ROMANIA PROIECT Avizat

JUDETUL ARAD Nr. 27/19.01.2022 SECRETAR GENERAL
MUNICIPIUL ARAD Lilioara STEPANESCU
CONSILIUL LOCAL

HOTARAREAnr.

din 2022

privind aprobarea actualizarii documentului strategic
”Planul de Mobilitate Urbana Durabila a Municipiului Arad 2021-2027 si post 20277

Avand in vedere referatul de aprobare al Primarului Municipiului Arad nr. 4151/19.01.2022,

Analizand raportul de specialitate al Unitatii de Implementare a Proiectului ”Planificare strategica
eficienta si implementare de solutii electronice pentru reducerea birocratiei, cod SIPOCA 558 / cod
MYSMIS 126495 nr. 4153/19.012022,

Tindnd seama de avizele comisiilor de specialitate ale Consiliului Local al Municipiului Arad,

Luénd in considerare prevederile Hotararii Consiliului Local al Municipiului Arad nr. 390/2016
privind aprobarea Planului de mobilitate urbana durabila pentru Municipiul Arad,

Avand in vedere Dispozitia Primarului Municipiului Arad 106/2019 privind numirea membrilor si
stabilirea atributiilor acestora in cadrul Unitatii de Implementare a Proiectului ,,Planificare Strategica efi-
cientd si implementare de solutii electronice pentru reducerea birocratiei” cod SMIS 126495, cu modifica-
rile si completdarile ulterioare,

Constatand finalizarea procesului de elaborare a documentului ”Planul de Mobilitate Urbana Du-
rabild a Municipiului Arad 2021-2027 si post 20277,

In conformitate cu Avizul favorabil al Comisiei de sistematizare a Circulatiei nr. ad.
76723/21/11.10.2021,

In conformitate cu Avizul de principiu pentru ” Planul de Mobilitate Urbani Durabild a Municipi-
ului Arad 2021-2027 si post 20277, al Comisiei Tehnice de Amenajarea Teritoriului i Urbanism al Prima-
riei Municipiului Arad nr. 71232/A5/26.10.2021,

In conformitate cu Avizul favorabil al Serviciului Rutier din cadrul Inspectoratului de Politie Ju-
detean Arad nr. 154794 din 15.11.2021, inregistrat la Primaria Municipiului Arad cu nr. 92812/08.12.2021,

Luand act de Decizia etapei de incadrare a Agentiei pentru Protectia Mediului Arad nr. 15010 din
28.10.2016, Revizuita la data de 17.01.2022, inregistratd la Primaria Municipiului Arad cu nr.
3581/18.01.2022, conform careia Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru Municipiul Arad titular
Municipiul Arad nu necesita evaluare de mediu si nu necesita evaluare adecvata si se va supune adoptarii
fara aviz de mediu,

In temeiul drepturilor conferite prin art. 129 alin. (1), alin. (2) lit. b), alin. (6) lit. c), alin. (7) lit. k),
art. 139 alin. (1), alin. (3) lit. e) si art. 196 alin. (1) lit. a) din Ordonanta de Urgentd a Guvernului nr.
57/2019 privind Codul administrativ, cu modificdrile si completarile ulterioare,

CONSILIUL LOCAL AL MUNICIPIULUI ARAD
adopta prezenta
HOTARARE

Art. 1. Se aproba actualizarea documentului strategic “Planul de Mobilitate Urband Durabila a Munici-
piului Arad 2021-2027 si post 2027, conform documentatiei anexate, care face parte integrantd din pre-
zenta hotarare;

Art. 2. Prezenta hotarare se duce la Indeplinire de catre Primarul Municipiului Arad, prin aparatul de spe-
cialitate si se comunica celor interesati de catre Serviciul Administratie Publicd Locala.

PRESEDINTE DE SEDINTA
Contrasemneaza
SECRETAR GENERAL
Lilioara Stepanescu

Biroul Monitorizare Strategii
Red./Dact. Muntean S.P. Cod: PMA-S4-01



PRIMARUL MUNICIPIULUI ARAD
Nr. 4151/19.01.2022

In temeiul prevederilor art. 136 din OUG nr. 57/2019 privind Codul administrativ, cu modificarile
si completdrile ulterioare si ale art. 37 din Regulamentul de organizare si functionare a Consiliului
Local al Municipiului Arad aprobat prin HCLM nr. 216/2016, imi exprim initiativa de promovare
a unui proiect de hotarare cu urmatorul obiect: ”” Planul de Mobilitate Urbana Durabilda a Munici-
piului Arad 2021-2027 si post 2027 in sustinerea caruia formulez urmatorul:

REFERAT DE APROBARE

Avand in vedere:

Dispozitia Primarului Municipiului Arad 106/22.01.2019 privind numirea membrilor si sta-
bilirea atributiilor acestora in cadrul Unitatii de Implementare a Proiectului ,,Planificare Stra-
tegicd eficienta si implementare de solutii electronice pentru reducerea birocratiei” cod SMIS
126495, cu modificarile si completarile ulterioare;

Finalizarea procesului de elaborare a documentului ”Planul de Mobilitate Urband Durabila a
Municipiului Arad 2021-2027 si post 20277;

Avizul favorabil al Comisiei de sistematizare a Circulatiei Nr. ad. 76723/21/11.10.2021;
Avizul de principiu pentru ” Planul de Mobilitate Urbana Durabila a Municipiului Arad 2021-
2027 sipost 20277, al Comisiei Tehnice de Amenajarea Teritoriului i Urbanism al Primariei
Municipiului Arad Nr. 71232/A5/26.10.2021;

Avizul favorabil al Serviciului Rutier din cadrul Inspectoratului de Politie Judetean Arad Nr.
154794 din 15.11.2021, inregistrat la Primaria Municipiului Arad cu Nr. 92812/08.12.2021;
Decizia etapei de incadrare a Agentiei pentru Protectia Mediului Arad Nr. 15010 din
28.10.2016 Revizuita la data de 17.01.2022, inregistratd la Primaria Municipiului Arad cu
Nr. 3581/18.01.2022, conform careia Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru Munici-
piul Arad titular Municipiul Arad nu necesita evaluare de mediu si nu necesita evaluare
adecvata §i se va supune adoptarii fara aviz de mediu;

PROPUN

(1) Aprobarea documentului strategic ”Planul de Mobilitate Urbana Durabila a Municipiului
Arad 2021-2027 si post 20277, conform documentatiei anexate, care face parte integrantd din
prezenta hotarare;

PRIMAR
Calin Bibart



PRIMARIA MUNICIPIULUI ARAD

Unitatea de Implementare a Proiectului ’Planificare strategica
eficientd si implementare de solutii electronice pentru reducerea
birocratiei, cod SIPOCA 558 / cod MYSMIS 126495

NR. 4153/19.01.2022

RAPORT

cu privire la aprobarea documentului strategic
”Planul de Mobilitate Urbana Durabild a Municipiul Arad 2021-2027 si post 2027

Ref. la: Referatul de aprobare al Primarului Municipiului Arad prin care se propune aprobarea
documentului ”Planul de Mobilitate Urband Durabild a Municipiului Arad 2021-2027 si post
20277,

Avand in vedere:

Dispozitia Primarului Municipiului Arad 106/22.01.2019 privind numirea membrilor si sta-
bilirea atributiilor acestora in cadrul Unitatii de Implementare a Proiectului ,,Planificare Stra-
tegicd eficienta si implementare de solutii electronice pentru reducerea birocratiei” cod SMIS
126495, cu modificarile si completarile ulterioare;

Finalizarea procesului de elaborare a documentului ”Planul de Mobilitate Urband Durabila a
Municipiului Arad 2021-2027 si post 2027” cf. Proces-Verbal de Receptie Nr.
74993/29.09.2021 incheiat intre Municipiul Arad si S.C. Civitta Strategy & Consulting S.A.;
Avizul favorabil al Comisiei de sistematizare a Circulatiei Nr. ad. 76723/21/11.10.2021;
Avizul de principiu pentru ” Planul de Mobilitate Urbana Durabild a Municipiului Arad 2021-
2027 si post 20277, al Comisiei Tehnice de Amenajarea Teritoriului si Urbanism al Primariei
Municipiului Arad Nr. 71232/A5/26.10.2021;

Avizul favorabil al Serviciului Rutier din cadrul Inspectoratului de Politie Judetean Arad Nr.
154794 din 15.11.2021, inregistrat la Primaria Municipiului Arad cu Nr. 92812/08.12.2021;
Decizia etapei de incadrare a Agentiei pentru Protectia Mediului Arad Nr. 15010 din
28.10.2016 Revizuita la data de 17.01.2022, inregistratd la Primaria Municipiului Arad cu
Nr. 3581/18.01.2022, conform careia Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru Munici-
piul Arad titular Municipiul Arad nu necesita evaluare de mediu si nu necesita evaluare
adecvata §i se va supune adoptarii fara aviz de mediu;

PROPUNEM :

(1) Aprobarea documentului strategic ”Planul de Mobilitate Urbana Durabila a Municipiului
Arad 2021-2027 si post 2027, conform Anexa.

Claudia Macra (Director executiv — Dir. Comunicare), Manager proiect

Portaru Elena (Director executiv — Dir. Tehnica), Asistent Manager

Stepanescu Lilioara (Secretar General), Coordonator planificare

strategica

Barbura Eliza (Sef serviciu relatii cu publicul), Responsabil planificare

strategica

Muntean Sorin (Sef birou Monitorizare strategii), Responsabil Monitorizare

Strategii




Grozavu Claudia (Director executiv — Dir. Economicad), Coordonator
financiar

Bocancios Laura (Sef serv. Programe europene de dezvoltare), Responsabil
comunicare

Contras Sorin (Sef serviciu Juridic-contencios), Responsabil
Juridic

Viza Juridica
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1. INTRODUCERE

1.1. PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Planificarea mobilitatii a cunoscut schimbari de paradigma de-a lungul timpului, urmarind tranzitia de la
planificarea traditionala a transportului la planificarea mobilitatii urbane durabile si, ulterior, la conceptul
de mobilitate ca un serviciu. Acest concept presupune aspecte tehnologice care au scopul de a imbunatati
si a sustine procesul de planificare al mobilitatii. Astfel, noua paradigma promoveaza o abordare orientata
catre oameni si nevoile lor Tn materie de mobilitate, urmarind 4 obiective principale: accesibilitate,
eficienta in utilizarea resurselor, echitate sociala si calitatea mediului. Noua abordare presupune o
planificare la nivel mai mare, urmarind o extindere de la nivel de UAT la nivel regional, fiind vizate cu
precadere mijloacele de transport prietenoase cu mediul si masurile de gestiune / monitorizare a
mobilitatii. Toate acestea sunt completate de noile tehnologii si servicii/instrumente digitale, ce permit
eficientizarea planificarii, datele si monitorizarea reprezentand baza noii paradigme a mobilitatii.
Planificarea si generarea datelor se face in mod ghidat, de catre experti, cu ajutorul administratiei publice
si a comunitatii vizate, fiind urmarita o abordare participativa si transparenta.

Din punct de vedere metodologic, la nivel european, primul document de acest fel orientat catre
mobilitatea urbana a fost elaborat Tn anul 2013 de catre ELTIS sub forma unui ghid de dezvoltare si
implementare a unui plan de mobilitate urban3 durabild. Th 2019 ghidul a fost actualizat pe baza
experientei acumulate Tn urma elaborarii primei generatii de PMUD-uri, precum si pe baza expertizei
specialistilor consultati in cadrul procesului participativ de elaborare a ghidului. Noul ghid urmareste 8
principii generale, dupa cum urmeaza:

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;

Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o maniera integrata;

2

3

4

5. Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare;
6

7. Organizarea aranjamentelor necesare pentru monitorizare si evaluare;

8

Asigurarea calitatii.

Un aspect important al noului ghid este orientarea catre contextul local, fiind recunoscuta nevoia de
adaptare la caracterul local al orasului sau a zonei urbane functionale, in special in cazul oraselor cu
caracter puternic (ex. orase port, orase turistice etc.). Noul ghid este bazat tot pe 4 faze de elaborare, dar
dispune de o structura diferita. Astfel, noul ghid presupune o planificare in 12 pasi, cu unul in plus fata de
ghidul anterior. Totodata, ordinea de realizare a pasilor este schimbata, noul parcurs putand fi identificat
in figura urmatoare.
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FIGURA 1 - PASII DE ELABORARE A PLANURILOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA
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Sursa: Orientari pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana sustenabild, editia a doua,
2019

De asemenea, noul ghid ia Tn considerare noile provocari ale mobilitatii identificate atat la nivel european,
cat sila nivel global, orientdndu-se catre posibile noi solutii/abordari pentru mobilitatea urbana, precum si
dezvoltarea tehnologica rapida din ultimii ani. Masuri precum transportul electric, automatizarea
sistemelor de transport sau colectarea si utilizarea datelor pentru gestionarea si planificarea eficienta a
interventiilor in oras sunt o parte dintre noile abordari promovate prin intermediul ghidului. Totodata sunt
vizate si schemele de partajare a transportului precum cele de car-sharing si bike-sharing, dar si
promovarea mobilitatii active, respectiv deplasarile pietonale, deplasarile cu bicicleta si micromobilitatea.
Pe langa acestea, noi concepte pentru transportul de pasageri si de marfuri, concentrate pe utilizarea unor
platforme integrate de oferire a serviciilor de mobilitate (de exemplu Mobility as a Service — Mobilitate ca
un Serviciu), orientarea catre schimbarea gandirii si a tiparelor de mobilitate, in special in randul tinerilor
si utilizarea si gestionarea eficienta a spatiului prin diverse instrumente (regulamente de acces, utilizarea
dronelor, co-crearea spatiilor publice etc.) sunt considerate esentiale pentru dezvoltarea sustenabila a
mobilitatii urbane.

La nivel national, reorientarea oraselor romanesti citre conceptul de mobilitate urbana (planificare pentru
oameni) renuntand la modul traditional de planificare pentru trafic s-a realizat incepand cu anul 2014,
odatd cu aparitia ghidului ELTIS pentru planurile de mobilitate urband durabild®. Th cazul Romaniei,
metodologia generala propusa sub egida CE a fost detaliata printr-un ghid orientativ dedicat oraselor si
municipiilor. Planul de mobilitate urbana a fost introdus si in cadrul legal, mai precis, in normele de aplicare
din 2016 a legii 350/2001.

1 Ghidul publicat pentru prima data in 2013 a fost revizuit si republicat in 2019. Pe baza acestor aspecte este posibil
ca ghidurile dezvoltate la nivel national sa fie adaptate.

10
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(1) Conform prevederilor din Lege, Planul de mobilitate urband, denumit in continuare P.M.U., reprezintd o
documentatie complementard strategiei de dezvoltare teritoriald periurband/metropolitand si Planului
urbanistic general (P.U.G.) si constituie instrumentul de planificare strategicd teritoriald prin care este
corelatd dezvoltarea spatiald a localitdtilor si a zonei periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de
mobilitate si transport ale persoanelor si mdrfurilor.

(2) Planul de mobilitate urband are ca tintd principald iTmbundtdtirea accesibilitdtii localitatilor si a relatiei
intre acestea, diversificarea si utilizarea sustenabild a mijloacelor de transport (aerian, acvatic, feroviar,
auto, velo, pietonal) din punct de vedere social, economic si de mediu, precum si buna integrare a diferitelor
moduri de mobilitate si transport.

(3) Planul de mobilitate urband se adreseazd tuturor formelor de mobilitate si transport, incluzdnd
transportul public si privat, de marfa si pasageri, motorizat si nemotorizat, in miscare sau in stationare.

(4) P.M.U. este realizat pentru unitatea administrativ-teritoriald initiatoare si poate fi realizat si pentru
teritoriul unitdtilor administrativ-teritoriale aflate in zona periurband sau metropolitand, care este deja
instituitd sau care poate fi delimitatd printr-un studiu de specialitate.

(5) P.M.U. este corelat in mod direct cu propunerile de dezvoltare spatiald aferente P.U.G. ale unitdtilor
administrativ-teritoriale din zona de studiu, de cdtre echipe de lucru pluridisciplinare ce vor cuprinde
specialisti in domeniul urbanismului atestati conform art. 38 din Lege, precum si specialisti in domeniul
mobilitdtii, traficului si in domenii conexe dezvoltdrii urbane.?

Totodata, planurile de mobilitate urbana la nivel national sunt realizate si pe baza GHIDULUI JASPERS
PENTRU PREGATIREA PLANURILOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA, elaborat in februarie 2015.
Acesta prezinta principalii pasi de urmat in pregatirea unui PMUD. Printre aspectele prezentate de Ghidul
Jaspers se numara: componentele cheie ale unui PMUD, probleme administrative, evaluarea riscurilor si
cea de mediu, precum si un Ghid de achizitii publice al PMUD-urilor.

Planul de mobilitate urbana a reprezentat principalul instrument folosit de orasele Romaniei pentru
tranzitia catre planificarea mobilitatii, prioritizand mijloacele de transport cu emisii reduse sau zero
(transportul public, mersul cu bicicleta, mersul pe jos). Operationalizarea planurilor de mobilitate urbana
a fost puternic sustinuta prin alocarea de resurse financiare, fonduri nerambursabile care se putea accesa
prin axe dedicate din Programul Operational Regional (POR) — axa 4.1 (municipii resedinta de judet), axa
3.2 (orase si municipii non-resedinta de judet) si partial axa 13 (orase si municipii non-resedinta de judet).

in ceea ce priveste noua perioadd de finantare 2021-2027, Programul Operational Regional (POR) al
Regiunii Vest aloca fonduri pentru interventii ce vizeazda mobilitatea urbana Tn cadrul prioritatilor
identificate, respectiv Prioritatea 2 — O regiune cu orase Smart si o administratie digitalizata, Prioritatea 3
— O regiune cu orase prietenoase cu mediul si Prioritatea 4 — O regiune cu mobilitate sustenabila3. Se
remarca, astfel, faptul ca prioritatile de finantare in domeniul mobilitatii iau in considerare noile tendinte
identificate la nivel european si global, fiind incluse aspecte ce tin de mediu si de utilizarea tehnologiei.

n acest context, pentru actualizarea Planului de Mobilitate Urbana Durabild pentru municipiul Arad se va
pleca de la noua paradigmd de mobilitate identificatd, urmarindu-se atingerea pasilor prezentati in
ghidurile ELTIS si JASPERS, precum si a prevederilor legale exemplificate in cadrul Legii 350/2001. Astfel,
din punct de vedere al mobilitatii urbane, municipiul Arad va trebui sa se axeze pe reducerea emisiilor de
carbon, pe promovarea mijloacelor de transport prietenoase cu mediul, cat si pe imbunatatirea calitatii
vietii, luand in considerare aspecte precum accesibilitatea, calitatea aerului, diversitatea serviciilor sau
digitalizarea sistemelor.

2 Extras din normele de aplicare a Legii 350/2001.
3 Program Operational Regional (POR) Vest 2021-2027.
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1.2. SCOPUL SI ROLUL DOCUMENTATIEI

Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) pentru municipiul Arad, prin abordarea pe care o propune,
acopera o varietate de obiective si directii de actiune incluse pe agenda de prioritati globale. De aceea,
demersul de planificare strategica trebuie sa aiba in vedere contextul strategic la nivel european, definit in
cadrul strategiilor existente, dar si in noile documente ce traseaza cadrul strategic viitor, si totodata, acesta
trebuie sa ia in considerare prioritatile, obiectivele si preocuparile la nivel global privind atenuarea
impactului schimbarilor climatice asupra mediului si a necesitatii de dezvoltare durabila.

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 Tn ce mai important pe agendele institutiilor
europene.

Municipiul Arad se afla la cel de al doilea plan de mobilitate urbana durabila, primul fiind Tn curs de
implementare. Diferentele majore in ceea ce priveste abordarea intre cele doua documente sunt date
preponderent de progresul tehnologic si de diversificarea surselor de finantare care pot fi accesate pentru
implementare. Astfel PMUD 2.0 include analize si proiecte care vizeaza noile concepte de mobilitate
grupate sub notiunea de ,noua mobilitate” / ,new mobility” care include electromobilitatea,
micromobilitatea, mobilitatea partajata si desigur mobilitatea inteligenta. Pe parcursul actualizarii planului
de mobilitate urbana durabila in municipiul Arad au fost lansat deja doua servicii de trotinete electrice
partajate (Bolt/Lime — detalii suplimentare la capitolul 9.4.3 Electromobilitatea) iar curieratul cu bicicleta
si trotinete electrice a luat amploare. Pe partea de finantare, configurarea programelor de finantare de la
nivelul Comisiei Europene pana la cel national a fost actualizata dar si completata prin Fondul European de
Rezilienta si Recuperare transpus la nivel national prin Planul National de Redresare si Rezilienta. De
asemenea, in sfera mobilitatii urbane sunt activi din ce in ce mai multi furnizori privati de servicii care
investesc n sau exploateaza infrastructura de transport a orasului. Toate aceste schimbari contribuie la o
crestere substantiala a resurselor ce pot fi alocate pentru proiecte de mobilitate urbana durabila.

FIGURA 2 CONTINUTUL S| ABORDAREA PMUD V1.0 §I PMUD 2.0

PMUD V1.0 PMUD V2.0 —— LG e

E—

a + Dezvoltare urbana
Dezvoltare urbana *  Profil socio-economic
.
*

Profil socio-economic Circulatii rutiere

Circulatii rutiere Transport public

] > * Transport de marfa L
Transport public 'y " + Mijloace alternative de deplasare —
Transport de marfé I *  Managementul traficului
i - Z |
Mijloace alternative de deplasare i SHEERIRISAS
+
Managementul traficului === ==+ == . - Smart mobility”
Zone complexe *  Electromobilitate

*  Micromobilitate
*  Mobilitate partajatd
(shared mobility)

Sursa: llustrare realizata de consultant
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n continuare vor fi prezentate principalele documente strategice de la nivel global, european, national si
local, fiind evidentiate principalele obiective, directii de actiune si prioritati identificate in cadrul acestora,
ce sunt relevante pentru actualizarea PMUD Arad.

Municipiul Arad a investit treptat in proiecte care vizeaza mobilitatea urband durabila. Acest demers a
inceput cu actiuni concrete deja din perioada de programare 2007-2013 cand inca nu exista un plan de
mobilitate urband durabild. in acea perioad3 proiectele au vizat configurarea unei retele de piste pentru
biciclete (prima din Romania), modernizarea transportului public si configurarea zonei pietonale dintre
Piata Avram lancu si Piata Catedralei. Prin intermediul primului PMUD a fost continuat demersul de
modernizare a sistemului de transport public, se construieste o legatura suplimentara peste Mures si se
dezvolta un sistem de bike sharing. Tot in acest demers au fost integrate si procesele de regenerare urbana
n cartierele de locuinte colective unde au fost amenajate o serie de parcari rezidentiale multietajate.

FIGURA 3 PRINCIPALELE TIPURI DE PROIECTE $I PRIORITATI iIN DOMENIUL MOBILITATII URBANE iN ULTIMII 14 ANI

Pre PMUD PMUD 1.0 PMUD 2.0?
Conectivitate (poduri — legaturi noi) Regenerare urbana in cartiere Regenerare urbana in cartiere (2)?

(pornit pre PMUD) Completarea / revizuirea
Conectivitate (poduri, legaturi noi, infrastructurii velo?
varianta ocolitoare) )

Amenajarea piste velo

Modernizare sistem transport
public (tramvai) 3 Modernizarea sistemului de transport
Modernizare sistem de transport J public (digitalizare)?

Zona pietonala (str. Metianu)
public (tramvai si autobuz)

Extinderea sistemului de transport
Regenerare urbana zona centrala public?
(Piata Catedralei, Bdul Revolutiei)

Modernizare strazi

Regenerare urbana in zona centrala
(extinderea zonelor pietonale)?

Conturarea unei retele de parcari de
transfer?

Sursa: llustrare realizata de consultant

1.3. CONTEXT STRATEGIC GLOBAL S| EUROPEAN

La nivel global politicile de dezvoltare urbana durabild s-au concretizat intr-un demers strategic mai larg al
Natiunilor Unite, respectiv Obiectivele de dezvoltare durabila ale Organizatiei Natiunilor Unite 2030
(UNSDG2030). Acestea au fost definite Tn cadrul Summit-ului privind dezvoltarea din septembrie 2015, Tn
urma caruia a rezultat Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila, un program de actiune globald in
domeniul dezvoltarii cu un caracter universal si care promoveaza echilibrul intre cele trei dimensiuni ale
dezvoltarii durabile — economic, social si de mediu. in cadrul acestui demers au fost identificate o serie de
17 obiective de dezvoltare in toate domeniile esentiale ale societatii umane, respectiv:
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FIGURA 4 — OBECTIVELE DE DEZVOLTARE DURABILA

<

Instrumente Structurale
2014-2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila

Prin intermediul Obiectivelor Globale, se stabileste o agenda de actiune ambitioasa pentru orizontul de
timp 2030 Tn vederea eradicarii sardciei extreme, combaterii inegalitatilor si a injustitiei si protejarii
planetei. Asa cum era de asteptat, subiectele de mediu si cele privind reducerea disparitatilor prin
imbunatatirea infrastructurii si a accesului la servicii mai bune pentru toti cetatenii au primit un caracter
strategic. in acest sens, obiectivele de dezvoltare durabild care acopera sfera mobilititii urbane sunt:

Obiectivul DD 9 — Industrie inovatie si infrastructura — Construirea unor infrastructuri rezistente,
promovarea industrializarii durabile si incurajarea inovatiei;

Obiectivul DD 10 — Inegalitati reduse — Reducerea inegalitatilor in interiorul tarilor si de la o tara
la alta;

Obiectivul DD 11 — Orase si comunitati durabile — Dezvoltarea oraselor si a asezarilor umane
pentru ca ele sa fie deschise tuturor, sigure, reziliente si durabile;

Obiectivul DD — Actiune climatica — Luarea unor masuri urgente de combatere a schimbarilor
climatice si a impactului lor.

Obiectivul de dezvoltare durabild care integreaza cel mai mult interventiile care vizeaza dezvoltarea
politicilor de mobilitate urbana si reducere a emisiilor poluante este Obiectivul de dezvoltare durabila 11,
care include obiective specifice precum:

11.2 — asigurarea accesului la sisteme de transport sigure, accesibile, accesibile si sustenabile
pentru toti, Tmbunatatind siguranta rutierd, in special prin extinderea transportului public,
acordand o atentie deosebita nevoilor celor din situatii vulnerabile, femeilor si copiilor, persoanele
cu dizabilitati si persoanele in etate, pana in 2030;

11.3 — consolidarea urbanizarii incluzive si durabile si a capacitatii de planificare si gestionare a
asezarilor umane pe baze participative, integrate si sustenabile in toate tarile, pana in 2030;
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11.6 — reducerea impactului negativ asupra locuitorilor oraselor, inclusiv acordand o atentie
deosebita calitatii aerului si gestionarii municipale a deseurilor;

11.A — sustinerea legaturilor economice, sociale si de mediu pozitive intre zonele urbane, peri-
urbane si cele rurale prin consolidarea capacitatii de planificare a dezvoltarii la nivel national si
regional;

11.B —cresterea substantialda a numarului de orase si asezari umane care adopta si implementeaza
politici si planuri integrate in vederea incluziunii, eficientei resurselor, atenudrii si adaptarii la
schimbarile climatice, rezilienta la dezastre si dezvoltarea si punerea in aplicare, in conformitate
cu Cadrul Sendai pentru Reducerea Riscului de Dezastre 2015-2030, a politicilor de gestionare
holistica a riscului de dezastre la toate nivelurile.

Obiectivele de Dezvoltare Durabilad stabilite de ONU la nivel mondial, destinate politicilor de dezvoltare
urbana durabila au fost adoptate in cadrul Conferintei Habitat Ill a ONU sub denumirea de Noua Agenda
Urbana. Aceasta contine orientarile necesare pentru ca orasele din toata lumea sa fie mai favorabile
incluziunii, mai ecologice, mai sigure si mai prospere. Ele au fost adoptate de Comisia Europeana prin
intermediul a trei angajamente:

Punereain aplicare a noii Agende urbane prin intermediul Agendei urbane a UE — Agenda urbana
a UE a fost conceputa astfel incat orasele sa aiba un cuvant de spus in procesul de elaborare a
politicilor. Cu cele 12 teme prioritare, guvernanta pe mai multe niveluri si accentul pus asupra
fnvatarii reciproce, Agenda urband a UE contribuie la punerea in aplicare a noii Agende urbane in
cadrul Uniunii Europene si in parteneriat cu partile interesate din mediul urban — nu doar orasele,
ci si intreprinderile, ONG-urile si reprezentantii statelor membre si ai institutiilor UE.

Planurile de actiune pentru cele 12 teme prioritare suntin curs de elaborare — Acestea vor include
recomandari in materie de politici, bune practici si proiecte care urmeaza sa fie partajate si aplicate
pe scara mai larga in UE.

Elaborarea unei definitii armonizate la nivel mondial a notiunii de oras — Aceasta ar facilita cadrul
pe baza caruia orasele din toatd lumea ar putea compara datele, stabili criterii de referinta si
asigura o mai buna monitorizare. Instrumentul utilizat este o baza de date online, precum si o lista
mondiald a oraselor care sa includa principalele lor caracteristici.

Promovarea cooperarii intre orase in domeniul dezvoltarii urbane durabile, in spiritul retelei
URBACT finantate de UE si din metodologia programului de cooperare urbana internationala (IUC)
al UE, aplicat la nivel mondial. De asemenea, o platforma de relationare online va oferi orientari si
va permite cooperarea la nivel transregional.

Declaratia Ministeriala de la Geneva pe Locuire si Dezvoltare Urbana Durabila sustine prioritatile Agendei
Urbane — Habitat Ill si Agenda 2030 pentru dezvoltare durabild. in cadrul declaratiei sunt evidentiate
provocari precum: accesibilitatea locuintelor (din punct de vedere financiar), schimbarile climatice,
intarirea legaturilor urban rural si planificarea orientata catre cetatean. Pentru a preintdmpina aceste
provocari in prin Declaratia de la Geneva sunt promovate:

Locuirea accesibila;
Inovarea, incluziunea si ameliorarea perspectivelor de viitor pentru tineri;

Ameliorarea si eficientizare serviciilor publice pentru a sustine dezvoltarea durabila si echilibru de
gen;

Locuire incluziva care tine cont de persoane cu dizabilitati si varstnici;

Integrarea provocarilor de mobilitate si sanatate publica in procesul de planificare;
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e Orase verzi, compacte si reziliente;

e Revitalizarea fondului construit, eficientizare termica si transferul catre surse regenerabile de
energie;
e Integrarea solutiilor TIC in gestiunea oraselor tindnd cont de confidentialitate si securitate;

e Intdrirea guvernantei, mai ales la nivel de comunitate (asociatii de proprietari etc.).

La nivel european, preocuparile cu privire la mobilitatea urbana au demarat in anul 2006, o data cu
publicarea Strategiei Tematice asupra Mediului Urban de catre Comisia Europeana, aceasta fiind urmata
de alte politici europene adoptate de citre Comisie (Figura 2).

Un punct important Tn parcursul politicilor europene se remarca la nivelul anului 2009, odata cu publicarea
Planului de Actiune pentru Mobilitatea Urbana de catre Comisia Europeana, ce propunea accelerarea
adoptarii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila pentru orase Si
zone metropolitane. Acesta a constituit un prim pas in conturarea schimbului de paradigma la nivel
european in ceea ce priveste planificarea modului de deplasare a populatiei in teritoriu. Astfel, s-a urmarit
trecerea de la planificarea traditionala a transportului la planificarea mobilitatii urbane si, ulterior catre
conceptul de mobilitate ca un serviciu, cel din urma implicand aspecte tehnologice menita sa
imbunatateasca procesul de planificare al mobilitatii.

Acest demers a fost sustinut puternic si de Cartea Alba a Transporturilor - "Foaie de Parcurs
pentru un Spatiu European Unic al Transporturilor - Catre un sistem de transport competitiv si
eficient din punct de vedere al resurselor" (COM(2011)0144 final), emisa de Comisia Europeana in martie
2011. Cartea Alba a Transporturilor propune spre examinare posibilitatea transformarii Planurilor de
Mobilitate Durabild intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o anumita dimensiune, in
conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale UE.

16



C <

Programul Operational Capacitate Administrativa
Competenta face diferental nstrumente Structurale

UNIUNEA EUROPEANA

FIGURA 5. PRINCIPALELE DOCUMENTE DE POLITICA ADOPTATE DE COMISIA EUROPEANA
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n anul 2013, Comisia Europeana a pus la dispozitie Pachetul Mobilitatii Urbane (Urban Mobility Package)
contindand masuri-suport Tn domeniul mobilitatii urbane prin impartasirea experientelor si a bunelor
practici, incurajand cooperarea, oferirea suport financiar, orientarea cercetarii si a inovarii in domeniile
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necesare conturarii solutiilor de mobilitate urbanad pentru provocarile existente, dar si prin implicarea
statelor membre UE*.

Agenda Urbana pentru UE, lansatad Tn mai 2016 prin Pactul de la Amsterdam, este un alt document strategic
sectorial important in procesul de conturare a planificarii mobilitatii urbane in Uniunea Europeana. Aceasta
promoveaza cooperarea dintre statele membre, orase, Comisia Europeana si alti actori interesati pentru a
stimula cresterea, calitatea locuirii si inovarea Tn orasele Europei si imbunatatirea calitatii vietii in zonele
urbane. Modalitatile de implementare a politicilor se referd, printre altele, la imbunatatirea reglementarii,
a finantarii si a cunostintelor, dar se pot extinde si la politici, guvernare si practici. Un alt document de
politica principal adoptat pana in prezent este documentul Europe on the Move lansat in 2017, ce vizeaza
un set de initiative pentru obtinerea la nivel european a unor sisteme de mobilitate conectate, prietenoase
cu mediul si competitive.

incepand cu anul 2014, la nivel strategic european se opereazé conform viziunii si obiectivelor stabilite prin
Strategia Europa 2020, ce promoveaza ,0 economie inteligentd, durabila si favorabila incluziunii,
caracterizata prin niveluri ridicate de ocupare a fortei de muncd, productivitate si coeziune sociald“®,
acestea fiind si principalele prioritati care sustin strategia. Prin intermediul acestei strategii, Comisia

Europeand a propus urmatoarele 5 obiective principale, avand drept orizont de timp anul 2020:
e 75% din populatia cu varsta cuprinsa intre 20 si 64 de ani ar trebui sa aiba un loc de munca;

e 3%din PIB-ul UE ar trebui investit Tn cercetare-dezvoltare;

e Obiectivele ,,20/20/20“ in materie de clima / energie ar trebui indeplinite (inclusiv o reducere a
emisiilor majorata la 30%, daca exista conditii favorabile in acest sens);

e Rataabandonului scolar timpuriu ar trebui redusa sub nivelul de 10% si cel putin 40% din generatia
tanara ar trebui sa aiba studii superioare;
e Numarul persoanelor amenintate de saracie ar trebui redus cu 20 de milioane.

Pentruimplementarea celor 5 obiective strategice stabilite prin Strategia Europa 2020, Comisia Europeana
a elaborat si prezentat 7 initiative emblematice care trebuie puse in aplicare la nivel european si in tarile
UE, printre care le amintim pe cele relevante pentru domeniile mobilitatii urbane:

e 0O Uniune ainovarii” pentru a Tmbunatati conditiile-cadru si accesul la finantarile pentru cercetare
si inovare, astfel Tncat sa se garanteze posibilitatea transformarii ideilor inovatoare n produse si
servicii care creeaza crestere si locuri de munca;

e 0O Europa eficienta din punctul de vedere al utilizarii resurselor” pentru a permite decuplarea
cresterii economice de utilizarea resurselor, pentru a sprijini trecerea la o economie cu emisii
scazute de carbon, pentru a creste utilizarea surselor regenerabile de energie, pentru a moderniza
sectorul transporturilor si a promova eficienta energetica.

Aceste initiative trebuie combinate in mod eficient pentru obtinerea unor rezultate sustenabile si in acord
cu tintele stabilite prin Strategie.

Pentru operationalizarea obiectivelor strategice in domeniul transporturilor si mobilitatii, Comisia
Europeana a adaptat o serie de pachete de politici, dupa cum urmeaza:

e mobilitate urbana;
e sigurantarutiera;

e mediu si conditii de sanatate;

4 Comisia Europeand, Urban Mobility Package, 2013. https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban-
mobility/urban-mobility-package en

5 Comisia Europeana, Europa 2020 — O strategie europeana pentru o crestere inteligentd, ecologica si favorabila
incluziunii, 2010.
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e sisteme inteligente de transport;

e vehicule nepoluante si combustibili alternativi cu emisii scazute de carbon;

e deplasarea pietonala si cu bicicleta.
Un loc important intre solutiile de implementare a politicilor de mobilitate urbana, pe langa dezvoltarea
infrastructurii si utilizarea unor mijloace de transport nepoluante, este utilizarea tehnologiei informatiei
pentru dezvoltarea unor sisteme inteligente de transport care sa sustina politicile de mobilitate, precum:

e furnizarea de informatii legate de calatorii utilizatorilor si autoritatilor de profil;

e managementul traficului si a cererii de servicii de transport;

e smart ticketing sau logistica urbana;

e facilitarea informatiilor despre disponibilitatea si functionarea infrastructurii de transport catre
cetateni;

e Integrareaserviciilor detransport pentru a facilita intermodalitatea si a trece la nivelul de ,,mobility
as a service MaaS” — mobilitatea ca un serviciu McS®.

Astfel, in ceea ce priveste mobilitatea, utilizarea TIC reprezintd un mijloc prin care se pot reduce emisiile
poluante si creste mobilitatea persoanelor si a marfurilor prin conectarea si integrarea eficienta a
diferitelor mijloace de transport disponibile la nivelul orasului.

Parteneriatul pentru Mobilitate urbana, care abordeaza in mod specific problema mobilitatii in orase, a
identificat patru domenii de actiune - guvernanta si planificare, transport public si accesibilitate, modurile
active de transport si utilizarea spatiului public, noi servicii de mobilitate si inovatie - si a definit un plan de
actiune ce vizeaza noua actiuni si doud recomandari specifice. Acestea sunt urmatoarele:

e Actiunea 1: Consolidarea cooperarii si a guvernantei pe mai multe niveluri;

e Actiunea 2: Consolidarea utilizarii planificarii mobilitatii urbane durabile;

e Actiunea 3: Evaluarea celor mai bune practici in ceea ce priveste accesul convenabil la transportul
public;

e Actiunea 4: Cresterea utilizarii autobuzelor ecologice inovatoare;

e Actiunea 5: Dezvoltarea ghidurilor privind infrastructurile de mobilitate activa, sustinute de linii de
finantare relevante;

e Actiunea 6: Promovarea unui comportament sustenabil si orientat catre mobilitatea activa;
e Actiunea 7: Reducerea diversitatii Reglementarilor de Acces pentru Vehicule Urbane (UVAR);
e Actiunea 8: Explorarea utilizarii Serviciilor Noi de Mobilitate;

e Actiunea 9: Stabilirea unui cadru european pentru stimularea inovarii in materie de mobilitate
urbang;

e Recomandarea 1: Implicarea municipalitatilor, oraselor si regiunilor in planificarea financiara
multianualg;

e Recomandarea 2: Imbunatitirea mobilitatii transfrontaliere.

6 Mobilitatea ca serviciu (McS) este integrarea diferitelor forme de servicii de transport intr-un serviciu unic de
mobilitate accesibil la cerere. Pentru a raspunde cererii unui client, un operator McS faciliteaza un meniu divers de
optiuni de transport, fie ca este vorba de transportul public, de calatorie, de masina sau de biciclete, de inchiriere de
taxi sau de masini, sau o combinatie a acestora. Pentru utilizator, Maa$S poate oferi valoare addugata prin utilizarea
unei singure aplicatii pentru a oferi acces la mobilitate, cu un singur canal de plata in loc de mai multe operatiuni de
ticketing si plata (traducere dupa https://maas-alliance.eu). Mai mult de atat, aplicatiile McS ofera cetatenilor
informatii esentiale despre optiunile de transport siimpactul pe care acestea le au asupra mediului urban (cost, emisii,
duratg, etc.) contribuind la tranzitia cdtre un mod mai sustenabil de transport.
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in ceea ce priveste noul ciclu de programare 2021-2027, pe plan european, cel mai important document
strategic pentru urmatorul exercitiu financiar este Propunerea de Regulament al Parlamentului European
si al Consiliului de stabilire a unor dispozitii comune privind Fondul european de dezvoltare regionala,
Fondul social european plus, Fondul de coeziune si Fondul european pentru pescuit si afaceri maritime,
si de instituire a unor norme financiare aplicabile acestor fonduri, precum si Fondului pentru azil si
migratie, Fondului pentru securitate interna si Instrumentului pentru managementul frontierelor si vize,
dinmai 2018, prin care Comisia Europeana propune o noua abordare strategica pentru Politica de Coeziune.
in cadrul regulamentului sunt evidentiate noile obiective de politicd, acestea fiind rezultatul coreldrii si
simplificarii celor 11 obiective tematice utilizate in perioada 2014-2020. Astfel, aceasta va fi ghidata de
urmatoarele cinci obiective principale:

e O Europa maiinteligenta — o transformare economica inovatoare si inteligenta;
e O Europa mai ecologica, cu emisii scazute de carbon;

e O Europa mai conectata — mobilitate si conectivitate TIC regional3;

e O Europa mai sociala —implementarea Pilonului european al drepturilor sociale;

e O Europa mai aproape de cetateni — dezvoltarea sustenabila si integrata a zonelor urbane, rurale
si de coasta.

n propunerea Comisiei Europene pentru bugetul 2021-2027, Romania are alocate 27 miliarde de euro prin
Politica de Coeziune, cu 8% in plus fatd de perioada de programare 2014-2020.

TABEL 1. OBIECTIVELE POLITICII DE COEZIUNE PENTRU PERIOADA 2021-2027

OBIECTIVE DE POLITICA OBIECTIVE SPECIFICE REALIZARI REZULTATE

(i) Dezvoltarea capacitatilor
de cercetare si inovare si
adoptarea tehnologiilor
avansate

(ii) Fructificarea avantajelor
digitalizarii, in beneficiul
cetatenilor, al companiilor

1. O Europi mai si al guvernelor

inteligenta

(iii) Impulsionarea cresterii
si competitivitatii IMM-
urilor

(iv) Dezvoltarea
competentelor pentru
specializare inteligenta,
tranzitie industriala si
antreprenoriat

(i) Promovarea masurilor de
eficientd energetica

2. O Europa mai
ecologica
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CCO 01 —Tntreprinderi care
beneficiaza de sprijin
pentru inovare

CCO 02 — Cercetatori care
lucreaza in centre de
cercetare care beneficiaza
de sprijin

CCO 03 —ntreprinderi si
institutii publice care
beneficiaza de sprijin
pentru a dezvolta produse,
servicii si aplicatii digitale

CCO 04 — IMM-uri care
beneficiaza de sprijin
pentru a crea locuri de
munca si crestere
economicd

CCO 05 — IMM-uri care
investesc in dezvoltarea
competentelor

CCO 06 — Investitii in masuri
de imbunatatire a eficientei
energetice

CCR 01 — IMM-uri care
introduc inovatii in materie
de produse, procese,
comercializare sau organizare

CCR 02 — Utilizatori
suplimentari de noi produse,
servicii si aplicatii digitale
dezvoltate de intreprinderi si
institutii publice

CCR 03 — Locuri de munca
create in IMM-urile care
beneficiaza de sprijin

CCR 04 — Angajati ai IMM-
urilor care beneficiaza de
formare in vederea
dezvoltdrii competentelor

CCR 05 — Beneficiari cu o
clasificare energetica
imbunatatita
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OBIECTIVE DE POLITICA OBIECTIVE SPECIFICE REALIZARI REZULTATE

O Europa mai
conectata

(i) Promovarea energiei din
surse regenerabile

(iii) Dezvoltarea la nivel
local a unor sisteme
energetice, retele si sisteme
de stocare inteligente

(iv) Promovarea adaptarii la
schimbarile climatice, a
prevenirii riscurilor si a
rezilientei Tn urma
dezastrelor

(v) Promovarea gestionarii
durabile a apelor

(vi) Promovarea tranzitiei la
0 economie circulara

(vii) Dezvoltarea
biodiversitatii, a
infrastructurii ecologice in
mediul urban si reducerea
poludrii

(i) Tmbunatatirea
conectivitatii digitale

(i) Dezvoltarea unei retele
TEN-T durabild, rezilienta in
fata schimbarilor climatice,
inteligenta, sigura si
intermodala

(iif) Dezvoltarea unei
mobilitati nationale,
regionale si locale durabile,
reziliente in fata
schimbarilor climatice,
inteligente si intermodale,
inclusiv imbunatatirea
accesuluila TEN-T si a
mobilitatii transfrontaliere

(iv) Promovarea mobilitatii
urbane multimodale
durabile
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CCO 07 — Capacitate
suplimentara de productie a
energiei din surse
regenerabile

CCO 08 —Sisteme digitale
de gestionare dezvoltate
pentru retele inteligente

CCO 09 — Sisteme noi sau
modernizate de
monitorizare, de alerta si de
reactie in caz de dezastre

CCO 10 — Capacitati noi sau
modernizate pentru
tratarea apelor uzate

CCO 11 — Capacitati noi sau
modernizate pentru
reciclarea deseurilor

CCO 12 —Suprafata
infrastructurii verzi in
zonele urbane

CCO 13 — Gospodarii si
intreprinderi suplimentare
care beneficiaza de
acoperire prin retele in
banda larga de foarte mare
capacitate

CCO 14 —Reteaua TEN-T
rutiera: Drumuri noi si
modernizate

CCO 15 —Reteaua TEN-T
feroviara: Cai ferate noi si
modernizate

CCO 16 — Extinderea si
modernizarea liniilor de
tramvai si de metrou
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CCR 06 — Volum de energie
din surse regenerabile
suplimentar produsa

CCR 07 — Utilizatori
suplimentari conectati la
retele inteligente

CCR 08 — Populatia
suplimentara care
beneficiaza de masuri de
protectie impotriva
inundatiilor, incendiilor
forestiere si a altor dezastre
naturale legate de clima

CCO 09 - Sisteme noi sau
modernizate de monitorizare,
de alerta si de reactie in caz
de dezastre

CCR 10 — Deseuri
suplimentare reciclate

CCR 11 — Populatia care
beneficiaza de masuri privind
calitatea aerului

CCR 12 — Gospodarii si
intreprinderi suplimentare cu
abonamente la servicii de
banda larga prin retele de
foarte mare capacitate

CCR 13 — Timp castigat
datorita Tmbunatatirii
infrastructurii rutiere

CCR 14 — Numarul anual de
pasageri deserviti de
transporturi feroviare
imbunatatite

CCR 15 — Numarul anual de
utilizatorii deserviti de linii de
tramvai si de metrou noi si
modernizate
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OBIECTIVE DE POLITICA OBIECTIVE SPECIFICE REALIZARI REZULTATE

4. O Europa maisociala

(i) Sporirea eficientei
pietelor fortei de munca si
facilitarea accesului la locuri
de munca de calitate prin
dezvoltarea inovarii si a
infrastructurii sociale

(ii) Tmbunatatirea accesului
la servicii de calitate si
favorabile incluziunii in
educatie, formare si
invatarea pe tot parcursul
vietii prin dezvoltarea
infrastructurii

(iii) Tmbunatatirea integrarii
socio-economice a
comunitatilor marginalizate,
a migratilor si a grupurilor
dezavantajate prin masuri
integrate care sa includa
asigurarea de locuinte si
servicii sociale

(iv) Asigurarea egalitatii de
acces la asistenta medicala
prin dezvoltarea
infrastructurii, inclusiv la
asistentd primara

(i) Promovarea dezvoltarii
integrate in domeniul

Competenta face diferenta!

CCO 17 — Numarul anual de
someri care beneficiaza de
servicii imbunatatite de
ocupare a fortei de munca

CCO 18 — Capacitati noi sau
modernizate pentru
infrastructurile de ingrijire a
copiilor si din domeniul
fnvatamantului

CCO 19 — Capacitati
suplimentare ale
infrastructurilor de primire
infiintate sau modernizate

CCO 20 — Capacitati noi sau
modernizate pentru
infrastructurile din
domeniul sanatatii

CCO 21 — Populatia care
beneficiaza de strategii de

Instrumente Structurale
2014-2020

CCR 16 — Persoane aflate in
cautarea unui loc de munca
care utilizeaza anual servicii
imbunatatite de ocupare a
fortei de munca

CCR 17 — Numarul anual de
utilizatorii care beneficiaza de
infrastructuri noi sau
modernizate de ingrijire a
copiilor si din domeniul
fnvatamantului

CCR 18 — Numarul anual de
utilizatori care beneficiaza de
infrastructuri de primire noi
si imbunatatite si de locuinte

CCR 19 — Populatia cu acces
la servicii de sanatate
imbunatatite

social, economic si al dezvoltare urbana integrata
mediului, a dezvoltarii
patrimoniului cultural si a

securitatii in zonele urbane

5. O Europa mai

aproape de cetateni

Perioada post-2020 marcheaza o crestere substantiald a resurselor alocate pentru domeniile cercetare-
inovare si tehnologii digitale (+160%), dar si pentru domeniul dedicat atenudrii schimbarilor climatice si
mediu Tnconjurator.

La nivel national, cresterea va fi de aproximativ 65% pentru primele 2 obiective de politicd, cu o crestere
de 35 % alocatd Obiectivului Prioritar 1 - O Europd mai inteligentd si 30 % in plus pentru realizarea
interventiilor aferente Obiectivului Prioritar 2 - O Europd mai ecologicd, cu emisii reduse de carbon.
Discutiile preliminare privind programarea interventiilor prevad finantarea activitatilor de mobilitate
urbana in cadrul acestui obiectiv, similar perioadei de programare actuald. Complementar, se vor mai
sustine interventii prin Obiectivul Prioritar 5 — O Europd mai aproape de cetdteni - Sprijin pentru dezvoltare
urbana, cu o alocare minima din Fondul European de Dezvoltare Regionald (FEDR) de minim 6%. Toate
aceste dezvoltari strategice la nivelul UE avantajeaza si stimuleaza demersul de actualizare a PMUD Arad.

Politica de coeziune continud investitiile Tn toate regiunile, pe baza a trei categorii: mai putin dezvoltate, in
tranzitie, mai dezvoltate. Metoda de alocare a fondurile se bazeaza inca, in mare masura, pe PIB-ul pe cap
delocuitor. Se introduc noi criterii —somajul in randul tinerilor, nivel scazut de educatie, schimbari climatice,
primirea si integrarea migratilor —, pentru a reflecta mai bine realitatea de pe teren. Regiunile ultra
periferice vor beneficia in continuare de sprijin special de la UE. Politica de coeziune continua sa sprijine
strategiile de dezvoltare initiate si coordonate la nivel local. Creste si dimensiunea urbana a politicii de
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coeziune, prin alocarea a 6 % din FEDR dezvoltarii urbane durabile si printr-un nou program de colaborare
in retea si de consolidare a capacitatilor dedicat autoritatilor urbane. Cooperarea interregionala si
transfrontaliera va fi facilitata de noua posibilitate ca o regiune sa utilizeze parti din propria alocare pentru
a finanta proiecte Tn alta parte a Europei, impreuna cu alte regiuni. Noua generatie a programelor de
cooperare interregionald si transfrontaliera (,Interreg”) va ajuta statele membre sa depdseasca
obstacolele transfrontaliere si sa dezvolte Tmpreuna servicii publice.

Probabil unul din cele mai importante acorduri strategice este Pactul Verde European, ce reprezinta noua
strategie a Uniunii Europene pentru asigurarea unei dezvoltari bazate pe tehnologii verzi si solutii durabile,
pentru indeplinirea obiectivului privind neutralitatea climatica pana in anul 2050. Astfel, blocul european
isi propune sa sustina cetatenii si companiile deopotriva pentru a dezvolta si utiliza solutii ce sustin tranzitia
catre o economie verde. Astfel, printre principalele provocari ale urmatoarei decade, transpuse in seturi
de masuri de politica in cadrul Pactului Verde European, se regasesc o serie de elemente direct relevante
pentru prezenta strategie:

ENERGIE CURATA | Eliminarea utilizdrii cdrbunelui ca sursa de energie reprezinta un pas crucial in atingerea
obiectivelor climatice Tn 2030 si 2050. Astfel, eficienta energetica devine o prioritate la nivel comunitar,
insd bazata pe surse regenerabile, concomitent cu reducerea contributiei carbunelui si gazului natural.
Pentru asigurarea unei alimentari cu energie sigura si la un pret acceptabil pentru toate tipurile de
consumatori, piata europeana trebuie sa devina mai integrata, interconectata si digitalizata.

INDUSTRIE DURABILA | Economia circulard joacd un rol central in transformarea industriald la nivel
european, viitorul fiind construit in jurul modernizarii si cresterii eficientei, in special in industriile mari
consumatoare de energie.

CONSTRUIREA SI RENOVAREA | Cresterea eficientei energetice a cladirilor reprezinta o oportunitate atat prin
prisma consumului de energie, cat si prin cea a sustinerii economiilor locale, antrenand sectorul imobiliar
sustenabil. Comisia Europeana va lansa o platforma dedicata acestui sector, reunind toti actorii relevanti
sustinerii acestui demers, pentru identificarea unor idei creative, mecanisme de finantare si abordari
inovatoare care sa valorifice la maximum resursele existente.

MOBILITATEA DURABILA | Reducerea emisiilor de carbon ca urmare a transportului trebuie s fie de cel putin
90% pentru a contribui semnificativ la atingerea obiectivelor privind neutralitatea climatica. Comisia
Europeana are in plan sa adopte o strategie pentru sustinerea mobilitatii inteligente si durabile in 2020,
avand Tn centru nevoile utilizatorilor si incurajarea mijloacelor alternative de transport, nepoluante, mai
sigure si accesibile.

Plecand de la prevederile Pactului Verde European, Comisia Europeana a lansat in decembrie 2020 un nou
document strategic care ghideaza modul in care mobilitatea trebuie sa fie dezvoltata la nivel european,
acesta luand in considerare contextul pandemiei de Covid-19 si noile necesitati in materie de mobilitate
conturate o datd cu aparitia acesteia. Acest document este STRATEGIA DE MOBILITATE DURABILA SI
INTELIGENTA, lansat impreund cu un Plan de Actiune compus din 82 de initiative care si ghideze
planificarea pentru mobilitate in urmatorii patru ani. Strategia se bazeaza pe 3 obiective cheie, respectiv
sustenabilitate, inteligenta si rezilienta, urmarind obiectivul Pactului Verde European de a reduce cu 90%
emisiile cu efect de sera rezultate din transport pana in anul 2050. Pentru transformarea sistemului de
transport si mobilitate Tn unul sustenabil, strategia propune urmatorii 3 piloni pentru conturarea actiunilor
viitoare:

e Toate mijloacele de transport sa fie mai sustenabile;
e Alternativele sustenabile sa fie disponibile la scara larga intr-un sistem de transport multimodal;
e Safie instaurate stimulentele potrivite care sa conduca la tranzitia urmarita.

n ceea ce priveste mobilitatea inteligentd, strategia propune atingerea unei conectivititi fird probleme,
sigura si eficienta. Astfel, se urmareste introducerea mobilitatii multimodale conectate si automatizate,
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concentrarea pe inovatie si utilizarea datelor si inteligentei artificiale pentru mobilitate. Din punct de
vedere al mobilitatii reziliente, este vizata crearea unei zone unice europene de transport care sa permita
sistemelor actuale sa fsi revina in urma impactului pandemiei intr-un mod sustenabil si inteligent, precum
si sa se poata adapta viitoarelor situatii de criza. Acest lucru va fi posibil prin asigurarea unei mobilitati
echitabile si egale pentru toti, prin Tncurajarea economiilor locale, dar si prin sporirea sigurantei si
securitatii sistemului de transport.

Principalele tinte ale strategiei sunt urmatoarele:
e Pandin2030:
0 Cel putin 30 mil. de masini cu zero emisii vor fi in operare pe drumurile europene;
0 100 de orase europene vor fi neutre din punct de vedere climatic;
0 Traficul feroviar cu viteza sporita se va dubla de-a lungul Europei;
0 Transportul colectiv planificat pentru calatorii sub 500 km trebuie sa aiba emisii neutre de
carbon;
0 Mobilitatea automatizata se va desfasura pe scara larga;
0 Navele maritime cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.
e Panain2035:
0 Aeronavele de mari dimensiuni cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.
e Panain2050:
0 Aproape toate masinile, camioanele, autobuzele si vehiculele grele vor fi cu zero emisii;

0 Traficul feroviar de marfa se va dubla;

O Reteaua TEN-T (Trans-European Transport Network) multimodald, complet operationala
pentru transport sustenabil si inteligent, cu o conectivitate de mare viteza.

Astfel, cele trei obiective ale strategiei lucreaza si se sustin reciproc in vederea conturarii unei mobilitati
verzi, conectate si accesibile, utilizdnd totodata criza creata de pandemia de Covid-19 ca un mijloc de
accelerare a proceselor de modernizare si decarbonizare a Intregului sistem de transport si mobilitate,
pana in anul 2050.

1.4. CONTEXT STRATEGIC NATIONAL, REGIONAL SI JUDETEAN

Mobilitatea urbana ocupa un loc prioritar atat la nivel european, cat si la nivel national, in special in
contextul urbanizarii accelerate. Tn prezent, aproximativ 70% din populatia Europei triieste in zone urbane
si se preconizeazd ci aceastd cifra va creste, conform estimarilor Comisiei Europene. In Romania, procentul
de urbanizare este sub 50%, dar creste in ritm accelerat. Pe langa istoricul defavorabil al infrastructurii din
mediul urban, rdmase inca intr-o faza de sub-dezvoltare, exista tot mai multe preocupari legate de:

e situatia parcului auto national din punct de vedere al numarului —indexul de motorizare este inca
unul redus in comparatie cu media UE’, dar in crestere accelerata cu precddere in mediul urban;

7 Valoarea redusa fatd de nivelul UE este datd mai ales de catre discrepanta intre mediul rural si cel urban. Valorile
in mediul urban se aproprie deja de media europeand (peste 350 vehicule / locuitor).
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e cresterea gradului de poluare a mediilor urbane din cauza emisiilor de noxe rezultate din traficul
auto, datorate, in special, vechimii parcului auto national in comparatie cu media europeana;

e crestereaincidentei problemelor de sdnatate ale populatiei cauzate de bolile rezultate din activitati
cu grad ridicat de poluare.

Toate analizele desfasurate in Romania au aratat ca orasele sunt inca nepregatite sa raspunda acestor
probleme, atat din punct de vedere al politicilor publice, cat si a surselor de finantare pentru interventiile
necesare.

Strategia de Dezvoltare Teritoriald a Romaniei (SDTR)® este documentul strategic care vizeaza dezvoltarea
teritoriului national pentru orizontul de timp 2035, prezentand viziunea si obiectivele de dezvoltare la nivel
national, regional si interregional, precum si aspecte ce privesc dezvoltarea la nivel transfrontalier si
transnational. Conform viziunii SDTR, ,Romania in 2035 este o tara cu un teritoriu functional, administrat
eficient, care asigura conditii de viata si locuire pentru cetatenii sdi si are un rol important in dezvoltarea
zonei de sud-est a Europei”.

SDTR prevede, ca masuri de asigurare a conectivitatii Tn mediile de locuire, la punctul 8 al sectiunii 3.5.,
incurajarea transportului sustenabil si obligativitatea elaborarii planurilor de mobilitate. Scopul urmarit
este un teritoriu national cu mobilitate crescutd care sa sustind dezvoltarea, in special prin asigurarea
conectivitatii si accesibilitatii, ca factori care conteaza in atragerea investitiilor, dar si prin identificarea si
implementarea unor solutii optime pentru asigurarea unei accesibilitati locale si regionale care sa
contribuie la reducerea emisiilor de dioxid de carbon.

Strategia Nationala pentru Dezvoltare Regionala 2014-2020, un alt document strategic national cu impact
asupra politicilor de mobilitate urbana si aplicarea de solutii inteligente, prevede Tn cadrul capitolului IV.
STRATEGIA, la Prioritatea de dezvoltare 1: Dezvoltare urbana durabild integratd, Tmbunatatirea calitatii
mediului Tn zonele urbane prin masuri precum dezvoltarea durabild a sistemelor de transport public,
inclusiv prin facilitarea legaturii cu sistemele regionale si zonele suburbane, precum si dezvoltarea unor
moduri de transport prietenoase mediului: mersul pe jos si ciclism.

La nivel de dezvoltare a infrastructurii de transport, Masterplanul General de Transport (MPGT) al
Romaniei este documentul strategic principal prin care s-au stabilit prioritatile de dezvoltare in domeniu,
inclusiv proiectele care beneficiaza de finantare din Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.
Acest document include analize si interventii planificate pentru toate modurile de transport (rutier,
feroviar, aerian si naval), precum si solutiile pentru asigurarea unui nivel ridicat de interoperabilitate si
mobilitate crescuta pentru populatie si firme.

Prevederile acestuia se coordoneaza si se completeaza cu bugetele alocate pentru masuri de dezvoltare a
infrastructurii urbane si asigurare a mobilitatii Tn mediile urbane, sustinute prin Programele operationale
regionale. Acestea sustin, Tn mod special, proiectele de elaborare a planurilor de mobilitate urbana
durabila ale oraselor din Romaénia (reglementate prin Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si
urbanismul, cu modificarile si completarile ulterioare) prin bugetele alocate in exercitiile de programare
2007-2013 si 2014-2020. in perioada 2014-2020, spre exemplu, a fost alocat un buget de 2,3 miliarde de
euro exclusiv pentru proiecte de mobilitate urbana durabila, prin Programul Operational Regional (POR),
gestionat de Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP). Ariile vizate sunt:
fmbunatatirea transportului public urban, a transportului electric si nemotorizat, investitiile destinate
reducerii emisiilor de CO2 in zona urbana.

Astfel prin proiectele finantate au fost sprijinite interventii precum achizitia de mijloace de transport public,
modernizarea tramvaielor, sisteme e-ticketing, proiecte pentru dezvoltarea infrastructurii pentru mersul
cu bicicleta si a zonelor pietonale, terminale intermodale, statii de alimentare pentru vehicule electrice etc.

8 MDRAP, Strategia de Dezvoltare Teritoriald a Romaniei, 2016.
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La scara regiunii, Tn contextul pregatirii noului cadrul strategic multianual de programare 2021-2027,
Regiunea de Dezvoltare Vest are nevoie de un fundament strategic construit la nivel regional, impreuna cu
actorii urbani locali, care sa se adapteze la situatia specifica inter si intra-regionala si la noile prioritati
pentru urmatoarea perioada de programare.

Asigurarea interconectarii retelei de drumuri judetene si comunale cu reteaua de drumuri nationale si de
viteza din regiune este gestionata de catre autoritatile judetene si locale din fiecare judet. Finantarea este
asigurata prin fonduri europene nerambursabile din proiecte finantate prin Programul Operational
Regional, de exemplu, dar si prin Tmprumuturi contractate de unitatile administrativ-teritoriale.

La nivel regional, obiectivele strategice de la nivel european si national sunt integrate in planurile de
dezvoltare regionala elaborate ca sa corespunda cu exercitiile de programare bugetara a UE si cu
prioritatile strategice europene. Sunt elaborate Tnsa si documente strategice sau de actiune sectoriale, in
functie de nevoile regionale identificate, care insa trebuie sa se integreze in cadrul strategic european (in
special prioritatile de finantare ale Fondurilor Structurale si de Investitii) si national.

Planul pentru Dezvoltare Regionala (PDR) al Regiunii Vest 2021-2027 contureaza obiectivul general al
regiunii care isi propune ca ,la orizontul anului 2030, Regiunea Vest este o referinta nationalda pentru
modelul de dezvoltare inovativ, sustenabil si incluziv, bazat pe crestere economica sustinutd datorata
promovarii inovarii, digitalizarii si creativitatii la toate nivelurile si pe o dezvoltare teritoriala echilibrata,
care asigura tuturor acces echitabil |a servicii publice moderne, educatie si oportunitati”®. Pentru a indeplini
acest obiectiv, PDR a identificat 7 piloni principala catre care trebuie sa se concentreze investitiile,
respectiv:

1. Economie prospera, competitiva, bazata pe inovare;
Tranzitie verde si schimbari climatice;

Accesibilitate;

Educatie, Sanatate si Sisteme sociale performante;
Sustenabilitate prin turism si cultura;

o vk wN

Dezvoltare urbana durabila;
7. Traditie si diversificare Tn mediul rural.

Dintre acestia, relevanti pentru domeniul mobilitatii urbane durabile sunt pilonii 3. Accesibilitate si 6.
Dezvoltare urbana durabild. Cei doi piloni vizeaza dezvoltarea legaturilor atat la nivel regional si ulterior cu
teritoriul national si european, cat si dezvoltarea mobilitatii urbane prin utilizarea mijloacelor de transport
alternative/ecologice.

1.5. CONTEXT STRATEGIC LOCAL

La nivel local sunt active o serie de documente strategice ce ghideaza dezvoltarea municipiului atat la nivel
integrat, cat si sectorial, fiind orientate si citre domeniul mobilitatii urbane. Tn acest context, actualizarea
PMUD va lua in considerare obiectivele si directiile de actiune prevazute in cadrul acestor documente care
vizeaza dezvoltarea mobilitatii.

Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana (SIDU) 2014-2030 este principalul document strategic al
municipiului Arad, acesta avand o abordare integrata asupra dezvoltarii municipiului si rolul de a coordona
si directiona aceasta dezvoltare. Astfel, SIDU stabileste viziunea, obiectivele si rezultatele ce ar urma sa fie
atinse pana in anul 2030. Viziunea SIDU ilustreaza faptul ca tn 2030 , municipiul Arad reprezintd o

° ADR Vest, Planul pentru Dezvoltare Regionald al Regiunii Vest 2021-2027.
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importantd metropold regionald ce impresioneazd prin centrul istoric reabilitat, dominat de Cetatea
Aradului transformatd intr-un pol cultural, turistic si de agrement de amploare, o comunitate puternicd cu
impact major in regiune prin dinamismul si diversitatea economicd, un oras inteligent si inovator, exemplu
de management urban eficient“°.

n acest context, in anul 2030 municipiul Arad va detine urmétoarele caracteristici aditionale, ca parte a
unei viziuni mai largi:

e Principala poarta de acces dinspre Europa de Vest;

e (Capitala verde a Romaniei, caracterizata de o ampla retea de spatii verzi si de agrement;
e Motor economic de interes regional si supraregional;

e Centru urban cu o buna conectivitate atat la nivel intern, cat si extern;

e O societate civila activa, echilibrata si bine organizata.

Pentru sustinerea acestei viziuni, SIDU propune 6 obiective strategice, avand o serie de obiective specifice
asociate. Dintre acestea, obiectivul O4. Arad conectat si accesibil traseaza directiile pentru dezvoltarea
mobilitatii la nivelul municipiului. Obiectivul are ca scop transformarea municipiului intr-un promotor al
mobilitatii urbane durabile, cu o infrastructura de transport moderna si eficienta si contureaza urmatoarele
obiective specifice:

e 04.1.Sistem rutier modern si functional, cu o retea de circulatie ce asigura o buna conectivitate la
nivelul Municipiului;

e 04.2.Sistem de transport in comun eficient, atractiv si accesibil;

e 04.3. Infrastructura ce Tncurajeaza cresterea ponderii deplasarilor nemotorizate in preferintele
aradenilor;

e 04.4.Sistem eficient de parcari, ce asigura deservirea tuturor cartierelor municipiului;

e 04.5. Mobilitate Tmbunatatita si fluxuri de persoane si marfa eficientizate catre principalele zone
de activitati economice;

e 04.6. Management integrat, eficient si modern al mobilitatii;

e 04.7. Municipiul Arad Tnscris Tn reteaua de cdi navigabile de interes regional si supraregional.

n cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) pentru perioada 2017-2023 au fost planificate
directiile de actiune pe termen scurt si mediu in ceea ce priveste mobilitatea urbana la nivelul municipiului
Arad. Astfel, la nivelul anului 2023, municipiul Arad va deveni un ,oras atractiv, care detine un sistem de
transport eficient, sigur, accesibil pentru toti cetdtenii, menit sd sprijine dezvoltarea economicd, cu impact
redus asupra mediului”. Aceasta viziune se bazeaza pe 4 obiective strategice: eficientd economica,
accesibilitate, siguranta si mediu, abordate din punct de vedere a mobilitatii urbane in vederea
imbunatatirii calitatii vietii pentru cetatenii municipiului Arad.

Totodatd, PMUD contureaza proiectele necesare pentru atingerea acestei viziuni, acestea facand referire
la interventii asupra sistemului de transport public local, accesibilizare, siguranta in trafic, transport
nemotorizat, emisii sau repartitie modala.

Strategia privind transformarea in oras verde a Municipiului Arad sustine alinierea dezvoltarii
municipiului Arad la directiile trasate atat la nivel european, cat si la nivel national in ceea ce priveste
mediul, Tn special in arii precum: schimbarile climatice, transportul local, spatiile verzi, natura si
biodiversitatea, calitatea aerului, zgomotul, managementul deseurilor, managementul apei,

10 Primé&ria Municipiul Arad, Strategia Integrata de Dezvoltare Urbanad 2014-2030.
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managementul apelor reziduale, ecoinovarea si locurile de munca sustenabile, performanta energetica si
managementul integrat al mediului.

Viziunea strategiei este ca Aradul sa devina un oras verde, ecoactiv, urmarind , regenerare si revitalizare
urbana verde prin crearea unei infrastructuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice, un oras cu o
mobilitate urbana sustenabild, siguranta energetica locala si cladiri eficiente energetic, pentru o mai buna
calitate a vietii aradenilor”*?.

Pentru atingerea viziunii, strategia prezinta 6 prioritati strategice care au stat la baza elaborarii obiectivelor
specifice si a directilor de actiuni avand ca orizont de timp anul 2025. Prioritatea 4 este concentrata asupra
mobilitatii urbane, promovand un oras eficient si sustenabil, cu o mobilitate localad sustenabila sustinuta
de un transport public local eficient si atractiv pentru cetdteni si o infrastructura eficienta de piste pentru
biciclisti.

Planul de Actiune privind Energia Durabila prezinta viziunea municipiului Tn ceea ce priveste dezvoltarea
energetica a acestuia in raport cu directiile si obiectivele strategice nationale si europene, respectiv
obtinerea sigurantei si eficientei energetice pentru dezvoltarea durabila a Aradului. Acestea vor fi atinse
prin atingerea obiectivului general de reducere a emisiilor de CO; cu 20% pana in anul 2020, fata de anul
de referinta 2008. Obiectivul general este sustinut de o serie de obiective specifice, dintre care relevante
pentru domeniul de mobilitate sunt promovarea transportului in comun si promovarea mijloacelor de
transport ecologice.

Planul de dezvoltare a sanatatii la nivelul Municipiului Arad 2015-2025 urmareste imbunatatirea starii de
sanatate a locuitorilor municipiului, bazdndu-se pe 3 domenii strategice de dezvoltare®?:

e Servicii de sanatate (preventive, curative, recuperatorii) si medico-sociale;
e Factori comportamentali, atitudinile, obiceiurile, stilurile de viat3;
e Factori de mediu.

Planulisi propune 3 obiective strategice generale, orientate catre dezvoltarea Aradului ca un oras european
ce asigura un stil de viata sanatos pentru locuitori, care are grija de sanatatea cetatenilor si care dispune
de strategii integrate pentru sanitate. In cadrul propunerilor si masurilor planificate in cadrul acestor
obiective sunt prevazute si interventii care vizeaza mobilitatea urband (ex. transport ecologic,
modernizarea infrastructurii, sistem de management al traficului), menite sa incurajeze un stil de viata cat
mai sandtos pentru locuitorii municipiului.

Un alt document relevant in actualizarea PMUD este Programul de imbunatatire a eficientei energetice,
document ce prevede o serie de proiecte in domenii cheie precum iluminat public, sectorul rezidential,
cladiri publice, spitale etc. Printre aceste domenii se numara si transportul public, fiind vizate interventii
de inlocuire a tramvaielor, de montare a sistemelor GPS si de achizitie a autobuzelor electrice. Conform
raportarii pentruanul 2020, pentru sectorul de transport public urban a fost implementat un singur proiect,
respectiv achizitie tramvai (1 bucata), aceasta investitie contribuind la reducerea emisiilor de CO, cu 5,34
tone/an. Totodata, raportarea pentru anul 2020 propune si urmatoarele proiecte pentru imbunatatirea
cooperari la nivel local pe teme orientate catre eficienta energetica, inclusiv mobilitate:

e Cooperarea cu investitori, profesionisti (mese rotunde pe tema energiei, climatului si aspectelor
relevante ale mobilitatii, 1 zi pe an);

11 primaria Municipiului Arad, Strategie privind transformarea in oras verde a Municipiului Arad.
12 Primaria Municipiului Arad, Plan de dezvoltare a sanatatii la nivelul Municipiului Arad.
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e Cooperarea stransa cu domeniul industriei si mediul de afaceri (mese rotunde pe tema energiei,
climatului si aspectelor relevante ale mobilitatii, 1 zi pe an).

Harta strategica de zgomot a Municipiului Arad, revizuita identifica principalele surse de zgomot de la
nivelul municipiului, acestea fiind: traficul rutier, traficul feroviar (tramvai) si industria, precum si
principalele zone afectate de poluare fonica. Astfel, municipiul dispune de un set de harti de zgomot
revizuite care identificd punctual problemele de poluare fonica identificate in urma cartarii, ce pot fi
ulterior utilizate pentru identificarea masurilor corespunzatoare de reducerea si/sau eliminare a poluarii.

Studiul privind implementarea unui sistem de mobilitate nemonitorizat, modern, ecologic si durabil in
municipiul Arad are rolul de a contura principalele propuneri de implementare si functionare a sistemului
public de inchiriere biciclete pentru municipiul Arad, in vederea conturarii unor tipare sustenabile de
deplasare la nivelul acestuia, in special in contextul necesitatii reducerii efectelor negative pe care sistemul
de transport le are asupra mediului. Studiul prevede atat aspecte tehnice, cat si aspecte metodologice si
financiare menite sa faciliteze implementarea unui astfel de sistem in Arad.

Nu in ultimul rand, la nivelul municipiului Arad se afla in curs de elaborare/actualizare o serie de planuri si
documente aditionale, respectiv Planul de actiune pentru gestionarea zgomotului si a efectelor acestuia in
municipiul Arad, Politica de parcare integratd pentru orasul Arad si Planul Urbanistic General.

1.6. INCADRAREA N PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE
SPATIALA

in procesul de elaborare al Planului de Mobilitate Urban3 Durabild al municipiului Arad pentru perioada
2021-2027, au fost consultate prevederile documentelor de planificare spatiala de la nivel national,
judetean si local. Demersul a urmarit, pe cat posibil, corelarea PMUD cu masurile si propunerile prevazute
Tn cadrul acestor documente, ludndu-se in considerare atat actiunile deja realizate/demarate, cat si nevoile
si provocarile actuale identificate.

PLANUL DE AMENAIJARE A TERITORIULUI JUDETEAN (PATJ) ARAD

Unul dintre documentele de planificare este Planul de Amenajare a TeritoriuluiJudetean Arad. Documentul
se afla in prezent in curs de actualizare. Varianta preliminara a planului contureaza si strategia de
dezvoltare spatiala a teritoriului judetean, urmarindu-se ca pentru orizontul 2030 judetul Arad sa fie
,principala poarta de acces a Romaniei dinspre si spre Europa de Vest —teritoriu cu specializare functionala
si inteligenta, inovativ si sustenabil, bazat pe crestere economica sustinuta datorata promovarii inovarii,
digitalizarii si creativitatii la toate nivelurile precum si pe o dezvoltare teritoriala echilibrata a infrastructurii
care asigura tuturor locuitorilor conectivitate si acces echitabil la servicii, sinatate si educatie“!3. Astfel,
sunt vizate multiple domenii (populatie, economie, mediu, patrimoniu, reteaua de localitati etc.) printre
care se numara si domeniul de transport.

n ceea ce priveste transportul, PATJ actualizat identificd 5 zone principale cu potential de dezvoltare, dup4
cum urmeaza:

e Zona urbana functionala (ZUF) Arad —zona complexa de abordare a interventiilor;

e Dezvoltarea / imbunatatirea conditiilor de transport pe reteaua TEN-T si asigurarea conectivitatii
la aceasta;

e Imbunatitirea conexiunilor transfrontaliere;

B3 Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Arad - Actualizare 2019-2021. Disponibil la:
http://www.cjarad.ro/activitate/urbanism/23-21-plan-de-amenajare-a-teritoriului-judetean-arad--actualizare--
20192021.html
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e Asigurarea relatiilor regionale;

e Asigurarea relatiilor intrajudetene si accesibilizarea zonelor cu potential insuficient valorificat.

PLANUL URBANISTIC GENERAL (PUG) AL MUNICIPIULUI ARAD

Planul Urbanistic General al municipiului Arad este un alt document de planificare spatiala consultat in
procesul de actualizare a PMUD Arad. in prezent, Planul Urbanistic General se afl3 in curs de actualizare.
Cea mai recenta actualizare a avut loc Tn anul 2015, documentul insa nu a fost avizat motiv pentru care a
for reluata activitatea de actualizare (in decurs). Au fost luate in considerarea prevederile din vechiul PUG
(cel aflat in vigoare) Tnsa intre timp configuratia spatial functionala a orasului s-a schimbat semnificativ. De
aceea fiind vorba de un document mai recent, PMUD 2021-2027 are in vedere corelarea si cu PUG 2015,
chiar si in varianta neaprobata.

Conform PUG 2015, municipiul Arad se bucura de o accesibilitate ridicata si de o buna conectare in
teritoriu, avand o retea stradala dezvoltata uniform, ce dispune de o diversitate a mijloacelor si serviciilor
de transport. PUG-ul propune extinderea intravilanului cu 22.16% si prevede o dezvoltare orientata catre
mijloacele de transport mai putin poluante prin propunerea unei repartitii modale tinta de: 30% pietoni,
15% biciclisti, 20-25% transport public si 35-40% autovehicule private si taxiuri.

Problemele si provocarile de mobilitate sunt abordate in PUG Arad in cadrul sectiunii de organizarea
circulatiei, principalele abordari fiind orientate catre fluidizarea traficului, dezvoltarea infrastructurii si
cresterea conectivitatii la nivel local, judetean, regional, national si international. Astfel, reglementarile
propuse prin PUG vizeaza 5 aspecte principale:

e Degrevarea municipiului de traficul de tranzit;
e Eficientizarea circulatiei in conditiile cresterii valorilor de trafic;

e Stimularea transportului nepoluant: a deplasarilor pietonale si a ciclismului, precum si pastrarea
tramvaiului ca mijloc principal de transport in comun;

e Cresterea eficientei functionale si economice a transportului public, precum si a calitatii acestuia;
e Racordarea zonelor de extindere a municipiului la reteaua stradala majora.

Aceste aspecte sunt preluate si dezvoltate si in cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabila, fiind
evidentiate atat in cadrul obiectivelor si directiilor planului, cat si Tn cadrul setului de masuri/proiecte
propuse pentru perioada de programare 2021-2027. Modul de abordare in PMUD a propunerilor PUG
pentru domeniul transportului si mobilitatii sunt prezentate in tabelul urmator.

PROPUNERI PUG RELATIONARE PMUD 2021-2027

Finalizarea arterei ocolitoare a municipiului Proiectul de implementare a unei variante ocolitoare in
zona de sud-est a municipiului Arad se afla pe lista
prioritatilor autoritatilor locale, fiind propus inca din
PMUD 2017 si preluat si in PMUD 2021-2027. Pana in
prezent au fost realizate Studiul de fezabilitate si PUZ-
ul, urmand ca proiectul sa fie depus spre finantare in
perioada 2021-2027. PMUD va include in orizontul de
timp analizat finalizarea variantei ocolitoare.

Modernizarea trecerilor la nivel de cale ferata prin Aceasta propunere este preluata in PMUD prin
solutii cu nivele separate proiectele de modernizare a infrastructurii de tramvai
de pe tronsoanele:

e Bucla Fat Frumos;
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PROPUNERI PUG RELATIONARE PMUD 2021-2027

Lucrari de amenajare a raului Mures pentru a deveni
navigabil si construirea unui port nou in municipiul

Arad, conform prevederii Legii 363/2006 (PATN
Sectiunea | — Retele de transport)
Dezvoltarea transportului public de calatori prin:

e Extinderea transportului in comun prin

amenajarea de linii noi de autobuz de legatura
intre str. Padurii — Aradul Nou, intre Zonele Il —
Il = V Micalaca, pe Calea Zadareni, in Bujac
Sud, Tn Zona Nord — noul cartier Gai;

e Completarea liniilor de tramvai cu linii de
autobuz;

e Modernizarea statiilor de tramvai si de
autobuz prin crearea spatiului de asteptare
pentru pasageri (adaposturi de intemperii,
paravane de protectie, afisarea orarului si
hartii traseelor, amplasarea de automate
pentru bilete);

e Crearea de statii noi;

e Crearea de benzi separate pentru autobuz;

bune fintre

e Asigurarea unor legdturi mai

mijloacele de transport.

Promovarea ciclismului prin:

e Realizarea pistelor pentru biciclisti pe strazile
principale, tinand cont de faptul ca structura

e Piata Podgoria — Pasaj Micdlaca — Micdlaca
zona lll;

e Calea Radnei (de la Pasaj Micdlaca la str.
Renasterii);

e Zonaindustriald vest / cartier Gai;

e Arad — Ghioroc.

Proiectul este inclus in PMUD pentru realizare pe
termen lung, fiind un proiect important pentru
dezvoltarea ulterioara a municipiului. Proiectul necesita
un studiu de oportunitate detaliat.

PMUD prevede multiple proiecte orientate catre
transportul public local, acesta fiind una dintre
prioritatile identificate la nivelul judetului. Astfel, PMUD
propune urmatoarele tipuri de proiecte:

e Modernizare a infrastructurii existente (ex.
bucla Fat Frumos, tronson P-ta Podgoria —
Pasaj Micalaca — Micdlaca zona Ill, Calea
Radnei etc.);

e Achizitie material rulant (20 de tramvaie) si
autobuze (10 autobuze electrice);

e Aplicatie de transport public, cu ghidare traseu
si afisare in timp real a localizarii mijloacelor de
transport;

e Sistem de management al traficului care sa
includa prioritizarea tramvaielor in intersectii;

e Branding, campanii de promovare a utilizarii
transportului public local;

e Baza de date ,Opendata” pentru transportul
public local (trasee, statii, orar etc.);

e Dezvoltarea unor terminale de transport in
Aradul Nou, Arad Vest si Calea Radnei;

e Amenajarea statiilor de transport public n
municipiul Arad, atat pentru autobuze cat si
pentru tramvaie.

Proiectele de transport public local propuse prin PMUD
sunt fundamentate si pe baza proiectelor aflate in
prezent Tn implementare (modernizare sistem de
transport public cu tramvaiul, achizitie material rulant si
autobuze, amenajare traseu de transport public cu
autobuzul), finalizarea acestora fiind esentiala pentru
imbunatatirea serviciilor de transport public local si
diminuarea problemelor evidentiate.

PMUD 2021-2027 are in vedere un program de
modernizare a pistelor pentru biciclete existente si
extinderea retelei de piste in cartierele Micalaca si
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compactda a municipiului ofera conditii Bujac. Sunt prevazute si proiecte de amenajare a
favorabile pentru promovarea traficului cu parcarilor de biciclete, fie sub forma de rastel (unitati de
bicicleta; fnvatamant, institutii, obiective de interes etc.), fie sub
forma de parcadri securizate in zonele de locuinte
colective. De asemenea, PMUD propune reconfigurarea
bulevardului Revolutiei.

e Finalizarea retelei de piste de ciclisti in lungime
de 122 km pe traseul malurilor Muresului, Bd.
Revolutiei, Bd. I. C. Bratianu, zona sudicd a
Cetatii Aradului.

Asigurarea legaturii dintre traficul cu bicicleta si PMUD abordeaza asigurarea legaturii intre transportul
transportul public velo sitransport public local prin proiectul de amenajare
a statiilor de tramvai ca noduri intermodale.

Dezvoltarea traficului pietonal prin: n ceea ce priveste transportul pietonal, PMUD prevede
mai multe proiecte orientate catre Tmbunatatirea si

Infiintarea de treceri de pietoni suplimentare . . .
¢ ’ P P extinderea infrastructurii aferente:

pe parcursul arterelor majore, controlate cu
semnal; e Reconfigurarea bulevardului Revolutiei;

e C(Crearea legaturii pietonale fintre P-ta e Reconfigurarea intersectiei Podgoria;
Catedralei, str. Metianu, P-ta Sarbeasca, parcul
Reconcilierii, doua poduri exclusiv pentru
pietoni si ciclisti pentru accesul la strand.

e Program de extindere a spatiilor pietonale in
centrul istoric;

e Program de accesibilizare a infrastructurii de
transport.

Totodata, PMUD prevede implementarea unor zone 30
in cartierele municipiului (Bujac, Micalaca, Vlaicu, I. G.
Duca, Centru), care sa vizeze masuri de calmare a
traficului (intersectii/treceri de pietoni ridicate la nivelul
trotuarului, denivelari de limitare a vitezei, refugii
pentru pietoni etc.) si sa prioritizeze transportul
nemotorizat.

Eliminarea parcarilor de-a lungul strazii in zona centru, PMUD 2021-2027 propune amenajarea unei parcari de

precum si introducerea de restrictii auto pe anumite transfer multietajate la marginea zonei centrale (Piata

zone centrale Avram lancu), limitarea parcarii la strada in zona
ultracentrala la 2 ore si cresterea tarifului pentru
parcarile din zona centrala.

PMUD ia in considerare faptul ca politica de parcare a
municipiului este in curs de implementare.

Amenajarea de parcari subterane: in dreptul Consiliului  PMUD mizeaza pe un concept de reducere a nevoilor de

Local, in P-ta Catedralei, in P-ta Avram lancu, pe str. deplasdri motorizate, in special catre zona central3,

Mihai Viteazul, pe str. llie Nicoara, in parcul Micalaca orientandu-se catre amenajarea unui numar mai redus
de parcari multietajate. Totodata, pentru o parte dintre
locatiile propuse prin PUG s-au realizat deja demersuri
de solutionare a parcarii (ex. FastPark in cartierul
Micalaca). Astfel, PMUD are in vedere realizarea unui
proiect de amenajare a unei singure parcari subterane
in Piata Avram lancu.

Remodelarea Bd. Revolutiei si transformarea lui din Acest proiect este preluat in PMUD, care propune
zona polarizatoare de trafic in zona de atractie reconfigurarea bulevardului Revolutiei, in special din
punct de vedere al transportului nemotorizat.
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Amenajarea intersectiilor PMUD are in vedere amenajarea intersectiilor in cadrul
demersurilor altor proiecte care vizeaza infrastructura
de transport (ex. zone 30, reconfigurare intersectie
Podgoria).

Semaforizarea in sistem unda verde pe directiile Proiectul a fost propus si in PMUD 2017, acesta fiind
principale preluat si in PMUD actual, urmarindu-se implementarea
unui sistem de unda verde pentru reteaua de tramvai.

Introducerea de metode de control si de management Propunerile PMUD au in vederea atat fluidizarea

de trafic traficului si diminuarea presiunilor, cat si o mai buna
gestiune a serviciilor de transport si mobilitate din
municipiu. Astfel, se propune implementarea unui
sistem de monitorizare a traficului care sa prioritizeze
transportul public local, extinderea sistemului de
supraveghere video si infrastructura retelei de
comunicatii si achizitia unui sistem de monitorizare in
timp real a parcarii.

PMUD prevede si dezvoltarea / utilizarea unei aplicatii
de mobilitate urband pentru municipiul Arad, urmand
ca aceasta sd aiba un dublu rol: pe de o parte va facilita
comunicarea cu utilizatorii si accesul acestora la
informatii relevante, pe de alta parte va contribui la
procesul de colectare de date cu privire la tiparele de
deplasare si preferintele cetatenilor, ce pot ulterior fi
utilizate Tn  dezvoltarea/ajustarea  solutiilor de
mobilitate.

1.7. MONITORIZARE PMUD 2017 - 2023

Monitorizarea Planului de Mobilitate Urbana a Municipiului Arad are scopul de a identifica situatia actuala
a stadiului de implementare a prioritatilor si proiectelor propuse prin PMUD, precum si de a identifica
eventuale probleme sau provocari ce vor trebui adresate in cadrul actualizarii acestuia pentru perioada
post 2020. Totodata, procesul de monitorizare va permite analizarea situatiei proiectelor propuse si
identificare proiectelor ce pot fi abordate siin urmatoarea perioada de programare, dar si a celor ce trebuie
fie revizuite, fie eliminate complet.

n cadrul procesului de monitorizare a PMUD se au in vedere viziunea si obiectivele propuse n cadrul
acestuia. Conform viziunii documentului strategic, la nivelul anului 2023, municipiul Arad va deveni un
,oras atractiv, care detine un sistem de transport eficient, sigur, accesibil pentru toti cetdtenii, menit sa
sprijine dezvoltarea economicd, cu impact redus asupra mediului”. Aceasta viziune se bazeazad pe 4
obiective strategice: eficienta economica, accesibilitate, siguranta si mediu, abordate din punct de vedere
a mobilitatii urbane in vederea Tmbunatatirii calitatii vietii pentru cetatenii municipiului Arad.

De asemenea, se iau In considerare si rapoartele de monitorizare anterioare, aferente anilor 2018 si 2019,
constituind baza de analiza a situatiei actuale. Astfel, monitorizarea se bazeaza pe o serie de indicatori
identificati in cadrul metodologiei de monitorizare a PMUD, precum si pe gradul de implementare al listei
de proiecte propuse.

Indicatorii propusi prin PMUD au rolul de a identifica performanta sistemelor de transport existente la
nivelul municipiului Arad ca urmare a implementarii diverselor proiecte propuse prin planul de mobilitate
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si implementate in perioada de referintd 2015-2020%. Acestia sunt impartiti in indicatori de output (1-8) si
indicatori de rezultat (9-14) si sunt prezentati in tabelul urmator.

TABEL 2. INDICATORI DE MONITORIZARE PMUD?>

VARIATIE PERIOADA
DE REFERINTA (2015-
2019)

INDICATOR VALOARE DE VALOARE RE

REFERINTA (2015) | REFERINTA (2019)

Material rulant cu vechime sub 10 . .
1 ani 6 tramvaie 6 tramvaie -

Autobuze electrice / hibride /
ecologice

Vehicule de transport public cu
3 accesibilitate pentru persoanele cu 40 40 -
mobilitate redusa

4 Sistem de e-ticketing - - -
Terminale intermodale de transport

5 . 0 0 -
public

6 Parcari de tip Park&Ride 0 0 -

Infrastructura necesara utilizarii
7 autovehiculelor hibrid sau electrice 0 0 -
(statii de Tncarcare)

Sistem inteligent de management al
traficului (ITS)

Durata medie a deplasarii cu

. 29.3 min. 30.5 min. 4.1%
transport public

10 Ponderea dg utilizare a modur.ilor de 62% 56.9% -8.9%
transport prietenoase cu mediul

11 Parcursyl mediu zilnic al 1,443,860 1,491,230 3,3%
autoturismelor

Victime asociate accidentelor de

12 circulatie (persoane ranite grav si 62 4716 -24.1%
decedate)
Pasageri transportati in transportul 16,540,115 21,320,299

13 . . . 28.9%
public urban pasageri / an pasageri / an

14 Tn situatia Tn care nu sunt disponibile date la nivelul anului 2020, se vor lua in considerare date la nivelul ultimului
an disponibil.

15 Valorile de referintd pentru anii 2015, respectiv 2019 sunt preluate din Raportul final — Monitorizarea si evaluarea
implementarii Planului de mobilitate urbana durabild pentru Municipiul Arad, servicii auxiliare de intretinere si
exploatare a modelului de transport pentru anul 2019.

16 Valoare estimata.
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VARIATIE PERIOADA
DE REFERINTA (2015-
2019)

NR. INDICATOR VALOARE DE VALOARE RE

REFERINTA (2015) | REFERINTA (2019)

164.69 mii tone 158.09 mii tone
echivalent CO, / echivalent CO, / -4%
an an

Emisii GES provenit din transportul

14 rutier

Se observa faptul ca in cazul indicatorilor de output nu a existat nicio modificare in perioada 2015-2019,
valorile acestora fiind aceleasi la nivelul celor doi ani de referintd. Tn cazul indicatorilor de rezultat, se
remarca schimbari, dupa cum urmeaza:

e Ocrestere de 4.1% a duratei de deplasare cu transportul public;

e O scadere de 8.2% in ceea ce priveste utilizarea modurilor de transport prietenoase cu mediul
(mers pe jos, mers cu bicicleta, transport public); acest indicator prezinta un trend negativ in relatie
cu obiectivele promovate la nivel global si european in ceea ce priveste mobilitatea urbana, dar si
cu prioritatile de mediu propuse n cadrul PMUD;

e O crestere de 3.3% in ceea ce priveste parcursul mediu zilnic al autoturismelor, fiind marcata de
cresterea indicelui de motorizare la nivelul municipiului Arad;

e Scaderea numarului de victime asociate accidentelor de circulatie cu 66.7%, evidentiind o mai buna
siguranta in trafic;

e Ocrestere de 28.9% a pasagerilor transportati in transportul public urban, indicand o preferinta a
cetatenilor de a utiliza acest mijloc de transport; o cauza posibila a acestei cresterii sunt masurile
de protectie sociala la transportul public local din municipiul Arad, fiind astfel disponibile
abonamente redusa pentru anumite categorii sociale (elevi, studenti, pensionari);

e O scddere de 4% a emisiilor GES provenite din transportul rutier.

n ceea ce priveste lista de proiecte propusa in cadrul PMUD Arad, monitorizarea se va face in functie de
stadiul de implementare al acestora. Proiectele propuse prin PMUD Tnsumeaza un buget total de
aproximativ 231.6 milioane euro?’, din care 73% este bugetul aferent proiectelor care s-au implementat
(total sau partial) sau se afla in curs de implementare. Lista proiectelor propuse prin PMUD 2017 poate fi
consultata in tabelul urmator, oferind detalii cu privire la stadiul de implementare, buget si orizont de timp.

TABEL 3 STADIUL DE IMPLEMENTARE AL PROIECTELOR AFERENTE PMUD 2017

VALOARE VALOARE ORIZONT | STADIU DE

TITLU PROIECT / MASURA | ESTIMATA ESTIMATA COMENTARII

(LEI) (EURO) DE TIMP | IMPLEMENTARE

Construirea unui pod peste

Raul Mures, destinat Proiect depus
prioritar transportului 227,398,838  46,673,680.  2018- - . pentry

1. public, care sa asigure 1 37 2023 In implementare  Finantare
legdtura intre Piata UTA si ’ POR 2014 -
Str. Stefan cel Mare, in 2020

vederea inchiderii inelului

17 Buget calculat in conformitate cu informatiile disponibile in raportul de monitorizare, listele proiectelor contractate
cu finantare prin POR 2014-2020 si informatiile puse la dispozitie de catre Primdria Municipiului Arad pentru
elaborarea PSI Arad 2020-2023.
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VALOARE
ESTIMATA

VALOARE

ESTIMATA OLIFAOLI

DE TIMP

STADIU DE
IMPLEMENTARE

TITLU PROIECT / MASURA

COMENTARII

10.

11.

de transport in comun
(inclusiv cresterea
accesibilitatii la Spitalul
Judetean) sireducerea
emisiilor de CO2

Modernizarea structurii de
traversare a Podului Traian

Legatura rutiera intre Str.
Cometei si Centura Nord

Modernizare infrastructura

rutiera - zona industriala
Arad Vest

Realizare de perdele verzi
care sa minimizeze
impactul negativ al
transportului

Varianta de ocolire - latura

SE

Reabilitare DJ 682 Arad -
limita cu judetul Timis
Reabilitare DJ 709 Arad -
Seleus

Amenajarea de statii de
transport public -
modernizarea statiilor
existente/crearea de noi
statii

Achizitie autobuze
hibride/ecologice
transport local de mare
capacitate

Achizitie autobuze
hibride/ecologice

(LEI)

49,500,000.
00

9,180,000.0
0

6,750,000.0
0

4,500,000.0
0

67,500,000.
00

35,000,010.
00

40,000,073.
00

2,250,000.0
0

40,500,000.

00

13,500,000.
00

(EURO)

11,000,000

2,040,000

1,500,000

1,000,000

15,000,000

7,777,780

8,888,905

500,000

9,000,000

3,000,000

36

2018 -
2023

2018 -
2023

2018 -
2023

2018 -
2023

2018 -
2023

2016 -
2017

2016 -
2017

2018 -
2023

2018 -

2023

2018 -
2023

Solutie tehnica
schimbata. Nu
mai este de
actualitate.

Proiect realizat

Proiect
nerealizat

SF realizat, PUZ
realizat

Proiect realizat

Proiect realizat

DALI realizat

Proiect
nerealizat

Proiect
nerealizat

Solutie
tehnica
diferita — Pod
Andrei
Saguna —
parte din
proiectul 1.

Bugetare
Studiu de
fezabilitate
"Perdele
verzi pentru
minimizare
impact
negativ al
transportului
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VALOARE VALOARE
ESTIMATA ESTIMATA
(LEI) (EURO)

ORIZONT
DE TIMP

STADIU DE
IMPLEMENTARE

TITLU PROIECT / MASURA

COMENTARII

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

transport local de mica
capacitate

Achizitie autobuze
electrice

Achizitie material rulant
electric (tramvaie dubla
articulatie, capacitate
mare)

Achizitie material rulant
electric (tramvaie dubla
articulatie, capacitate
medie)

Modernizare material
rulant, tramvaie de tip GT6
si GT8

Modernizare infrastructura
de tramvai (cale si retea de
contact) - tronson P-ta
Podgoria - Pasaj Micalaca -
Micalaca Zonal lll

Modernizare infrastructura
de tramvai (cale si retea de
contact) - tronson Str.
Padurii (intre Str.
Abatorului si Str.
Condurasilor)

Modernizare infrastructura
de tramvai (cale si retea de
contact) - tronson Bucla
Fat Frumos

9,000,000.0
0

54,000,000.
00

108,000,000
.00

18,289,257.
26

25,587,000.
00

117,661,387
.24

8,073,000.0
0

2018 -

2,000,000 2023
2018 -

12,000,000 2023
2018 -

24,000,000 2023
2018 -

4,064,279 2023
2018 -

5,686,000 2023
24,150,035. 2018 -

35 2023
2018 -

1,794,000 2023
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Tn implementare

Proiecte
nerealizate
inlocuite cu
proiectul:
Achizitie
material rulant
electric, 4
tramvaie dubla
articulatie
capacitate mare
si 6 tramvaie
vagon capacitate
medie, aflat in
implementare,
cu un buget de
87,462,776.23 lei

Solutie tehnica
schimbata, se
doreste achizitia
a 3 tramvaie de
noi de capacitate
medie

in implementare

Proiectul este
inclus in
cadrul
proiectului 1.

Proiect depus
pentru
finantare
POR 2014-
2020

Proiect depus
pentru
finantare
POR 2014-
2020

Proiect depus
pentru
finantare
POR 2014-
2020
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19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

TITLU PROIECT / MASURA

Modernizare infrastructura
de tramvai (cale si retea de
contact) - tronson Calea
Radnei (de la Pasaj
Micalaca la Str. Renasterii)

Achizitie sistem e-ticketing
si monitorizare video

Reproiectarea programului
de circulatie al liniilor de
tramvai astfel incat sa
deserveasca cererea de
transport atrasa/generata
de polul de transport
Parcul Industrial Vest

Dezvoltare terminale de
transport public
urban/judetean/interjudet
ean (in zonele periferice)

Reabilitare infrastructura
de tramvai Arad - Ghioroc

Reorganizarea traseelor
pentru accesul vehiculelor
cu masa totala maxima
autorizata mai mare de 7,5
tone si reglementare
logistica de aprovizionare

Reabilitarea/modernizarea
trotuarelor, care sa
faciliteze accesul inclusiv
pentru persoanele cu
nevoi speciale

Construire zona pietonala
Piata Catedralei

PCCA
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VALOARE
ESTIMATA
(LEI)

VALOARE
ESTIMATA
(EURO)

ORIZONT
DE TIMP

STADIU DE
IMPLEMENTARE

16,069,500. 2018 -
00 3,571,000 2023
17,788,500. 2018 -
00 3,953,000 2023
2018 -
135,000.00 30,000 2023
22,500,000. 2018 - Proiect
00 >,000,000 2023 nerealizat
194,000,000 43,111,111. 2018 - S
.00 11 2023
2018 - Proiect
45,000.00 10,000 2023 nerealizat
2016 -
9,000,000.0 2017 Proiect realizat
! ! 2,000,000 !
0 e 2018 -  partial
2023
4,500,000.0 2018 - Proiect
0 1,000,000 2023 nerealizat
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Proiect depus
pentru
finantare
POR 2014-
2020

Proiect depus
pentru
finantare
POR 2014-
2020

Proiectul este
luat in
considerare
pe termen
lung, urmand
sa fie
planificat
pentru
perioada
2030+

Proiectul se
pregateste
pentru
finantare sub
egida CJ Arad

SF
"Regenerare
urbana zona
Piata
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27.

28.

29.

30.

31

32.

33.

34.

TITLU PROIECT / MASURA

Remodelarea Bulevardului
Revolutiei

Amenajare locuri de
parcare pentru biciclete

Dezvoltarea de
infrastructura necesara
utilizarii autovehiculelor
hibrid sau electrice (statii
de incércare si/sau schimb
baterii pentru vehicule
electrice)

Derularea de campanii
pentru constientizarea
conceptului "car pooling"
(partajare a
autoturismelor)

Derularea de campanii de
constientizare a utilizarii
transportului public

Amenajarea pistei de
biciclete Arad - Fantanele

Implementare sistem de
inchiriere biciclete in
Municipiul Arad

Axa verde- albastra: traseu
velo pe malurile Muresului
in zona Micalaca - Strand
Neptun

VALOARE
ESTIMATA
(LEI)

3,600,000.0
0

450,000.00

1,350,000.0
0

720,000.00

720,000.00

3,000,015.0
0

11,037,375.
00

2,250,000.0
0
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VALOARE
ESTIMATA
(EURO)

800,000

100,000

300,000

160,000

160,000

666,670

2,452,750

500,000

39

ORIZONT
DE TIMP

2018 -
2023

2018 -
2023

2016 -
2017,
2018 -
2023

2016 -
2017,
2018 -
2023

2016 -
2017,
2018 -
2023

2016 -
2017

2018 -
2023

2018 -
2023

STADIU DE
IMPLEMENTARE

DALI in lucru

Proiect
nerealizat

Finalizare in
2023

Proiect
nerealizat

Proiect
nerealizat

Proiect
nerealizat

Derulare
implementare
proiect complex:
"Amenajare
traseu de
transport public
de calatori cu
autobuzul, care
sa asigure
legatura pe
arterele urbane
intre zona UTA si
Str. Stefan Cel
Mare"

Lucrare
receptionata

<
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2014-2020

COMENTARII

Catedralei
din
Municipiul
Arad"
aprobate prin
HCL nr. 258
din 8 mai
2019

Proiect depus
pentru
finantare
POR 2014-
2020

Proiect depus
pentru
finantare
POR 2014-
2020
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TITLU PROIECT / MASURA

Implementare sisteme

VALOARE
ESTIMATA
(LEI)

VALOARE

ESTIMATA
(EURO)

ORIZONT
DE TIMP

STADIU DE
IMPLEMENTARE

inteligente de 15,750,000. 2018 - Proiect
= management al traficului 00 Sl 2023 nerealizat
(ITS) - unda verde
Reglementarea interzicerii .
36.  parcirii pe strizile din 135,000.00 30,000 S
. 2023 nerealizat
zona centrala
37 Extinderea 5|svt(.=.'muIU| de 1,998,000.0 444,000 2016 - Pr0|fact realizat
taxare a parcarii 0 2017 partial
Reglementari privind
reducerea vitezei de .
38. circulatie in zonele 450,000.00 100,000 e
L 2017 nerealizat
vulnerabile si instituirea
acestora
Reglementari privind
39, prog.r:imul de rc.ea'\hvza?re a 135,000.00 30,000 2016 - Pr0|ectc
serviciilor de utilitati 2017 nerealizat
publice
" 2016 -
Derulare campanii de 2017 Proiect
40. educatie rutierd adresate 720,000.00 160,000 ! .
tinerilor 2018 - nerealizat
2023
Derulare campanii de
educatie rutiera adresate 2016 -
a1 tutu.ro.r catggorulor de . 720,000.00 160,000 2017, Prmecfc
participanti la trafic (soferi, 2018 - nerealizat
pietoni, biciclisti, utilizatori 2023
de mopede)
Amenajare parcari .
42. colective de tip 5’625(’)000'0 1,250,000 22%1283 ::::az\cl;czat
"Park&Ride"
2016 -
Crearea unei Unitati de 2017
. . y » . 100, ! i i
43 implementare a PMUD 450,000.00 00,000 2018 - Proiect realizat
2023
Total 1,075,300,7 231,614,972
31.84 .13

COMENTARII

Se observa faptul ca interventiile realizate pana in prezent au avut in vedere cu precadere imbunatatirea
infrastructurii de transport rutier si cea de transport public local. Aditional, se evidentiaza si un numar
redus de interventii asupra mijloacelor de transport nemotorizat, acestea fiind concentrate pe
accesibilizarea anumitor zone pentru persoanele cu dizabilitati, pe dezvoltarea infrastructurii dedicata
mersului cu bicicleta, dar si pe Tmbunatatirea spatiilor publice. Dintre acestea, numai 4 proiecte sunt

realizate Tn totalitate pana in prezent, respectiv:
e Reabilitare DJ 709 Arad-Seleus;

e Axa verde-albastra: traseu velo pe malurile Muresului in zona Micalaca — Strand Neptun;
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e Legatura rutiera intre Str. Cometei si Centura Nord;
e Crearea unei Unitati de implementare a PMUD.

Aditional, urmatoarele proiecte au primit finantare n cadrul Programului Operational Regional 2014-2020
si se afla in curs de implementare:

e Modernizare Sistem de Transport Public cu Tramvaiul in Municipiul Arad — Traseu Strada Padurii
intre Strada Abatorului si Strada Condurasilor;

e Amenajare traseu de transport public de cdlatori cu autobuzul, care sa asigure legatura pe arterele
urbane intre zona UTA si str. Stefan cel Mare;

e Achizitie material rulant electric, 4 tramvaie dubla articulatie capacitate mare si 6 tramvaie vagon
capacitate medie.

Valoarea totala a proiectelor finantate prin POR este de cca. 90,1 milioane euro, dintre care 49,6 (55%)
reprezentand finantarea nerambursabila.

Aceste proiecte finantate prin Programul Operational Regional 2014-2020 cuprind in fapt mai multe
proiecte din PMUD 2017. Modelul de reconfigurare si grupare a proiectelor poate fi vizualizat in tabelul de
mai jos.

TABEL 4 CORESPONDENTA INTRE PROIECTELE PMUD 2017 S| CELE DEPUSE PENTRU FINANTARE PE POR 2014-
2020

PROIECT PMUD 2017 PROIECT DEPUS SPRE FINANTARE -

AFLAT IN IMPLEMENTARE

Modernizare material rulant, tramvaie de tip GT6 si GT8 Modernizare Sistem de Transport Public
cu Tramvaiul in Municipiul Arad — Traseu
Strada Padurii intre Strada Abatorului si
Strada Condurasilor;

Achizitie material rulant electric (tramvaie vagon, capacitate medie)
(doar partial 11 din 20 tramvaie )

Modernizare infrastructura de tramvai (cale si retea de contact) -
tronson Str. Padurii (intre Str. Abatorului si Str. Condurasilor)

Achizitie sistem e-ticketing si monitorizare video

Construirea unui pod peste Raul Mures, destinat prioritar transportului  Amenajare traseu de transport public de
public, care sa asigure legatura intre Piata UTA si Str. Stefan cel Mare, calatori cu autobuzul, care sa asigure
in vederea inchiderii inelului de transport in comun (inclusiv cresterea legatura pe arterele urbane intre zona
accesibilitatii la Spitalul Judetean) si reducerea emisiilor de CO2 UTA si str. Stefan cel Mare;

Achizitie autobuze electrice

Achizitie autobuze ecologice transport local de mica capacitate (doar
partial 5 din 20 autobuze)

Amenajarea de statii de transport public - modernizarea statiilor
existente/ crearea de noi statii (doar partial)

Implementare sistem de inchiriere biciclete in Municipiul Arad

Achizitie material rulant electric (tramvaie vagon, capacitate medie) Achizitie material rulant electric, 4
(doar partial 6 din 20 tramvaie) tramvaie dubld articulatie capacitate
mare si 6 tramvaie vagon capacitate

Achizitie material rulant electric (tramvaie dubla articulatie, capacitate medie

mare) (doar partial 4 din 20 tramvaie)
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Desi proiectul ,,Modernizare Sistem de Transport Public cu Tramvaiul in Municipiul Arad — Traseu Strada
Padurii intre Strada Abatorului si Strada Condurasilor” includea si modernizarea material rulant, tramvaie
de tip GT6 si GT8 solutia tehnica a fost modificata renuntand la modernizarea tramvaielor in favoarea
achizitiei unor tramvaie noi.

Pe langa proiecte se mai remarca 25 de proiecte nerealizate’®, avand un buget total de 53,7 milioane euro.
Dintre proiectele nerealizate pana in prezent, urmatoarele sunt planificate a fi implementate in perioada
post 2020, insumand un buget total de aproximativ 8.8 milioane euro:

e Modernizare infrastructura de tramvai (cale si retea de contact) - tronson Calea Radnei (de la Pasaj
Micalaca la Str. Renasterii);

e Dezvoltarea de infrastructura necesard utilizarii autovehiculelor hibrid sau electrice (statii de
Tncarcare si/sau schimb baterii pentru vehicule electrice);

e Dezvoltare terminale de transport public urban/judetean/interjudetean (in zonele periferice).

18 Numaérul proiectelor nerealizate include si numarul proiectelor pentru care nu existd date cu privire la stadiul de
implementare (7).
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

2.1. ACCESIBILITATE INTERNATIONALA SI CONEXINE LA RETEAUA TEN-T

FIGURA 6 RETEAUA TEN-T

REGULATION (EU) No 1316/2013 - 0. 1348 - 201122013

Sursa: www.ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en

Municipiul Arad reprezinta principala poarta de intrare in Romania dinspre Europa de Vest, servind ca nod
rutier si feroviar pentru coridoarele TEN-T Rin-Dunare si Orient/East-Med. Pe cale rutierd, acestea asigura
legatura Municipiului Arad cu centre urbane cum ar fi Budapesta, Bratislava, Viena, Munchen, Berlin sau
Hamburg. Cele mai apropiate puncte de frontiera pe cale rutiera sunt localitatea Turnu (20,3 km), orasul
Nadlac (54 km) si Varsand (68 km). Municipiul Arad este conectat prin autostrada Al de principalele centre
urbane de interes regional Timisoara si Lugoj. Prin intermediul segmentului de autostrada Lugoj-Deva,
Aradul beneficiaza de legaturi cu zona Sibiului si cu Cluj-Napoca (A10 Sebes-Turda / A3 Turda — Cluj-
Napoca).

in ceea ce priveste transportul pe calea feratd, municipiul Arad este traversat zilnic de 6 curse
internationale care merg in directia Budapeste (4h 30 min) / Viena (8-10h). Cel mai apropiat punct de vama
feroviar este Curtici, la 17 km de Arad. Desi municipiul Arad este traversat si de coridorul feroviar TEN-T
Orient/East-Med nu exista inca trenuri internationale care sa asigure legatura cu Sofia, capitala Bulgariei.
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Desi municipiul Arad detine propriul aeroport acesta functioneaza doar pe perioada verii fiind utilizat de
curse charter, motiv pentru care locuitorii orasului folosesc Aeroportul International Traian Vuia care
apartine de Timisoara / Ghiroda. Legaturile facile cu acest aeroport conferite de autostrada A3 permit
parcurgea distantei de 55km Tn aproximativ 40 minute.

Chiar daca municipiul Arad este traversat de doua coridoare TEN-T, pentru ca acestea nu sunt finalizate pe
teritoriul Romaniei, legaturile cu orasele din Romania sunt mai precare decat cele catre orasele din Ungaria.
Pe calea ferata, pe coridorul Rin-Dunare, cele mai mari dificultati sunt pe segmentele Simeria-Sighisoara
aflat Tn proces de modernizare si Brasov-Predeal (licitatie SF). Pe coridorul Orient/East-Med cele mai mari
probleme sunt pe segmentul Craiova-Calafat, deservit de o linie simplad neelectrificata (continuarea spre
Bulgaria este electrificata). Pe cale rutiera mai exista un segment mic de autostrada intre Costesti si Faget
nefinalizat si unul mai mare intre Sibiu si Pitesti®®.

in concluzie, discontinuitatile din coridoarele TEN-T (feroviar si rutier) ingreuneaza foarte mult legaturile
dintre Arad si Capital3. Tn acest context, orasul tinde s aib3 leg&turi mai puternice cu alte orase din Ungaria
precum Szeged sau chiar Budapesta. Doar legaturile cu Capitala pe cale aeriana, prin aeroportul
municipiului Timisoara sunt mai favorabile.

2.2. CONTEXTUL SOCIO-ECONOMIC CU IDENTIFICAREA DENSITATILOR
DE POPULATIE SI A ACTIVITATILOR ECONOMICE

2.2.1. DINAMICA DEMOGRAFICA

Dinamica demografica ce caracterizeaza municipiul Arad este una de imbatranire si scadere a populatiei in
contextul in care fondul construit, atat cel rezidential cat si cel industrial, se dezvolta la periferia orasului,
in zone accesibile vehiculelor auto, dar slab deservite de transportul public. Satele si comunele din zona
periurbana cresc si ele, dar fondul construit al acestora are o densitate scazuta, fiind caracterizat in mare
parte de cartiere rezidentiale de tip dormitor.

Municipiul Arad este resedinta de judet, fiind in prezent cel mai important centru urban din judetul Arad,
concentrand la nivelul anului 2011 aproximativ 36,9% din populatia acestuia (430.629 locuitori). Municipiul
Arad este Tncadrat la sectiunea localitatilor urbane de rang Il conform PATN sectiunea V (legea 351/2001)
si cuprindea 159.074 locuitori in 2011 (conform RPL 2011). in ceea ce priveste populatia dupa domiciliu, cu
cei 176.156 locuitori inregistrati la 1 ianuarie 2020, municipiul Arad se claseaza pe pozitia a doua la nivel
regional, dupd Timisoara. Suprafata administrativd a municipiului Arad este de 46,18 km?, avand o
densitate de populatie medie de 3814 de locuitori pe km?.

Zona urbana functionala delimitata de catre Banca Mondiala in cadrul studiului ,Orase Magnet” pentru
Arad este unita cu zona urbana functionala a Timisoarei. Motivul pentru aceasta delimitare este dat de
aproprierea celor douda municipii si de intensitatea fluxurilor intre cele doua. Astfel, zona urbana
functionald Arad — Timisoara cuprinde 87 de unitadti administrativ teritoriale de baza (2 municipii resedinta
de judet si 9 orase).

FIGURA 7 DELIMITAREA ZONEI URBANE FUNCTIONALE ARAD - TIMISOARA

19 Realizarea acestei legaturii Sibiu-Pitesti este prioritara pentru Romania.
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Sursa: prelucrarea consultantului dupa date extrase din Banca Mondiald, 2017. Orase magnet migratie si navetism
in Romania

Tn comparatie cu Timisoara puterea de polarizare a Aradului este mult mai redus3, motiv pentru care nici
nu exista inca stabilitd o zond metropolitana sub forma unei asociatii de dezvoltare intercomunitara. In
acest context, Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2021-2027 studiaza si propune proiecte cu
precadere pe zona periurbana definita in acest caz de prima coroana de localitati din jurul municipiului
Arad.

Localitatile din prima coroana care inconjoara municipiul Arad inregistrau 60530 locuitori la 1 ianuarie
2020, aproape o treime din populatia Aradului la aceeasi data (176.156 locuitori). Ludnd in calcul populatia
dupa domiciliu, Tn comparatie cu anul 2015, in anul 2020 se constata o scadere de la 179.811 locuitori la
176.064, un procentaj de 2,1%. in acelasi timp, populatia la nivel judetean inregistreaz o scidere de 1,2%.
Astfel la nivel local scaderea populatie este mai accentuata decat la nivel judetean.

45



PCCA -

Programul Operational Capacitate Administrativa
Competenta face diferental nstrumente Structurale

UNIUNEA EUROPEANA

FIGURA 8 SOLDUL SCHIMBARILOR DE DOMICILIU

1000 865 892
744
800 665
N\ 594
600 521 \
484 402
400
280
200
0 -102 -114
A4 -220
2200 -282 -339
421 \
-400
-600
2015 2016 2017 2018 2019
e Regiunea Vest Judetul Arad e Municipiul Arad

Sursa: prelucrarea consultantului dupa datele de la INS Tempo (POP107D)

n cea ce priveste populatia rezident3, |a nivel national, intreaga populatie a scizut intre anii 1992 si 2011
cu 11,79%, de la 22.810.035 locuitori la 20.121.641 locuitori, Tnsa Tn municipiul Arad aceasta a scazut cu
cca. 16% in acelasi timp. Cauzele scaderii populatiei constau atat in rata natalitate scazuta fata de cea de
mortalitate, cat si Tn dinamica de migratie din municipiu atat inspre alte state din Europa, centre urbane
mai dezvoltate precum Timisoara cat si inspre satele si comunele din zona urbana functionala.

TABEL 5 POPULATIA DUPA DOMICILIU TN UAT-URI INVECINATE CU MUNICIPIUL ARAD
2015 2016 2017 2018 2019 2020 Schimbare demografica 2015 - 2020

14.093 14.137 14.154 14.110 14.120 14.092 -0,01 %
3.706 3.712 3.707 3.696 3.655 3.684 -0,60 %
m 2.580 2.557 2561 2.554 2.513  2.521 -2,34%
3.394 3474 3580 3.648 3.754  3.903 13,04 %
m 4132 4159 4.189 4225 4237  4.230 2,32%
2715 2.751  2.795 2.812 2.849  2.892 6,12 %
6.815 6.872 6932 6962 7.029 7.131 4,43 %
12.789 12.990 13.224 13.541 13.854 14.162 9,69 %
2.781 2.838 2.855 2.868 2.898  2.881 3,47 %
W 4.858 4.902 4.925 4953 4976 5.034 3,50 %

Sursa: prelucrarea consultantului dupa datele de la INS Tempo (POP107D)

FIGURA 9 EVOLUTIA PROCENTUALA A POPULATIEI, 2008-2020
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Sursa: prelucrarea consultantului dupa datele de la INS Tempo (POP107D)

La nivelul zonei periurbane comunele Livada si Vladimirescu au fnregistrat cea mai ampla crestere a
populatiei. Luand in considerare numarul de locuitori, comuna Vladimirescu ar fi chiar eligibila pentru a
trece la rangul de oras (prag minim 10000 locuitori cf. PATN reteaua de localitati). Cresterea populatiei in
zonele periurbane face ca presiunea pe caile de acces in Arad sa fie din ce in ce mai mare. Pe de alta parte,
aceasta crestere a populatiei poate face mai sustenabile din punct de vedere economic liniile de transport
public judetean (partial operate tot de CTP) care deservesc localitatile din periurbane.
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FIGURA 10 PIRAMIDA VARSTELOR PENTRU POPULATIA MUNICIPIULUI ARAD
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Sursa: Baza de date Tempo, INS (POP107D), prelucrare proprie

Luand in considerare repartitia populatiei pe grupe cincinale de varsta la nivelul municipiului Arad, putem
remarca o concentrarea mai mare a populatiei in categoriile 30-35 / 35-40 / 45-50 / 50-54 (forta de munca)
dar si 65-69 (persoane varstnice - pensionari). Baza redusa a piramidei varstelor raportat la trunchi, indica
o un raport de dependenta demografici?° ridicat si o posibild viitoare criza a fortei de munci. Raportul de
dependentd demografica este de 45,49% aflat in crestere fata de 2015 cand acesta era la 38,81%.

TABEL 6 COMPARATIE INDICE CHEIE CU MEDIA NATIONALA

Gradul de Proportia Proportia Raportul de Coeficientul Coeficientul de Rata de
imbatranire  persoanelor persoanelor dependenta de dependenta al inlocuire a
a populatiei de 0-15ani de 65de ani demografica dependenta persoanelor fortei de

(%) din si peste din (%) al varstnice (%) munca (%)
populatie populatie persoanelor
(%) (%) tinere (%)
115,62 14,63 16,92 46,08 20,8 24,72 64,13
I 136,48 13,22 18,05 45,02 19,24 26,26 57,71

Gradul de imbdtrénire a populatiei (%), la nivelul anului 2020, care reprezinta raportul dintre persoanele
de peste 65 de ani si cele de sub 15 ani este de 136,48 la suta, mult peste valoarea aceluiasi indice la nivel

20 Raport dintre numarul persoanelor inactive (suma categoriilor de varstd 0-14 si peste 65 ani) si numarul de
persoane active (restul categoriilor de varsta).
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national. Acest lucru inseamna ca populatia de peste 65 de ani este mai mare decat cea de sub 15 ani si ca
rata de reinnoire a populatiei va continua sa scada pe termen mediu si lung.

Proportia persoanelor de 0 - 15 ani din populatie (%) are de asemenea o valoare mai scazuta decat cea pe
plan national, Tnregistrand 13,22% fata de media nationala de 14,63%. Tot odata, proportia persoanelor de
65 de ani si peste din populatie (%) este mai mare la nivel de municipiu decat la nivel national. Ambii
indicatori sugereaza un fenomen de Imbatranire a populatiei mai accentuat decat in restul tarii.

Acest aspect face ca numarul persoanelor care se deplaseaza cu dificultate si au nevoie de asistenta sa
creasca. De aceea proiectele de accesibilizare a infrastructurii si serviciilor de transport vor fi din ce in ce
mai importante in viitorul apropiat.

2.2.2. PROFILUL ECONOMIC

Profilul economic al municipiului Arad, dupa numarul de intreprinderi active, este dat de patru sectoare
economice, anume Comert cu ridicata si amanuntul (26,7%), Activitati profesionale, stiintifice si tehnice
(13%), Transport si depozitare (11,6%) si Industria prelucrdtoare (10%). Din perspectiva numarului de
salariati, profilul economic municipal este dominat de catre industria prelucratoare, care angajeaza 30.863
de salariatiinanul 2018, cu o pondere de 47,3%. Industria contribuie cu 38,6% la formarea Valorii Adaugate
Brute judeteana, fiind un sector cu o crestere puternicd in perioada 2007-2017 (+65,7%), municipiul
bucurandu-se de o traditie manufacturiera notabild. Profilul industrial al municipiului Arad implica o
dependenta de legaturi optime la infrastructura de transport de mare capacitate (nevoie in mare masura
acoperitd), dar si tendinta de a lucra in schimburi. in acest context trebuie luatd in considerare o mai buné
corelare a programului a transportului public local cu cel al angajatilor din marile zone industriale. Din
pacate, in prezent, deservirea cu transport public a Zonei Industriale Vest este precara, motiv pentru care
angajatii sunt transportati cu operatori privati, altii decat CTP.

Municipiul Arad concentreaza cea mai mare parte a salariatilor din zona periurbana (87%) si reprezintd in
consecinta principalul atractor pentru fluxuri de navetism. Urmatoarele localitati dupa numarul de angajati
sunt Pecica si Vladimirescu. Ambele sunt amplasate pe coridorul est-vest, in lungul DN7 / DN7E.

TABEL 7 DINAMICA NUMARULUI DE SALARIATI IN ZONA PERIURBANA ARAD (2015-2019)

Anul 2015 Anul 2016 Anul 2017 Anul 2018 Anul 2019
MUNICIPIUL ARAD 67737 71136 75871 78023 78313 | 15,61
ORAS PECICA 3415 3415 3400 3100 3220 | -5,71
VLADIMIRESCU 2601 2604 2611 2502 2580  -0,81
1038 1272 1460 1510 1590 | 53,18
LIVADA 861 780 801 815 890 | 3,37
VINGA 878 798 801 811 802 | -8,66
IRATOSU 631 637 645 645 643 | 1,90
SOFRONEA 670 640 633 641 635 | -5,22
FANTANELE 711 668 653 625 627 | -11,81
ZABRANI 575 551 553 542 551 | 4,17
521 493 494 493 475 | -8,83

Sursa: Baza de date INS Tempo (FOM104D), prelucrare proprie

Dinamica locurilor de munca din intervalul 2015-2019 evidentiaza o crestere rapida in comuna Zimandu
Nou, sustinuta de deschiderea unor noi unitati industriale. Un trend similar, dar mult mai putin accentuat
se poate observa si in comunele Livada si Iratosu.
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2.2.3. REPARTITIA POPULATIEISI A LOCURILOR DE MUNCA LA NIVEL LOCAL

Cea mai mare parte a populatiei se regdseste in zonele Micalaca, Sega, lon G. Duca, Functionarilor, Alfa si
Centru. Aceste cartiere sunt caracterizate de blocuri de locuinte colective cu acces rezonabil de ridicat la
reteaua de transport public si la zona centrala a municipiului.

FIGURA 11 DENSITATEA POPULATIEI PE CIRCUMSCRIPTII DE TRAFIC, 2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de DJS

Zonele industriale s-au dovedit a fi adevarate baze de dezvoltare a potentialului economic, atat pentru
municipiu cat si pentru judet. Buna accesibilitate la nivel national si legaturile facile cu Europa de Vest
reprezintd principalul motiv pentru care zonele industriale ale Aradului s-au dezvoltat continuu.

Cu 150 firme si peste 15.000 de salariati?!, peste jumatate din suma totald pe municipiu, Zona Industrial3
Vest este de departe cea mai importanta platforma industriala si comerciala din oras. Zona industriala din

21 Cf. datelor furnizate de ITM pentru anul 2020, numar angajati per companie — sediul social.
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nord-vestul orasului beneficiaza de acces direct la DN7(E68) si la soseaua de centura, dar este deservita de
o singura linie de tramvai cu doar 2 curse dus-intors pe zi. Caracterizata de o amplasare a strazilor in stil
tipic suburban, cu un fond construit de tip ,big-box”, aceasta zona prezintd un impediment pentru
dezvoltarea unui nivel de deservire cu transport public suficient de ridicat. La fel si zona industriala din sud,
aflata Tn curs de dezvoltare, cu peste 250 de salariati, beneficiazd de acces direct la soseaua nationala DN
69/E671, dar nu este deservita de nici o linie directd de transport public.
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FIGURA 12 CONCENTARI DE LOCURI DE MUNCA — ZONA NORD - VEST
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Sursa: prelucrarea consultantului dupa date furnizate de ITM
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Alte zone de concentrare a activitatii economice includ Gara Aradul Nou, Sannicolau Mic, cartier Micalaca
si platformele industriale mai mici precum Parc Industrial UTA 1, Zona Libera Curtici, Parc Industrial UTA 2,
si Zona Industriala Est.

FIGURA 13 NUMAR ANGAJATI iN ZONELE INDUSTRIALE

Suprafata Localizare si acces Numar companii /| Cifra de afaceri
(4F))] salariati (:{e])]

Zona Platforma de Nord-Vest a 68 companii / 15.773 6.847.666.143
Industriala Vest municipiului Arad cu acces salariati

direct la DN7(E68) si la soseaua

de centura
Zona 20 Platforma de Est a municipiului 75 companii / 1.245 233.792.112
Industriala Est Arad cu acces direct la soseaua salariati

nationala DN 7/E68

Zona 105 Platforma de Sud a municipiului 20 companii / 786 240.150.634
Industriala Sud- Arad cu acces la soseaua salariati
Zadareni nationald DN 69/E671

Suprafata Localizare si acces Numir companii / | Cifra de afaceri
(4F)) salariati (:{e]))]
Zona Centru ~ 60 ha Zona Soseaua de Centura 166 companii / 4.251 1.058.166.240
Nord (E68)/DJ  709C/str. Campul salariati
Linistii/ str. 6 Vanatori
Zona Nord-Est - Zona E671/E68/Centura Nord- 66 companii / 2007 572.246.705
Est salariati
Zona Sud- - Aeroport/Aradul Nou 67 companii / 2.843 1.074.512.520
Est/Sud-Vest salariati

Dintre acestea, cu 1 statie de cale feratd, 1 linie de tramvai si 3 de autobuz, Gara Aradul Nou, Sannicolau
Mic are un grad decent de accesibilitate la reteaua de transport public. Cartierul Micalaca, cu 4 linii de
autobuz si 6 de tramvai, este bine deservit de transportul publiclocal. Tn rest, zonele industriale se dezvolta
in zone periferice cu o densitate scazuta si acces la reteaua de transport public limitat.

Zona centrala Tnregistreaza cel mai mare numar de firme active, cu 1080 intreprinderi care sustin peste
17000 de salariati. Cu 7 linii de tramvai si 15 linii de autobuz, aceasta zona este cea mai bine deservita de
transportul public si gazduieste puncte de intrare precum Gara CFR, statia Banu Mardacine (autobuze
metropolitane CTP) si Podgoria (transport public judetean). in schimb, majoritatea activititilor economice,
in afara zonei centrale, se desfasoara in concentrari localizate in cartiere cu densitate scazuta, precum Zona
Industriala Vest (cartier Gai), Gara Aradul Nou - Sannicolau Mic sau Zona Industriala Sud.

FIGURA 14 CONCENTARI DE LOCURI DE MUNCA iN ZONA CENTRALA
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Rata de expansiune a fondului construitindica o marire semnificativa (8%) in perioada 2018- 2020 a zonelor
construite, Tn timp ce populatia municipiului scade, influentand densitatea municipiului intr-un mod
negativ. Rata de expansiune este si mai ridicata in centrele peri-urbane, precum Vladimirescu, Fantanele si
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Sursa: prelucrarea consultantului dupa date furnizate de ITM
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Livada, unde noile constructii constau, in mare parte, in cartiere de case de tip dormitor. Aceasta dinamica
are un impact negativ, deoarece deservirea populatiei cu autobuze sau tramvaie necesita densitati de
populatie minime pentru a fi sustenabild, iar densitati scazute implica o distanta mai mare de parcurgere
al unui potential calator de la domiciliu pana la cea mai apropiata statie de transport public.

FIGURA 15 PRINCIPALELE ZONE DE EXPANSIUNE URBANA 2006-2020

CIVITTA

) | | Sursa: cartare dupa Google Earth
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O analiza a zonelor de deservire de catre statiile de transport public (izocrone de 5, 10 si 15 minute)
dezvaluie faptul ca majoritatea zonelor construite Tn 2020 sunt cu peste 10 minute de mers pe jos (833
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metri) distanta fatd de cea mai apropiata statie de tramvai sau autobuz. Avand in vedere ca literatura pe
acest subiect sugereaza o distanta confortabild de mers pe jos pana la o statie de autobuz ca fiind de 524
metri, este evident ca noile cartiere nu sunt suficient de bine integrate cu reteaua de transport public.

Dezvoltarea municipiului este un proces continuu, existand multiple zone noi de dezvoltare orientate fie
catre locuire, fie catre extinderea locurilor de munca din municipiu (centre comerciale, zone industriale,
servicii etc.). Acest lucru este exemplificat prin documentatiile de urbanism aprobate la nivelul
municipiului, ce au conturat noi zone de dezvoltare in teritoriul administrativ al municipiului.

in ceea ce priveste zonele rezidentiale, principalele noi dezvoltiri sunt amplasate in cartierele Aradul Nou,
Sannicolaul Mic, Dragasani, 6 Vanatori si Gradiste. Pe 1anga dezvoltarile rezidentiale, se identifica si zone
comerciale, zone industriale si/sau de logistica, precum si zone pentru asigurarea serviciilor la nivelul
municipiului. Mare parte dintre aceste noi dezvoltari sunt amenajate in zona periferica a municipiului, in
zonele de nord si de sud ale acestuia. Totusi, exista si un numar mai redus de astfel de dotari in cartierele
Functionarilor (comert) si Micalaca (comert, productie si depozitare).

Densificarea municipiului, cresterea populatiei locale si cresterea numarului de locuri de munca disponibile
va atrage dupa sine necesitatea asigurarii unor servicii de mobilitate optime. Astfel, accesibilitatea catre
noile dezvoltari este un factor esential in buna functionare a acestora. Pentru a asigura tipare sustenabile
de deplasare, noile zone de dezvoltare trebuie integrate cu reteaua de transport public, precum si cu cea
destinata transportului nemotorizat, in special a deplasarii cu bicicleta. Totodata, asigurarea unei bune
intermodalitati si conectarea noilor dezvoltari la nodurile cheie din municipiu va contribui la cresterea
accesibilitatii si la conturarea unor alternative atractive de transport pentru autovehiculul personal.

2.2.4. NAVETISMUL

Situatia actuala aratd ca navetismul catre municipiul Arad este unul ridicat, existand multiple localitati in
judet cu un procent semnificativ din populatie ce se deplaseaza zilnic catre municipiul Arad pentru locul de
munca. Acest lucru se Tntampla cu precadere n localitatile din imediata vecindtate a municipiului (zona
periurbana), acestea inregistrand totodata si printre cele mai ridicate valori ale navetismului (peste 41%).
Astfel, Tn UAT-uri precum Iratosu Sofronea, Zimandu Nou, Livada sau Vladimirescu, peste 50% din salariatii
cu domiciliul in UAT mentionate lucreazd in municipiul Arad. Tn cazul celorlalte localititi din zona
periurbana, se inregistreaza valori de peste 40% in cazul UAT Sagu, Fantanele, Frumuseni si Zadareni, de
peste 30% in Pecica si Felnac si de 29.3% n Vinga. Navetismul ridicat in zona periurbana a municipiului
Arad se datoreaza pe de o parte proximitatii si existentei unor servicii de transport public local si/sau
judetean ca alternativa pentru autovehiculul personal, iar pe de alta parte oportunitatilor oferite de
municipiul Arad, respectiv un numar mai ridicat si o varietate mai larga de locuri de munca.
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FIGURA 16 - NAVETISM CATRE MUNICIPIUL ARAD
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Sursa: prelucrare proprie dupa date din RPL 2011

Se evidentiaza faptul ca navetismul nu este concentrat numai in zona periurbanag, ci si in cadrul celorlalte
UAT-uri din judet. Astfel, un numar ridicat de persoane se deplaseaza catre Arad si din UAT-uri precum
Seitin (47.29%), Semlac (40.9%), Secusigiu (37.62%), Paulis (35.18%), Felnac (34.82%), Peregu Mare
(33.82%), Ghioroc (33%), Zabrani (32.77%) sau Pecica (31.31%). Localitatile din partea de nord, est si sud-
est ale judetului concentreaza un procent mai scdzut din populatie care lucreaza in municipiul Arad,
distantele mai lungi fiind unul dintre factorii ce conduc la aceasta situatie. Cu toate acestea, exista si UAT-
uri situate la o distanta mai mare fatda de municipiul Arad ce dispun de un numar mai ridicat de navetisti.
Printre acestea se numara Olari (15.94%), Pancota (15.38%), Plescuta (13.75%) sau Taut (12.05%).

Pentru a satisface cererea de transport rezultata din navetism intr-un mod sustenabil, este necesara
optimizarea si intensificarea legaturilor catre UAT-urile care concentreaza valori ridicate ale populatiei ce
se deplaseaza zilnic catre Arad, in special a celor cu transportul public local judetean si pe cale ferata. Acest
lucru este esential pentru a descuraja utilizarea autoturismului personal si diminuarea fluxurilor de trafic
din timpul orelor de varf.
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Pentru a contracara dinamica de Tmbatranire si scadere a populatiei (si deci rata scazuta de inlocuire a
fortei de munca) si cea de migratie catre zonele peri-urbane, municipiul Arad este nevoit sa dezvolte
conexiuni cu zona peri-urband pentru a atrage un numar semnificativ de navetisti. in prezent, liniile de
transport locale patrund adanc in zona suburbana. Sofronea, Zimandu Nou, Livada, Horia, Fantanele,
Frumuseni si Zabrani au legatura cu Aradul prin intermediul liniilor de autobuz CTP, iar Vladimirescu si
Ghioroc sunt deservite de o linie segregata de tramvai.

CTP Arad, in cadrul transportului local, opereazd 12 linii metropolitane??, iar sub tutela Consiliului Judetean
functioneazi 20 de linii de autobuz?? care circuld intre Arad si satele si orasele judetene precum Pecica,
Iratosu, Craiva, Graniceri, Maderat, Lipova etc., servind localitati intermediare precum Chisineu-Cris,
Sanmartin, Zabrani, Zarand etc. Cu o viteza medie de deplasare de 37 km/h, aceste linii concureaza cu greu
cu transportul cu autoturismul personal. Desi gradul de acoperire al spatiului judetean este ridicat, doar 3
dintre liniile care opereaza sub Consiliul Judetean au frecventa suficient de mare pentru a fi considerate
adevarate solutii pentru navetism.

TABEL 8 NUMAR CURSE DE TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN

Cod _ Km pe Nr. Curse Durata caldatoriei
Autog./loc.  Loc.intered.  Autog./loc. (R planificate
25

016  ARAD* PECICA 1 00:40
023  IRATOS ARAD* 25 7 00:40
029  CRAIVA Ch.Cris ARAD* 89 1 02:20
030 GRANICERI  Sanmartin ARAD* 43 12 01:15
032  MADERAT ARAD* 40 3 01:05
033  LIPOVA Zébrani ARAD* a4 4 01:30
037  URVIS Zérand ARAD* 98 2 03:10
038  SEITIN ARAD* 45 8 01:10
065 ARAD* Buteni MONEASA 110 2 02:58
096  MARAUS Beliu ARAD* 106 1 02:46
097 HALMAGIU  Tarnova ARAD* 137 1 03:21
098  MINISEL Minisu de Sus  ARAD* 91 2 03:05
099  MINISEL Ineu ARAD* 108 1 02:37
100 NADLAC Pecica ARAD* 53 3 01:20
101  SECACI Beliu ARAD* 90 2 02:41
103 INEU Zérand ARAD* 65 1 01:50
104  ARAD* Ch.Cris VARSAND 69 3 01:15
105  ARANEAG ARAD* 61 1 01:43
106  SAVARSIN Lipova ARAD* 89 2 02:07

22 CTP Arad https://ctparad.ro/index.php/autobuze-pe-linii/
23 Consiliul Judetean: Programul de transport privind serviciul de transport public judetean de persoane prin curse
regulate, perioada 2014-2021
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A 1B Jc_ lKkmpe |Nr.Curse
sens planificate

Autog./loc.  Loc.intered.  Autog./loc.

Durata calatoriei

107  CAPALNAS Lipova ARAD* 1 02:20

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de CJ Arad — Programul de transport privind serviciul de
transport public judetean de persoane prin curse regulate, in perioada 2014-2021

FIGURA 17 LINII DE TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN CU ALTI OPERATORI DECAT CTP
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FIGURA 18 LINII DE TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN OPERATE DE CTP
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de CTP Arad — programul de transport public pe linii

Transportul feroviar prezinta solutia care se iveste ca fiind cea mai competitiva vis-a-vis transportul cu
autovehiculul personal. Cu un timp de deplasare de 11 minute pana la Sofronea si 21 de minute pana la
Ghioroc sau Zimandu Nou, transportul pe calea ferata egaleaza timpul de deplasare via automobil personal.
O analiza a zonelor de deservire de catre statiile de cale ferata (izocrone de 5, 10 si 15 minute) dezvaluie
faptul ca majoritatea zonelor construite de-a lungul magistralelor de cale ferata sunt accesibile in mai putin
de 15 minute de mers cu bicicleta. Pentru populatia care se regaseste in afara acestei zone, o solutie valida
ar fi re-orientarea liniilor de autobuz metropolitane si judetene catre garile si haltele din apropierea lor si
construirea dotarilor de tip Park & Ride pentru autoturisme cat si pentru biciclete, rezultand in dezvoltarea
unor noduri inter-modale veritabile.
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FIGURA 19 IZOCRONA DE ACCESIBILITATE PE CALEA FERATA - 60 MINUTE FATA DE GARA ARAD
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Sursa: Modelare realizata de consultant folosind Qgis si date din mersul trenurilor 2020-2021

Astfel, zona peri-urbana din jurul Aradului devine un potential bazin de colectare de navetisti de 27,862 de
persoane localizate la mai putin de 40 de minute de calatorit, si Tnca 47,507 de navetisti la mai putin de 55
de minute de strabatut, via diferite modalitati complementare (bicicleta + tren, automobil + tren, autobuz
+tren).
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FIGURA 20 NR (MII) LOCUITORI 2020 ACCESIBILI iN 60 MIN (TREN + BICICLETA)

O O O O O o

Sursa: Baza de date INS Tempo (POP107D) / CFR Mersul Ternurilor, prelucrarea consultantului

2.3. TRANSPORT RUTIER

Aradul este un oras de marime medie, situat la distante relativ reduse fata de centre cum ar fi Timisoara
(48 km), Oradea (118 km), si Deva (157 km). Asuméand o viteza de deplasare de 80 km/h, municipiul este
situat la o distanta de 209 km (2.6 ore) de Belgrad, 284 km (3.5 ore) de Budapesta si 506 km (6.3 ore) de
Viena, distante mai scurte decat cea de 536 km (6.7 ore) pana la Bucuresti. Legaturile de interes regional
sunt DN7 (Nadlac-Arad-Lipova-Deva), DN69 (Arad-Timisoara), DN79 (Oradea). La nivel judetean, drumurile
709, 709B si 791, localizate in partea de Nord a Aradului, reprezinta principalele legaturi intre Arad si
asezarile Tnvecinate cum ar fi Curtici, Sofronea sau Sanpaul. Calitatea drumurilor de legatura in teritoriu
este Tn general buna, doar DN7, DJ709 si DJ682 (legaturi cu asezarile din vestul Aradului) au inceput sa se
deterioreze.

2.3.1. RETEAUA DE CIRCULATII RUTIERE

Reteaua stradala a municipiului Arad se dezvolta in lungul a doua coridoare majore de transport, nord-sud
si est-vest sub forma literei ,, T”. Bulevardul Revolutiei este principala artera care strabate centrul istoric si
concentreaza in lungul ei sau in vecinadtatea directa, majoritatea obiectivelor de interes public (institutii
publice, unitati de Tnvatamant, dotari culturale, unitati comerciale, unitati de alimentatie publica etc.).
Acesta se intersecteaza Tn zona Podgoria cu coridorul est-vest (Bulevardul Aurel Vlaicu — Calea Radnei) in
lungul careia se afla cartierele cu cea mai mare densitate a populatiei (peste 60000 locuitori). Cele mai mari
concentrari de locuri de munca se afld in Zona Industriala Vest (peste 15000 locuri de munca) dar si in jurul
zonei Podgoria sau in lungul Bulevardului Revolutiei. Aceasta configuratie spatiald, face ca intersectia de la
Podgoria (Calea luliu Maniu, Corneliu Coposu, Bulevardul Revolutiei, Petru Rares) sa reprezinte punctul
nevralgic al intregii retele de circulatii rutiere. Motivul principal este dat de deplasarile intre cartierele de
locuinte colective din nord catre locurile de munca concentrate fie Tn zona centrala sau in partea de vest a
orasului. Astfel, in orele de varf, circulatiile cele mai congestionate pornesc din jurul pietei Podgoria (B-dul
Revolutiei, Calea Aurel Vlaicu, Calea luliu Maniu). intrucat Bulevardul Revolutiei este singura arterd rutierd
care traverseaza Muresul pe directia nord-sud, folosind Podul Traian apare congestie si in partea de sud a
acestei artere. Un proiect esential care are Tn vedere descarcarea axului central (Bulevardul Revolutiei) este
in curs de implementare si vizeaza construirea unui al doilea pod peste Mures care sa extinda str. Andrei
Saguna pana in cartierul Aradu Nou?*

24 Amenajare traseu de transport public de calatori cu autobuzul, care sa asigure legatura pe arterele urbane intre
zona UTA si str. Stefan cel Mare.
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Municipiul Arad dispune de o centura care inconjoara orasul pe partea de nord si pe sud-vest. Nu exista o
centura pe partea de sud-est, motiv pentru care traficul greu traverseaza o parte din cartierul Aradul Nou.
O parte din centura de nord traverseaza cartierul Gai pentru a deservi Zona Industriala Vest ceea ce are un
impact profund negativ asupra calitatii locuirii (poluare fonica, cu particule in suspensie si noxe). Mai mult
de atat, fluxul intens de pe centura nord si str. Campului face ca intersectia intre cele doua sa fie frecvent
congestionata.

Trama stradala regulata si bine planificata asigurd o buna fluiditate a traficului Tn cartiere precum Gai,
Parneava sau Bujac. Centrul istoric este insa dezvoltat pe o trama stradald neregulata, cu strazi inguste
ceea ce face traversarea sa mai dificila. Astfel strazi precum Mihai Eminescu, Unirii sau Bulevardul Decebal
sunt congestionate la orele de varf. O cauza pentru acest efect este si concentrarea unitatilor de
fnvatamant Tnh aceasta zona si obiceiul parintilor de a transporta copii la scoala cu autoturismul personal.

FIGURA 21 POPULATIA DUPA DOMICILIU PE CIRCUMSCRIPTII DE TRAFIC (2020)
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Calitatea infrastructurii rutiere in municipiul Arad este una preponderent buna. Acesta este rezultatul
proiectelor multianuale de modernizare a strazilor. in anul 2019, 98% din totalul strézilor publice de pe
teritoriul municipiului Arad erau modernizate.

FIGURA 22 PONDEREA STRAZILOR MODERNIZATE DIN TOTAL, 2019

2%

Strazi modernizate

m Strazi nemodernizate

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date de la INS Tempo (GOS104A / GOS105A)
2.3.2. ACCIDENTE

Romania se afla in continuare pe primul loc la nivelul UE Tn ceea ce priveste numarul persoanelor decedate
in accidente rutiere (96 persoane decedate / 1000 locuitori cdnd media UE este de 51 / 1000 locuitori).
Pentru cd marile orase acorda o importanta din ce in ce mai mare sigurantei rutiere, o parte dintre acestea
aplica conceptul de ,Vision Zero”. Acest concept pornit Tn Suedia anilor 1990 are ca principal obiectiv
eliminarea totala a fatalitatilor si a ranilor grave provocate de accidente rutiere. Practic, se are in vedere
conturarea unui sistem de transport care accepta existenta unor accidente rutiere fiind insa orientat spre
eliminarea totald a fatalitatilor si persoanelor ranite grav?>.

FIGURA 23 COMPARATIE SIGURANTA RUTIERA IN ABORDAREA TRADITIONALA VS. VISION ZERO

TRADITIONAL APPROACH VISION ZERO

Traffic deaths are INEVITABLE Traffic deaths are PREVENTABLE
PERFECT human behavior Integrate HUMAN FAILING in approach
Prevent COLLISIONS Prevent FATAL AND SEVERE CRASHES
INDIVIDUAL responsibility SYSTEMS approach

Saving lives is EXPENSIVE Saving lives is NOT EXPENSIVE

Sursa: www.visionzeronetwork.org/

25 R, Johansson, 2008. Vision Zero — Implementing a policy for traffic safety.
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Desi la nivelul Roméaniei majoritatea accidentelor fatale au loc pe drumuri nationale, judetene sau
autostrazi, in afara localitatilor, si marile centre urbane se confrunta cu probleme severe in ceea ce priveste
numarul victimelor din accidente rutiere. in municipiul Arad, in anul 2019 s-au inregistrat astfel 39 de
accidente grave, din care 8 decese in 2019, in scadere fata de cele 10 din 2011. Fata de 2016, anul in care
a fost elaborat primul Plan de Mobilitate Urbana Durabilda pentru Municipiul Arad, in 2019, numarul
persoanelor implicate in accidente grave (persoane decedate sau ranite grav) a scazut cu 24%. Tinta pentru
2020 era de reducere cu 25% a acestei valori, fata de anul de referinta 2015.

Numarul total de accidente a scazut cu 26 fata de 2018 si cu 65 fata de 2011. Dintre aceste 39 de coliziuni
grave din anul 2019, 10 au implicat pietoni si 4 au implicat biciclisti.

Cea mai mare parte a accidentelor rutiere se concentreaza in zone precum Piata UTA, Piata Spitalului, Gara
CFR, Podgoria, unde reteaua stradala prezinta un aspect intortocheat si preia fluxuri de trafic cu un grad
de complexitate ridicat. 38% din accidentele inregistrate la nivel de municipiu au avut loc in zona central3,
de-la lungul strazii Andrei Saguna (neacordare prioritate vehicule/pietoni), Banu Maracine (neacordare
prioritate pietoni, abateri biciclisti) si Calea Victoriei (neacordare prioritate vehicule). 4/10 accidente care
implicd pietoni si 3/4 dintre cele care implicd biciclisti au avut loc in Centru. in schimb, doar 2/8 fatalitéti
au avut loc Tn zona centrala.

Pe de alta parte, in cartierul Bujac, atat in 2018 cat si in 2019, s-au inregistrat accidente grave pe strada
Ghioceilor si pe strada Trotusului, din cauza ne-acordarii prioritatii vehiculelor, iar pe strazile Tiberiu si pe
Aurel Vlaicu s-au inregistrat incidente care implica pietoni in ambii ani. Avand un caracter rezidential cu
strazi inguste, aceasta zona ar fi un candidat bun pentru masuri de calmare a traficului, semaforizare si
crestere a vizibilitatii la intersectii. in cartierul Gai au existat coliziuni de-a lungul strizii Stefan Tenetchi
(E68). Tn 2018 au avut loc 7 asemenea incidente, din motive de ne-acordare a prioritatii, si de ne-respectare
a distantei intre vehicule. Tn 2019 au avut loc 3 incidente, unul dintre ele incluzand biciclisti.

in acelasi timp, de-a lungul bulevardului Niculaie Titulescu (cartierul Micilaca - Zona 300 — Subcetate), au
avut loc coliziuni auto din aceleasi motive. Aceste zone sunt deservite de bulevarde liniare sau semi-lineare,
care ofera posibilitatea de deplasare la o viteza considerabil de ridicata.

Doua fatalitati au avut loc pe strazile din jurul Garii Aradul Nou, unul pe Strada Stefan cel Mare din cauza
problemelor medicale si unul in Sannicolau Mic, din cauza traversarii neregulamentare a pietonilor. Tot in
Sannicolaul Mic, pe Strada Steagului, Tn aceeasi intersectie, s-au inregistrat in 2018, 3 accidente din diferite
cauze, unul implicand traversarea neregulamentara a pietonilor. Sannicolau Mic este un cartier in mare
parte rezidential, iar Strada Steagului este principala artera care leaga cartierul de Gara Aradul Nou si
Fantanele de Arad, facilitand atat volum, cat si viteza de trafic ridicata. 3 alte decese au fost inregistrate Tn
Micalaca, pe DN79 - Arad-Chisineu Cris, si pe DJ709 din motive de viteza, alcoolism si neacordare prioritate
vehicule.

Este important de notat ca exista un grup de cartiere care, desi problematice in 2018, nu prezinta nici un
incident de traficin 2019. Acestea sunt Calea Timisorii (Aradul Nou), Piata Romana (Centru), si Strada Petru
Rares (Gradiste).

FIGURA 24 CONCENTRAREA ACCIDENTELOR RUTIERE IN MUNICIPIUL ARAD
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2.3.3. PARCARE

in prezent, municipiul Arad este in continuare orientat citre nevoile utilizatorilor de vehicule private,
transportul public si cel nemotorizat fiind in mare parte marginalizate. Tn contextul in care in anul 2029 se
estimeaza o crestere a ratei de motorizare cu 28.39% fata de anul de baza 2019, 15,000 de noi autovehicule
vor trebui acomodate de infrastructura de parcare a municipiului?®. Ca urmare a dependentei mari de
autovehiculul personal, orientarea municipalitatii nu ofera solutii durabile in privinta transportului, nefiind
in concordanta cu prevederile PMUD aprobat in 2017. Pentru o dezvoltare durabila a infrastructurii, o

26 politica de parcare integratd pentru orasul Arad — Raport final privind strategia, 2020, p.59 (versiunea draft).
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crestere a cererii de parcare nu trebuie necesar sa fie solutionata doar printr-o crestere a ofertei de
parcare, ci si (mai ales) prin buna administrare a ofertei existente.

Operatorul sistemului de parcare la nivel de municipiu este S.C. Recons S.A., o societate pe actiuni detinuta
integral de municipalitate. Sistemul de parcari publice cuprinde 6809 de locuri de parcare stradale, dintre
care 115 pentru persoanele cu handicap si 53 destinate serviciilor de taxi din municipiu. Parcarile stradale
sunt zonificate, acestea fiind impartite in 3 zone distincte, respectiv:

e Zona A — aceasta cuprinse axul central N-S si strazile adiacente ale acestuia;

e Zona B —aceasta cuprinde trama stradala din zona centrald, precum si principalele artere din
cartierele Parneava, zona Calea Aurel Vlaicu (lon G. Duca & Sega) si Micalaca;

e Zona C —aceasta se rezuma la Calea Victoriei si str. Dorobantilor.
Existd de asemenea 8938 de locuri in parcadri de resedinta inchiriate, iar incd 3550 de locuri de parcare
suplimentarea urmeaza a fi scoase la licitatie in perioada urmatoare.

CONTROL SI SANCTIUNI

Compania S.C. Recons S.A. este cea care se ocupa si de ridicarea vehiculelor parcate neregulamentar, fara
stapan sau abandonate. Activitatile de control si ridicare a vehiculelor se realizeaza in colaborare cu
Directia Generala Politia Locald Arad si cu Serviciul Rutier al IPJ Arad, acestea fiind entitatile care emit
dispozitia de ridicare intocmita de agentii constatatori. Tarifele aplicate pentru aceste servicii sunt de 160
de lei pentru ridicare, 190 de lei pentru transport si 20 lei / zi sau fractiune de zi pentru depozitare.

TARIFE S| MODALITATI DE PLATA

fn municipiul Arad parcarea se poate achita prin intermediul parcometrelor amenajate in vecinitatea
locurilor de parcare (Pay&Display), prin achitarea cardurilor de abonament, prin SMS sau prin intermediul
aplicatiei / site-ului TPARK, ce permite inclusiv plata online cu cardul bancar. Tichetele eliberate de catre
parcometre sunt de hartie si trebuie afisate pe parbrizul masinii. O parte dintre parcometre nu accepta
bancnote, acest lucru diminuand posibilitatile de plata ale utilizatorilor. Totodata, desi la data actuala se
instaleaza mai multe echipamente, achizitionarea acestora este costisitoare.

in ceea ce priveste tarifarea, aceasta se realizeaza in functie de zon3, astfel ca parcirile din zonele de
interes (ex. zona centrald) prezinta tarife mai ridicate fata de cele din alte cartiere. Parcarea se poate achita
pentru minim 30 de minute in zonele A si B si pentru minim 60 de minute in zona C. Utilizatorii au la
dispozitie mai multe modalitati de plata, dupa cum urmeaza:

e Platd orard — 1.5 lei /30 min.in Zona A, 1.0 lei / 30 min. in zona B si 2.0 lei / ord in Zona C;

e Tichete de o zi - 20 lei pentru zona A si B; 15 lei pentru zona B si Csi 7 lei pentru zona C;

e Abonamente lunare, trimestriale sau anuale pentru parcarea pe o strada — preturile acestora difera
in functie de zona, durata abonamentului si de categoria de utilizator care doreste abonamentul,
respectiv rezidenti sau nerezidenti. Astfel, preturile variaza intre 124 (zona C) si 190 (zona A) de lei
pe an pentru rezidenti si 860 (zona C) — 2160 (zona A) de lei pe an pentru nerezidenti, in functie de
zona aleasa.

e Abonamente lunare, trimestriale sau anuale pentru parcarea pe toate strazile disponibile —
preturile acestora difera in functie de zona, durata abonamentului si de categoria de utilizator care
doreste abonamentul (persoane fizice / juridice, medici de familie, institutii publice, operatori
economici etc.). Preturile variaza intre 450 (medici de familie, angajati ai institutiilor publice sau
societdti comerciale din zona C) si 5,184 (persoane fizice / juridice in zona A) de lei pe an.
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Pentru parcarile amenajate pe Bd. Revolutiei nu se emit abonamente (cu exceptia medianului). Angajatii si
rezidentii din zona primesc astfel abonamente de parcare pentru locurilor amenajate pe strazile adiacente
bulevardului. in zilele de duminicd, toate parcarile cu plata sunt gratuite.

Parcarile de resedinta sunt atribuite pe baza de cerere in urma licitatiilor publice, acestea fiind tarifate cu
15 lei / luna.

GRADUL DE OCUPARE AL LOCURILOR DE PARCARE DISPONIBILE

Nivelul de ocupare zilnica medie este extrem de ridicat la nivelul municipiului, Tn special in cartierele Sega
(163%), Gradiste (153%), Micalaca central (96%) si Zona 300 (95%). Aceste valori reflectd pe de o parte
faptul ca exista un deficit considerabil de locuri de parcare in aceste zone, iar pe de alta parte faptul ca
parcarile stradale din zonele rezidentiale nu sunt administrate de operator in mod curent.

Durata medie de parcare este una pe termen scurt in centrul orasului (3 ore) si pe termen lung in zonele
rezidentiale. Tn centrul orasului 69% dintre utilizatori parcheazd pe termen scurt, comparativ cu 42% in
zonele rezidentiale.

in timpul orelor de varf de dimineats, 40.7% dintre masini parcheazé pe intervale lungi de timp, spre
deosebire de cei 19.8% de pe intreg parcursul zilei. Acesti utilizatori sunt Tn mare parte navetisti ce se
deplaseaza intre domiciliu si scoald / loc de munca, in diferite zone din centrul orasului. 63% dintre
persoanele care parcheaza in Arad sunt utilizatori frecventi, accesand zona respectiva aproape zilnic.
Acestia parcheaza de obicei pentru doua ore sau mai putin, utilizand locurile respective pentru probleme
personale, serviciu sau pentru a lua / a ldsa un pasager?’.

27 politica de parcare integrata pentru orasul Arad — Raport final privind strategia, 2020, p.23-25 (versiunea draft).
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FIGURA 25 - RETEAUA ACTUALA DE DRUMURI CU PARCARE STRADALA REGLEMENTATA
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Sursa: Politica de parcare integrata pentru orasul Arad, p. 82 (versiunea draft)

Per total, desi o parte substantiala a spatiului rutier din centrul municipiul Arad este rezervat parcarii
stradale, capacitatea de parcare stradald in zona centralad este utilizata aproape de valoarea maxima.
Printre presiunile evidentiate in zona centrald se numara deficitul locurilor de parcare reglementate,
precum si utilizarea de lunga durata a unora dintre locurile de parcare existente. Astfel, soferii recurg in
multe dintre cazuri la o parcare neregulamentara, pe strazile laturalnice, acestea avand un profil stradal

mai redus.
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FIGURA 26 — PARCARI NEREGULAMENTARE IN ZONA CENTRALA A MUNICIPIULUI ARAD

Sursa: Politica de parcare integratd pentru orasul Arad, p. 79 (versiunea draft)

Acest aspect creste gradul de congestie si afecteaza in mod negativ deplasarea pietonilor si a biciclistilor.
Totodatd, parcarea neregulamentara afecteaza fluxurile de trafic, diminueaza gradul de acces si rezulta
intr-o pierdere de resurse pentru municipalitate. Soferii care cautd loc de parcare si care efectueaza
manevre de intrare/ iesire din locurile de parcare reprezinta un obstacol pentru ceilalti participanti la trafic,
precum si un element perturbator in fluxul de trafic, rezultand in zone de aglomeratie la nivelul circulatiilor.

Astfel, eforturile de gestionare a parcarii in zona centrala trebuie sa se axeze pe reducerea cererii, atat prin
descurajarea utilizarii autovehiculului personal pentru a accesa zona centrald, cat si prin masuri de
segmentarea a accesului utilizatorilor parcarilor publice, astfel incat sa creasca rulajul si, implicit, numarul
de utilizatori deserviti. Zona centrald dispune de o accesibilitate ridicata, fiind deservita de multiple
mijloace de transport precum transportul public local, piste pentru biciclete si trotuare generoase in lungul
principalelor artere. Cresterea atractivitatii celorlalte mijloace de transport poate sustine si o descurajare
a parcarii in zona centrala si, implicit, a problemelor cauzate de catre aceasta.

Nu in ultimul rand, este de mentionat faptul ca parcarea stradala este doar una dintre multele nevoi pe
care o strada urbana trebuie sa le satisfaca. O crestere a cereri de parcare nu trebuie neaparat sa fie
solutionata printr-o crestere a ofertei de parcare, ci printr-o buna administrare a ofertei existente. Cererea
pentru locuri de parcare este, in mod eronat, privita ca avand o elasticitate scazuta. Desi o parte dintre
soferi vor insista sa parcheze in orice caz cat mai aproape de destinatie, cercetarile arata ca soferii tind sa
fie destul de flexibili atunci cand cauta o zona de parcare in cazurile Tn care coexista mai multe variabile
interdependente?,

n cazul parcérilor din zonele rezidentiale capacitatea de parcare stradald este una considerabild. Totusi,
numai o mica parte din aceasta capacitate este administrata de catre operatorul de parcare, aspect cauzat
de faptul ca locurile nu sunt marcate individual, nu sunt incluse in registrul de parcari cu plata, iar distinctia
dintre parcarea stradald si parcarea non-stradala este neclara. Aceste locuri devin de-facto spatii de

28 politica de parcare integrata pentru orasul Arad — Raport final privind strategia, 2020, p.29-30 (versiunea draft).
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parcare de lunga durata gratuite pentru rezidentii din zona si diminueaza accesul pentru restul utilizatorilor
din municipiu. Totodata, cererea mult mai ridicata pentru locuri de parcare in cartierele rezidentiale
conduce la existenta unui numar ridicat de zone cu parcari neregulamentare fie pe trotuar, fie pe carosabil.
Sunt prezente astfel probleme de siguranta pentru ceilalti participanti la trafic, in special pentru pietoni si
biciclisti, precum si de diminuare a resurselor de spatiu public, cu multe dintre spatiile publice dintre blocuri
fiind ocupate de parcari, chiar daca acestea au fost proiectate initial in scopul amenajarii unor dotari
comunitare.

Pentru remedierea problemelor de parcare existente la nivelul zonelor rezidentiale, autoritatile publice
locale au realizat o serie de demersuri. Acestea au fost concretizate in cadrul proiectului de Regenerare
urbana a spatiilor din zona blocurilor din cartierele Alfa, Faleza Mures, Confectii, Micalaca, Sega si Centru,
inclusiv zona protejata din Municipiul Arad, proiect finantat prin fonduri de creditare ale Bancii Europene
pentru Reconstructie si Dezvoltare, ce se afld in prezent in implementare. Proiectul vizeaza si
implementarea a 8 parcari supraetajate — Fast Park — care sa imbunatateasca situatia locurilor de parcare
pentru rezidenti. Acestea se afla in curs de realizate, fiind amplasate in cartierele Alfa (2 parcari) si Micalaca
(6 parcari), urmand sa fie finalizate in 2021. Noile parcari vor cuprinde 1,171 locuri de parcare rezidentiala
noi si vor contribui in mod direct la diminuarea presiunilor create de necesitatea de parcare din zonele
rezidentiale. Atribuirea locurilor de parcare in cadrul parcarilor Fast Park se va realiza tot pe baza de
licitatie?®.

Nu Tn ultimul rand, structura tarifelor nu este foarte bine corelata cu necesitatea de a modifica oferta si a
satisface cererea de parcare. In zona A, spre exemplu, ar trebui promovaté parcarea pe termen scurt. in
prezent aceastd abordare nu este pusa in practicd, toate cele trei zone incepand cu un tarif mai mare pentru
parcarea pe duratd scurta, si tarife mai mici pentru durata mai lunga. Comparand cu alte orase din
Romania, se remarca faptul cad Aradul dispune de preturi mai scazute pentru parcarea la strada, dar
contureaza printre cele mai ridicate tarife in ceea ce priveste parcarea rezidentiala, in special raportand la
salariul mediu anual.

in comparatie cu alte centre urbane europene, tarifele de parcare sunt mult mai reduse si, totodats,
reprezinta un procent mult mai scazut din salariu mediu anual, atat Tn cazul parcarilor de resedinta, cat si
a celor stradale cu plata. Acest lucru se evidentiaza si in contextul costurilor medii / mp, remarcandu-se
faptul ca atat la nivel national, cat si Tn randul oraselor europene analizate, municipiul Arad inregistreaza
valori semnificativ mai scazute pentru suprafetele de teren.

29 politica de parcare integrata pentru orasul Arad — Raport final privind strategia, 2020 (versiunea draft).
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TABEL 9 - COSTUL PARCARII LA NIVEL NATIONAL S| EUROPEAN

TARA

SALARIU
MEDIU 2020
(LA NIVELUL
TARII - EUR)3®

COSTUL PARCARII
REZIDENTIALE / AN (EUR)3?

COSTUL PARCARII
REZIDENTIALE /
AN RAPORTAT LA
SALARIU MEDIU

COSTUL PARCARII
LA STRADA / ORA
(EUR)

COSTUL PARCARII
LA STRADA / ORA
RAPORTAT LA
SALARIU MEDIU

COSTUL MEDIU DE TEREN
(EUR) 32

Arad
Cluj-Napoca
Timisoara
lasi

Oradea
Valladolid

Parma

Eindhoven

Mannheim
Tampere

Malmo
Brno

Lublin

Romania
Romania
Romania
Romania
Romania

Spania

Italia

Olanda

Germania
Finlanda

Suedia
Cehia

Polonia

1,075
1,075
1,075
1,075
1,075
2,279

2,442

2,855

4,035
3,380
3,194

1,280

1,191

26/32

22.5 (parking-uri)
10.5

76

24.65

35

15 (cost de emitere - se
plateste o singura data) + 10
anual

120 (tot orasul) / 180 (zona
centrald)

30.7
105/ 210
544 - 907

7.66

33

2.41% [/ 2.97%
2%

0.98%

7.07%

2.29%

1.54%

0.41%

4.20% / 6.30%

0.76%
3.11% / 5.92%
17.03% - 28.40%

0.60%

2.77%

0.4/0.5
0.4/1.5
0.25-0.75
1

0.83
03-14

1.2

2.5/35

1-2.2
1.2-3.2
1-25

0.7 /1.15

0.4-0.9

0.03% / 0.04%
0.03/0.13%
0.02 / 0.06%
0.09%

0.08%

0.01% - 0.06%

0.05%

0.09% / 0.12%

0.02% - 0.05%
0.04% - 0.09%
0.03% - 0.08%

0.05% / 0.09%

0.03% - 0.08%

30 Salariul mediu la nivelul anului 2020 a fost preluat din https://www.reinisfischer.com/average-monthly-salary-european-union-2020 .
31 Au fost preluate de pe paginile oficiale ale municipalitatilor / operatorilor de parcare.
32 Arad - profit.ro (anul 2018); restul oraselor din Romania - raportul Q3, Analize Imobiliare si Imobiliare.ro.
Orasele din Europa (exceptie Finlanda si Suedia) - raportul Deloitte Property Index 2020; Finlanda — finlandprices.com; Suedia — statista.com.
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833 EUR/mp

1,800 EUR/mp

1,270 EUR/mp

1,070 EUR/mp

1,040 EUR/mp

2,398 EUR/mp (national)

2,314 EUR/mp (national)

2,632 EUR/mp (national)

3,727 EUR/mp (national)
1,608 EUR/mp (national)
6,991 EUR/mp (national)

2,500 EUR/mp (oras); 2,602
EU/mp (national)

1,520 EUR/mp (national)
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Sursa: prelucrare proprie pe baza datelor obtinute din sursele mentionate in nota de subsol.
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EVALUAREA MASURILOR APLICATE PANA iIN PREZENT

Autoritatile publice locale din municipiul Arad au introdus o serie de masuri care sa asigure gestiunea
parcarii. Pentru a avea o imagine de ansamblu asupra situatiei actuale, este necesara evaluarea acestor
masuri si evidentierea deficitului si/sau nevoilor municipiului. Urmatorul tabel prezintd masurile deja
implementate dintr-un total de masuri populare, aplicate in orasele occidentale si culese de T. Litman.

TABEL 10 - INCADRAREA MASURILOR APLICATE iN PREZENT SAU PROPUSE PRIN PMUD/SIDU IN GRILA REALIZATA
DE T. LITMAN (2016)

REDUCEREA
CERERII

STADIUL DE

MASURI IN MUNICIPIUL ARAD IMPLEMENTARE

MASURI T. LITMAN

Parcari destinate mai 10-30% Nu exista astfel de masuri.
multor functiuni
Regulamente pentru a 10 -30% Persoanele cu handicap beneficiaza de Implementata

favoriza anumite
categorii de utilizatori
CuU nevoi

parcare gratuita pe locurile rezervate,
marcate corespunzator din parcarile cu
platd. Tn municipiu existd un total de
155 locuri pentru persoanele cu
handicap.

Nu exista masuri pentru proprietarii vehiculelor electrice, pentru utilizarea serviciilor
de tip car pooling / car sharing etc.

Parcari de mare 10-30% Amenajarea parcérilor supraetajate Fast  1n implementare
capacitate Tn afara Park in cartierele Alfa (2 parcari) si

strazii Micalaca (6 parcari)

Ameliorarea si 5-15% Extinderea infrastructurii destinate Implementata
extinderea transportului nemotorizat prin noi piste

infrastructurii de biciclete (ex. extindere pista de

velo/pietonale pentru biciclete din lungul Muresului) si prin

sporirea accesibilitatii a interventii de pietonizare in zona

parcarilor centrala (ex. str. 1 Decembrie 1918).

Eficientizarea parcarilor  Variaza Limitarea numarului de parcéri la stradd  Tn implementare
din perspectiva in zonele rezidentiale prin amenajarea

proiectarii parcarilor supraetajate.

Tncurajarea unor tipare 10— 30% Extinderea retelei de transport velo si Implementata

de deplasare mai
eficiente sau
diminuarea frecventei
deplasarilor

pietonal din municipiu.

Modernizarea si imbunatatirea
serviciilor de transport public local

Participarea in cadrul unor proiecte de
schimb de experienta pe teme ce
privesc mobilitatea (ex. URBACT — Space
4 People)

Organizarea anuala a ,Saptamanii
Europene a Mobilitatii (European
Mobility Week).
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MASURI T. LITMAN

Taxarea conducatorilor
auto pentru utilizarea
parcarilor

Masuri mai eficiente de

plata a parcarii

Adaptarea politicii de
pret pentru a indeplini
obiective de
management ale
parcarii

Acces facil la informatii
despre disponibilitatea
locurilor de parcare

Masuri de
management, taxare
sau amenzi specifice
pentru a reduce
suprasolicitarea
parcarilor

40

Competenta face diferenta!

REDUCEREA

CERERII MASURI IN MUNICIPIUL ARAD

10-30%
locuri de parcare cu plata.

Variaza Parcarea se poate plati prin aplicatia
TPARK (plata prin SMS sau cu cardul
bancar), la parcometrele amenajate in
vecinatatea locurile de parcare sau prin
achitarea unor carduri de abonament.
5-15% Politica tarifara a municipiului Arad,
aprobata prin HCL 377/2019 prevede 3

zone tarifare.

5-15% Nu exista astfel de masuri.

Programul Operational Capacitate Administrativa

La nivelul municipiului Arad exista 3,731

Instrumente Structurale
2014-2020

STADIUL DE

IMPLEMENTARE

Implementata

Implementata

Implementata

Nu exista informatii actualizate in timp real cu privire la disponibilitatea locurilor de
parcare cu plata sau a celor rezidentiale. Numarul si localizarea acestora se poate

consulta pe site-ul operatorului de parcare.

Ridicarea vehiculelor care stationeaza
neregulamentar se realizeaza tot de
catre operatorul de parcare.

Variaza

Amenda 300-400 lei pentru ocuparea
unui loc de resedinta fara contract de
inchiriere, pentru neeliberarea locurilor
de parcare la solicitarea operatorului si
pentru impiedicarea / obstructionarea
parcarilor de resedinta.

Amenda 400-500 lei pentru montarea
ilegald de insemne/placute pentru
rezervarea locului de parcare sau a
dispozitivelor de blocare, precum si
pentru deteriorarea platformei de
parcare, a indicatoarelor, marcajelor
etc.

Implementata

Implementata

Concluzionand, gestionarea parcdrii la nivelul municipiului Arad necesita masuri suplimentare de
management, precum si o suplimentare a locurilor de parcare intr-un mod eficient si sustenabil, care sa nu
aiba un impact puternic asupra resurselor de spatiu public. Toate masurile destinate gestiunii parcarii
trebuie corelate cu demersurile concretizate pentru alte mijloace de transport (transport public, bicicleta,
mers pe jos), astfel incat sa existe o varietate de alternative viabile care sa reduca necesitatea stationarii
in zonele de presiune (ex. zona centrala).
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2.4. TRANSPORT AERIAN

Desi municipiul Arad are pe teritoriul sau un aeroport, acesta nu este utilizat pentru curse de linie, nationale
sau internationale. Doar pe perioada verii exista o serie de curse charter. Totusi conform Eurostat, in 2019
a fost utilizat pentru transport de marfa (4 tone). Cel mai apropiat aeroport este cel din Timisoara*? care
are legaturi directe cu Bergamo si Roma (Italia), Memmingen si Munchen (Germania), Madrid (Spania),
Bucuresti, Antalya (Turcia) si Paris (Franta). Prin intermediul acestor destinatii, Timisoara are legaturi
secundare cu cele mai mari aeroporturi din Europa, cum ar fi Londra (Anglia), Amsterdam (Olanda),
Frankfurt (Germania), Barcelona (Spania) si Istanbul (Turcia). in prezent, leg&tura intre municipiul Arad si
acest aeroport este asigurata de curse private, in lipsa unei linii de transport public interjudetean. Exista in
acest moment un proiect la stadiul de licitatie pentru o legatura feroviara intre Aeroportul Traian Vuia
Timisoara si Gara Timisoara Est. De acest proiect ar beneficia si municipiul Arad, deja existand o conexiune
directd intre Timisoara Nord si Gara CFR Arad (15 curse/zi). intre Timisoara Nord si Giarmata Vii (linia care
ar fi utilizata pentru legatura la Aeroportul International Traian Vuia) circuld 2 curse CFR pe zi, un numar
care ar putea sa creasca in vederea integrarii regionale al transportului dintre cele doua orase.

2.5. TRANSPORT FEROVIAR3*

Municipiul Arad este amplasat in lungul magistralei de cale ferata 200 fiind totodata punctul de intersectie
a mai multor magistrale secundare: 217, 216, 215 si 310. Acesta dispune de o gara principala (Gara Arad —
360887 calatori urcati si coborati in 2020), si de doua gari secundare, Arad Vest (13539 calatori urcati si
coborati Tn 2020) Tn extrema nord-vest a orasului si Gara Aradul Nou (1128 calatori urcati si coborati in
2020)* in extrema de sud-est, fiind deservite de trei companii feroviare: CFR C3latori, Astra Trans Carpatic
si Regio Calatori. Gara Arad reprezinta principala poarta de intrare Tn oras pe calea ferata fiind totodata un
punct de interes judetean, regional si national care conecteaza Aradul cu principalele orase prin sistemul
de magistrale feroviare din Romania dar si din occident.

- Magistrala 200 este singura magistrald feroviara care deserveste municipiul Arad si asigura
legatura cu Brasov (3 curse pe zi din care una partial pe magistrala 300) si cu Bucuresti (6 curse pe
zi folosind mai multe rute). inspre vest, tot prin aceastd magistrald, Aradul este conectat la punctul
de trecere a frontierei Curtici, prin 11 curse directe pe zi, si international cu orasele Budapesta si
Viena (3 curse pe zi). Legdtura cu litoralul Romanesc este asigurata tot prin magistrala 200
(continuand cu 202 si 900) cu 2 curse directe pe zi.

- Lanord, prin linia 310 Aradul se conecteaza direct cu Oradea (7 curse pe zi) si indirect, continuand
de la Oradea spre magistrala 300, cu Cluj-Napoca (3 curse pe zi).

- Prinlinia 217, Aradul este legat direct de Timisoara (gara Timisoara Nord) prin cele 14 curse zilnice.

La nivel judetean, reteaua feroviara conecteaza Aradul cu o serie de localitati mai mici si mijlocii precum si
comunele interimare din zona rural3, fiind deservita de patru linii secundare:

- Linia 317 leaga direct Aradul de Gurahont (4 curse pe zi) si de Brad (2 curse pe zi).

- Linia 215, prin cele 7 curse pe zi, leaga direct Aradul cu Nadlac — punct de trecere a frontierei.

33 Aeroportul International Traian Vuia este al patrulea cel mai mare aeroport din tara dupa fluxul de pasageri in 2019
si a inregistrat o crestere de 111% in intervalul 2008-2019 (cf. Eurostat - AVIA_PAQOC).

34 Calculele din acest subcapitol sunt realizate la nivelul anului 2021.

35 Cf. datelor furnizate de RTFC Timisoara. Acelasi set de date evidentiaza o scaddere constantd a numérului de pasageri
in ultimii 4 ani in garile Aradului. Tn 2020, ca urmare a restrictiilor cauzate de Pandemia Covid 19, numarul pasagerilor
aproape ca s-a injumatatit.
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- Linia 216 asigura o legatura directa cu Sannicolaul Mare, prin cele 6 curse zilnice.

- Prin linia 310, continuata de liniile 317 si 318, este asigurata si legatura cu Ineu / Cermei (5 curse
pe zi).

Cursele cu localitatile apropriate din judetul Arad si Timis sunt asigurate de operatorul Regio Calatori.
Cursele intre Arad si Nadlac sunt operate via Gara Arad Vest. Prin gara Aradul Nou trec o parte din cursele
spre si dinspre Arad. Cu 5 curse Regio Calatori si 12 curse CFR Calatori, gara Aradul Nou leaga Aradul de
Sannicolau Mare si Timisoara Nord.

n ceea ce priveste calitatea gérilor si a spatiilor publice aferente, doar Gara Arad a fost modernizata n
ultimii 10 ani Tnsa Piata Garii nu functioneaza Tnca ca un spatiu public reprezentativ. Gara Aradu Nou
necesita si ea interventii de modernizare, acestea sunt insa integrate deja Tntr-un proiect de modernizare
a caii ferate Timisoara — Arad (stadiu — realizare proiect tehnic). Si Gara Arad Vest necesita de urgenta
interventii de modernizare, amenajarea a spatiului public din jur si a legaturilor pietonale cu zonele
invecinate (mai ales peste calea ferata).

Ampla retea de cadi ferate de care este deservit municipiul Arad asigura o buna conexiune cu principalele
centru urbane din Romania si Europa de Vest dar si cu localitatile apropiate insa intregul sistem este inca
insuficient valorificat, mai ales Tn ceea ce priveste navetismul la nivel judetean.

2.6. TRANSPORT PUBLIC INTRA-JUDETEAN

La nivel judetean, municipiul Arad este legat de satele si comunele judetene de o retea de autobuze
administrata de Compania De Transport Public Arad CTP (12 linii) si Autoritatea de Transport Public
Judetean Arad (20 de linii).

FIGURA 27 RUTELE DE TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date din RPL 2011, programul CTP si cel de transport public judetean.

Pe plan local sunt trei autogari, anume Autogara Transdara (ldnga Atrium Mall), Autogara Tabita Tour,
Autogara PLETL (Calea Aurel Vlaicu). Toate cele trei autogari servesc curse nationale si internationale iar
autogara Transdara este utilizata si pentru curse judetene (Transdara / Atlassib). Liniile de transport public
judetean operate de catre CTP folosesc in continuarea statia Banu Maracine.

Tn ultimii 5 ani de operare pe liniile de transport public judetean, Transdara a vandut in medie 14551 de
bilete pe an, iar Atlassib 40852. in 2020, fira indoiald afectate de criza COVID, pana la data de 30
Septembrie, Transdara vanduse 5998 iar Atlassib 11777, sau 41% si respectiv 30% din media pe anii
antecedenti, in 75% din perioada anului. Tot in aceeasi perioada, Compania de Transport Public Arad a
inregistrat o scadere treptata in numarul de bilete vandute anual pentru transportul interurban. Pornind
din 2016 cu 202.221 de bilete vandute, acestea au scdzut in fiecare an pand la 88.326 in 2019. n 2020,
inregistrand o performanta si mai scazuta, CTP Arad a vandut 34.981 de bilete pana in luna Septembrie.

Liniile CTP se extind n Sudul, Vestul si Nord-Estul teritoriului aflat Tn periferia municipiului Arad, deservind
localitati precum Fiscut, Mailat, Peregu Mare, Felnac, Zarand, Sepreus, Berechiu, Pecica, Turnu, si destinatii
intermediare precum Zimandcuz, Sagu si Chisineu-Cris. Cele mai bine deservite localitati sunt Zimandcuz si
Sagu, unde se converg liniile dinspre Zarand si Chisineu-Cris, si, respectiv, liniile dinspre Mailat si Fiscut.
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Liniile Autoritatii de Transport Public Judetene acopera Vestul, Nordul, Nod-Estul si Sud-Estul teritoriului,
ajungand la destinatii distante precum Savarsin, Halmagiu si Maraus. Cele mai frecvente linii sunt Graniceri
—Arad (12 curse/zi), Seitin — Arad (8 curse/zi) si Iratosu — Arad (7 curse/zi). Cele mai bine deservite localitati
intermediare sunt Curtici (12 curse/zi), Ineu (10 curse/zi) si Lipova (7 curse/zi). Curtici se afld pe traseul
Graniceri — Arad. Ineu este la intersectia dintre Arad — Maraus, Arad — Moneasa si Arad — Halmagiu, iar
Lipova conecteaza Lipova — Arad cu Arad — Savarsin si Arad — Capalnas.

Cele doua retele coincid pe traseul Zarand — Arad, trecand prin Santana, Zimandu Nou. Retelele se
intersecteaza si in Pecica, unde se converg liniile Seitin — Arad si Peregu Mare — Arad. Desi suprapunerea
unor linii iTnseamna un grad de acoperire mai mare, exista probleme din cauza tarifarii care se face separat
pe cele doud sisteme. Tn totalitate, reteaua acoperd o suprafata extinsa din teritoriul extra-urban al
judetului, desemnand municipiul Arad ca principalul nod de legatura pentru serviciul de transport public
judetean. Desi cele doua retele acopera foarte bine teritoriul judetean, exista spatii interstitiale lipsite de
deservire, care includ satele resedinta-de-comuna Silindia, Sicula, Chisindia, Carand, Dieci, etc. Este vorba
insa de localitati cu o populatie redusa. Ruta Felnac — Arad este dublata de un culoar de cale ferata care
face legatura cu Gara Aradul Nou in doar 22 de minute. Cu plecari spre Arad la 5:17, 5:59, 9:01, 13:13,
18:36, si 21:28, si plecari din Aradu Nou la 7:14, 11:39, 14:24, 16:38, 19:46 , nici orarul acestei linii nu este
mult mai potrivit pentru servirea populatiei muncitoare. Viteza de deplasare a trenului este suficient de
ridicata ca acesta sa competitioneze cu automobilul personal (20 de minute, Felnac — Aradul Nou). Desi
frecventa este buna, orele de circulatie trebuie ajustate incat acestea sa se potriveasca cu orarul de munca
9-17, sau cu unul in 3 schimburi, dupa caz. Serviciul judetean pe ruta Felnac — Arad poate deveni, deci,
redundant. Tn schimb, priorititile ar trebui redirectionate citre imbun&titirea conexiunilor feroviare si a
frecventei trenurilor.

Un alt exemplu tipic este Chisineu-Cris. La intersectia rutelor CJ Craiva — Arad (1 cursa /zi) si Arad — Varsand
(3 curse /zi), si a curselor CTP Sepreus — Arad (1 cursd/zi) si Berechiu — Arad (1 cursa/zi), Chisineu-Cris
trimite Tn total 6 curse /zi spre Arad si Thapoi. Cursele sunt grupate intre orele 5:00 si 8:00, 12:00 si 14:00
si 17:00 si 18:00, astfel incat sa se potriveasca cu orarul de munca al potentialilor calatori. Avand o viteza
medie de 46 km/h (programata), durata unei curse de autobuz este de 58 de minute. in acelasi timp, oferta
de transport public este dublata de o linie de cale ferata care sustine 7 curse zilnice si parcurge distanta
pana la Arad intr-o medie de 53 de minute. Ambele modalitati de transport sunt suficient de competitive
pentru a concura cu alternativa transportului cu automobilul propriu (43 minute). n schimb, cursele de
autobuz ar putea fi regandite ca o serie de linii alimentatoare pentru nodulul de transport integrat
Chisineu-Cris. Rutele de autobuz ar circula pe rute mai scurte si cu frecventa ridicata, crescand
accesibilitatea si atractivitatea sistemului pentru potentialii calatori. Tn acest fel, in loc de dublarea ofertei
de transport public, Vinga, Sagu, Pecica, Lipova, Ghioroc, Zimandu Nou, Sofronea, Curtici, Santana, Simand
si Chisineu-Cris are putea functiona ca noduri intermodale intr-o retea de transport integrata. Reorientarea
curselor de autobuz judetene catre servirea statiilor de tren regional ar aduce dezvoltarea unei retele de
tren metropolitan care are ca bazin de colectare toate comunele si satele situate in jurul garilor de tren.

in general, reteaua de transport judeteand acoperd suficient de bine zonele peri-urbane ale Aradului.
Viteza medie a vehiculelor este Tn general ridicata si faciliteaza conexiuni suficient de bune, atingand in
medie 30-40 de km / ora. Cea mai scazuta vitezd de deplasare se inregistreaza pe traseul Lipova — Zabrani
— Arad cu 29.33 km / ora. Cele mai anevoioase conexiuni sunt cele din Halmagiu (137 km - 3.35 ore),
Moneasa (110 km — 2.97 ore) si Maraus (106 km — 2.77 ore), si toate localitatile intermediare situate in
extrema de est a judetului. lar cele maislab servite localitati Capalnas, Araneag, Halmagiu, Maraus si Craiva
sunt deservite fiecare cu cate o singura cursa dus-intors pe zi.

Problemele principale ale sistemului de transport public judetean nu sunt insa de deservire, ci de confort
si acces la informatie. Calitatea spatiilor de asteptare (statii Tn comune si autogari in orase) este adesea
precara iar accesul la informatii privind rutele si orarul este foarte dificil. Tabelul disponibil pe pagina
Consiliului Judetean Arad ofera o informatii despre trasee si orare insa acestea sunt foarte greu de inteles
pentru cineva care nu a folosit inca transportul public judetean. O simpla harta cu rutele si programul, asa
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cum se regaseste in sistemele de transport public local, ar ajuta foarte mult cetatenii sa navigheze mai usor
in judet si catre Arad.

2.7. TRANSPORT LOCAL

2.7.1. PREZENTARE GENERALA

Reteaua de transport seintinde pe 284 km Tn zona urbana si 269 km in zona preurbana. Gradul de acoperire
/ disponibilitate este unul ridicat, iar sistemul functioneaza bazat pe preluarea eficienta a fluxurilor de
calatori la orele de varf. Aradul este deservit de 243 de curse de tramvai si 199 de curse de autobuz pe zi,
dintre care 134 de curse de autobuz se deplaseaza catre asezari din afara orasului. Capacitatea de transport
totala (vehicule utilizate atat in municipiu cat si Tn zona preurband) consta in 135 de autobuze (17 linii) si
124 de tramvaie (14 linii), si inregistreaza 26.511.712 de calatorii (in 2019). Numarul total de calatori care
au utilizat transportul public urban cu tramvaie si autobuze in 2019 este 26.511.712. Dintre acestia, numai
5% s-au deplasat cu autobuzul, iar tramvaiele au preluat 95% din traficul de calatori.

FIGURA 28 PONDEREA CALATORIILOR TRANSPORTATI PE DIFERITELE MIJLOACE DE TRANSPORT PUBLIC

tramvai ® autobuz

Sursa: CTP Arad

Numarul total de pasageri transportati creste vertiginos in 2019, dupa 4 ani de stagnare si scadere pe
ambele modalitati. Aceasta crestere este datorata gratuitatilor oferite, care complementeaza performanta
slaba a biletelor si abonamentelor in joc.

FIGURA 29 NUMAR TITLURI DE CALATORIE CTP, 2015-2019
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2.7.2. RETEAUA DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL

GRADUL DE DESERVIRE

Pornind de la o analiza de accesibilitate pietonala a statiilor de transport public (izocrone de 5, 10 si 15
minute la o viteza de deplasare de 5 km pe ord) reiese ca la 10 minute de deplasare majoritatea persoanelor
au acces la o statie de tramvai sau autobuz. La 15 minute de deplasare aproape toate strazile din oras au
acoperire.

Potrivit indicelor SUMI Arad (SUMI_ind06_Access_mobility), 80.502 de cetateni au acces minim la reteaua
de transport public iar 3.265 de persoane nu au acces deloc. Localizati in jurul a 2 statii de tren si 2 de
tramvai centrale, 13.374 de persoane au acces la un nivel foarte ridicat, iar 22.713 la un nivel ridicat. Restul
de 57.620 au acces mediu la transportul public, fiind serviti de 62 de statii de tramvai si autobuz.

Zonele cu cea mai bund deservire a retelei sunt Centru, Micélaca, Sega, lon G. Duca, Parneava. In mare
parte, acestea coincid cu cele mai dens populate cartiere, care au cea mai mare densitate de activitati si
locuitori. Exista insa si cartiere dens populate care nu beneficiaza de legaturi solide, precum zona sudica a
cartierului Alfa, extrema sudica a cartierului Dragdsani, si extrema sud-vestica a cartierului Micalaca.

Exista si zone cu densitate medie spre scazuta care beneficiaza de legaturi de transport public adecvate.
Sannicolaul Mic, jumatatea estica a cartierului Aradul Nou (focalizat pe Gara Aradul Nou), si nordul si vestul
cartierului Gradiste sunt deservite de linii de autobuz, atat locale cat si judetene. in schimb zona Poltura
(nord lon G. Duca), Muresel, Zona Industriala Est (Gradina Postei — Gradiste), zona Aeroportului (strada
Marului) si Zona Industriala Sud sunt problematice din cauza densitatilor scizute, a geografiei lor, a
structurii stradale si a locatiilor periferice pe care le ocupa.

Cetatea Aradului prezinta cel mai mare obstacol in structura urband, ocupand aproape in totalitate
cvadrantul de sud-est. Din acest motiv, cartierul Subcetate, prin virtutea pozitiei periferice, nu este
deservit suficient de transportul public. O alta problema consta in cartierele de locuinte private individuale
de la marginea orasului, precum cartierul Gai. Aici, desi exista 2 linii de tramvai si una de autobuz, prin
virtutea densitatii scazute si al retelei de strazi rasfirate, aproape jumatate din locatii nu au acces la statiile
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de transport public. In final, Pddurea Ceala, una din principalele zone de agreement ale orasului nu este
deservita de curse locale, ci numai de curse judetene.

FIGURA 30 ACCESIBILITATEA STATIILOR DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL

CIVITTA A

Sursa datelor: https:‘//ctparadm/

Limita _‘"l‘;tztebadg‘i"i“raﬁ" Frecventa mijloacelor de Izocrona de accesibilitate a
WSHiaREs af baz transport public in statii statiilor de transport public
Drum national / artera principala (minute) (minute)
Drum judetean / artera secundara 9 1-5 — 5
Cale ferata <4 5-10 =10
I Parc/ Padure ® 10-20 — 15
Ape 9 20-30
® 30

Sursa: Prelucrare proprie
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LINIILE DE TRAMVAI

Orasul Arad este dezvoltat de-a lungul a doua axe principale, si anume Bulevardul Revolutiei pe axa nord-
sud si Calea luliu Maniu — Calea Aurel Vlaicu pe axa de est-vest, Gara CFR fiind un terminus nordic pentru
axa nord-sud. Sistemul de transport public urmeaza principalul mod de dezvoltare a orasului pe cele doua
axe. Coloana centrala consta intr-o grupare de linii de tramvai care pornesc de la Fat Frumos si se suprapun
pe segmentul Fat Frumos — Caius lacob/Podgoria. Aceste linii radiaza din nucleul de nord al orasului, Gara
CFR/Podgoria, facand legdtura cu CET, Piata Gai, Platforma Vest, Combinatul Chimic, Ghioroc si Gara Aradul
Nou. 315 curse sunt active pe culoarul Fat Frumos — Piata U.T.A. Podgoria este cel mai amplu nod al
orasului, unde se intersecteaza in fiecare zi 355 de curse de tramvai, 108 curse de autobuz local si 20 de
curse judetene. in zona central, reteaua de tramvaie include un brat paralel cu Bulevardul Revolutiei, si
anume Strada Padurii. Acesta creeaza un traseu rectiliniar Tn jurul centrului si al cartierului Parneava. O a
doua asemenea dublare existd in cartierul Micalaca, intre Uzina Electricd, Zona Pasaj Voinicilor si strada
Renasterii.

La nivel judetean, regional si national, Gara CFR este un nodul intermodal pentru liniile de transport
feroviar si cele de transport public locale. Pe plan local, Gara CFR este deservita de 9 linii de tramvai, dintre
care 4 au o frecventa ridicata. Astfel, cele 63 de sosiri de trenuri in Gara CFR se intercaleaza cu 82 de curse
pe ruta Fat Frumos - Gara Aradul Nou, 36 pe ruta Piata Gai - Piata Romand, 81 pe Fat Frumos — Billa (Pasaj
Voinicilor) si 31 pe traseul Fat Frumos — (Sere) Gradiste.

Liniile de tramvai deservesc cele mai dens populate cartiere (Centru, Micalaca, Sega, lon G. Duca, Alfa,
Parneava, Confectii, Gradiste). Ele se caleazd pe coridoarele principale de transport ale Aradului,
reprezentand coloana vertebrala de transport sustenabil al orasului.

Un singur coridor extra-urban este deservit de catre 5 linii de tramvai. Aceste linii sunt Fat Frumos —
Combinatul Chimic, Fat Frumos — Ghioroc, Piata Romana — Combinatul Chimic si Piata Romana — Ghioroc.
in aceasta grupare se mai incadreazi si linia care face naveta intre Combinatul Chimic si Ghioroc.

Ca statii semi-periferice, reteaua de tramvai deserveste Gara Aradul Nou (82 curse/zi) in extrema de sud-
vest a orasului si Piata Gai (36 curse/zi) in regiunea de nord-vest.

Statiile din extremele periferice, cum ar fi CET (5 curse/zi) si Platforma Vest (2 curse/zi), ofera legaturi cu
platformele industriale si centru, conectand principalele concentrari de locuri de munca cu zonele
rezidentiale si zona centrala. in mare parte a retelei de tramvai, vehiculele circuld pe tronson propriu, ceea
ce oferd un beneficiu inedit prin virtutea faptului ca tramvaiele nu trebuie sa astepte blocate in trafic. in
acelasi timp, pe coridoarele periferice, cum ar fi Piata Gai, Platforma Vest si Combinatul Chimic — Ghioroc,
tronsonul de tramvai consta Tntr-o singura linie utilizata in ambele sensuri de trafic. Formatul acestor rute
fnseamna ca orice crestere substantiala a nivelului de serviciu va fi limitata de infrastructura existenta si va
necesita investitii considerabile.

LINIILE DE AUTOBUZ

Reteaua principala de tramvaie este complementata cu una secundara de autobuze. Pe anumite
tronsoane, Caraiman — Gara Aradul Nou, Piata U.T.A — Cartier Alfa, Podgoria — Billa, cele doua retele se
suprapun, oferind un nivel de serviciu ridicat. in rest, reteaua de autobuze alimenteaza reteaua principald
si deserveste cartierele cu o densitate de populatie redusa (Gai, 6 Vanatori, Alfa, Dragdsani, Gradiste si
Aradul Nou).

Serviciile oferite de Compania de Transport Public Arad se Tmpart in doud categorii: serviciile de transport
cu autobuze in baza Planului Judetean de Transport 2014-2019 si serviciile oferite exclusiv in mediul urban,
fie cu tramvaie sau autobuze. Tn cadrul peri-urban, 9 linii de autobuz conecteaza Aradul cu suburbiile
periferice. Serviciul de transport cu autobuze Tn cadrul urban consta in 17 trasee urbane, din care 11 sunt
curse speciale regulate de tip urban, iar 6 sunt curse de interes local, cu cate 2 — 6 curse pe zi. Zonele
periferice deservite in acest fel sunt Zabrani, Alunis Frumuseni, Tisa Noua, IAS Muresul, Sanpaul, Sofronea,
Zimandu Nou, Zimandcuz si Horia.
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Principalul nod din reteaua de autobuz este statia Podgoria. Aceasta statie serveste ca punct de
origine/plecare pentru liniile Podgoria - Uzina de Apa / Horia / Faleza Sud / Trenului / Livada / Zimandu
Nou / Artarului / IAS Muresul. Un al doilea nucleu consta in statia Piata Romana, de unde pleaca cursele
Piata Romana — Alunis / Tisa Noua / Bujac. Piata U.T.A. - Vantului, cu 21 de curse pe zi, leaga extrema de
nord-vest a orasului cu extrema suburbana de sud-est, trecand prin centru (Podgoria) si servind cartierul
Micalaca, unul dintre cele mai dens populate din oras. Tot in cartierul Micalaca, linia Podgoria — Horia si
Podgoria - Uzina de Apa adauga 13 si respectiv 4 curse pe zi. Piata U.T.A. - Vantului este complementata
de Piata Roman3 — Tisa Noua si Piata Romana — Alunis, care adaugd inc3 6 si respectiv 13 curse pe zi. in
acest fel, Sanicolaul Mic, o zona periferica cu o densitate scazuta, beneficiaza totusi de 40 curse pe zi.

Tot printre cele mai frecvente linii de autobuz este Podgoria — Trenului, care se intersecteaza cu linia de
tramvai Fat Frumos — CET, si deserveste cartierul Gradiste (cartier cu densitate medie) cu o frecventa de
19 curse pe zi. Pe acest coridor nord-estic se incadreaza si Podgoria — Livada (12 curse pe zi) si Podgoria -
Zimandu Nou (17 curse pe zi), oferind un total de 48 de curse zilnice in cartierul Gradiste. Autobuzele
Podgoria — Faleza Sud si Podgoria — Artarului servesc cu o frecventa de 8 curse pe zi cartierul central si
respectiv 6 curse pe zi extrema de nord a orasului. Podgoria — Faleza Sud este complementata de Piata
Romana — Bujac, amandoua linii traversand orasul via strada Andrei Saguna in sens opus una fata de
cealalta. Tot pe strada Andrei Saguna, Parcul Reconcilierii — Sanpaul si Podgoria — IAS Muresul conecteaza
extrema de nord-vest si extrema Arad vest cu centru, cu o frecventa de 8 si respectiv 2 curse pe zi.

FRECVENTA

Analiza frecventei mijloacelor de transport in public dezvaluie o relatie ierarhica intre reteaua principala
de tramvaie si cea secundara de autobuze, si intre coridorul central si zonele periferice. Majoritatea
traseelor de tramvai pornesc din capatul de linie Fat Frumos, se suprapun pe segmentul Fat Frumos — Caius
lacob/Podgoria, dupa care se despart spre destinatii cum ar fi Piata Romana, Gara Aradul Nou, Billa,
Combinatul Chimic, Ghioroc, CET. Cu 163 de curse pe zi (o frecventd medie de 15 minute fiecare) pe 2
dintre linii (Fat Frumos - Billa, Fat Frumos - Gara Aradul Nou) si intre 2 si 36 de curse pe zi pe celelalte linii,
coridorul principal Fat Frumos — Caius lacob/Podgoria este deservit in total de 198 de curse pe zi (o
frecventd medie de 4.4 minute). Tn schimb, extremittile periferice sunt deservite cu o frecventa de citeva
curse pe zi (Combinatul Chimic, Ghioroc). Liniile de autobuz au o frecventa mult scazuta fata de cele de
tramvaie, intre 1 si 26 curse pe zi per traseu. in mare parte, cursele coincid cu ora de varf de dimineat3 si
cu cea de dupa amiaza. Reteaua de autobuz serveste in mare parte pasagerii care fac naveta din zonele
periferice (cu densitate scdzuta) spre cele centrale.

Cele mai slab deservite zone sunt cele industriale si cele periferice. Spre exemplu Platforma Vest este
deservita de doar doua curse de tramvai pe zi, la 7am si 3pm. Podgoria — Sofronea, de asemenea, circula
cu o frecventa de 2 curse de autobuz pe zi, la 6am si 3pm. Podgoria - IAS Muresul circula de doua ori pe zi,
la 7am si 3:30pm.

Unele dintre zonele periferice beneficiaza de legaturi cu Aradul deservite de autobuzele judetene. Astfel,
Podgoria — Sofronea este complementata de 12 curse care circula pe ruta Graniceri —Arad. Zimandu Nou
este deservit de 17 curse locale (cu o frecventa de 30 de minute) si de 9 curse judetene care provin din
Zarand si Chisineu-Cris. Piata Romana — Tisa Noua, cu 19 curse de autobuz pe zi, se suprapune partial cu
Lipova — Arad, care adauga inca 4 curse zilnice. Traseul DN7 — Ghioroc, cu 16 curse de tramvai pe zi, este
dublat de Ghioroc — Arad, cu incd 4 curse pe zi.

Pe plan local, rute cu frecventd scazutd includ Piata Gai — Piata Romana (30 minute — 36 curse tramvai/zi),
Caraiman — Posada — Armoniei (30 minute — 15 curse autobuz/zi), si Fat Frumos — CET cu 5 curse pe zi.

Fat Frumos — CET exemplifica problema cu orarele curselor cu frecventa scazuta. Desi coridorul Caius lacob
—Sere este deservit de 73 de curse de tramvai, pe extensia pana la CET circula doar douad curse la 6:12 am
si 6:42 am, inca doua la orele 2:10 pm si 2:40 pm, si in sfarsit una la 9:42 pm. Cu tot cu cursele judetene,
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volumul de trafic pe aceste rute nu este suficient incat statiile periferice sa ofere o frecventa suficient de
ridicata pentru traficul a fi o optiune atractiva in afara orelor de varf.

FIGURA 31 FRECVENTA MIJLOACELOR DE TRANSPORT IN COMUN PE SEGMENTE DE DRUM
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Sursa: Orarul liniilor de transport public local — CTP, prelucrarea consultantului

2.7.3. INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT PUBLIC

Lungimea totala a infrastructurii de tramvai din Municipiul Arad este de 70 km de cale simpl3d, avand 57 de
statii, plus extensii in zona peri-urbana de inca 30 km de cale ferata simpl3, care adauga inca 8 statii.
Majoritatea liniilor de tramvai secundare (in afara axului central) sunt degradate fiind necesare interventii
de modernizare. Urmatoarele tronsoane au nevoie urgenta de interventii de modernizare (cale de rulare
si retea de contact):

e  Str. Fat-Frumos — Bucla Fat-Frumos
e P-ta Podgoria — Pasaj Micalaca — Micalaca zona lll
e Calea Radnei (de la Pasaj Micalaca la str. Renasterii)
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e Arad Ghioroc (cel mai lung si dificil tronson)

e Legdtura cu zona industriala (inclusiv extins la linie dublu sens sau bucla)
Linia de tramvai care formeaza coridorul secundar pe directia nord-sud (Condurasilor / Padurii) se afla in
curs de modernizare, fiind finantatd din Programul Operational Regional 2014-2020 (Pl 4.1). Th marea
majoritate a zonelor, liniile de tramvai circuld pe un coridor segregat de traficul auto inconjurator. Aceasta
caracteristica este un aspect pozitiv al retelei pentru ca vehiculele de transport in comun nu sunt obligate
sa astepte Tn spatele automobilelor la intersectii. Cu toate acestea, viteza medie de calatorie a tramvaielor
la nivelul intregii retele este de numai 15,49 km/ora3® fatd de 28 km/h pentru transportul cu autoturismul
personal.

FIGURA 32 LINII DE TRAMVAI iN SIT PROPRIU
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Sursa: Prelucrarea consultantului

36 Majoritatea interventiilor planificate in PMUD 2017 nu sunt inca finalizate deci efectele lor nu sunt vizibile.
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Pe coridoarele Fat Frumos — Podgoria, Podgoria — Teatru, Podgoria — Billa si Renasterii — Voinicilor
tramvaiele circuld pe un meridian dedicat pe mijlocul strazii. Aceste tronsoane sunt bine definite si prezinta
suficient spatiu pentru sina dubla, dus-intors. Pe traseele periferice precum Fat Frumos - Platforma Vest /
Piata Gai, Stefan Cel Mare — Gara Aradul Nou, Strada Padurii, Vladimirescu — Combinatul Chimic si
Gorunului — CET tramvaiele circuld pe una din cele doua margini ale strazii. Pe Fat Frumos - Piata Gai,
Combinatul Chimic — Ghioroc si Gorunului — CET, tramvaiele circula pe o sina cu un singur sens, asadar
traficul Tn ambele sensuri trebuie sa fie acomodat de o singura linie de tramvai.

Exista si segmente pe care tramvaiul nu circuld pe cale dedicata cum ar fi traseul Piata U.T.A. — Orologerie,
Strada Condurasilor si la trecerea peste raul Mures - Podul Traian. Pe aceste rute tramvaiele circula in trafic
mixt si sunt susceptibile la Tntarzierile cauzate de congestia traficului auto. Printre cauzele vitezei
comerciale reduse se afla si semaforizarea deficitara. De exemplu, pe Calea Aurel Vlaicu tramvaiul asteapta
adesea dupa autoturismele care vireaza la stanga (aceeasi unda de verde). Mai mult de atat, amplasarea
statiilor inainte de intersectiile semaforizate face ca tramvaiul sa fie adesea nevoie sa astepte suplimentar.

2.7.4. FLOTA TRANSPORT PUBLIC

Flota de transport public a municipiului Arad este compusd din 124 tramvaie si 135 autobuze. In total,
transportul cu autobuze in zona urbana a inregistrat 129.039 ore de circulatie si 513.141 km in 2019. In
acelasi an, tramvaiele au strabatut 3.043.758 km si au inregistrat 206.937 de ore de circulatie. Consumul
specific de tractiune pentru tramvaie Tn 2019 a fost de 8.564 MWh si 29.861 It. motorina pentru autobuze.

Ca tramvaie, Aradul dispune de:

- TATRA: 37 unitati ( 24 vagoane motor, 13 vagoane remorca)
- GT4: 23 unitati ( 22 vagoane motor, 1 vagoane remorca)
- GT6: 32 unitati ( 29 vagoane motor, 3 vagoane remorca)
- GT8:17 unitati
- MB8S: 9 unitati
- IMPERIO: 6 unitati®’
Vechimea medie a flotei de tramvaie este de 47 de ani.

FIGURA 33 VECHIMEA MEDIE A FLOTEI DE TRAMVAIE, 2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de CTP Arad, octombrie 2020

37 Fata de 2020 cand a fost realizat3 analiza, au intrat deja in flota CTP primele 4 tramvaie Astra Imperio din contractul
de achizitie a 10 tramvaie noi.
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n 2019, la nivel de municipiu, (vehicule utilizate numai la transportul din zona urband), flota de autobuze
constd n 30 de unitati:

9 microbuze ( IVECO capacitate 16 locuri)

5 minibuze ( ISUZU capacitate 22 locuri)

14 autobuze ( MERCEDES, VOLVO, VDL) capacitate intre 37-49 locuri)
- 2 autobuze de capacitate mare ( MERECEDES articulat) capacitate peste 50 locuri

n acest moment, municipiul Arad nu dispune incd de autobuze electrice. Vechimea medie a autobuzelor
este de 12 ani.

FIGURA 34 VECHIMEA FLOTEI DE AUTOBUZE, 2020

0-5 ani
= 6-10 ani
m 11-15 ani

m peste 20

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de CTP Arad, octombrie 2020

Vechimea medie a unui vehicul din flota (combinata) care deserveste municipiul Arad este de 40 de ani.
Conform legii nr. 37/2018 Privind Promovarea Transportului Ecologic, autoritatile publice locale sunt
indrumate sa achizitioneze mijloace de transport de tip ecologic in proportie de minimum 30% din
achizitiile viitoare, incepand cu anul 2020. Mai mult de atat Hotararea nr. 2.139 din 2004 prevede o durata
de 4-8 ani de functionare pentru autobuzele dedicate transportului urban. Primaria municipiului Arad se
adapteaza directivei si cadrului legal prin lansarea unei licitatii in octombrie 2018 pentru a achizitiona 10
autobuze electrice. Acest proiect este parte dintr-un ansamblu mai mare, care vizeaza achizitia a 18
autobuze electrice noi, dintre care 5 autobuze de capacitate medie si 13 minibuze, toate vehicule
nepoluante. Valoarea totala a proiectului se estimeaza ca fiind 8.835.000 euro, iar durata realizarii
investitiei este de 2 an de zile. Cu aceste noi achizitii, flota de autobuze va avea un procentaj de 37.5%
vehicule nepoluante. Tot in 2018, Primaria Arad a lansat un proiect de peste 57 milioane de euro, finantat
prin programul Operational Regional 2014-2020 pentru a achizitiona 28 de tramvaie noi®. De asemenea,
a fost aprobata reabilitarea a 20 de tramvaie din stocul existent. Pentru acest proiect se cauta insa furnizori
de servicii. Exista posibilitatea ca bugetul sa fie reconfigurat in vederea achizitiei a 3 tramvaie noi de

38 Din cele 28 de tramvaie, 10 sunt incadrate intr-un proiect aflate in rezerva pentru a obtine finantarea prin
Programul Operational Regional.
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capacitate medie. Luand in considerare toate aceste proiecte (inclusiv modernizarea celor 20 de tramvaie),
flota de tramvai va avea o vechime medie de 24 de ani.

FIGURA 35 STRUCTURA FLOTEI DE TRAMVAIE (ORIZONT 2023)

0-10 = 30-50 =50+

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de CTP Arad, octombrie 2020 si ADR Vest - Situatia proiectelor
depuse in Regiunea Vest POR 2014-2020 04.08.2021

2.7.5. EFICIENTA LEGATURILOR CU TRANSPORTUL PUBLIC

Pentru a asigura o oferta de transport public atractiva pentru potentiali utilizatori, aceasta trebuie sa poata
concura cu ofertele alternative de transport, precum automobilul personal. Evident, aceasta oferta de
transport public nu poate concura pe toate traseele cu automobilul privat, si trebuie sa se axeze pe
coridoare cu densitate de populatie si activitati ridicata. O analiza a timpului de parcurgere a distantelor
dintr-un set de trasee origine-destinatie intre zonele de angajament si zonele rezidentiale a comparat
deplasarea cu transportul public cu cel cu automobilul personal.
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FIGURA 36 TIMPUL ALOCAT PRINCIPALELOR RUTE, ORIGINE - DESTINATIE (AUTO VS TRANSPORT PUBLIC)

Cartier Alfa Billa Fortuna Gara Aradul Nou Orologerie Vama Gradiste
TP AUTO TP AUTO TP AUTO TP AUTO TP AUTO TP AUTO
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Nord — 6 Vanatori

Combinatul Chimic
- Vladimirescu

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa programul CTP Arad 2020, masuratori in teren si Google Maps — Route
Planner

Cele mai anevoioase trasee sunt cele din suburbie Tn suburbie pentru ca traverseaza centrul orasului dintr-
un cvadrant in altul. Zona centrala (Teatru, Podgoria) este nucleul in care converg rutele suburbane de
autobuz. Plecand din suburbie inspre centru si vice-versa, majoritatea curselor sunt operationale numai in
timpul orelor de varf. Pe cand majoritatea rutelor trec prin zona centrala, soferii auto au posibilitatea de
a selecta rute alternative (linia de centurd, autostrada A1). in fiecare caz, configuratia si orarul sistemului
de transport public duc la cresterea timpului de parcurgere al distantei intre destinatiile peri-urbane. in
multe dintre scenariile studiate calatorii au de mers pe jos kilometri intregi de la statia de tramvai / autobuz
cea mai apropiata pana la destinatia finala. Un alt factor este cel al transferurilor, multe dintre calatorii
necesitand schimbarea modalitatii de transport.
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FIGURA 37 TRASEUL CEL MAI SCURT CATRE ZONA INDUSTRIALA SUD (AUTO VS. TRANSPORT PUBLIC)

Limit3 unitate administrativ () Puncte de Transfer Origine Destinatie linii tramvai autobuz
teritoriald de baza

Drum national / artera principala

=== TraseuTP
= == Traseu Auto wesss Traseu Tramvai 3
Drum judetean / arterd secundara Traseu Tramvel 18b

=== Cale ferata Traseu Autobuz 49

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date din programul CTP Arad si planificatorul de rute Google Maps

Este important de notat ca acesti timpi de deplasare cu transportul public nu indicd neaparat o viteza
scazuta a vehiculelor de transport in comun, ci sunt atat simptome ale geografiei retelei de transport
public, cat si al orarelor de drum.
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Dintre toate perechile de origine-destinatie studiate, nici una nu a putut concura ca timp de parcurgere cu
autoturismul personal. La limita de sus este perechea Cartier Alfa Strada Dorobantilor - Zona Industriala
Sud Aradul Nou, unde mersul cu automobilul privat este cu 83% mai rapid decat alternativa de transport
public, Tn ciuda proximitatii relative a celor doua puncte de interes. Acest lucru e din cauza faptului ca ruta
optima cu transportul public ocoleste raul Mures pana la podul Traian, trece prin centru, si necesita 33 de
minute de mers pe jos. Tn schimb, ruta cea mai eficientd cu masina const3 Tntr-un mic ocol pani la Al si o
legatura directa cu Zona Industriala Sud. Aceste rezultate nu sunt deloc neuzuale pentru Arad, majoritatea
diferentei intre automobilul personal si transportul public fiind in jur de 60% - 80%.

Numai centrul (Teatru, Podgoria) a inregistrat o diferenta de parcurgere in jur de 50%. Zona centrala
studiata, Calea Romanilor — Gara CFR beneficiaza de doua seturi de circumstante care cresc nivelul relativ
de competitivitate al transportului public. Unul este faptul ca pe acest coridor se inregistreaza intarzieri din
cauza congestiei de autoturisme. Al doilea este separarea stradala a celor doua modalitati de transport. Pe
Bulevardul Revolutiei si pe Calea Aurel Vlaicu tramvaiul circuld pe un tronson dedicat, separat de traficul
congestionat din Tmprejurimi. Cu toate acestea, pana si diferentele de 50% intre timpii de parcurs suntinca
foarte ridicate, chiar si Tn comparatie cu alte orase din Romania precum Cluj-Napoca unde aceste valori se
situeaza de regula intre 20 si 30% cu cateva cazuri in care transportul public este chiar mai rapid decat cel
cu autoturismul personal.

2.7.6. COST DE ACCESARE

Accesul la reteaua de transport public se face prin intermediul biletelor, abonamentelor si gratuitatilor
oferite persoanelor varstnice, cu handicap sau cu venit scazut. Un abonament nenominalizat Urban Arad
care acopera si zona suburband costa 400 lei®°, iar un abonament lunar Urban Arad, considerand 60
calatorii pe luna, costa 90 de lei. Costul de acces al retelei de transport public prezinta un detriment intru-
cat un bilet de autobuz/tramvai costa 3 lei, un pret ridicat fata de orase vecine precum Timisoara (2.50 lei),
Cluj Napoca (2.50 lei) si Sibiu (2.00 lei). Totusi, acesta este mai mic decat in orase straine Tnvecinate precum
Budapesta (5 lei) si Viena (10 lei).

n schimb, in Arad, parcarea in zona A costa 2,59 lei pe ord, iar o zi 20,70 de lei. In Timisoara, parcarea in
zona centrala costd intre 3 si 10 lei pe ora, si 33 de lei pe zi. Comparativ, o ora pe parcare in Viena costa
aproximativ 12,50 lei, iar 0 zi 60 de lei. Tn Budapesta, parcarea costa 95 lei pe zi. Desi accesul la un automobil
personal are si alte limitari, adica costurile aferente posesiei unui vehicul personal (benzina, asigurare, uzul
masinii), se sugereaza cresterea tarifelor de accesibilitate la zona centrala cu un autoturism personal (prin
cresterea tarifelor de parcare). Aceste tarife trebuie sa prezinte un efect suficient de negativ in defavoarea
deplasarii cu autoturismul privat. Astfel, transportul public ar putea sa reiasa ca alternativa preferata ca
mod de deplasare.

39 Acesta acoperad insad si linia catre Ghioroc un traseu mult mai lung decat cele urbane.
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FIGURA 38 NUMARUL CALATORIILOR CU TRAMVAIUL DUPA MODUL DE PLATA
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de CTP, octombrie 2020

FIGURA 39 NUMARUL CALATORIILOR CU AUTOBUZUL DUPA MODUL DE PLATA
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de CTP, octombrie 2020
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Conform indicelor SUMI Arad (SUMI_ind01_Affordability) transportul public consuma 38.1% din venitul
per familie pentru rezidentii aflati in rangul de jos (25%) a structurii salariale. Aceasta prezintd o bariera
semnificativa pentru accesibilitatea cetatenilor cu venituri scazute, si justifica folosirea unor tarife
preferentiale pentru categoriile defavorizate.

2.7.7. ACCESIBILITATE - INDICATORI SATISFACTIE

Pentru potentialii calatori, reteaua de transport public are un grad de accesibilitate de 29.4% pentru
infrastructura si vehiculele de autobuz si 23.6% pentru tramvaie. Dintr-un total de 25 de dispozitive de
vandut bilete, 15 sunt accesibile pentru calatorii cu dizabilitati. Doar 18 autobuze din 141 si 6 tramvaie din
147 ofera acces fara scara persoanelor cu mobilitate scazuta (SUMI_ind02_Accessibility). Dintre cele 6 (si
ulterior inca 4) tramvaie noi procurate de CTP, toate satisfac indiciile de performanta stabiliti pentru
accesibilitate. Re-innoirea flotei cu noi achizitii va ridica scorul de accesibilitate.

Din perspectiva utilizatorilor, calitatea retelei de transport public este inca destul redusa, dar are posibilitati
de Tmbunatatire n viitor. Conform studiului de satisfactie al cetatenilor (SUMI_ind18_Satisfaction), din
1070 de respondenti, doar 86 au fost foarte satisfacuti de starea generala a sistemului de transport public
si 43% oarecum satisfacuti. intr-un sondaj realizat de Serviciul Programare Dispecerizare Control pentru
Primaria Arad, din 104 de respondenti 73,1% s-au declarat nemultumiti de calitatea si eficienta serviciilor
de transport public local. in acelasi timp, 64,4% au evaluat confortul n mijloacele de transport ca fiind
nesatisfacator. 78,8% au rdspuns ca transportul local nu este accesibil din punct de vedere al costurilor,
raportat la veniturile populatiei. Numai 38,5% dintre cei intervievati au fost constienti de masurile adoptate
pentru imbuntétirea sistemului de transport local. in schimb, 79,8% ar fi dispusi sd renunte la folosirea
autovehiculului personal, in situatia in care transportul public local ar satisface standardele si nevoile
aferente.

2.8. DEPLASARI NEMOTORIZATE

2.8.1. MERSUL PE JOS

Deplasarile pietonale sunt un mijloc de transport alternativ, prietenos cu mediul care, alaturi de deplasarile
cu bicicleta pot sustine reducerea emisiilor de carbon provenite din transport si, implicit, tranzitia catre
orase mai sustenabile. Pe langa beneficiile pe care acest mijloc le are pentru mediu, se evidentiaza si
beneficiile asupra populatiei, contribuind in mod direct la Tmbunatatirea si mentinerea unei bune stari de
sanatate a acestora. Totodata, infrastructura de transport pietonal, Tn special spatiile/zonele pietonale
ample (piete, scuaruri, parcuri etc.) constituie dotari de agrement si petrecere a timpului liber, fiind si
importante zone pentru desfasurare a activitatilor de socializare sau de sport. Prin functiunea lor, acestea
pot contribui si la Tnchegarea comunitatilor la nivel local. Astfel, infrastructura deplasarilor pietonale
cuprinde atat zonele pietonale integral (piete, scuaruri, strazi), cat si alte elemente precum aleile aferente
spatiilor verzi sau trotuarele.

Pietonalizarea se numara printre preocuparile principale ale oraselor europene, in ultimii 50 de ani fiind
dezvoltate treptat zone pietonale amplasate cu precadere in zonele centrale ale acestora. Prin astfel de
interventii, zonele pietonale devin mai accesibile, constituind o noua atractie turistica la nivel local,
contribuind totodata si la decongestionarea traficului si la conturarea unor spatii publice de calitate.
Pietonalizarea a fost abordata si in cazul zonelor rezidentiale, accentul in aceste cazuri fiind pe conturarea
unor zone prioritare pentru pietoni prin implementarea unor strazi cu trafic limitat (de exemplu cu viteza
maxima de 30km/h) / shared space (cu prioritate pentru pietoni si biciclisti), asigurand astfel siguranta
locuitorilor.
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n cazul municipiului Arad, se remarcd o situatie similara, cu principalele zone pietonale fiind concentrate
in zona centrald a municipiului si in vecinatatea Muresului. Acestea sunt dupa cum urmeaza:

e Traseul pietonal din lungul Muresului, ce face legatura intre cartierul Micalaca si zona central3,
e Strada Metianu,
e Piata Luther,

e Piata Avram lancu—zona piatetei (permanent) si zona carosabila pe tronsonul dintre strada Grigore
Alexandrescu si strada Tribunul Dobra

e Strada 1 Decembrie 1918 (doar un segment),
e Aleea Borsec (singura strada pietonala din afara zonei centrale).

Strazile 1 Decembrie 1918 si partea de sud a Pietei Avram lancu au fost transformate Tn zone pietonale in
perioada de pandemiei ceea ce a avut un impact benefic asupra sectorului HORECA.

in completarea strazilor pietonale municipiul Arad dispune de o serie de artere / bulevarde cu trotuare
generoase cu rol de circulatii pietonale ample, completate de elemente de vegetatie si/sau mobilier urban,
precum Bulevardul Revolutiei, Calea Victoriei, Calea Aurel Vlaicu sau Bulevardul Nicolae Titulescu.
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FIGURA 40. INFRASTRUCTURA DESTINATA TRANSPORTULUI PIETONAL, MUNICIPIUL ARAD, 2020
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Sursa: prelucrare proprie

Din punct de vedere al infrastructurii destinate deplasarilor pietonale, municipiul Arad nu prezinta
probleme fundamentale, conturand o calitate ridicata a acesteia, dobandita in urma implementarii unor
proiecte extinse de reabilitare a infrastructurii locale, fiind astfel vizate si trotuarele aferente. Totodata, s-
aurmarit si pietonalizarea unor strazi din zona centrala in vederea amplificarii spatiilor destinate pietonilor.

n cadrul proiectului SUMI ,Sprijin tehnic aferent indicatorilor de mobilitate urband durabild” desfasuratin
perioada 2017-2019, s-au calculat o serie de indicatori de mobilitate urbana pentru municipiul Arad, printre
care si indicatorul de oportunitate pentru mobilitate activa (,opportunity for active mobility”). Acest
indicator vizeaza infrastructura de transport existenta destinata mersului pe jos si bicicletei, bazandu-se pe
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oscaradela0la 10, reprezentand cat la suta din infrastructura existenta poate fi utilizata pentru deplasari
pietonale si cu bicicleta, cu 0 marcand 0% si 10 marcand 200%. in cazul municipiului Arad, valoarea
indicatorului este una scazuta, de 1.38 (27,6%), indicand faptul ca infrastructura de transport poate fi
suplimentata / reorganizata astfel incat sa fie optimizata pentru mijloacele de transport active.

Cutoate acestea, la nivelul municipiului se evidentiaza si o serie de probleme in ceea ce priveste deplasarea
pietonald. O astfel de problema o reprezinta zonele de locuire colectiva, unde zonele dintre blocuri se afla
intr-o stare precara, fiind sub-utilizate. Cartierele ce contin astfel de zone de locuire colectiva se afla in
proces de regenerare urbanad prin intermediul unui proiect extins implementat la nivelul cartierelor Alfa,
Confectii, Aurel Vlaicu, Micdlaca si Centru, urmarindu-se inclusiv reabilitarea trotuarelor. Finalizarea
proiectului va contribui la Tmbunatatirea calitatii infrastructurii pietonale din zonele de locuire colectiva si
la 0 mai buna utilizare a resurselor de spatiu public.

Problema trotuarelor subdimensionate sau FIGURA 41 STRAZI CU TROTUARE SUBDIMENSIONATE SAU
MASINI PARCATE PE TROTUAR - ZONA CENTRALA

o2 Y,

ocupate de masini parcate se regdseste si in
zona centrald pe strazi precum Grigore
Alexandrescu, Florilor, llarie Chendi, Vasile
Goldis, Kuncz Aladar, Sinagogei sau Rusu
Sireanu. in acest sens, se impune optimizarea
spatiului alocat parcarilor la strada si
extinderea trotuarului sau transformarea
acestor strazi Tn strazi ocazional carosabile,
cu acces doar pentru rezidenti sau urmand
modelul ,shared space” in care autoturismul
cedeaza prioritate pietonilor si biciclistilor si
are restrictie de viteza, 20km/h sau chiar mai
putin.

O alta problema cu care se confrunta
municipiul Arad in ceea ce priveste
infrastructura de transport pietonal este
accesibilizarea  pentru  persoanele cu
mobilitate redusa. Lipsa infrastructurii
dedicate precum intersectii inaltate la acelasi
nivel cu trotuarul sau puncte de
coborére/urcare de pe trotuar care sa
faciliteze deplasarea acestora ingreuneaza
deplasarea acestor persoane, precum si accesul catre anumite dotari din municipiu. Cu toate acestea,
Primaria Municipiului Arad are planificat un proiect care sa amelioreze situatia actuala -
Reabilitarea/modernizarea trotuarelor, care sa faciliteze accesul inclusiv pentru persoanele cu nevoi
speciale, urmand sa fie implementat in urmatorii ani, urmarindu-se finalizare sa pana in 2030.

Totodata, la nivelul municipiului sunt prezente 3 zone marginalizate — zona strada Tarafului, zona strada
Marului si zona Checheci (strada Sezatorii), unde infrastructura de transport se afla in stare precara. Astfel,
zonele nu dispun de infrastructura modernizata, cu multe dintre situatii fiind marcate de strazi de pamant,
neasfaltate, fird delimitarea clard a unor circulatii pietonale (ex: zona strada Marului). in cazul acestor zone
este nevoie de interventii integrate, care sa gestioneze probleme cu care se confrunta locuitorii, incluzand
astfel si aspecte de mobilitate care sa contribuie la calitatea locuirii la nivelul zonelor, dar si sa permita un
acces facil si o mai bund integrare a acestor zone cu restul municipiului. in cazul zonei Marului, se urméreste
transformarea acesteia intr-o zona de agrement, Primaria Municipiului Arad avand in implementare
proiectul ,,Revitalizarea Zonei Strada Marului si Amenajarea ca Zona de Agrement”.
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Se observa astfel faptul ca municipiul Arad se afla intr-un demers de imbunatatire a infrastructurii destinate
deplasarilor pietonale, inclusiv a spatiilor publice, marcat de proiectele implementate / aflate in
implementare. Este necesar ca acest demers sa fie sustinut si Tn urmatoarea perioada de programare, fiind
incurajatd modernizarea si reabilitarea trotuarelor, precum si interventiile de pietonalizare, in special Tn
zona centrald, dar si in cartierele de locuinte colective, generand astfel noi spatii publice pentru locuitori.
Luand n considerare potentialul pe care configuratia zonei centrale o are, se evidentiaza posibilitatea
implementarii unui centru pietonal, usor accesibil care sa sustina dezvoltarea economica, culturala si
sociala, devenind totodata o atractie turistica la nivelul municipiului. Astfel de interventii sunt necesare in
contextul obtinerii unei mobilitatii urbane durabile, urmarindu-se incurajarea mersului pe jos ca mijloc
alternativ de deplasare.

2.8.2. MERSUL CU BICICLETA

Ca modalitate de transport alternativ, din punct de vedere al costurilor de deplasare, al spatiului urban
ocupat si al impactului asupra mediului, deplasarea cu bicicleta este una dintre cele mai eficiente
modalitati, si deci trebuie promovata in fiecare mod posibil.

Municipiul Arad detine cea mai ampla retea de piste pentru biciclete, cu peste 150 km in cadrul zonei
urbane si cu extensii pana in zonele periferice suburbane. Comparativ cu Oradea (56km), Cluj-Napoca
(38km), Timisoara (23 km ) aceasta asigura o schema de accesibilitate comprehensiva catre toate cartierele
rezidentiale si punctele de interes civice si economice. Reteaua asigura o deservire echilibrata a orasului si
legaturi importante cu localitatile invecinate. Principalul segment lipsa din retea este Bulevardul Revolutiei
unde pistele pentru biciclete nu au mai fost amenajate conform studiului de fezabilitate pastrandu-se o
serie pe parcari in spic la strada (model de parcare nepotrivit pentru o artera de categoria |). Deservirea
retelei este inca precara in cartierele Bujac, Aradul Nou si Muresel“°.

Cu toate acestea, reteaua este caracterizatd de probleme de siguranta care provin din proiectarea
actualelor piste de bicicleta, cat si din utilizarea ne-regulamentara al spatiului dedicat bicicletelor.
Problemele de proiectare constau in amplasarea parcarilor la dreapta pistelor de bicicleta (intre pista si
trotuar) si la subdimensionarea benzilor pentru automobile pentru a plasa piste de biciclete.

Studiul asupra nivelului de serviciu rezulta ca acesta este mediu (1/3 din retea ar trebui reconfigurata), dar
cad sunt posibile interventii minime care ar produce rezultate de maxima utilitate. Studiul a luat in
consideratie indici care fac parte din 5 categorii: Coeziune, Siguranta, Confort, Directitudine si Atractivitate.

Calea Romanilor (E671) inregistreaza cel mai scazut scor, fiind o ruta de acces rutier de viteza ridicata (peste
50 km/h) cu benzi de parcare in lung situate la dreapta pistei de biciclete. Viteza traficului de autoturisme
si poluarea fonica generata de acestea, cat si expunerea biciclistilor la trafic cauzata de pozitia benzii de
parcare vis-a-vis cea de biciclete, contribuie la o experienta definitiv neplacuta care descurajeaza potentialii
utilizatori. Pe penultimul loc urmeaza Strada Grigore Alexandrescu (E671 — DN69), urmatd de Calea
Victoriei. in ambele situatii exista pericolul de accidentare din cauza masinilor parcate in spic intre pista de
biciclete si trotuar. Pentru aiesi din parcare, un autoturism trebuie sa traverseze pista de biciclete in revers,
avand un grad de vizibilitate redus asupra pistei de biciclete si a traficului aferent.

Tot pe ultimele locuri se afla si Calea Timisorii (E671) unde, in afara faptului ca traficul stradal este de viteza
ridicata (50+ km/h), lipsa parcérilor stradale duce la utilizarea pistei de biciclete ca parcare temporara
pentru autoturisme. Biciclistii sunt fortati sa intre pe benzile dedicate traficului rutier, fiind Tn acest fel
expusi la riscuri de accidentare.

Alte situatii in care parcarea autoturismelor creeaza pericole pentru biciclisti includ: Str. Octavian Goga,
Str. Eftimie Murgu, Str. lon Ratiu, Str. Dorobanti, Calea Radnei etc. Situatii Tn care pista de biciclete taie din

40 pentru cartierul Muresel se afld in curs de implementare o arterd noud / reconfigurata care va include si piste pentru
biciclete.
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banda pentru autoturisme includ Str. Targului, Str. Elena Ghiba Birta si Str. Crisan. Aici, exista conflicte intre
cele doua modalitati din cauza lipsei de segregare a traficului.

Cele mai mari scoruri au fost inregistrate la Padurea Ceala, Micalaca, si pe malul drept al segmentului de
est al buclei raului Mures. Tn aceste situatii, lipsa traficului rutier, a poludrii fonice, a intersectiilor cu oprire,
cat si prezenta vegetatiei si a mediului Tnconjurator valoros rezulta intr-o experienta de calitate superioara
pentru biciclisti. Tn mediul urban, Str. Tribunului Corches si Str. Stefan Tenetchi se disting printr-o
conectivitate superioara, continuitate si mai ales prin segregarea pistelor de bicicleta fata de traficul auto.
Tot in mediul urban, Str. Marasesti atinge un scor ridicat din cauza vitezei de trafic scazuta, a conectivitatii
sporite si al mediului inconjurator atractiv.

Cu toate acestea, chiar si aici se pot realiza imbunatatiri semnificative cu un efort minim. in cele mai multe
cazuri, banda de parcare stradala se afla intre trotuar si benzile de trafic pentru autoturisme, biciclistii fiind
astfel expusi la doua feluri de pericole: intersectarea cu traficul rutier si riscul de a fi loviti cu portiera de
catre soferul care coboara din masina recent oprita. O simpla propunere ar fi sa se inverseze plasamentul
benzii de parcare cu cel al pistei de bicicleta, astfel incat masinile parcate sa formeze o bariera intre biciclisti
si fluxul de trafic rutier. Avand in vedere ca toate automobilele au un sofer, dar nu toate au pasageri, riscul
de lovire cu portiera scade dramatic. Atata timp cat se creeaza si o zona tampon intre banda de parcare si
pista de biciclete, riscul scade la 0. Aceasta masura are aplicabilitate pe strazile: Marasesti, Andrei Saguna,
Padurii, Cocorilor, Calea luliu Maniu, Calea Romanilor si Crisan.

Alte sugestii pentru castiguri maxime cu eforturi minime includ o “Scoala Velo”, cursuri de mers pe bicicleta
si educatie rutiera care sa inoculeze faptul ca soferii si biciclistii sunt de fapt parteneriin trafic si ca ambele
parti sunt responsabile pentru siguranta rutiera. De asemenea, un program de echipare a unitatilor de
invatamant si a obiectivelor de interes cu rastele pentru biciclete (in forma ,U” sau ,0”). Totodata se
sugereaza un program de amenajare parcari securizate pentru biciclete in zonele de locuinte colective, si
un program de modernizare a pistelor pentru biciclete mai ales in locurile unde deja vopseaua de
demarcare a pistelor de bicicleta a inceput sa se stearga de pe carosabil, inclusiv pe Str. Marasesti.

Ca recomandari mai substantiale, se sugereaza reconfigurarea bulevardului Revolutiei prin eliminarea
parcarilor spic de pe bulevard si reintroducerea pistelor segregate pentru bicicleta.

in sfarsit, extinderea retelei de piste pentru biciclete in Micélaca, Gai, Bujac si Andrei Saguna — Muresel —
Aradul Nou, cu un nou pod peste raul Mures si o cale de acces alternativa fata de Podul Traian.
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FIGURA 42 NIVELUL DE SERVICIU AL INFRASTRUCTURII PENTRU BICICLETE
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Sursa: Calcul si prelucrarea de date realizate de catre consultant

2.9. ELECTROMOBILITATE

Numarul vehiculeleor electrice la nivelul Romaniei se afla intr-o crestere rapida, din anul 2017 numarul
acestora crescand de mai mult de 4 ori, de la 710 vehicule Tnmatriculate Tn 2018 la 3134 in 2020%'. Aceast3

41 Conform: Romanian e-mobility index Februarie 2021, disponibil pe: www.blog.lek3.co/

99


http://www.blog.lek3.co/

CCA =

Programul Operational Capacitate Administrativa
Competenta face diferental nstrumente Structurale

UNIUNEA EUROPEANA

crestere este sustinuta de interesul din ce in ce mai mare a cetatenilor pentru calitatea aerului si grija de
mediu aldturi de subventiile generoase acordate de stat pentru achizitia unui vehicul electric*?

Pe raza municipiului Arad se afla Tn prezent doar 8 statii pentru incarcare vehicule electrice amplasate in
incinta unor benzinarii, centre comerciale sau unitati hoteliere. Accesul la statii de incarcare este foarte
important pentru cei care locuiesc in cartiere de locuinte colective. In prezent existd doar trei statii
amplasate in apropierea cartierelor de locuinte colective din zona Aurel Vlaicu si cartierul Micalaca.

FIGURA 43 LOCALIZAREA STATIILOR DE INCARCARE VEHICULE ELECTRICE - ARAD
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Sursa: www.plugshare.com, martie 2021

Numarul statiilor de Tncarcare vehicule electrice este redus in comparatie cu alte mari orase din Romania,
doar municipiile Galati si Braila avdnd mai putine statii decat municipiul Arad**. Un oras de dimensiunea
Aradului in Norvegia (Trondheim)** oferd 91 de statii de Incdrcare pentru vehicule electrice, iar unul din
Ungaria (Miskolc) ofera 30 de astfel de statii.

42 Romania ofera cele mai generoase subventii pentru achizitia de vehicule electrice dintre statele membre UE.
43 Analiza realizata la nivelul lunii martie 2021.
44 Tara cu cea mai mare pondere a vehiculelor electrice din total vehicule.
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FIGURA 44 NUMAR STATII INCARCARE VEHICULE ELECTRICE IN MARILE ORASE ALE ROMANIEI, MARTIE 2020
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Pentru a sustine cresterea numarului de vehicule electrice va fi nevoie de cresterea numarului de statii de
incarcare. Acest aspect este sustinut pe de-o parte din finantari de la nivel national pentru operatori
economici si prin adaptarea cadrului legal in domeniul performantei energetice a cladirilor (legea
101/2020). Va fi nevoie insa in continuare de suport din partea autoritatilor publice locale in extinderea
retelei de statii de incarcare vehicule electrice, mai ales in zonele cu o densitate ridicata a populatiei. Mai
mult de atat, cresterea interesului pentru trotinete si biciclete electrice face ca nevoie de statii de incarcare
care sa deserveasca si aceste vehicule sa fie din ce in ce mai mare.
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3. MODEL DE TRANSPORT

3.1. PREZENTAREA GENERALA SI DEFINIREA DOMENIULUI

Pentru ilustrarea mobilitatii la nivelul municipiului Arad s-a dezvoltat un model de transport pentru
atribuirea pe itinerarii pentru transportul privat si pentru transportul public. Modelul de transport este
dezvoltat tabelar pe baza datelor culese din teren, a arhivelor de date CESTRIN si a celor din modelul
national de transport.

Modelul de transport este dezvoltat modular, matricele de transport fiind formalizate matematic pe baza
calculului tabelar, matricial utilizand Microsoft Excel. De asemenea, pentru formalizarea aspectelor legate
de sistemul de transport s-a dezvoltat o baza de date geo-referentiata (GIS), in sistem de referinta WGS 84,
pornind de la baza de date geo-referentiata nationala si folosind un software specific pentru dezvoltarea
datelor GIS. Baza de date contine atat informatii specifice caracteristicilor ofertei de transport — dispunerea
spatiala a retelelor, forma si atribute de tip — viteza, durata, distanta etc, cat si caracteristici ale cererii de
transport — marimea fluxurilor de trafic etc. Modurile de transport modelate sunt:

- Moduri de transport persoane:
- autoturism;
- Dbiciclets;
- mers pe jos;
- transport public;

- Moduri de transport marfuri:
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- vehicule grele de marfa
- vehicule usoare de marfa.
Modelul de transport al municipiului Arad cuprinde :
- Modelul agregat de generare, distributie si repartitie modala
- Modelul de atribuire pe itinerarii al traficului rutier privat si public
- Componente de evaluare a emisiilor poluante, dezvoltat utilizand instrumentul de calcul JASPERS
Metodologia generala pentru un model de transport urban cuprinde doua etape majore si anume:
- Definirea modelului de transport de baza
- Definirea modelului de transport de prognoza.
Rezultatele si indicatorii posibil de extras din modelul de transport sunt:

- Parametri globali ai retelei urbane de transport — viteza medie globala, distanta globala de
deplasare, durata globala de deplasare si cerere globala de transport structurata pe modurile de
transport modelate.

- Madrimea fluxurilor de trafic si transport de persoane — exprimata in vehicule/zi/sector de strada
sau deplasari/zi/sector de strada

- Marimea fluxurilor de trafic de marfa — exprimata in vehicule/zi/sector de strada
- Indicatori de mediu — cantitate de emisii poluante la sursa (g/zi) si nivelul mediu de zgomot (dB)

- Indicatori de prestatie — densitate vehicule motorizate si/sau mecanizate (veh/km) sau pasageri
(pasageri/km), prestatie rutiera (vehicule x km/zi) sau prestatia transportului public (vehicule de
transport x km si pasageri x km)

- Distributia teritoriald a nevoii de mobilitate pietonald — deplasari/zona sau deplasari/km?.

Schema de mai jos descrie procesul de lucru pentru dezvoltarea modelului de transport:
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FIGURA 45: SCHEMA PROCESULUI DE LUCRU PENTRU DEZVOLTAREA UNUI MODEL DE TRANSPORT

Anchete cu privire la Dezvoltarea modelului
obiceiurile de deplasare retelei de transport
Cererea de
transport aferenta T T

anului de baza

Contorizari de trafic

Variabile si
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Dezvoltarea retelei si Evolutia nevoii de
serviciilor de transport deplasare
Modelul de 7'y
transport pentru I
prognoza

Normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de
elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism publicate prin Ordinul Ministrului Dezvoltarii
Regionale si Administratiei Publice nr. 233/2016, specifica faptul ca elaborarea unui model de transport in
cadrul planurilor de mobilitate urbana este obligatorie pentru localitatile de rang 0 si 1. Potrivit Legii nr.
351 din 6 iulie 2001 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national - Sectiunea a IV-a
Reteaua de localitatii, Municipiul Arad este localitate de rang Il.

3.2. COLECTAREA DE DATE

n perioada octombrie 2020 — ianuarie 2021 s-au realizat colectiri de date in zona de analizd in vederea
surprinderii caracteristicilor deplasdrilor care se realizeaza. In acest sens s-au elaborat chestionare
adaptate nevoilor formalizarii modelului de transport care au stat la baza anchetelor si contorizarilor
realizate Tn teritoriu. Aceste activitati au constat in realizarea unor:

- Anchete de mobilitate;
- Contorizari asupra volumelor de trafic;

- Contorizari asupra duratelor de deplasare.
3.2.1. ANCHETA DE MOBILITATE

Ancheta de mobilitate a avut ca principal scop colectarea de date cu privire la ultimele deplasari realizate
de interlocutor in vederea realizarii unei imagini complete asupra calatoriilor efectuate de rezidentii unei
zone studiate, identificand caracteristicile socio-economice ale persoanelor intervievate, cum ar fi venitul
mediu, nivelul de educatie, starea ocupationald, numarul de autoturisme aflate in posesie precum si
caracteristicile deplasarilor, cum ar fi scopul si frecventa acestora, modul de transport folosit etc.

Ancheta s-a desfasurat pe un esantion calculat pe baza formulelor statistice, astfel incat sa se asigure
reprezentativitatea acestuia. Esantionul reprezentativ a avut o dimensiune de 883 de persoane
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intervievate, distribuite pe Tntreaga zona administrativa a municipiului si a localitatilor limitrofe in functie
de densitatile demografice ale unitatilor administrativ teritoriale. Prezentam in cele ce urmeaza rezultatele
obtinute Tn urma aplicarii chestionarului privind mobilitatea, date care vor fi utilizate ulterior n
formalizarea modelului de transport.

CARACTERISTICILE SOCIO-ECONOMICE ALE ESANTIONULUI INTERVIEVAT

n cadrul anchetelor de mobilitate, repartitia pe grupe de varsta a celor 883 de persoane intervievate relev
o preponderenta a respondentilor incadrati in grupa de varsta 35-45 de ani —33%, urmata indeaproape de
grupa 15-18 ani —29%. Se observa ca 63% din respondenti sunt in grupe de varstad apte de munca (18 — 65
de ani), dar si lipsa de reprezentativitate a categoriilor de varsta 19 — 24 de ani si peste 65 de ani, unde s-
au inregistrat doar 8, respectiv 3 respondenti.

FIGURA 46: DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE GRUPE DE VARSTA

@a. Sub 15 ani

®@b. intre 15 si 18 ani
c. Intre 19 si 24 ani

®d. intre 24 si 34 ani

®e. intre 35 si 45 ani

®7. Intre 46 si 65 ani

@g. Peste 66 ani

Un procent ridicat (aproximativ 77%) din populatia intervievatd cu varsta de peste 25 de ani au studii
superioare (universitare si postuniversitare), Tn timp ce alti 21% au declarat ca ultima forma de educatie
absolvita este liceul, ceea ce ne conduce la concluzia ca nivelul educational esantionul intervievat este
ridicat. Distributia nivelului de studii pe grupe de varste este prezentat in Figura 47.
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FIGURA 47: DISTRIBUTIA NIVELULUI DE STUDII PE GRUPE DE VARSTE
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b. Intre 15 si 18 ani 92% 8%
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a. Sub 15 ani 100%
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Aproape 85% din populatia intervievata cu varsta cuprinsa intre 25 si 65 de ani sunt angajati, iar 7% sunt
liber profesionisti. Alti 6% din aceasta grupa au declarat ca sunt someri sau neangajati si doar 1.65%
pensionari. Distributia esantionului de populatie intervievat pe ocupatii este prezentat in figura de mai sus.
Se observa ca exista o majoritate a esantionului intervievat care intra in categoria persoanelor ocupate,
respectiv 58% dintre acestia (Angajati sau Liber Profesionisti).

FIGURA 48: DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE OCUPATII

Ba. Elev/ Student

B b. Angajat

@ c. Liber Profesionist
| d. Somer

B e. Neangajat

®f. Pensionar

in ceea ce priveste veniturile persoanelor intervievate, acestea sunt bine divizate pe clasele de venituri
stabilite. Se observa valori mai mari in randul persoanelor cu venituri sub 500 de lei lunar, in aceasta
categorie intrand preponderent elevii, a caror sursa de venit este in general alocatia de stat si care au o
reprezentativitate mare in cadrul anchetei. Distributia populatiei intervievate pe clase de venit este
prezentata in Figura 49.
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FIGURA 49: DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE CLASE DE VENIT

®a. Sub 500 lei
mb. Intre 501 si 1000 lei
c. Intre 1001 si 1500 lei
®d. Intre 1501 i 2000 lei
®e. intre 2001 si 3000 lei
|f. Intre 3001 i 4000 lei
®g. intre 4001 si 5000 lei
®h. Intre 5001 si 7000 lei

Bi. Peste 7001 lei

Distributia nivelului de venit al esantionului intervievat pe ocupatii releva faptul ca toate categoriile de
persoane au venituri distribuite pe intreg spectrul de clase de venituri definite. Dupa cum este de asteptat,
persoanele neangajate, dar si elevii si studentii au venituri mai reduse, aici intalnindu-se cele mai multe
cazuri de venituri sub 500 de lei lunar. Persoanele angajate au majoritar venituri medii si ridicate, cu 67%
dintre acestia avand salarii de peste 3000 de lei net lunar, si 32% peste 4000 de lei, in timp ce pensionarii
au in general venituri mai reduse, Thsa 67% dintre acestia au venituri peste 1500 de lei. Prezentam mai jos
distributia veniturilor pe categorii de populatie si clase de venit.

FIGURA 50: DISTRIBUTIA NIVELULUI DE VENIT PE OCUPATII

®a. Sub 500 lei ®b. intre 501 si 1000 lei c. Intre 1001 si 1500 lei
®d. intre 1501 si 2000 lei ®e. Intre 2001 si 3000 lei ®f. Intre 3001 si 4000 lei
®g. intre 4001 si 5000 lei ®h. intre 5001 si 7000 lei Hi. Peste 7001 lei

d. Pensionar 22% 22% 11% 11%
c. Neangajat 39% 39 17% 17% 6% 3% 6% 6%

TR % 4% 7% 21% 35% 14% | 10% 8%
a. Elev/ Student 57% 6%1%6% 10% 6% 5% 5% 5%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

in ceea ce priveste posesia unui autovehicul, un procent covarsitor de 85% dintre respondenti au confirmat
ca detin cel putin un autovehicul.
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FIGURA 51: POSESIA UNUI AUTOVEHICUL

HDa

H Nu

Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu grupa de venit prezentata in releva faptul ca persoanele
cu venituri mici au un grad mai mic de detinere a unui vehicul motorizat, insa prezinta unele iregularitati.
81% dintre persoanele cu un venit de sub 1000 lei detin cel putin un autovehicul in gospodarie, in timp ce
aproape 92% din populatia cu venituri lunare de peste 3001 lei au acelasi raspuns. Se remarca ca gradul cel
mai mic de motorizare il au persoanele din clasa de venit 1001 — 1500 de lei.

FIGURA 52: POSESIA UNUI AUTOVEHICUL

i. Peste 7001 lei 95% 5%
h. Tntre 5001 si 7000 lei
g. Intre 4001 i 5000 lei
f. Tntre 3001 i 4000 lei
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c. Intre 1001 si 1500 lei 69% 31%
b. Intre 501 si 1000 lei 75% 25%
a. Sub 500 lei
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Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu ocupatia prezentata in releva faptul ca persoanele
intervievate ocupate (Angajati) au un grad mai mare de detinere a unui vehicul motorizat, de 88%, insa si
persoanele neangajate si elevii au un procent apropiat, in timp ce pensionarii au un grad mai scazut de
motorizare de doar 67%.
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FIGURA 53: DISTRIBUTIA POSESIEI UNUI AUTOVEHICUL IN RAPORT CU OCUPATIA

d. Pensionar 67% 33%

c. Neangajat 83% 17%
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CARACTERISTICILE DEPLASARILOR ESANTIONULUI INTERVIEVAT

n vederea identificarii caracteristicilor de deplasare a populatiei in Municipiul Arad si zonele limitrofe, in
cadrul anchetelor de mobilitate s-au colectat date privitoare la frecventa si scopul deplasarilor, modul de
transport utilizat, zona de origine, zona de destinatie precum si durata de deplasare. in aceastd etapd a
anchetei, respondentii au fost rugati sa descrie deplasarile pe care obisnuiesc sa le faca intr-o zi normala
de lucru, aceasta fiind de referinta Tn vederea analizei mobilitatii.

Din cele 883 de persoane intervievate, 58% sunt persoane ocupate (Angajati sau Liber Profesionisti), ceea
ce determind un comportament al deplasarilor relativ predictibil, avand in vedere ca pentru aceasta
categorie de persoane deplasarea pe relatia acasd-locul de muncd are o pondere insemnat3. in urma
realizarii chestionarului s-au colectat informatii despre peste 2500 de deplasari la nivelul unei zile de lucru
(luni-vineri).

FIGURA 54: EXEMPLU DE REALIZARE A TREI DEPLASARI INLANTUITE

Din punct de vedere al repartitiei deplasarilor persoanelor chestionate pe moduri de transport a rezultat
ca numai 25% din deplasari se realizeaza cu mijloace de transport nemotorizate, iar restul de 75% din
deplasari se realizeaza cu mijloace de transport motorizate. Dintre deplasarile nemotorizate, 73% sunt
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realizate utilizand mersul pe jos si 27% cu bicicleta, in timp ce deplasarile motorizate se realizeaza in
proportie de 71% cu autoturismul si 29% cu transportul public, asa cum se prezinta in Figura 55

FIGURA 55: REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR

= Mijloace m a. Pietonal
nemotorizate m b. Bicicleta

mc. Autoturism

m Mijloace md. Transport public

motorizate ;
me. Taxi

Din cele 883 de persoane intervievate, 58% sunt angajati si liber profesionisti, 37% elevi sau studenti, iar
restul persoane neangajate (pensionar, somer sau fara loc de munca. In Figura 56 se prezinta frecventa
zilnica a deplasarilor din timpul saptamanii realizate in diverse scopuri.

FIGURA 56: FRECVENTA ZILNICA A DEPLASARILOR N FUNCTIE DE SCOPUL ACESTORA
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M Serviciu M Educatie ™ Cumparaturi Recreere

Se evidentiaza preponderenta deplasarilor zilnice ale persoanelor angajate catre locul de munca precum si
a elevilor si studentilor catre institutiile de Tnvatamant, in timp ce persoanele neangajate se deplaseaza cu
precadere la cumparaturi.

Repartitia modala a deplasarilor realizate difera de la o categorie la alta a persoanelor. Astfel anchetele au
relevat faptul ca persoanele angajate utilizeaza pentru deplasari cu preponderenta autoturismul —66%, Tn
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timp ce persoanele neangajate sau elevi si studenti utilizeaza autoturismul pentru 54% respectiv 27% din
deplasari. in ceea ce priveste deplasarile efectuate pe jos, persoanele neangajate sau elevii si studentii
realizeaza astfel de deplasari in proportie de 25% respectiv 17%, in timp ce persoanele angajate prefera
acest mod de deplasare tot pentru 17% din deplasari.

Asa cum se prezintd in Figura 57, deplasarile realizate cu bicicleta au o proportie relativ scazuta, persoanele
neangajate fiind cele care utilizeaza cel mai des acest mod de deplasare — 14% din deplasari, in timp ce
angaijatii, respectiv elevii si studentii folosesc bicicleta in 5%, respectiv 8% din deplasari

FIGURA 57: REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR PE CATEGORII DE PERSOANE

Neangajati si Pensionari 54% 6%
M a. Pietonal
b. Bicicleta
Elevi / Studenti 27% 47% .
M c. Autoturism

B d. Transport public

We. Taxi

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Se observa faptul ca deplasarile realizate cu transportul public ocupa un procent foarte mare in cazul
elevilor si studentilor de 47%, in timp ce in cazul angajatilor aceasta este de 10% si doar 6% in cazul
persoanelor neangajate.

in Figura 58 se prezint3 repartitia modald a deplasarilor in raport cu scopul deplasirii, de unde s-a
identificat faptul ca persoanele intervievate (in special persoanele angajate) se deplaseaza catre locul de
munca cu autoturismul Tn proportie mare, de 66%. Dupa cum se observa, autoturismul este utilizat intr-o
proportie foarte mare si pentru deplasarile in scopuri recreationale si de cumparaturi. Deplasarile realizate
pe jos Tn scopuri recreationale si de cumparaturi au o pondere relativ crescuta, de 24% - 25%, in timp ce
pentru deplasarile in scop educational mersul pe jos nu este preferat acesta avand o proportie de numai
12%. Transportul public are o pondere buna in cazul deplasarilor educationale si scazuta pentru celelalte
scopuri.

111



PCCA -

Programul Operational Capacitate Administrativa
Competenta face diferenta!l Instrumente Structurale

UNIUNEA EUROPEANA

FIGURA 58: REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR iN RAPORT CU SCOPUL ACESTORA
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De mentionat este faptul ca deplasarile realizate cu bicicleta au o pondere foarte redusa, pentru deplasarile
catrelocul de munca, catre unitatea de invatamant sau cumparaturi, acest mod fiind utilizat mai des pentru
deplasarile recreationale, in proportie de 16%.

Durata medie a unei deplasari pe jos sau bicicleta este de 16-17 minute, durata medie a unei deplasari cu
transportul public este de 32 de minute, in timp ce durata medie a unei deplasari cu autoturismul este de
17 minute.

Gradul de utilizare al unui autoturism este de 1,86 persoane, aproape jumatate din autoturismele aflate in
trafic fiind ocupate numai de conducator, 36% au doi ocupanti, in timp ce aproape 20% au 3 sau mai multi
ocupanti, asa cum se prezinta in graficul de mai jos.

FIGURA 59: REPARTITIA GRADULUI DE OCUPARE AL AUTOTURISMELOR
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in ceea ce priveste prioritizarea directiilor de dezvoltare a mobilittii urbane, respondentii au avut de
clasificat 5 directii in functie de preferinte. Se remarca ca respondentii si-au indreptat atentia preponderent
catre importanta dezvoltarii sistemului de transport public si spre reabilitarea strazilor si amenajarea
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urbana, in timp ce puncte ca imbunatatirea facilitatilor pentru pietoni sunt privite ca neimportante. Este
de precizat faptul ca la aceasta intrebare respondentii au fost pusi sa ierarhizeze cele 5 directii, neavand
posibilitatea sa acorde accesasi nota de doua ori. Prin urmare, un scor ridicat al valorii ,,nu este important”
pentru imbunatatirea conditiilor de deplasare a pietonilor nu inseamna neaparat ca acest aspect este de
ignorat, ci doar ca celelalte probleme ar trebui adresate cu o mai mare prioritate din punctul de vedere al
respondentilor.

FIGURA 60: REPARTITIA NOTELOR ACORDATE ASPECTELOR CE TIN DE iMBUNATATIREA MOBIITATII URBANE

Reabilitarea strazilor si amenajarea urbana
Dezvoltarea facilitatilor de parcare

Dezvoltarea unui sistem de transport public

Dezvoltarea unei retele de piste de biciclete

Imbunétatirea conditiilor de deplasare a pietonilor 32% 19% 16%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

100%

®m 1 - nu este important m 2 - foarte putin important ®m3 - putin important 4 -important m5 - foarte important

Facand o medie ponderata a acestor clasificari, se obtin urmatoarele punctaje:
e Reabilitarea strazilor si amenajarea urbana: 3.14 /5
e Dezvoltarea facilitatilor de parcare: 2.97 /5
e Dezvoltarea unui sistem de transport public: 3.35/5
e Dezvoltarea unei retele de piste de biciclete: 2.86 /5

e imbunatitirea conditiilor de deplasare a pietonilor: 2.66 / 5
3.2.2. CONTORIZARI ASUPRA DURATELOR DE DEPLASARE

in vederea calibrérii modelului de transport, s-au realizat inregistréri ale duratelor de deplasare pe
principalele coridoare de transport ale orasului, pe directiile Nord — Sud si Est — Vest, pe 4 trasee.

Contorizarile asupra duratelor de deplasare s-au realizat atat prin centralizarea datelor din chestionarele
de mobilitate adresate populatiei, cat si prin colectarea in-situ de date pe trasee prestabilite. Au fost
colectate date pentru deplasari cu transportul privat (autoturism) si transportul public.

3.2.2.1. ANALIZA DATELOR PENTRU TRANSPORTUL PRIVAT

Pentru transportul privat (cu autoturismul) au fost stabilite 4 trasee de deplasare ce corespund arterelor
principale de transport, astfel:

- Traseul 1: Calea Zimandului — Str. Petru Rares — Bd. Revolutiei — Str. Tribunul Dobra — Str.
Romanilor — Calea Timisorii pana la intersectia cu Str. Stefan cel Mare

- Traseul 2: Zona Industriala Vest — Calea Aurel Vlaicu — Piata UTA — Str. Cocorilor — Str. Padurii — Str.
Condurasilor — Piata Romana — Str. Romanilor — Calea Timisorii pana la intersectia cu Str. Stefan cel
Mare
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- Traseul 3: Sannicolau Mic (Intersectia Str. Steagului cu Str. Emil Montia) — Str. Flacara — Str. Pompei
— Bd. Nicolae Titulescu — Calea luliu Maniu — Str. Petru Rares — Calea Zimanduui

- Traseul 4: Zona Industriala Vest — Calea Aurel Vlaicu — Piata Podgoria — Calea luliu Maniu — Calea
Radnei pana la intersectia cu Str. Radu Pancu (Zona Selgros)

Pentru cele 4 trasee s-au realizat in paralel atat centralizari ale duratelor de deplasare declarate in
chestionarul de mobilitate, cat si date colectate in-situ.

Colectarea de date in-situ a avut loc Tn data de 15.03.2021 in intervalul orar 09:30 —13:30, prin parcurgerea
celor 4 trasee dus-intors intre capetele stabilite. Este de precizat faptul ca intre datele colectate in-situ si
cele centralizate din chestionarul de mobilitate exista diferente datorate orelor la care au fost efectuate
deplasarile declarate de respondentii chestionarului sau a perceptiei acestora asupra duratelor de
deplasare. Duratele de deplasare colectate in-situ au fost cronometrate si inregistrate utilizand
instrumente GPS, prin urmare ofera o perspectiva obiectiva asupra situatiei de fapt.

TABEL 11. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 1

s, Ve Trasel Calea Zimanduui — Podgoria —
Piata Romana — Calea Timisorii
Directia Nord - Sud
Distanta 6.81 km
Durat3 de Dus 16 min
o deplasare Tntors 15 min
Date in-situ
Vitez3 Dus 25.24 km/h
medie Tntors 26.29 km/h
Durats de Dus 13 min
_ deplasare intors 13 min
Chestionar
Vitez3 Dus 31.43 km/h
SN medie ntors 31.43 km/h

TABEL 12. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 2

Zona Industrialé Vest Zona Industriald Vest — Calea Aurel
Traseu Vlaicu — Bd. Revolutiei — Piata
Romanad — Calea Timisorii
Directia Vest - Sud
Distanta 10.9 km
Durati de Dus 28 min
deplasare Tntors 24 min
Date in-situ
Vitez3 Dus 23.28 km/h
medie Tntors 27.29 km/h
Durat3 de Dus 25 min
deplasare intors 25 min
Chestionar
Vitezs Dus 26.16 km/h
PO, Gt medie Tntors 26.16 km/h
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TABEL 13. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 3

Calea Zimandului

.

\\ Sannicolau Mic

S50km

aeated by GPSViuskast com

Calea Zimanduui — Calea luliu

Traseu Maniu — Bd. Nicolae Titulescu —
Str. Pompei — Str. Steagului
Directia Nord - Sud
Distanta 10.9 km
Durata de Dus 17 min
deplasare intors 18 min
Date in-situ
Vitezs Dus 38.78 km/h
medie intors 36.19 km/h
Durats de Dus 15 min
deplasare Tntors 23 min
Chestionar
Vitezs Dus 43.6 km/h
medie intors 28.43 km/h

TABEL 14. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 4

Zona Industriala Vest

S0 km . Calea Radnei
Goatod by GPSVauakantcom

Zona Industriala Arad — Calea

Traseu Aurel Vlaicu — Calea luliu Maniu —
Calea Radnei
Directia Vest - Est
Distanta 11.1 km
Durata de Dus 19 min
deplasare intors 18 min
Date in-situ
Vitezs Dus 32.35 km/h
medie intors 32.96 km/h
Durata de Dus 29 min
deplasare intors 25 min
Chestionar
Vitezs Dus 22.96 km/h
medie intors 26.64 km/h

3.2.2.2. ANALIZA DATELOR PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC

n ceea ce priveste transportul public, pentru aceasta analizd au fost selectate 4 trasee de tramvai care s3
satisfacd aceleasi cerinte ca transportul privat, respectiv sa deserveasca axele majore de transport®. Au
fost selectate urmatoarele linii de tramvai, care s-au parcurs pe urmatoarele tronsoane:

45 Liniile selectate au avut ca prioritate o deservire / acoperire echilibrata a orasului pentru a putea asigura calibrarea
modelului de transport. Acestea nu au fost selectate in functie de numarul de pasageri transportati.
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- Linia 7: Fat Frumos — Calea Aurel Vlaicu — Calea luliu Maniu — Calea Radnei, respectiv Billa — Bd.
Nicolae Titulescu — Calea Iuliu Maniu — Calea Aurel Vlaicu — Fat Frumos

- Linia 15: Fat Frumos — Calea Aurel Vlaicu — Str. Petru Rares pana la statia Sere si retur

- Linia 16: Piata Romana — Bd. Revolutiei — Str. Petru Rares pana la statia Sere si retur

Datele in-situ reprezinta cronometrari ale duratelor de deplasare cu mijloacele de transport si nu includ
timpul de asteptare in statie sau durate de acces. Datele centralizate din chestionar sunt influentate de
perceptia calatorilor asupra duratelor de deplasare si de asemenea nu includ timpi de asteptare in statii
sau durate de acces.

TABEL 15. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PUBLIC LINIA 3

Fat Frumos

ikm

Geated by GP5Viuakzetcom

Aradul Nou - Calea Timisoril

Traseu Fat Frumos — Aradul Nou
Directia Vest — Sud
Distanta 8.3 km
Durat3 de Dus 31 min
o deplasare ntors 34 min 46 sec
Date in-situ
Vitezs Dus 16.06 km/h
medie intors 14.33 km/h
Durat3 de Dus 40 min
deplasare Tntors 40 min
Dus 12.45 km/h
Chestionar /
Viteza
medie intors 12.45 km/h

TABEL 16. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PUBLIC LINIA 7

Fat Frumos

i Ahm
@eated by GPSVisualast com

Micilaca - Calea Radneil

Traseu Fat Frumos — Micalaca
Directia Vest — Est
Distanta 6.7 km
Durata de Dus 25 min 45 sec
o deplasare Tntors 27 min 56 sec
Date in-situ
Vitez3 Dus 15.61 km/h
medie ntors 14.38 km/h
Durati de Dus 30 min
deplasare intors 35 min
Chestionar
Viteza Dus 13.4 km/h
medie ntors 11.48 km/h

TABEL 17. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PUBLIC LINIA 15

Traseu

Fat Frumos — Gradiste

Directia

Vest — Nord
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Fat Frumos Gridite - Sere Distanta 6.17 km
Duratad de Dus 25 min 48 sec
o deplasare intors 27 min 18 sec
Date in-situ
Viteza Dus 14.35 km/h
medie Tntors 13.62 km/h
Durata de Dus 30 min
i ) deplasare ntors 30 min
T Chestionar
Viteza Dus 12.34 km/h
medie ntors 12.34 km/h

TABEL 18. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PUBLIC LINIA 16

Gradigte - Sere Traseu Gradiste — Piata Romana
Directia Nord - Sud
Distanta 4.66 km
Durat3 de Dus 18 min 30 sec
o deplasare ntors 19 min 57 sec
Date in-situ
Vitezs Dus 15.4 km/h
medie intors 14 km/h
Durat3 de Dus 25 min
deplasare intors 25 min
Dus 11.18 km/h
Chestionar : /
Viteza
medie intors 11.18 km/h
Plnpﬂom‘a:l: ¢

3.2.3. CONTORIZARI ASUPRA VOLUMELOR DE TRAFIC

Pentru obtinerea unor seturi de date n vederea calibrarii si validarii modelului matematic (partea de
transport privat —trafic general) s-au realizat contorizari asupra volumelor de trafic in 24 de amplasamente
totalizand un numar de peste 40 de directii de contorizare pe zona urband, precum si un numar de puncte
de contorizare a principalelor artere rutiere din jurul municipiului Arad, la nivel extraurban, respectiv 14
amplasamente, date furnizate de CESTRIN pe baza Recensdamantului si a contorilor automati amplasati in
zona. Pentru partea de Transport Public s-au realizat contorizari asupra volumelor de calatori transportati
pe reteaua principala in 8 amplasamente relevante. Punctele de recenzare pentru Transportul public si
privat sunt dispuse dupa cum se prezinta in tabelul de mai jos:

TABEL 19. AMPLASAMENTE PENTRU CONTORIZAREA VOLUMELOR DE TRAFIC

AMPLASAMENT TRANSPORT PRIVAT AMPLASAMENT TRANSPORT PUBLIC
POZITIE INTERN POZITIE

Str. Gloriei, Liceul Sportiv PT.01 GRADISTE (15,15b,16)
05 Calea luliu Maniu, Zona Podgoria PT.02 MICALACA (CALEA RADNEI)
(7,9,10,11,12,18b)
06 Bd. Revolutiei PT.03  MICALACA (ZONA II-11) (L7,18b)
07 Calea Victoriei, Colegiul National Vasile PT.04 CENTRU (1,3,6,10,12,16,18b)
Goldis
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ID AMPLASAMENT TRANSPORT PRIVAT AMPLASAMENT TRANSPORT PUBLIC
POZITIE INTERN POZITIE

Bd. Decebal PT.05 UTA — CONFECTII (L18b)
12 Str. Varful cu Dor PT.06 GAI (6)
13 Str. Lucian Blaga, Colegiul Agricol PT.07 ARADUL NOU (3)
20 Piata Sannicolau PT.08 UTA - VLAICU

(1,3,6,7,9,11,15,15b,18b)
21 Piata Gradiste, Str. Petru Rares

33 Piata Mihai Viteazul, Str. Gheorghe Popa de ID Amplasament Transport Privat Extern
Teius si Str. Crisan Pozitie

36 Piata Mihai Viteazul, Str. Av. loan Sava, Str. EO1 DN7, La Est de Arad
Elena Ghiba Birta, Str. Crisan si Str. Stefan
Augustin Doinas

44 Bd. Revolutiei, Str. Lucian Blaga EO2 DN7, La Vest de Arad
45 Bd. Revolutiei, Str. Unirii EO3 DN69, La Sud de Arad
48 Bd. Revolutiei, Turnul Primariei E04 DN79, La Nord de Arad
51 Piata Drapelului EO5 DN7B, La Vest de Arad
54 Gara Centrald, Bd. Revolutiei EO6 Al, La Sud de Arad
56 Piata Fortuna, Calea Aurel Vlaicu, EO07 Al, La Sud-Vst de Arad
58 Zona Dedeman, Calea Aurel Vlaicu EO8 Al, La Vest de Arad
59 Piata Spitalului, Str. Marasesti si Str. Andrei E09 DJ682

Saguna
60 Calea Victoriei E10 DJ709
65 Piata Sarbeasca, Str. Mihail Kogalniceanu E11 DJ682A
68 Calea Romanilor, Pod Traian E12 DJ709B
69 Calea Timisorii E13 DJ709C
70 Selgros, Calea Radnei E14 DJ709)
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FIGURA 61: AMPLASAMENTELE PUNCTELOR DE CONTORIZARE
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DEZVOLTAREA RETELEI DE TRANSPORT

RETEAUA MODELULUI DE TRANSPORT

Reteaua de transport s-a dezvoltat tinand cont de descrierea segmentelor de drum care o alcatuiesc.
Segmentele de drum din modelul de transport sunt descrise prin:

Noduri la fiecare capat al segmentului de drum, fie ca sunt intersectii cu alte segmente sau
modificari ale descrierilor;

Lungimea segmentului de drum;

Tipul si standardul segmentelor de drum, exprimate prin descriere functionala — numar de benzi,
categorie functional3;

Relatia viteza-debit specifica tipului de segment de drum, declarata a nivelul tipului;
Capacitatea segmentului de drum;

Orice restrictie pentru anumite tipuri de vehicule, etc.

Modelul de trafic pentru municipiul Arad include reprezentari ale retelei rutiere (utilizata de autoturisme,
vehicule de transport public, vehicule de marfa — grele si usoare, biciclete), cea feroviara pentru tramvai,
precum si reprezentarea serviciului de transport public urban (realizata prin traseele de transport public
urban). Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea
legatd la reteaua judeteana si nationald de transport. in figura de mai jos este prezentatd reteaua de
transport modelata.
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FIGURA 62: REPREZENTAREA RETELEI RUTIERE URBANE A MUNICIPIULUI ARAD
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Modelarea grafului retelei de transport are ca element de baza nodul. Acesta este reprezentarea unei
intersectii, fiind punctul material de inceput si / sau final al unui arc. Nodul este reprezentarea simplificata
a intersectiei simple intre 2 sau mai multe arce (sectoare de drum). Caracteristicile principale ale unui nod
la nivelul grafului retelei sunt:

- Coordonatele;

- Relatiile de transport reglementate in intersectie;
- Tipul de control si organizare a intersectiei;

- Capacitatea intersectiei.

in privinta capacitatilor de virare pentru intersectiile urbane, acestea au fost determinate pornind de la
capacitatile standard de virare, functionand pe baza unei functii unice de Tntarziere a volumelor. Fiecare
legatura de transport a fost codificata din punct de vedere al unor atribute tehnice, cum ar fi:

- Numele strazii;

- Numarul de benzi;

- Viteza medie;

- Capacitatea;

- Permisivitatea sistemului de transport;

- Durata deplasarii pe fiecare legatura de transport privat si public.

Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea legata
la reteaua judeteana si nationala majorad de transport. Astfel, reteaua modelata cuprinde sectoarele de
drum categorisite in functie de importanta, fiind alcatuita din reteaua arterial majora (cu rol de penetratie
si coridor major de circulatie) si reteaua cu rol de colectare si distributie spatiala a traficului, dar mai ales
cu rol de alimentare a retelei arteriale majore. Graful retelei a fost adaptat pentru o alocare eficienta pe
itinerarii, astfel ca restul strazilor de o importanta redusa la nivelul retelei au fost agregate in conectorii
care fac legatura dintre stratul georeferentiat al grafului retelei (sistemul de transport) si stratul
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georeferentiat al zonelor de transport (sistemul de activitati). De asemenea, reteaua modelata include si
strazile care alcatuiesc rutele sistemului de transport public.

TABEL 20. TABEL DE CODIFICARE A CAPACITATII $I CARACTERISTICIOR TEHNICE ALE RETELEI RUTIERE

CATEGORIE SISTEM DE TRANSPORT CAPACITATE VITEZA
ORARA (KM/H
ARC (VEH/H/BANDA) )
21 Tronson de legatura, Autobuz, autoturism, vehicule de 2 3000 45
categoria l - marfa, taxi, bicicleta, pieton
extraurban
30 Primar, categoria | - Autobuz, autoturism, vehicule de 4 3900 45
extraurban marfa, taxi, bicicleta, pieton
31 Primar, categoria | - Autobuz, autoturism, vehicule de 2 2600 45
extraurban marfa, taxi, bicicleta, pieton
32 Primar, categoria |l - Autobuz, autoturism, vehicule de 4 3900 45
extraurban marfa, taxi, bicicleta, pieton
39 Tronson de legatura, Autobuz, autoturism, vehicule de 4 1000 40
categoria | -urban marfa, taxi, bicicleta, pieton, transport
public urban
40 Secundar - categoria Autobuz, autoturism, vehicule de 1 1000 50
1] marfa, taxi, bicicleta, pieton, transport
public urban
41 Secundar - categoria Autobuz, autoturism, vehicule de 4 2000 50
1] marfa, taxi, bicicleta, pieton, transport
public urban
49 Tronson de legatura, Autobuz, autoturism, vehicule de 2 1000 20
categoria ll marfa, taxi, bicicleta, pieton, transport
public urban
50 Tertiar -categoria Il Autobuz, autoturism, vehicule de 1 1300 30
marfa, taxi, bicicleta, pieton, transport
public urban
51 Tertiar -categoria Ill Autobuz, autoturism, vehicule de 2 1600 30
marfa, taxi, bicicleta, pieton, transport
public urban
59 Tronson de legatura, Autobuz, autoturism, vehicule de 1 800 30
categoria lll marfa, taxi, bicicleta, pieton, transport
public urban
60 Rezidential Autobuz, autoturism, vehicule de 1 800 30
marfa, taxi, bicicleta, pieton, transport
public urban
71 Rezidential Autobuz, autoturism, vehicule de 1 200 30
marfa, taxi, bicicleta, pieton, transport
public urban
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Din punctul de vedere al integrarii cu cererea externa, modelul de transport este realizat pentru a asigura
preluarea de informatii din Modelul National de Transport si Modelul CESTRIN. Astfel, segmentele de drum
codificare aferente autostrazilor, drumurilor nationale si judetene sunt conectate cu zonele specifice
externe, pentru care s-au extras valorile de trafic aferente din modelul national de transport si
recensamintele CESTRIN. De asemenea, s-au realizat corelatii intre atributele modelate in modelul urban
de transport aferente tronsoanelor de drum si cele modelate in Modelul National de Transport.

Din perspectiva transportului public, serviciul de transport este descris astfel:
- Reprezentarea virtuala a statiilor, descrise ierarhizat prin:

- Punct de oprire — modelarea zonei unde opreste mijlocul de transport — este un element
de retea directionat si este modelat intr-un nod al grafului existent sau pe un arc, fara a-I
sectiona;

- Zona de asteptare — modelarea zonei statiei unde calatorul asteapta;
- Stop (nod de transport public) — modelarea statiei de transport.

lerarhic, punctul de oprire este un element unic determinat, directionat. O zona de asteptare se poate
aloca mai multor puncte de oprire, iar un stop poate sa cuprindd mai multe puncte de oprire si zone de
asteptare.

- Rutele de transport — elemente directionate de traseu, alcatuite din puncte de oprire si arcele
deja declarate ale retelei pe care este permis sistemul de transport public. Rutele de transport
sunt modelate prin caracteristicile fizice de retea anterior amintite, precum si prin detaliile
serviciului de transport — durata de deplasare intre punctele de oprire, duratele de oprire,
intervale de urmarire intre vehicule

- Liniile de transport — elemente modelate, care regrupeaza rutele in functie de detaliile de
serviciu. Acestea sunt modelate, pornind de la rutele de transport, specificitatile operatorului
si vehiculele alocate pentru serviciul de transport aferent, iar capacitatea acestora s-a modelat
pornind de la programul de circulatie si dimensiunea parcului circulant utilizat zilnic in
deservirea liniilor de transport public.

Din perspectiva modelarii, toate aspectele referitoare la serviciul de transport, frecventa, distributie
spatiald, etc. au fost modelate pornind de la descrierile si analizele existente detaliate in cadrul prezentului
raport.

3.3.2. SISTEMUL DE ZONIFICARE

Sistemul de zonificare include un set de zone externe orasului reprezentate de judetele tarii cu impact
asupra mobilitatii la nivelul orasului. Sistemul de zonificare are la baza Tmpartirea orasului pe cartiere,
zonele fiind ulterior dezagregate astfel Tncat sa se poata determina o baza privind cererea de mobilitate.
Aceasta baza permite sintetizarea cererii de mobilitate in functie de origine-destinatie din caracteristicile
zonale, dar si prognozarea ulterioara pentru zonele unde s-ar putea inregistra o crestere a numarului de
deplasari ca urmare a densificarii sau modificarii conditiilor zonale socio-economice. Sistemul de zonificare
constd din 76 de zone urbane care descriu municipiul Arad si satul resedinta Vladimirescu (parte din
comuna Vladimirescu) si o serie de zone externe locale si nationale care grupeaza localitatile si judetele
Tnvecinate si restul tarii in zone de influenta, conform Tmpartirii pe macroregiuni/regiuni. Fiecare zona
urbana contine informatiile necesare pentru descrierea sa din punct de vedere demografic si socio-
economic, astfel ca informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone sunt:

- Informatii demografice — populatie totald, activa si inactivda, precum si populatia angajata,
neangajata, etc;
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- Informatii socio-economice — centre de Tnvatamant, zone de recreere, centre comerciale majore,
locuri de munca.

Informatiile disponibile la nivelul fiecirei zone au fost evaluate pe baza datelor puse la dispozitie. In ceea
ce priveste datele demografice aferente fiecarei zone, s-au prelucrat informatii puse la dispozitie de
Primaria Municipiului Arad, actualizate pe baza datelor statistice anuale publicate de Institutul National de
Statistica.

in privinta informatiilor economice, informatiile cu privire la locurile de muncd ocupate la nivelul
municipiului au fost prelucrate pornind de la lista detaliata a agentilor economici Tnregistrati la Registrul
Comertului. in tabelul de mai jos este prezentat3 ista locurilor de munca si a populatiei in raport cu sistemul
de zonificare modelat.

TABEL 21. POPULATIA $I LOCURILE DE MUNCA iN RAPORT CU SISTEMUL DE ZONIFICARE

POPULATI | POPULATI | POPULATIE ELEVI/ LOCURI NUMAR DE
E TOTALA E NEANGAJAT STUDENTI DE LOCURI IN
ANGAJATA A MUNCA INSTITUTII DE
INVATAMANT

1 389 253 70 66 316 0

2 5720 3718 1030 972 1184 0

3 5452 3544 981 927 1912 1820

4 5010 3257 902 852 2254 322

5 4303 2797 775 732 5439 1615

6 5023 3265 904 854 476 1510

7 1545 1004 278 263 1657 0

8 3977 2585 716 676 1498 459

9 8449 5492 1521 1436 703 850

10 977 635 176 166 304 0

11 18 12 0

12 0

13 0

14 0

15 718 467 129 122 34 0

16 1230 800 221 209 271 22

17 2999 1949 540 510 776 0

18 1391 904 250 236 212 0

19 919 597 165 156 1828 0

20 2859 1858 515 486 362 1571

21 879 571 158 149 492 0

22 2427 1578 437 413 98 389

23 1215 790 219 207 1474 4194
24 1163 756 209 198 68 10

25 506 329 91 86 185 0

26 1562 1015 281 266 187 984
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POPULA];I POPULATI POPULATIE ELEVI/ LOCURI NUMAR PE
E TOTALA E ) NEANESAJAT STUDENTI DE 5 LOCURI IN
ANGAJATA A MUNCA INSTITUTII DE
INVATAMANT
27 3962 2575 713 674 476 1035
28 2389 1553 430 406 198 323
29 921 599 166 157 85
30 567 369 102 96 2
31 292 190 53 50 38
32 419 272 75 71 111
33 2677 1740 482 455 5077 993
34 4251 2763 765 723 5470 0
35 796 517 143 135 424 0
36 2766 1798 498 470 836 0
37 1207 785 217 205 21118 0
38 2099 1364 378 357 929 0
39 0 0 0 0 0 0
40 1607 1045 289 273 237 0
41 2999 1949 540 510 168 0
42 2672 1737 481 454 128 287
43 4022 2614 724 684 248 205
44 3938 2560 709 669 909 1286
45 2004 1303 361 341 634 631
46 4592 2985 827 781 2106 3738
47 1855 1206 334 315 4913 2780
48 2700 1755 486 459 2011 1674
49 2447 1591 440 416 1757 978
50 1478 961 266 251 1456 167
51 1634 1062 294 278 516 711
52 2395 1557 431 407 357 222
53 1332 866 240 226 860 65
54 10323 6710 1858 1755 1241 735
55 2198 1429 396 374 280 942
56 3631 2360 654 617 397 0
57 2565 1667 462 436 1328 0
58 186 121 33 32 399 75
59 5030 3270 905 855 1565 900
60 360 234 65 61 10 0
61 2279 1481 410 387 1005 404
62 1923 1250 346 327 256 0
63 1045 679 188 178 744 0
64 7201 4681 1296 1224 1755 478
65 2871 1866 517 488 454 0
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66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76

POPULATI
E TOTALA

689
2586
1221
1343
1052
1118
1011
2298
1459
2230
1285

POPULATI
E
ANGAJATA

448
1681
794
873
684
727
657
1494
948
1450
835
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117
440
208
228
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172
391
248
379
218

FIGURA 63: SISTEMUL DE ZONIFICARE — EXTRAS DIN BAZA DE DATE VISUM
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FIGURA 64: SISTEMUL DE ZONIFICARE — DENSITATEA DE POPULATIE S| LOCURILE DE MUNCA

3.4. CEREREA DE TRANSPORT
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3.4.1. REALIZAREA MATRICELOR ORIGINE — DESTINATIE

<

Instrumente Structurale
2014-2020
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Matricele origine-destinatie au fost realizate separat pentru urmatoarele moduri de transport:

Transport privat:
- Autoturism;

- Vehicule de marf3;

Transport public;

Mers pe jos;

Bicicleta.

La nivelul municipiului Arad, pentru realizarea matricelor origine-destinatie s-au folosit date avand un
esantion de 883 de persoane, reprezentand un esantion de 0.5% din populatia totalad a orasului.

Generarea/atractia deplasarilor, alaturi de distributie si repartitie modala sunt dezvoltate ca sub-modele

separate Tn modelul de transport pornind de la rezultatele anchetelor de mobilitate.

Sub-modelul de generare are la baza urmatoarele ipoteze:

- Zonificarea specifica a arealului de studiu (prezentata Tn capitolul anterior)

- Tmpértirea pe grupuri socio-economice a utilizatorilor de transport: angajati, neangajati si
elevi/studenti — aceasta rezulta din datele statistice disponibile coroborate cu esantionarea din
chestionarele de mobilitate

- Impértirea pe scopuri de deplasare : Serviciu (grupeaza cele doud scopuri de naveta si business,
deoarece deplasarile de tip business au o pondere nerelevanta), Scoala si Altele — acestea sunt
rezultate direct din analiza chestionarelor de mobilitate.

- ldentificarea/dimensionarea/codificare principalelor puncte de interes si anume: locurile de
munca, respectiv institutiile de Tnvatamant.

Productia/atractia deplasarilor este realizata pe baza unei formulari matematice de regresie, de tipul:

Qi = a-GS(),
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Unde: i- zona de calcul, Q; — productia/atractia zonei i, GS (i) — intensitatea activitatii de productie/atractie,
iar a —rata specifica de mobilitate pentru activitatea de productie/atractie corespunzatoare.

Sub-modelul de distributie a deplasarilor s-a codificat pornind de la rezultatele chestionarelor si este
formalizat printr-un model de calcul gravitational. Parametri de modelare pentru modelul gravitational
sunt determinati pe baza procedurii KALIBRI, care permite ajustarea functiilor de utilitate pentru modelul
de calcul gravitational pe baza distributiei observate/recenzate a duratelor/distantelor/costului generalizat
de deplasare.

Sub-modelul de repartitie modala s-a codificat pornind de la rezultatele chestionarelor si este formalizat
printr-un model de calcul Logit. Alegerea modala este modelata pentru fiecare scop si grup social in parte
pentru toate modurile de deplasare disponibile —autoturism, bicicleta, pe jos, transport public.

Pentru a ajunge la matricele totale specifice fiecarui mod de deplasare, s-a realizat sumarea tuturor
matricelor obtinute pe fiecare scop si grup social.

Modelul de transport rezultat este un model de transport Tn patru pasi, cu cerere variabild, care poate
modela si evalua variatia cererii pentru urmatoarele categorii de schimbari la nivelul serviciilor de
transport:

- Introducerea/eliminarea unui nou serviciu de transport public

- Modificarea calitatii serviciului de transport public (frecvente, capacitati, statii, rute etc)

- Modificarea calitatii infrastructurii de transport rutier (viteze, sensuri unice, capacitate etc.)
- Introducere/eliminarea unui element de infrastructura rutiera (poduri, strazi noi etc.)

Matricele origine-destinatie pentru transportul privat rutier s-au completat cu influentele traficului rutier
din Modelul National de Transport (MPGT).

Din perspectiva transportului de marfa, pentru transportul rutier de marfa cu vehicule grele, respectiv
usoare, matricele origine-destinatie au fost derivate din modelul national de transport si proiectate
corespunzator pe baza factorilor de crestere rezultati Tn urma procesului de calibrare a atribuirii pe
itinerarii.

3.4.2. AFECTAREA CERERII DE MOBILITATE PE RETEA

Afectarea cererii de mobilitate pe itinerarii este realizata specific atat pentru transportul privat, cat si
pentru cel public.

Repartitia pe itinerarii — Transport privat

Alocarea matricelor de transport pe itinerarii, ceea ce presupune suprapunerea cererii de transport peste
oferta de transport reprezentata de reteaua de infrastructuri de transport si serviciile asociate acesteia, s-
a realizat utilizand algoritmi de calcul care evalueaza rezistenta la deplasare pentru o pereche origine-
destinatie.

Rezistenta la deplasare se calculeaza utilizand urmatorii parametri:

Rezistenta la deplasare pentru Autoturism sau Bicicleta sau Vehicul de marfd = a * durata curentd de
deplasare (in secunde) + b * distanta de deplasare pe arc,

Unde : a, b — constante de modelare (considerate 1.74, respectiv 0.35)

Pentru transportul privat cu automobilul, dar si pentru vehicule de marfa, modelul de alocare pe itinerarii
este unul la echilibru. Atribuirea pe itinerarii in conditii de echilibru distribuie cererea de transport in
conformitate cu primul principiu Wardrop si anume: fiecare utilizator selecteaza ruta astfel incat rezistenta
la deplasare pentru toate celelalte alternative este similara si astfel, schimbarea catre o alta ruta ar creste
durata de deplasare personal (optimul personal).
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Algoritmul de alocare folosit modeleaza procesul de adaptare al utilizatorului la conditiile de trafic oferite
de reteaua utilizata. Atribuirea se bazeaza pe principiul “totul sau nimic”, procesul constand in acumularea
unor informatii din retea din iteratia anterioard pentru deciziile luate in iteratia curentd. in cadrul
procedurii se realizeaza un proces iterativ in care sunt identificate mai multe potentiale drumuri minime
pe baza estimarilor rezistentei la deplasare deduse in functie de cea curenta a volumului curent si al rutei
anterioare. Pentru a realiza aceste evaluari, fluxurile de trafic sunt alocate la fiecare iteratie.

Procedura se incheie doar atunci cand duratele de deplasare estimate care scot in evidenta ruta aleasa
coincid intr-un anume procent cu duratele de deplasare rezultate din aceste rute. Aceasta stare de echilibru
care se atinge are o probabilitate foarte mare de a reprezenta fidel comportamentul real al utilizatorului
de alegere al itinerariului.

Pentru a estima durata de deplasare pentru fiecare sector de drum in pasul iteratiei n+1, se adauga durata
de deplasare estimata la pasul n la diferenta dintre durata n calculata pe baza functiei volum-intarziere
(VD) si durata estimatd de deplasare in pasul n. Conditia de terminare este data de pragul de precizie
considerat.

REPARTITIA PE ITINERARII - TRANSPORT PUBLIC

Pentru transport public, alocarea pe itinerarii se face pe baza programului de circulatie evaluand costul
generalizat al deplasarii, ce tine cont de durata totald de deplasare perceputa de utilizator precum si de
tariful unei calatorii si sistemul de taxare specific orasului. Pentru cdutarea conexiunilor intre liniile de
transport public este folosita metoda ,branch and bound”, in cazul in care impedanta de cautare ia in
considerare momentul de plecare si numarul de transferuri. "Costul generalizat" pentru transportul public
este o combinatie liniara a duratelor de deplasare, tarifului si utilitatii temporale si se calculeaza utilizand
formula prezentata mai jos:

Cost generalizat = 76,37 * timp de parcurs observati (min) +1000* tarif (euro)
Timpii de parcurs observati (PJT) sunt calculati folosind formula

PJT (min) = 1 * timp petrecut in vehicul+1 * timp acces+1 *timp de iesire + 1*timp de mers pe jos+1 * timp
de asteptare la transfer + 10 * numdrul de transferuri

Algoritmul de calcul bazat pe programul de circulatie ia in considerare planul de exploatare al unei linii de
transport si programul detaliat de circulatie al operatorului de transport public. Algoritmul calculeaza
conexiunile posibile pentru fiecare pereche origine-destinatie. Cautarea se realizeaza considerand ca
pasageri au informatii cu privire la programul de circulatie si vor alege sa intre in retea Tn conformitate cu
prima cursa programata. Procesul de cautare este influentat de utilizator prin intermediul impedantei de
cdutare care poate penaliza o anumitd conexiune. In procesul de preselectie, conexiunile marcate de
algoritmul de cautare sunt reanalizate si daca nu corespund criteriilor de calitate ale algoritmului sunt
eliminate din lista. Cererea de transport public este distribuita alternativelor ramase dupa preselectie.

3.4.3. MARIMEA CERERII DE TRANSPORT

Matricea obtinuta direct din anchetele origine-destinatie este extrapolata pe baza informatiilor
demografice specifice fiecarei zone rezultand matricele deplasarilor zilnice tinand cont de relatiile majore
de deplasare (in interiorul orasului, Tn relatie cu exteriorul orasului).
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TABEL 22. SINTEZA MATRICELOR ORIGINE — DESTINATIE

AUTOTURISM - VEHICULE INTERN EXTERN

Intern 220916 24540

Extern 35355

Vehicule usoare de marfa - vehicule Intern Extern

Intern 12891 1950

Extern 1951 6054

Vehicule grele de marfa - vehicule Intern Extern

Intern 1560 2602
DEPLASARIZ) Extern 2734 8792

Transport public - deplasari Intern Extern

Intern 83053

Extern

Bicicleta - deplasari Intern Extern

Intern 51413

Extern

Mers pe jos - deplasari Intern Extern

Intern 106033

Extern

Pe baza matricelor mai sus enuntate si tinand cont de formalizarile matematice ale algoritmilor de alocare,
cererea de transport este distribuita Tn retelele urbane existente, putandu-se astfel ilustra marimea
fluxurilor de trafic pe elementele de retea la nivelul anului de baza si pentru anii de perspectiva.
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FIGURA 65: MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — AUTOTURISME — AN DE BAZA 2020
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FIGURA 66: MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — TRANSPORT PUBLIC — AN DE BAZA 2020
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FIGURA 67: MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA - AN DE BAZA 2020
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FIGURA 68: MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE GRELE DE MARFA — AN DE BAZA 2020
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3.5. CALIBRAREA S| VALIDAREA DATELOR

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura ca modelul de transport reflecta conditiile existente in
reteaua de transport curenta. Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul este continuu revizuit
pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisa a conditiilor anului de baza. Procesul de
validare a modelului utilizeaza date independente pentru a verifica modelul de transport pentru anul de
baza.

Un model ,adecvat scopului" atinge standardele cerute atat pentru calibrare, cat si pentru validare, pe
baza criteriilor si datelor evaluate. Procesul de calibrare a modelului include verificarea succesiva a retelei
de transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile existente, cum ar fi tipologia
diverselor segmente de drum, capacitatile si limitarile de viteza.

Compararea succesiva pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic atribuite cu volumele observate,
fie la nivelul sectoarelor de drum, fie la nivelul fluxurilor de trafic din intersectii sau ambele.

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor observate fie prin manipularea
manuala a matricei, adica analizarea fiecarui arc aferent retelei de transport din model ori fie automatizat
prin estimarea matricei.

n urma calibrarii cererii de transport cu volumele observate, modelul este comparat cu datele de validare
independente, care ar putea fi sub forma de volume contorizate pe arcele grafului retelei de transport a
modelului, inregistrari ale duratelor de deplasare pe arce sau comportamente observate in rutarea
traficului. Figura 69 prezinta ciclul de calibrare si validare a modelului. Procesul de calibrare si validare a
modelului include mai multe iteratii intre cele doua niveluri de analiza.

FIGURA 69: PROCESUL DE CALIBRARE $I VALIDARE A MODELULUI

Fluxuri de
trafic

Itinerariile
traficului
inretea

3.5.1. CALIBRAREA MODELULUI DE TRANSPORT

Datele colectate pentru realizarea modelului de transport sunt mpartite Tn urmatoarele categorii, in
functie de cerinta de calibrare si validare, dupa cum s-a subliniat mai sus.

CALIBRAREA

Scopul calibrarii modelului este sa se asigure ca alocarile realizate in cadrul modelului reflecta situatia
existentad Tn privinta deplasarilor si a caracteristicilor acestora. Calibrarea este un proces iterativ, prin care
modelul este continuu revizuit pentru a se asigura ca este reprezentatd o reproducere cat mai fideld a
situatiei existente. Calibrarea modelului a fost realizata Tn doua etape, si anume pentru matricele de
transport privat si pentru matricele de transport public.
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CALIBRAREA MATRICELOR TRANSPORTULUI INDIVIDUAL DE BUNURI S| PERSOANE

Schema logica a procesului este prezentata in figura de mai jos:

FIGURA 70: PROCESUL DE CALIBRARE A MODELULUI DE TRANSPORT PENTRU MATRICEA DE TRANSPORT PRIVAT
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CALIBRAT

Procesul de calibrare realizat pe baza volumelor de trafic considera utilizarea indicatorului GEH (grad de
incredere), calculat pe baza urmatoarei formule:

2(M — C)?

GEH =
M+C

Unde:
M — volumul de trafic inregistrat (observant);
C —volumul de trafic calculat (modelat).

Criteriul de calibrare este ca valoarea GEH calculata pentru valorile orare sa fie sub 5 pentru peste 85% din
segmentele de drum, iar valoarea GEH medie calculata pentru valorile totale zilnice sa fie mai mica de 5.

Suplimentar, modelul calibrat de transport a fost verificat prin compararea volumelor modelate si
observate pentru arcele considerate in procesul de calibrare/ajustare a matricelor origine-destinatie, pe
baza valorii R? a functiei de convergenta. Pentru aceasta verificare, se va considera cd modelul asigura un
nivel acceptabil de adecvare si realism pentru valori ale R> mai mari de 0,8.

REZULTATELE PROCESULUI DE CALIBRARE

Rezultatele finale ale procesului iterativ de calibrare aferent fiecarui mod de deplasare sunt prezentate
tabelar mai jos:

TABEL 23: REZUMATUL PROCEDURII DE CALIBRARE A TRANSPORTULUI PRIVAT

MOD DE SECTOAR | SECTOARE | TRAFIC TRAFIC DIFERENTA | DIFERENTA GEH
TRANSPORT CALIBRATE | OBSERVAT | MODELAT | (VEH/Zl) PROCENTUALA (FLUXURI

TN MARJA | (VEH/ZI) (VEH/zI) ORARE)

Autoturism 33 28 248162 239935 -8226 3.00% 2.54
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MOD DE SECTOAR [ SECTOARE | TRAFIC TRAFIC DIFERENTA | DIFERENTA GEH
TRANSPORT | E DE CALIBRATE | OBSERVAT | MODELAT | (VEH/Zl) PROCENTUALA (FLUXURI

DRUM IN MARJA | (VEH/zI) (VEH/ZI) ORARE)

Transport 39 39 28958 28815 -142 0.49% 0.30
de marfa —

vehicule

usoare

Transport 29 19 7107 6291 -816 11.48% 4.82
de marfa —

vehicule

grele

Din perspectiva criteriului de calibrare GEH se observa ca transportul rutier privat cu autoturismul, precum
si transportul de marfa cu vehicule usoare ating criteriul de calibrare pentru ambele conditii GEH, intrucat
peste 85% din arcele considerate ating un GEH sub 5, iar valoarea medie a GEH calculata pentru fluxurile
orare este mai micd decat 5. In cazul traficului de marfa cu vehicule grele de marfé prima parte a conditiei
de calibrare nu se indeplineste, insa valoarea medie a GEH pentru fluxurile orare atinge tinta de sub 5.

Pentru concluziona asupra procesului de calibrare si a robustetii modelului sunt prezentate mai jos
diagramele de convergenta catre valorile observate si valoarea R2 pentru fiecare mod de transport privat
considerat in calibrare:

FIGURA 71: CALIBRARE MATRICE VEHICULE USOARE DE MARFA — CORELATIE MASURAT/MODELAT
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FIGURA 72: CALIBRARE MATRICE AUTOTURISME — CORELATIE MASURAT/MODELAT
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FIGURA 73: CALIBRARE MATRICE VEHICULE GRELE DE MARFA — CORELATIE MASURAT/MODELAT
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Se constanta ca modelul de atribuire pe itinerarii conduce la o potrivire adecvata intre valorile modelate si
cele observate, intru cat valoarea R2 este mai mare de 0,8 pentru toate modurile de transport privat. Cu
toate acestea se constata o tendinta usoara a modelului de sub-estimare a volumelor de trafic privat, care
poate fi consideratd o abordare conservatoare la nivelul anului de baza.

n concluzie, se poate considera cid modelul de transport este calibrat si adecvat scopului, formalizand intr-
o maniera realista comportamentul de deplasare rutiera la nivelul zonei de analiza.

CALIBRAREA MATRICEI TRANSPORTULUI PUBLIC

fn manierd similard s-a realizat si calibrarea matricei transportului public, utilizind aceleasi conditii de
calibrare, precum si verificarea folosind R2.

REZULTATELE PROCESULUI DE CALIBRARE A TRANSPORTULUI PUBLIC

Rezultatele procesului de calibrare sunt prezentate mai jos:

TABEL 24 REZUMATUL PROCEDURII DE CALIBRARE A TRANSPORTULUI PUBLIC
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MOD DE | SECTOAR | SECTOAR | TRAFIC TRAFIC DIFERENTA | DIFERENTA GEH
TRANSPOR | E DE | E OBSERVA | MODELAT (VEH/21) PROCENTUALA (FLUXURI
T DRUM CALIBRAT | T(VEH/ZI) | (VEH/ZI) ORARE)
E iN
MARJA
Transport 16 16 62600 61769 -831 1,3% 0,81
public

FIGURA 74: CALIBRARE MATRICE TRANSPORT PUBLIC — CORELATIE MASURAT/MODELAT

10000
9000 R? = 0.9936 L
8000 e
7000 .

6000

5000 —

4000 Lo

3000 .
2000 Pt
1000 X

0
0 2000 4000 6000 8000 10000

(&)

in concluzie, se poate considera cd modelul de transport este calibrat si adecvat scopului si in privinta
transportului public.

Prin urmare, modelul de transport dezvoltat pentru anul de baza este un model calibrat din perspectiva
alocarii pe itinerarii atat pentru transportul public, cat si pentru transportul privat.

VALIDARE MODELULUI DE TRANSPORT
Validarea modelului s-a realizat utilizand seturi independente de date aferente duratelor de deplasare.

Validarea presupune compararea unui set de date independent fata de datele modelate prin modelul de
transport. Criteriul de validare este ca diferenta dintre valorile observate si cele modelate sa nu depaseasca
15% din valoarea observata.

REZULTATELE VALIDARII TRANSPORTULUI PRIVAT

S-a constatat ca duratele de deplasare inregistrate pe axele majore de circulatie Tn oras, folosite ca set de
date pentru validare se situeaza in marja considerata de criteriu de validare, astfel diferenta dintre duratele
de deplasare modelate si cele observate nu depaseste 15%. Astfel, se considerd ca modelul de transport
prezinta o imagine corecta asupra deplasarilor urbane rutiere.

Axa Valori Valori Diferente
observate modelate

Traseul 1: Calea Zimanduui — Str. Petru Rares — Bd. Revolutiei — Str. 14 min 15 min +7%
Tribunul Dobra — Str. Romanilor — Calea Timisorii pana la intersectia
cu Str. Stefan cel Mare
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Traseul 2: Zona Industriala Vest — Calea Aurel Vlaicu — Piata UTA — Str. 24 min 23 min -4%
Cocorilor — Str. Padurii — Str. Condurasilor — Piata Romana — Str.
Romanilor — Calea Timisorii pana la intersectia cu Str. Stefan cel Mare

Traseul 3: Sannicolau Mic (Intersectia Str. Steagului cu Str. Emil 18 min 19 min +5%
Montia) — Str. Flacdra — Str. Pompei — Bd. Nicolae Titulescu — Calea
luliu Maniu — Str. Petru Rares — Calea Zimanduui

Traseul 4: Zona Industriald Vest — Calea Aurel Vlaicu — Piata Podgoria 18 min 18 min 0%
— Calea luliu Maniu — Calea Radnei pana la intersectia cu Str. Radu
Pancu (Zona Selgros)

REZULTATELE VALIDARII TRANSPORTULUI PUBLIC

S-a constatat ca duratele de deplasare inregistrate pe axele majore de circulatie in oras, folosite ca set de
date pentruvalidare se situeaza in marja considerata de criteriu de validare, astfel diferenta dintre duratele
de deplasare modelate si cele observate nu depaseste 15%. Astfel, se considera ca modelul de transport
prezintd o imagine corecta asupra deplasarilor urbane publice.

_ DURATE DE DEPLASARE (MIN)

Axa Valori observate Valori modelate Diferente

Linia 3 Dus: 31 min 33 min 0%
Intors:35 min

Linia 7 Dus:25 min 24 min -7%
Intors:27 min

Linia 15 Dus:25 min 22 min -8%
Intors:27 min

Linia 16 Dus:18 min 17 min -8%

Intors:20 min

VERIFICAREA SUB-MODELELOR DE GENERARE S| REPARTITIE MODALA

Pentru a asigura ca modelul produce rezultate de incredere nu doar din perspectiva atribuirii pe itinerarii,
dar si din perspectiva generarii/atractiei si mai ales din prisma distributiei modale, s-a realizat o verificare
generica a rezultatelor sub-modelelor aferente pasilor 1-3 din modelul de transport.

S-a constatat ca:

- Modelul de regresie conduce la o cotda modelata medie de deplasare de 3,04 deplasari/persoana,
in vreme ce rata medie recenzata este de 2,86 deplasari/persoand. Prin urmare, diferenta intre
valoarea recenzata fata de valoarea modelata este de 6%. Aceasta este o diferenta acceptabila,
putand considera ca sub-modelul de generare este adecvat scopului si ofera un grad suficient de
incredere pentru utilizarea sa si in realizarea prognozelor.

- Modelul de repartitie modald conduce la urmatoarele variatii procentuale ale repartitiei modale
pe moduri:
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- Autoturism: variatie intre valorile modelate si cele recenzate de 1%

- Transport public: variatie intre valorile modelate si cele recenzate de 7%
- Deplasare pe jos: variatie intre valorile modelate si cele recenzate de -6%
- Bicicleta: variatie intre valorile modelate si cele recenzate de 1%.

Se constata ca variatiile procentuale sunt acceptabile, conducand la valori realiste si de un grad suficient
de incredere. Prin urmare, se poate considera cd sub-modelul de repartitie modala este adecvat scopului
si ofera un grad suficient de incredere pentru utilizarea sa si Tn realizarea prognozelor.

CONCLUZIA PROCESULUI DE CALIBRARE Sl VALIDARE

Se concluzioneazd ca modelul de transport este calibrat si validat Tn conformitate cu standardele
internationale cu privire la procedurile de modelare in domeniul ingineriei transporturilor.

3.6. PROGNOZE

Odata cu dezvoltarea orasului este probabila aparitia unor noi puncte de interes (centre comerciale, zone
industriale, zone rezidentiale, etc), care vor atrage si genera la randul lor mai multe deplasari. Desi
Municipiul Arad dispune de acces la Autostrada Al care il ocoleste pe la sud-vest, lipsa unui inel complet
de centura va continua sa permita traficului de tranzit pe anumite relatii sa afecteze tesutul de locuit si
calitatea vietii din oras.

Raul Mures reprezinta o bariera naturald in teritoriu, iar numarul mic de poduri si pasarele care il
traverseaza constituie un impediment in dezvoltarea urbana unitara de o parte si de alta a malului sau. O
dezvoltare coerentd presupune indesirea numarului de treceri peste Mures, utilizand ca suport
infrastructura existenta si relatiile din teritoriu deja formate.

Calea ferata constituie o alta bariera in cadrul orasului, cu atdt mai mult cu cat municipiul Arad este un
important nod feroviar, unde converg mai multe magistrale principale si linii secundare. Aceste ramificatii
au un efect de segregare spatiala la nivelul intregului oras

O solutie care se preteaza pentru un oras cu istorie industriala este interventia de tip brownfield, care
implica revitalizarea zonelor industriale si transformarea lor in puncte de activitate cu functiuni de servicii
sau comert. Se remarca faptul ca orasul se dezvolta cu precadere in zona de nord si est, utilizand resursa
de teren disponibila.

Demografic, Municipiul Arad are o variatie descrescatoare a populatiei. Conform institutului national de
statistica, in perioada 1992 — 2020 scaderea de populatie a fost in medie de 0.34% pe an, ceea ce inseamna
ca in 28 de ani populatia municipiului a scazut cu 9.52%. Pastrand aceasta tendinta liniara descrescatoare,
rezultd cd pand in 2023 va avea loc o scadere cu inca 1% a populatiei, ajungand la 3% in anul 2030.

FIGURA 75: EVOLUTIA DEMOGRAFICA TN PERIOADA 2010 - 2020 S| PROGNOZA
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n ceea ce priveste produsul intern brut la nivelul intregului judet, acesta a crescut in perioada 2000 — 2020
de peste 10 ori, cu o rata medie de 14.94% pe an. Pozitia favorabila a judetului Arad pe principalele
coridoare de transport national si international, dar si asezarea sa pe granita de vest au favorizat atragerea
de investitii si crearea de locuri de munca. Cu toate acestea avand in vedere recenta pandemie de Covid,
s-a avut in vedere o descrestere la nivelul anului 2020 de -5%, si ulterior o revenire graduata pana in anul
2028 de unde conform Prognozelor comisiei Europene rata de crestere anuala va fi de 1,8-2% pe an.

FIGURA 76 EVOLUTIA PIB iN PERIOADA 2010 — 2020 S| PROGNOZA
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Din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane si al serviciilor de transport public, s-a considerat ca
pentru anii de prognoza (2025, 2030) sunt recomandate o serie de masuri menite sa extinda /
imbunatateasca calitatea serviciilor de transport public urban. Masurile incluse n scenariul de referinta
includ:

Matricele origine-destinatie pentru anii de prognoza vor fi derivate din matricele calibrate pentru anul de
baza pe baza factorilor de crestere estimati atat pentru zona urbana, cat si pentru zonele de influenta
asupra orasului din model. Tn acest sens se foloseste un model de distributie Furness. Procedura permite
ca pentru celulele matricei origine-destinatie sa se poata estima numarul viitor de deplasari. Procedura
este una iterativa realizata in doua etape si anume:

Celulele matricei de baza pe fiecare rand sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei aferente, calculul
repetandu-se pentru fiecare rand in parte al matricei, astfel se obtin toate deplasarile viitoare generate de
fiecare zona.

Celulele matricei de baza pe fiecare coloana sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei aferente,
calculul repetandu-se pentru fiecare coloana in parte a matricei, astfel se obtin toate deplasarile viitoare
atrase de fiecare zona.

Procedura se opreste atunci cand totalul randurilor si coloanelor este similar (intr-o marja de cateva
deplasari) fata de totalul deplasarilor prognozate de origine si de destinatie. Acest model converge repede
catre o solutie. Matricea origine-destinatie pentru anii de prognoza depinde astfel de matricele calibrate
din modelul de transport si de factorii de crestere. Factorii de crestere s-au constituit pe baza prognozelor
demografice si socio-economice, dar si pe baza influentelor in traficul generat la nivel local al localitatilor
si judetelor tarii.
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3.6.1. RETEAUA PROGNOZATA DE TRANSPORT URBAN — DEZVOLTARE S| PERSPECTIVE DE
REFERINTA

Din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane si al serviciilor de transport public, s-a considerat ca
pentru anii de prognoza (2025, 2030 si 2035) sunt luate Tn considerare o serie de proiecte si masuri aflate
deja in implementare menite sa extinda imbunatateasca calitatea serviciilor de transport urban. Masurile
incluse in scenariul de referinta include urmatoarele proiecte aflate in implementare:

- Amenajare traseu de transport public de calatori cu autobuzul, care sa asigure legatura pe arterele
urbane intre zona UTA si str. Stefan cel Mare

- Reabilitare strazi in Municipiul Arad — etapa Il

- Amenajare parcare str. Aviator Georgescu — Arad

3.6.2. PROGNOZA MATRICELOR DE MOBILITATE PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA

Matricele origine-destinatie pentru anii de prognoza vor fi derivate din matricele calibrate pentru anul de
baza pe baza factorilor de crestere estimati atat pentru zona urbang, cat si pentru zonele de influenta
asupra orasului din model. Tn acest sens se foloseste un model de distributie Furness. Procedura permite
ca pentru celulele matricei origine-destinatie sa se poata estima numarul viitor de deplasari. Procedura
este una iterativa realizata in doua etape si anume:

Celulele matricei de baza pe fiecare rand sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei aferente, calculul
repetandu-se pentru fiecare rand in parte al matricei, astfel se obtin toate deplasarile viitoare generate de
fiecare zona.

Celulele matricei de baza pe fiecare coloana sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei aferente,
calculul repetandu-se pentru fiecare coloana in parte a matricei, astfel se obtin toate deplasarile viitoare
atrase de fiecare zona.

Procedura se opreste atunci cand totalul randurilor si coloanelor este similar (intr-o marja de cateva
deplasari) fata de totalul deplasarilor prognozate de origine si de destinatie. Acest model converge repede
catre o solutie. Matricea origine-destinatie pentru anii de prognoza depinde astfel de matricele calibrate
din modelul de transport si de factorii de crestere. Factorii de crestere s-au constituit pe baza prognozelor
demografice si socio-economice, dar si pe baza influentelor in traficul generat la nivel local al localitatilor
si judetelor tarii.

TABEL 25 MATRICE DE CERERE ORIGINE-DESTINATIE, SCENARIU DE BAZA S| PROGNOZA

Deplasari Deplasari Deplasari Deplasari %

Mers pe jos 106033  19% 137366  21% 151054 21% 160814 21%
Transport public 83053 15% 102681 16% 113793 16% 122185 16%
Autoturism 315616  57% 357911 54% 396717 55% 425798  55%
Bicicleta 51413 9% 59166 9% 64896 9% 68890 9%
Total 556116 657124 726460 777687
Transport marfuri-vehicule usoare 12891 - 15384 - 17203 - 18808
Transport marfuri-vehicule grele 1560 - 1861 - 2081 - 2276
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Se constata o crestere a deplasarilor cu autoturismul proportionald cu dezvoltarea socio-economica si
demograficd a municipiului. Din perspectiva alegerii modale, datorita incarcarii retelei rutiere, alegerea
modald ramane cvasi-constanta, cu o scadere marginald a repartitiei modale rutiere, datorata duratelor
ridicate de deplasare in mediul urban (cauzate de cresterea in valoare absoluta a fluxurilor de trafic rutier).

in figurile de mai jos sunt prezentate fluxurile de trafic prognozate pentru orizontul de timp structurat pe
perioadele 2025, 2030 si 2035 pentru modurile de transport considerate.

FIGURA 77: MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC - AUTOTURISME- PROGNOZA 2025
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FIGURA 78: MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC - TRANSPORT PUBLIC- PROGNOZA 2025
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FIGURA 79: MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA- PROGNOZA 2025
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FIGURA 80: MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC - VEHICULE GRELE DE MARFA — PROGNOZA 2025
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FIGURA 81: MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC - AUTOTURISME- PROGNOZA 2030
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FIGURA 82: MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC — TRANSPORT PUBLIC- PROGNOZA 2030
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FIGURA 83: MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA- PROGNOZA 2030
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FIGURA 84: MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC - VEHICULE GRELE DE MARFA — PROGNOZA 2030
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FIGURA 85: MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC - AUTOTURISME- PROGNOZA 2035
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2014-2020
FIGURA 86: MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC - TRANSPORT PUBLIC- PROGNOZA 2035

4

PCCA

Programul Operational Capacitate Administrativa
Competenta face diferenta!

-

Instrumente Structurale
-2

Link bars
Volume PuT [Pers] (AP)
0 L5000, 1woo-2°°°°

PLANNING

C— )
0 400 800 1200 m

FIGURA 87: MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA- PROGNOZA 2035
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FIGURA 88: MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC - VEHICULE GRELE DE MARFA — PROGNOZA 2035
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3.7. TESTAREA MODELULUI DE TRANSPORT IN CADRUL UNUI STUDIU
DE CAZ

Modelul de transport este un instrument “viu”, intrucat prin secventa de proceduri realizata (calibrata si
validatd) poate simula comportamentul utilizatorilor odata cu modificarea structurii sau caracteristicilor
retelei. Avand Tn vedere situatia specificd municipiului, Tn care scenariul de referinta nu cuprinde proiecte
sau masuri, care sa afecte cererea sau oferta de transport, se constata ca scenariul de referinta este similar
scenariului a nu face nimic. Proiectele asumate de autoritatile locale pentru care exista surse de finantare
sunt in principal proiecte cu caracteristici de mentenanta, intretinere si mentinere la aceeasi parametri
tehnici de proiectare ai strazilor, toate acestea neavand implicatii in modificarea nevoii de mobilitate.

Pentru a testa modelul de transport si pentru a arata elasticitatea acestuia, se va considera simularea a
unei situatii concrete, sianume :

Evaluarea consta in identificarea senzitivitatii modelului la modificarile create prin compararea a doua
situatii, respectiv:

- Situatia fara proiect (situatia existenta) consta in mentinerea retelei actuale la parametrii actuali
pentru retea stradala si pentru traficul rutier.

- Situatia cu proiect - Propunerea de proiect testat propune realizarea unui Pod peste Raul Mures,
in zona str. Andrei Saguna.
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Din perspectiva modelarii, s-au editat elementele specifice de retea — arce si noduri, cu caracteristicile
tehnice specifice precum si atributele asociate — viteza, nr. de benzi, moduri de transport permise pe
directii etc. si totodata s-au addaugat elemente noi (arce si noduri) Tmpreuna cu atributele asociate pentru
elementele de retea noi, respectiv poduri si strazi noi. Astfel, s-a realizat alocarea pe itinerarii a acelorasi
matrice de cerere, precum in scenariul de referinta pentru a analiza elasticitatea modelului de atribuire pe
itinerarii. Figurile de mai jos ilustreaza distributia spatiala pe itinerarii a nevoii de mobilitate, exprimata in
vehicule/zi atat in situatia fara, cat si cu proiect pentru fiecare test.

FIGURA 89: MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC — SCENARIUL FARA PROIECT - PROGNOZA 2025
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FIGURA 90: MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC — SCENARIUL CU PROIECT - PROGNOZA 2025
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FIGURA 91: FLUXURI RUTIERE DE TRAFIC — DIFERENTA CU — FARA PROIECT - PROGNOZA 2025
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Urmare a implementarii unui Pod peste Raul Mures, in zona str. Andrei Saguna, prin care se realizeaza o
noua legatura a cartierului Aradul Nou cu zona central3d, se identifica o reducere a traficului total pe Calea
Timisorii/Podul lui Traian, datorata multiplicarii posibilitatii de traversare a raului de pana la 14%, respectiv
de la circa 28400 de vehicule/zi pe ambele sensuri la 24500 vehicule/zi. De asemenea, se observad o
redistributie a traficului pe strazile adiacente noului coridor creat de traversarea Muresului pe noul pod.

n concluzie, ca urmare a evaludrii celor dou3 teste utilizind modelul de transport calibrat s-a constatat c&
acesta este suficient de elastic si nu sunt necesare calibrari suplimentare, conducand la variatii realiste si
consistente la nivelul retelei urbane de transport.
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4, EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se realizeaza pe baza scenariului de referinta, descris in capitolul
de prognoze. De asemenea, sunt folosite informatii statistice aferente anului de baza pentru a putea
fundamenta evolutiile indicatorilor considerati.

Din punct de vedere al scenariului analizat si anume scenariul a face minimum, din perspectiva retelei de
transport si a serviciului de transport asociat, acest scenariu este similar scenariului a nu face nimic,
deoarece sistemul de infrastructuri, aldturi de sistemul de servicii de transport sunt considerate a ramane
similare scenariului de baza. Tn scenariul A face minimum nu sunt introduse noi elemente de infrastructura
si nici noi servicii de transport. Ths3 acest scenariu considerd ci pe termen mediu si lung caracteristicile
tehnice ale strazilor, precum si cele ale serviciului de transport se vor mentine la nivelul situatiei actuale.
Se considera ca pe termen mediu si lung proiectele implementate in scenariul a face minimum nu vor avea
impact asupra cererii de transport si principalilor indicatori de performanta ai retelei (durata si distonata
globala de deplasare).

Mediul urban prezintd cele mai mari provociri la adresa sustenabilitétii transporturilor. in conditiile
mentinerii situatiei actuale orasul va suferi cel mai mult de pe urma congestiei, a calitatii reduse a aerului
si a expunerii la zgomot.

Transportul urban reprezinta o importanta sursa de emisii generate de transporturi. Proiectarea unui oras
durabil este una dintre cele mai mari provocari cu care se confrunta factorii de decizie politica. Din fericire,
mediul urban ofera numeroase alternative in materie de mobilitate. Trecerea la strategii mai nepoluante
in domeniul energiei este facilitata de cerintele mai reduse in ceea ce priveste tipurile de vehicule.

Gestionarea cererii de transport si planificarea rationala a utilizarii terenurilor, in vederea incurajarii
deplasarilor pe distante scurte pot contribui, de asemenea, in mod semnificativ, la volume de trafic mai
reduse. Mersul pe jos si cu bicicleta, impreuna cu transportul public, ofera adesea alternative mai bune, nu
doar in ceea ce priveste emisiile, ci si viteza acestor mijloace care ar putea inlocui cu usurintd numarul mare
de deplasari care acopera distante mai mici de 5 km. Pe langa reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera,
ele pot asigura beneficii majore in ceea ce priveste o stare mai bunad a sanatatii, un grad mai redus al
poluadrii atmosferice si fonice, nevoi mai putine de spatiu rutier si un nivel mai scazut de utilizare a energiei.
Prin urmare, facilitarea mersului pe jos si a mersului cu bicicleta trebuie sa devina o parte integranta a
mobilitatii urbane si a proiectelor de infrastructura.

Transportul public trebuie sa dobandeasca o pondere mai mare decat in prezent fata de celelalte mijloace
de transport, sa devina usor accesibil tuturor, sa fie perfect integrat si sa se efectueze cu mijloace de
transport nepoluante. Utilizarea de bilete electronice integrate si de carduri inteligente poate furniza
operatorilor si autoritatilor de transport public date statistice in timp real privind comportamentul
utilizatorilor. Respectand legislatia privind protectia datelor cu caracter personal, aceste informatii pot fi
utilizate atat pentru a optimiza planificarea serviciului, cat si pentru a concepe strategii de piata vizand
cresterea utilizarii transportului public.

4.1. EFICIENTA ECONOMICA

Analizele de performanta globala a retelei urbane se prezintd mai jos cei doi indicatori de performanta
global ai retelei si anume:

- Durata globala zilnica de deplasare

- Distanta totala zilnica de deplasare.
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Acesti indicatori vor fi folositi in metodologia de selectare a proiectelor, precum si in evaluarea impactului
mobilitatii pentru scenariile propuse.

Sunt identificate urmatoarele probleme:

- Dezvoltareaistorica a retelei rutiere a condus la existenta unor elemente de retea cu latimi reduse,
care genereaza conflicte de circulatie si congestii la nivelul zilei

- Gestiunea incompleta a intersectiilor atat semaforizate, cat si nesemaforizate,

- Lipsa corelarii intre dezvoltarea urbana si suportul necesar din partea planificarii in transporturi
pentru a furniza infrastructurile de transport pentru a asigura accesul la oportunitatile socio-
economice

- Diminuarea eficientei serviciului de transport data de vehiculele transportului public Tnvechite si
elemente de infrastructura aflate intr-o stare tehnica precara

Pentru o prezentare elocventa a situatiei traficului general si pentru a utiliza un set de indicatori
macroscopici Tn descrierea eficientei economice, se prezinta mai jos cei doi indicatori de performanta
global ai retelei si anume:

- Durata globala zilnica de deplasare
- Distanta totala zilnica de deplasare

Pe termen scurt si mediu durata petrecuta in trafic de autoturisme si transportul public va cunoaste o
crestere data de indicele de motorizare crescut si de gradul de Mobilitate in crestere, daca nu se vor lua
masuri asupra cresterii vitezei de deplasare pentru transportul public prin Tnnoirea flotei, si prioritizarea
transportului public la intersectii.

Fara o planificarea urbana si o guvernare adecvata, la nivelul zonelor urbane functionale, municipiul se va
extinde Tn mod necontrolat conducand la aparitia zonelor izolate, greu accesibile cu transportul public la
cresterea distantelor de deplasare si, implicit, la dependenta de autoturismele personale.

TABEL 26 INDICATORI GLOBALI DE PERFORMANTA Al RETELEI — 2020-2035

_Moddetransport ‘ u.m. 2020 ‘ 2025 ‘

Autoturisme h/zi 61474 141431 152998 172999
Vehicule grele de marfa h/zi 4221 8841 9978 11069
R o el Vehicule usoare de marfa h/zi 4983 10969 12424 13585
a deplasarilor [T s h/zi 16053 21132 23596 25490
Deplasari pietonale h/zi 112590 145860 160395 170758
Deplasari cu bicicleta h/zi 20201 23247 25498 27068
Durata globala de deplasare pentru traficul h/zi 70678 161240 175400 197653

rutier

_ Mod de transport

Autoturisme

1695850

2262893

2447961

2594983

Distanta
parcursa

Vehicule grele de marfa

km/zi

116449

141449

159643

177110

Vehicule usoare de marfa

km/zi

137450

175505

198790

217352
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Transport public km/zi 272776 357426 398985 430897
Deplasari pietonale km/zi 562952 729302 801975 853792
Deplasari cu bicicleta km/zi 293113 331632 358793 376611

4.2.

IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Activitatea de transport joaca un rol esential Tn dezvoltarea economica si sociald a Municipiului, avand in
vedere ca aceasta asigura accesul la locurile de munca sau agrement, locuinte, bunuri si servicii etc.
Impactul acestor tipuri de transport asupra mediului se manifesta la nivelul tuturor factorilor de mediu
prin:

aglomerari de trafic si accidente —in cazul transporturilor rutiere;
- poluarea aerului, ca efect al emisiilor generate;

- poluarea fonica si vibratiile — in marile intersectii, de-a lungul soselelor, in apropierea nodurilor
feroviare si a aeroporturilor;

- poluarea solului si a apei, prin deversarea produselor petroliere;

- ocuparea unor suprafete de teren din intravilan pentru parcari;

- schimbarea peisajul eco-urban;

- generarea de deseuri solide (anvelope uzate, acumulatoare, altele).

Efectele negative pe care domeniul transportului le are asupra mediului Tnconjurator si in principal asupra
sanatatii umane, se datoreaza in principal nocivitatii gazelor de esapament care contin NOx, CO, SO2, CO2,
compusi organici volatili, particule incarcate cu metale grele (plumb, cadmiu, cupru, crom, nichel, seleniu,
zinc), poluanti care, impreuna cu pulberile antrenate de pe carosabil, pot provoca probleme respiratorii
acute si cronice, precum si agravarea altor afectiuni. Traficul greu este generator al unor niveluri ridicate
de zgomot si vibratii, care determina conditii de aparitie a stresului, cu implicatii uneori majore asupra
starii de sanatate.

Din punct de vedere al impactului asupra mediului Tnconjurdtor, existda o gama larga de factori care
influenteaza cresterea emisiilor de CO2 rezultate din transportul rutier, cum ar fi cererea si oferta de
autoturisme, necesitatile de mobilitate individuald, disponibilitatea/lipsa disponibilitatii serviciilor publice
alternative de transport in comun, precum si costurile asociate detinerii unui autoturism proprietate
personala.

n realizarea infrastructurii rutiere se folosesc mari cantititi de materiale (multe fiind energointensive).
Impactul ecologic se manifesta atat datorita consumului de energie si resurse naturale, cat si zgomotelor
produse, poludrii aerului, apelor si solului.

Transportul auto elimina Tn atmosfera pana la 50% din cantitatea de hidrocarburi, fiind considerat
principalul impurificator cu substante organice al zonelor urbane. Se considera ca la nivelul Uniunii
Europene, circa 28 % din emisiile de gaze cu efect de sera sunt cauzate de transport, 84 % din acestea
provenind din transportul rutier.

Pentru diminuarea impactului asupra mediului produs de domeniul transporturilor, se au in vedere
urmatoarele masuri:

- modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport;
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- dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si instalatiilor de transport in vederea imbunatatirii
calitatii serviciilor, sigurantei circulatiei, securitatii, calitatii mediului si asigurarea
interoperabilitatii sistemului de transport;

- intdrirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea legaturilor intre
orase si cresterea gradului de accesibilitate a populatiei la transportul public, inclusiv in zonele cu
densitate mica a populatiei si/sau nuclee dispersate;

- cresterea competitivitatii in sectorul transporturilor, liberalizarea pietei interne de transport;

- Tmbunatatirea comportamentului transportului in relatia cu mediul Tnconjurator, diminuarea
impacturilor globale ale transporturilor (schimbarile climatice) si reducerea degradarii calitatii
ambientale in mediul natural si urban.

Pornind de la datele de trafic extrase din modelul de transport se pot evalua date cu privire la efectele
traficului rutier pentru perioada analizata, astfel Tncat pentru fiecare artera sunt calculate atat nivelul
zgomotului cat si valoarea altor poluanti degajati nocivi.

TABEL 27. VALORILE POLUANTILOR GENERATE DE MODURILE DE TRANSPORT PE BAZA DE COMBUSTIBILI FOSILI

LA NIVELUL UNEI ZILE PENTRU ANII ANALIZATI

Zgomot - nivel mediu calculat [dB] 41,2 41,3 41,4 41,4
NOx [g/km] 15 18 18 18
s02 [g/km] 3119 1607 1588 1576
CO [kg/km] 16 27 27 28
HC  [g/km] 104 31 30 30
CO, [tone] 102479 146068 147735 158646

Din perspectiva gazelor cu efect de sera, se constata o crestere pe termen lung rezultdand un impact
semnificativ negativ asupra mediului si climei locale. Astfel, acest indicator CO2e va fi folosit in analizele
ulterioare pentru selectarea si prioritizarea proiectelor, ca indicator aferent obiectivului de mediu
(indicatorul fiind relevant si din prisma obiectivelor stabilite in axa de finantare). Gazele toxice, chiar si la
concentratii relativ scazute, pot duce la:

- afectarea sistemului nervos central;

- scaderea pulsului inimii, micsorand astfel volumul de sange distribuit Tn organism;
- oboseala acut3;

- dificultati respiratorii si dureri Tn piept persoanelor cu boli cardiovasculare;

- iritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greata, ameteald, confuzie, reduce
capacitatea de concentrare.

Segmentul de populatie cea mai afectata de expunerea la monoxid de carbon o reprezinta: copiii, varstnicii,
persoanele cu boli respiratorii si cardiovasculare, persoanele anemice, fumatorii.
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Emisiile de oxizi de azot din transporturi cresc usor de la an la an datorita numarului tot mai mare de
autovehicule. Pe viitor va fi nevoie de implementarea unor politici de crestere a ponderii autovehiculelor
cu surse alternative de energie.

Nivelul emisiilor de substante poluante evacuate in atmosferda se poate reduce semnificativ prin
punerea in practica a unor politici si strategii de mediu:

- folosirea in proportie mai mare a surselor de energie regenerabile (eoliana, solard, hidro,
geotermald, biomasa);

- Tnlocuirea combustibililor clasici cu combustibili alternativi (biodiesel, etanol);

- utilizarea unor instalatii si echipamente cu eficientd energetica ridicata (consumuri reduse,
randamente mari);

- realizarea unui program de impadurire si creare de spatii verzi (absorbtie de  CO2, retinerea
pulberilor fine, eliberare de oxigen in atmosfera);

- realizarea de perdele forestiere de protectie cu rol de atenuare a zgomotului si rol depoluant.

Principalele probleme sunt legate de emisiile considerabile ale poluantilor chimici generati de combustibilii
fosili, aceste emisii fiind efectele:

- parcului circulant de vehicule preponderent alcatuit din vehicule cu motoare cu combustie interna,
care folosesc combustibili fosili conventionali

- evolutia crescatoare a marimii fluxurilor de trafic rutier.

Zonele care vor resimti in mod direct, fiind afectate semnificativ sunt zonele riverane principalelor artere
de circulatie din municipiu, ierarhizate organic intr-o retea de nivel superior deservind fluxurile principale
de circulatii in municipiu.

4.3. ACCESIBILITATEA

Din punct de vedere al spatiului si timpului se va atasa izocrona care evidentiaza accesibilitatea catre
centrul municipiului Tn cazul deplasarilor pe jos. Pentru deplasarile pietonale s-a considerat o viteza medie
de 4 km/h, respectiv 12 km/h pentru deplasarile cu bicicleta, iar in prima instanta se va atasa izocrona care
evidentiaza accesibilitatea n raport cu un punct situat in centrul municipiului, de unde putem trage
concluzia ca n raport cu modul de transport cu bicicleta, zona centrald are un indice de accesibilitate
crescut.

Din punct de vedere al indicatorului utilizat in analizele urmatoare ale accesibilitatii, principalul indicator
al accesibilitatii este reprezentat de cererea de transport, exprimata ca numarul de deplasari in capitolele
anterioare. Evolutia cererii de transport este consecinta a nivelului de acces oferit de reteaua urbana de
transport si serviciile asociate acesteia. De asemenea, pentru transportul public accesibilitatea este
exprimata si din perspectiva distributiei spatiale a punctelor de acces in sistem (statiile de transport public).
Acest aspect al accesibilitatii a fost dezvoltat Tn capitolul dedicat analizei situatiei existente din perspectiva
transportului public.

Din perspectiva problemelor de accesibilitate a retelei urbane rutiere, acestea au fost identificate, detaliate
si tratate in capitolul dedicat retelelor pietonale. S-a constatat ca reteaua curenta prezinta zone cu
accesibilitate redusa pentru persoanele cu probleme de mobilitate, dar si zone cu inaccesibilitate pentru
toate categoriile de persoane.

La nivelul retelei de transport public, vehiculele din dotarea operatorului au facilitati dedicate grupului de
persoane cu probleme de mobilitate, Tnsa accesul la serviciul de transport este limitat de zonele cu
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accesibilitate redusa la nivelul retelei pietonale. De asemenea, frecventa limitata a serviciului are impact
asupra calitatii serviciului prestat si implicit asupra accesibilitatii si atractivitatii sistemului in sine.

Accesibilitatea are ca finalitate cererea de transport, deoarece un sistem de transport accesibil permite
atingerea oportunitatilor economice, si astfel satisfacerea nevoii de mobilitate. Astfel, indicatorul cheie al
accesibilitatii folosit ulterior in selectarea si prioritizarea proiectelor este reprezentat de cererea de
transport, exprimata in numar de deplasari/zi per mod de transport, prezentata pentru scenariul de
referinta mai jos.

TABEL 28 INDICATOR DE ACCESIBILITATE — CEREREA DE TRANSPORT PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA
Unitate de

Mod de transport . 2020 2025 2030 2035
masura
Mers pe jos Persoane/zi 106033 | 137366 151054 160814
Transport public Persoane/zi 83053 102681 113793 122185
Autoturism Persoane/zi 315616 357911 396717 425798
Cererea
zilnica de Bicicleta Persoane/zi 51413 59166 64896 68890
REIETEE Vehicule de Marfa . .
Vehicule/zi 12891 15384 17203 18808
usoare
Vehicule de Marfa
Vehicule/zi 1560 1861 2081 2276
grele
Cererea totala de transport durabil Persoane/zi 240499 | 299213 329743 351889

Principalele deficiente si probleme din perspectiva accesibilitatii sunt concretizate prin faptul ca statiile de
transport nu ofera conditii adecvate de asteptare si accesibilitate tuturor calatorilor, exista zone care nu
au o buna accesibilitate catre sistemul de transport public si exista o oarecare vulnerabilitatea retelei
rutiere din perspectiva numarului redus de conexiuni peste raul Mures.

4.4. SIGURANTA

La nivelul municipiului se estimeaza ca gradul de motorizare este de circa 500 vehicule per 1000 de
locuitori, situdndu-se cu mult peste media nationala. Din analiza datelor de mobilitate s-a relevat ca circa
75% din deplasarile efectuate zilnic la nivelul anului de baza sunt realizate utilizand mijloacele de transport
motorizat. Ca urmare a numarului mare de autoturisme aflate in trafic, precum si ponderea mare a
deplasarilor nemotorizate (cu precadere pietonale) este inregistrata o serie de accidente Tn municipiul
Arad. Tn conformitate cu datele furnizate de Politia Municipiului Arad — numd&rul accidentelor a avut o
evolutie descrescatoare, insa se constata o usoara tendinta de crestere in gravitate a accidentelor.

FIGURA 92 EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE, 2011-2019
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de catre IPJ Arad, 2020

Tn anul 2019 numarul total de victime rezultate in urma a celor 39 de accidente rutiere a fost de 65 de
victime, iar la nivelul anului 2014 spre exemplu, Tn urma a celor 60 de accidente rutiere a rezultat un numar
de 65.

TABEL 29 EVOLUTIA NUMARULUI DE VICTIME DIN ACCIDENTE RUTIERE, 2011-2019

Nr. Accidente Total Victime Victime/accident
_ 65 110 1,692
_ 72 107 1,486

Sursa: Prelucrare consultant dupa date furnizate de IPJ Arad, 2020

Astfel, desi numarul de accidente este in scadere, numarul mediu de victime per accident cunoaste o
continua crestere, de la o valoare medie de aproximativ 1,3 victime per accident in urma cu 5-8 ani la 1,66
victime per accident la nivelul anului 2019.

Din datele furnizate de Politia Municipiului Arad a reiesit ca la existd un trend de crestere a gravitatii
accidentelor (soldate cu decedati / raniti grav) si o reducere a accidentelor usoare (soldate cu raniti usor).
Asa cum se prezinta Tn figura de mai jos se prezinta evolutia efectelor accidentelor rutiere pe raza
municipiului Arad reflecta o crestere a victimelor cu rani grave / decedati si o reducere a ranitilor usor.
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TABEL 30 EFECTELE ACCIDENTELOR RUTIERE

2019 22% 30%
2018 11% 35%
2017 12% 49% Raniti
2016 8% 42% 6% Usor
2015 21% 45% Raniti
2014 14% a5% ST Grav
2013 15% 43% W Decedati
2012 28% 60%
2011 34% 57%

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

Sursa: Prelucrare consultant dupa date furnizate de Politia Municipiului Arad — Biroul Rutier,

Din punct de vedere al indicatorului de cuantificare al impactului mobilitatii din perspectiva sigurantei la
nivelul scenariului de referinta, acest indicator, considerat a fi numarul anual de accidente este evaluat pe
baza prestatiei anuale si este prezentat mai jos :

FIGURA 93 INDICATOR SIGURANTA - NUMAR DE ACCIDENTE — SCENARIUL DE REFERINTA

2025 2030 2035

Prestatie - milioane vehicule x km 549,99 731,52 794,03 843,70

Numar accidente 32 42 46 49

Din analiza tuturor datelor legate de siguranta rutiera problema care trebuie rezolvata cu prioritate este
cea legata de numarul care poate avea o tendinta crescatoare al accidentelor in care sunt implicati pietonii
si biciclistii. Aceasta problema ilustreaza vulnerabilitatea retelei in privinta asigurarii deplasarilor sigure
pentru principalul mijloc sustenabil de deplasare si este singura problema determinata de performanta
intrinseca de siguranta a retelei. Problemele de siguranta generate de celelalte cauze ale accidentelor sunt
determinate de elemente comportamentale, care se pot adresa prin campanii de informare si
constientizare.

4.5. CALITATEA VIETII

Municipiul se confrunta si o cu o serie de probleme generate de masini si trafic. Una dintre ele este
poluarea cu noxe, praf si zgomot, datorate traficului auto. Din analizele consultantului reiese ca arterele
principale de circulatie sunt surse de poluare care afecteaza zonele de locuit, avand efecte negative asupra
calitatii vietii si a sanatatii. Lipsa unei ocolitoare complete a orasului, duce la trafic de tranzit pe arterele de
traversare ale municipiului si astfel ele devin din bulevarde, culoare de trafic. De asemenea, parcarile din
zonele rezidentiale afecteaza calitatea vietii, devenind un factor de poluare vizuala si cu praf, dar si element
de disconfort.
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Circulatia auto afecteaza si fondul construit, avand efecte asupra patrimoniului arhitectural. Zonele
protejate sunt degradate din cauza deplasarilor motorizate si a stationarilor vehiculelor.

Asadar, municipiul are o suma de aspecte care ar putea fi imbunatatite din punct de vedere al mobilitatii:
- Dezvoltarea spatiilor publice cu potential si extinderea traseelor pietonale;
- Reorganizarea zonelor rezidentiale cu prioritate pentru pietoni;
- Modernizarea caii de rulare a tramvaielor care sa reduca nivelul poluare cu praf;

- Completarea centurii ocolitoare in zona industriala de vest care ar ajuta la reducerea poluarii cu
noxe din oras prin devierea traficului greu in afara orasului;

- Reorganizarea zonelor de parcare din cadrul cartierelor de locui;

Acestea sunt unele din problemele de mobilitate importante cu care Municipiul Arad se confrunta, iar
analiza lor este baza formularii prioritatilor de interventie si de ameliorare a calitatii vietii Tn oras.

Indicatorii care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii deriva din:

- Lungime aliniamente si suprafete verzi - prezenta zonelor vegetale (aliniamente stradale, zone
umbrite de asteptare a mijlocului de transport in comun, trotuare bordate de vegetatie care sa
faca mai placute deplasarile pe jos);

- Suprafata spatii comunitare - existenta zonelor recreationale apropiate domiciliului (zone de
intalnire a comunitatii vs. zone destinate parcarii masinilor);

- Modul de ocupare al terenului (spatii ocupate de masini vs. spatii destinate nevoilor orasului, a
pietonilor);

- Lungime trasee pietonale — conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes;

- Suprafata parcari/zone de stationare — transformarea zonelor de garare in zone destinate
locuitorilor.

Calitatea mediului urban este in permanenta supusa riscului de neglijare, atunci cand se planifica sectorul
transporturilor. Practicile din trecut s-au concentrat deseori pe dezvoltarea infrastructurii de transport fara
a extinde schimbarile/imbunatatirile realizate, pentru cresterea calitatii peisajului urban, acolo unde este
posibil.

Concentrarea pe utilitate si structura, in special in furnizarea unei infrastructuri de buna calitate pentru
transportul motorizat, combinata cu cresterea numarului de autoturisme personale au determinat
scaderea amenajarilor pentru pitoni si a calitatii spatiilor publice, in general.

Un mediu atractiv si confortabil, asigurat de amenajarile de baza, are potentialul de a influenta toate
celelalte aspecte ale vietii urbane si a sistemului de transport. Siguranta este imbunatatita atunci cand
spatiul urban abunda in pietoni. Accesibilitatea este imbunatatita atunci cand se iau in considerare nevoile
pietonilor, deoarece toate calatoriile incep si se termind, in mod natural, Tn calitate de pieton.

Calitatea aerului se imbunatateste ca rezultat al gestionarii traficului si a parcarilor si a utilizarii tot mai
frecvente a transportului nemotorizat. Chiar si eficienta sistemului economic creste, pe masura ce mediile
urbane atrag tot mai multi utilizatori ai spatiilor urbane.

Atunci cand este evaluata calitatea vietii in mediul urban, cuantificarea acestui aspect devine dificila intru
cat de cele mai multe ori calitatea vietii se rezuma la o suma de elemente calitative si mai putin cantitative.
Concepte precum "walkability — calitatea de a permite deplasarea pietonala sigura si nestingherita” sau
”livability — calitatea locuirii” sunt des intalnite in descrierile calitative ale vietii urbane, insa sunt dificil de
exprimat Intr-o maniera cantitativa clara.
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Walkability este un indicator al gradului de permisivitate al unei zone pentru deplasarile pietonale. Acest
indicator are beneficii economice, pentru sanatate dar si pentru mediu, promovand un mijloc de deplasare
durabil de asemenea este influentat de prezenta sau de absenta aleilor, trotuarelor sau zonelor pietonale,
trafic si conditiile infrastructurii, modelul de utilizare al terenului, accesibilitatea oferita de cladiri, siguranta
si altele.

Una dintre definitiile permisivitatii deplasarilor pe jos descrie masura in care mediul construit este
prietenos in favoarea persoanelor care traiesc, cumpara, viziteaza sau petrec timpul intr-o anumita zona.
in vederea determinarii capacitatii de deplasare pietonald stau la bazd urméatoarele aspecte:

- conectivitatea strazilor,

- gradul de utilizare al terenului,

- densitatea de locuire,

- prezenta cadrului vegetal,

- frecventa si varietatea cladirilor,

- intrari sau alte atractii de-a lungul fatadelor cladirilor,

- orientarea ferestrelor si a usilor inspre strada,

- zone recreationale si economice apropiate domiciliului,

- atribuirea pietonului prioritate pe anumite strazi de tip ,,shared spae”,
- zone comerciale la parterul imobilelor.

Decizia individuald de deplasare pietonala este influentatd de mediul construit, densitatea, diversitatea,
designul, accesibilitatea destinatiei si distanta de parcurs.

Livability este un concept inovativ care are ca scop masurarea calitatii vietii, acesta analizeaza calitatea
locuiri la nivelul unui oras pe baza mai multor criterii corelate cu bogatia, confortul, bunuri materiale si
necesitati necesare unei anumite clase socioeconomice intr-o anumita zona geografica. Standardele de
calitate a vietii includ factori precum venitul, calitatea si disponibilitatea ocuparii fortelor de munca, rata
saraciei, calitatea si accesibilitatea cazarii, indicatori socioeconomici (precum Produsul Intern Brut, rata
inflatiei), timpul anual disponibil pentru recreere, accesul la servicii medicale de calitate, accesul la servicii
educationale de calitate, speranta de viata, incidenta imbolnavirii, costul bunurilor si al serviciilor,
infrastructura, cresterea economica la nivel national, stabilitatea economica si politica, libertatea politica
si religioasa, climatul si siguranta si altele.

Cele doua concepte prezentate pot fi dificil de cuantificat, acestea in final rezumandu-se la perceptia
locuitorilor din mediul urban asupra spatiul pietonal si/sau a spatiului de recreere.

Cele doua concepte detaliate mai sus si prezentate descriptiv pot fi rezultatul corelarii intre datele socio-
economice identificate.

Un indicator al calitatii vietii a carui valoare poate fi cuantificata matematic este nivelul de zgomot.
Utilizand rezultatele modelului de transport acesta poate fi evaluat pe baza volumelor de trafic si a
prestatiei medii zilnice exprimata in vehicule-kilometrii la nivel urban.

TABEL 31 INDICATOR PRIVIND CALITATEA VIETII — NIVELUL MEDIU DE ZGOMOT

2025 2030 2035

Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 41,2 41,3 41,4 41,4
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Din perspectiva celui mai aglomerat sector de drum la nivelul orei de varf se constata urmatoarele valori
ale nivelului mediu de zgomot:

TABEL 32 INDICATOR PRIVIND CALITATEA VIETII — NIVELUL MEDIU DE ZGOMOT PE CEL MAI AGLOMERAT SECTOR

DE DRUM
2025 2030 2035
Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 42,7 42,8 47,3 47,3

Se constata ca pe termen mediu si lung, in zonele cu trafic intens, nivelul mediu al zgomotului
inregistreaza o crestere de circa 11% in raport cu valorile curente, iar in raport cu valoarea medie pentru
intreaga zona urbana, impactul arterelor cu trafic intens arata o crestere a nivelului mediu de zgomot cu
4% pe termen scurt si 14% pe termen lung.
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5.VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE —
ORIZONT 2035%

5.1. VIZIUNEA PREZENTA PENTRU CELE 3 NIVELE TERITORIALE

5.1.1. SCARA PERIURBANA/METROPOLITANA

in anul 2035 municipiul Arad beneficiazd de legéturi optimizate cu localitatile din cadrul zonei urbane
functionale care sustin navetismul catre marile platforme industriale. Acest aspect este asigurat pe de-o
parte de servicii de transport public judetean, completate de un sistem de transport metropolitan pe cale
ferata. Mizand pe reteaua extinsa de cdi ferate si o suita de trenuri metropolitane, peste 50,000 de locuitori
din asezérile invecinate pot ajunge la Arad in mai putin de 60 minute. Intregul sistem de transport public
metropolitan si judetean este accesibil printr-o aplicatie care ajuta utilizatorul sa selecteze trasul optim, sa
afle Tn timp real localizarea mijlocului de transport public si desigur sa plateasca calatoria. Legatura cu
comunele din vecinatatea directa a municipiului Arad este completata de o retea de piste pentru biciclete
care asigura acces facil rezidentilor la dotari si locuri de munca. Coridorul verde amenajat in lungul raului
Mures sustine la randul sau legaturile cu localitatile din zona periurbana. Acesta se contureaza ca o axa
naturala dominanta la nivelul teritoriului, asigurand accesul catre importante dotari de agrement si
petrecere a timpului liber, precum zona centrala sau Cetatea Arad.

46 Formularea are la baza viziunea propusa pentru PMUD 2017-2023 / SIDU 2015-2023
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5.1.2. SCARA LOCALITATILOR DE REFERINTA

n anul 2035, Municipiul Arad este principala poart3 de acces n tard dinspre Europa de Vest, foarte bine
racordata la reteaua TEN-T si la mari capitale precum Budapesta, Viena sau Bratislava, care beneficiaza si
de conexiuni favorabile cu principalele centre urbane din partea de vest si centru a Romaniei (Timisoara,
Oradea, Sibiu, Pitesti, Brasov).

FIGURA 94 REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR 2015-2020-2030%

25%

2015 2020 2030

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date din PMUD 2017, sondajul PMUD 2021-2027 si prognoze

Municipiul se contureaza ca un centru urban cu o buna conectivitate interna si externa, care dispune de un
sistem de transport eficient, sigur si accesibil pentru toti cetatenii, menit sa sprijine dezvoltarea economica
si care are un impact redus asupra mediului. Oferta serviciilor de mobilitate si transport este una
diversificatd, unde peste 70% din totalul deplasarilor sunt realizate fara sau cu emisii foarte reduse de CO2.
Tramvaiul (simbolul mobilitatii orasului), bicicleta si mersul pe jos sunt cele mai favorabile mijloace de
deplasare. Cetatenii au renuntat treptat la utilizarea autovehiculul privat, acesta fiind substituit de mijloace
alternative de deplasare, iar nevoia de parcare este asigurata de un sistem de parcaje rezidentiale
multietajate si parcari de transfer amplasate la principalele porti de intrare in zona centrala.

Sistemul de transport al municipiului este unul incluziv, accesibil si atractiv pentru toti cetatenii, inclusiv
pentru persoanele cu mobilitate redusd sau apartinand categoriilor defavorizate. In municipiu sunt
amenajari specifice care faciliteaza deplasarea persoanelor cu dizabilitati si permite accesul acestora catre
toate dotarile si obiectivele de interes. Transportul public local este dotat cu infrastructura necesara pentru
a asigura utilizarea facila a autobuzelor si tramvaielor de catre persoanele cu mobilitate redusa, incurajand
utilizarea mijloacelor de transport mai putin poluante de catre toti cetatenii.

Deciziile legate de sistemul de transport dar si de alegerea modului de deplasare sunt asistate de o ampla
baza de date actualizata in timp real. Cu ajutorul unei aplicatii integrate de mobilitate, cetatenii au acces
facil la o diversitate ampla de servicii de mobilitate si informatii care 1i ajuta sa aleagd cea mai buna optiune
de transport (traseu, duratd, cost etc.). Cu ajutorul aplicatiei, cetatenii care decid sa foloseasca transportul
public, bicicleta sau sa mearga pe jos au acces la diverse recompense si premii fiind astfel Tncurajati sa
renunte la deplasarea cu autoturismul personal. Deplasarile realizate de cetdateni prin aplicatia de
mobilitatea, aldturi de datele colectate din reteaua de senzori si camere de supraveghere asigura
actualizarea continud a modelului de transport care asista autoritatile locale in dezvoltarea si monitorizarea
in timp real a proiectelor de mobilitate. O parte din datele de transport sunt puse la dispozitia cetatenilor,
mediului academic si furnizorilor de servicii de mobilitate prin platforma locala de ,date deschise”.

47 Este foarte important ca sondajul si ancheta in gospodarie pentru actualizarea PMUD 2021-2027 sa aiba intrebarea
despre modul de deplasare configurata pe fiecare deplasare in parte (trip journal).
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5.1.3. NIVELUL CARTIERELOR/ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

Municipiul Arad dispune de o zona centrala atractiva, orientata catre pietoni prin intermediul unei retele
extinse de strazi si spatii pietonale. Bulevardul Revolutiei reprezinta coloana vertebrald verde a
municipiului, oferind acces la servicii si dotari de petrecere a timpului liber, precum si catre principalele
institutii. Cetatea Arad este principala zona verde de agrement a orasului, devenind un pol de atractie atat
pentru cetateni, cat si pentru turisti. Configurarea acesteia permite accesul facil pentru pietoni si biciclisti,
traseele catre Cetate fiind bine integrate Tn reteaua locala.

Cartierele din municipiu sunt sigure, accesibile si orientate catre nevoile cetatenilor. Zonele 30 conturate
n cartierele din municipiu (Bujac, Micalaca, Vlaicu, I. G. Duca, Centrul Istoric) dispun de masuri de calmare
a traficului care permit deplasarea Tn siguranta a pietonilor si biciclistilor. Elevii se deplaseaza prin mijloace
de transport nemotorizate sau cu transportul public local catre unitatile de invatamant, acestea fiind trasee
sigure si usor de utilizat. Gestiunea parcarilor de resedinta este digitalizata, fiind utilizata o aplicatie online
in sistem GIS. Prin intermediul aplicatiei, cetatenii au acces la informatii Tn timp real cu privire la localizarea
si disponibilitatea locurilor de parcare din cartierul in care locuiesc, oferindu-le oportunitatea sa isi aleaga
locul de parcare dorit.

5.2. OBIECTIVE SPECIFICE

e 04.1.Retea decirculatii rutiere optimizata care asigura o buna conectivitate la nivelul municipiului
e 04.2.Sistem de transport in public eficient, atractiv si accesibil cu zero emisii Co2

e 04.3.Infrastructura de transport atractiva, incluziva si sigura dedicata deplasarilor nemotorizate
e 04.4.Sistem eficient de parcari, ce asigura deservirea tuturor cartierelor Municipiului

e 04.5. Management integrat, eficient si modern al mobilitatii

e 04.6. Infrastructura de suport dezvoltata si facilitati pentru a sustine tranzitia catre vehicule
nepoluante

5.3. CADRUL/METODOLOGIA DE SELECTARE A PROIECTELOR

Selectia proiectelor pentru Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2021-2027 a urmat urmatorul proces:
1. Analiza contextului strategic -> identificarea prioritatilor la nivel european, national si regional
2. Monitorizarea gradului de implementare / maturitate a proiectelor din PMUD 2017
3. Analiza situatiei existente - > identificarea nevoilor la nivel local si al zonei urbane functionale
4. Conturarea viziunii si a directiilor de actiune
5

Dezvoltarea optiunilor de proiecte (proiecte in curs de implementare, proiecte din PMUD 2017,
posibile proiecte noi)

6. Validarea nevoilor si optiunilor de proiecte cu reprezentantii primariei si cu grupul de lucru dedicat
mobilitatii urbane

7. Elaborarea scenariilor si testarea proiectelor in modelul de transport

8. Prioritizarea proiectelor in functie de: maturitate, corelare cu o problema cheie / nevoie, corelare
cu alte proiecte — caracter integrat (vezi capitolul 8. Cadru de pentru prioritizarea proiectelor)
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6. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE

Pentru a asigura corelarea intre Strategia Integratd de Dezvoltare Urbana (SIDU) si Planul de Mobilitate
Urbana Durabila (PMUD) directiile de actiune prezentate mai jos coincid cu cele incluse in SIDU sub
obiectivul strategic — ,,04. ARAD CONECTAT SI ACCESIBIL - PROMOTOR AL MOBILIT)-'\TII URBANE
DURABILE, CU O INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT MODERNA SI EFICIENT”.

6.1. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE PENTRU INFRASTRUCTURA DE
TRANSPORT

Directiile de actiune sunt integrate in obiectivul SIDU: 04.1. Retea de circulatii rutiere optimizata care
asigura o buna conectivitate la nivelul municipiului

Obiectivul se refera la cresterea conectivitatii si optimizarea retelei stradale la nivel intraurban dar si
periurban. Din acest motiv el cuprinde cu precadere modernizadri de drumuri sau noi legaturi care sa
permita o mai buna relationare intre zonele de productie, asigurand totodata o separare a culoarelor
dedicate traficului greu de zonele rezidentiale.

D4.1.1. DEFINITIVAREA RETELEI DE CIRCULATII DEDICATE TRAFICULUI GREU

Aceasta directie vizeaza eliminarea in totalitate a traficului greu prin definitivarea variantei ocolitoare din
partea de sud-est si realizarea drumului expres Arad-Oradea care ar permite si eliminarea traficului greu
din cartierul Gai. Cele doua proiecte asigura o mai buna deservire a zonelor industriala si creeaza baza
pentru dezvoltarea acestora.

FIGURA 95 DEFINITIVAREA RETELEI DE CIRCULATII DEDICATE TRAFICULUI GREU
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CIVITTA

w D4.1.1. Definitivarea retelei de
circulatii dedicate traficului greu

0 1 2 km

D4.1.2. MODERNIZAREA $I OPTIMIZAREA INFRASTRUCTURII RUTIERE

Sursa: llustrare realizata de consultant

Directiile de actiune care vizeaza transportul public fac parte din obiectivul SIDU: 04.2. Sistem de transport
public eficient, atractiv si accesibil cu zero emisii CO2

Obiectivul se referd pe de-o parte la calitatea transportului public al Municipiului Arad. Tn acest caz calitatea
este formata din eficientd, atractivitate si accesibilitate.

Accesibilitatea se refera la faptul ca cea mai mare parte a populatiei (peste 90%) are acces la reteaua de
transport public avand cel putin o statie Tn apropierea locuintei (max. 350 m distantd), deservita de linii de
transport public cu o frecventa de maxim 10 minute. De asemenea, accesibilitatea implica si faptul ca toate
vehiculele din flota transportatorului sunt echipate pentru persoane cu dizabilitati locomotorii / persoane
cu mobilitate redusa. Un alt aspect care tine de accesibilitate se refera la disponibilitatea informatiilor in
ceea ce priveste orarul, aspect asigurat prin respectarea orarului si transformarea lui intr-un sistem de
informare in timp real.
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Atractivitatea transportului public se refera cu precadere la confortul oferit in vehicule si in statiile de
transport public. Din acest motiv, accentul cade pe (re)amenajarea a 100 de statii de transport public si
modernizarea parcului de vehicule (achizitionare a 10 tramvaie, 30 autobuze ecologice, 5 autobuze
electrice).

Eficienta transportului public este relationata direct cu viteza de deplasare aspect asigurat prin
modernizarea caii de rulare pentru tramvai, modernizarea flotei alaturi de un sistem de prioritizare a
transportului public.

Pentru a sustine transferul de la autovehiculul privat catre transportul public este folosita si reteaua de
puncte de tip ,park & ride” al carei scop este de a prelua si transforma fluxurile auto din suburban si
periurban. Aceste noduri intermodale vor functiona si ca autogari asigurand transferul de la transportul
public judetean / international catre cel local. Cele trei gari ale Aradului reprezintd de asemenea, noduri
importante pentru navetistii care folosesc diversele trenuri metropolitane sau regionale.

D4.2.1. CONTINUAREA MODERNIZARII SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC CU TRAMVAIE

Aceasta directie de actiune vizeaza in primul rand cresterea atractivitatii (confort, frecventa si viteza
comerciala) a transportului public cu tramvaie si mizeaza pe trei tipuri de proiecte: a) modernizarea flotei,
b) modernizarea liniilor de tramvai si c) prioritizarea tramvaielor in intersectie. Cumulat, cele tipuri de
proiecte se concentreaza pe cresterea vitezei comerciale astfel incat tramvaiul sa poatd concurat cu
autoturismul personal in ceea ce priveste principalele trasee origine / destinatie.

D4.2.2. COMPLETAREA S| EXTINDEREA SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC CU NOI LINII DE AUTOBUZ
DESERVITE DE AUTOBUZE ELECTRICE

Aceasta directie de actiune vizeaza optimizarea sistemului de transport public cu autobuze pentru a asigura
0 mai buna deservire a zonelor cu o densitate mai redusa. Acest aspect implica achizitia de autobuze
electrice (inclusiv autobuze mici —de 8m), modernizarea / amenajarea de statii de autobuz si pilotarea unui
sistem de tip ,,demand responsive transit” — transport public la cerere.

D4.2.3. MODERNIZAREA STATIILOR DE TRANSPORT PUBLIC S| DEZVOLTAREA NODURILOR INTERMODALE

Aceasta directie de actiune vizeaza necesitatea de a amenaja o serie de autogari dar si terminale de
transport public in care sa se asigure legatura intre transportul public judetean si cel local. Aceste terminale
ar include si facilitati de tip ,, park&ride” sau , bike & ride” reducand traficul motorizat cdtre Arad si zona lui
centrala.

D4.2.4 DEZVOLTAREA SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC METROPOLITAN PE CALE FERATA

Aceasta directie mizeaza pe dezvoltarea unui sistem de transport public metropolitan pe cale feratd mizand
in primul rand pe legatura Arad-Timisoara si pe extensia liniei de cale ferata (in curs de realizare) intre
Timisoara si Aeroportul International Traian Vuia. Trenul metropolitan ar putea fi operat de actualul
operator local / judetean de transport public (CTP) iar achizitia materialului rulant necesar s-ar realizat pe
baza unui parteneriat intre CJ Arad si Primaria Municipiului Arad. Aceasta directie de actiune este gandita
insad pe termen lung intrucat depinde de legatura cu aeroportul de la Timisoara.

Directiile de actiune care vizeazd deplasdrile nemotorizate fac parte din obiectivul SIDU: 04.3.
Infrastructura de transport atractiva, incluziva si sigura dedicata deplasarilor nemotorizate

Obiectivul raspunde preponderent nevoii de a extinde si revitaliza infrastructura pentru deplasari
nemotorizate. Proiectele cuprinse Tn acest obiectiv nu se rezuma doar la sfera mobilitatii urbane, ci au un
impact semnificativ asupra calitatii spatiului public, avand capacitatea de a contribui la revitalizarea
economicd a centrului istoric. De asemenea, obiectivul reprezinta si continuarea demersului pornit prin
pietonizarea strazii Metianu. Astfel, o infrastructura atractiva dedicata pietonilor si biciclistilor poate
stimula cresterea substantiald a ponderii deplasarilor nemotorizate, aspect care atrage dupad sine
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reducerea poludrii provenite de la traficul auto si imbunatatirea generala a starii de sanatate a populatiei.
Mai mult de atat, modernizarea infrastructurii pentru biciclisti va putea creste si interesul pentru utilizarea
trotinetelor electrice si atragerea unor servicii de partajare trotinete electrice.

D4.3.1. EXTINDEREA S| MODERNIZAREA TRASEELOR DESTINATE PIETONILOR

Aceasta directie de actiune vizeaza cu precadere extinderea zonelor pietonale sau cu prioritate pentru
pietoni din centrul istoric, un pas esential in revitalizarea si regenerarea acestuia. Prioritar va fi coridorul
est-vest (Avram lancu-Catedralei-Reconcilierii) si bulevardul Revolutiei. Totodatd se are in vedere si
continuarea demersului de revitalizare a unor strazi secundare pentru a valorifica legaturile cu zona verde
din lungul Muresului (ex. str. 1 Decembrie 1918 — partea 2) sau legaturile Tn jurul unitatilor de invatamant
/ valorificarea unor piatete cu potential (ex. Kuncz Aladar sau Florilor). Luand in considerarea procesul
amplu de revitalizare a Cetatii Arad, va fiimportanta si cresterea numarului de legaturi pietonale cu aceasta
zona.

D4.3.2. EXTINDEREA S| MODERNIZAREA INFRASTRUCTURII PENTRU BICICLETE

Desi municipiul Arad este orasul ce cea mai extinsa infrastructurd pentru biciclete din Romania, pe acest
palier mai este nevoie de completari. Directia de actiunea vizeaza pe de-o parte revizuirea pistelor pentru
biciclete existente (cele cu un nivel de serviciu scazut), extinderea retelei pentru a acoperi mai bine cartiere
precum Bujac sau Micdlaca, dar si conectarea municipiului cu asezarile invecinate. Pentru a face acest mod
de transport mai atractiv vor fi lansate si programe de amenajare de rastele si parcari securizate
(rezidentiale).

D4.3.34. ACCESIBILIZAREA SPATIULUI PUBLIC PENTRU PERSOANELE CU DIZABILITATI

Aceasta directie vizeaza procesul de accesibilizare a spatiului public pentru persoane cu dizabilitati si
include interventii pe acele strizi care nu intrd inc3 in procesul de modernizare / reconfigurare*®. In ceea
ce priveste transportul public, se are in vedere instituirea unui serviciu de transport la comanda pentru
persoane cu dizabilitati.

Directiile de actiune care vizeaza parcarea din obiectivul SIDU: 04.4. Sistem eficient de parcari, ce asigura
deservirea tuturor cartierelor municipiului

Obiectivul este dedicat cu precadere procesului de eficientizare a resurselor de teren alocate parcarii.
Asadar el are in vedere cu precadere realizarea de parcaje multietajate, fie cd e vorba de parcari hidraulice
supraetajate in zonele rezidentiale, fie de parcari subterane in zona centrala. Amenajarea acestor parcaje
in parteneriat public-privat permite eliberarea treptata a unor resurse semnificative de teren care pot fi
convertite in noi spatii publice de tip scuar sau piateta. De asemenea, insertia unor parcari in zona centrala
va permite renuntarea treptata la parcari la strada, aspect care aduce dupa sine posibilitatea extinderii
trotuarelor pe strazi cu o varietate mare de obiective de interes public. Pentru a reduce timpul de cautare
a unui loc de parcare, pana in 2023 se va implementa si un proiect pilot de monitorizare si afisare in timp
real a numarului de locuri de parcare disponibile.

D4.4.1. OPTIMIZAREA SISTEMULUI DE PARCARI DIN ZONA CENTRALA A MUNICIPIULUI ARAD

Aceastd directie de actiune este menita in primul rand sa contribuie la procesul de pietonalizare si
extinderea infrastructurii pentru deplasari nemotorizate in zona centrala. Cu ajutorul unei retele de 4
parcari de transfer (park & walk) se poate contura axul pietonal Piata Avram lancu — Piata Catedralei — Piata
Reconcilierii dar se poate lansa si poate cel mai emblematic proiect de mobilitate la nivelul Aradului,
pietonalizarea unui segment din bulevardul Revolutiei.

48 Toate strazile care sunt modernizate sau reconfigurate trebuie s respecte normativul NP-051 si s& fie in consecinta
accesibilitate.
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D4.4.2. EXTINDEREA S| EFICIENTIZAREA SISTEMULUI DE PLATA A PARCARII

Aceasta directie de actiune are la baza politica de parcare a municipiului Arad si vizeaza in primul rand o
mai buna exploatare a stocului de parcari existente, concomitent cu reducerea cererii pentru parcari in
zona centrald. Tn acest sens se are in vedere o noud schemi tarifara, extinderea zonelor tarifare dar si
introducerea limitei de 2 ore pentru parcare in zona centrala. Scopul este de a elibera cat mai mult spatiu
n zona centrald pentru ca acesta sa poata fi transformat in zone pietonale si piste / trasee pentru biciclete.
Tot aici sunt incadrate si proiectele de digitalizare a serviciului de parcari prin achizitia de parcometre noi,
dezvoltarea unei baze de date GIS cu parcarile disponibile si achizitionarea unor autovehicule care sa
asigure monitorizarea platii si ridicarea autoturismelor parcate neregulamentar.

D4.6.1 DEZVOLTAREA RETELEI DE STATII DE INCARCARE VEHICULE ELECTRICE

Aceasta directie de actiune vizeaza extinderea retelei de statii de incarcare pentru vehicule electrice, fie
ele publice sau private. Acest demers va fi intreprins prin extinderea retelei existente de statii dar si prin
amenajarea unor hub-uri de electromobilitate care sa ofere toate facilitatile pentru alimentarea si parcarea
vehiculelor electrice (autoturisme, biciclete, trotinete etc.).

D4.6.2 INCURAJAREA UTILIZARII VEHICULELOR ELECTRICE

Directia vizeaza lansarea unui pachet de masuri locale, suplimentare fata de cele nationale, care sa
incurajeze achizitia de vehicule electrice. Vor fi vizate cu precadere acele domenii si entitati in care tranzitia
catre vehicule electrice aduce beneficii cat mai mari orasului (ex. taximetrie, logistica etc.).

6.2. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE OPERATIONALE

D4.5.1. IMPLEMENTAREA DE SOLUTII INTELIGENTE PENTRU MANAGEMENTUL MOBILITATII
D4.5.2. PROMOVAREA MOBILITATII URBANE DURABILE

Aceasta directie de actiune vizeaza lansarea unor evenimente si campanii menite sa familiarizeze cetatenii
cu notiunea de mobilitate urbana durabild accentudnd componenta de transport public, parcarea -
valoarea unui loc de parcare (faptul ca parcarea nu este un drept ci un serviciu) / parking day, mersul cu
bicicleta mizand pe ,scoala velo” dar si componenta de pietonal prin evenimente care vizeaza
pietonalizarea temporara a unor strazi.

6.3. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE ORGANIZATIONALE

D4.5.3. DIGITALIZAREA SERVICIILOR DE MOBILITATE

Aceasta directie de actiune integreaza majoritatea proiectelor de tip ,,smart city” / ,smart mobility” care
vizeaza o mai buna gestiune a sistemului de transport public (sistem de management al transportului
public), dezvoltarea unei baze de date in domeniul mobilitatii urbane si desigur dezvoltarea unei aplicatii /
planificator de rute pentru transportul public, urmat de o aplicatie de tip ,mobilitate ca un serviciu” care
sa integreze treptat toate serviciile de mobilitate disponibile pe raza municipiului Arad. Proiectele de tip
,smart city” / ,,smart mobility” vor include si o componenta de formare pentru angajatii primariei si a
operatorului de transport public.
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6.4. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE PARTAJATE PE NIVELE
TERITORIALE:

6.4.1. SCARA PERIURBANA/METROPOLITANA;

La nivelul periurban / metropolitan principalele directii de actiune relevante sunt:

D4.2.1. CONTINUAREA MODERNIZARII SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC CU TRAMVAIE,
D4.2.4 DEZVOLTAREA SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC METROPOLITAN PE CALE FERATA
D4.3.2. EXTINDEREA S| MODERNIZAREA INFRASTRUCTURII PENTRU BICICLETE

n procesul de modernizare a sistemului de transport public cu tramvaiul este inclus si proiectul ,,Reabilitare
infrastructura de tramvai Arad — Ghioroc” care vizeaza ameliorarea calitatii serviciilor de transport public
pe directia Arad-Ghioroc care traverseaza si comuna Vladimirescu care a preluat cea mai mare parte din
cererea de noi zone rezidentiale generata de municipiul Arad. Proiectul va trebui coordonat de Consiliul
Judetean Arad si va implica o asociere cu unitatile administrativ teritoriale traversate. Tot pe baza de
parteneriat vor trebui dezvoltate si pistele de biciclete care sa asigure legatura cu comunele Fantanele si
Iratosu. Pe termen lung (orizont 2030 - 2035) se are in vedere si valorificarea retelei extinse de cai ferate
ale Aradului prin dezvoltarea unui sistem de transport metropolitan pe cale ferata. Legaturile cele mai
importante ar fi reprezentate de linie 217 catre Timisoara aflatad in curs de modernizare (potential extindere
catre Aeroportul International Traian Vuia) si magistrala 200 catre Lipova.

6.4.2. SCARA LOCALITATILOR DE REFERINTA;

Toate directiile de actiune enumerate mai sus vizeaza teritoriul municipiului Arad (localitatea de referinta)

6.5. NIVELUL CARTIERELOR/ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE
COMPLEXITATE

D4.3.1. EXTINDEREA S| MODERNIZAREA TRASEELOR DESTINATE PIETONILOR
D4.4.1. OPTIMIZAREA SISTEMULUI DE PARCARI DIN ZONA CENTRALA A MUNICIPIULUI ARAD

Bulevardul Revolutiei si intersectia Podgoria sunt considerate Tn prezentul plan de mobilitate zonele cu
nivel ridicat de complexitate. Acest coridor de transport concentreaza in lungul lui cea mai mare densitate
de obiective de interes. Reconfigurarea lui, in functie de solutia aleasa, ar putea aduce multiple beneficii:

- Reducerea poluarii (fonica, cu particule in suspensie si noxe),

- Extinderea spatiilor de socializare si pentru evenimente,

- Sustinerea mijloacelor nepoluante de transport,

- Cresterea suprafetei de spatii verzi,

- Promovarea identitatii locale,

- Lansarea unui proces de regenerare urbana — mai ales restaurarea fondului construit,
- Cresterea atractivitatii centrului istoric,

- Dezvoltarea economiei locale

Reconfigurarea Bulevardului Revolutiei, cat si solutia aleasa, depind insa de o suitd de alte proiecte aflate
in curs de implementare. in primul rand este nevoie de o legtura alternativa, un coridor secundar pe
directia nord-sud. Acesta va fi dezvoltat in lungul str. Andrei Saguna in cadrul proiectului,,Amenajare traseu
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de transport public de cdldtori cu autobuzul, care sa asigure legdtura pe arterele urbane intre zona UTA si
str. Stefan cel Mare”. Dezvoltarea alternativei nord-sud pentru Bulevardul Revolutiei face ca ultima
problema majora sa ramana cea a parcarilor. Cele mai multe locuri de parcare care deservesc zona centrala
sunt localizate in lungul Bulevardului Revolutiei, astfel orice interventie de reconfigurare ce respecta
principiile mobilitatii urbane durabile va trebui sa aiba Tn vedere eliminarea partiald a acestora, mai ales ca
este vorba de parcari Tn spic a caror amplasare in lungul unor artere de categoria | sau Il reprezinta un
pericol pentru siguranta rutiera. De aceea reconfigurarea bulevardului trebuie sustinuta de realizarea unor
parcari multietajate la principalele intrari in zona centrala (Reconcilierii / Avram lancu sau Moise Nicoara
si Podgoria). Pentru ca proiectele care vizeaza amenajarea acestor parcari dar si pietonalizarea coridorului
Avram lancu — Catedralei — Reconcilierii sunt destul de complexe consideram oportuna reconfigurarea
Bulevardului Revolutiei in doua faze: Faza 1 — extindere pietonal si amenajare piste pentru biciclete prin
reorganizarea parcarilor (eliminare sau amenajare parcari longitudinale), Faza 2 — pietonalizare completa
sau partiala intre Teatru Clasic loan Slavici si Piata Podgoria.

Proiectele aferente directiilor de actiune sunt detaliate in capitolul 9 Planul de Actiune.
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7. EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII PENTRU CELE 3
NIVELE TERITORIALE

Pentru a realiza o evaluare clara a impactului mobilitatii pentru cele trei niveluri teritoriale s-au selectat 3
scenarii, pe baza directiilor de actiune, dar si pe baza unor linii directoare majore.

Aceste scenarii sunt definite astfel:

Scenariul minim investitional are la baza incurajarea deplasarilor efectuate in mod durabil. Acest
scenariu poate fi privit ca o optiune minimalistd pentru a veni in Tntdmpinarea nevoilor si
problemelor identificate la nivelul mobilitatii. Acest scenariu presupune o serie de investitii Tn
special in infrastructura de deplasare cu bicicleta, pietonal si la nivelul transportului public.

Scenariul mediu investitional este scenariul in care alaturi de Tncurajarea deplasarilor durabile
plaseaza o responsabilitate si in ceea ce priveste gestionarea nevoii de mobilitate, dar si in ceea ce
priveste o interventie clara asupra Tmbunatatirii conditiilor tehnice de desfasurare a transportului
fie el public sau privat la nivel urban. Astfel se foloseste capacitatea de circulatie existenta a retelei
rutiere urbane, propunandu-se ca in zonele de dezvoltare urbana sa se prevada infrastructura de
circulatii adecvata si suficienta pentru preluarea nevoii de mobilitate

Scenariul maxim investitional este scenariul Tn care se adopta o atitudine pro activa in ceea ce
priveste Tntampinarea nevoilor de mobilitate curente si viitoare. Acest scenariul conduce la
indeplinirea tintelor propuse si este in acord cu problemele majore identificate la nivel urban,
cuprinzand totalitatea proiectelor propuse in cadrul PMUD.

Prin urmare, tinand cont de directiile de actiune si de sectoarele in care acestea sunt aplicate, cele trei
scenarii sunt prezentate tabelar mai jos:

TABEL 33 SCENARIILE PROPUSE

Scenariu
Estimare valoare
. . N . . .. . . Surse de
ID Denumire Proiect / Masura de investitie Minim | Mediu | Maxim | _.
. finantare
[lei]
9.1.1 Amenajare traseu de transport public 227,398,838
de calatori cu autobuzul, care sa POR 2014-
asigure legatura pe arterele urbane 2021
intre zona UTA si str. Stefan cel Mare
9.1.3 Reabilitare strazi in Municipiul Arad — 20,542,000
etapa Il Buget Local
9.1.5 Drum expres Oradea — Arad 4,900,000,000 POT /
(inclusiv realizare varianta X
. . . . PNRR
ocolire/tranzit cartierul Gai)
9.1.6 Varianta de ocolire — latura S-E 72,000,000
X POR/ POT
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Scenariu
Estimare valoare
. . N . .. . . . . Surse de
ID Denumire Proiect / Masura de investitie Minim | Mediu | Maxim | .
. finantare
[lei]
9.1.7 Reconfigurarea intersectiei 96,000,000
Podgoria X PNRR
9.2.1 Achizitie material rulant electric 4 85,287,667 POR 2014-
tramvaie dubla articulatie, capacitate 2021
mare si 6 tramvaie vagon capacitate
medie
9.2.2 Modernizare sistem de transport 117,661,388 POR 2014-
public cu tramvaiul in Municipiul Arad 2021
- traseu: Str. Padurii (intre strada
Abatorului si str. Condurasilor)
9.2.3 Amenajare traseu de transport public 227,398,838 POR 2014-
de calatori cu autobuzul, care sa 2021
asigure legatura pe arterele urbane
intre zona UTA si Str. Stefan cel Mare
9.2.4 Amenajare statii de autobuz in 3,916,767
municipiul Arad Buget local
9.2.5 Constituirea unei baze de date 300,000
url?ane—'comp‘)c?n.enta transport X POR
(inclusiv achizitie software —
model transport)
9.2.6 Campanie de ,branding“ si 488,500
.. L. . Buget
publicitate dedicata transportului X local
public
9.2.7 Aplicatie transport public cu 250,000
ghidare traseu si afisare in timp
real a IocaAllzaru mijloacelor de X POR
transport in comun — corelat /
integrat Tn aplicatia orasului de
mobilitate urbana
9.2.8 Refactie linie cale tramvai si a 9,443,507
retelei eA\erlene.d.e .contact POR /
aferente Tn Municipiul Arad — X PNRR
Tronsonul Il Str. Fat-Frumos —
Bucla Fat-Frumos
9.2.9 Modernizare infrastructura de 22,587,000
tramvai (cale si retea de contact) — X POR/
tronsonul P-ta Podgoria — Pasaj PNRR
Micalaca — Micalaca zonal lll
9.2.10 Modernizare infrastructura de 16,069,500
tramvai (cale si retea de contact) — X POR/
tronsonul Calea Radnei (de la PNRR
Pasaj Micalaca la str. Renasterii)
9.2.11 | Amenajare statii transport public 3,937,500
in municipiul Arad (statii ,smart”) 3,937,500 X X POR
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Scenariu
Estimare valoare
. . N . .. . . . . Surse de
ID Denumire Proiect / Masura de investitie Minim | Mediu | Maxim | .
. finantare
[lei]
9.2.12 Reabilitare infrastructura de 194,000,000
tramvai Arad — Ghioroc X PNRR
9.2.13 Extindere linie de tramvai spre 98,000,000
zona industriala Vest X POR/PNRR
9.2.14 | Achizitie material rulant electric 6 90,000,000
tramvaie dubla articulatie, X POR/
capacitate mare si 4 tramvaie PNRR
vagon capacitate medie (2)
9.2.15 Achizitie autobuze electrice 10 18,000,000 POR/
bucati (etapa 2) X PNRR
9.2.16 Achizitie material rulant electric 192,000,000 POR /
20 tramvaie (etapa 3) X PNRR
9.2.17 Achizitie autobuze electrice 10 18,000,000
bucati (etapa 3) X POR
9.2.18 Achizitie material rulant electric 192,000,000 POR /
20 tramvaie (etapa 4) X PNRR
9.2.19 | Sistem de transport metropolitan 245,000,000 POR 2028-
pe cale ferata - tren metropolitan X 2035
9.3.1 Strategie de logistica la nivelul 250,000 Buget
orasului X local
9.3.2 Reorganizarea traseelor pentru 45,000
accesul vehiculelor cu masa totala X Buget
maxima autorizata mai mare de local
7.5 tone
9.4.0 Amenajare Pod Pietonal Acces la 7,484,515
Insula Mures Buget local
9.4.1 Reabilitare rampe si scari de acces pe 655,000
digul Muresului in municipiul Arad Buget local
9.4.2 Reabilitarea/modernizarea 2,000,000
trotuarelor, care sa faciliteze X X X Buget
accesul inclusiv pentru persoanele 50% | 70% | 100% local
Cu nevoi speciale (program)
9.4.3 Modernizare pasaje pietonale 800,000 Buget
subterane ce traverseaza calea X local /
ferata in cartierul Micalaca POR
9.4.4 Regenerare urbana zona Piata 10,000,000 POR/
Avram lancu din Municipiul Arad X PNRR
9.4.5 Regenerare urbana zona Piata 10,000,000 POR /
Catedralei din Municipiul Arad X PNRR
9.4.6 Regenerare urbana Piata 20,000,000 POR/
Reconcilierii (finalizarea Culoarului X PNRR
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Scenariu
Estimare valoare
. . N . .. . . . . Surse de
ID Denumire Proiect / Masura de investitie Minim | Mediu | Maxim | .
. finantare
[lei]
pietonal Piata Avram lancu — Piata
Catedralei — Piata Reconcilierii)
9.4.7 Piata Plevnei si str. Kuncz Aldar - 10,000,000
pietonal cu acces pentru rezidenti X POR/
si aprovizionare (legatura PNRR
pietonala catre Liceul A. Vlaicu)
9.4.8 Instituirea unui serviciu de 4,000,000
transport public la ccl)ma.n.d:j] . POR /
pentru persoane cu dizabilitati X
o . PNRR
(achizitie 4 microbuze
accesibilizate)
9.4.9 Pasarela peste Mures in zona Sala 15,000,000
. o gn vr g N POR/
Polivalenta (in legatura directa cu X PNRR
Strandul Neptun)
9.4.10 Program de extindere a spatiilor 10,000,000/ 2 ani
e e sore (1 kx| o
() [ 0,
fi: 1 Decembrie 1918-faza 2, Vasile 10% | 20% | 100% PNRR
Alecsandri si Gheorghe Lazar
9.4.11 Remodelarea Bulevardului 143,746,050
Revolutiei X X PNRR
9.4.12 Pasarela intre Str. Romul Ladea 15,000,000 POR /
(Micalaca) si Cetatea Aradului X PNRR
9.4.13 Amenajarea pistei de biciclete 3,000,015 POR /
Arad - Fantanele X PNRR
9.4.14 Pista de biciclete in cartierul 1,000,000
L . POR/
Micalaca (Bulevardul Nicolae X
. PNRR
Titulescu)
9.4.15 | Piste de biciclete in cartierul Bujac 1,000,000 POR/
X
PNRR
9.4.16 | Amenajarea pistei de biciclete CJ 3,000,015 POR/
709C spre Westfield X PNRR
9.4.17 Program de modernizare a 4,500,000
. . . Buget
pistelor pentru biciclete (5 km /
e . . . X local
an) prioritate pistele din Bujac si
de pe Aurel Vlaicu
9.4.18 Program de calmare a traficului 500,000/ an POR/
(prioritar Bujac, Micalaca si X X X Buget
Centru) — 2 cartiere pana in 2027 30% | 50% | 100% local
9.4.19 | Program de echipare a unitatilor 200,000/ an POR/
de invatamant si a obiectivelor de X Buget
local
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Estimare valoare
. . N . .. . . . . Surse de
ID Denumire Proiect / Masura de investitie Minim | Mediu | Maxim | .
. finantare
[lei]
interes cu rastele pentru biciclete
(forma ,U” sau ,,0”) si trotinete
9.4.20 Program de amenajare parcari 150,000/ an
securizate pentru biciclete Tn X POR
zonele de locuinte colective
9.4.21 Scoala velo — cursuri de mers pe 50,000/ an
bicicleta si educatie rutiera (se X Buget
poate crea inclusiv un ,,carnet de local
biciclist”
9.4.22 Amenajare hub-uri electro 3,430,000 X X POR /
mobilitate (10 statii) 50% | 100% PNRR
9.4.23 Program de instalare puncte de 2,400,000 POR /
incarcare vehicule electrice in X
. . PNRR
zonele de locuinte colective
9.4.23 Pachet de masuri pentru 0 POR /
incurajarea utilizarii de X
. . PNRR
autovehicule electrice
9.4.24 Implementarea unui sistem de 0
inchiriere trotinete electrice
. X Alte surse
(atragere operator) - implementat
Intre timp
9.5.1 Amenajare parcare str. Aviator 975,000 Buget
Georgescu — Arad X local
9.5.2 Achizitia de vehicule pentru 720,000 Buget
monitorizarea platii parcarii si X local
ridicarea autoturismelor parcate
neregulamentar
9.5.3 Completarea / modernizarea 240,000 Buget
retelei de parcometre X local
9.5.4 Sistem de management al 85,000,000
traficului cu prioritizarea
transportului public corelat cu
(Extinderea sistemului de supraveghere X X POR
video si infrastructurd retea de 60% 100%
comunicatii (date/voce/software/video cu
sistem de dispecerizare inclus pentru
municipiul Arad)
9.5.5 | Digitalizarea sistemului de parcare 15,000,000
X POR
9.5.6 Parcare Park & Walk Podgoria 35,000,000 X Buget
local
9.7.1 | Terminal transport public — Aradul 25,000,000
Nou X POR
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Scenariu

Estimare valoare
de investitie
[lei]

25,000,000

Surse de

Mediu .
finantare

ID Denumire Proiect / Masura Minim Maxim

9.7.2 Terminal transport public — Arad

Vest X POR

9.7.3 Terminal transport public — Calea 25,000,000

Radnei X POR

9.7.4 Aplicatie / website transport 450,000

mulitmodal / mobilitate ca un

serviciu —mobility as a service
(faza 1)

Aplicatie / website transport
mulitmodal / mobilitate ca un
serviciu — mobility as a service

(faza 2)

Amenajare / revitalizare nod

intermodal Gara Arad

X POR

9.7.5 650,000

X POR

9.7.6 72,000,000

X POT / POR

9.7.7 Amenajare / Modernizare Gara

Arad Vest (parteneriat CFR Infras)

24,500,000
X POT/POR

9.8.1 | Formare Unitate de Implementare -
si Monitorizare PMUD (UIM X -
PMUD)

Formare Comitet Consultativ -

PMUD

Participare la "Saptamana
Europeana Mobilitatii" -
organizare evenimente la nivel
local si metropolitan

9.8.2

9.8.3 1,920,000
Buget

local

Proiectele marcate cu albastru pe fundal albastru deschis reprezinta prioritatile din PMUD 2017, sunt in
curs de implementare si au bugetul asigurat fie din POR 2014-2020 sau din bugetul local. De aceea bugetul
acestor proiecte nu este inclus in calculul scenariilor. De asemenea, valorile pentru proiectele Drum expres
Oradea — Arad (inclusiv realizare varianta ocolire/tranzit cartierul Gai) si Reabilitare infrastructura de
tramvai Arad — Ghioroc nu vor fi incluse in calculul scenariilor deoarece bugetul alocat si entitatea
responsabild cu implementarea este alta decat Primaria Municipiului Arad (CNAIR / CJ Arad).

Din perspectiva financiara, cele trei scenarii presupun un buget total de circa 3571 milioane lei, fiind
structurate pe urmatoarele bugete de investitii specifice:

TABEL 34 CENTRALIZAREA VALORICA A SCENARIILOR DE MOBILITATE

Valoare Scenariu

Nr. proiecte cuprinse

Valoare medie per proiect (mil lei)

(mil lei)
Scenariul minim 23 322.407.007 14.017.695
Scenariul mediu 41 822.984.037 20.072.781
Scenariul maxim 53 1.695.719.587 35.777.728
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Astfel, se constata ca desi are o valoare investitionald mai mare, scenariu maxim investitional conduce la
tratarea tuturor problemelor de mobilitate identificate. In ceea ce priveste evaluarea eficientei economice
conform recomandarilor ghidului JASPERS principalii indicatori prin care se poate evalua sunt:

- Durataglobald de deplasare pe moduri de transport, exprimata in h/zi, iar beneficiul economic este
dat de economia de timp rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta.

- Distanta globald de deplasare pe moduri de transport, exprimata in ore/zi, iar beneficiul economic
este dat de diminuarea distantelor parcurse de vehiculele aflate in sistem la nivelul unei zile,
rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta.

Din punct de vedere al duratelor totale de deplasare si al distantelor de deplasare zilnice, acestea au
urmatoarea variatie:

TABEL 35 EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND EFICIENTA ECONOMICA - DISTANTA GLOBALA DE
DEPLASARE

Unitate de Scenariul de Scenariul Scenariul Scenariul
Mod de transport o .. . . . .
masura referinta minim mediu maxim
Autoturisme h/zi 141431 135710 132236 128286
Vehicule grele de marfa h/zi 8841 8815 8825 7360
Vehicule usoare de marfa h/zi 10969 10960 10914 9392
Transport public h/zi 21132 20812 21128 18134
Deplasari pietonale h/zi 145860 133124 133184 145095
Deplasari cu bicicleta h/zi 23247 20296 19525 19988
Durata globala de
deplasare pentru traficul h/zi 161240 155485 151975 145039
rutier

TABEL 36 EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND EFICIENTA ECONOMICA - DURATA GLOBALA DE
DEPLASARE

Unitate de Scenariul de Scenariul Scenariul Scenariul
Mod de transport . . o . . . .
masura referinta minim mediu maxim
Autoturisme km/zi 2262893 2171359 2115775 2052574
Ve RETEECE km/zi 141449 141045 141194 117765
marfa
VeI B UREETR Efe km/zi 175505 175358 174626 150279
marfa
Transport public km/zi 357426 380526 457402 395481
Deplasari pietonale km/zi 729302 665619 665922 725477
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Deplasari .
Pl <8 km/zi 331632 289535 274745 278109
bicicleta

Se constata o inregistrare a urmatoarelor economii a scenariului maxim Tn raport cu situatia existenta
(scenariul de referinta:

- Economie de timp pentru transportul privat (auto si vehicule de marfa) pana la 13%, insumand
16203 ore/zi economisite din totalul orelor petrecute in trafic, o economie de timp de 14% pentru
deplasarile cu transportul public, respectiv o economie medie de 10% pentru deplasarile pietonale
si cu bicicleta.

- Economie in operarea vehiculelor prin diminuarea distantelor parcurse pentru transportul auto si
de marfa cu pana la 13%, cumulandu-se astfel intr-o economie de prestatie rutiera in transportul
individual si de marfa de pana la 259229 vehicule-km/zi.

7.1. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Evaluarea impactului asupra mediului are la baza calculul cantitatilor emise la sursa de gaze cu efect de
sera, exprimate in tone CO2 echivalent pentru fiecare scenariu pe baza urmatoarelor ipoteze:

- Prestatia anuala totala exprimata in vehicule-km
- Compozitia traficului — cele trei categorii considerate si transportul public

- Parametri de consum de combustibil si alti parametri conform Eurostat sau ghidului de calcul
aferent Master Planului National.
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TABEL 37. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI

Emisii (tone CO2 echivalent)
Scenariul de referinta 146,068
Scenariul minim 142,399
Scenariul mediu 139,805
Scenariul maxim 129,857

Se constata ca implementarea tuturor proiectelor propuse in cadrul PMUD (Respectiv Scenariul Maxim)
conduce la o reducere a emisiilor poluante cu 16211 tone CO2 echivalent, adica o reducere cu circa 11%
din emisiile totale de gaze cu efect de sera, raportat la scenariul de referinta.

Articolul nr. 10 al Directivei Uniunii Europene privind Evaluarea Strategica de Mediu (SEA) nr. 2001/42/CE,
adoptatd in legislatia nationalad prin HG nr. 1076/08.07.2004 privind stabilirea procedurii de realizare a
evaluadrii de mediu pentru planuri si programe, prevede necesitatea monitorizarii Tn scopul identificarii,
intr-o etapa cat mai timpurie, a eventualelor efecte negative generate de implementarea planului si luarii
masurilor de remediere necesare.

Monitorizarea se efectueaza prin raportarea la un set de indicatori care sa permita masurarea impactului
pozitiv sau negativ asupra mediului. Acesti indicatori trebuie sa fie astfel stabiliti incat sa faciliteze
identificarea modificarilor induse de implementarea planului. Monitorizarea verificabild, in mod obiectiv,
va avea in vedere urmatorii indicatori.

Indicatori de monitorizare a mediului

- Aer: Concentratiile de poluanti in aerul ambiental Tn raport cu valorile limita pentru protectia
populatiei, vegetatiei.

- Apa: Valorile indicatorilor fizico - chimici din analizele organoleptice
- Sol: Valorile produsilor poluatori la nivelul solului

- Populatia si sanatatea umana: Valorile parametrilor care se refera la zgomote si vibratii, precum
si emisiile de poluanti Tn aer conform legislatiei in vigoare

- Zgomotul si vibratiile: Valoarea intensitatii surselor de zgomot si vibratii

Monitorizarea efectelor semnificative ale implementarii planului implica:

- verificarea acuratetei respectarii aplicarii proiectului conform specificatiilor prevazute si aprobate
in documentatia care a stat la baza evaluarii impactului;

- verificarea eficientei masurilor de minimizare in atingerea scopului urmarit.

n acest sens, se vor face inspectii fizice care vor viza: amplasarea lucrédrilor, materialele de constructii,
depozitarea deseurilor etc. Se vor executa masuratori asupra emisiilor folosind aparatura specifica si
metode profesionale de prelucrare si interpretare. Unde este cazul se va aplica monitorizarea “on time”.
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7.2. ACCESIBILITATE

Principalul indicator al accesibilitatii este evolutia cererii de transport. Obiectivul central al PMUD este
cresterea accesibilitatii oferita de modurile de transport durabil. Rezultatele obtinute sunt prezentate in
tabelul de mai jos:

TABEL 38 EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND ACCESIBILITATEA

Unitate de Scenariul de Scenariul Scenariul Scenariul
Mod de transport - . o .. . .
masura referinta minim mediu maxim
Deplasari pietonale Persoane/zi 137366 125371 125428 136645
Transport public Persoane/zi 102681 125567 147096 136023
Autoturisme Persoane/zi 357911 354530 334906 333584
Deplasari cu bicicleta Persoane/zi 59166 51656 49694 50872
CRIEIRUBEEIREE ) oy 12891 15384 15384 15384
marfa
Vehicul led
e T Vehicule/zi 1560 1861 1861 1861
marfa
Cererea totald de Persoane/zi 299213 302594 322218 323541
transport durabil

Proiectele de investitii au ca principal beneficiu o scadere a activitatii Tn materie de transport individual,
datorata Tn special proiectelor de investitii in transportul public, zonelor pietonale si pistelor de biciclete.
Cu toate ca deplasarile cu autoturismul sunt Tnca unul din modurile principale de deplasare, se observa ca
transportul public are o crestere semnificativa in special Tn Scenariul Mediu, cand vor fi implementate
majoritatea proiectelor propuse pentru fmbunatatirea transportului public. Cu toate acestea desi
mobilitatea este in crestere, noii utilizatori ai transportului public vor fi atrasi in special de la modurile de
transport nemotorizate (bicicleta si mers pe jos) tindnd seama de faptul ca acestia nu detin un autoturism
personal in mare parte, iar utilizatori curenti de autoturism personal au o oarecare rigiditate in a renunta
la acest mod de transport.

7.3. SIGURANTA

Principalul indicator privind siguranta il reprezinta reducerea prestatiei zilnice (km/zi) a vehiculelor aflate
in trafic. Din perspective sigurantei rutiere, se constata pentru cele trei scenarii urmatoarele diminuari ale
prestatiei:

Tabel 39. Evaluarea Scenariilor de Mobilitate privind Siguranta

Scenariu Numar accidente/an
Scenariul de referinta 42.31
Scenariul minim 40.72
Scenariul mediu 39.75
Scenariul maxim 38.23
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Se constatd ca in perioada de analiza, scenariul minim conduce la o imbunatatire a sigurantei rutiere,
reducand cu 1,59 numarului de accidente, in timp ce scenariul mediu si maxim au un impact mai mare, de
reducere cu pana 4,08 accidente raportat la scenariul de referinta, reprezentand o reducere de pana la
10%, rezultate din reducerea prestatiei rutiere a transportului individual si de marfa.

7.4. CALITATEA VIETII

Contribuie la Tmbunatatirea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban in beneficiul cetatenilor
economiei si societatii in general. Acest obiectiv este de asemenea dificil de previzionat si depinde foarte
mult de consideratiile legate de designul urban. Principalul indicator al calitatii vietii se considera a fi nivelul
mediu al zgomotului. Din punct de vedere al acestui indicator, valoarea sa are urmatoarea evolutie Tn
raport cu scenariul de referinta:

TABEL 40 EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND CALITATEA VIETII

Scenariu Nivelul mediu al zgomotului
(dB)
Scenariul de referinta 41.35
Scenariul minim 41.45
Scenariul mediu 41.32
Scenariul maxim 41.40
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8.CADRU PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR PE
TERMEN SCURT, MEDIU $I LUNG

8.1. CADRUL DE PRIORITIZARE

Prioritizarea proiectelor din cadrul PMUD 2021 are la baza in primul rand gruparea lor pe scenarii si
identificarea scenariului optim. Ulterior, lista scurta de proiecte va fi ordonata in functie de prioritatea
proiectelor, coordonat cu necesarul de fonduri sau cofinantare (in cazul proiectelor cofinantate din fonduri
europene) din bugetul local. Astfel, in fiecare an, planificarea investitiilor se va face pe baza actualizarii
prioritizarii proiectelor, conform metodologiei de prioritizare.

Pentru prioritizarea investitiilor la nivelul municipiului Arad se propune o matrice de notare, ce permite
evaluarea multicriteriala bazatd pe criterii obiective de evaluare. Criteriile propuse sunt ponderate in
functie de importanta lor, pe baza consultarii personalului de specialitate din cadrul PMA. Astfel, pentru
evaluarea multicriteriala a proiectelor au fost stabilite 8 criterii de evaluare, care reflecta elemente de baza
pentru indeplinirea viziunii si obiectivelor institutionale si, nu in ultimul rand, vizeaza fezabilitatea
investitiilor. Pentru fiecare criteriu, proiectele vor fi notate de la 1 la 10, conform modului de notare descris
in tabelul de mai jos.

TABEL 41 SISTEMUL DE PRIORITIZARE A PROIECTELOR

CRITERIU MOD DE NOTARE PONDERE

Dimensiunea grupului tinta - proiectul vizeaza intregul municipiu/ un grup 10%
tinta extins (5-10 puncte, in functie de
dimensiunea grupului tinta)

- proiect cu impact la nivelul unei zone restranse
/ grup tinta specific, restrdns (1-5 puncte, in
functie de dimensiunea grupului tinta)
Disponibilitatea resurselor financiare - din surse nerambursabile (10 puncte) 22.5%
- din bugetul propriu (6 puncte)

- din imprumuturi contractate (3 puncte)

Complementaritatea cu alte proiecte - conditioneaza alte proiecte (8-10 puncte) 10%

- completeaza actiuni deja implementate (3-7
puncte)

- nu se coreleaza cu alte proiecte de investitii (1-
2 puncte)

Maturitatea proiectului - proiectul este matur (gata de implementare, 22.5%
documentatiile tehnice sunt pregatite etc.) (8-10
puncte)

- este Tn curs de pregdtire (4-7 puncte)

- este la nivel de idee/schita (1-3 puncte)

Pozitia in agenda publici/urgenta - este pe agenda publica, necesitda actiune 5%
imediata (8-10 puncte)
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CRITERIU MOD DE NOTARE PONDERE

- nu este pe agenda publica, dar poate deveni o
problema urgenta/ oportunitate importanta (4-7
puncte)

- este pe agenda publica, dar nu necesita actiune
imediata (1-3 puncte)

Impactul social (afecteaza grupuri vulnerabile - vizeaza grupurile vulnerabile (8-10 puncte) 10%

din UAT) - leteaza iteriul 1 . . . .
n o Eeinls T (G - atinge problematica grupurilor vulnerabile (4-7

puncte)

- nu vizeaza grupuri vulnerabile (1-3 puncte)
Impactul asupra dezvoltarii durabile, eficienta - vizeaza explicit acest impact (8-10 puncte) 15%
utilizarii resurselor si protectiei mediului - A e TR 1 el
- nu contribuie deloc (1-3 puncte)
Transferabilitate/ potential de a testa o solutie/ - in mare masura (8-10 puncte) 5%

abordare care sa serveasca ca exemplu pentru

. " . - Tn mica masura (4-7 puncte
interventii ulterioare (4-7p )

- nu este transferabil (1-3 puncte)

8.2. PRIORITATILE STABILITE

PMUD 2021 mizeaza cu precdadere pe cresterea atractivitatii transportului public (cresterea vitezei
comerciale) intrucatin prezent reteaua de transport cu tramvaiul reprezinta una din principalele probleme
ale sistemului de transport fiind totodata o competenta distinctiva nevalorificata. Faptul ca pe majoritatea
traseelor (origine — destinatie) autoturismul personal este de 2 sau chiar 3 ori mai rapid decat transportul
public reprezinta o problema importanta in ceea ce priveste competitivitatea acestui serviciu.

e Constituirea unei baze de date urbane —componenta transport (inclusiv achizitie software —model
transport)
e Campanie de ,branding”si publicitate dedicata transportului public (1)

e Aplicatie transport public cu ghidare traseu si afisare in timp real a localizarii mijloacelor de
transport in comun — corelat / integrat in aplicatia orasului de mobilitate urbana

e Refactie linie cale tramvai si a retelei aeriene de contact aferente in Municipiul Arad — Tronsonul I
Str. Fat-Frumos — Bucla Fat-Frumos

e Modernizare infrastructura de tramvai (cale si retea de contact) — tronsonul P-ta Podgoria — Pasaj
Micalaca — Micalaca zona lll

e Modernizare infrastructura de tramvai (cale si retea de contact) — tronsonul Calea Radnei (de la
Pasaj Micalaca la str. Renasterii)

e Achizitie material rulant electric 6 tramvaie dubla articulatie, capacitate mare si 4 tramvaie vagon
capacitate medie (2)

e Achizitie autobuze electrice 10 bucati (etapa 2)
e Achizitie material rulant electric 20 tramvaie (etapa 3)

e Sistem de management al traficului cu prioritizarea transportului public
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in completarea modernizirii sistemului de transport public PMUD 2021 mizeazd pe continuarea
demersului de pietonalizare a centrului istoric. Similar cu cazul sistemului de transport public pe tramvai,
starea de degradare in care se afla centrul istoric dar si potentialul arhitectural-cultural imens al acestei
zone reprezinta o problem3 cheie dar si o competenta distinctiva. In acest context este vizat cu prioritate
pietonalizarea coridorului care leaga pietele Reconcilierii, Catedralei si Avram lancu. Aditional, pe baza unui
program de extindere a zonelor pietonale se are in vedere lansarea de procese de regenerare urbana prin
reconfigurarea altor strazi din zona centrala cu scopul de a reda aceasta zona pietonilor si de a-i creste
semnificativ atractivitatea turistica.

Celelalte proiecte din scenariul de baza vizeaza interventii cu costuri relativ reduse dar cu un impact mare
cum ar fi programul de modernizare a pistelor pentru biciclete, aplicatia de mobilitate a orasului (faza 1)
sau programul de calmare a traficului.

Prioritatile prezentate mai sus corespund si cu raspunsul membrilor grupului de lucru pe mobilitate urbana.

FIGURA 96 PRIORITATILE SELECTATE DE MEMBRI GRUPULUI DE LUCRU 15.03.2021

Sharing Poll Results

Regenerare urbana in cartiere (2)
—

Completarea / revizuirea infrastructurii velo
O

Digitalizarea sistemului de transport public / aplicatie
integrata de mobilitate urbana 35%

Modernizare si extinderea sistemului de transport public G
75%

w

Regenerare urbana in zona centrala (extinderea zonelor

pietonale) 35%
L ———
Conturarea unei retele de parcari de transfer
e 5
——
3 -
1 Altceva 0%

Stop Share Results Re-launch Polling
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FIGURA 97 PROIECTELE PROPUSE IN PMUD 2021-2027 (DOAR CELE LOCALIZABILE)
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Instrumente Structurale
2014-2020
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= PROIECTELE MARCATE CU FOND ALBASTRU SE AFLA IN CURS DE IMPLEMENTARE S| AU IN MARE
MASURA BUGETUL ASIGURAT.

9.1. INTERVENTII MAJORE ASUPRA RETELEI STRADALE

NUME PROIECT VALOARE ORIZONT

ESTIMATA (LEI) IMPLEMENTARE

9.1.1 Amenajare traseu de transport public de calatori cu 227,398,838 2021 —-2023
autobuzul, care sa asigure legatura pe arterele urbane

N . in impl i
intre zona UTA si str. Stefan cel Mare 10 o )

9.1.3 Reabilitare strazi in Municipiul Arad — etapa Il 20,542,000 2021 - 2022

(In implementare)

9.1.5 Drum expres Oradea — Arad (inclusiv realizare varianta  4,900,000,000 2023-2027
ocolire/tranzit cartierul Gai)

9.1.6 Varianta de ocolire — latura S-E 72,000,000 2023-2027

9.1.7 Reconfigurarea intersectiei Podgoria 96,000,000 2023 - 2027

Municipiul Arad este racordat direct la autostrada A1l si beneficiaza de o centura care inconjoara orasul pe
latura nordica si cea de sud-vest. Nu exista Tn continuare o varianta ocolitoare pe latura de sud-est astfel
traficul greu traverseaza cartierele rezidentiale Aradu Nou si Sub Cetate. O situatie similara este vizibila si
in cadrul cartierului Gai care este traversat de centura de nord a Aradului care alimenteaza zonaindustriala.
Pentru elimina traficul greu in totalitate din oras, crescand astfel considerabil calitatea locuirii Tn cele trei
cartiere, va fi nevoie de completarea si reconfigurarea centurii Aradului. Proiectul "9.1.6 VARIANTA DE
OCOLIRE - LATURA S-E“, inclus deja in PMUD 2017, are in vedere realizarea unei variante ocolitoare care
sa porneasca de la nodul rutier intre A1l si DN1 din sud urmand sd se conecteze cu DN7, la marginea
comunei Vladimirescu. Tn ceea ce priveste centura de nord, aceasta ar trebui mutatd in exteriorul
cartierului GAl mizand pe racordarea viitorului 9.1.5 DRUM EXPRESS ORADEA — ARAD la nodul rutier DN7-
All.

in comparatie cu alte municipii resedintd de judet, mai ales cu polii de crestere, probleme n ceea ce
priveste congestia in Arad sunt reduse. Principalele zone congestionate se regasesc in jurul intersectiei de
la Podgoria, in lungul Bulevardului Revolutiei si Caii Aurel Vlaicu. Pentru a reduce congestia si a creste
conectivitatea sunt in curs de implementare doua proiecte prevazute in PMUD 2017:,,9.1.1 AMENAJARE
TRASEU DE TRANSPORT PUBLIC DE CALATORI CU AUTOBUZUL, CARE SA ASIGURE LEGATURA PE
ARTERELE URBANE INTRE ZONA UTA SI STR. STEFAN CEL MARE“ care creeaza un culoar de circulatie nord-
sud care si descarce Bulevardul Revolutiei si Podul Traian, principalul punct de trecere peste Mures. in
completarea acestor doud proiecte va fi nevoie de reconfigurarea intersectiei de la Podgoria, mai ales
pentru a putea prioritiza tramvaiele. De asemenea, va trebui optimizata semaforizarea si configuratia
intersectiilor pe Calea Aurel Vlaicu. Proiectele de optimizarea a modului de utilizare a infrastructurii rutiere
sunt detaliate la capitolul 0 MANAGEMENTUL TRAFICULUI. Proiectul ,9.1.3 REABILITARE STRAZI iN
MUNICIPIUL ARAD - ETAPA 11 functioneaza ca un program multianual de reabilitarea a strazilor si vizeaza
cu precadere zonele periferice.

FIGURA 98 LOCALIZAREA PROIECTELOR CARE PRESUPUN INERVENTII MAJORE ASUPRA RETELEI STRADALE
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9.2. TRANSPORT PUBLIC

TABEL 42 PROIECTE PRIORITARE PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC

9.2.1

9.2.2

9.2.3

9.2.4

9.2.5

9.2.6

9.2.7

9.2.8

9.2.9

9.2.10

9.2.11

9.2.12

NUME PROIECT

Achizitie material rulant electric 4 tramvaie dubla
articulatie, capacitate mare si 6 tramvaie vagon
capacitate medie

Modernizare sistem de transport public cu tramvaiul
fn Municipiul Arad - traseu: Str. Padurii (intre strada
Abatorului si str. Condurasilor)

Amenajare traseu de transport public de calatori cu
autobuzul, care sa asigure legatura pe arterele urbane
intre zona UTA si Str. Stefan cel Mare

Amenajare statii transport public in municipiul Arad

Constituirea unei baze de date urbane — componenta
transport (inclusiv achizitie software — model
transport)

Campanie de ,branding” si
transportului public (1)

publicitate dedicata

Aplicatie transport public cu ghidare traseu si afisare
in timp real a localizdrii mijloacelor de transport in
comun — corelat / integrat in aplicatia orasului de
mobilitate urbana

Refactie linie cale tramvai si a retelei aeriene de
contact aferente in Municipiul Arad — Tronsonul Il Str.
Fat-Frumos — Bucla Fat-Frumos

Modernizare infrastructurda de tramvai (cale si retea
de contact) — tronsonul P-ta Podgoria — Pasaj Micadlaca
— Micalaca zona llI

Modernizare infrastructurd de tramvai (cale si retea
de contact) — tronsonul Calea Radnei (de la Pasaj
Micalaca la str. Renasterii)

Amenajare statii transport public Tn municipiul Arad
(statii smart)

Reabilitare infrastructura de tramvai Arad — Ghioroc
(parteneriat CJ Arad)
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VALOARE

ESTIMATA (LEI)

85,287,667

117,661,388

227,398,838

3,916,767

300,000

488,500

250,000

9,443,507

22,587,000

16,069,500

3,937,500
3,937,500

194,000,000

ORIZONT

Instrumente Structurale
2014-2020

IMPLEMENTARE

in implementare - 2022

n implementare - 2023

in implementare - 2023

2021 - 2023

2023 - 2027

2025

2023 - 2025

2021-2025

2023 - 2025

2023 - 2025

2023-2027
2025-2030

2023 - 2027
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NUME PROIECT
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VALOARE

ESTIMATA (LEI)

Instrumente Structurale
2014-2020

ORIZONT

IMPLEMENTARE

9.2.13 Extindere linie de tramvai spre zona industriala Vest*® 98,000,000 2025 - 2030
9.2.14 Achizitie material rulant electric 6 tramvaie dubla 90,000,000 2023 - 2027
articulatie, capacitate mare si 4 tramvaie vagon
capacitate medie (2)
9.2.15 Achizitie autobuze electrice 10 bucati (etapa 2) 18,000,000 2023 - 2027
9.2.16 Achizitie material rulant electric 20 tramvaie (etapa 3) 192,000,000 2023 - 2027
9.2.17 Achizitie autobuze electrice 10 bucati (etapa 3) 18,000,000 2025 - 2030
9.2.18 Achizitie material rulant electric 20 tramvaie (etapa 4) 192,000,000 2025 - 2030
9.2.19 Sistem de transport metropolitan pe cale feratd - tren 245 2027-2035
metropolitan 000,000
9.7.1 Terminal transport public — Aradul Nou 25,000,000 2025 -2030
9.7.2 Terminal transport public — Arad Vest 25,000,000 2027 — 2030
9.7.3  Terminal transport public — Calea Radnei 25,000,000 2027 - 2030
9.7.7  Amenajare / Modernizare Gara Arad Vest (parteneriat 24,500,000 2025-2030

CFR Infras)

Calitatea serviciilor de transport public reprezinta un element esential pentru orice oras care vizeaza o
dezvoltare urbana durabild. Actuala retea de transport public, formata din linii de tramvai si autobuze,
reuseste sa deserveascd in cea mai mare parte zonele de interes ale municipiului Arad. Aceasta nu reuseste
insa sa satisfaca in prezent cererea de transport catre cea mai mare concentrare de locuri de munca, Zona
Industriald Vest. Legatura este asigurata in prezent de o linie simpla pe care circuld doua curse / zi. Fiind
vorba de o zona cu peste 20000 de angajati, cererea de transport este foarte ridicata fiind Tnsa acoperita
preponderent de operatori privati, altii decat CTP. De aceea proiectul ,,9.2.13 EXTINDERE LINIE DE
TRAMVAI SPRE ZONA INDUSTRIALA VEST“ are un potential ridicat de a creste considerabil numérul
pasagerilor transportati de transportul public local si desigur veniturile operatorului. Extinderea linei se
poate realiza sub forma unei bucle, o continuare a liniei care strabate cartierul Gai. De la bucla din parcul
Gai, o noua linie in lungul strazii Stefan Tenetchi ar trebui sa faca legatura cu actuala linie dupa sensul
giratoriu de la Dedeman. Exista posibilitatea de a lega cele doua linii direct de la capatul liniei 1b Tnsa acest
aspect ar implica o deservire mai precara a zonei industriale.

FIGURA 99 OPTIUNI PENTRU EXTINDEREA LINIEI DE TRAMVAI SPRE ZONA INDUSTRIALA VEST

49 Proiectul este prioritar din perspectiva impactului potential, ar asigura o buna deservire a zonei cu cea mai mare
concentrare de locuri de munca. El a fost marcat ca proiect secundar intrucat, solutia tehnica este dificil de
implementat fiind nevoie de exproprieri multiple.
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1 - interconectare la capatul
liniei 1b
V2 - interconectare la giratoriul <%

= Extindere linie de tramvai spre zona
industriala Vest

P Linie existentd de la Dedeman

Una din problemele specifice retelei de transport public din Arad este viteza comerciald redusa a
mijloacelor de transport in comun si diferenta mare Tn ceea ce priveste timpul alocat deplasarii n
comparatie cu autoturismul personal. Majoritatea rutelor frecventate mai des sunt parcurse de doud sau
trei ori mai repede cu autoturismul personal (fara a lua in calcul timpul necesar parcarii). Astfel, cresterea
vitezei comerciale a tramvaielor (in prezent sub 18 km/h) reprezintd un aspect esential in ameliorarea
calitatii serviciului. Pentru a putea creste viteza comerciala este nevoie de:

a) modernizarea liniilor de tramvai degradate,
b) optimizarea semaforizarii,
¢) T1nnoirea flotei.

Luand in considerare proiectele de modernizare a cdilor de rulare pentru tramvaie din ultimii ani (Calea
Aurel Vlaicu, Revolutiei, Padurii) raman in continuare peste 13 km de linie dubla si simpla care trebuie
modernizati urgent. La acestea se adauga si linia spre Ghioroc (20 km aflati pe teritoriul comunelor
invecinate). Legdturile importante, cele cu cel mai amplu flux de pasageri sunt cele care deservesc cartierul
Micélaca. Proiectele “9.2.9 MODERNIZARE INFRASTRUCTURA DE TRAMVAI (CALE SI RETEA DE CONTACT)
— TRONSONUL P-TA PODGORIA - PASAJ MICALACA — MICALACA ZONA Ill“ si ,9.2.10 MODERNIZARE
INFRASTRUCTURA DE TRAMVAI (CALE SIRETEA DE CONTACT) —TRONSONUL CALEA RADNEI (DE LA PASAJ
MICALACA LA STR. RENASTERII)” ar asigura cresterea vitezei comerciale pentru tramvaiele care deservesc
cartierul Micalaca si contribuind astfel la o mai buna calitate a serviciilor pentru rezidentii si utilizatorii
acestui cartier. Pentru a putea creste frecventa tramvaielor este important ca timpul de intoarcere la
capetele de linie sa fie unul cat mai scurt. Proiectul ,,9.2.8 REFACTIE LINIE CALE TRAMVAI SI A RETELEI
AERIENE DE CONTACT AFERENTE IN MUNICIPIUL ARAD — TRONSONUL Il STR. FAT-FRUMOS — BUCLA FAT-
FRUMOS” reprezinta ar reprezenta practic finalizarea procesului de modernizare a liniei de tramvai de pe
Bulevardul Aurel Vlaicu, proiect implementat anterior perioade de programare 2014-2020.

Linia Arad-Ghioroc asigura legatura cu zona de agrement din jurul lacurilor Ghioroc strabatand comune cu
un numar ridicat de persoane care fac naveta spre Arad (mai ales Vladimirescu, comuna care a preluat cea
mai mare parte din expansiunea fondului de locuinte generata de Arad). Linia se afla intr-o stare avansata
de degradare si ar trebui dublata pe anumite tronsoane pentru a putea asigura o frecventa mai ridicata a
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tramvaielor. Deoarece linia traverseaza mai multe unitati administrativ teritoriale, proiectul , 9.2.12
REABILITARE INFRASTRUCTURA DE TRAMVAI ARAD — GHIOROC” ar trebui coordonate si implementat de
Consiliul Judetean Arad.

Desi linia de tramvai in lungul bulevardelor Revolutiei si Aurel Vlaicu a fost modernizata recent, viteza
comerciala este tot una redusa deoarece flota care circula pe ele este in continuare invechita. Cat timp nu
exista suficiente tramvaie pentru a deservi in intregime macar o linie, graficul de timp nu va putea fi
ameliorat. De aceea este foarte important ca programul de modernizare a flotei sa continue, astfel Tncat
macar liniile modernizate recent sa poata functiona la capacitate maximé. Tn total ar fi nevoie de cel putin
incd 50 de tramvaie noi. Insd deoarece costul unui asemenea proiect ar depdsi cu mult capacitatea
financiara a Primariei Municipiului Arad, inclusiv luand in considerarea utilizarea fondurilor
nerambursabile, achizitia de material rulant a fost impartita in 3 etape: ,9.2.14 ACHIZITIE MATERIAL
RULANT ELECTRIC 6 TRAMVAIE DUBLA ARTICULATIE, CAPACITATE MARE SI 4 TRAMVAIE VAGON
CAPACITATE MEDIE (2)“ — proiect aflat in rezerva pe POR 2014-2020, ,,ACHIZITIE AUTOBUZE ELECTRICE 10
BUCATI (ETAPA 2)“, ,9.2.16 ACHIZITIE MATERIAL RULANT ELECTRIC 20 TRAMVAIE (ETAPA 3)” si
»ACHIZITIE MATERIAL RULANT ELECTRIC 20 TRAMVAIE (ETAPA 4)".

Reteaua de tramvai acopera doar o parte din oras (zonele cele mai dense) ea fiind suplimentata de linii de
autobuz. Si in acest caz este nevoie de o modernizare a flotei, mai ales cu vehicule electrice / hibrid de
capacitate mica / medie care sd poata acoperi cu usurinta cartierele rezidentiale de locuinte individuale,
asigurand totodata o crestere a frecventei. Pentru a sustine aceasta nevoie, se are in vedere continuarea
programului de modernizare a flotei prin doua proiecte: ,9.2.15 ACHIZITIE AUTOBUZE ELECTRICE 10
BUCATI (ETAPA 2)” si ,,9.2.17 ACHIZITIE AUTOBUZE ELECTRICE 10 BUCATI (ETAPA 3)".

Mizand pe faptul ca majoritatea liniilor de tramvai sunt in sit propriu, delimitate de traficul rutier,
prioritizarea tramvaielor Tn intersectie se poate realiza cu usurintd. Acest aspect, ar putea creste
considerabil viteza comerciala astfel incat tramvaiul sa poata deveni competitiv in ceea ce priveste timpul
de parcurgere a traseelor, in comparatie cu autoturismul personal. De aceea se are in vedere
implementarea ,9.2.11 SISTEM DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI CU PRIORITIZARE TRANSPORT
PUBLIC“ care sa asigure pe de-o parte prioritizarea tramvaielor in intersectie dar si o monitorizare cat mai
eficienta a acestora pentru a putea optimiza sistemul continuu si a respecta mereu orarul.

Calitatea amenajarii statiilor de transport public are un impact important asupra confortului si astfel
atractivitatii acestui serviciu. Problemele cele mai mari se regdsesc la statiile autobuz unde numarul
refugiilor / statiilor amenajate este foarte redus. Proiectul ,,Amenajare traseu de transport public de
calatori cu autobuzul, care sa asigure legatura pe arterele urbane intre zona UTA si Str. Stefan cel Mare”,
aflat in implementare, va acoperi o parte din aceasta nevoie insa el trebuie continuat prin ,9.2.4
AMENAJARE STATII TRANSPORT PUBLIC IN MUNICIPIUL ARAD“. Acest demers de modernizare a statiilor
de transport public va fi extins si catre statiile de tramvai care desi sunt functionale si dispun de refugii sunt
degradate. Noile statii vor fi amenajate respectand identitatea orasului dar integrand si componente TIC
(statii smart) cum ar fi afisaj digital, hartd interactiva, automat bilete / abonamente, dispozitive incadrcare
smartphone, camere supraveghere, filtre pentru purificarea aerului etc.

in prezent, orientarea in Arad folosind transportul public este foarte dificild, nu sunt disponibile harti cu
liniile de transport public. Pe pagina web operatorului exista doar orarele pentru fiecare linie, alaturi de
numele statiilor, nu si localizarea acestora. Nici aplicatii care ofera servicii de ghidare precum Google Maps
sau Mooveit nu au versiuni actualizate ale rutelor. Totusi majoritatea mijloacelor de transport public sunt
echipate cu sisteme de tip GPS si pot fi monitorizate in timp real. Proiectul ,,9.2.7 APLICATIE TRANSPORT
PUBLIC CU GHIDARE TRASEU SI AFISARE TN TIMP REAL A LOCALIZARII MIJLOACELOR DE TRANSPORT iN
COMUN“ ar putea asigura o orientare mult mai buna a cetatenilor Tn cadrul retelei de transport public. Mai
mult de atat, afisarea in timp real a sosirii Tn statie a mijloacelor de transport public ar creste cu mult
predictibilitatea si astfel atractivitatea acestui serviciu. Acest aspect este esential pentru rutele cu o
frecventa redusa. Aplicatia poate fi dezvoltata independent in prima faza (costuri mai mici si timp de
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implementare redus) dar ar trebui conceputa Tn asa fel Tncat sa poata fi integrata intr-o aplicatie mai mare
care vizeaza toate serviciile de mobilitate disponibile la nivelul Aradului (parcare, bike-sharing etc.).

FIGURA 100 EXEMPLE DE APLICATIE / PORTAL TRANSPORT PUBLIC
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Nivelul de digitalizare a sistemului de transport la nivelul orasului este foarte scazut. Luand in considerare
modernizarile ale sistemului de transport public aflate in curs care implicd optimizari ale rutelor si
graficelor, aldturi de completarile in trama stradala (extinderea str. Andrei Saguna), la nivelul municipiului
Arad va fi nevoie de constituirea unei baze de date urbane cu o componenta dedicata mobilitatii urbane.
Prin proiectul ,9.2.5 CONSTITUIREA UNEI BAZE DE DATE URBANE — COMPONENTA TRANSPORT“ se are in vedere
nu doar colectarea de date ci si achizitia unui software de modelare a traficului si instruirea personalului
primariei. In prezent serviciile de modelare sunt externalizate generand costuri substantiale in fiecare an.
Relevanta acestui proiect este si mai mare ludnd in considerare faptul ca se afla in achizitie un numar ridicat
de camere de supraveghere, care echipate cu un software corespunzator, pot genera date de trafic
esentiale pentru o mai buna gestionare a mobilitatii la nivelul orasului. Baza de date ar trebui sa includa si
o componenta deschisa publicului, o harta interactiva cu toate straturile de date relevante pe domeniul
mobilitatii, informatii despre campanii si evenimente, alerte si un planificator de rute multimodal. Datele
din platforma ar trebui furnizate in regim de date deschise si incluse Tn platforma nationald
https://data.gov.ro/.

FIGURA 101 EXEMPLU BAZA DE DATE - MOBILITATE URBANA - ANTWERP
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Tramvaiul reprezinta mai mult decat coloana vertebrala in ceea ce priveste transportul ci este deja parte
din identitatea si cultura orasului. Acest aspect ar trebui Tnsa evidentiat si valorificat mizand pe 0,9.2.6
CAMPANIE DE ,,BRANDING” SI PUBLICITATE DEDICATA TRANSPORTULUI PUBLIC (1)“. Acest proiect ar
trebui sa includa si activitati care sa aduca cetatenii si vizitatorii mai aproape de tramvai prin evenimente
si instalatii. Tramvaiele vechi pot fi transformate in mici puncte comerciale, poate chiar urmand conceptul
de ,food truck”, iar de sdaptamana mobilitatii se pot face concursuri de tras tramvaiul (astfel de activitati
se desfdasoarda deja in orase precum Miskolc — Ungaria). De asemenea, pentru a intarii identitatea
tramvaiului, ar fi oportuna participarea unei echipe de vatmani din partea CTP la , European Tramdriver
Championship” care anul aceste se desfasoara la Oradea (momentan singurul oras participant din partea
Romaniei).

in prezent serviciile de transport public judetean si international / inter-ordsenesc se suprapune peste
liniile de transport public local si intra pana aproape de centru contribuind semnificativ la cresterea
congestiei si poluarii. Mai mult de jumatate din autogarile in care opresc aceste curse sunt informale sau
nu dispun de facilitati adecvate. Mai mult de atat, procesul se suburbanizare face ca un numar din ce in ce
mai mare de cetateni care locuiesc in comunele din jurul Aradului sa faca naveta catre zonele de interes
din cadrul acestuia. Intrucat transportul public judetean nu este inca suficient de atractiv, naveta se
realizeazd preponderent cu autoturismul personal. In acest context, este nevoie de dezvoltarea unor
terminale de transport la marginea orasului care sa poata asigura transferul de la transportul public
judetean catre cel local functionand totodata ca parcari de transfer pentru cei care fac naveta cu
autoturismul personal spre Arad. Prioritatea in acest sens ar fi proiectul ,9.7.1 TERMINAL TRANSPORT
PUBLIC — ARADUL NOU“ care ar putea fi amplasat pe un teren neconstruit pe str. Merisor (in spatele
benzinariei Lukoil) sau Tn vecinatatea garii Aradul Nou unde ar putea functiona ca un nod intermodal mai
complex (cuplate cu reamenajarea spatiului public din jurul garii)®°. Pe termen lung vor trebui optimizate
si caile de acces pe directia est-vest prin proiectele: ,9.7.2 TERMINAL TRANSPORT PUBLIC — ARAD VEST”
si ,9.7.3 TERMINAL TRANSPORT PUBLIC — CALEA RADNEI”. Terminalul din zona Arad Vest ar trebui corelat
cu capatul liniei care deserveste zona industriala si ar putea fi amplasat in vecinatatea autogarii Pletl.

50 Aceastd optiune este mai putin atractiva deoarece toate autobuzele ar fi nevoite sd descarce pasagerii intr-un punct
periferic al retelei de transport public local.
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Aproprierea fata de polul de crestere Timisoara face ca cele doua orase sa functioneze in relatii foarte
stranse iar fluxurile de persoane dintre acestea sa fie ridicate. Acestea sunt sustinute Tn prezent in primul
rand de autostrada Al dar si de linia CF 217 (electrificata). Mizand pe proiectele de conectare a garii
Timisoara Nord de Aeroportul International Traian Vuia dar si pe numarul ridicat de localitati aflate intre
cele doua municipii, dezvoltarea unui ,9.2.19 SISTEM DE TRANSPORT METROPOLITAN PE CALE FERATA -
TREN METROPOLITAN” ar putea imbunatati semnificativ navetismul intre localitatile cuprinse in sistemul
urban Arad-Timisoara. Proiectul ar viza achizitia de 6 trenuri si modernizarea celor 10 gari aflate pe
parcursul trenului (inclusiv parcari securizate si acoperite pentru biciclete, parcari pentru autoturisme etc.).
Proiectul s-ar realiza sub forma unui parteneriat intre Primaria Municipiului Arad, Consiliul Judetean Arad
si CFR Infrastructura, ar viza infiintarea unui ADI de transport public metropolitan iar operatorul ar putea
fi CTP Arad. Desigur acest aspect implica si faptul ca CTP Arad trebuie sa fie acreditat pentru a putea opera
si pe calea ferata. Legdtura ar putea fi suplimentata si cu alte trenuri, fie de la operatorul national CFR
Calatori sau cu alti operatori privati, mai ales in contextul in care se modernizeaza si garile iar trenul devine
un mijloc mai atractiv pentru naveta.

9.3. TRANSPORT DE MARFA

NUME PROIECT VALOARE ORIZONT
ESTIMATA (LEI) IMPLEMENTARE
9.3.1 Strategie de logistica la nivelul orasului 250,000 2023-2027
9.3.2 Reorganizarea traseelor pentru accesul 45,000 2021-2023

vehiculelor cu masa totala maxima autorizata mai
mare de 7.5 tone

Luand in considerarea amploarea dezvoltarii livrarilor la domiciliu care a fost puternic accentuata in
perioada pandemiei este important ca la nivelul municipiului Arad sa fie elaborata o0 ,,9.3.1 STRATEGIE DE
LOGISTICA”. Aceasta ar trebui sa vizeze cu precidere:

e Reguli pentru modul in care sunt livrate marfurile in zona centrald, mai ales in cazul restaurantelor
e masuri pentru incurajarea curieratului cu bicicleta
e masuri pentru electrificarea flotei operatorilor de logistica

e masuri de suport pentru conturarea unor puncte de preluare a coletelor de mici dimensiuni

Optimizarea transportului de marfuri in interiorul orasului va trebui optimizat si prin extinderea punctelor
de stocare a coletelor de mici dimensiuni (,,Easy Box”). O parte din aceste depozite de mici dimensiuni pot
fi amenajate si in cadrul hub-urilor de electro mobilitate (proiectele 9.4.14 / 9.4.15)

Dupa definitivarea proiectelor n curs de implementare ,9.1.6 VARIANTA DE OCOLIRE — LATURA S-E“ si
drumul expres Oradea — Arad se impune si ,, 9.3.2 REORGANIZAREA TRASEELOR PENTRU ACCESUL
VEHICULELOR CU MASA TOTALA MAXIMA AUTORIZATA MAI MARE DE 7.5 TONE“ pentru a putea elimina
traficul greu din cea mai mare parte a zonelor rezidentiale.
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9.4. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU
BICICLETA, MERSUL PE JOS SI PERSOANE CU MOBILITATE REDUSA)

9.4.1. INFRASTRUCTURA PENTRU DEPLASARI PIETONALE S| PERSOANE CU MOBILITATE REDUSA

9.4.0

9.4.1

9.4.2

9.4.3

9.4.4

9.4.5

9.4.6

9.4.7

9.4.8

9.4.9

9.4.10

9.4.11

9.4.12

NUME PROIECT

Amenajare Pod Pietonal Acces la Insula Mures

Reabilitare rampe si scari de acces pe digul Muresului
in municipiul Arad

Reabilitarea/modernizarea  trotuarelor, care sa
faciliteze accesul inclusiv pentru persoanele cu nevoi
speciale

Modernizare pasaje  pietonale subterane ce
traverseaza calea ferata in cartierul Micalaca

Regenerare urbana zona Piata Avram lancu din
Municipiul Arad

Regenerare urbana zona Piata Catedralei din
Municipiul Arad

Regenerare urband Piata Reconcilierii (finalizarea
Culoarului pietonal Piata Avram lancu — Piata
Catedralei — Piata Reconcilierii)

Piata Plevnei si str. Kuncz Aldar - pietonal cu acces
pentru rezidenti si aprovizionare (legaturd pietonald
catre Liceul A.Vlaicu)

Instituirea unui serviciu de transport public la comanda
pentru persoane cu dizabilitati (achizitie 4 microbuze
accesibilizate)

Pasarela peste Mures in zona Sala Polivalenta (in
legatura directa cu Strandul Neptun)

Program de extindere a spatiilor pietonale in centrul
istoric ( 1 stradad / 2 ani) - primele strazi pot fi: Vasile
Alecsandri si Gheorghe Lazar

Remodelarea Bulevardului Revolutiei

Pasareld intre Str. Romul Ladea (Micalaca) si Cetatea
Aradului
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VALOARE

ESTIMATA (LEI)

7,484,515

655,000

2,000,000

800,000

10,000,000

10,000,000

30,000,000

20,000,000

4,000,000

15,000,000

10,000,000 / 2 ani

143,746,050

Faza 1 =

24,500,000

Faza 2 -

119,246,050

15,000,000

ORIZONT
IMPLEMENTARE

in implementare - 2021

in implementare - 2021

Tn implementare - 2030

2021-2025

2025

2025

2023-2027

2023-2027

2023-2027

2025-2027

2025 - 2035

2027

2027
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Sursa: llustrare realizata de consultant pe suport Google Statelite

Insula Mures este cea mai izolata parte a Aradului, fiind accesibila doar printr-un drum de pamant (des
inundat) conectat la DJ682 si printr-un pod pietonal aflat la capatului unui drum asfaltat care duce spre
DJ682F. Intrucat acest pod se afld intr-o stare avansatd de degradare este nevoie de un proiect de ,,9.4.0
AMENAIJARE POD PIETONAL ACCES LA INSULA MURES“ astfel incat locuitorii si vizitatorii zonei sa aiba o
legaturad stabila cu restul teritoriului.

Circulatiile pietonale in centrul istoric s-au extins Tntr-un ritm mai lent dar au reprezentat preponderent
interventii de succes care au contribuit la revitalizarea economica a strazilor Metianu sau 1 Decembrie
1989. Pentru a sustine acest demers, deja din anul 2012 cand a fost elaborat Planul Integrat de Revitalizare
a Zonei Protejate din Municipiul Arad, s-a promovat ideea unui culoar pietonal care sa uneasca cele trei
piete reprezentative: Piata Reconcilierii, Piata Catedralei si Piata Avram lancu. Din acest coridor a fost
pietonizata doar strada Metianu iar pentru Piata Catedralei exista deja pregatite studii fezabilitate. Asadar
conturarea acestui culoar pietonal major prin proiectele: ,9.4.4 REGENERARE URBANA ZONA PIATA
AVRAM IANCU DIN MUNICIPIUL ARAD”, ,9.4.5 REGENERARE URBANA ZONA PIATA CATEDRALEI DIN
MUNICIPIUL ARAD” si ,9.4.6 REGENERARE URBANA PIATA RECONCILIERII (FINALIZAREA CULOARULUI
PIETONAL PIATA AVRAM IANCU - PIATA CATEDRALEI — PIATA RECONCILIERI)” ar putea contribui
semnificativ la regenerarea intregii zone, sporirea atractivitatii turistice si desigur aparitia unui nou coridor
de dezvoltare economica. Cele trei proiecte ar extinde reteaua de strazi pietonale cu inca 700m. Procesul
de extindere a spatiilor pietonale din centrul istoric si eliminarea treptata a autoturismelor trebuie
continuat prin interventii anuale sub forma unui ,9.4.10 PROGRAM DE EXTINDERE A SPATIILOR
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PIETONALE IN CENTRUL ISTORIC”. Aceste strazi pot fi accesate de rezidenti si companii de curierat / livrare
marfa si cu autoturismul dar vor fi amenajate ca circulatii pietonale. Programul ar fi lansat cu proiectul
»9.4.7 PIATA PLEVNEI SI STR. KUNCZ ALDAR - PIETONAL CU ACCES PENTRU REZIDENTI SI APROVIZIONARE”
prin care se va crea un culoar pietonal sigur care sa faciliteze legatura intre Bulevardul Revolutiei si Liceul
A. Vlaicu. Proiectul face parte si din strategia de reducere a numarului de deplasari motorizate catre
unitatile de Tnvatamant. Alte strazi care ar putea fi integrate in programul de extindere a spatiilor pietonale
in centrul istoric sunt: al doilea segment din str. 1 Decembrie 1918 (prioritar — legadtura catre parc), str.
Vasile Alecsandri, str. Aviator Georgescu, str. Romul Veliciu, str. Gheorghe Lazar si zona la sud de Piata
Avram lancu (strazile Cozia, Tribunul Axente si Florilor). Functionarea celor din urma depinde de existenta
unei parcari in Piata Avram lancu (Park&Walk), eliminarea parcarii la strada de pe str. Grigore Alexandrescu
si largirea trotuarelor (sub 1m). Tn acest fel s-ar putea crea o legdturd importants cu Piata Avram lancu.
Programul de pietonalizare poate viza si alte strazi din jurul unitatilor de Tnvatamant care sa fie
pietonalizate permanente sau doar in perioada in care elevii vin si pleaca de la scoala (ex. str. Fulgerului /
Poetului). Sub egida acestui program pana in 2025 aproximativ 2,5 km de strazi ar trebui sa beneficieze de
modernizarea si extinderea spatiilor pietonale iar pana in 2030 aceasta valoare ar trebui sa creasca la 5 km.

Bulevardul Revolutiei reprezinta cea mai importanta artera si spatiu public al Aradului Tntrucat
concentreaza in jurul lui cea mai mare varietate de obiective de interes cotidian: institutii publice, unitati
defnvatamant, magazine, restaurante etc. Acesta este totodata cea mai importanta veriga lipsa din reteaua
de piste pentru biciclete. Proiectul de ,9.4.11 REMODELAREA BULEVARDULUI REVOLUTIEI” este ganditin
doua faze. Prima faza ar viza interventii cu un cost mai redus care sa vizeze extinderea spatiilor pietonale
pentru a putea gazdui terase (fara a pune in dificultate circulatia pietonilor) si integrarea unor piste pentru
biciclete. Acest prim demers se poate realiza prin mai multe optiuni:

a) Tinlocuirea parcarilor in spic amplasate neregulamentar in lungul bulevardului cu parcari orizontale

si inserarea unei piste pentru biciclete

b) eliminarea parcarilor si pastrarea unei benzi / sens pentru autoturisme
Prima faza ar implica costuri mai reduse si se poate realiza doar prin marcaje. A doua optiune, implica
costuri mai mari intrucat vizeaza si extinderea trotuarelor si inserarea de mobilier urban si vegetatie de
aliniament. Pentru o abordare a bulevardului in doua faze, optiunea de transformarea parcarilor din spic
n orizontal (in lungul strazii) este optiunea cea mai eficienta.

FIGURA 103 SECTIUNE BULEVARDUL REVOLUTIEI (SEGMENTUL PRIMARIE - TEATRU) - EXISTENT
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FIGURA 104 SECTIUNE BULEVARDUL REVOLUTIEI (SEGMENTUL PRIMARIE - TEATRU) - VARIANTA 1
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FIGURA 106 SECTIUNE BULEVARDUL REVOLUTIEI (SEGMENTUL PRIMARIE - TEATRU) - VARIANTA 2B
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Sursa: llustrari realizate de consultantul cu ajutorul Streemix.net
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Pe termen lung, faza 2, corelat cu amenajarea parcarilor de transfer se poate avea in vedere pietonalizarea
pe segmentul dintre Teatrul loan Slavici si Primdria Municipiului Arad. Pietonalizarea ar urma sa se realizeze
fie pe una din cele doua bretele ale bulevardului sau pe intregul segment. Au fost deja organizate
evenimente prin care Bulevardul Revolutiei a fost inchis pentru traficul auto. Acestea ar trebui continuate
cu o frecventa cat mai mare (trimestrial —lunar) pentru a putea evidentia aspectele pozitive a pietonalizarii
dar si pentru a putea intelege mai bine nevoile utilizatorilor. Pietonalizarea bulevardului Revolutiei este un
subiect abordat de Primaria Municipiul Arad prin proiectul Urbact — Space4People unde prin intermediul
unui grup de lucru sunt dezbatute optiunile de pietonalizare a bulevardului®®.

FIGURA 107 OPTIUNI DE PIETONALIZARE A BULEVARDULUI REVOLUTIEI

Sursa: Proiectul Space4People

Desiinsula Muresului nu este in prezent valorificata suficient, strandul si facilitatile sportive atrag un numar
considerabil de vizitatori. Existd in prezent o pasareld pietonalad din Parcul Mihai Eminescu si o legatura
rutierd via Podul Decebal care deservesc insula. Legaturile pietonale cu alte zone de activitati cum ar fi sala
Polivalenta sau cartierul Micadlaca sunt inca dificile. Odata cu revitalizarea cetatii (proiect fanion) va fi
nevoie de crearea unor legituri pietonale noi prin urméatoarele proiecte: ,9.4.9 PASARELA PESTE MURES
TN ZONA SALA POLIVALENTA (IN LEGATURA DIRECTA CU STRANDUL NEPTUN)” si ,9.4.12 PASARELA
INTRE STR. ROMUL LADEA (MICALACA) S| CETATEA ARADULUI”. Cele dou3 proiecte ar permite astfel
integrarea insulei Mures in reteaua de spatii public / verzi ale Aradului.

in ultimii ani municipiul Arad a investit treptat in accesibilizarea spatiului public ins3 o parte insemnatd din
strazile secundare zona centrala si nu numai, nu sunt accesibile persoanelor cu dizabilitati locomotorii iar
deplasarea nevazatorilor fara fnsotitori este in continuare cvasi imposibila. Existda pavaje tactile si

51 Proiectul a fost lansat in anul 2019 si vizeaza masuri de optimizarea a modului de gestiune a spatiului urban, in
favoarea pietonilor si biciclistilor. Subiectele abordate de Primaria Municipiului Arad (ca partener in cadrul
proiectului) vizeazad dezvoltarea zonelor pietonale si optimizarea managementului parcarii.
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semafoare cu semnalizare acustica insa doar pe principalele artere. De aceea la nivelul municipiului
procesul de accesibilizare trebuie sa continue fiind parte din proiectul ,9.4.2 Reabilitarea/modernizarea
trotuarelor, care sa faciliteze accesul inclusiv pentru persoanele cu nevoi speciale”. De asemenea, pentru
a sprijini persoanele care se deplaseazd mai greu (varstnici, dizabilitdti locomotorii etc.) va fi importanta
,9.4.8 INSTITUIREA UNUI SERVICIU DE TRANSPORT PUBLIC LA COMANDA PENTRU PERSOANE CU
DIZABILITATI (ACHIZITIE 4 MICROBUZE ACCESIBILIZATE)”. Astfel, orice persoani cu dificultiti de deplasare
poate programa curse catre destinatiile de interes. Serviciile pot fi integrate sub activitatea operatorului

de transport public sau pot fi asigurate de diferite organizatii non-guvernamentale active in domeniul
incluziunii.
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9.4.2. INFRASTRUCTURA PENTRU MERSUL CU BICICLETE

TABEL 43 PROIECTE PRIORITARE PENTRU MERSUL CU BICICLETA

NUME PROIECT VALOAREM ORIZONT
ESTIMATA (LEI) IMPLEMENTARE
9.4.13 Amenajarea pistei de biciclete Arad - Fantanele 3,000,015 2023-2027
9.4.14 Pista de biciclete in cartierul Micalaca 1,000,000 2023-2027
9.4.15 Piste de biciclete in cartierul Bujac 1,000,000 2023-2025
9.4.16 Amenajarea pistei de biciclete DJ 709C spre Westfield 3,000,015 2023-2027
9.4.17 Program de modernizare a pistelor pentru biciclete 4,500,000 2021-2025
9.4.18 Program de calmare a traficului (prioritar Bujac, 500,000/ an 2023-2030

Micalaca si Centru)

9.4.19 Program de echipare a unitatilor de invatamant sia 200,000 / an 2023-2027
obiectivelor de interes cu rastele pentru biciclete
(forma ,U” sau ,,0”) si trotinete

9.4.20 Program de amenajare parcari securizate pentru 150,000 / an 2023-2027
biciclete in zonele de locuinte colective

9.4.21 Scoala velo — cursuri de mers pe bicicleta si educatie 50,000/ an 2022-2030
rutiera (se poate crea inclusiv un ,carnet de biciclist”

Municipiul Arad este n continuare orasul cu cea mai dezvoltata infrastructura pentru mersul cu biciclete
din Romania. Cu toate acestea, desi reteaua de piste pentru biciclete este extinsa si deserveste destul de
echilibrat majoritatea zonelor de interes din oras, nivelul de serviciu a unor piste este redus, mai ales
indicatorii care evalueaza siguranta. De aceea, este nevoie de un ,Program de modernizare a pistelor
pentru biciclete” prin care pistele cu un nivel de serviciu sub 50 sa fie reconfigurate, este vorba despre
interventii simple, cu un cost minimal dar cu un impact ridicat asupra sigurantei si confortului oferit. in
functie de posibilitdti, pentru fiecare tronson se pot contura mai multe variante de interventie
(conservator, optimizare sau reconfigurare).

FIGURA 108 EXEMPLU OPTIUNI DE RECONFIGURARE PENTRU STR. M. KOGALNICEANU
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TABEL 44 SUGESTII PENTRU IMBUNATATIREA RAPIDA A CALITATII PISTELOR PENTRU BICICLETE EXISTENTE

m LOS | INTERVENTII SUGERATE

Calea Romanilor 31 Rocada parcare - pista de biciclete. Reducerea vitezei de trafic auto.

Bd. Revolutiei 36 Reintroducerea pistelor de biciclete. Eliminarea parcarilor spic.

Targului 37 Eliminare pista de biciclete de pe carosabil. Extindere pista de biciclete de-a lungul
Muresului Mort intre Str. Sezatorii si intersectia cu Cocorilor.

Calea Victoriei 39 Pista de biciclete segregata de traficul auto. Eliminare parcari spic.

Abatorului 40 Rocada parcare - pista de biciclete.

Petru Maior 40 Potentiala cuplare cu Str. Macedoniei ca pereche de strazi cu sens unic. Masuri de
calmare a traficului.

Independentei 41 Semnalizare pentru autoturisme si pentru biciclete la intersectiile cu Str. Malin,
Str. Dambovitei si Str. Oborului.

Baba Novac 42 Masuri de calmare a traficului. Potentiala ruta alternativa paralela cu Str.
Sezatorii.

Ctin. Brancusi 42 Masuri de calmare a traficului.

Magurei 42 Eliminare parcare stradala. Masuri de calmare a traficului.

Tiberiu 42 Masuri de calmare a traficului.

Ctin. 44 Potentiala cuplare cu Str. Libertatii ca pereche de strazi cu sens unic. Masuri de

Brancoveanu calmare a traficului.

Sezatorii 44  Potentiala cuplare cu Str. Socului ca pereche de strazi cu sens unic. Masuri de
calmare a traficului.

Bucuresti 45 Masuri de calmare a traficului pe segmentul Str. Solomon - Str. Independentei.
Potential cuplare cu Str. Magurei ca strada cu sens unic, intre Str. Solomon si Str.
Sever Bocu.

Calea Radnei 45 Bolarzi care sa previna parcarea pe pista de biciclete, si sa protejeze biciclistii de
traficul auto. Asigurare parcari pe strazile secundare pentru generatorii de trafic

Calea Timisorii 45 Eliminare parcari ilegale. Asigurare parcari pe strazile secundare. Latire pista la 1.4
m si instalare bolarzi.

Crisan 45 Eliminare parcare banda dreapta. Pista de biciclete segregata cu bolarzi sau
bordura.

Calea Bodrogului 46 Reconfigurare intersectie cu Str. Padurii, Dorobanti. Trecere pentru biciclete de pe

Str. Dorobanti pe Calea Bodrogului paralel cu trecerea de pietoni de pe Str. Padurii
(partea de nord a intersectiei).

Dorobanti 46 Rocada parcare - pista de biciclete. Reducerea vitezei de trafic auto.

Voinicilor 46 Rocada parcare - pista de biciclete. Reducerea vitezei de trafic auto.

Calea Aurel Vlaicu 47 Eliminarea parcarilor ilegale. Eliminare parcari spic, inlocuire cu parcari laterale.
Rocada parcare - pista de biciclete. Pista de biciclete protejata de parcarea
laterala.

Dornei 47 Eliminarea parcarilor ilegale de pe pista de biciclete.

Elena Ghiba Birta 47 Reconfigurare, eliminare parcare stanga si pastrare pista + 2 benzi sens unic

Mucius Scaevola 47 Eliminarea parcarilor ilegale de pe pista de biciclete.

Petru Rares 47 Eliminarea parcarilor ilegale. Rocada parcare - pista de biciclete.
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NUME | L0S | INTERVENTI SUGERATE

Steagului 47 Reconfigurare intersectie Str. Steagului - DJ682. Banda de virat la stanga de pe
DJ682 pe Str. Steagului pentru biciclete, in acelasi sens cu giratoriul prezent.

Calea luliu Maniu 48 Eliminare parcare spic. Rocada parcare - pista de biciclete. Reducerea vitezei de
trafic auto.

Infanteriei 49 Strada devine sens unic pentru vehiculele auto. Pista de biciclete ramane
bidirectionald, continua de pe Str. Cetatii pe Str. Infanteriei.

Ogorului 49 Rocada parcare pista de biciclete. Reducerea vitezei de trafic auto.

Banatului 50 Distinctie intre banda de bicicleta si spatiul pietonal.

Cocorilor 50 Rocada parcare - pista de biciclete. Reducerea vitezei de trafic auto.

Actuala retea de piste pentru biciclete nu deserveste inca echilibrat intregul oras. Astfel, proiectele ,9.4.14
PISTA DE BICICLETE IN CARTIERUL MICALACA“ si ,9.4.15 PISTE DE BICICLETE TN CARTIERUL BUJAC“ ar
completa reteaua existenta prin amenajarea a inca 4 km de piste pentru biciclete pe strazile Gloriei si
Independentei si pe Bulevardul Nicolae Titulescu. Pentru a ameliora legaturile cu comunele invecinate va
fi nevoie de extinderea pistelor pentru biciclete din oras. Proiectul ,9.4.16 AMENAJAREA PISTEI DE
BICICLETE DJ 709C SPRE WESTFIELD” ar asigura legatura cu noile cartiere rezidentiale Westfield si Garibald
extinzand reteaua de piste pentru biciclete cu inca 2 km. Proiectul ,9.4.13 AMENAJAREA PISTEI DE
BICICLETE ARAD — FANTANELE” vizeaza extinderea pistei pentru biciclete din cartierul Subcetate citre
comuna Fantanele, in lungul DJ 682 completand astfel reteaua existenta cu inca 6 km de piste.

ntrucat reteaua de piste cu biciclete nu poate acoperi in intregime toate zonele de locuit, este nevoie de
crearea unui cadru singur de deplasare pentru biciclisti de pe strazile secundare se principalele piste pentru
biciclete. Masurile de calmare a traficului reprezinta in acest caz cea mai eficienta abordare pentru strazile
secundare pe care nu este suficient spatiu pentru a insera si piste pentru biciclete. in acest sens se are in
vedere pornirea unui,9.4.18 PROGRAM DE CALMARE A TRAFICULUI”. Programul va tratata cu prioritate,
ca proiecte pilot, zonele care nu au inca o retea suficient de densa de piste pentru biciclete si care
inregistreaza un numar mai mare de accidente rutiere. Cartierul Bujac va fi prima zona de interventie in
care se vor testa masuri de calmare a traficului aldturi de extinderea limit&rii de viteza la 30 km/h. Tn functie
de rezultatele interventiilor, acestea vor fi ulterior replicate in zona centrala (corelat cu programul de
extindere a spatiilor pietonale in centrul istoric).

FIGURA 109 MODEL - MASURI DE CALMAREA A TRAFICULUI PENTRU CARTIERUL BUJAC
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Sursa: llustrarea consultantului

Un aspect important pentru sustinerea mersului cu biciclete este disponibilitatea facilitatilor de parcare
sigure. In prezent, municipiul Arad dispune de o retea extinsa de rastele in lungul principalelor artere de
circulatie, Tn vecinadtatea obiectivelor de interes public (magazine, institutii publice etc.) dar si in
vecinatatea unor statii de autobuz (parte din proiecte de amenajare a retelei de piste pentru biciclete). O
parte din rastele s-au degradat Tn timp si nu mai sunt sigure iar cele mai multe din aceste permit doar
securizarea rotii bicicletei ceea ce implicd un nivel de sigurantd redus®2. In ultimii ani grosimea cauciucurilor
s-a diversificat foarte mult, o parte din biciclete nici nu se mai potrivesc la modelele de rastel de tip spirala
sau cerc montate in Arad. De asemenea, ascensiunea rapida a numarului de trotinete si persoane care
folosesc acest mijloc de transport face ca la nivelul municipiului sa fie nevoie si de parcari sigure pentru
acestea. De aceea, Tn vederea incurajdrii mersului cu bicicleta va fi importanta lansarea unui: ,9.4.19
PROGRAM DE ECHIPARE A UNITATILOR DE INVATAMANT SI A OBIECTIVELOR DE INTERES CU RASTELE
PENTRU BICICLETE (FORMA ,,U” SAU ,,0”) S| TROTINETE pentru a oferi biciclistilor spatii sigure de parcare
a bicicletelor. Programul ar trebui sa vizeze cu prioritate scolile pentru ca Tmpreuna ,9.4.21 SCOALA VELO
— CURSURI DE MERS PE BICICLETA SI EDUCATIE RUTIERA” elevii s3 fie pregatiti si incurajati de mici s
circule cu bicicleta.

Deja din dezbaterile din cadrul SIDU 2015-2020 au fost evidentiate nevoile de a oferi facilitati de parcare a
bicicletelor pe termen lung in cadrul cartierelor de locuinte colective. Deoarece suprafata apartamentelor
este destul de redus, adesea depozitarea unei sau mai multor biciclete devine o provocare reald. In acest
context, Tn paralel cu procesul de regenerare urbana din cartierele de locuinte colective ar trebui pornit un
,9.4.20 PROGRAM DE AMENAJARE PARCARI SECURIZATE PENTRU BICICLETE IN ZONELE DE LOCUINTE
COLECTIVE”. Prin acest program s-ar instala anual cate doua parcari modulare, securizate pentru biciclete
care sa includa: rastele etajate (aprox. 50 locuri), acces pe baza de carteld, aplicatie smartphone sau cod
de identificare, alerte la posibil furt si supraveghere video.

52 Roata unei biciclete se poate demonta foarte usor iar bicicleta poate fi furatd cu usurintd dacd roata este sigura
parte legata de rastel.
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Sursa: cyclehoop (stdnga), thebikestoragecompany (dreapta)

9.4.3. ELECTROMOBILITATEA

TABEL 45 PROIECTE PRIORITARE - ELECTROMOBILITATE

NUME PROIECT VALOARE ORIZONT
ESTIMATA (LEI) IMPLEMENTARE
9.4.14 Amenajare hub-uri electro mobilitate (10 statii) — 1,715,000 2021-2023
etapa l
9.4.15 Amenajare hub-uri electro mobilitate (10 statii) — 1,715,000 2023-2025
etapa 2
9.4.16 Implementarea unui sistem de inchiriere trotinete - 2023-2027

electrice (atragere operator) - realizat

9.4.22 Program de instalare puncte de incdrcare vehicule 2,400,000 2023-2027
electrice in zonele de locuinte colective

9.4..23 Pachet de masuri pentru incurajarea utilizarii de - 2023-2027
autovehicule electrice

in prezent pe raza municipiului Arad sunt disponibile 8 statii de incircare vehicule electrice. Luand in
considerare rolul de Aradului de poartd de intrare in Romania si potentialul de destinatie turistica
(business, evenimente dar si turism cultural si de agrement) oferta de statii de incarcare este insuficienta.
Mai mult de atat, Tn ultimii ani a crescut rapid numarul de utilizatori de trotinete si partial biciclete electrice,
mai ales in contextul ascensiunii serviciilor de curierat (Food Panda, Glovo etc.). in acest sens, existd nevoia
de a sustine dezvoltarea serviciilor de electromobilitate prin asigurarea unor facilitdti de incarcare a
vehiculelor electrice, sub forma unor hub-uri de electro mobilitate. Astfel se are in vedere amenajarea a
20 de astfel de hub-uri prin doua proiecte ,,9.4.14 AMENAJARE HUB-URI ELECTRO MOBILITATE (10 STATII)
—ETAPA 1“si,,9.4.15 AMENAJARE HUB-URI ELECTRO MOBILITATE (10 STATII) — ETAPA 2“. Aceste noduri
ar trebui sa cuprinda statii pentru incdrcare autoturisme electrice aldturi de statii pentru incdrcarea
trotinetelor si bicicletelor electrice. Dupa caz, statiile pot fi cuplate cu parcari pentru servicii de car sharing
(Inchiriere autoturisme pe termen scurt — plata / minut) si bike sharing (inchiriere biciclete pe termen scurt
— platd / minut). Tn functie de terenul disponibil, aceste hub-uri de electro mobilitate ar trebui s3 rezerve
si spatii pentru depozitarea coletelor de mici dimensiuni urmand modelul Easy Box deja implementat in 20
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de locatii din Arad. Rolul acestor dotari suplimentare este de a descarca sistemul de logistica si de a reduce
cererea de livrare la domiciliu care deja are un impact considerabil asupra congestiei.

TABEL 46 EXEMPLU HUB ELECTRO MOBILITATE MUNCHEN

Quartiersbox
Freienfelstrate

Sursa: https://www.smarter-together.eu/

Reteaua de hub-uri de electro mobilitate ar completa reteaua existenta de statii de incarcare a vehiculelor
electrice. Mizand pe cadrul legal existent si pe cresterea numarului de autovehicule electrice numarul
statiilor de Tncarcare va creste si datorita investitiilor private cum ar fi cele de inserarea acestor facilitati in
benzinariile existente. Mai mult de atat, legea 101/2000 stipuleazad deja obligativitatea noilor dezvoltari
nerezidentiale sau a proiectelor care vizeaza renovari majore ale cladirilor nerezidentiale sa includa cel
putin un punct de parcare pentru vehicule electrice.

,(1) In cazul cladirilor nerezidentiale noi, precum si in cazul renovdrii majore a clddirilor nerezidentiale, care
au mai mult de 10 locuri de parcare, altele decét cele detinute si ocupate de intreprinderi mici si mijlocii,
investitorii/proprietarii acestora, dupd caz, sunt obligati sd instaleze cel putin un punct de reincdrcare
pentru vehicule electrice, precum si tubulatura incastratd pentru cablurile electrice pentru cel putin 20% din
locurile de parcare prevdzute, pentru a permite instalarea, intr-o etapd ulterioard, a punctelor de
reincdrcare pentru vehicule electrice, atunci cand:

a) parcarea se situeazd in interiorul clddirii si, in cazul renovdrilor majore, mdsurile de renovare includ
parcarea sau infrastructura electricd a cladirii;

b) parcarea este adiacentd clddirii si, in cazul renovdrilor majore, mdsurile de renovare includ parcarea sau
infrastructura electricd a parcdrii.” — Legea 101/ 2020

209



Programul Operational Capacitate Administrativa
Competenta face diferental nstrumente Structurale

UNIUNEA EUROPEANA

Deoarece municipiul Arad dispune deja de o retea ampla de piste pentru biciclete, putem spune ca ar exista
o parte din preconditiile necesare instalarii unui sistem de bike-sharing, aflat deja in curs de implementare,
si a atragerii unui operator de inchiriere trotinete electrice. In acest sens, proiectul , 9.4.16
IMPLEMENTAREA UNUI SISTEM DE INCHIRIERE TROTINETE ELECTRICE (ATRAGERE OPERATOR)“ poate
contribui semnificativ la diversificarea serviciilor de mobilitate la nivelul municipiului Arad si la reducerea
deplasarilor cu autoturismul personal. Tn cazul in care operatorul selectat va oferi o solutie de tip ,,dockless”
(fara statii de ancorare a trotinetelor electrice) va fi importanta elaborarea unui regulament de utilizare a
acestor trotinete, mai ales n ceea ce priveste parcarea lor. De regula se creeaza zone demarcate unde ele
pot fi parcate pentru a nu deranja circulatia pietonald. De asemenea, pentru a creste siguranta deplasarii
cu trotinetele electrice, lucrarile de modernizare a actualei retele de piste de biciclete ar trebui prioritizate,
iar noile piste trebuie amenajate fara denivelari®3.

Acest proiect a fost implementat pe parcursul procesului de actualizare a planului de mobilitate urbana
durabild. Tn prezent municipiul Arad este deservit de doi operatori care oferd trotinete electrice citre
inchiriere (Bolt si Lime). Tn acest sens a fost pregitit un regulament privind conditiile de utilizare a
trotinetelor electrice inchiriate prin intermediul unei platforme on-line, in regim self-service, pe domeniul
public al municipiului Arad. Regulamentul stabileste conditiile de utilizare a trotinetelor electrice inchiriate
prin intermediul unei platforme online, in regim self-service, pe domeniul public al Municipiului Arad, de
catre operatori de flote de trotinete electrice. Regulamentul este elaborat conform prevederilor legale in
vigoare, in baza urmatoarelor acte normative:

- 0.U.G. nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, cu modificarile si completarile ulterioare;

- 0.G. nr. 71/2002 privind organizarea si functionarea serviciilor publice de administrare a domeniului
public si privat de interes local, cu modificarile si completarile ulterioare;

- 0.U.G. nr. 57/2019 privind Codul Administrativ, cu modificarile si completarile ulterioare;
- Legea nr. 227/2015, privind Codul fiscal, cu modificarile si completarile ulterioare;
- Legea nr. 155/2010 a Politiei locale, cu modificarile si completarile ulterioare;

- 0.G. nr. 2/2001 privind regimul juridic al contraventiilor, cu modificarile si completarile ulterioare.

9.5. MANAGEMENTUL TRAFICULUI (STATIONAREA, SIGURANTA IN
TRAFIC, SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT, SIGNALETICA,
PROTECTIA TMPOTRIVA ZGOMOTULUI/SONORA)

FIGURA 111 PROIECTE PRIORITARE - MANAGEMENTUL TRAFICULUI

NUME PROIECT VALOARE ORIZONT
ESTIMATA (LEI) IMPLEMENTARE
9.5.1 Amenajare parcare str. Aviator Georgescu — Arad 975,000 2021 - 2023
9.5.2 Achizitia de vehicule pentru monitorizarea platii 720,000 2021-2023

parcarii si  ridicarea  autoturismelor  parcate
neregulamentar

53 Trotinetele electrice dispun de roti mult mai mici, orice denivelare poate dezechilibra foarte usor utilizatorul cu
posibilitatea de a cauza un accident.
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NUME PROIECT VALOARE ORIZONT
ESTIMATA (LEI) IMPLEMENTARE
9.5.3  Completarea / modernizarea retelei de parcometre 240,000 2021-2023
9.4.4 Regenerare urband zona Piata Avram lancu din 10,000,000 2025

Municipiul Arad (poate include parcare subterand) (+22,000,000 lei dacd

se amenajeazd  si
parcare subterand)

9.5.4 Sistem de management al traficului cu prioritizarea 85,000,000 2023 - 2027
transportului public corelat cu (Extinderea sistemului de
supraveghere video si infrastructura retea de comunicatii
(date/voce/software/video cu sistem de dispecerizare inclus
pentru municipiul Arad)

9.5.5 Digitalizarea sistemului de parcare 15,000,000 2023 - 2027
9.5.6 Parcare Park & Walk Podgoria 35,000,000 2025 - 2030
9.5.7  Organizare "parking day" - concurs de solutii pentru 240,000/ an 2022-2035

mobilier urban care poate fi amplasat pe un loc de
parcare eliberat

Proiectele din Planul de Mobilitate Urbana Durabila Arad 2021 trebuie completate cu prioritate de masurile
cuprinse in ,Politica de parcare integrata a orasului Arad”. Cele mai importante masuri vizeaza limitarea
parcarii la 2 ore in zona centrald, extinderea zonelor de tarifare a parcari (A, B si C) si cresterea tarifului
revizuirea structurii tarifare.

FIGURA 112 STRUCTURA TARIFARA PROPUSA - POLITICA DE PARCARE INTEGRATA A ORASULUI ARAD

Structura tarifara propusa pentru parcarea stradala
Zona PORTOCALIE

30 minute RON 3,00 1ord RON 4,00 lord RON 2,00

. 5 ore RON 10,00

1ora RON 8,00 2 ore RON 7,50 (+ fiecare ord (RON 1,00)
suplimentara)

2 ore RON 20,00 intreagazi | RON 30,00 Intreaga zi RON 15,00

1lund RON 725,00 1luna RON 350,00

3 luni RON 2.100,00 3 luni RON 950,00

6 luni RON 4.000,00 6 luni RON 1.700,00

1an RON 3.200,00

Sursa: Politica de parcare integrata a orasului Arad (versiunea draft)

in prezent parcarea la stradd ocupa foloseste spatiu pretios din suprafata strézilor din centrul istoric al
municipiului Arad. Acest spatiu ar trebui redat pietonilor si biciclistilor pentru a putea creste semnificativ
atractivitatea zonei. Totodata, zona centrala este si cea cu cele mai ridicate probleme in ceea ce priveste
satisfacerea cererii de parcare. In acest sens, pornind de la recomandarile politicii de parcare, va fi nevoie
de amenajarea unor parcari sub/supraterane multietajate pentru a putea elimina cat mai usor parcarile la
strada. Proiectul ,9.5.1 AMENAJARE PARCARE STR. AVIATOR GEORGESCU — ARAD” ar sustine extinderea
zonei pietonale din jurul Pietei Reconcilierii care s-ar continua catre Piata Catedralei — str. Metianu (deja
pietonald) si Piata Avram lancu. In functie de posibilititi, se poate amenaja o parcare subterand de 150
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locuri si in Piata Avram lancu prin proiectul ,,9.4.4 REGENERARE URBANA ZONA PIATA AVRAM IANCU DIN
MUNICIPIUL ARAD“. Tn acest fel intregul ax pietonal (Piata Reconcilierii — Piata Catedralei — Piata Avram
lancu) ar putea fi eliberat de parcari iar pietonalizarea strazilor Gheorghe Lazar si Kuncz Aladar ar fi mult
mai usor de realizat. Acest set de parcaje multietajate, completat de proiectul ,,9.5.6 Parcare Park & Walk
Podgoria“ functioneaza ca parcari de transfer fiind amplasate la marginea zonelor pietonale sau a
principalelor coridoare pietonale (ex. Bulevardul Revolutiei). Tn acest caz, comparativ cu parcdrile de tip
park&ride, transferul se face de la autoturismul personal catre mersul pe jos sau cu bicicleta (park & walk).
in cazul in care din motive tehnice, nu se pot amenaja parcari subterane la capetele axului pietonal
Reconcilierii — Catedralei — Avram lancu, poate fi luata in considerare amplasarea unei parcari sub terenul
de sport al Colegiului National Moise Nicoara.

Demersul de revitalizarea zonei centrale si eliberarea strazilor de masini parcate trebuie sustinut in primul
rand prin masuri de management al parcérii. In prezent nivelul de digitalizare a serviciului de parcare este
unul mediu, exista aplicatie pentru plata cu SMS / card alaturi de o serie de parcometre. Nu exista Tnsa o
baza de date GIS cu inventarul complet al parcarilor publice si private pe raza municipiului Arad. De aceea
identificarea unui loc de parcare disponibil reprezinta o dificultate pentru cetateni. Proiectul ,9.5.5
DIGITALIZAREA SISTEMULUI DE PARCARE“ este corelat cu sistemul de management al traficului (,,9.5.4
SISTEM DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI CU PRIORITIZAREA TRANSPORTULUI PUBLIC“) si are in vedere
cartarea si afisarea tuturor locurilor de parcare disponibile pe teritoriul municipiului. Proiectul este
configurat in dou3 faze. Tn prima faza se instaleazd camere si dispozitive de colectare date pe principalele
artere de circulatie, urmand ca in a doua faza reteaua sa fie completata. Proiectul este corelat cu studiul
de fezabilitate , Extinderea sistemului de supraveghere video si infrastructurd retea de comunicatii
(date/voce/software/video cu sistem de dispecerizare inclus pentru municipiul Arad”.

n cadrul acestui proiect camerele de supraveghere de pe raza orasului vor fi echipate cu un software de
detectare a disponibilitatii locurilor de parcare la strada in timp real. Astfel, parcarile din baza de date GIS
si disponibilitatea lor va fi afisata cetatenilor in cadrul aplicatiei de mobilitate a orasului. Pentru o mai buna
gestiune a contractelor de chirie a parcarilor rezidentiale se va dezvolta si o platforma care sa afiseze
parcarile rezidentiale si statusul lor.

FIGURA 113 EXEMPLU PLATFORMA PARCARI REZIDENTIALE BISTRITA
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Sursa: www.parcari.primariabistrita.ro/

Pentru a optimiza monitorizarea si controlul parcarii va fi nevoie implicit de achizitia de autovehicule care sa poata
scana autoturismele parcate pentru a verifica daca a fost platita parcarea. Prin proiectul ,, 9.5.2 Achizitia de vehicule
pentru monitorizarea platii parcarii si ridicarea autoturismelor parcate neregulamentar” gestiunea parcarilor
gestionate de primarie prin Recons SA va fi mult simplificatd. De asemenea, va fi nevoie si de suplimentarea /
modernizarea parcometrelor intrucat cele existente se deterioreaza foarte des iar piesele de schimb sunt din ce in ce

mai greu de gasit. Noile parcometre din proiectul ,9.5.3 COMPLETAREA / MODERNIZAREA RETELEI DE
PARCOMETRE“ vor functiona prin introducerea numarului autoturismului la plata parcérii. Tn acest fel, operatorul de
parcare va stii mereu care sunt autoturismele care au achitat parcarea4. in completarea acestor proiecte, pe
domeniul parcarii vor trebuie implementate si masurile si regulile incluse in politica de parcare (versiunea draft). Cele
mai importante masuri ar fi limitarea parcarii la strada Tn zona centrala la 2 ore si extinderea zonelor tarifate.

9.6. ZONELE CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE (ZONE CENTRALE
PROTEJATE, ZONE LOGISTICE, POLI OCAZIONALI DE

ATRACTIE/GENERARE DE TRAFIC, ZONE INTERMODALE — GARI,
AUTOGARI ETC.)

NUME PROIECT VALOARE ESTIMATA (LEI) | ORIZONT IMPLEMENTARE

Remodelarea Bulevardului Revolutiei 143,746,050 2023-2030

Faza 1 - 24,500,000
Faza 2 — 119,246,050

5 Tn prezent existd operatori mobili care verifici la fata locului autoturismele care au platit prin aplicatie sau
parcometru.
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Bulevardul Revolutiei reprezinta cea mai importanta arterd si spatiu public al Aradului Tntrucat
concentreaza in jurul lui cea mai mare varietate de obiective de interes cotidian: institutii publice, unitati
definvatamant, magazine, restaurante etc. Acesta este totodata cea mai importanta veriga lipsa din reteaua
de piste pentru biciclete. Proiectul de ,9.4.11 REMODELAREA BULEVARDULUI REVOLUTIEI” este gandit in
doua faze. Prima faza ar viza interventii cu un cost mai redus care sa vizeze extinderea spatiilor pietonale
pentru a putea gazdui terase (fara a pune n dificultate circulatia pietonilor) si integrarea unor piste pentru
biciclete. Acest prim demers se poate realiza prin inlocuirea parcarilor in spic amplasate neregulamentar
in lungul bulevardului. Pe termen lung, faza 2, corelat cu amenajarea parcarilor de transfer se poate avea
in vedere pietonalizarea pe segmentul dintre Teatrul loan Slavici si Primdria Municipiului Arad.
Pietonalizarea ar urma sa se realizeze pe una din cele doua bretele ale bulevardului. Au fost deja organizate
evenimente prin care Bulevardul Revolutiei a fost inchis pentru traficul auto. Acestea ar trebui continuate
cu o frecventa cat mai mare (trimestrial —lunar) pentru a putea evidentia aspectele pozitive a pietonalizarii.

9.7. STRUCTURA INTERMODALA S| OPERATIUNI URBANISTICE
NECESARE

NUME PROIECT VALOARE ORIZONT IMPLEMENTARE

ESTIMATA (LEI)

9.7.1 Terminal transport public — Aradul Nou 25,000,000 2027
9.7.2 Terminal transport public — Arad Vest 25,000,000 2025 -2030
9.7.3 Terminal transport public — Calea Radnei 25,000,000 2025 -2030
9.7.4 Aplicatie / website transport mulitmodal / 450,000 2023 - 2025
mobilitate ca un serviciu — mobility as a service (faza
1)
9.7.5 Aplicatie / website transport mulitmodal / 650,000 2025 - 2030
mobilitate ca un serviciu — mobility as a service (faza
2)
9.7.6 Amenajare / revitalizare nod intermodal Gara Arad 72,000,000 2027-2035

Nivelul de digitalizare a serviciilor de transport la nivelul municipiului este unul redus. Exista doar o aplicatie
pentru plata parcarii via SMS/card bancar (activa in majoritatea oraselor mari din Romania), insa accesul
la informatii despre celelalte servicii, mai ales transportul public, este precar. De aceea va fi necesara
dezvoltarea unei aplicatii / portal de mobilitate la nivelul orasului pe baza careia cetdteni sa fisi poata
configura rutele, sa aiba acces la bonificatii si evenimente si sa poata plati serviciile de mobilitate (pe
termen lung). Deoarece dezvoltarea aplicatiilor de mobilitate ca un serviciu implica depasirea unor bariere
legal-administrative (ex. transferul veniturilor catre furnizori), aplicatia va trebui dezvoltata in doua faze.
Plata directd a serviciilor din aplicatie ar fi astfel posibila doar pentru serviciile operate sau controlate de
la nivelul primariei.

Fazal

e Harti si ghidare pentru transportul public local*, parcari, piste pentru biciclete si sistem de bike
sharing

e Plata parcarii, a transportului public local si judetean (rutele CTP) si accesarea sistemului de bike-
sharing
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e Ghidare nevazatori prin bluetooth
e Sistem de bonificatii pentru cei care utilizeaza cel mai frecvent biciclete / transportul public sau
care merg pe jos (pietonul / biciclistul / pasagerul anului)
Faza 2

e Abonamente pentru angajati, car pooling (companii si scoli), taximetrie si servicii de ride-sharing
sau partajare trotinete electrice (daca devin active).
FIGURA 114 EXEMPLE APLICATII DE MOBILITATE / MOBILITATE CA UN SERVICIU ACTIVE iN ORASE DIN ROMANIA
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in prezent serviciile de transport public judetean si international / inter-ordsenesc se suprapune peste
liniile de transport public local si intrd pana aproape de centru contribuind semnificativ la cresterea
congestiei si poluarii. Mai mult de jumatate din autogarile in care opresc aceste curse sunt informale sau
nu dispun de facilitati adecvate. Mai mult de atat, procesul de suburbanizare face ca un numar din ce in ce
mai mare de cetateni care locuiesc in comunele din jurul Aradului sa faca naveta cdtre zonele de interes
din cadrul acestuia. Intrucat transportul public judetean nu este inci suficient de atractiv, naveta se
realizeazd preponderent cu autoturismul personal. In acest context, este nevoie de dezvoltarea unor
terminale de transport la marginea orasului care sa poata asigura transferul de la transportul public
judetean catre cel local functionand totodata ca parcari de transfer pentru cei care fac naveta cu
autoturismul personal spre Arad. Prioritatea in acest sens ar fi proiectul ,9.7.1 TERMINAL TRANSPORT
PUBLIC — ARADUL NOU“ care ar putea fi amplasat pe un teren neconstruit pe str. Merisor (in spatele
benzinariei Lukoil) sau Tn vecinatatea garii Aradul Nou unde ar putea functiona ca un nod intermodal mai
complex (cuplate cu reamenajarea spatiului public din jurul garii)®>. Pe termen lung vor trebui optimizate
si cdile de acces pe directia est-vest prin proiectele: ,9.7.2 TERMINAL TRANSPORT PUBLIC — ARAD VEST”
$i ,9.7.3 TERMINAL TRANSPORT PUBLIC — CALEA RADNEI”. Terminalul din zona Arad Vest ar trebui corelat
cu capatul liniei care deserveste zona industriala si ar putea fi amplasat Tn vecinatatea autogarii Pletl.

9.8. ASPECTE INSTITUTIONALE

NUME PROIECT VALOARE ORIZONT

ESTIMATA (LEI) IMPLEMENTARE

9.8.1 Formare Unitate de Implementare si Monitorizare - 2021-2022
PMUD (UIM PMUD)

9.8.2 Formare Comitet Consultativ PMUD - 2021-2022

9.8.3 Participare la "Saptamana Europeana Mobilitatii" - 240,000 / an 2022-2035
organizare evenimente la nivel local si metropolitan

Pentru dezvoltarea si implementarea proiectelor din PMUD ar trebui configurata o echipa la nivelul
primariei sub denumirea Unitatea de Implementare si Monitorizare PMUD (UIM PMUD). Aceasta unitate
de implementare poate fi formata din personal din cadrul urmatoarelor compartimente:

e Serviciul Monitorizare Strategii,

e Serviciul Investitii,

e Serviciul Programe Europene de Dezvoltare,

e Compartimentul Strategii si Proiecte Digitale,

e Compartimentul Strategii Urbane

e Serviciul Date Urbane si Spatiale, Evidenta Constructii.
Pentru a asigura coerenta, procesul de implementare va fi coordonat de Compartimentul Strategii Urbane.
Acesta va forma cu membrii din celelalte compartimente si departamente, echipa de proiect. Desigur, in
procesul de dezvoltare a proiectelor comunicarea interdepartamentala va fi foarte importanta. De
exemplu, comunicarea cu Serviciul Evidenta si Administrarea Domeniului Privat va fi importanta in pentru
identificarea terenurilor utilizate pentru implementarea proiectelor din PMUD (ex. Terminal transport
public). De asemenea, proiectele de promovare si educatie care vizeaza domeniul mobilitatii vor fi
implementate in corelare cu Serviciul Informare Cetateni, Biroul Relatii Mass Media si dupa posibilitate in
parteneriat cu Inspectoratul Scolar Judetean (ISJ). Echipele de proiect se vor forma in functie de tipologia

35 Aceastd optiune este mai putin atractiva deoarece toate autobuzele ar fi nevoite sa descarce pasagerii intr-un punct
periferic al retelei de transport public local.
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proiectului. De exemplu, proiectele cu o componenta digitald ar trebui implementate de personal din
Compartimentul Strategii si Proiecte Digitale iar cele care vizeaza dezvoltarea bazelor de date GIS ar trebui
implementate de Serviciul Date Urbane si Spatiale, Evidenta Constructii. Prioritizarea proiectelor se va face
in parteneriat cu Directia Arhitectului Sef pentru a asigura corelarea cu Planul Urbanistic General aflat in
curs de elaborare.

Pentru a asigura o calitate cat mai buna a acestor proiecte si pentru a optimiza procesul de implementare
se va crea un comitet consultativ (Comitetul Consultativ al PMUD) care va viza fazele esentiale a fiecarui
proiect major de mobilitate: prioritizarea proiectelor, evaluarea si avizarea studiilor de fezabilitate, DALI si
proiectului tehnic alaturi de vizite pe santier si receptia finald. Componenta grupului va trebui sa fie una
cat mai diversa si ar trebui sa includa specialisti si din afara primariei. De aceea este foarte important cain
componenta acestui grup sa fie inclusi biciclisti®® (validarea solutiilor de modernizare a pistelor) si
reprezentanti ai grupurilor de persoane cu dizabilitati (validarea nivelului de accesibilizare si respectarea
NP-051). Componenta propusa a grupului consultativ:

e Reprezentant al Directiei Arhitect-Sef

e Reprezentant Serviciul Intretinere si Reparatii Cdi de Comunicatii Terestre
e Reprezentant Serviciul Transport Local, Autorizare Activitati Economice
e Reprezentant biciclisti

e Reprezentant(ti) persoane cu dizabilitati

e ReprezentantIS)

e Reprezentant Compania de Transport Public

e Reprezentant Recons (operator de parcare)

e Reprezentant Politia Locala

e Reprezentant IPJ

e Reprezentant Serviciul Monitorizare Strategii,

e Reprezentant Compartimentul Strategii si Proiecte Digitale,

e Reprezentant Compartimentul Strategii Urbane,

e Reprezentant Serviciul Date Urbane si Spatiale, Evidenta Constructii

e Reprezentant CJ Arad

e Alti furnizori de servicii de mobilitate (in functie de specificul proiectului)

Dupa posibilitati, pentru proiectele finantate din POR, Comitetul Consultativ al PMUD va include si un
reprezentant al ADR Vest.

Membri comisiei vor avea acces la baza de date de mobilitate a Aradului, atunci cand ea va fi definitivata,
pentru a putea evalua oportunitatea si impactul proiectelor.

%6 Daca nu se pot identifica organizatii locale care sa ofere expertiza specifici se poate recurge la consultarea
organizatiilor specializate active la nivel national.

217



CCA =

Programul Operational Capacitate Administrativa
Competenta face diferenta!l Instrumente Structurale

UNIUNEA EUROPEANA

10. MONITORIZAREA SI IMPLEMENTAREA PMUD

10.1. STABILIRE PROCEDURI DE EVALUARE A IMPLEMENTARII PMUD

Dupa adoptarea planului de mobilitate urbanda durabild, incepe faza de implementare si
monitorizare. Aceastd faza are in vedere managementul implementarii, monitorizare si comunicarea
rezultatelor alaturi de pregatirea pentru revizuirea PMUD-ului. Aceasta faza porneste odata cu
definitivarea portofoliului prioritare de proiecte, asigurarea finantarii si stabilirea clarda a entitatilor
responsabile cu implementarea.

FIGURA 115 ETAPELE PENTRU ELABORAREA UNUI PMUD

1 @

Punct de referinta: Punct de referinta:
Implementarea masurilor Decizia de a pregati un PMUD
evaluata

o Care sunt resursele noastre?

Ce am invatat?

Stabiligi
structurile de
lucru

Cum proceddm? Care este contextul de planificare?

Stabiliti
structura

. ificaril
Cum putem gestiona corect? ot

g Manage

Care sunt principalele noastre
probleme si oportunitati?

Punct de referinta: Uplmerkaticn PLANIFICAREA existenta a mobilitatatii
Plan de Mobilitate Urbana MOBILITATII Punct de referinta:
Durabila adoptat URBANE Definit Analiza problemelor si a
_ sl evaluati R a P
DURABILE oportunitatilor incheiata

de comun acord

scenarllle

Suntem pregatiti sa €4
pornim?? Care sunt optiunile nostre pentru

viitor?

Ce va presupune acest

lucru si cine va face ce? )
Ce fel de oras ne dorim?

06

Ce vom face in mod concret? Cum vom determina succesul?

Punct de referinta:

Viziunea, obiectivele si
tintele agreate

g © Rupprecht Consult 2019

Sursa: Rupprecht Consult (editor), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan,
Second Edition, 2019.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Arad 2021-2030 este dezvoltat pe baza unei viziuni configurata pe
orizontul 2035 (doua cadre financiare multianuale ale Uniunii Europene) operationalizata prin intermediul
portofoliului de proiecte. Revizuirea PMUD-ului este planificata pentru perioada 2026-2028 pentru a putea
asigura corelarea cu viitoarele surse de finantare. Actualul PMUD a putut evalua si surprinde doar partial
impactul proiectelor din PMUD 2017 deoarece o parte considerabila din acestea se afla inca in
implementare. De aceea consideram oportuna utilizarea anului 2024 ca prag intermediar pentru evaluarea
rezultatelor PMUD 2017. Monitorizarea va fi asigurata de catre Serviciul Monitorizare Strategii. Pentru a
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familiariza cetatenii cu noile proiecte si beneficiile acestora este important ca rezultatele proiectelor sa fie
comunicate intr-un mod cat mai creativ si convingator.

10.2. INDICATORI DE MONITORIZARE

Setul de indicatori pentru monitorizare este configurat din doua tipuri de indicatori: indicatori de realizare
si indicatori de rezultat. Tabelul indicatorilor selectati va trebui corelat cu versiunea finala a POR 2021
pentru a asigura sincronizarea procesului de monitorizare. Indicatorii privind ponderea deplasarilor cu un
anumit mijloc de transport care provin din repartitia modala si emisiile GES provenite din transportul rutier
se vor monitoriza odata la 5 ani sau cel tarziu la actualizarea PMUD. Ceilalti indicatori vor fi monitorizati
anual.

TABEL 47 INDICATORII DE MONITORIZARE

NR. | INDICATOR UNITATE VALOARE DE | VALOARE | SURSA DATELOR
CRT. MASURA REFERINTA, TINTA,

2021 2030

1. Ponderea mijloacelor de % 81 94 CTP
transport in comun electrice
din totalul flotei

2. Ponderea mijloacelor de % 13 63 CTP
transport in comun cu
vechime de sub 10 ani din
totalul flotei

3. Vehicule de transport public unitati 6 109 CTP
cu accesibilitate pentru

referinta 2020
persoanele cu mobilitate ( ’ )

redusa
4, Viteza comerciala Km/h 17 22 CTP
transportului public
5. Nr. terminal transport public unitati 0 5 Primaria Municipiului
Arad
6. Pasageri transportati in pasageri/ an 26,511,712 31,814,054 CTP

transportul public urban (referint 2019)

7. Ponderea deplasarilor cu % 22 30 Chestionar esantion
transportul public din totalul reprezentativ
deplasarilor

8. Lungimea strazilor cu piste Km 150 168 Primaria Municipiului
pentru biciclete Arad

9. Ponderea deplasarilor cu % 7 15 Chestionar esantion
bicicleta din totalul reprezentativ
deplasarilor

10. Nr. strazi cu prioritate unitati 2 4 Primaria Municipiului
pentru pietoni Arad
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NR. INDICATOR UNITATE DE | VALOARE DE | VALOARE SURSA DATELOR
CRT. MASURA REFERINTA, TINTA,
2021 2030
11. Aplicatie de mobilitate la unitate - 1 Primaria Municipiului
nivelul orasului Arad
12. Parcursul mediu zilnic al vehicule*km 1.443.860 1.206.317 Determinare
autoturismelor analitica, modelarea

transporturilor

13. Ponderea drumurilor % 98% 99,5% INS / Primaria
modernizate din total Municipiului Arad

14. Ponderea deplasarilor cu % 53 25 Chestionar esantion
autoturismul personal din reprezentativ

totalul deplasarilor

15. Numar statii incarcare unitati 8 100 Primdria Municipiului
vehicule electrice Arad
16. Emisii GES provenite din mii tone 146,068 139,805 Determinare
transportul rutier echivalent analitica, modelarea
COy/an transporturilor
17. Victime asociate victime 47 20 Baza de date IPJ

accidentelor de circulatie
(persoane ranite grav si
decedate)

(referinta 2019)

Pentru monitorizare si respectarea Planului de actiune este foarte importanta colaborarea, coordonarea
si comunicarea, atat in cadrul Comitetului Consultativ constituit cat si cu compartimentele de specialitate
din cadrul primariei, cu ceilalti factori de decizie din cadrul institutiilor cu rol in implementarea PMUD,
astfel incat monitorizarea implementarii sa beneficieze Tn timp util de toate informatiile referitoare la
stadiul proiectelor implementate sau in pregatire, astfel Tncat sa poata interveni acolo unde
Compartimentul de Monitorizare Strategii considera cd modul de desfasurare al procesului de
implementare al proiectului poate genera perturbari in atingerea obiectivelor si in coordonarea cu alte
proiecte din cadrul Planului de Actiune. Un set de indicatori de monitorizare vor fi evaluati periodic. Acestia
sunt prezentati in continuare.

TABEL 48. INDICATORI SI ACTIUNI DE MONITORIZARE A STADIULUI IMPLEMENTARII PMUD

INDICATOR | UNITATE | DOCUMENT VALOAREA SURSA FRECVENTA
DE DE TINTA DATELOR TINTA | MONITORIZARII

MASURA REFERINTA

Gradul de Luni Planul de 2020 Termene Compartiment 2030 Trimestriala
realizare a intarziere actiune programate/ Implementare
actiunilor fata de reprogramate PMUD

planificate planificare
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INDICATOR UNITATE DOCUMENT VALOAREA SURSA AN FRECVENTA
DE DE TINTA DATELOR TINTA | MONITORIZARII
MASURA REFERINTA
Stadiul Luni Planul de 2020 Termene Compartiment 2030 Trimestriald
implementarii  intarziere actiune/ programate/ Implementare
investitiilor Documente reprogramate PMUD

tehnice si de

programare a

implementarii
proiectului

10.3. STABILIRE ACTORI RESPONSABILI CU MONITORIZAREA

n cadrul Municipiului Arad nu existd un compartiment dedicat aspectelor de transport si mobilitate cu
atributii de monitorizare ai progresului implementarii PMUD. Astfel, Tn cadrul organigramei orasului nu
este o celula de lucru care sa poata prelua implementarea Planului de Mobilitate. Faza de implementare si
monitorizare a PMUD este in atributiile si raspunderea exclusivd a municipalitatii, fapt pentru care
gestiunea la nivelul orasului a acestei faze decisive trebuie sa reprezinte o preocupare a factorilor
decizionali. De aceea la nivelul Primariei Municipiului Arad va trebui instituita o Unitate de Implementare
si Monitorizare a PMUD formata din personal specializat Tn domeniul mobilitatii care poate fi preluat din
mai multe compartimente si servicii ale aparatului administrativ. Unitatea de Implementare si Monitorizare
a PMUD se va coordona cu Unitatea de Implementare si Monitorizare SIDU si cu Directia Arhitect Sef pentru
implementarea SIDU / PUG Arad iar coordonarea va fi asigurata de Serviciul Monitorizare Strategii.

FIGURA 116 SCHEMA IMPLEMENTARE / MONITORIZARE PMUD
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actualizarea/
amendarea
Raportare

Unitatea de implementare si monitorizare a PMUD
Directia Comunicare | Serviciul Monitorizare Strategii

1 1
' '
1 1
' v 1
' 1
1
» Directia arhitect sef Directia tehnica i
1 1
1 1
' '
1 1
: Alte directii PMA cu rol in implementarea PMUD 1
!
' '

c - training

Coordonare strategicd, implementarea PMUD

Suport tehn
Coordonare, suport tehnic

Directia comunicare | Birou informatica
Furnizori de servicii, solutii si furnizori de date

Suport tehnic

Comitetul consultativ al PMUD | actori cu rol
consultativ

Directii si Servicii active in domeniul mobilitatii
din PMA, IPJ, Politia Locald, CTP, Recons,
organizatii non guvernamentale (biciclisti,

persoane cu dizabilitati etc.), CJ Arad, ADR Vest,

alti furnizori de servicii de mobilitate,

Consultare, monitorizare, suport tehnic, parteneriate

Suport tehnic, parteneriate

Pentruimplementarea unui mecanism eficient de monitorizare, evaluare si control a fazei de implementare
a PMUD, se propun urmatoarele actiuni:

Numirea unui Responsabil PMUD la nivelul Primariei. Aceastd persoana ar trebui sa fie
Administratorul Public, Primarul sau Viceprimarul. Aceasta persoana trebuie sa aiba putere de
decizie, pentru a asigura adoptarea de decizii interdepartamentale in timp scurt;

Formarea Unitatii de Implementare si Monitorizare al PMUD care va intruni sedinte lunare /
trimestriale pentru a discuta stadiul proiectelor incluse in PMUD 2017/2021. Membrii unitatii
trebuie nominalizati prin Dispozitie a Primarului si trebuie sa cuprindd persoane cheie pentru
problematica mobilitatii din aparatul administrativ al primariei. Personalul poate fi selectat din
urmatoarele servicii / compartimente: Biroul Monitorizare Strategii, Managementul Calitatii,
Control Intern, Serviciul Investitii, Serviciul Programe Europene de Dezvoltare, Serviciul Proiecte cu
Finantare Europeana, Serviciul Date Urbane si Spatiale, Evidenta Constructii.

Unitatea de Implementare si Monitorizare al PMUD va fi prezidata de Responsabilul PMUD
(Primar, Viceprimar, Administrator Public) si coordonata de Biroul Monitorizare Strategii,
Managementul Calitatii, Control Intern, Serviciul Investitii, Serviciul Programe Europene de
Dezvoltare.

Configurarea unui Comitet Consultativ al PMUD care sa supervizeze evolutia proiectelor de
mobilitate Tn curs de implementare al PMUD. Acest comitet va fi format din institutii, organizatii,
furnizori de servicii de mobilitate si reprezentanti ai comunitatii locale. Comitetul ar trebui sa
includd automat reprezentantii Urbact Local Group din proiectul Space 4 People precum si
reprezentantii implicati in diversele stadii de elaborare a PMUD. Dupa caz, |a sedintele Comitetului
Consultativ al PMUD vor participa sefi de specialitati tehnice vizate de problematica discutata. La
aceste sedinte vor fi invitati si reprezentati ai altor institutii (ADR, Consiliul Judetean, CFR, Primari
ai localitatilor Tnvecinate etc.) cand vor fi proiecte de interes pentru acestia;
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Personalul in cadrul acestei unitati de implementare trebuie selectat astfel Tncat procesul de monitorizare
a implementarii PMUD sa beneficieze de cei mai buni specialisti, cu expertiza in domeniul planificarii si
monitorizarii planurilor strategice dar si in domeniul mobilitatii urbane / infrastructurii de transport. De
asemenea, compartimentul trebuie dotat cu tehnicd hard si soft (inclusiv programe de modelare in
transport si de management de proiect) care sa permita eficientda maxima n monitorizarea planurilor si
identificarea din timp a problemelor in implementare.

Pe termen mediu va fi importanta dotarea unitatii de implementare cu infrastructura hardware si software
dedicata modelarii pentru a putea utiliza modelul de transport creat pentru municipiul Arad. Desigur
echiparea unitatii de implementare implica si instruirea personalului pentru a utiliza modelul de transport.
Aceasta activitate este cuprinsa in proiectul ,9.2.5 Constituirea unei baze de date urbane — componenta
transport (inclusiv achizitie software — model transport)”. Dupa implementarea acestui proiect, programul
de modelare a traficului va putea fi folosit si pentru a simula impactul noilor dezvoltari urbane asupra
tramei stradale.

Pentru o functionare optima unitatea de implementare ar trebui sa aiba in vedere asigurarea a cel putin
unui post de inginer cu competente si calificare Tn domeniul ingineriei transporturilor si a traficului si Tn
functie de disponibilitati un post de inginer cu specializare in investitii in transport public dar si posturi
pentru urbanisti, economisti si specialisti de mediu.

Activitatile principale ale Unitatii de Implementare si Monitorizare al PMUD vor fi:

- Implementarea PMUD: monitorizarea introducerii in programele de investitii anuale/multianuala
a proiectelor din PMUD, monitorizarea pregatirii si initierii achizitiilor, monitorizarea progresului
implementarii proiectelor, monitorizarea efortului financiar pentru PMUD, solicitarea de masuri
pentru incadrarea in planificare, etc.

- Verificarea evolutiei atingerii tintelor si obiectivelor stabilite prin PMUD in baza indicatorilor de
evaluare si monitorizare

- Mentinerea actualizatd a modelului de transport si testarea proiectelor ce vor fi implementate in
cadrul modelului

- Colectarea datelor si informatiilor necesare monitorizarii procesului si actualizarii modelului de
transport

- Identificarea oportunitatilor/ surselor de finantare pentru implementarea investitiilor

- Programarea informarii si implicarii cetatenilor in procesul de realizare a actiunilor si proiectelor
din PMUD si cooperarea cu departamentele specializate din cadrul institutiilor care implementeaza
proiectele

- Actualizarea planificarii investitiilor si actiuni pe termen scurt, mediu si lung aferente PMUD,
functie de evolutiile existente Tn municipiu (finantari disponibile, schimbari conjuncturale, etc)

- Cooperare cu institutii la nivel regional si national, cu organisme de finantare, etc.
- Asigurarea suportului tehnic pentru deciziile Grupului de lucru

- Pregatirea procesului de elaborare a PMUD - editia urmatoare

- Realizarii raportarilor de monitorizare si evaluare

Rolul acestei unitati este de a asigura analiza datelor colectate, de a raporta progresul implementarii si de
a asigura necesarul de informatii comitetului consultativ pentru luarea deciziilor necesare. Actiunile
enumerate maisus trebuie sa se realizeze cat mairepede posibil, avandin vedere ca incepand cu semestrul
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2 al anului 2021, odata cu aprobarea in Consiliul Local, PMUD trebuie sa intre in faza de implementare si
monitorizare.

Pentru o perioada de tranzitie, serviciul de monitorizare a implementarii PMUD, activitate ce revine
compartimentului mai sus descris, poate fi externalizat pe baza de procedura competitiva, astfel incat sa
se asigure fazele initiale de implementare, pana la posibilitatea realizarii compartimentului. Aceasta
activitate poate fi externalizata impreuna cu partea de actualizare a modelului de transport. Externalizarea
poate prevedea si o componenta de training pentru viitorii specialisti ai compartimentului si de organizare
a activitatilor interne pentru monitorizarea PMUD. Ca optiune de organizare, municipalitatea poate
mentine serviciile de monitorizare externalizate dar cu mentiunea ca modelul de transport trebuie sa existe
in permanenta actualizat la nivelul primariei. Avantajele externalizarii initiale sunt:

Rezolvarea temporara a problemelor de angajare de personal, Tn contextul salarizarii sectorului
public actual si al restrictiilor de angajare.

Formarea Tn timp a unei expertize pentru specialistii viitori din cadrul compartimentului

Existenta permanenta a unui instrument de monitorizare a PMUD

Daca aceasta implementare se face exclusiv prin resurse poprii, este necesara dotarea primariei cu
hard-ware si soft-ware (soft de modelare a cereri de transport). De asemenea, o persoana
specializata in acest domeniu trebuie angajata.

Externalizarea presupune contractarea unui serviciu de consultanta, pentru care trebuie sa se prevada in
bugetul anual sumele necesare si care sa vizeze urmatoarele activitati:

- servicii de monitorizare a implementarii PMUD;
- servicii de actualizare a modelului de transport ;

- servicii de testare Tn model a impactului implementarii unui proiect (Studiu de Trafic aferent
Studiului de Fezabilitate);

- servicii de training pentru compartimentul specializat pentru implementarea PMUD.

Astfel, tinand seama de implicatiile financiare pentru salarizarea personalului (care se poate ridica pana la
480 mii lei / an), dotarea cu instrumente de analiza specifice (care se ridica la o valoare initiald de peste.
250 mii lei, plus o valoare de aprox. 30 mii lei/an pentru asigurarea mentenantei si actualizarilor licentei)
si formarea personalului (care este evaluata la aproximativ 100 mii lei in etapa de formare initiala si apoi
aproximativ si ulterior aprox. 15 mii lei pe an), efortul financiar al autoritatii locale pentru crearea unui
colectiv de lucru intern specializat ar fi de peste 1 mil lei pentru perioada de 5 ani pana la scadenta
perioadei de actualizare a PMUD si a modelului conform reglementarilor, deci o suma medie de
aproximativ 250 mii lei pe an la care s-ar mai adauga si alte costuri suplimentare de exemplu pentru
culegerea datelor (chestionare, contorizéri, anchete, etc). in contrabalantd externalizarea serviciilor de
monitorizare a PMUD ar conduce la cheltuieli de aproximativ 130-150 mii lei pe an, prin contractarea unor
societati specializate Tn prestare unor astfel de servicii, care detin capacitatea profesionala si dotarile
necesare pentru realizarea activitatilor, in baza unui contract cadru si prestarea serviciilor de baza
(monitorizarea PMUD) pentru un buget anual fixat prin contract precum si activitati de testare si evaluare
proiecte folosind modelul de transport pe baza de comanda, folosind unui tarif negociat in prealabil pentru
prestarea acestor servicii, si semnarea unor acte aditionale la contractul de bazd. in concluzie avand in
vedere implicatiile bugetare, externalizarea fiind de pana la de 2,5 ori mai putin costisitoare decat crearea
si dotarea unui departament specializat, precum si aspectele privind dezvoltarea capacitatii profesionale si
lipsa acuta pe piata romaneasca de specialisti cu expertiza si studii de specialitate, recomandam varianta a
doua respectiv externalizarea serviciului de monitorizare in baza unui contract cadru multianual. Totusi
chiar si Tn aceasta varianta la nivelul autoritatii locale ar trebui sa existe un colectiv cu responsabilitati Tn
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implementarea PMUD (Unitatea de Implementare si Monitorizare PMUD), format din personal deja
existent Tn cadrul departamentelor (achizitii, investitii, fonduri europene, etc) care sd colaboreze
indeaproape cu consultantul extern.

11. ANEXE

11.1. SETUL DE INTREBARI PENTRU REPARTITIA MODALA — ANCHETA /
SONDAJ

Pentru o monitorizare cat mai precisa a repartitiei modale este indicat ca larealizarea de anchete si sondaje
aferente actualizarii Planului de Mobilitate Urbana Durabil3, dar si cu alte ocazii sa fie utilizat setul de
intrebari de mai jos.

225



Programul Operational Capacitate Administrativa

Competenta face diferenta!l Instrumente Structurale
Acasa
Deplasarea 3 Deplasarea 1
Deplasare 3
( Deplasare 2
' Deplasare;1 !

Magazin
Deplasarea 2

La completarea raspunsurilor privind deplasarile inlantuite (ca in imaginea de mai sus)
va rugam sa tineti seama ca Originea unei deplasari trebuie sa coincida cu Destinatia
deplasarii anterioare, avand in vedere ca deplasarile sunt inlantuite (deci plecati din
locul in care ati sosit anterior), respectiv seara reveniti la domiciliu (locul de unde ati
plecat dimineata).

12. 12. Céate deplasari realizati intr-o zi obisnuita? (preferabil zi lucratoare: luni-vineri, a
se vedea nota de mai sus) *

Mark only one oval.

C 1 Skip to question 13
)2 Skip to question 21
( )3 Skip to question 37
a4 Skip to question 61
C )5 Skip to question 93
)6  Skip to question 133
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12.1. Date referitoare la Deplasarea 1

13.  12.1.a.1. Care este Originea (locatia de plecare) deplasarii 1? (strada si numar) *

Nota. Va rugdm sa ne furnizati Strada si Numarul sau un punct de reper, in caz contrar datele vor fi inutile.

14. 12.1.a.2. Ce reprezinta pentru dumneavoastra aceasta locatie ? *
Mark only one oval.
Domiciliu
Locul de muncé
Locatie interes de serviciu
Loc de cumpdraturi (magazin, piata, loc de servicii - postd, bancd, medic, etc.)
Institutie de invatamant (gradinita, scoala. liceu, etc.)

Loc recreational (parc, agrement, restaurant, vizit3, etc.)

15.  12.1.b.1. Care este Destinatia (locatia de sosire) deplasarii 1? (strada si numar) *

Not&. Va rugdm sa ne furnizati Strada si Numarul sau un punct de reper, in caz contrar datele vor fi inutile.
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16.  12.1.b.2. Ce reprezinta pentru dumneavoastra aceasta locatie 7 *
Mark only one oval.
Domiciliu
Locul de muncé
Locatie interes de serviciu
Loc de cumpdraturi (magazin, piata, loc de servicii - post&, banca, medic, etc.)
Institutie de invdtamant (gradinita, scoala. liceu, etc.)

Loc recreatjonal (parc, agrement, restaurant, vizita, etc.)

17. 12.1.c. Care a fost scopul deplasarii 17 *
Mark only one oval.

Serviciu (Deplasare de acasé cétre locul de munc3)
Interes de serviciu

Educatie (scoalg, liceu, facultate)

Cumparaturi

Recreere (vizit, parc, agrement)

insotirea / preluarea altei persoane (copilul la scoald, sotul/sotia la locul de munc4,
etc.)

Revenire la domiciliu

18. 12.1.d. Cum v-ati deplasat pentru a realiza deplasarea 1?

Mark only one oval.

Pe jos

Cu bicicleta

Cu trotineta

Cu motocicleta

Cu autoturismul

Cu transportul public (autobuz, microbuz, tren)

Cu transportul organizat de angajator (cursa tip conventie)

Cu taxiul
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19. 12.1.e. Daca v-ati deplasat cu autoturismul, cate persoane s-au aflat in total in
autoturism (cu tot cu dvs.) ?

Nu raspundeti la aceasta inntrebare daca nu afi utilizat autoturismul ca mijloc de deplasare,

Mark only one oval.

20. 12.1.f. Cata durat deplasarea 1? (minute) *

Skip to question 187

Va rugam sa ne descriefi cele 2 deplasari in cele ce urmeaza, in ceea ce priveste,
originea, destinatia, scopul, mijlocul de transport utilizat si durata deplasarii.

12. Este foarte important sa ne furnizati Strada si Numar sau punct de reper pentru locul
Descrierea de origine si locul de destinatiei al deplasarii, in caz contrar datele vor fi inutile.
celor 2 Nota: Originea unei deplasari ar trebui s& coincida cu destinatia deplasérii anterioare,
deplaséri avand in vedere ca deplasarile sunt inlantuite. (deci plecati din locul in care ati sosit

anterior).

12.1. Date referitoare la Deplasarea 1

21. 12.1.a.1 Care este Originea (locatia de plecare) deplasarii 1? (strada si numar) *

Nota. Va rugam sa ne furnizati Strada si Numarul sau un punct de reper, in caz contrar datele vor fi inutile.
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22, 121.a.2. Ce reprezinta pentru dumneavoastra aceasta locatie 7 *
Mark only one oval.
Domiciliu
Locul de muncé
Locatie interes de serviciu
Loc de cumpdraturi (magazin, piatd, loc de servicii - post&, banci, medic, etc.)
Institutie de invatdmant (gradinita, scoala. liceu, etc.)

Loc recreational (parc, agrement, restaurant, vizita, etc.)

23. 12.1.b.1. Care este Destinatia (locatia de sosire) deplasarii 1 ? (strada si numar) *

Nota. Va rugadm sa ne furnizati Strada si Numarul sau un punct de reper, in caz contrar datele vor fi inutile.

24, 12.1.b.2. Ce reprezinta pentru dumneavoastra aceasta locatie ? *
Mark only one oval.
Domiciliu
Locul de munca
Locatie interes de serviciu
Loc de cumpératuri (magazin, piatd, loc de servicii - postd, bancd, medic, etc.)
Institutie de invatamant (gradinita, scoala. liceu, etc.)

Loc recreational (parc, agrement, restaurant, vizita, etc.)
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23. 12.1.c. Care a fost scopul deplasarii 17 *
Mark only one oval.

Serviciu (Deplasare de acas3 cétre locul de munca)
Interes de serviciu

Educatie (scoald, liceu, facultate)

Cumparaturi

Recreere (vizita, parc, agrement)

Insotirea / preluarea altei persoane (copilul la scoal4, sotul/sofia la locul de muncs,
etc.)

Revenire la domiciliu

26. 12.1.d. Cum v-ati deplasat pentru a realiza deplasarea 17
Mark only one oval.

Pe jos

Cu bicicleta

Cu trotineta

Cu motocicleta

Cu autoturismul

Cu transportul public (autobuz, microbuz, tren)

Cu transportul organizat de angajator (curs4 tip conventie)

Cu taxiul

27. 12..e. Daca v-ati deplasat cu autoturismul, cate persoane s-au aflat in total in
autoturism (cu tot cu dvs.) ?

Nu raspundeti la aceasta inntrebare daca nu ati utilizat autoturismul ca mijloc de deplasare,

Mark only one oval.
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28. 12.1.f. Cat a durat deplasarea 1 ? (minute) *
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11.2. CORELARE PMUD 2017 — PMUD 2021-2027

Instrumente Structurale
2014-2020

Scenariu
ID Denumire Proiect / Masura REIat'a;;LPMUD Minim | Mediu | Maxim
9.1.1 Amenajare traseu de transport public de Proiect derivat din
calatori cu autobuzul, care sa asigure PMUD 2017 —n
legatura pe arterele urbane intre zona UTA implementare
si str. Stefan cel Mare
9.1.3 Reabilitare strazi in Municipiul Arad — etapa
Il
9.1.5 Drum expres Oradea — Arad (inclusiv Proiect nou — PMUD
realizare varianta ocolire/tranzit 2021-2027 X
cartierul Gai)
9.1.6 Varianta de ocolire — latura S-E Proiect PMUD 2017 .
9.1.7 Reconfigurarea intersectiei Podgoria Proiect nou —PMUD
2021-2027 X
9.2.1 Achizitie material rulant electric 4 tramvaie Proiect derivat din
dubla articulatie, capacitate mare si 6 PMUD 2017 —in
tramvaie vagon capacitate medie implementare
9.2.2 Modernizare sistem de transport public cu Proiect derivat din
tramvaiul in Municipiul Arad - traseu: Str. PMUD 2017 —1n
Padurii (intre strada Abatorului si str. implementare
Condurasilor)
9.2.3 Amenajare traseu de transport public de Proiect derivat din
calatori cu autobuzul, care sa asigure PMUD 2017 —n
legdtura pe arterele urbane intre zona UTA implementare
si Str. Stefan cel Mare
9.2.4 Amenajare statii de autobuz in municipiul Proiect derivat din
Arad PMUD 2017 —1n
implementare
9.2.5 Constituirea unei baze de date urbane — | Proiect nou - PMUD
componenta transport (inclusiv 2021-2027 X
achizitie software — model transport)
9.2.6 Campanie de ,branding” si publicitate Proiect nou — PMUD
dedicata transportului public 2021-2027 X
9.2.7 Aplicatie transport public cu ghidare Proiect nou — PMUD
traseu si afisare in timp real a localizarii 2021-2027
mijloacelor de transport in comun — X
corelat / integrat in aplicatia orasului de
mobilitate urbana
9.2.8 Refactie linie cale tramvai si a retelei Proiect PMUD 2017
aeriene de contact aferente in X
Municipiul Arad — Tronsonul Il Str. Fat-
Frumos — Bucla Fat-Frumos
9.2.9 Modernizare infrastructura de tramvai Proiect PMUD 2017
(cale si retea de contact) — tronsonul P- X
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Instrumente Structurale
2014-2020

Scenariu
. . N Relati PMUD .. . .
ID Denumire Proiect / Masura € a";;L Minim | Mediu | Maxim
ta Podgoria — Pasaj Micalaca — Micalaca
zona lll
9.2.10 Modernizare infrastructura de tramvai
(cale si retea de contact) — tronsonul X
Calea Radnei (de la Pasaj Micalaca la
str. Renasterii)
9.2.11 Amenajare statii transport public in Proiect derivat din
municipiul Arad (statii ,smart”) PMUD 2017 X X
9.2.12 Reabilitare infrastructura de tramvai Proiect derivat din
Arad — Ghioroc PMUD 2017 X
9.2.13 Extindere linie de tramvai spre zona Proiect derivat din
industrial3 Vest PMUD 2017 X
9.2.14 Achizitie material rulant electric 6 Proiect derivat din
tramvaie dubla articulatie, capacitate PMUD 2017 X
mare si 4 tramvaie vagon capacitate
medie (2)
9.2.15 Achizitie autobuze electrice 10 bucati Proiect derivat din
(etapa 2) PMUD 2017 X
9.2.16 Achizitie material rulant electric 20 Proiect nou — PMUD
tramvaie (etapa 3) 2021-2027 X
9.2.17 Achizitie autobuze electrice 10 bucati Proiect nou — PMUD
(etapa 3) 2021-2027 X
9.2.18 Achizitie material rulant electric 20 Proiect nou — PMUD
tramvaie (etapa 4) 2021-2027 X
9.2.19 Sistem de transport metropolitan pe Proiect nou — PMUD
cale ferata - tren metropolitan 2021-2027 X
9.3.1 Strategie de logistica la nivelul orasului Proiect nou X
9.3.2 Reorganizarea traseelor pentru accesul Proiect PMUD 2017
vehiculelor cu masa totala maxima X
autorizata mai mare de 7.5 tone
9.4.0 Amenajare Pod Pietonal Acces la Insula Proiect derivat din
Mures PMUD 2017 —in
implementare
9.4.1 Reabilitare rampe si scari de acces pe digul Proiect derivat din
Muresului Tn municipiul Arad PMUD 2017 —1n
implementare
9.4.2 Reabilitarea/modernizarea trotuarelor, X X X
a facilit | inclusi t
care sa faciliteze acs:esu |-nc usiv pentru 50% 70% 100%
persoanele cu nevoi speciale (program)
9.4.3 Modernizare pasaje pietonale
subterane ce traverseaza calea ferata in X

cartierul Micalaca
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. . N Relati PMUD . . .
ID Denumire Proiect / Masura € a";;:7 Minim | Mediu | Maxim
9.4.4 Regenerare urbana zona Piata Avram Proiect derivat din
lancu din Municipiul Arad PMUD 2017 X
9.4.5 Regenerare urbana zona Piata Proiect derivat din
Catedralei din Municipiul Arad PMUD 2017 X
9.4.6 Regenerare urbana Piata Reconcilierii Proiect derivat din
(finalizarea Culoarului pietonal Piata PMUD 2017 X
Avram lancu — Piata Catedralei — Piata
Reconcilierii)
9.4.7 Piata Plevnei si str. Kuncz Aldar - Proiect nou — PMUD
pietonal cu acces pentru rezidenti si 2021-2027 X
aprovizionare (legatura pietonala catre
Liceul A. Vlaicu)
9.4.8 Instituirea unui serviciu de transport Proiect nou — PMUD
public la comanda pentru persoane cu 2021-2027 X
dizabilitati (achizitie 4 microbuze
accesibilizate)
9.4.9 Pasarela peste Mures in zona Sala Proiect PMUD 2017
Polivalenta (in legatura directa cu X
Strandul Neptun)
9.4.10 Program de extindere a spatiilor Proiect nou — PMUD
pietonale in centrul istoric ( 1 strada /2 2021-2027 X X X
ani) - primele strazi pot fi: 1 Decembrie
10% 20% 100%
1918-faza 2, Vasile Alecsandri si ? ? ?
Gheorghe Lazar
9.4.11 Remodelarea Bulevardului Revolutiei Proiect derivat din
PMUD 2017 X X
9.4.12 Pasarela intre Str. Romul Ladea Proiect PMUD 2017
(Micalaca) si Cetatea Aradului X
9.4.13 Amenajarea pistei de biciclete Arad - Proiect PMUD 2017
Fantanele !
9.4.14 Pistd de biciclete in cartierul Micdlaca Proiect nou — PMUD
(Bulevardul Nicolae Titulescu) 2021-2027 X
9.4.15 Piste de biciclete in cartierul Bujac Proiect nou — PMUD
2021-2027 X
9.4.16 Amenajarea pistei de biciclete C) 709C | Proiect nou —PMUD
spre Westfield 2021-2027 X
9.4.17 Program de modernizare a pistelor Proiect nou — PMUD
pentru biciclete (5 km / an) prioritate 2021-2027 X
pistele din Bujac si de pe Aurel Vlaicu
9.4.18 Program de calmare a traficului Proiect nou — PMUD X X X
(prioritar BUjf’iC, MlAcaIUaAca si Centru) —2 2021-2027 30% 50% 100%
cartiere panain 2027
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ID Denumire Proiect / Masura € a";;:7 Minim | Mediu | Maxim
9.4.19 Program de echipare a unitatilor de Proiect nou — PMUD
invatamant si a obiectivelor de interes 2021-2027 X
cu rastele pentru biciclete (forma , U”
sau ,0”) si trotinete
9.4.20 Program de amenajare parcari Proiect nou — PMUD
securizate pentru biciclete in zonele de 2021-2027 X
locuinte colective
9.4.21 Scoala velo — cursuri de mers pe Proiect nou — PMUD
bicicleta si educatie rutiera (se poate 2021-2027 X
crea inclusiv un ,,carnet de biciclist”
9.4.22 Amenajare hub-uri electro mobilitate Proiect nou — PMUD X X
(10 statii) 2021-2027 50% 100%
9.4.23 Program de instalare puncte de Proiect nou — PMUD
incarcare vehicule electrice in zonele de 2021-2027 X
locuinte colective
9.4.23 Pachet de masuri pentru incurajarea Proiect nou —PMUD
utilizarii de autovehicule electrice 2021-2027 X
9.4.24 Implementarea unui sistem de Proiect nou — PMUD
inchiriere trotinete electrice (atragere 2021-2027 —in X
operator) - implementat intre timp implementare
9.5.1 Amenajare parcare str. Aviator Proiect nou — PMUD
Georgescu — Arad 2021-2027 X
9.5.2 Achizitia de vehicule pentru Proiect nou — PMUD
monitorizarea platii parcarii si ridicarea 2021-2027 X
autoturismelor parcate neregulamentar
9.53 Completarea / modernizarea retelei de | Proiect nou — PMUD
parcometre 2021-2027 X
9.5.4 Sistem de management al traficului cu Proiect derivat din
prioritizarea transportului public corelat PMUD 2017
CU (Extinderea sistemului de supraveghere X X
video si infrastructura retea de comunicatii 60% 100%
(date/voce/software/video cu sistem de
dispecerizare inclus pentru municipiul Arad)
9.5.5 Digitalizarea sistemului de parcare Proiect nou — PMUD
2021-2027 X
9.5.6 Parcare Park & Walk Podgoria Proiect nou — PMUD
2021-2027 X
9.7.1 Terminal transport public — Aradul Nou Proiect derivat din
PMUD 2017 X
9.7.2 Terminal transport public — Arad Vest Proiect derivat din
PMUD 2017 X
9.7.3 Terminal transport public — Calea Proiect derivat din
Radnei PMUD 2017 X
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Scenariu
ID Denumire Proiect / Masura REIan;;LPMUD Minim | Mediu | Maxim
9.7.4 Aplicatie / website transport Proiect nou — PMUD
multimodal / mobilitate ca un serviciu — 2021-2027 X
mobility as a service (faza 1)
9.7.5 Aplicatie / website transport Proiect nou — PMUD
multimodal / mobilitate ca un serviciu — 2021-2027 X
mobility as a service (faza 2)
9.7.6 Amenajare / revitalizare nod Proiect derivat din
intermodal Gara Arad PMUD 2017 X
9.7.7 Amenajare / Modernizare Gara Arad Proiect nou — PMUD
Vest (parteneriat CFR Infras) 2021-2027 X
9.8.1 Formare Unitate de Implementare si Proiect derivat din
Monitorizare PMUD (UIM PMUD) PMUD 2017 X
9.8.2 Formare Comitet Consultativ PMUD Proiect derivat din
PMUD 2017 X
9.8.3 Participare la "Saptamana Europeana Proiect nou — PMUD
Mobilitatii" - organizare evenimente la 2021-2027 X
nivel local si metropolitan
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Proiect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativa 2014-2020!

Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Arad 2021-2027 si post 2027
elaborat in cadrul proiectului:
»Planificare strategica eficienta si implementare de solutii electronice pentru reducerea biroctatiei”
Codul SIPOCA 558/MYSMS 126595
Primaria Municipiului Arad
Octombrie 2021

Continutul acestui material nu reprezinta in mod obligatoriu
pozitia oficialda a Uniunii Europene sau a Guvernului Romaniei.

Material distribuit gratuit



