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Editia 2019 a SAPTAMANII EUROPENE A MOBILITATII pune in prim plan
mersul pe jos sau cu bicicleta si beneficiile acestora asupra sanatitii, mediului

inconjuritor si resurselor noastre financiare!
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SAPTAMANA EUROPEANA A MOBILITATII este o initiativd a Comisiei Europene, care incurajeazi autoritdtile
publice din mediul urban sa introducd si sa promoveze masuri durabile de transport alternativ. Alegand mijloace de
transport alternativ, cum sunt mersul pe jos sau cu bicicleta, se poate imbundatati calitatea aerului din mediul
ambiental prin reducerea emisiilor de carbon ale vehiculelor motorizate, astfel incat zonele citadine sa deving locuri
mai Sandtoase, mai pldcute si mai linistite pentru rezidentii acestora.  Scopul campaniei este de a incuraja autoritdatile
locale europene sa introduca §i sa promoveze masuri de transport durabile §i sa invite oamenii sd incerce mijloace de
transport alternative.

SAPTAMANA EUROPEANA A MOBILITATII 2019 se desfisoara sub sloganul: Mergi cu noi!

Pentru a sprijini initiativa mobilitatii urbane, Comisia Europeana a elaborat Planul de Actiune in domeniul mobilitdtii
care isi propune doua obiective strategice:

I Eliminarea treptata din orase a autoturismelor care folosesc carburanti conventionali pana in 2050;

Il. Tranzitia spre o logistica cu zero emisii in marile centre urbane pana in 2030.

Agenda comisarului european pentru transporturi se axeazd pe patru domenii prioritare: inovare, digitalizare,
decarbonizare si populatie.*

Tn anul 2012, Comisia Europeani a lansat premiul SUMP in scopul de a incuraja adoptarea de citre autorititile locale
europene a planurilor de mobilitate urbana durabilda (SUMPs) si de a recompensa succesele inregistrate in fiecare an in
acest domeniu.

In conditiile in care peste 25.000 de persoane mor anual pe drumurile europene, sunt necesare, de asemenea, actiuni
urgente in domeniul sigurantei rutiere. Comisia Europeana a elaborat Planul de Acfiune privind siguranta rutierd, al
carui obiectiv prioritar, cunoscut sub denumirea de "Vision Zero", este ca, pana in anul 2050, sa nu mai existe decese si
traumatisme grave pe drumurile Europei, iar obiectiv intermediar reducerea cu 50% a numadrului de decese si raniri
grave prin accidente rutiere, pana in anul 2030. Tn cuprinsul Planului strategic sunt previzuti principalii indicatori de
performanta, care au fost elaborati si vor fi monitorizati in strAnsd cooperare cu statele membre ale Uniunii Europene
(UE). Sistemul Safe este o strategie de interventie elaborata si implementatd Th mod sistematic la nivelul intregii UE, in
scopul de a sprijini indeplinirea obiectivelor Planului strategic.

PROIECTUL EDWARD: ZIUA EUROPEANA FARA DECESE IN TRAFICUL RUTIER — este o initiativi a
Organizatiei Europene a Politiilor Rutiere (TISPOL) si a Comisiei Europene, care marcheazi coeziunea si
interdependenta dintre obiectivele Comisiei Europene in domeniul mobilitatii urbane si cele in domeniul sigurantei

1
http://www.mobilityweek.eu/fileadmin/user_upload/materials/participation_resources/2019/Manual_-
_EU_languages/2019_EMW_Manual_RO_web.pdf
https://europa.eu/rapid/press-release_IP-18-3708_ro.htm



rutiere. Ziua de 22 septembrie este dedicati sigurantei rutiere si se desfisoara in fiecare an in cursul SAPTAMANII
EUROPENE A MOBILITATIL®

DATE STATISTICE LA NIVEL INTERNATIONAL SI NATIONAL

Date statistice la nivel international

Prima editie a campaniei SAPTAMANA EUROPEANA A MOBILITATII a avut loc in anul 2002. Ca rezultat al
interesului manifestat de autorititile publice din tot mai multe state, numarul activitdtilor desfasurate Th cadrul
campaniilor a inregistrat o crestere si 0 diversificare constanti, atat la nivel european, cat si la nivel mondial. Tn anul
2016, 2.427 de localitati din 51 de tari au organizat activitati tematice pe parcursul saptdmanii campaniei. Impactul
campaniei s-a materializat Tn 7.386 de masuri cu caracter permanent, implementate in mai mult de jumatate dintre
localitétile participante Majoritatea actiunilor au avut in Vedere imbunatatirea modului de a gestiona diferitele forme
noi faC111ta‘;1 pentru transportul cu bICICIeta. Tn 2017, un numar de 2.526 de orage si aproximativ 237 m111oane de
persoane au luat parte la aceasta initiativd. Campania 2017 a fost urmatd de implementarea a peste 7.993 de masuri
permanente privind mobilitatea alternativa. Tn anul 2018, campania a inregistrat un succes important, prin participarea a
aproape 2.800 de orase (2792) din 54 de tri, cu 266 mai multe decat anul precedent. *

Participating towns and cities by year
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(sursa: Manualul campaniei SEM 2019%)

2018 - 54 tari participante (total orage: 2792)
2017 - 30 tari participante (total orase: 2526)
2016 - 51 tari participante (total orage: 2427)
2015 - 45 tari participante (total orase: 1873)
2014 - 43 tari participante (total orase: 2013)
2013 - 47 tari participante (total orage: 1931)
2012 - 39 tari participante (total orase: 2157)
2011 - 43 tari participante (total orase: 2268)

3 https://ec.europa.eu/transport/road_safety/imagine-day-without-road-death_ro
* http://www.mobilityweek.eu/fileadmin/user_upload/materials/participation_resources/2019/Manual.../2019_EMW_Manual_RO_web.pdf-pag5,8



2010 - 41 tari participante (total orage: 2221)



Figura nr.2. Tarile participante la Campania Saptdmana Europeand a Mobilitatii, in perioada 2009-2018
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Austria, Spania si Ungaria au Tnregistrat constant cel mai Tnalt nivel de participare. Austria gi-a pastrat primul
loc n ierarhia interesului pentru campanie, in ciuda scaderii cu 18 a numarului orage participante in 2018 fata de 2017,
n timp ce Tn Spania si Ungaria interesul pentru mobilitatea alternativa a crescut fata de anul precedent. Cresteri ale
nivelului de participare in 2018 fatd de 2017 s-au Tnregistrat, de asemenea, in Belarus (mai mult cu 18 orase), Moldova
(mai mult cu 17 orase), Serbia (mai mult cu 13 orase), Turcia (mai mult cu 19 orase) si Ucraina (mai mult cu 38 orase).
Scidderea numdrului de orase participante la campanie s-a Tnregistrat ih Belgia, Portugalia, Albania (mai putin cu 6
orase), Muntenegru (mai putin cu 4 orase) si Elvetia (mai putin cu 4 orase). Reduceri semnificative ale participirii la
campanie au avut loc n Italia (mai putin cu 28 de orase), Grecia si Romania (mai putin cu 22 de orase), Austria (mai
putin cu 18 orage), Bulgaria (mai putin cu 14 orase) si Suedia (mai putin cu 12 orase). Cinci noi tari au luat parte pentru
prima data la campanie: Georgia, Moldova, Mongolia, Peru si Africa de Sud, confirmand globalizarea interesului
pentru beneficiile mobilitatii urbane alternative.

Tn anul 2016 a fost lansat Proiectul EDWARD - Ziua europeand fird decese n traficulul rutier — Ziua fard
masini, ziua In care nimeni nu moare pe drumurile europene. Proiectul a fost initiat de Organizatia Europeand de
Politie Rutiera (TISPOL) si sustinut de Comisia Europeana avand ca obiectiv reducerea continud a numarului de decese
si traumatisme majore prin accidente de trafic. Cu ocazia acestui eveniment, initiatorii proiectului propun
participantilor la traficul rutier sa constientizeze riscurile la care sunt expusi in trafic si sa contribuie la promovarea
strategiilor care pot conduce la reducerea acestor riscuri.

Figura 3. Participarea oraselor la campania Ziua fara magini
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(sursa: SEM 2018%)

In anul 2017, un numar de 2.991 de orase si-au inchis strazile pentru traficul de masini pe durata Zilei fard
masini, in timp ce, in anul 2018, au participat mai putin cu 199 de orase. Reducerea interesului pentru initiativa a fost
interpretat ca o consecinta a faptului ca, in anul 2018, evenimentul a avut intr-o zi de sdmbat.”

*http://www.mobilityweek.eu/fileadmin/user_upload/materials/participation_resources/2018/2018_EMW_Participation_Report.pdf-pag5-7,11,12


http://www.mobilityweek.eu/fileadmin/user_upload/materials/participation_resources/2018/2018_EMW_Participation_Report.pdf

Infrastructura destinata transportului cu bicicleta este una dintre preocuparile centrale ale mobilitatii urbane.
Cateva tari detin primele locuri in ierarhia celor mai frumoase piste de biciclete. Canada este tara conectatd integral
prin piste de biciclete. Cu o lungime de 24.000 de kilometri, The Great Tail este cea mai lunga pista de biciclete din
lume, care stribate intreaga tard. Japonia, Irlanda si Australia detin, de asemenea, unele dintre cele mai performante
piste de biciclete. Tn Japonia, pista Shimanami Kaido are o lungime de 70 de kilometri.®

Date statistice la nivel national

Primul oras din Romania care a luat parte la campania SAPTAMANA EUROPEANA A MOBILITATII a fost
Arad, a cirui participare coincide cu prima editie a evenimentului. In decursul primei campanii, copiii aradeni au
invatat despre calitatea aerului, transportul durabil si protectia mediului. Concursurile de desen, expozitiile tematice,
activitatile cu tematici anti-poluare si competitiile de biciclete au avut un impact semnificativ nu numai asupra copiilor,
ci si a adultilor. Ca raspuns la aceasta initiativa, in 2007, autoritatile publice arddene au adus imbunatatiri importante
ale retelei de transport public si au reorganizat infrastructura rutiera. A fost, de asemenea, implementata o restrictie
permanentd privind tranzitul de marfa prin centrul orasului, acesta fiind preluat de centura ocolitoare a orasului. Spatiul
rutier a fost alocat pietonilor prin restrictionarea accesului vehiculelor pe mai multe strdzi si prin extinderea zonelor
verzi. Mésurile de reducere a poluarii, decongestionarea traficului si reducerea consecutiva a accidentelor rutiere au
contribuit la imbunatatirea importanta a calitatii vietii cetatenilor.

La a 6-a editie a premiilor SUMP, orasul Turda a fost desemnat cistigator datorita obiectivelor propuse, a
viziunii clare in domeniul planificarii si a strategiei sustenabile de finantare. Orasul Turda a fost prezentat ca un
exemplu de buna practica ce poate fi replicat de alte localititi de dimensiuni apropiate.

Adoptarea de catre Roméania a Planului de Actiune in domeniul mobilitatii, a cdrui implementare este
monitorizata permanent de UE, devine un factor determinant al interventiilor la nivel national. Ca raspuns la initiativa
europeand, din ce In ce mai multe orase din Romania se implica in parteneriate internationale in domeniul mobilitatii.
Retelele europene de orage partenere in actiuni comune ih domeniul mobilitatii functioneaza Tn cadrul unor programe
paneuropene cum este URBACT, STEER sau CIVITAS, care se concentreaza in principal pe actiuni de constientizare a
populatiei asupra beneficiilor modurilor de transport nepoluante si eficiente energetic, precum si de promovare a
mersului cu bicicleta sau pe jos si a utilizarii preferentiale a transportului Tn comun. Similar tarilor nou-integrate in UE,
principala problema a parteneriatelor roménesti in proiectele europene este discrepanta ntre infrastructura destinati

mobilitatii la nivel national si cea a statelor cu un nivel ridicat de dezvoltare economica.”

In marile orase din Romania sunt raportate citeva sute de kilometri de piste de biciclete. Potrivit organizatiei
Green Report, 160 de kilometri de piste de bicicletd sunt disponibile la nivel national, din care 26 de kilometri n
Bucuresti, 5 kilometri in Constanta si Mamaia, 10 kilometri in Cluj-Napoca, aproximativ 20 kilometri in Craiova,
30 kilometri in Brasov, in jur de 35 kilometri in Timisoara, 46 kilometri in Iasi si 70 kilometri in Sibiu.®

® https://life.ro/cele-mai-frumoase-piste-de-biciclete/
"https://e-zeppelin.ro/mobilitatea-urbana-dinspre-european-spre-national/
®https://www.green-report.ro/pistele-de-biciclete-din-romania/



Figura nr. 4. Lungimea pistelor de biciclete Tn Romania
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(sursa: dupa Raportul Green®)

Tn Bucuresti, autorititile locale estimeaza cd, pana in anul 2020, cel putin 100 de kilometri de piste de
biciclete sa fie deschisi circulatiei. Potrivit informatiilor furnizate de Administratia Strazilor din Capitala, Th anul 2008
s-au realizat circa 60 kilometri de pista pentru biciclete, iar in 2010 s-au realizat alti 68 kilometri de piste pentru
biciclete. Proiectul Primériei Capitalei pentru anul 2018 avea in vedere amenajarea a patru piste pentru biciclete, in
valoare de 44,5 milioane lei, finantare sustinuta de la bugetul de stat. Proiectul cuprinde patru trasee, dispuse pe 21 de
artere de circulatie, Tnsumand 48 kilometri. Aceste noi trasee se vor racorda la conexiunea existentd intre Calea
Victoriei si de cele mai importante patru destinatii ale Capitalei. Potrivit municipalitatii, pe traseul acestor piste vor fi
amplasate 420 de parcari publice pentru biciclete. Rastelele vor fi amplasate in apropierea cladirilor cu potential mare
de atragere a persoanelor care folosesc bicicleta. Traseele au fost cuprinse in Planul de Mobilitate Urband Durabild al
Capitalei, aprobat in anul 2017.°

Tn Alba lulia se deruleaza proiectul Smart City, un sistem de e-bike rental (inchirieri de biciclete) si e-bike
sharing, cu incércare wireless a acumulatorilor bicicletelor, software si transmisie de date in sistem cloud. Proiectul este
derulat mpreund cu King Meter Technology Ltd. din Tianjin (China) si TBA Paris din Franta. Beneficiarii solutiei de
mobilitate urbana eco sunt atit cetatenii comunitatii, cét si turistii, care vor beneficia astfel de o solutie ecologica de
transport, lipsita de emisii de noxe si de zgomot, sinatoasd, rapidd si comoda.™ in acelasi timp, beneficiile acestui
proiect constau Tn cresterea gradului de informare a cetétenilor privind vehiculele ecologice si promovarea interesului
fata de utilizarea alternativelor de transport urban ecologic in detrimentul celor poluante.

Tn municipiul Iasi se vor organiza 62 de statii de imbarcare si inchiriere pentru biciclete si vor fi achizitionate
813 biciclete mecanice, 37 biciclete electrice, 60 de triciclete pentru persoanele de vérsta a treia si 20 de triciclete
pentru persoanele cu dizabilitati." Tn iunie 2019, autorititile locale din Iasi au initiat un proiect finantat prin Programul
Operational Regional 2014-2020, Axa Prioritara 4 - Sprijinirea dezvoltarii urbane. Acesta vizeaza crearea unui sistem
de transport public eficient si atractiv care si deserveascd in mod benefic locuitorii municipiului Iasi. in cadrul
proiectului vor fi achizifionate sapte tramvaie electrice si se vor moderniza 2.410 metri de linie de tramvai. Prin

® https://www.digi24.ro/stiri/actualitate/social /4-noi-piste-pentru-biciclete-in-bucuresti-care-vor-fi-traseele-1128385
1% https://albaiuliasmartcity.ro/proiect/eco-mobilitate/
" https://www.agerpres.ro/administratie/2019/06/14/iasi-a-fost-semnat-primul-proiect-de-mobilitate-urbana-...onduri-europene-regio--326600



implementarea proiectului se estimeaza ca va scadea nivelul gazelor cu efect de sera.™?

Proiectul lasi VeloCity este 0
alta initiativd a municipalitatii iesene care urmareste crearea unui sistem integrat de bike sharing, ca solutie alternativa
de transport urban care si faciliteze accesul cetdtenilor la locurile de munca, principalii furnizori de servicii sau spre
alte zone de interes public. Beneficiile proiectului includ scdderea timpului de deplasare si a costurilor de transport,
reducerea poluarii si a consumului de energie, descongestionarea traficului si imbunatitirea calitatii vietii in municipiul

lasi.

Figura nr.5. Unitati de vehicule alternative prin Programul Operational Regional 2014-2020. Proiectul ,,Zasi VeloCity”
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Tn Sibiu, Tn anul 2019, se desfisoard un important proiect finantat din fonduri europene al cirui obiectiv este
amenajarea a 44 de centre de inchiriere a bicicletelor in sistem self-sharing, localizate in principal in apropierea statiilor
de autobus. Din a doua parte a anului 2019, sibienii vor putea inchiria o bicicleta din orice cartier al orasului si o vor
putea lasa in orice alt punct al Sibiului. De asemenea, pistele de biciclete vor fi modernizate. Se vor achizitiona 540 de
biciclete si 15 triciclete pentru seniori si persoane cu dizabilitati, vor fi achizitionate cinci microbuze care vor circula in
zona centrului istoric si peste 50 de autobuze alimentate cu gaz."®

12 https://www.radiohit.ro/stiri/are-iasul-piste-pentru-biciclete-proiectul-iasi-velocity-va-fi-depus-pentru-finantare-800-de-biciclete-si-statii-de-imbarcare/
3 http://www.turnulsfatului.ro/2019/05/01/mobilitatea-sibiului-2019-amenajarea-cibinului-peste-....oi-linii-noi-si-44-centre-de-inchiriat-biciclete/

10



Figura nr.6. Unitati de vehicule alternative prin Proiectul de mobilitate urbana Sibiu 2019
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(sursa: dupa Turnul Sfatului, Mobilitatea Sibiului 2019%%)

Tn municipiul Hunedoara, In anul 2017 a fost amenajata prima pistd de biciclete cu o lungime de peste 3
kilometri, care traverseaza orasul pand la Castelul Corvinilor.* Tn anul 2018, autorititile Hunedoarei au planificat
achizitia a 20 de autobuze hibrid si 358 de biciclete pentru un sistem bike-sharing, infiintarea a 11 statii de inchiriere de
biciclete, modernizarea a 32 de statii de imbarcare pentru célatori, construirea a sase statii de microbuz, amenajarea
unei zone pietonale de peste 3.700 de metri patrati, amenajarea a peste 5.000 de metri patrati de spatii verzi, construirea
a cel putin trei kilometri de piste de biciclete, achizitia a peste 200 de arbori si arbusti ornamentali, modernizarea a 12
intersectii semaforizate si infiintarea a 2 intersectii semaforizate.™

REZULTATE RELEVANTE ALE STUDIILOR EUROPENE

Poluarea atmosferica si poluarea sonora

Tn iunie 2019, Comisia Europeani a publicat un studiu privind investitiile ,,verzi” in domeniul feroviar.
Studiul evalueaza atdt fezabilitatea criteriilor tehnice de evaluare (inclusiv indicatori) a emisiilor de CO, cat si
pragurile de risc. De asemenea, studiul evalueaza in ce masura criteriile si cerintele vor putea avea un impact

1 https://adevarul.ro/locale/hunedoara/o-pista-biciclete-amenajata-hunedoara-traversa-municipiul-castelul-corvinilor-1_...1/index.html
' https://adevarul.ro/locale/hunedoara/noul-velo-city-romaniei-investitii-30-milioane-euro-transportul-ecologic-planuite-fonduri-ue-1_...index.html
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asupra investitiilor in sectorul feroviar, precum si modul in care acestea ar putea influenta alegerea durabild a
transportului.

Dovezi statistice demonstreaza faptul ca sectorul transporturilor europene este dependent in proportie de peste
96% de combustibilul petrolier si derivati ai acestuia, utilizarea acestor combustibili fiind sursa a 23 % din totalul
emisiilor de CO; Tn zonele urbane. Obiectivul Comisiei europene pentru mediu, sandtate publicd si sigurantd
alimentard este reducerea emisiilor de CO, cu 80 % pani in 2050. Tn acest scop, Comisia recomanda Comisiei pentru
transport si turism sa sprijine statele membre sd reduca necesititile de transport traditional, Tncurajand promovarea
tehnologiilor informatice, sistemul de teleconferinte si flexibilitatea profesionala ca alternative de munca la domiciliu
sau la distantd. De asemenea, statele membre sunt invitate sa continue eforturile legislative privind sistemele de
transport inteligente (STI), care ar putea contribui la sporirea eficientei transportului, reducerea emisiilor de CO,,
imbunatatirea calitatii aerului si reducerea poludrii fonice. Conform aceluiasi studiu, intre 15 si 40% din populatia
europeand este expusa la niveluri ridicate de poluare cu particule fine (PM 2,5 si PM 10), ozon troposferic si NO, care
depasesc pragurile standard ale UE. Potrivit Agentiei Europene de Mediu, in 2011 poluarea atmosfericd cu particule
fine (PM 2,5) si ozon troposferic a provocat aproximativ 430.000, respectiv 16.000 de decese premature, reprezentand
un efectiv de 10 ori mai mare decét cel al deceselor prin accidente rutiere in acelasi an. Poluarea atmosfericd a generat
in anul 2010, in UE, costuri legate de sdndtate cuprinse intre 330 si 940 miliarde EUR, reprezentand intre 3 si 9 % din
PIB-ul UE.

Aproximativ 73 % din populatia Europei trdieste in mediul urban si se preconizeaza ca aceasta proportie va
atinge un procent de 82 % pana in 2050. Conform Agentiei Europene de Mediu, peste 125 de milioane de cetateni
europeni au fost expusi in 2011 prin circulatia rutiera intensd unor niveluri de poluare sonora peste limita de siguranta
de 55 decibeli.

Potrivit Eurobarometrului 406, publicat in 2013, jumatate din cetatenii europeni isi folosesc autoturismele
personale n fiecare zi, Tn timp ce transportul public este utilizat de numai 16% din cetiteni, iar bicicleta de doar 12%."

Figura nr.7. Mobilitatea cetatenilor in tarile Uniunii Europene

22%

50%

12%

= Autoturism utilizare zilnica = Mijloace de transport in comun

Biciclete = Alta varianta

(sursa: dupd Eurobarometru EU®)

' http://ec.europa.eu/commfrontoffice/publicopinion/archives/ebs/ebs_406_en.pdf
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Summitul Forumului International de Transport (ITF) este cea mai mare reuniune din lume a ministrilor de
transport si cel mai important eveniment de politici mondiald in domeniul transporturilor. Summitul a avut loc in
perioada 22-24 mai 2019, la Leipzig (Germania), in prezenta a peste 1.000 de factori de decizie din mai mult de 80 de
tari. Summitul ITF din 2019 a dezbatut modul in care o interconectare eficienta la transport poate contribui la integrarea
regiunilor europene n vederea realizarii obiectivelor comune economice, sociale si de mediu.*

Figura nr.8. Sigla Forumului International de Transport

17

(sursa: OECD, 2019"")

Mersul pe jos sau cu bicicleta

In ceea ce priveste beneficiile pentru sanitate ale mersului pe jos sau cu bicicleta, studiile arata ca:

e biciclistii trdiesc in medie cu doi ani mai mult decét cei care nu au folosit bicicleta si necesita cu 15% mai

putine zilele de concediu medical;

e 25 de minute de mers pe jos pe zi pot adduga pana la sapte ani de Via‘,[.il.18

v https://2019.itf-oecd.org/
'8 http://mobilityweek.eu/theme-2019/,pag1l
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locale

Figura nr. 9 Saptaméana Mobilitatii

riscuri numai dupa 7 ore de mers cu bicicieta sau
dupa 16 ore de mers pe jos intr-o zi intr-un mediu
urban obisnuit (Tainio ea. 2016)°

BENEFICII SOCIALE

Oamenii care trilesc pe o strads fara trafic
motorizat continuu Isi cunosc si isi ajuta vecinii
intr-o masura mai mare decat cei care traiesc pe
© strada cu circulatie intensa. Un trafic motorizat
mai redus In zonele urbane si mai multe moduri
active de depl: pot

sociale si pot stimula interactiunea intre vecini
(sursa: Aldred/University of Westminster).

20 de cameni pot merge in spatiul ocupat de o
singura masina (The Ramblers Association, 2010).

Mersul pe jos este o parte importanta a aproape
lutuvoc deplasarilor cu t:anspom.u public, astfel
este in
beneﬂcu.l transportulul public. Un studiu arats ca
unorascuoretea mws orientata catre transportul
a cererii

public gei
potentiale de unnspou public®.

BENEFICII PENTRU SIGURANTA

pentru ale dui cu
bicicleta Intrec riscurile de sigurantad Intr-o
proportie de 20 la 17,

Mai multa siguranta In numar mai mare: Un numar
mai mare de pietoni si biciclisti face ca mersul pe
jos si cu bicicleta sa fie mai sigur. Acest fenomen
se explica prin asteptarea sporitd a soferilor de
a Intaini In trafic pietoni si biciclisti. De exempiu.
riscul unui incident In timpul mersului pe jos intr-o
comunitate care practicd mersul pe jos intr-o
masura de doua ori mai mare este redus cu 66 %.*

in pilus, mersul cu bicicleta nu este chiar atat de

riscant pe cat se zice. Orice accident mortal este

in sine regretabil; in medie insa. in Regatul Unit,

se rnregsnaaza un singur deces la fiecare 32 de
parcursi cu

lnscarnna de 800 de ori inconjurul lumii®

Experti sunt de acord ca ar trebui s& facem cel putin
6 000 de pasi in fiecare zi pentru a ne IMbunatati
sanatatea si 10 000 de pasi pentru a mai plerde
m greutate. Pare mult, insa daca mergem pe jos

Ia serviciu si ramanem aclivi pe durata intregi zile,
putemn ajunge repede sa 1i facem.

g™
2
b
166,

BENEFICII ECONOMICE
Atunci cand strazile devin mai prielnice pentru
pietoni si bicicligti, magazinele, restaurantele
locale etc. au si ele beneficii economice concrete
Exista numercase exemple in care temperarea
traficului motorizat, reducerea spatilor de
rcare sau inchiderea strazilor pentru traficul
autovehiculelor aduc beneficii afacerilor locale

De exemplu, de la implementarea in Madrid a
noului plan de mobilitate si a ordonantei privind
accesul urban al vehiculelor (UVAR) in centrul
orasului, cumpdératurile In decembrie 2018 au
crescut cu 9,5 % pe Gran Via (accesul interzis
masinilor), cu 8,6 % in Madrid Central si cu 3,3 %
in zona urbana in general’®.

De asemenea, in Regatul Unit, un studiu a aratat
ca, de la introducerea noii infrastructuri pietonale
intr-un cartier din Londra, 66 % dintre pietoni au
declarat ca au facut mai multe cumparat
90 % dintre afacerile locale sustin ca schimbarile
aduse traficului stradal au dus la o crestere
generala a afluxului de clie

Un studiu'? derulat de Federatia Biciclistilor din
Franta (Fubicy) si CNRS, cu sprijinul guvernului

Mersul pe jos si cu bicicleta aduce o gama larga
de beneficil. In aceasta sectiune, organizatorii de
campanii de la nivel local pot gasi date si cifre
menite sa-i ajute sa promoveze mai bine mersul
sigur pe jos si cu bicicleta in orase.

BENEFICII PENTRU SANATATE

In medie, biciclistii traiesc cu doi ani mai mult
decat cei care nu folosesc bicicleta si isi iau cu
15 % mai putine zile de concediu atunci cand se
imbolnavesc'.

25 de minute de mers sprinten in fiecare zi ne pot
prelungi viata cu pana la sapte ani — un studiu de
amploare din Norvegia® a monitorizat un grup de
barbati in varsta de 70-80 de ani $i a constatat
ca 30 de minute de exercitiu fizic zilnic, cum ar fi
mersul cu bi , au facut ca ivii barbati
sa traiasca cu pana la cinci ani mai mult decat
barbatii care nu au desfasurat nicio activitate
fizica.

francez, a aratat ca soferii petrec, in medie,
numai 53,7 % din timpul petrecut de pietoni in
magazinele locale. Biciclistii petrec mai mult
timp in magazinele locale decat soferii: in medie,
60,4 % din timpul petrecut de pietoni. Pietonii si
bicicligtii tind sa intre In magazinele locale mai
frecvent decat soferii.

Pe langa beneficile economice pentru afacerile
locale, mobilitatea activa aduce oamenilor si
economii semnificative. Un studiu desfagurat
in Belgia® si comandat de guvernul regional
din Bruxelles a aratat ca un locuitor obisnuit din
Bruxelles care alege sa inlocuiasca masina cu o
bicicleta ar economisi 2 853 EUR in fiecare an.
Aceastd suma include costurile cu Intretinerea,
impozitele si carburantul, insa exclude chiar si
costurile de achizitie

BENEFICII PENTRU MEDIU

Cineva care face naveta cu bicicleta si pedaleaza
8 km pentru a ajunge la serviciu, patru zile pe
saptamana, evita 3 220 km de condus cu masina
anual, echivalentul a 380 litri de carburant si a 750
kg de emisii de CO,’.

Cineva care alege sa treaca de la cinci deplasari
de sub 2 km saptamanal cu masina la mersul
pe jos isi reduce amprenta de carbon cu 86 kg
anual (Potter 2004; citat de Federatia Europeana
a Biciclistilor).

De regula, cei aflati in masini se confrunta cu
niveluri ale poluarii de doua ori mai mari decat
pietonii sau biciclistii*. Diferenta este data de
faptul ca un mediu inchis (cum este habitaclul unei
masini) este predispus la concentratii mai mari de
poluanti in aer decat un mediu in aer liber. in plus,
mersul cu bicicleta este adesea cel mai rapid mod
de deplasare in zonele urbane — mai ales la orele
de varf, astfel ca biciclistii petrec mai putin timp in
trafic si, drept urmare, sunt mai putin afectati de
poluare.

Oare poluarea aerului nu anuleaza beneficille
pentru ale pe jos si cu ?
Nu, beneficile pentru sanatate intrec riscurile.
Un studiu arata ca beneficiile pentru sanatate ale
mersului pe jos si cu bicicleta sunt intrecute de

(sursa: Manual Saptimana Mobilitatii 2019 )

9 http://www.mobilityweek.eu/fileadmin/user_upload/materials/participation_resources/2019/Manual_-_|

)

€2,853

de economisire/an

4750,
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RISCURILE PENTRU SANATATE DETERMINATE DE:

2 Schimbirile climatice

Arderea combustibililor fosili exercitd o mare influentd asupra climei si mediului inconjurdtor datorita cantitagilor
enorme de gaze cu efect de serd generate, care se adaugda celor deja existente in mod natural 1n atmosferd, contribuind
astfel la efectul de serd i la incalzirea globalda.

Schimbarile climatice constituie una dintre cele mai mari provociri cu care se confruntd umanitatea in epoca
contemporana §i reprezintd o preocupare a comunitatii internationale. Tranzitia citre o economie moderna, incluzand
emisii scazute de carbon, reprezinta o prioritate politicd a Comisiei Europene.”® Gazele cu efect de seri sunt gaze din
atmosfera Pamantului care capteaza si retin caldura soarelui, care nu mai este eliberatd inapoi in spatiu, ci retinutd in
atmosfera Pamantului asemanator caldurii din interiorul unei sere. Multe dintre gazele cu efect de serd sunt prezente in
mod natural in atmosferd, in cantitdti reduse. Activitatea umana a dus la cresterea Semnificativd a concentratiei unora
dintre aceste gaze, in special dioxidului de carbon, metanului, protoxidului de azot si gazelor fluorurate. Dioxidul de
carbon este gazul cu efect de serd generat cel mai adesea de activitatea umand, responsabil de 63% din incalzirea
globald datoratd omului. in prezent, concentratia in atmosfera a dioxidului de carbon este cu 40 % mai mare dect in
perioada preindustriala.

Incepand cu anul 1850, cu fiecare deceniu, temperatura medie globald a crescut. In prezent, temperatura medie
globala este cu 0,85°C mai ridicata decét la sfarsitul secolului XIX. Expertii in domeniul climei considera ca activitatea
umand este aproape sigur principala cauza a incalzirii globale. O crestere cu 2°C a temperaturii fatd de perioada
preindustriala este considerata de catre oamenii de stiintd ca pragul dincolo de care existd un risc de generare a unor
schimbadri climatice periculoase si potential catastrofice la nivel global. Din acest motiv, comunitatea internationala
subliniaza importanta eforturilor de a mentine o crestere a incalzirii globale mai mica de 2 °C.%

Figura nr. 10. Poluarea atmosferei si sandtatea umana

Formarea gazelor cu
efect de sera

Tnclzire globald

Poluarea atmosferei

Impactul asupra

sanatdtii umane

Schimbirile climatice influenteazi sanitatea umana prin:*

? https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX:52017DC0675
z https://ec.europa.eu/clima/change/causes_ro
z https://ec.europa.eu/clima/change/consequences_ro
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e Cresterea numarului deceselor cauzate de caldura (in anumite regiuni);
e Scaderea numarului celor cauzate de frig (in alte regiuni);
e Modificarea prevalentei unor boli transmise prin ap4;

e Modificarea prevalentei unor boli transmise prin vectori.

2 Poluantii atmosferici

Poluantii atmosferici care afecteazi sanatatea includ: particule Tn suspensie, oxizi de azot, monoxid de carbon si
benzen. Acestia duc la cresterea riscului de aparitie a unui numar important de probleme de sanatate (incluzand boli
cardiovasculare, respiratorii si cancere) si sunt asociate cu rate Tnalte de mortalitate la populatiile expuse. In multe tari
n curs de dezvoltare sau subdezvoltate, autovehiculele cu motoare Diesel sunt incriminate ca fiind principala cauza a
emisiilor de particule mici. Emisiile de fum negru de cétre camioane si autobuze sunt un indicator vizibil si rapid al
emisiilor excesive de particule poluante. Particulele din aer mai mici de 10 microni si particulele fine cu diametrul sub
2,5 microni au un impact important asupra sanatatii. Aceste tipuri de particule depasesc filtrele naturale pentru praf ale
organismului si ajung in sistemul respirator. Particulele mici emise de vehiculele de pe sosele pot fi compuse din:
carbon elementar sau compusi de carbon, metale grele, sulfuri sau agenti cancerigeni, de exemplu derivatii benzenului.
Organizatia Mondiald a Sanatatii (OMS) estimeaza ca poluarea aerului urban cu particule mici este rdspunzatoare anual
de 1,3 milioane de decese la nivel global.

Figura nr.11. Poluarea atmosferica cu PM10 in marile orase de pe glob.
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(sursa: dupa Raport Transport Urban si Sanitate®)

Cele mai ridicate nivele ale poludrii atmosferice cu particule mici (sub 10 microni) se gasesc in aerul marilor
orage din Asia, Africa si Orientul Mijlociu. 3

3 https://www.who.int/hia/green_economy/giz_transport.pdf,pag.4
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2 Transportul individual

Transportul cu mijloacele auto individuale este asociat Th prezent cu un risc ridicat al deceselor si
traumatismelor prin accidente rutiere. Potrivit unui studiu al OMS publicat in anul 2018, accidentele rutiere se regasesc
intre primele 10 cauze de deces. Dacd in anul 2000 accidentele ocupau ultimul loc in ierarhia cauzelor de mortalitate, 6
ani mai tarziu ele au ocupat locul 7. Pe viitor, OMS estimeaza ca, la nivel global, pana in 2030, traficul rutier va cauza
aproape 5% din totalul imbolnavirilor, reprezentand a treia cauzd de mortalitate. Promovarea transportului public

feroviar si cu autobuzul pot fi modalitati mai sigure de célatorie fatd de deplasarea cu vehiculele personale. 2

Figura nr.12.Top 10 cauze globale de deces, anul 2016.

Top 10 global causes of deaths, 2016
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Alzheimer disease and other dementias
Cause Group

Trachea, bronchus, lung cancers

Communicable, matemal, neonatal

Diabetes mellitus . and nutritional conditions
Road injury ) I Noncommunicablediseases
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Source: Global Heaith Estimates 2016: Deaths by Cause, Age, Sex, by Country and by Region, 2000-2016. Genevs, World Heaith Organization; 2018.

(sursa: dupa: Estimarea globali a sanatitii>®)

* https://www.who.int/hia/green_economy/giz_transport.pdf,pag5-6
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Figura nr.13.Top 10 cauze globale de deces, anul 2000

Top 10 global causes of deaths, 2000
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Source: Global Health Estimates 2016: Deaths by Cause, Aze, Sex, by Country and by Region, 2000-2016. Geneva, World Health Organization; 2018. 2

(sursa: dupa: Estimarea globald a sanatatii 2°)

2 Poluarea fonici rutiera

Expunerea la zgomotul cauzat de traficul rutier are consecinte pentru sanatate prin provocarea disconfortului si
stresului urmat de cresterea tensiunii arteriale. Spre exemplu, la copii care locuiesc in zone expuse zgomotului
provocat de avioane s-a constatat o capacitate de concentrare mai redusd, niveluri ridicate de stres si intarzieri in
dezvoltarea mentald. La cei care triiesc in zone cu niveluri nalte ale zgomotului datorate traficul rutier au fost
semnalate performante reduse la matematica. O evaluare a consecintelor cauzate de zgomotul ambiental a concluzionat
ca 1n tarile din vestul Europei zgomotul rutier este responsabil pentru pierderea a peste 1 milion de de viatd ani sdnatosi
prin dizabilitati sau decesele premature.?

 Global Health Estimates 2016: Deaths by Cause, Age, Sex, by Country and by Region, 2000-2016, citat de OMS https://www.who.int/news-room/fact-
sheets/detail/the-top-10-causes-of-death
% https://www.who.int/hia/green_economy/giz_transport.pdf,pag9-10

18



Beneficiile pentru sanatate ale activitatii fizice in aer liber

Activitatea fizica este un factor important in prevenirea unor afectiuni cu o prevalenti ridicata, precum
obezitatea, accidentul vascular cerebral, diabetul zaharat de tip 11, cancerul si depresia. La nivel global, s-a constatat
ca intre 23 si 81% dintre adulti nu desfisoara suficientd activitate fizica.?” Potrivit unui comunicat al OMS din anul
2011, lipsa activitatii fizice este responsabild pentru mai mult de trei milioane de decese anual, la nivel global. Doua
studii de lungd durati desfasurate la Copenhaga, respectiv Shanghai au constatat ca rata anuald a mortalitatii la
navetistii care utilizeaza bicicleta a fost cu 30% mai mica decit la navetistii care au calatorit pasiv sau nu au activitate
fizica regulata. Tarile Tn care un procent mare de populatic se deplaseazd pe jos sau cu bicicleta inregistreaza rate
medii ale obezitdtii mai reduse la nivelul populatiei generale.

Un alt aspect important in timpul activitatii fizice in aer liber, cum este mersul pe jos sau ciclismul, este
expunerea la lumina solara care creste sinteza vitaminei D, asociata cu reducerea riscului pentru bolile cardiovasculare,
diabet de tip I si anumite tipuri de cancer.?®

Potrivit OMS, activitatea fizicd este orice migcare a corpului produsa de musculatura scheletica si realizatd cu
consum de energie. Termenul de activitate fizica nu trebuie confundat cu sportul sau exercitiile fizice, care sunt
subcategorii ale activitatii fizice, avdnd un caracter planificat, structurat, repetitiv si scopul de a dezvolta sau mentine
conditia fizica. Pe 1anga aceste forme structurate, in conceptul de activitate fizica sunt cuprinse si activitatile legate de
deplasare, cum sunt mersul pe jos si mersul pe bicicleta. Activitatile fizice de intensitate moderata, practicate in mod
regulat (cum ar fi mersul pe jos si pe bicicletd spre si de la locul de muncd) prezintd beneficii importante pentru
sanatate, Tntre care amintim: mentinerea greutatii normale, reducerea riscului pentru boli cardiovasculare, diabet, cancer
de san si de colon, depresie.”

Promovarea si sustinerea prin interventii populationale a unei vieti active este 0 strategie cheie in vederea
reducerii afectiunilor cauzate de bolile netransmisibile, cuprinsa in Planul global de actiune al OMS pentru prevenirea
si controlul bolilor netransmisibile 2013-2020. Obiectivul major Planului este reducerea cu 10% a inactivitatii fizice
pand in 2025, ceea ce va contribui la realizarea obiectivelor de dezvoltare durabila. Tn acest sens, OMS ofera
recomandari privind nivele de activitate fizica pentru fiecare grup de vérsta, dar este important de stiut ca orice tip de
activitate fizica este benefica.

Persoanele inactive ar trebui sa isi modifice stilul de viata in sensul unei vieti fizic active, incepand cu activitati
fizice minime, ca parte a rutinei zilnice, pe care sa le sa creasca din punct de vedere al duratei, frecventei si intensitétii.
Mersul zilnic pe jos sau cu bicicletd reprezintd o oportunitate usor accesibilad de a dezvolta un stil de viatd activ.
Sprijinul politic si initiativele autoritdtilor locale au un potential enorm de a stimula activitatea fizica in randul
cetdtenilor, in masura in care ele pot sd asigure: mersul pe jos, ciclismul si alte forme de transport activ accesibile si
sigure pentru toti; 0 politica a muncii si a locului de munca care sa ncurajeze activitatea fizica; institutii de invatamant
CU spatii si facilitdti pentru ca tinerii sa-si petreaca timpul liber in mod activ; facilitati sportive si de recreere Cu
oportunitati pentru activitati fizice.*

Tn cursul anului 2019, OMS a publicat un ghid cuprinzind recomandari privind activitatea fizica,
sedentarismul si somnul, Tncepénd cu varsta de 5 ani, pornind de la premisa ca perioada copilariei timpurii este
perioada celei mai accelerate dezvoltari psihosomatice si, in acelasi timp, perioada in care se formeazi
obiceiurile, fiind din acest punct de vedere deschisd schimbarilor si adaptarilor. La nivel global, in randul
adultilor, sedentarismul a fost identificat ca un factor cu impact asupra mortalitatii, iar la copii un factor care
contribuie la instalarea obezitatii. Astfel, conform recomandarilor OMS, copiii in varsta de 3-4 ani ar trebui sa
petreaca cel putin 180 de minute intr-o varietate de activitati fizice la orice intensitate, dintre care cel putin 60
de minute o activitate fizici moderati - intensa, pe parcursul zilei. **

7 https://www.who.int/news-room/facts-in-pictures/detail/physical-activity

% https://www.who.int/hia/green_economy/giz_transport.pdf,pag7-8

* World Health Organization. http://www.who.int/topics/physical_activity/en/

0 https://www.who.int/news-room/facts-in-pictures/detail/physical-activity

3 World Health Organization. Global recommendations on physical activity for health. Geneva: World Health Organization; 2010 citat de OMS
https://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/311664/9789241550536-eng.pdf?sequence=1&isAllowed=y,pag6

19



INTERVENTII EFICACE PENTRU GRUPUL TINTA AL CAMPANIEI

Implicarea cetatenilor

Mobilitatea este 0 parte integrantd in dezvoltarea oraselor inclusiv prin conceptul de ,.evaporare a masinilor”,
sustinut de Planurile de Mobilitate Urbana Durabila. Datoritd faptului ca orasele au conditii §i capacitati diferite, este
posibil ca autoritatile publice sa nu poata gestiona in mod similar un proces de planificare a mobilitatii atat de complex,
astfel incat au fost elaborate cateva recomandari generale:

e Adaptarea: conceptul si procesul vor fi aplicate la conditiile locale. Produsul procesului de planificare trebuie
sa se integreze In dezvoltarea orasului respectiv;

e Sharing is caring: Comunicarea si schimbul de bune practici cu alte orase. Sectiunea ELTIS privind planurile
de mobilitate urbana, site-ul Retelei PMUD si Initiativa Civitas sunt cateva dintre resursele online utile in acest
Sens;

o Identificarea problemelelor: in identificarea problemelor, a cauzelor si efectelor acestora vor fi implicati atat
autoritatile locale, cat si cetatenii;

e Comunicarea cu factorii de decizie: mobilitatea urbana este un subiect complex, care necesitd informatii de
specialitate si multiple conexiuni.

Orasul Lisabona din Portugalia experimenteazd o schimbare de paradigma in utilizarea spatiului urban.
Spatiul public nu mai este inteles ca un spatiu exclusiv al traficului auto la scara larga, ci un spatiu care poate fi dedicat
unei multitudini de variante de utilizare, care implica diferite alternative de mobilitate. Lisabona nu este insa singurul
oras care se implica in demersul de a elimina traficul auto din spatiile urbane pentru a crea un oras mai atractiv. Din ce
in ce mai multe orase din Europa schimba abordarea planurilor de dezvoltare, abandonéand ideea de a creste volumul
traficului in favoarea plasarii nevoilor orasului si a cetatenilor in centrul dezvoltarii urbane. Ideea de a pune oamenii in
centrul planurilor de mobilitate s-a dezvoltat odatd cu Planurile de Mobilitate Urbana Durabila, care au luat amploare
in Europa decursul ultimului deceniu. Conceptul de mobilitate urbana durabild inoveaza modul de planificare a
transporturilor intr-o multitudine de domenii, concentrandu-se pe accesibilitate, calitatea vietii si transportul ecologic.
Aceste obiective plaseazd mobilitatea in planul de dezvoltare structurala a orasului, reclamind cooperarea
intersectoriala In cadrul obiectivelor generale de dezvoltare. Planurile de Mobilitate Urbana Durabila nu se opresc la
limitele orasului, ci iau in considerare accesul Tnspre si dinspre oras. Planurile includ solutii pentru transferul bunurilor
si persoanelor prin intermediul tuturor serviciilor de transport disponibile. Planurile de Mobilitate Urband Durabild
urmaresc sa raspunda unei dinamici complexe a schimbarilor societale, economice si tehnologice cu care se confrunta
orasele. Planurile de Mobilitate Urband Durabild reprezinta politici globale de dezvoltare a mobilititii urbane.

Un exemplu de planificare urband durabild de succes este reteaua URBACT CityMobilNet.

in Roménia, orasul Slatina a aplicat o solutie eficientd, implicand Tntreg Grupul Local URBACT, prin 97 de
persoane din administratia locala, servicii de securitate, reprezentanti din mediul educational, ONG-uri, intreprinderi
locale si internationale, precum si reprezentanti mass-media. Pentru Slatina identificarea problemelor orasului
impreuna cu societatea civild s-a dovedit o experienta noua si pozitiva.

Orasul Agii Anargyri & Kamatero din Grecia a urmat o cale diferita, abordand problemele si provocarile din
perspectiva copiilor si a familiilor. Autoritdtile locale au purtat discutii cu elevii, profesorii si parintii in scopul
identificarii nevoilor si provocarilor legate de mobilitate. Nevoile de mobilitate ale copiilor si familiilor au fost
cartografiate.
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Orasul Morne-a-I'Eau din Franta a Tnceput aplicarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild pe
infrastructura existenta: grupuri de lucru, obiective din Agenda Locala, in special in ceea ce priveste planul pentru Eco-
Quartier.

Orasul Bielefeld din Germania se remarca printr-o viziune globald asupra planificérii mobilitatii urbane. Aici a
fost pusi in aplicare o analizd atentd a retelei si serviciilor de mobilitate, inclusiv un sondaj de opinie privind optiunile
pentru transport. Grupul Local URBACT a elaborat viziunea globala si sase prioritati care acopera toate aspectele
relevante pentru dezvoltarea mobilitatii urbane. Bielefeld si-a concretizat abordarea globald prin initierea unui Atelier
pentru Viitor, pentru a stabili planul de actiuni viitoare si a le analiza in conformitate cu optiunile si prioritatile
cetatenilor. Echipele de specialisti din Bielefeld au colaborat cu cartografi, statisticieni, sociologi pentru a colecta date
si puncte de vedere ale pietonilor, biciclistilor, conducitorilor auto, serviciilor de transport public, profesorilor,
doctorilor si serviciilor de politie.

Metropola Aix Mairseille Provence din Franta a pus in aplicare cunostintele si nevoile cetatenilor pentru a
proiecta viitoarea retea de mobilitate urbana si de servicii ale municipalitatii. Proiectul a fost o provocare care a impus
adaptarea obiectivelor dezvoltirii re§ionale la conditiile locale specifice unui oras turistic, fost santier naval si, in
acelasi timp, comunitate rezidentiala. 2

Masuri durabile

Pe distante scurte exista varianta ca oamenii sa se deplaseze pe jos sau cu bicicleta. De exemplu, londonezii
fac zilnic aproape 2,4 milioane de deplasari folosind mijloace motorizate (autoturisme, motociclete, taxiuri sau
transportul public), distantd care ar putea fi parcursa pe jos (sub 2 kilometri/persoand). Cel putin 40 % din aceste
deplasari pe jos ar dura mai putin de 10 minute.

Conform unui studiu, 1,2 milioane de deplasari motorizate (cum ar fi condusul sau luarea autobuzului pana
la/de la o gard) ar putea fi realizate, cel putin partial, prin mers pe jos. Prin urmare, ar trebui facute investitii in
infrastructura aferentd deplasdrii pe jos Sau cu bicicleta pentru a atinge acest potential. Mai multe studii de caz
publicate de proiectul FLOW arata ca implementarea unei infrastructuri pentru mersul pe jos sau cu bicicleta duce la
reducerea congestionarii traficului. Spre exemplu, Th Strasbourg, amenajarea unei infrastructuri imbunatatite pentru
pietoni a dus la o scadere cu 40 % a timpului de deplasare cu autobuzul.

Cracovia a fost primul oras din Polonia care a adoptat o politicd de transport durabil in 1993, vizind o mai buna
utilizare a spatiului public si un acces uniform la diferitele moduri de transport. In acest context, orasul a fost impartit
in trei zone (A, B si C). Zonele A erau destinate exclusiv pietonilor si biciclistilor, in zonele B accesul vehiculelor
motorizate a fost limitat, iar zonele C au fost destinate in principal traficului de masini. In toate zonele, un obiectiv
important a fost acela de a face orasul mai accesibil persoanelor cu mobilitate redusd. Astfel, Cracovia a introdus
sisteme de informare vocald la semafoare, unele borduri au fost coborate la intersectii si s-au instalat ascensoare la
principalele intersectii cu mai multe niveluri. Pe unele trotuare, s-au addugat linii tactile menite sa indice intersectiile
din apropiere pentru nevazatori. Aceastd infrastructurd imbunatatitda a fost utilizatd de toti cetitenii, nu doar de
nevizatori si persoane cu mobilitate redusa.

Cantonul Basel din Elvetia a integrat mersul pe jos si cu bicicleta in centrul planului sdu de mobilitate urbana
durabila. Documentul strategic a prevazut implementarea unui set de masuri tehnice vizand infrastructura, dar si masuri
de constientizare a cetatenilor. Printre cele mai apreciate initiative au fost: construirea unui pod pentru mersul pe jos si
cu bicicleta peste o intersectie periculoasd, asigurarea mai multor spatii de parcare pentru biciclete la principalele
noduri de transport public si campaniile de planificare personalizati a deplasarilor. In plus, au fost atribuite noi functii
ca responsabil pentru mersul pe jos si responsabil pentru mersul cu bicicleta n cadrul administratiei municipale, la fel
ca in cazul orasului Viena.

*2 https://urbact.eu/cum-devine-mobilitatea-parte-integrant%C4%83-dezvolt%C4%83rii-ora%C5%9Fului-nostru
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Imbunatatirea infrastructurii

Atunci cand vorbim despre infrastructura pentru mersul pe jos si cu bicicleta, asigurarea unor trotuare si piste
pentru biciclete largi, comode, sigure si bine Intretinute este esentiala.

Tn centrul Parisului, a fost creat, pe opt hectare, un nou spatiu firi masini pentru mersul pe jos, cu bicicleta si de
agrement de-a lungul Senei. Pana de curdnd, acesta a fost un drum expres aglomerat de-a lungul fluviului Sena, cu
trafic motorizat intens. La sase luni dupa ce cheiul a devenit accesibil biciclistilor si pietonilor, in Paris s-au Tnregistrat
cu 1 349 mai putine masini (28,8 %) zilnic in centrul oragului (februarie 2017 comparativ cu 2016). Aceasta vine si in
contextul unor investitii majore in piste pentru biciclete si al introducerii unor ,,zone de intalnire” cu limitari la 30
km/ora si 20 km/ora. De asemenea, orasele de dimensiuni medii, cum ar fi Vitoria-Gasteiz (Spania), Groningen
(Olanda) sau Graz (Austria), iau masuri inovatoare pentru a face mobilitatea activd cit mai usoard si mai comoda cu
putinta.

Vitoria-Gasteiz a fost un oras-pionier in introducerea conceptului ,, superblocurilor”. Orasul a fost impartit in mai
multe sectiuni in care s-au prioritizat mersul pe jos sau cu bicicleta. Autoturismele si transportul public au fost deviate
dinspre aceste sectiuni-bloc citre strazile inconjuritoare. In 2014, dupa implementarea superblocurilor, Vitoria-Gasteiz
a ajuns la o pondere modali de 67 % a modurilor active de deplasare. In orasul Groningen din nordul Olandei,
infrastructura pentru mersul cu bicicleta a fost dezvoltatd inca din anii 1970, fiind menita sa ofere biciclistilor avantaje
comparative fatd de soferi. Infrastructura include mai multe ,, strazi pentru biciclete”, acestea fiind strazi concepute ca
rute pentru biciclete in care este permis si accesul masinilor. Acest tip de infrastructurd imbunatiteste in mod
considerabil siguranta biciclistilor. Municipalitatea continud sd implementeze o serie de inovatii in infrastructura
aferentd mersului cu bicicleta, prin introducerea pistelor incélzite pentru biciclete si a semaforizarii inteligente care
prioritizeaza biciclistii. Potrivit guvernului national din Olanda, ponderea modald a mersului cu bicicleta in Groningen
ajunge la aproape 50 %.

Tn Graz, s-a adoptat o strategie cuprinzitoare pentru promovarea mobilitatii active prin investitii in infrastructura
aferenta bicicletelor si prin campanii de informare. Reteaua ciclista a orasului este alcatuitd din 123 km de piste pentru
biciclete, pe langa cei 800 km de zone cu limitari la 30 km/ora, favorabile mersului cu bicicleta. Orasul Graz are una
dintre cele mai intinse zone pietonale continue din lume (6 % din zona urbana centrald). Aceasta duce la o pondere
modald ridicatd atdt a mersului pe jos, cat si a mersului cu bicicleta: 20 % pentru fiecare dintre aceste moduri de
deplasare.

Cat priveste orasele mai mici, orasul lgoumenitsa din Grecia, care a fost de altfel si castigatorul de anul trecut al
Premiului SAPTAMANII EUROPENE A MOBILITATII, si-a imbunatitit reteaua pentru biciclete (crearea de piste
noi, extinderea sau reabilitarea unor piste existente, indicatoare) si a dezvoltat sisteme publice de inchiriere si de
folosire in comun a bicicletelor. De asemenea, municipalitatea a creat si a extins o serie de strazi pietonale si a adus
imbunatatiri pavajelor, intersectiilor si zonelor de traversare.

Mersul cu bicicleta

Oferirea unor solutii adecvate de parcare a bicicletelor este esentiala pentru promovarea mersului cu bicicleta
in orase, pentru crearea de legaturi cu transportul public sau, pur si simplu, pentru a le permite oamenilor sa se
deplaseze pe jos in centru dupd ce au ajuns acolo cu bicicleta. Multe orage europene investesc in facilitati pentru
parcarea bicicletelor si creeaza uneori structuri ample pentru a veni in intdmpinarea cererii. De exemplu, Tnh Utrecht
(Olanda), parcarea pentru biciclete situatd sub gara va avea o capacitate de 12.500 de biciclete pana la sfarsitul lui
2020.

Desi realizarile ar putea parea mai putin spectaculoase, orasele din Bulgaria sunt foarte active cand vine vorba
de implementarea de noi parcari pentru biciclete, legislatia nationald cu privire la parcari statudnd din 2016, ca trebuie
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create locuri de parcare pentru biciclete in diferite amplasamente din zonele urbane. Legislatia se aplica, printre altele,
zonelor rezidentiale (1,5 locuri de parcare per apartament), caminelor studentesti (1 loc de parcare la fiecare 2 paturi),
cladirilor de birouri (1 loc de parcare per 100 mp de spatiu de birouri), magazinelor (1 loc de parcare per 35 mp) si,
bineinteles, statiilor de transport public (1 loc de parcare per 30 caldtori/ord).

Designul inovator al infrastructurii de parcare a bicicletelor este o trasatura specificd unor orage europene
precum Hradec Kralové din Cehia, unde Tn 2015 a fost construita o parcare- turn complet automatizat. Turnul cu sapte
niveluri oferd o parcare securizatd pentru peste 110 biciclete Tntr-un spatiu de doar 48 mp. Acesta este situat in imediata
apropiere a garii, astfel ca este vizibil si le permite locuitorilor sa céldtoreasca aproape fara intrerupere folosind moduri
de deplasare durabile.

Utilizarea aplicatiilor mobile si a altor dispozitive electronice poate ajuta orasele sa isi mobilizeze comunitatile si
sa-i determine pe oameni s meargd mai mult pe jos si cu bicicleta. Astfel, municipalitatea din Gdansk (Polonia) a
introdus un joc de mobilitate activa in unele scolile locale. Elevii isi pot inregistra deplasarile pe jos si cu bicicleta
atingand cardurile lor personalizate de niste senzori electronici. La trei luni de la debutul campaniei, numarul elevilor
care mergeau pe jos la scoala a ajuns la 57,4 %, comparativ cu 48,4 % inainte de lansarea campaniei.

Tn Bologna, aplicatia Bella Mossa rasplateste biciclistii si pietonii cu premii precum bilete la cinema sau bauturi
gratuite Tn barurile partenere. Aplicatia permite municipalitatii s mentind activi 15 000 de utilizatori, in mod regulat.

Introducerea bicicletelor electrice ajutd la promovarea utilizarii bicicletelor pentru deplasarile mai lungi si face ca
mersul cu bicicleta sd fie mai accesibil, de exemplu pentru persoanele in varsta. Prin includerea bicicletelor electrice in
parcul lor public de biciclete utilizate in comun, orasele pot face ca acestea sa fie accesibile tuturor. Doud exemple de
mentionat sunt oragsele Milano, cu aplicatia BikeMi, si Madrid, cu aplicatia BiCiIMAD. Acestea pun la dispozitia
locuitorilor lor 1 150, respectiv 2.028 de biciclete electrice. Parcul public de biciclete din Madrid este 100 % electric,
iar bicicletele electrice si conventionale folosite In comun in Milano impart aceleasi rastele de andocare.

Constientizare si reglementare

Introducerea unor zone cu /limitari la viteza de 30 km/ord, pe langa faptul ca face ca mersul pe jos si cu
bicicleta sa fie mai sigur, are si potentialul de a tempera traficul motorizat, reducand astfel zgomotul si emisiile in
anumite zone.

Tn Germania, ministrii transporturilor au aprobat schimbri legislative menite si faciliteze introducerea unor
zone cu limitari la 30 km/ord de-a lungul strazilor principale din apropierea scolilor, gradinitelor si spitalelor. Pana
acum, acestea au fost restranse la zonele rezidentiale.

Initiativa ,, Strdzi scolare” ajuta la cresterea sigurantei si autonomiei in deplasare a copiilor din clasele primare
din Bolzano. Aceasta introduce o restrictionare a accesului automobilelor pe anumite strazi din jurul scolilor pe o
perioada scurta (de ex. 15 minute) la orele de varf, atunci cand incep sau se termina cursurile. Astfel, parintii nu isi mai
lasa efectiv copiii la poarta scolii. Exista circa 6 000 de copii inscrisi in clasele primare din Bolzano, unde ponderea
modald a tuturor deplasarilor din oras fard masind este de 80 %. Pentru a ilustra in ce masura initiativa ,,Strazi scolare”
reuseste sa impiedice congestionarea traficului — daca cei 6 000 de copii ar fi dusi cu masina la scoala, ar exista cel
putin ncd 4 800 de deplasari in reteaua rutiera la orele de varf.

Un studiu-pilot privind un serviciu de ,, autobuz pedestru” (adica un grup de mers la scoala pe jos) pentru o
scoala primara din Cérdoba (Spania) a aratat cd 43,7 % dintre participanti au ales in cele din urma sa treacd complet
sau partial de la deplasarea cu autoturismul, la mersul pe jos. Un studiu derulat de S. Kingham si S. Ussher (2007) a
aratat ca ,autobuzele pedestre” de mers la gcoald pot contribui la consolidarea sentimentului de apartenenta la
comunitate si 1i pot ajuta pe copii sa isi dezvolte aptitudinile sociale de la o varsta frageda.

Conceptul se raspandeste acum in mai multe tari, inclusiv in Irlanda, unde orase precum Dublin, Waterford si
Limerick promoveaza aceastd buna practica.
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Campaniile de promovare a mersului pe jos si cu bicicleta nu ii vizeaza doar pe copii. In Bruxelles,
campaniile de constientizare precum ,,Bike to Work” si ,,Bike Experience” au contribuit la o trecere modala spre
mersul cu bicicleta, iar mersul pe jos este promovat prin extinderea zonei pietonale centrale la 50 de hectare, a doua cea
mai mare din Europa.

EVIDENTE UTILE PENTRU INTERVENTII LA NIVEL EUROPEAN SI
NATIONAL

Promovarea multimodalitatii si combinarea eficientd a diferitelor tipuri de transport este esentiala pentru
reducerea emisiilor poluante.

Pachetul de masuri din cadrul initiativei Europa in miscare abordeaza trei prioritati cheie:

v" O Europi care protejeazi planeta;
v' 0 Europii care isi capaciteazi cetitenii;

v' 0 Europii care apird sectorul siu industrial si lucrdtorii din acest sector.

Propunerea de introducere a unor noi standarde in ceea ce priveste emisiile de dioxid de carbon pentru autoturisme
si camionete dupd 2020 este, prin urmare, un element-cheie al acestui pachet. Aceste standarde vor ajuta statele
membre sd 1si atingd obiectivele climatice pentru anul 2030 si vor permite oraselor sd imbundtiteascd sdnatatea
cetatenilor si calitatea vietii lor. Se estimeazd ca Regulamentul privind emisiile de CO2 generate de autoturisme a
contribuit, de la introducerea sa Tn 2009, la reducerea cu 65% pana la 85 % a emisiilor provenite de la autovehicule. in
acelasi timp, aceste standarde vor face legatura intre punerea in aplicare a Cadrului de la Paris si agenda comerciala
globala europeana.

Orasele joacd un rol esential in punerea in aplicare a Acordului de la Paris, Tn special prin intermediul
politicilor lor de mobilitate curatd. Ceremonia Conventiei primarilor din februarie 2018 a reunit peste 700 de primari
europeni, avand drept scop stimularea unor astfel de masuri la nivel local.

Mecanismul european privind transportul nepoluant a fost lansat de Comisia Europeana si de Banca
Europeana de Investitii pentru a finanta proiecte legate de transportul nepoluant, cu un accent deosebit pe transportul
public, utilizind Mecanismul pentru interconectarea Europei si/sau Fondul european pentru finantarea de investitii
strategice. Tn cadrul Fondului european de dezvoltare regionala, prin care sunt disponibile 35 miliarde EUR pentru
sprijinirea unui sector al transporturilor decarbonizat si eficient din punct de vedere energetic, 12,4 miliarde EUR sunt
alocate pentru transportul urban nepoluant. Prin intermediul politicii de cooperare teritoriald europeana (Interreg), in
special, poate fi asiguratd, la nivel local si regional, introducerea Tntr-o manierd coerentd a infrastructurii pentru
combustibili alternativi. Mai multe state membre au profitat de ocazie pentru a programa crearea infrastructurii pentru
combustibili alternativi sau pentru a achizitiona material rulant nepoluant pentru transportul public (autobuzele
electrice). De exemplu, in Cehia, programul privind transporturile sprijind (cu aproximativ 30 de milioane EUR)
instalarea de puncte de reincércare pentru vehiculele electrice. O serie de state membre, printre care se numara Polonia,
Slovacia, Cehia, Slovenia si Spania, au in vedere achizitionarea de autobuze electrice cu sprijin din partea fondurilor
structurale si de investitii europene.

Tn cadrul Summitului UE care a avut loc la Sibiu la 9 mai 2019 s-au luat decizii importante pentru viitorul
uniunii si s-a stabilit agenda pentru 2019-2024. Unul dintre punctele dezbatute a fost preocuparea pentru 0 Europd
durabila prin modernizarea economiei pentru a adopta modele de consum si de productie durabile; consolidarea
eforturilor de combatere a schimbdrilor climatice si de inversare a tendintei de degradare a mediului; trecerea la o

% https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX:52017DC0675
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economie circulard mai eficientd din punctul de vedere al utilizérii resurselor prin promovarea cresterii verzi, a
bioeconomiei si a inovatiilor durabile. De asemenea, trebuie sa se valorifice la maximum potentialul uniunii energetice
prin abordarea provocarilor majore rdmase, printre care se numaira securitatea energeticd, costurile energiei pentru
gospodarii si intreprinderi, precum si impactul asupra schimbarilor climatice.®

POLITICI SI STRATEGII DE INTERVENTIE

Sectorul transporturilor aduce o contributie uriasa la economia UE, la ocuparea fortei de munca si la
mobilitatea cetitenilor. In sectorul transportului si depozitarii din Tntreaga UE sunt angajate peste 11 milioane de
persoane. Acest sector reprezintd aproximativ 20 % din exporturile catre principalii parteneri comerciali ai UE. Insa, in
acelasi timp, transportul este un contributor major la emisiile de gaze cu efect de sera ale Europei, fiind depésit doar de
sectorul energetic; totodatd, acest sector este responsabil pentru poluarea din ce in ce mai gravi a aerului indeosebi Tn
zonele urbane. Potrivit tuturor previziunilor, activitatea de transport in Europa va continua si creasca. Iin perioada
2010-2050, se estimeaza ca transportul de persoane va creste cu aproximativ 42 %. Se preconizeaza ci transportul de
marfuri va creste cu 60 %, ceea ce sporeste dificultatea credrii unui sistem de mobilitate durabil.

Intr-un moment in care combaterea incilzirii globale este o provocare mondiald, organizarea deplasirilor
noastre concentrate pe autoturism impiedica Uniunea Europeand sd participe cu toate fortele la acest proces. Dacd
anumite sectoare precum agricultura si industria si-au redus de-a lungul timpului emisiile de gaze cu efect de sera,
sectorul transporturilor Inregistreaza o crestere cu 30% fatd de 1990. Numai transporturile urbane produc un sfert din
emisiile de gaze cu efect de serd, in principal ca urmare a circulatiei rutiere. Inversarea acestei tendinte este primordiala
daca UE doreste, pentru anul 2030 atingerea obiectivelor pe care si le-a stabilit in privinta emisiilor. Deci, transportul
constituie cauza principala a reducerii calitétii aerului in orase, ceea ce reprezintd o amenintare grava la adresa sanatatii
publice. Din aceasta cauza, 1n iulie 2016 au fost adoptate o0 serie de méasuri concrete n strategia pentru o mobilitate cu
emisii scazute de carbon. Perioada 2020-2025 va fi una critica in Europa, proiectiile actuale indicand cé vehiculele cu
emisii scazute si vehiculele cu emisii zero vor reprezenta, in 2025, un procent de numai 7 % din vehiculele de pe
soselele europene.

Vehiculele electrice si automatizate au un potential semnificativ de reducere a congestionarii traficului, a
emisiilor de dioxid de carbon, a poludrii aerului si a numarului de morti pe soselele europene. Aceste vehicule intrad
deja pe piata UE. Pe langa sprijinirea cercetarii si inovarii in acest domeniu, Comisia isi continud activitatea privind
toate aspectele legate de reglementare si de politica aferente, inclusiv tindnd seama de recomandarile grupului la nivel
Tnalt GEAR 2030. Conform previziunilor privind piata mondiala, cererea de baterii litiu-ion va creste pana in 2025.%

Un model de planificare a mobilitatii urbane durabile 1l constituie Planul de mobilitate urband al Vienei —
STEP 2025. Planul de mobilitate urband al Vienei care este un document ambitios, de inaltd calitate, conform
cerintelor europene pentru PMUD. Este de mentionat ca Viena a fost céstigatoarea oraselor mari a premiului
unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila. Planul de Mobilitate Urband al Vienei a obtinut 82 de puncte dintr-un maxim
de 100, ceea ce indica atingerea excelentei.
. Impreund in miscare este expresia din prezent. In urmatorii ani, politica de transport a Vienei va fi orientata citre
promovarea eco-mobilitatii. Exprimata in indicatori in ceea ce priveste distributia modala, tinta Planului STEP 2025
este 80:20, ceea ce Inseamna ca locuitorii Vienei trebuie sa utilizeze transportul public, sa se deplaseze cu bicicleta sau
pe jos, pentru a acoperi un procent de 80% din cilatoriile pe care au nevoie si le faca, in vreme ce rata transportului cu
automobilul personal ar trebui sd scada de la 28%, cat este in prezent, la 20%.

* https://online.oradesibiu.ro/2019/05/02/summit-ul-ue-de-la-sibiu-deciziile-care-se-vor-lua/
% https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX:52017DC0675
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Asigurarea mobilitatii fara detinerea unui autovehicul constituie o preocupare centrald a politicii de transport.
Gradul de motorizare al populatiei Vienei, adicd numarul de autovehicule pe cap de locuitor, a scizut la 381 de
autoturisme/1 000 de locuitori in ultimii 10 ani — ceea ce arata cad principiul combindrii flexibile a modurilor de
transport in functie de nevoile oamenilor si de circumstante, functioneazd deja bine, reprezentand o alternativa
atragdtoare si rezistenta la crize (deci robustd). Strans legat de STEP 2025, Planul de Mobilitate Urbana al Vienei ofera
repere detaliate pentru 0 mobilitate sustenabila. Au fost definite obiective si au fost elaborate 50 de pachete de masuri
pentru a contribui la atingerea acestora. Domeniile de actiune sunt:

Spatiul public: partajarea strazilor in mod echitabil

Guvernanta: responsabilitati si resurse

Mobilitate eficientd prin gestionarea mobilitatii

Utilizarea in comun, in locul proprietatii

Organizarea transportului: o modalitate mai inteligenta de gestionare a mobilitatii
Infrastructura transportului: coloana vertebrala a orasului

Afaceri in plin elan

Mobilitatea necesitd inovare

Impreuna in regiune.

Figura nr. 14. Domenii de actiune pentru mobilitate in Viena
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(sursa: Planul de Mobilitate urbana al Vienei®®)
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Toate masurile si procesele au la baza urmatoarele principii:

Siguranta rutiera: datorita unei mari varietdti de masuri, siguranta rutierd in orasul Viena a crescut continuu de
mai multe decenii. Scopul administratiei Vienei in domeniul sigurantei rutiere este ,,Viziunea zero”, adici si nu se mai
produca accidente rutiere fatale in oras.

Eliminarea barierelor: in ultimii ani, au fost adoptate numeroase masuri pentru crearea unui sistem de trafic si
transport fara bariere. Bordurile mai joase, semafoarele cu semnale acustice si sistemele tactile de orientare contribuie
la facilitarea deplasarii prin oras a persoanelor cu mobilitate redusa (permanent sau temporar).

Integrarea principiului egalitatii dintre barbati si femei si diversitatea de gen: masurile propuse au fost testate
in ceea ce priveste modul in care acestea afecteaza diverse grupuri de utilizatori si au fost ajustate in functie de rezultate
(verificarea echitétii).

Masurile prevazute in Plan includ:

Spatiul public: partajarea strazilor in mod echitabil

Acordarea unei atentii deosebite coexistentei participantilor la trafic
Imbunitatirea calitatii si sporirea sigurantei curtilor scolilor

Deschiderea temporara a strazilor pentru mobilitatea activa

Cresterea calitatii spatiului stradal — design si amenajare atragatoare
Reconfigurarea zonelor stradale

Importanta semnificativa a eco-mobilitatii n noile spatii stradale

Guvernanta: responsabilititi si resurse

Mai multe resurse pentru mobilitatea activa

Cooperare si servicii furnizate sectoarelor de catre administratia centrala a Vienei
Planuri locale de mobilitate

Instrumente si procese de planificare pentru viitorul transportului public
Coordonarea si clasificarea retelelor de strazi si drumuri

Noi prioritati si cerinte pentru evaludrile efectuate de expertii in domeniul transportului
Crearea unui sistem de partajare a datelor privind mobilitatea

Transport eficient prin managementul mobilitatii

Consultanta privind mobilitatea multimodala: un centru unic

Gestionarea mobilitatii in scoli si in Intreprinderi

Gestionarea mobilitatii pentru cartierele noi

Introducerea gazduirii online a informatiilor de mobilitate si a unui calculator de itinerarii
Acorduri private privind chestiunile legate de mobilitate

Utilizarea in comun, 1n locul proprietatii

Continuarea dezvoltarii sistemelor de bike-sharing

Conexiuni mai bune intre centrele de car-sharing si mijloacele de transport in comun
Sprijinirea noilor sisteme de car-sharing

Infiintarea de centre de mobilitate

Organizarea transportului: o modalitate mai inteligentd de gestionare a mobilitatii
Elaborarea unui registru al intersectiilor din Viena

Timpi redusi de asteptare pentru pietoni si biciclisti

Mai multe intersectii cu un control simplificat

Cresterea vitezei pentru liniile principale de transport in comun

Scurtarea distantelor pentru biciclisti

Infrastructura transportului: coloana vertebrald a orasului
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Statii multimodale — mai mult decat simple statii ale mijloacelor de transport in comun
Cresterea numarului de locuri de parcare pentru biciclete pe domeniile private si publice
Conditii mai bune pentru pietoni: ,,Reteaua (urband) de trasee a Vienei”

Amenajarea de promenade

Dezvoltarea unor piste de biciclete pe distante lungi

Accelerarea serviciilor de transport feroviar urban si regional

Consolidarea traseelor principale ale mijloacelor de transport in comun, prin extinderea retelei
subterane

Asigurarea unor servicii de transport in comun optime pentru noile zone de dezvoltare urbana
Construirea de noi strazi pentru cartierele noi

Afaceri in plin elan

Viena — destinatie usor accesibila la nivel international

Continuarea dezvoltarii centrelor de distribuire a marfurilor si a unui concept pentru spatiile cu uz
comercial

Benzi multifunctionale si zone de incércare a marfurilor pentru transportul privat si comercial
Infiintarea de zone comune de incircare a marfurilor

Cutii postale comunitare pentru livrarea de colete

Conditii bune pentru biciletele de tip cargo

Finantarea orientata cétre e-mobilitate

Instituirea unui sistem general de taxare pentru vehiculele grele

Mobilitatea necesitd inovare

Inovarea necesita evaluare prin intermediul procesului de monitorizare
Conducerea activa a proiectelor de inovare

Utilizarea finantarilor destinate cercetarii i inovarii pentru obiective tinta specifice
Cooperarea stransa cu cercetatorii i profesorii

Dezvoltarea si generalizarea inovatiilor existente

Impreuna in regiune

Un sistem transfrontalier de informare privind traficul multimodal

Bilete la preturi atractive pentru transportul transfrontalier de calatori
Implementarea de proiecte de-a lungul coridoarelor feroviare ale retelei TEN-T
Intensificarea cooperarii in domeniul transportului pe Dunire.*

Portugalia este un alt exemplu, prin preocuparile sale in domeniul mobilitdtii. Astfel, Portugalia este decisa
sa ia un set de 51 de masuri pana in 2030 pentru stimularea mobilitatii si de schimbare a mentalitatii privitoare la
mijloacele de deplasare. Guvernul portughez isi propune sa stimuleze mobilitatea biciclistilor in intreaga tara si
urméreste atingerea acestui obiectiv prin Tnvatarea de catre copii a modului de deplasare cu bicicleta inca de la scoala
primara. In acest scop, educatia ciclistd se va preda incepand cu scoala primara. Conform Strategiei nationale pentru
mobilitate activd, elevii vor avea ocazia sa invete mersul pe bicicletd prin intermediul unui proces de formare in functie
de varsta si de an scolar. Rezultatul estimat este acela de a acoperi 7,5% din toate cilatoriile efectuate Th Portugalia cu
bicicleta. in plus, se urmareste reducerea la jumitate a numarului accidentelor rutiere care afecteaza pietonii si ciclistii
si sd sporeasca lungimea traseelor de biciclete. Guvernul portughez intentioneaza sd investeasca 300 de milioane de
euro pana in 2030 in constructia de 110 piste noi de biciclete cu o lungime de 960 kilometri, pe care le leagd de cele

* http://sump-network.eu/fileadmin/user_upload/SUMPs/Vienna_SUMP_summary_RO.pdf,pag4,6,7,9,22
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deja existente, pentru a incuraja utilizarea bicicletelor in detrimentul automobilelor. Masurile preconizate fac parte din
programul Portugalia Ciclavel 2030.%’

Tn Romania, in premiera nationald, in octombrie 2018, Timisoara devine primul oras cu transport in comun
CU vaporase. Dupa jumatate de secol de la intreruperea transportului de pasageri pe canalul Bega, Timigoara a devenit
primul oras din Romania cu activitate in domeniul transportului public in comun pe apé, dar si singura localitate cu
cinci subsisteme de transport public: tramvai, troleibuz, autobuz, biciclete si ambarcatiuni, spun reprezentantii
Primariei. Existd o conceptie intermodala, care integreaza conexiuni cu diverse mijloace de transport in comun, de la o
statie a unui subsistem inspre o statie a unui alt subsistem.*®

Un nou proiect de lege a fost depus in iunie 2019: Trotinetele electrice, introduse Tn Codul Rutier. Trotinetele
electrice vor putea circula pe drumurile publice, devenind o alternativa ca vehicul de transport pentru mersul la birou si
nu numai®® . Lime este serviciul de sharing de trotinete electrice care faciliteaza inchirierea masinilor, scuterelor si
trotinetelor electrice cu ajutorul unei aplicatii. Lime a avut inceputurile in Statele Unite si s-a extins ulterior la nivel
global. Serviciul de inchirere a trotinetelor urmeaza sa vind si in Roménia, la Bucuresti noteaza cei de la start-up.ro.
Bucurestiul este deja mapat, iar utilizatorii aplicatiei pot vedea care va fi zona in care vor putea gisi trotinetele
electrice. Nu doar compania americana doreste sa integreze acest serviciu in Romania, ci si Flow, un start-up romanesc,
care va pune 1000 de trotinete electrice la dispozitia persoanelor din Bucuresti si Cluj.*’

De asemenea PEGAS lanseaza un sistem de inchiriere de biciclete prin aplicatie mobild. Atelierele Pegas au
lansat in luna mai 2018 cel mai inovativ sistem de bike sharing din Romania, Ape Rider powered by Pegas, este un
sistem de inchiriere de biciclete prin aplicatie mobila si fard statii de parcare predefinite, urmand astfel trendul global
de smart bike sharing. Investitia in Ape Rider se ridica la 3 milioane de euro, care insumeaza productia de biciclete
speciale pentru bike sharing, aplicatia de software, sistemul antifurt integrat, costurile cu echipa de proiect si logistica
aferenta proiectului Ape Rider. Aplicatia Ape Rider este disponibild in acest moment in Google Play si App Store, iar
utilizarea ei este extrem de intuitivd. Cu siguranta, serviciul de smart bike sharing Ape Rider powered by Pegas va
rezolva o problemd majora de mobilitate urbana, asadar se estimeazd ca numarul de utilizatori, cel putin pentru
Bucuresti, sa creasca rapid, mai ales daca ne raportam la numarul de locuitori ai Bucurestiului si la numarul de navetisti
(commuters), care fac naveta din zonele limitrofe catre centrul orasului. Sistemul de dockless bike sharing este o
proximitatii bicicletelor pentru inchiriat, acesta fiind atu-ul principal pentru cresterea organica rapida a acestui serviciu.
Deja sistemul a ajuns si in Europa, iar Bucurestiul se afla in primele zece orase europene care se aliniaza la acest trend
global dedicat sistemelor alternative de transport, non-invazive pentru orase si natura.*

ANALIZA GRUPURILOR POPULATIONALE

Campania se adreseaza populatiei generale, In special celor care folosesc Th mod curent masina personala
pentru a se deplasa 1n interiorul orasului.

Mobilitatea trebuie si reprezinte insd un punct de interes si sd devind un mod de viatd activ al tuturor
locuitorilor din Roménia. Conform datelor statistice, in viitorul apropiat marea majoritate a populatiei va locui n
mediul urban, iar strategiile privind mobilitatea vor trebui sa asigure accesul tuturor, inclusiv persoanelor cu mobilitate
redusa, la scoala, la locul de munca sau la spatiile de interes public (institutii, spatii de recreere, spatii comerciale etc.).
Scopul campaniei este acela de a reorienta planurile de dezvoltare urbana catre moduri de transport durabile, care s

% https://schindarli.com/2019/05/06/educatia-ciclista-se-va-preda-in-scoala-primara-51-de-masuri-de-luat-pentru-stimularea-mobilitatii/

38 http://www.tion.ro/premiera-nationala-timisoara-primul-oras-cu-transport-in-comun-cu-vaporase-robu-bega-este-o-minue/2121457
 https://www.hotnews.ro/stiri-esential-23223149-proiect-trotinetele-electrice-introduse-codul-rutier-vor-putea-folosite-drumurile-publice-fara-risca-
amenzi.htm

0 https://adevarul.ro/tech/gadget/lime-serviciul-sharing-trotinete-electrice-vine-bucuresti-1_5c812573445219¢57efc3cal/index.html

* https://www.bankingnews.ro/bcr-biciclete-pegas-ape-rider.html
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faca fatd tuturor provocarilor, inclusiv a celor ce vizeazd sandtatea populatiei, calitatea mediului inconjurdtor sau
schimbarile climatice.

Parlamentul European invitd reprezentantii autoritdtilor publice din orase sa evalueze atent nevoile cetatenilor
si ale intreprinderilor, precum si caracteristicile specifice ale fiecarui mod de transport, pentru a asigura o mobilitate
urbana durabila si sd adopte masurile necesare pentru a Tmbunatati calitatea vietii persoanelor care locuiesc in orage,
prin masuri precum promovarea unei schimbari modale catre moduri de transport durabile, cum ar fi mersul pe jos si cu
bicicleta, cat si prin promovarea unei politici integrate bazate pe intermodalitate si/sau co-modalitate. Totodata atrage
atentia asupra importantei utilizarii vehiculelor electrice §i a vehiculelor pe baza de combustibili alternativi
[biocombustibili de a doua si de a treia generatie, hidrogenul bazat pe surse regenerabile, gaz natural comprimat (GNC)
si gaz petrolier lichefiat (GPL)] cu scopul de a reduce emisiile in orage.42

In Roménia, organizarea si desfasurarea campaniilor nationale de Informare-Educare-Constientizare (IEC)
privind Saptamana Europeand a Mobilitatii sunt prevazute de Programul National de Evaluare si Promovare a
Sanatatii si Educatie pentru Sandtate, in cadrul Subprogramului de Evaluare si Promovare a Sanatdtii si Educatie
pentru Sandtate; domeniu specific: interventii pentru un stil de viata sandtos. Campaniile IEC sunt finantate de catre
Ministerul Sandtatii, iar suportul metodologic este asigurat de catre Institutul National de Sandtate Publica si Centrele
Regionale de Sanatate Publicd. Campaniile sunt implementate de citre Directiile de Sandtate Publicd Judetene, In
parteneriat cu institutii i organizatii guvernamentale si non-guvernamentale.

Campaniile IEC efectuate la nivel national in anii anteriori 43

Sloganul campaniei 2018: Combinda si deplaseazdi-te!
Tema campaniei: Multimodalitatea

Grupul tinta: populatia generalad

Sloganul campaniei 2017: Impreund ajungem mai departe
Tema campaniei: Mobilitate in comun, curata si inteligenta

Grupul tinta: populatia generala

Sloganul campaniei 2016: Mobilitate inteligentd. Economie puternicd
Tema campaniei: Mobilitate inteligenta si eficientd. O investitie pentru Europa
Grupul tinta: populatia generala
Sloganul campaniei 2015: Alege! Schimba! Combind!
Tema campaniei: Multimodalitatea

Grupul tinta: populatia generalad

2 https://www.insp.gov.ro/index.php/uatm/prog-nat-de-evaluare-si-promovare-a-sanatatii-si-educatie-pentru-sanatate

3 http://www.mobilityweek.eu/previous-years/
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Sloganul campaniei 2014: Strazile noastre, alegerea noastra
Tema campaniei: Strazile noastre, alegerea noastra

Grupul tinta: populatia generala

Sloganul campaniei 2013: Aer curat - e rdndul tau!
Tema campaniei: In oras fird masina

Grupul tinta: populatia generala

Sloganul campaniei 2012: Transportul urban pe calea cea bund
Tema campaniei: Miscare si planificare

Grupul tinta: populatia generala.
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