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REZUMAT REALIZARE
PLAN DE TRANSPORT URBAN SUSTENABIL MUNICIPIUL ORADEA

Avand in vedere Rezolutia Parlamentului European din 2009 referitoare la un plan de actiune
privind mobilitatea urbana
(cod emitere 2008/2217-INI1-2010/C 184 E/09)
Sitindnd contde  Prevederile continute in:
e Cartea verde a Comisiei din 2007 intitulatd ,Catre o noua culturd a mobilitatii urbane”,
respectiv de Rezolutia din 9 iulie 2008 privind aceleasi aspecte,
e Rezolutia din 1988 privind protectia pietonilor si Carta europeana a drepturilor pietonilor,
e Cartea alba a Comisiei din 2001 intitulata ,Politica europeana in domeniul transporturilor in
perspectiva 2010: momentul deciziilor”,
e Comunicarea Comisiei din 2006 intitulata ,O strategie tematica pentru mediul urban”,
e Comunicarea Comisiei din 2007 intitulatd ,Pentru o mobilitate mai sigura, mai curata si mai
eficienta in Europa,
e Directiva Parlamentului European si a Consiliului privind promovarea vehiculelor de
transport rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic,
e Rezolutia din 2008 privind contributia la Consiliul European de Primavara 2008 in ceea ce
priveste Strategia de la Lisabona,
e Directiva 2008/50/CE a Parlamentului European si a Consiliului 2008 privind calitatea
aerului inconjurator si un aer mai curat pentru Europa,
e Avizul Comitetului Regiunilor din 2009 referitor la un plan de actiune privind mobilitatea
urbana,
realizarea SUMP este posibila daca aspectele problematicii transportului urban sunt analizate in
urmatoarele circumstante:

I. Din punct de vedere strategic este necesara adaptarea recomandarilor principale ale
dezvoltarii durabile (asa cum au fost enuntate in 1992, in Declaratia de la Rio asupra mediului si
dezvoltarii) la realitatile urbane:

Recomandarea 1: Oamenii stau in centrul preocuparilor dezvoltarii durabile. Cetatenii au dreptul
la o viatd sénatoasa si productiva, in armonie cu natura.

Recomandarea 2: Orasele au dreptul de a-si exploata resursele materiale si de a-si organiza
resursele umane in conformitate cu politicile lor de mediu si de dezvoltare, doar daca activitatile
desfagurate sub jurisdictia sau controlul lor nu cauzeaza daune mediului local sau a zonelor aflate
in imediata proximitate.

Recomandarea 3: Dreptul la dezvoltare trebuie indeplinit astfel incat sa intruneasca nevoile de
dezvoltare si de mediu ale generatiilor prezente si viitoare.

Recomandarea 4: Pentru atingerea dezvoltéarii durabile, protectia mediului trebuie sa constituie
parte integranta a procesului de dezvoltare si nu poate fi considerata izolata de acesta.
Recomandarea 5: Toate institutiile locale si centrale trebuie s& coopereze in scopul esential al
eradicarii saraciei, ca cerinta indispensabilad a dezvoltarii durabile, pentru a diminua inegalitatile
intre standardele de viata si pentru a satisface mai bine nevoile majoritatii oamenilor.
Recomandarea 6: Situatiei speciale si nevoilor zonelor locale defavorizate din componenta
oraselor, indeosebi a celor mai putin dezvoltate trebuie sa li se acorde prioritate. Actiunile in
domeniul mediului si dezvoltarii trebuie, de asemenea, sa se adreseze intereselor si nevoilor
tuturor cetatenilor.
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Recomandarea 7: Pentru a atinge dezvoltarea durabila si o calitate mai buna a vietii pentru toti
cetatenii, administratiile oraselor trebuie sa reduca si sa elimine modelele nesustenabile de
productie si consum si sa promoveze politici demografice potrivite.

Recomandarea 8: Autoritatile locale trebuie sa promoveze internalizarea costurilor de mediu si
utilizarea instrumentelor economice, ludnd in considerare modul de abordare conform caruia
poluatorul trebuie sa suporte costul poluarii.

Recomandarea 9: Problemele de mediu sunt cel mai bine tratate prin participarea tuturor
cetatenilor de la nivelul relevant. Pentru aceasta fiecare individ trebuie sa aiba acces
corespunzator la informatiile detinute de autoritatile publice, inclusiv la informatii asupra activitatilor
si materialelor periculoase de la nivelul comunitatilor lor si sa aibad oportunitatea de a participa la
procesul de luare a deciziilor. Factorii de conducere de pe toate treptele trebuie sa faciliteze si sa
incurajeze constientizarea si participarea publicului facand informatia disponibila la nivel cat mai
larg.

Recomandarea 10: Participarea ambelor sexe la toate activitatile privind dezvoltarea oraselor este
esentiala pentru dezvoltarea durabild armonioasa.

Recomandarea 11: Implicarea tinerilor trebuie sa fie un obiectiv al administratiilor locale, astfel
incat sa se creeze un parteneriat global pentru a atinge dezvoltarea durabila si pentru a asigura un
viitor mai bun pentru toti.

Recomandarea 12: Comunitatile locale detin un rol vital Th managementul mediului si dezvoltarea
la nivel global (datorita cunostintelor si traditiilor): autoritatile centrale trebuie sa le recunoasca si
sa le sustina Tn mod just identitatea, cultura si interesele si sa le permita participarea eficienta la
atingerea dezvoltarii durabile.

Recomandarea 13: Pacea sociald, dezvoltarea localitdtii si protectia mediului sunt
interdependente si inseparabile.

Il. Din punct de vedere tactic este necesara identificarea contextului in care se incadreaza
domeniul analizat:

A. transporturile urbane ocupa un loc important in ansamblul transporturilor;

B. directivele si regulamentele europene au un impact asupra transporturilor urbane si coerenta lor
trebuie asigurata printr-o abordare specifica a problematicii deplasarilor;

C. planul european privind clima adoptat de Consiliul European in 2007 si care stabileste o serie
de obiective de reducere cu 20 % a consumului de energie, de realizare a unei reduceri de 20 % in
privinta emisiei de gaze cu efect de sera si de asigurare a unui procent de 20 % de energie din
surse regenerabile din totalul energiei consumate pana in 2020, iar aceste obiective nu pot fi
indeplinite fara o strategie adaptata corespunzator la transporturile urbane;

D. fondul de coeziune si fondurile structurale finanteaza programe de mobilitate urbana, dar
prezinta doua inconveniente: pe de o parte, nu se bazeaza pe o strategie si pe obiective europene
de mobilitate urbana si, pe de alta parte, sunt distribuite inegal pe teritoriul Uniunii;

E. zonele urbane reprezinta poli privilegiati ai intermodalitatii si interconexiunii dintre retelele
transeuropene de transporturi, care trebuie sa contribuie la realizarea obiectivelor generale in
favoarea unei mobilitati;

F. problematica zonelor urbane nu poate fi abordata prin politici modale, ci prin intermediul unei
abordari care se concentreaza pe utilizatori si pe oferta sistemelor de deplasare integrate;

G. necesitatea unor strategii solide in materie de deplasari urbane in vederea optimizarii
instrumentelor relevante, prin crearea unor platforme de comutare intermodale si prin integrarea
diferitelor sisteme de deplasare;

H. o politica eficientd si sustenabild in domeniul transportului urban in beneficiul cetatenilor
europeni si al economiei europene nu poate fi realizatd decéat prin asigurarea unui tratament egal
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pentru transportul de marfuri si transportul de pasageri, precum si pentru diferitele moduri de
transport;

I. zonele urbane reprezinta centre economice importante in care transportul urban are, pe de o
parte, o importanta vitala pentru aprovizionarea populatiei iar, pe de alta parte, intdmpina dificultati
din cauza capacitatii limitate de transport, depozitare si a intervalelor de timp reduse alocate pentru
livrare;

J. cerinta imperioasa ca traficul sa fie redus substantial printr-o planificare urbana care sa tina cont
de schimbarile sociale, geografice si demografice in societate;

K. necesitatea ca informatiile statistice disponibile sa fie mai fiabile si mai sistematizate, pentru a
permite evaluarea politicilor publice locale si schimburile de bune practici in materie de deplasari
urbane;

L. diferitele tehnici utilizate Tn transporturile urbane prezinta o importanta economica si tehnologica
pentru competitivitatea si comertul Uniunii.

lll. Din punct de vedere procedural este necesara acumularea de date referitoare la conduita
factorilor de decizie si a cetatenilor vis-a-vis de problemele dezvoltarii durabile a transporturilor si
in primul rand fata de asigurarea mobilitatii — ca drept fundamental al fiecarui individ si nu
mai putin al comunitatii umane.

In mod concret au fost intreprinse actiuni care au avut ca scop principal stabilirea situatiei din
“teren”, respectiv identificarea conduitei factorilor decizionali — dar si a populatiei — fata de
problemele deplasarii de orice natura de pe aria urbana Oradea:

1. O analiza bazata pe date istorice, dar derulata prin modele matematice de
prognoza, care sa confirme sau sa infirme temerile SC OTL SA cu privire la
exacerbarea aspectelor negative ale fenomenului transport in aria municipiului

v este dovedit matematic ca populatia judetului va creste in viitorul imediat cu 34.000 pana la
41.000 de persoane (implicit necesitatile de deplasare vor creste, iar problemele organizarii
miscarilor obignuite ale populatiei vor creste in intensitate);

v este evidenta tendinta — confirmata de istoria oraselor din vest — spre stabilirea celei mai mari
parti a populatiei in perimetrul oraselor, cresterea populatiei ordsenesti cu 41.000 péana la
64.000 de persoane accentuand concluzia anterioars;

v' transportul electric (in comun) poate fi creditat cu o marire a activitatii prestatiei de minim 7%,
respectiv maxim 14% ceea ce reprezinta valori de loc de neglijat in calculele de dimensionare
a parcului necesar (dar si a retelei de transport pe sind unde 14% reprezinta pentru municipiul
Oradea cca. 6 km pe doua fire de circulatie, adica aproximativ un numar dublu de milioane de
euro);

v actiunile — voluntare sau intamplatoare — ale autoritatilor si/sau intreprinzatorilor au scos
domeniul transporturi dintre preocuparile generale din administratie sau economie (deoarece
scaderea pe total activitate economica este de numai 1,70 ori, “caderea” fiind evident mai mica
decat cea din transporturi care a inregistrat o cadere de 2,8 ori).

2. Determinarea locului ocupat in ierarhia sustenabilitatii de catre municipiul Oradea
vis-a-vis de alte orase ale Romaniei

Modelul de evaluare a dezvoltarii durabile — la nivelul aglomerarilor urbane in Roméania pe care
INCERTRANS il va modifica adecvat scopului urmarit — contine un set de indicatori si mai multe
dimensiuni (sau piloni ai dezvoltarii) agregati intru-un indicator compozit (metodologia de
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realizare a setului de indicatori ai dezvoltarii durabile apartin Comisiei pentru Dezvoltare Durabila a
Natiunilor Unite). “Cadrul dezvoltarii durabile” este format din patru dimensiuni principale
(economica, socialda, de mediu, institutionala) si din multiple teme si subteme aferente acestor
dimensiuni. Modalitatea recomandata de UE pentru calculul si agregarea indicilor aferenti acestor
teme si subteme poarta numele de “Software-ul Sustainability Dashboard (Bordul sustenabilitét,ii)1.
Software-ul Bordul Sustenabilitatii a fost creat pentru a prezenta rezultatele obiective,
oferind expertilor si cercetatorilor din lumea intreaga sau, pur si simplu, persoanelor
interesate, posibilitatea de a crea propriul index al sustenabilitatii.

Programul este denumit “bord” deoarece ofera utilizatorului, asemenea bordului unei masini, date
vizuale despre starea sistemului analizat (o tara, un oras, o afacere) si ii da posibilitatea sa Tl
conduca spre destinatia doritd — Tn acest caz dezvoltarea durabild. Materialul este rezultatul
cercetarilor efectuate de “Institutul de cercetare a calitatii vietii” scopul fiind: oferirea unei baze, a
unui fundament pentru eventuale strategii, planuri locale de dezvoltare durabild, analize detaliate
asupra diferentelor de dezvoltare intre unitati teritoriale.

Primul rezultat publicat — pentru Roméania — a fost cel in care “Institutul de cercetare a calitatii vietii”

a determinat pozitia relativd a judetelor tarii din puntul de vedere al dezvoltarii durabile?. Tinand

cont de:

e dimensiunea sociala: sanatate, educatie, saracie, locuire (acces la utilitati);

e dimensiunea economica: PIB, forta de munca, nivelul veniturilor personale (salariul) si
veniturile firmelor;

e componenta de mediu: incalzirea globala, protejarea spatiilor verzi in orase si consumul de
energie;

e dimensiunea institutionala: realizarea cadrului institutional pentru dezvoltare durabila, accesul
populatiei la informatii si accesul populatiei la telecomunicatii,

a fost creata o distributie a judetelor tarii, evident interesul fiind axat pe judetul Bihor — in

care se gaseste municipiul Oradea. Concluzia:

e graficul indicatorului sintetic al dezvoltarii durabile indica un plasament foarte bun pentru
Bucuresti, urmat de Cluj si abia pe locul 20 Bihor.

e Judetul Bihor este in plutonul de mijloc fata de restul judetelor tarii, ultimul in clasament fiind
Botosani.

Pentru municipiul Oradea este relevanta pozitia fata de alte orage ale Romaniei.

Indicatorii considerati pentru a alcatui o ierarhizare de genul celei prezentate mai sus au fost alesi
numai din perspectiva elementelor referitoare la transport astfel® rezultand o listd de 117 valori
numerice detaliate pentru 31 de orase care fac parte din Uniunea Romana a Transportatorilor
Publici. Tn detaliu, valorile acestor indicatori, precum si calculele (in format excel) necesare se
gdsesc anexate materialului. In fig. .7 este prezentatd ierarhizarea oraselor conform indicelui de
sustenabilitate (din perspectiva transportului):

! Bordul sustenabilitatii este pus la dipozitie sub forma unui software non-comercial, distribuit gratuit, oferit de Centrul
Comun de Cercetare al Comisiei Europene (Joint Research Center) si Institutul International pentru Dezvoltare Durabila
si care poate fi descarcat de la urmatoarea adresa: http://esl.jrc.it/envind/dashbrds.htm.
? “Indexul dezvoltirii durabile in Romania la nivel judetean si regional” In Revista inovatia Sociala nr. 1/2009.
% Intinderea listei a fost dictatd de inexistenta unor informatii complete despre multe dintre activitdtile desfasurate
intr-un oras. Chiar si pentru Oradea s-au gasit cu greu valori ale unor indicatori de prim ordin cum ar fi numarul de
calatorii efectuate cu mijloacele de transport in comun.
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lerarhia a 31 de Orase din Romania
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Fig. 1.7 - lerarhizarea oraselor conform indicelui de sustenabilitate

Concluzia dupéa analizarea distributiei oragelor:
Oradea ocupa o pozitie superioara fata de majoritatea oraselor prezente in statistica:

6 Ploiesti 251,1330653

7 Oradea 241,5302613
8 lagi 240,181843

Diferenta de pozitie intre Oradea si proximul oras aflat pe locul 6 in ierarhie — peste Oradea —
(Ploiesti) este de 4,10 procente. Diferenta de pozitie intre Oradea si urmatorul oras in ierarhie —
sub Oradea — (lasi) este de sub un procent.

3. Evaluarea impactului cadrului national/regional asupra aspectelor care
influenteaza in mod determinant mobilitatea din Oradea: Lista de consecinte cu
impact favorabil asupra SUMP (lista rezultata din cadrul national sau local).

Avand n vedere, realitatile obiective ale zonei din care si municipiul Oradea face parte, se poate

considera ca insasi evolutia bunei stari a populatiei oradene depinde de modalitatea in care

principiile sustenabilitatii vor fi incluse n politicile locale. Restrangand aria cercetata la problemele

mobilitatii urbane sunt de relavat urmatorii indici (tab. 1.6)*:

e Lungimea drumurilor, densitatea drumurilor, lungimea cailor ferate, densitatea retelei
feroviare si lungimea strazilor orasenesti modernizate au valori situate in extremitatea
“bund” a respectivilor indici, dar

e Numarul de vehicule de transport in comun este — comparativ — nesatisfacator conducand

si la plasarea urmatorului indice, numar de pasageri transportati in comun, la cca. 1/3
din realizarile inregistrate in judetul Cluj.

N Informatiile sunt preluate din materialele prezentate la “Atelierele de lucru cu reprezentantii comunitatilor locale din
Transilvania de Nord” de catre Agentia de Dezvoltare Regionald Nord-Vest
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Tab. 1.6 — Indicatori de dezvoltare

Indicator TOTAL REG NW BH BN cJ MM SM SJ
PIB pe locuitor (PPS) 11000 10100 10200 9000 13900 _ 8000 8600
Numar de parcuri industriale 55 7 2 0 4 0 0 1
Venituri bugetare ale APL (mil.lei) 5368,5 1245,8 616,4 1505,5 870,3 653,7

Cheltuieli bugetare ale APL (mil.lei) 4991,4 1180,3 542,8 1389,9 817,6 630,3

Fonduri structurale accesate de APL in perioada 2007- 1466806665 274690942 246582670 256918441 271016907
2013 (mil. lei)

Populatia racordata la reteaua de alimentare cu apa 11931011 1591467 311555 142096 622247 230888 187078

Populatia deservitd de retele de canalizare 9354902 1149533 249648,00 92385,00 425529,00 165208,00 140168,00

Speranta de viata la nastere (ani) 73,47 73 72,27 74,14 74,85 72,93

Rata sporului natural (%o) -2,2 -1,5 -1,80 0,60 -1,50 -1,20

Rata de fertilitate 39,4 40,5 42,8 43,3 39,6 38,1

Rata de ocupare a populatiei 62,8 64,9 71,4 59,7 69,5

Rata somajului pe judete 46 3,9 _ 43 3,8

PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA
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Tab. 1.6 — Indicatori de dezvoltare

SJ

12096

Indicator TOTAL REG NW BH BN cJ MM SM

Numar de studenti 673001 96998 17497

Numar de elevi 2682489 84701 82406

Lungimea drumurilor (km) 82386 12322 2975

Densitatea drumurilor (km/100 kmp) 35,1 36,5 39,4

Lungimea cailor ferate (km) 10785 1668 500

Densitatea retelei feroviare (km/100 kmp) 45,9 49,1 66,3

Numar de vehicule de transport in comun 814 208 370

Numar de pasageri transportati in comun (mii) 1819191 264098 58357 165718 17141 7018
Lungimea strazilor oragenesti modernizate (km) 2332 538 217 577 571 267
Suprafata spatiilor verzi (ha) 22005 2782 355 1228

Productivitatea medie a muncii (lei) 59583,5 50065 47384

Rata mortalitatii (decedati la 1000 locuitori) 12,1 11,8 12,5

PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA
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Tab. 1.6 — Indicatori de dezvoltare

Indicator TOTAL REG NW BH BN cJ MM SM SJ
Rata mortalitatii infantile (morti sub 1 an la 1000 de nascuti vii) 9,8 8,9 9,5 9,1 10,5 10,5 9,5
Numar de paturi in spitale 130691 17937 3978 1390 6658 2852 1741

Ponderea populatiei de etnie roma 3,2 4,6 6,1 6,9

Numar de pensionari 4717473 624181 159812 159040 113939 79498 57766
Valoarea exporturilor (FOB - mil. Euro) 36479916 5875985 1385150 474800 2378537 667432 672628

Ponderea populatiei ocupate in agricultura 29,15% 31,55% 33,05% 33,97% 37,16% 37,81%

Ponderea populatiei ocupate in industrie 20,71% 23,00% 24,70% 23,02% 23,68% 24,04% 23,43%
Ponderea populatiei ocupate in constructii 7,50% 6,34% 5,04% 6,87% 8,43% 5,54% 6,40%

Ponderea populatiei ocupate in servicii 42,65% 39,11% 37,22% 36,13% 48,89% 33,62%

Numarul total de locuri de cazare 311698 26103 9152 2626 6960 4368

Indicele de utilizare neta a capacitatii de cazare (%) 25 23 38 19 17

PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA
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LA NIVELUL PERCEPTIEI GENERALE, este evident ca situatia neconforma cu principiile
sustenabilitatii in sectorul transporturilor trebuie sa aiba o corespondentd in documentele
programatice ale autoritatilor locale — in sensul de raspuns reparativ, in caz contrar fenomenele de
aglomerare a mijloacelor de transport in comun, respectiv fenomenele de congestie a traficului
(urmare a neasigurarii unui transport in comun atractiv) se vor accentua.

LA NIVELUL PERCEPTIEI SPECIFICE indicii din tabelele prezentate permit formularea unor
ipoteze de tipul:

e Orasul se confrunta cu probleme importante de locuire, trafic intens / congestionat, transport
public neatractiv si probleme de mediu.

e Zona metropolitand se poate caracteriza prin concentrarea populatiei si a activitatilor
economice si mai ales imobiliare (in parte din lipsa, in parte din exces — in functie de zona
analizata) ceea ce duce la cresterea disparitatilor regionale.

o Strategiile de dezvoltare a municipiului si a zonei metropolitane raméan la nivel de intentii, in
special din lipsa fondurilor.

e Conexiunile dintre polul urban si sateliti rurali sunt deficitare, datorita infrastructurii de
transport slab dezvoltate — aproape nu existd legaturi comuna-comuna, tot traficul
derulandu-se prin intermediul localitatii regedinta de judet.

e Procesul de suburbanizare din unele zone ,invecinate” este la limita haoticului, necesitand o
planificare teritoriala adecvata.

e In ciuda unui progres constant, structurile de administrare sunt incipiente si doar partial
functionale.

Recapituland si selectdnd numai aspectele cuprinse in “Strategia Nationala pentru Dezvoltare

Durabila a Romaniei — Orizonturi 2013-2020-2030” cu evidentierea celor negative care

intereseaza comunitatea din municipiul Oradea in ordinea importantei — rezulta:

e cresterea fraficului rutier este continua in municipiul Oradea si in zona metropolitana
respectiva;

e viteza comerciala a mijloacelor de transport urban este de 12-15 km/h, transportul public
neputand sa ofere alternative deplasarii cu mijloacele individuale;

e absorbtia de fonduri nerambursabile se face lent;

e in transportul in comun sunt mentinute vehicule depasite fizic si moral datorita lipsei de
mijloace moderne, ecologice;

e nu a fost stabilit nici la nivel national si nici la nivelul municipiului Oradea care este nivelul
minim al accesibilitatii zonelor dispersate;

e nu s-a intreprins nimic in directia trecerii la deservirea pe timpul noptii a marilor consumatori-
generatori de marfuri.

e piata transporturilor urbane de calatori este incredintatad unui singur operator de transport.

Trecand la nivelul imediat inferior, analiza diagnostic a sectorului transporturi, cuprinsa in Planul
de dezvoltare al judetului Bihor 2007-2013 scoate in evidenta date de tip statistic (cu sublinierea
aspectelor negative), astfel:

o densitatea drumurilor publice este de 35,3 la 100 km?, mult mai mica decat media europeana,
iar un procent de 85% din reteaua de drumuri modemizate are durata de serviciu expirata,
astfel incat starea de viabilitate a acestora este total nesatisfacatoare (chiar si o parte din
drumurile nationale au durata de serviciu expirata);

e lipsa traseelor alternative pentru vehicule cu tractiune animala, utilaje agricole sau bicicligti,
face ca circulatia rutiera sa fie greoaie si nesigura;
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e zonele centrale si reteaua de drumuri urbane (strazi) sufera din cauza congestiei traficului si
poluarii excesive; in acelasi timp, locurile de parcare sunt insuficiente;

o reteaua feroviara are o lungime de 474 km, dar din aceasta retea, 453 km sunt cu o singura
cale si doar 21 km sunt cu 2 cai;

e judetul nu dispune de linii ferate electrificate, cu toate ca este teritoriul de legatura
infrastructurala al Romaniei cu vestul european;

e realizarea in mica masura a lucrarilor de intretinere a infrastructurii si modernizare a
materialului rulant altereaza in mod semnificativ calitatea transportului feroviar;

e infrastructura feroviara la limita subdezvoltarii si nemodernizata la standarde europene
afecteaza siguranta si calitatea (timpi de deplasare exasperanti), creand presiuni pe
infrastructura rutiera si afectdnd grav mobilitatea in cadrul judetului;

e in judet exista un aeroport in municipiul resedintd de judet — Oradea: in valori absolute se
inregistreaza anual un trafic de pasageri de cca. 30.000 din care 2/3 la intern;

e potentialul aeroportului este mult mai mare, dar acesta ramane nevalorificat Tn conditiile
investitiilor insuficiente pentru dezvoltarea infrastructurii acestui aeroport, precum si in conditiile
lipsei unei companii aeriene regionale care sa asigure legaturile cu celelalte aeroporturi din
tara;

e cea mai mare cantitate de marfa transportata de pe aeroportul din Oradea a fost de cateva
sute de tone, care in comparatie cu alte aeroporturi din regiunea de nord-vest, creeazad
premisele unei specializari functionale a aeroportului Oradea pe transport cargo.

Adéncind analiza, la nivel local s-a tinut cont de elementele cuprinse in proiectul “planului
urbanistic general”. Ideea de baza de la care pleaca PUG este ca Oradea este un oras dinamic,
cu cea mai mare populatie si suprafata dintre orasele din partea de nord-vest a Romaniei, fiind
incadrat teritorial si economic de Polii de Crestere Cluj-Napoca, Timisoara din Roménia si Debretin
din Ungaria.

Oradea 2030 cladeste viitorul pe valori si caracteristici incontestabile: un loc cu o structura urbana
bogata si variatd, cu un centru dinamic ce include cladiri si zone urbane de mare valoarea
arhitecturala si istorica, sustinut de resurse semnificative de factori balneoclimaterici pentru
dezvoltarea turismului, dar si de rezerve de terenuri aflate in zona metropolitana folosite pentru noi
investitii, dar si pentru activitati agricole.

Din perspectiva acestui document, transportul public este Tncadrat intre urmatoarele limite:

Plusuri

- Societate de transport local de calatori (O.T.L. - S.A.) cu traditie, cu unic proprietar — Municipiul
Oradea;

- Sistem de linii de transport public bine structurat, cu (doar) o buna acoperire a zonelor de
interes;

- Frecvente de circulatie adecvate (interval de urmarire in ore de varf de 6 — 12 minute/linie);

- Informarea publicului buna - grafice de mers, panouri digitale pentru informare calatori (statii
echipate 40, tinta 85 in cadrul unui program in derulare);

- Sistem modern de monitorizare si dispecerizare (si de informare calatori) prin GPS;

- Parc de mijloace de transport in curs de reinnoire si adaptare (in ce priveste capacitatile de
transport si gradul de confort) la necesitatile actuale;

- Nivelul de serviciu apreciat de publicul calator ca fiind (cel putin) multumitor in general (90%
din populatie), de asemenea si in ce priveste structura de linii si frecventele de circulatie;

- Studiul sociologic recent elaborat ce releva perceptia populatiei privind transportul public de
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calatori — baza pentru cresterea nivelului de serviciu;
Atitudine responsabila si adecvata a municipalitatii fata de importanta dezvoltarii T.P.

Minusuri

Parte a centrului istoric acoperita deficitar de transportul public;

Reglementari de circulatie care defavorizeaza transportul public (ex. stationari pe str. Primariei
si str. Independentei);

Posibilitati reduse pentru crearea unor benzi dedicate vehiculelor transportul public;

Lipsa (cu mici exceptii) de modalitati/sisteme de prioritizare a vehiculelor din transportul public;
Costuri de transport (pret bilete si abonamente) relativ ridicate (nu si in comparatie cu alte
orage din tara);

Localitadti din zona periurbana slab conectate la sistemul de transport local al Municipului
Oradea.

Perspective

Opinie publica si atitudine a autoritatii favorabile dezvoltarii transportul public;

Surse U.E. de finantare orientate spre dezvoltarea transportul public (infrastructura si parc de
mijloace de transport);

Cooptarea de catre operator a unor resurse umane cu experienta si competents;

Extinderea retelei de tramvai pentru accesarea unor zone de dezvoltare (Universitate,
Platforma industriala est).

Piedici

Extinderea locuirii la periferia orasului (in special inspre cartierele lorga si Podgoria) —
densitatea mica a populatiei si dispersia pe spatii largi nu sunt favorabile deservirii cu
transportul public;

Pierderea conjuncturilor favorabile dezvoltarii transportul public;

Pierderea resurselor umane calificate angrenate in activitatea de transport public;

Posibilitati limitate de crestere a atractivitatii transportului public prin dezvoltarea infrastructurii
(reteaua majora stradald) si/sau reorganizarea circulatiei generale.

Depasind etapa intentiilor in elaborarea unui plan de transport sustenabil, SC OTL SA trebuie sa
constientizeze ca SUMP va avea caracteristica de inconsistenta daca mobilitatea se analizeaza de
la “transport in jos”; cu alte cuvinte: planul strategic care poate aduce solutii referitoare la
mobilitate trebuie sa aiba in vedere principiul de integrare (care isi are originea in observatia:
calitatea vietii nu poate fi obtinuta prin marginire de tipul de la “transport in jos”); exemple:

e introducerea alimentarii cu gaze a orasului inseamna mai putine probleme in trafic si mai
mult loc pentru mijloace de transport in comun;

e construirea unui magazin alimentar intr-un cartier lipsit de asa ceva inseamna calatorii pe
jos in locul calatoriilor cu mijloacele de transport ih comun;

e comasarea in costul unui bilet la teatru si a pretului calatoriei cu mijloacele de transport in
comun, Thseamna mai putine probleme cu parcarea vehiculelor proprietate personala si
eliberarea arterelor de mijloacele in stationare.

“wa

In esenta integrarea trebuie inteleasd ca o conditie ce extinde granitele transportului “in sus si
multilateral” pentru ca:

e abordarea verticala — intre paliere diferite — a planificarii mobilitatii pentru o arie urbana face
parte dintr-un cadru de transport mai larg, existent la nivelul administratiei locale, dar in alte
compartimente decét cel de transport;

15
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA



e abordarea teritoriala — un SUMP trebuie sa relationeze cu teritoriul pentru care este realizat
— dar trebuie sa tina seama de ceea ce inseamna teritoriul pentru fluxurile de trafic si
calatori de infiltratie, penetratie, difuziune generate de retelele de grad superior (autogara
Oradea este un exemplu de “asa nu”);

e abordarea orizontala — Tn cadrul aceluiasi palier, intre diferitele politici / actori /
departamente5 care intervin in elaborarea si implementarea SUMP permite o concertare a
eforturilor spre un scop comun lucrativ;

e intermodala — SUMP trebuie sa asigure legaturi intre diferitele moduri de deplasare
(transport, individual, pe jos, cu bicicleta) si sa se asigure o dezvoltare benefica cu
sistemele de transport ne-urbane: periurbane si interurbane.

Rezumand intreaga “experienta” care poate rezulta din analiza cadrului national in special, cel mai
important aspect pentru SC OTL SA, este sa inteleaga cum se pot influenta deciziile — luate la
foruri amplasate ierarhic peste operatorul de transport urban de calatori din Oradea — si in ce
mésura. In figura de mai jos este prezentatd o statistici a ,responsabilitatii” pentru politici urbane
(ies In evidenta parghiile pe care le are SC OTL SA): infrastructura pentru transportul public,
managementul traficului, operarea serviciului de transport public. Cu alte cuvinte: constructia de
linii de tramvai si chiar metrou usor de suprafatd (plus inzestrarea cu mijloace mobile
corespunzatoare), o dispecerizare optimizata a vehiculelor de transport in comun si trasee
de autobuz rationale si bine echipate cu vehicule trebuie sa reprezinte actiunile strategice ale
conducerii operatorului de transport, ramanand ca tactic sa se concentreze pe exercitarea unei
presiuni constante asupra administratiei orasului, in ceea ce priveste celelalte aspecte si in special
in domeniul politicii de preturi.

Utilizarea spatiului

Constructia drumurilor

Infrastructura pentru transportul public

Managementul traficului

Operarea serviciului de transport
public

Asigurarea informatiei

Politica de preturi

»
»

0 20% 40% 60% 80% 100%

Fig. 1.8 - Responsabilitatea proprie a oraselor

In consecinta, SC OTL SA trebuie sa se considere un “jucator” nu o entitate pasiva, deoarece
intr-o lume globalizatd — pastrand dimensiunile: o lume globalizata pentru intregul perimetru al
municipiului Oradea — nimic din ceea ce priveste orasul nu trebuie considerat “fara importanta

° Directiile raspunzatoare de amenajarea teritoriului, de planificare spatiald, economice (aprovizionare materiald pe
timpul noptii), ale politiei, ale structurilor implicate In sdnatate, etc.
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pentru un operator de transport urban de calatori”. “Cugetand” asupra aceastui aspect, insasi SC
OTL SA se va plasa pe o pozitie defensiva; cum, dupa cate probleme sunt in legatura cu derularea
procesului de prestatie propriu-zis, recomandarea este spre o implicare si in alte probleme ale
orasului? DA, ALTFEL PROBLEMELE ORASULUI SE VOR INFILTRA SINGURE, IAR
REZOLVAREA LOR VA FI CU ATAT MAI DIFICILA CU CAT AU VENIT MAI PE NEASTEPTATE.

In sfarsitt INTR-O SOCIETATE DOMINATA DE DEMOCRATIE, INTERVENTIA UNUI
PARTICIPANT PUTERNIC IN VIATA ORASULUI NU-SI POATE AVEA IZVORUL DECAT iN
DEMOCRATIE. Participarea cetatenilor in planificarea SUMP nu este doar o cerinta stipulata in
directivele UE sau conventiile internationale; este datoria fundamentala a SC OTL SA de a-si
asigura legitimitatea si calitatea procesului decizional prin vocea cetatenilor. Aceasté activitate
este urmarea evidentei legaturi ntre posibilitdtile de mobilitate oferitd oamenilor — si perceptia
oamenilor (nu a administratiei locale a municipiului) despre calitatea actului decizional vis-a-vis de
nevoia de mobilitate. Obiectivele generale ale participarii:
 Incurajarea cetatenilor sa se alature dezbaterilor si luarii deciziilor colective;
e Asigurarea unei transparente maxime si luarii deciziilor mai democratic si participativ, de-a
lungul procesului SUMP;
e Proiectarea unor solutii durabile si sustinute care sa ducéa la imbunatatirea calitatii vietii
fiecarui cetatean, precum si crearea unei PROPRIETATI PUBLICE LARGI A SUMP
o Imbunatatirea calitati SUMP in general prin discutarea argumentelor politicienilor, oficialilor
si a tehnicienilor cu cetéatenii;
¢ Consolidarea vitalitatii societatii civile si a culturii politice locale.

Avand “in spate” cererea a catorva mii de cetateni, solicitarilie SC OTL SA vor avea alt ecou in
sedintele de consiliu local decat o simpla prezenta a unuia dintre directorii SC OTL SA. Desigur
unele cerinte ale cetatenilor nu pot fi preluate necritic — cum sunt cele referitoare la infiintarea de
noi statii sau linii — dar cerintele de Tmbunatétire a infrastructurii sau Tnnoirii mijloacelor de transport
sunt mai mult decét legitime.

4. Compararea situatiei actuale a mobilitatii - URMAREA UNUI ANUMIT MOD DE

PLANIFICARE - cu situatia relevata de necesitatile de deservire.
Desigur ca modul de planificare ar putea fi expus prin inserarea unor proceduri care aduc la
aceleasi coordonate diferite directii si servicii din primarie si de la SC OTL SA, dar ... ar fi o
amagire sa se accepte doar munca relevata de birocrati. Mult mai important este rezutatul muncii
de planificare — in sfera transportului sau a simplei deplasari, iar primul aspect in cercetarea
mobilitatii este ACCESIBILITATEA sistemului de transport urban de calatori. Tratarea matematica
a accesibilitatii nodale este un important element premergéator unei analize a serviciului de
transport. Accesibilitatea implica abilitatea de a gasi o apropiere intre doua puncte. Prin urmare,
accesibilitatea spatiala poate fi exprimata sub diferite forme, in functie de distanta. Locurile care au
o accesibilitate mai redusa, sunt cele (definite prin forma operationalda corespunzatoare
accesibilitatii), mult mai depértate in spatiu, fatd de un anumit punct de referinti. In sistemele
sociale exista diferite cai de a acoperi distantele, in functie de dezvoltarea zonelor si de existenta
sistemelor de transport, care produc efectul de convergenta timp-spatiu. Sistemul de transport
public trebuie sa asigure indivizilor oportunititi egale, in termeni de accesibilitate spatiala a
punctelor care le pot satisface necesitatile.

Astfel, accesibilitatea spatiala poate fi tratatd ca generator al proceselor de reorganizare spatiala gi
este definitd ca fiind procesul potrivit caruia localizarile individuale Tsi adopta functiile (sociale,
economice si politice) intr-un sistem spatial, in strdnsa dependentd cu modificarile relative de

17
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA



conectivitate® si accesibilitate” a sistemului, ca intreg.

Avand la baza o matematica adecvata s-au intreprins cateva actiuni care au transformat geografia
municipiului = harta de lucru, intr-un graf8 caruia i s-au aplicat algoritmi specifici si utili scopului:
determinarea distantelor reale intre origini si destinatii — ale deplasarilor, obtinerea caracteristicilor
de calitate ale nodurilor si arcelor, etc. — a se vedea anexa 0. IN ACEST CONTEXT DOMINAT DE
OBIECTIVITATE (dar necesar pentru intelegerea fenomenului) A FOST PRELUCRAT $I GRAFUL
DE STRUCTURA AL ARIEI MUNICIPIULUI ORADEA - 339 de noduri, retinand ins& doar nodurile
reprezentative ale fiecarui cartier. Rezultatele pentru fiecare cartier in parte, fig. 1.12 pot fi
sintetizate astfel:

e cel mai accesibil cartier este Calea Aradului — datoritd aspectului topologic care Il
plaseaza pe de o parte in centrul municipiului, iar pe de alta parte in zona in care unele
trasee deservesc centre de interes ale publicului (supermarketuri);

e urmeaza cartierele: Olosig, Orasul Nou si Universitate care se poate constitui ca o axa
nord-sud a orasului;

e la capatul opus al accesibilitati: Episcopia Bihor — ultimul, Zona Industriala Est —
penultimul, Oncea — antepenultimul, Zona Industriala Vest — inaintea antepenultimului.

Ansamblul de cartiere indica si directiile in care ar trebui dezvoltat sistemul de transport
intr-o etapa urmatoare pentru a ridica nivelul de accesibilitate a structurii municipiului — fig.
.13 si 1.14.

6 . L S o . . .
Conectiv = prin intermediul caruia, din entitdti separate, iau nastere sisteme (la care se poate ajunge).
7 o .
Accesibil = la care se poate ajunge usor.

8 -y . . . o o .
Graf = reprezentare geometricd a punctelor de interes ale orasului (care devin noduri) si a legdturilor dintre ele (care
devin arce) intr-o structura de retea — care poate fi modelatd matematic).
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Fig. 1.12 - Schita Municipiului Oradea — cu evidentierea cartierelor componente
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se dovedeste necesara o linie
de transport care sa uneasca
sud-vestul cu nord-estul —
eventual pe artera care va fi
dezvoltata la “dreapta” caii
ferate (drumul rapid E.
Teodoroiu)

Fig. 1.13 - Prima serie de cartiere dintre cele cu o accesibilitate inacceptabila

L N _ se dovedeste necesara o
8 linie de transport care sa
—~——\ [/ i uneasca cartierele in curs
/ = | de expansiune: Nufarul,
p, \ < | Grigorescu si Calea
N ] Santandrei
T~ |

Fig. 1.14 - A doua serie de cartiere dintre cele cu o accesibilitate precara

DE ASEMENEA A FOST PRELUCRATA S| INFORMATIA REFERITOARE LA INTINDEREA
CARTIERELOR SI LA POPULATIA AFERENTA. Rezultatele pot fi sintetizate astfel:

e cartierul cu cea mai mare densitate este Decebal-Dacia

e urmeaza cartierele: Rogerius, losia Nord si Cantemir
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o si: Dragos Voda, Velenta, Orasul Nou, respectiv Sp. Crisanei
e la capatul opus al densitatii populatiei: Zona Industriala Est — ultimul, Calea Santandrei —
penultimul, Zona Industriala Vest — antepenultimul, losia Sud — inaintea antepenultimului

Ansamblul de cartiere indica si masurile prin care ar trebui dezvoltat sistemul de transport
intr-o etapa urmatoare pentru a ridica nivelul de deservire a structurii municipiului — fig. 1.15
sil.16

Concluzii:
e actiunea a avut ca scop “evaluarea locala cu privire la procesul de planificare in domeniul
transporturillor”
e analiza a relevat ca deservirea cartierelor municipiului se face in lipsa unei justificari bazate
pe obiectivitate:
v’ cartiere dense fara serviciu de transport corespunzator,
v cartiere lipsite de accesibilitate fara serviciu de transport satisfacator;
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nume cartier
iogia nord
iogia sud
losia

Europa
univesitatii
subcetate
nuférul
dorobanti
salca
grigorescu
seleus
dragos
velenta
eminescu
zona i est
decebal-dacia
olosig
podgoria
doja

iorga

oncea

zona i vest
orasul nou
cantemir
tokai

rogerius
calea aradului
ep. bihor

c. santandrei

sp. crigsanei

cod

15

22

31

42

45

58

64

69

75

77

91

93

96

107

111

118

133

156

159

168

177

190

198

206

208

215

300

318

320

338

populatie
9577
55
14445
212
387
1055
18191
7939
3678
1634
2510
1794
8162

2535

32915
8769
1180
3199
4639
4501
355
9088
7148
992
46496
6522
3354
419

2131

arie

52

40

208

16

189

93

377

105

125

798

121

17

79

102

282

88

217

802

479

502

831

1252

115

60

454

203

343

1984

1559

28

loc / ha
184,18892
1,3884
69,450808
13,28325
2,0512381
11,346065
48,252637
75,6144
29,425536
2,0476692
20,750975
105,54353
103,32562
24,857176
0
374,04273
40,411742
1,4714963
6,6800167
9,2418167
5,4171119
0,2840607
79,032
119,1354
2,1854009
229,04654
19,015382
1,6908206
0,2692264

76,133143

cartiere dense

ierarhie

3

27

10

17

23

18

1"

9

13

24

15

14

30

12

26

20

19

21

28

22

16

25

29

seria 1

cartiere fara

seria 2 densitate

iapu
v
5
6
u
apu
7
pu
8
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N liniile de autobuz cele

mai solicitate 14 si 12
in aceasta ordine
fragmenteaza de fapt
deplasarile (care ar
putea fi asamblate de
o linie dinspre zona
densa din sud-est
catre zona densa din
nord-est

Fig. .15 - Prima serie de cartiere dintre cele cu o densitate foarte mare a populatiei

se intareste
concluzia inserata in
figura anterioara

Fig. .16 - A doua serie de cartiere dintre cele cu o densitate mare a populatiei

Deoarece in cadrul mobilitati populatiei si transportului urban, cunoasterea este adesea
fragmentata si incompleta, inainte de a decide asupra politicilor pentru viitor, este esential sa se
stie unde se afla orasul — din perspectiva mobilitatii, respectiv din perspectiva transportului urban.
Sinteza datelor si informatiilor trebuie sa permita apoi descrierea a ceea ce se va intampla, pentru
a identifica problemele prezente care vor greva acest viitor. Urmeaza o activitate de analiza,
esentiala pentru a defini politicile adecvate si pentru a furniza baza necesara in functie de care
progresul sa fie masurat. In teorie, analiza trebuie sa fie cat se poate de comprehensiva, dar
trebuie totodata sa fie gestionata cu resursele existente.
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lar primul indicator al mobilitatii intr-un oras este ... mobilitatea populatiei. Mobilitatea reprezinta
numarul mediu de calatorii pe care un locuitor al orasului le efectueaza intr-un an. Pentru a descrie
mobilitatea populatiei este necesar sa se porneascéd de la sursa care genereaza deplasarile:
potentialele de transport.

Potentialele sunt expresia unor actiuni posibile, fara sa se poata preciza daca se vor
materializa sau nu. Materializarea este reflectata de mobilitatea populatiei.

Existand diferentieri intre categoriile de populatie, este necesar sa se determine, prin evaluari
statistice, cel putin doua feluri de mobilitate: a populatiei active cumulate - oras, suburbii si de
tranzit; a populatiei inactive - orag si suburbii. Valoarea m a mobilitatii se determina pe baza
urmatoarelor consideratii: fiecare locuitor efectueaza un anumit numar de calatorii (plecare de la
locuinta si inapoiere la locuinta); fiecare calatorie (deplasare) se face pe o anumita distanta.

Analiza teoretica (confirmata de observatii si sondaje) arata ca daca persoanele care graviteaza
catre un anumit centru de polarizare s-ar repartiza pe grupe, dupa lungimea distantei parcurse,
atunci, cu cat distanta este mai mare, cu atat grupa va fi mai putin numeroasa, ceea ce se explica
prin faptul ca fiecare locuitor al orasului cauta, in mod normal, locul de serviciu sau locul de
distractie si odihna, undeva, cat mai aproape de locuintd. Aceasta constatare se poate reprezenta
pe un grafic, in care, pe axa absciselor, se traseaza distantele parcurse de persoane sau calatori
pe jos sau cu un vehicul, iar pe axa ordonatelor, numarul celor care se deplaseaza pe aceste
distante (in procente din total trafic) - fig. 1.38. Dar la fiecare categorie de deplasare (la serviciu si
pentru nevoi personale zilnice, in principal), o parte dintre aceste deplasari se pot efectua pe jos,
iar o parte cu ajutorul unui mijloc de transport. Distantele parcurse pe jos influenteaza valoarea
mobilitatii, din punctul de vedere al sistemului de transport. Deplasarile pe jos ar trebui sa fie in
medie de 0,3 km si de cel mult 0,7 km, dar in realitate ele sunt mai mari, ajungand pana la o medie
de 0,8 km cu un maxim de 1,2 km.

Numarul anual de calatorii, raportat numai la locuitorii activi, trebuie sa fie cel putin egal cu dublul
numarului zilelor de lucru, cu o reducere din cauza mersului pe jos, dar si cu o crestere datorita
altor feluri de deplasare (fata de cea legata de munca), adica:

(365 - 110 )*2=510 calatorii dus si intors

Pentru orasele de marime mijlocie, se poate admite o valoare de:
510*( 1 - 0,32 ) = 346 calatorii pe an;
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Fig. 1.38 - Reprezentarea calatoriilor conform distantelor parcurse (oras de marime mijlocie)

Numarul calatoriilor pentru nevoile zilnice, raportat la toti locuitorii orasului, de la cei mai tineri pana
la cei mai batrani, se poate considera pana la doua pe zi, insa cu o zona de mers pe jos majorata,
pana la circa 2 km, din cauza importantei mai mici a factorului timp in aceste deplasari.

Pentru un oras mijlociu:
365*2*[1-( 0,32 + 0,26 )] = 306 calatorii pe an.

Mobilitatea trebuie calculata tindnd cont de coeficientii wy si w, (tab. 1.29):
e w; caracterizeaza ponderea transportului de tranzit prin oras: cca. 5% in orase mari, apoi cca.
10% Tn orase mijlocii si un procent nesemnificativ in orasele mici;

[ Wy

caracterizeaza ponderea transportului de penetratie in oras: cca. 10% in orase mari, apoi

cca. 10% in orase mijlocii si un procent nesemnificativ in orasele mici.

Tab. .29 - Varianta de calcul a mobilitatii populatiei

%
% pop. ° cal.int. | Cal.int. .
Tip oras pop. Wi W2 mobilitatea totala per locuitor
activa | _ . | serviciu | personal
inactiva

Mare 50 50 382 394 5 10  0,5*382+394+0,1*382+0,05*394 =642
Mijlociu |45 55 346 306 10 |10 |0,45*346+306+0,10*346+0,10*306 = 526
Mic 40 60 326 262 - - 0,40*326+262 = 392
Concret:

Municipiul Oradea se poate incadra in categoria de granita dintre un oras mic catre
unul mijlociu (Cluj-Napoca este in categoria oras mijlociu — 300.000 locuitori; Bucuresti
iese din grila — 2.200.000 locuitori);
deci, mobilitatea (populatiei municipiului Oradea) ce urmeaza sa fie satisfacuta
prin transport motorizat este de cel putin 392 calatorii/an/locuitor si cel mult 526
calatorii/an/locuito r’;
aceste valori se transforma intr-un numér de calatorii zilnice, in relativd concordanta cu
estimarile bazate pe extrapolarea datelor statistice:

°In Europa de Vest sunt orase chiar si cu mobilitate 4; in Oradea valoarea este putin peste 1 (Bucuresti are peste 2).
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204000392

e minim mob = a5 219090 [calatorii pe zi in ambele sensuri]

204000526

e maxim mob =293980 [calatorii pe zi in ambele sensuri]

Din sondajele realizate in municipiul Oradea au rezultat cca. 173000 de calatorii zilnice in
sistemul public de transport, cu peste 20% mai putin decat valoarea de minim'®. De subliniat
insa ca mobilitatea (redusa) relevata de calculele de mai sus nu cuprinde deplasarile prin cursele
speciale — care au o pondere, nu importantd, dar semnificativd (si de a caror contributie la
mobilitate va trebui sa se tind cont)'".

In continuare, cercetarea fenomenului transbordarilor impuse calatorului de structura actuala de
linii de transport in comun s-a initiat cu o procedura pentru calcularea numarului de transbordari, a
fost constituitda pe baza metodei gravitationale de determinare a necesitatilor de transport; in
esenta procedura a fost urmatoarea:

Relatia matematica definitorie utilizeazad un coeficient de calibrare k ce inmagazineaza
specificul local al comportamentului uman in relatie cu mediul socio-economic si necesitatea
particulara de contact:

P,*P,
T
ij
unde:
Cij - necesitatile de calatorie intre micro-zona de transport i gi micro-zona
de transport j
Pi - populatia apartinatoare micro-zonei de transport i
Pj - populatia apartinatoare micro-zonei de transport
Dij - distanta care separa centrele de "masa populationald” apartinatoare celor
doua micro-zone de transport;
k - fiind deci o constanta specifica fiecarui oras in parte.

Cunoscand populatia din fiecare cartier — considerat micro-zona de transport — si distantele intre
fiecare doua centre de concentrare a caracteristicilor demografice repartizate pe suprafata
cartierului, s-au determinat valorile de start ale schimburilor de célatorii, ih conditiile unui coeficient
k unitar (practic utilizadnd un program EXCEL adecvat situatiei). Calibrarea modelului s-a facut prin
variatia coeficientului k pana la valoarea 0,00003558 care a asigurat nivelul calatoriilor
determinate prin actiunea de numaratoare manuala efectuatd pe toate liniile publice urbane din
Oradea. Pe de alta parte a fost creata o “baza de date” care a relevat legaturile fiecarui cartier cu
un numar de linii de transport care, prin interiorul sau tangential cartierului asigura libertatile de
miscare ale locuitorilor respectivi (a rezultat un graf de o complexitate extrema, dar care s-a
dovedit util actiunii); astfel s-a putut crea un program EXCEL de calcul a numarului de transbordari

10 Explicatii posibile:
e motorizarea pronuntatd de pe teritoriul municipiului (peste 440 autovehicule la 1000 locuitori, dar si mai corect
cca. 60000 autoturisme la aproximativ 90000 de familii = gospodarii);
e densitatea mare de locuitori pe ha (18 la Oradea fata de Debretin 4 si Szeged 6);
e numarul relativ mare al pensionarilor.
" Totusi nivelul mobilitétii considerate ca cifrd In sine, nu va putea fi modificat decét cu putine procente.
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necesare pentru a trece dintr-un cartier la altul (modelul matematic de estimare a numarului de
transbordari presupune, ca lege de baza, ca existd o probabilitate constanta p ca o actiune de
transbordare sa poata deveni necesara unei deplasari: pentru aceasta, numarul de transbordari
se considera in ordinea marimii. In cazul concret aceasta ordonare a fost de zero, una sau cel mult
doua transbordari). Astfel s-a obtinut:

o 78,4% dintre deplasari nu implica nici o transbordare;

e 16,9% dintre deplasari implica o transbordare;

e 4,7% dintre deplasari implica doua transbordari.

Particularizand aceste valori procentuale pentru schimburile efective de calatorii intre cartiere s-a
putut determina volumul de calatorii care au in structura lor gi actiunea de schimbare a mijlocului
de transport: 26.468 cu o transbordare; sub 100 de calatorii cu doua transbordari. Numarul de
transbordari — simple — este de 26.468, adica aproximtativ 15% dintre deplasarile efectuate de
public necesitd 2 mijloace de transport intre originea si destinatia calatoriei; exemple
semnificative ale necesitatii de schimbare a liniei de transport sunt prezentate mai jos. Dar este de
subliniat ca ponderea cea mai mare a acestor calatorii este data de eforturile depuse pentru
atingerea tintei calatoriei in relatie cu unele cartiere care sunt lipsite de posibilitati corespunzatoare
de mijloace de transport in comun: Cartierul Grigorescu, Zona Industriala Est, Cartierul Nicolae
lorga (ceea ce este o dovada ca atentia acordata de administratia locala a municipiului,
problemei mobilitatii nu se bazeaza pe studii de trafic care sa asigure cetateanului libertatea
de migcare de care are nevoie).

5. Analiza SWOT a cadrului local

Analiza de tip SWOT a unor aspecte de factura generala din Municipiul Oradea si a unor aspecte
de detaliu ale comunitatii locale scoate in evidentd cateva dintre PUNCTELE FORTE Sl
PUNCTELE CRITICE in elaborarea unui SUMP. Ca obiective ale abordarii specifice au fost alese
cateva domenii care in ansamblul lor genereazd probleme sau solutii abordarii generale a
aspectelor mobilitatii populatiei la nivelul Municipiului Oradea. Sunt redate Tn continuare doar
concluziile dupa:

Analiza swot a sectorului industrial oradean

Analiza swot a sectorului social

Analiza swot a sectorului paza si ordine publica

Analiza swot a sectorului administratiei locale

Analiza swot a sectorului administratiei locale

Analiza swot a sectorului transport public de calatori

astfel Tncat — cu diferite grade de impact — sa se identifice cai pentru asigurarea legaturii dintre
populatie — administratie — UTILITATEA PUBLICA ce oferd necesitatilor de deplasare

posibilitatea de materializare.

La nivel operational, in ceea ce priveste rezultatele acestei faze a elaborarii studiului, sunt de
mentionat urmatoarele elemente de specificitate’® — vis-a-vis de elaborarea SUMP.

PUNCTE FORTE (de valorificat):

"2 Elementele de specificitate au aparut din analiza corelatd a SWOT si din draft-ul PUG in curs de elaborare.
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Municipiul Oradea este amplasat in proximitatea granitei cu Ungaria.
Organizarea unui serviciu extins de transport pentru micul trafic de frontier
(cel putin extinderea serviciului catre Bors).
Oras de talie medie din punct de vedere demografic si cu densitate peste media pe tara.
Elemente de extindere a transportului public de masa (tramvai).
Rezerve de teren la nivelul municipiului si ale zonei metropolitane apte sa preia activitati
economice realocate din zona centrald sau activitati noi.
Revirimentul economiei si reamplasarea unitatilor sunt “izvorul”
rentabilitatii societéatii de transport local.
Potential considerabil in domeniul serviciilor turistice, mai ales in domeniul turismului balnear/de
agrement, cultural si religios.
Diversificarea pietei de transport prin organizarea de curse cu specificul
mentionat (in primul rand prin preluarea serviciului catre Felix si 1 Mai).
Existenta unui sistem educational universitar complex si complet (de stat si particular).
Linii de transport dedicate studentilor in conditii calitative
corespunzatoare.
Existenta unui proces de planificare continua, ce include proiecte de investitii publice si de suport
pentru dezvoltarea economica locala.
Planificarea continua si coerenta — cadru pentru luarea intre obiective si a
modernizarii SC OTL SA.

PUNCTE SLABE (de evitat):
Perpetuarea lipsei unei centuri ocolitoare de tip ring-road care sa preia traficul de tranzit si cel
greu.
Accentuarea fenomenului congestiei cailor urbane.
Pastrarea retelei metropolitane de transport public si lenta si insuficient dezvoltata.
Transportul periuban in ZMO ramane un auxiliar al transportului interurban.
Existenta unor puternice bariere urbane, care duc la izolarea unor cartiere.
Segregarea fizica a populatiei de catre calea ferata si de catre Raul Crigul
Repede si lipsa perspectivei privind imbunatatirea mobilitatii.
Neintroducerea edificiilor religioase in circuitul turistic prin muzee parohiale.
Excluderea dintre destinatiile posibil de deservit prin curse de persoane a punctelor
de interes religios — apreciate de o mare parte a populatiei.
Infrastructura educationala insuficient dezvoltata — lipsa campusurilor.
Campusurile sunt generatoare si atrag calatorii.
Inexistenta unui sistem integrat de management al desgeurilor.
Aglomerarea artificiala a cailor de transport (si evident poluare).
Disparitia viilor gi livezilor de pe versantii nordici ai oragului i inlocuirea lor cu vile.
Cartierele de vile nu sunt propice deservirii prin transportul in comun.
Lipsa instrumentelor de gestionare a operatiunilor de urbanizare a terenurilor agricole si de
restructurare urbana.
Cartierele izolate si fara studii de trafic raman in afara sferei acoperite de
transportul public urban de calatori.
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6. Personalizarea procesului de planificare de la nivelul local al municipiului Oradea.

Ce metode de planificare s-au utilizat in lume pana in prezent? Orasele difera in modul in care iau
deciziile, dar metodele lor s-au dezvoltat mai mult in timp decéat sa fie prescrise in mod formal. Din
cercetarea literaturii de specialitate au rezultat trei metode principale: urmarirea unei viziuni,
urmarirea consensului, urmarirea unui plan.

Metodele de urmarire a unei viziuni implicd un individ (de obicei primarul sau conform
specificatiilor conducerii SC OTL SA — conducerea operatorului de transport) care trebuie sa
aiba o imagine clara a ceea ce se vrea sa devina orasul — din punctul de vedere al mobilitatii — si
instrumentele strategice necesare pentru aceasta viziune. Ca o concluzie: CU UN CONDUCATOR
VIZIONAR, SUCCESUL ESTE ASIGURAT.

Metoda urmaririi consensului implica discutii intre participanti, pentru a se ajunge la o intelegere la
fiecare nivel al metodei de decizie:
o obiectivele care trebuie atinse si importanta lor,
modalitatea de abordare a problemelor,
alegerea instrumentelor strategice corespunzatoare,
¢ modalitatea de combinare si aplicare a lor in contextul strategiei generale.
Ca o concluzie: UN COLECTIV MOTIVAT ASIGURA SUCCESUL MISIUNII.

Metodele de urmarie a unui plan implica specificarea obiectivelor si problemelor, adoptarea unui
procedeu de ierarhizare si identificare a solutiilor posibile la probleme si selectarea acelora despre
care se estimeaza ca dau rezultatele cele mai bune. Problemele sunt prezentate ca lipsuri in
conditile prezente sau in cele apreciate pentru viitor, care impiedica atingerea obiectivelor.
Aceasta lista de probleme poate fi discutata cu initiatorul actiunii de elaborare a SUMP, pentru a
vedea daca exista o perceptie comuna sau diferita asupra problemei (in acest caz, obiectivele sunt
redefinite corespunzator). Ca o concluzie: O MODALITATE LUCRATIVA DE COMUNICARE
CONDUCE LA UN REZULTAT DE SUCCES.

in acest context teoretic si tindnd cont de punctele forte si punctele slabe cu privire la
elaborarea unui SUMP, INCERTRANS a considerat ca metoda urmaririi unui plan este cea
care se incadreaza cel mai bine pentru continuarea studiului. Punctul de plecare pentru
optimizarea procesului personalizat de planificare propus de INCERTRANS sa se desfasoare dupa
metoda urmaririi unui plan este alcatuit din urmatoarele etape:

Sectiunea (1) definirea obiectivelor si indicatorilor;
Sectiunea (2) obiectivele si indicatorii servesc la evaluarea problemelor;
Sectiunea (3) pentru identificarea situatiilor alternative din viitor pot fi folosite scenarii;
Sectiunea (4) primele 3 etape sugereaza instrumentele posibile, ca si
modalitatile de depésire a problemelor aparute;
Sectiunea (5) identificarea obstacolelor in derulare sau implementare in functie
de instrumentele prin care se preconizeaza aplicarea strategiei;
Sectiunea (6) strategiile se dezvolta astfel incat sa reduca impactul obstacolelor;
Sectiunea (7) evaluarea impactului instrumentelor individuale sau al strategiilor generale
prin utilizarea unor modele de estimare;
Sectiunea (8) solutiile rezultate dupa etapele anterioare sunt comparate prin

folosirea unei metode de determinare a probabilitatii de atingere/obtinere a
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obiectivelor asumate;

Sectiunea (9) (de-a lungul intregului proces de la 1 la 8) se identifica modalitatile
in care instrumentele si strategiile pot fi Tmbunatatite;

Sectiunea (10) in aceasta etapa se vor utiliza tehnici de optimizare pentru a ajuta
la identificarea unor strategii mai bune;

Sectiunea (11) se decide daca numarul de iteratii aplicat procesului este suficient
si se trece la aplicare;

Sectiunea (12) evaluarea se aplica instrumentelor sau strategiei preferate, iar

performanta sa se raporteaza la obiective (aceste rezultate pot servi la
imbunatatirea scenariilor);

Sectiunea (13) un program de monitorizare apreciaza schimbarile din cadrul
problemelor, pe baza obiectivelor.

si are urmatoarea structura logica deja infatisata mai sus

< obiective si
indicatori (1)
A
elaborarea »| probleme
scenariilor (3) evaluate (2) < 7y
4&
A
identificarea P instrumente —
barierelor (5) b posibile (4) 1
A A
strategiile o| impacturi <
posibile (6) probabile (7) 1
4&
A
optimizarea compararea N
strategiilor (10) solutiilor (8)
A
A
2 evaluarea implementarea
alternativelor (9) planului (11)
A
evaluarea >
performantei (12)
A
monitorizare si R
corectie (13) "

Fig. .17 - Procesul de planificare propus de INCERTRANS
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7. Cronologia elaborarii SUMP

Dupa CARACTERUL ei, o problema poate fi strategica, tactica sau operationala. Diferentierea problemelor,
din acest punct de vedere, nu este simpla, deoarece efortul logic de incadrare trebuie raportat la cel putin
trei trasaturi distinctive ale problemei, fiecare dintre acestea avand insusiri analizabile gradual: registrul,
aria, orientarea.

O problema are un caracter strategic mai accentuat, cu cat solutia poate fi mai greu modificata sau
inlocuita. Cu cat efectul solutiei dureaza mai putin, cu atat caracterul tactic al problemei este mai pregnant.
O problema are un caracter cu atat mai strategic, cu cat partea din organizatia aflata in cercetare, afectata
de rezolvarea problemei, este mai mare (cu cat partea din organizatie este mai mica, cu atat mai lesne
problema poate fi catalogata drept tactica). O problema apartine mai degraba strategiei decat tacticii, daca
joaca un rol important in stabilirea obiectivelor intermediare si finale ale intregii organizatii in care a aparut
SITUATIA. Aici este de relevat ca, prin rezolvarile oferite, toate problemele stabilesc caile si mijloacele prin
care se poate atinge scopul dorit, Thsa cele mai multe probleme pornesc de la impunerea acestui scop din
"afara”: aceste probleme poseda o structura pronuntat tactica. Daca scopul problemei, dar mai ales
obiectivul, nu apar printre “datele” initiale, ci trebuie constituite pe parcursul rezolvarii (deci consecutiv, nu
secvential), atunci problema este de natura strategica.

In fine:

e daca efectul solutiei nu impune si nici nu poate impune modificarea permanenta a proceselor
tehnologice curente (si repetative), atunci caracterul problemei este operational;

e daca partea — afectatd de solutie — din organizatie se restrange la o singura entitate consistenta
(particularizand pentru domeniul transporturi: un vehicul, un traseu, o autobaza, etc.) problema
poate fi catalogata drept operationalg;

e daca scopul este doar revenirea eficace a procesului, in limitele despre care se cunostea ca sunt
eficiente "de dinaintea” SITUATIEI, atunci problema este operationala.

Cele trei caracteristici (registrul, aria, orientarea) nu ofera intotdeauna o delimitare clara, de aceea o
problema poate avea un caracter tactic, in raport cu un aspect si strategic, in raport cu altul (cateodata si
caracterul operational poate intra in discutie):

¢ problemele de tehnologie sunt de cele mai multe ori apanajul tacticii i nu al strategiei;

e problemele de planificare sunt de cele mai multe ori apanajul strategiei si nu al tacticii.

Detalierea si mai de amanunt, simultan cu particularizarea catre procesul elaborarii SUMP, conduce la
considerarea a cel putin 4 niveluri de actiune:

e nivelul organizational

¢ nivelul informational

¢ nivelul tehnologic

e nivelul procedural

care sunt prezentate in tabelele de mai jos, inclusiv CRONOLOGIA DESFASURARII PROCESULUI DE
ELABORARE A SUMP.
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Tab. 1.13 — Niveluri de actiune pentru elaborarea SUMP

Nivelul
organizational

Nivelul informational

Nivelul tehnologic

Nivelul procedural

Luna anului 2013

Evaluarea
conjuncturala a
tipului problemei

1. Evaluarea Februarie,
Obtinerea datelor potentialului martie,
Obtinerea, pregatirea si pentru un aprilie
analiza datelor Filtrarea si completarea SUMP reusit
datelor ’
2. Definirea Aorili
priliea,
Stabilirea categoriei Formularea Formularea procesului de C
: situatiei problemei . mai, lunie
din care face parte ; dezvoltare si
problema .
scopului
Definirea situatiei-problema planului.
Mai, iunie
Cuantificarea factorilor si . !
conexiunilor 3. A.;]allt;a.rea
situatiei
Completarea datelor mobiiitétii sia
privind problema Structurarea situatiei-problema
: scenariilor de
dezvoltare.
Definirea Definirea
Stabilirea contextului Tn Sicgfi?enr:ﬁgr conditiilor 4. S_te_]b'“_rea une lunie, iulie
care problema va intra $ viziuni
orizontul cercetarii comune.

Corelarea si evaluarea
componentelor problemei

Reformularea problemei
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Nivelul Nivelul informational Nivelul tehnologic Nivelul procedural Luna
organizational calendaristica
Cautarea, elaborarea si 5. Stabilirea lunie,
Elaborarea metodelor aleaerea modelelor adecvate prlf)rlt?tllor si lulie
si modelelor de obiectivelor
rezolvare Elaborarea metodelor de masurabile
rezolvare a problemei . '
6. Realizarea -
lulie,
- pachetelor de
Elaborarea Est Elaborarea alternativelor masuri august
alternativelor stimarea decizionale
alternativelor eficiente.
Gruparea alternativelor dupa 7. Stabilirea
scopuri si conditii responsabilitati lulie,
Prognoza asupra lor si alocarea august,
rezultatelor Prognoza si evaluarea fondurilor. septembrie
realizarii alternativelor
. o Definirea criteriilor si
Definirea criteriilor : : .
preferintelor decidentilor
pentru alegerea
alternativelor ontimale YR
| | Ordonarea alternativelor 8. Mon'tor'zarea August, .
. si evaluarea septembrie
Luarea deciziei Alegerea alternativei planului
agreate | Aleaerea solutiei 9. Aprob : :
T - Aprobarea Septembrie,
) lanului de i
Anali utie Interpretarea si evaluarea P . octombrie
naliza solutiei cnlitiai mobilitate
urbana
durabila
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8. Identificarea celei mai adecvate arii de realizare a unui SUMP

Evident, aria pe care se deruleaza serviciul de transport al operatorului de transport urban aflat in
centrul atentiei — SC OTL SA — trebuie sa faca parte din structura ,aglomerarii urbane”. Obligatoriu,
aceasta arie — a partilor componente ale municipiului Oradea deservite de sistemul de transport
urban de calatori — va fi considerata ca obiect al planificarii nu numai pentru operatorul de transport
SC OTL SA, ci si pentru acele autoritati locale (poate si regionale) care sunt responsabile de
viitorul orasului®. In mod explicit, daca zona de proximitate a fiecérei relatii de transport acoperite
cu vehicule de catre SC OTL SA se considera intinsd pe céateva sute de metri pe directia
transversala liniei, aria de planificare pentru operatorul de transport — facand abstractie de orice fel
de influente de tip administrativ arata ca in fig. 1.18.

In principiu, procesul de planificare a mobilitatii urbane durabile trebuie sa fie adaptat la situatia
locala. Aceasta include ca pas esential, definirea scopului geografic al planului, scop care in mod
ideal ar trebui sa vizeze o aglomerare urbana functionald. Ca reguld generald, SUMP trebuie sa
faca referire la teritoriul specific pe care se va implementa. Orice definitie s-ar utiliza pentru
~=aglomerarea urbana” vor exista probabil obiectii mai mult sau mai putin indreptatite; mai mult: nu
este postulat sau demonstrat undeva in literatura de specialitate ca teritoriul specific asupra caruia
se vor exercita actiunile cuprinse in planul de mobilitate este redus la ,aglomerarea urbana”.
Intrebarea ,cat de in afara centrului” trebuie localizatd originea actiunilor pentru delimitarea ariei
geografice corespunzitoare SUMP poate primi raspuns analizdnd intreaga suprafata care
genereaza calatorii Tn transportul urban de calatori.

135 o y x x 1 A .

Incd o datd: dacd toatd responsabilitatea este insusitd doar de conducerea SC OTL SA, planificarea nu poate rezolva
mobilitatea cetdtenilor din oras, deoarece mobilitatea tine si de administrarea pamantului — intra sau extravilan — si de
reclamau facilitdtile respective, etc.
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Zone interioare subservite
de transportul public

€l

Fig. 1.18 - Imaginea ariei ,preluate” de catre SC OTL SA (negru = liniile de autobuz; rosu = liniile de
tramvai; albastru = suprafata acoperita de traseele in exploatare)

La nivel global aceasta arie nu reprezinta nici macar teritoriul oficial al orasului - fig. 1.19
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Fig. 1.19 - Identitatea destul de relativa intre suprafata orasului (cu rosu) si suprafata efectiv
preluata in exploatare de catre sistemul de transport urban al SC OTL SA (cu albastru)

Analiza geografica a sistemului de transport trebuie sa ia in considerare complexitatea
clasificarii acestuia, deoarece cuprinde o gama larga de variable, precum: diferite cai de
comunicatie, obiective diverse, infrastructura completa sau incompleta de transport, multitudinea
nivelurilor geografice, fara a se neglija si alti factori implicati. Transporturile constituie una dintre
cele mai importante componente ale vietii socio-economice, conexiunea zonelor functionale
ale oraselor realizandu-se prin intermediul cailor si mijloacelor de transport.

Prin sistem de transport se intelege totalitatea mijloacelor, instalatiilor si echipamentelor de
transport, grupate dupa diverse criterii: tehnic, geografic, organizatoric, obiectului transportului,
masura integrarii in procesul de productie. Prin intermediul sistemelor de transport, operatorii
presteaza servicii de transport la cererea clientilor. Definitia sistemului de transport integrat se
refera la acel serviciu de transport accesibil, permitand circulatia liberd pe mai multe retele, intre
care sunt posibile corespondente situate in interiorul unei amenajari urbane sau teritoriale,
concepute intr-o maniera globala.

Practic, legatura dintre spatiul urban si cel rural este asiguratd de caile de transport, care
faciliteaza in mod direct relatiile dintre acestea. De aceea, este necesara analiza de detaliu a cailor
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de comunicatie existente si masura in care acestea satisfac nevoile ariei urbane, periurbane si
interurbane ale orasului, gradul de corelare a mijloacelor de transport din teritoriu catre oras si
invers. Potrivit unor teorii dezvoltate de curand “aria de influentd a doua localitati apropiate se va
extinde pana la limita la care cele doud localitati inregistreaza aceeasi intensitate a relatiilor cu
exteriorul sau pana la limita la care influenta uneia asupra celeilalte se apropie de zero”. Plecand
de la aceasta ipoteza, metoda propusa pentru determinarea zonelor de influenta urbana orddeana
face apel la principiul ca doua localitati atrag cumparatorii de pe piata transporturilor dintr-un
spatiu direct proportional cu masele si invers proportional cu patratul distantei. Deoarece nu exista
date centralizate privind volumul total al véanzarilor, pentru calcularea zonei de influenta a
municipiului Oradea s-a utilizat formula propusa de Reilly-Converse (J. Beaujeau - Garnier, 1997),
care are la baza raportul dintre distanta masurata pe caile de comunicatie si populatie, ceea ce
poate fi exprimat prin formula:

d — dA—B
A PB
1+ | —
PA

unde:
d reprezinta distanta masurata pe caile de comunicatie;
AsiB - orasele;
P - populatia.

Ca urmare, aria de influenta a municipiului Oradea (orasul A) se manifesta ih mod diferit de la o
comuna limitrofa la alta:

distanta pana la

care se manifesta

comuna populatia distanta pop. Oradea influenta %
municipiului

Bors 3684 11 204822 9,699208198 0,881746
Biharia 3934 13 204822 11,41764024 0,87828
Paleu 1964 9 204822 8,197299988 0,910811
Osorhei 6432 11 204822 9,344138581 0,849467
Sanmartin 8918 7 204822 5,791523394 0,82736
Nojorid 4689 9 204822 7,817219581 0,86858
Santandrei 4176 8,5 204822 7,437949497 0,875053

dar in valori relative extinderea mergand pana la 82-91% din distanta de separatie.

Cu alte cuvinte:
e aproape in totalitate legatura cu sediul comunei este o “treaba” a transportului local din
municipiu;
e 1in ceea ce priveste satele, grija pentru asigurarea legaturilor este de resortul
comunelor.
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Concluzii:

e aria cea mai adecvatd pentru realizarea unui plan de mobilitate urband durabild nu
poate fi rezumata la aria urbana;

e extinderea pana la 26 de km de centrul municipiului nu are suficientad consistenta din
cauza inexistentei unor localitati care sa graviteze economic n jurul municipiului;

e cresterea distantelor pana la care SC OTL SA trebuie sa-si manifeste interesul trebuie
sa includa 7 din cele 11 comune ale ZMO: Bors, Biharia, Paleu, Osorhei, Sdnmartin,
Nojorid si Santandrei.

9. Propunerea' asupra unei politici urbane conforme cu principiile dezvoltirii
durabile

Dezvoltarea urban-periurbana reprezinta un fenomen relativ recent in Romania, care aproape a

fost ignorat atat de literatura de specialitate, cat si de practicieni. Experienta altor tari in privinta

dezvoltarii urban-periurbana arata ca exista efecte negative asociate cu acest fenomen, mai ales

atunci cand planificarea ansamblului este defectuoasa sau lipseste cu desavarsire.

In literatura de specialitate dezvoltarea urban-periurbana este definita ca o forma de tranzitie
dinspre urban spre rural, care poate aparea atat in interiorul limitelor oragului, cat si in comunitatile
rurale inconjuratoare; avand o densitate de obicei redusa dezvoltarea periurbana ad-hoc, de
caracter neplanificat a comunitatilor rurale inconjuratoare unui oras favorizeaza dependenta
de automobile; iar automobilul “introdus in oras” va contribui la congestie, poluare, etc. Pe plan
mondial s-au conturat Tncepdnd cu anii 1960 doua curente politice In cadrul planificarii
metropolitane, care incearca sa reconcilieze doua obiective divergente:

e nevoia de dezvoltare si expansiune continua a oraselor pe de o parte si

e preocuparile pentru protectia mediului inconjurator, asigurarea de servicii publice

corespunzatoare si estetica pe de alta parte.

Aceste doua curente politice sunt:
¢ MDU = managementul dezvoltarii urbane si
e DPI = dezvoltarea periurbana inteligenta.

desi numerosi autori considera ca in prezent aceste doua miscari se suprapun, trebuie totusi
mentionat faptul ca exista cateva deosebiri de nuanta:

e MDU (a aparut initial in anii 1960, dar s-a extins si a fost implementat in practica in
deceniile urmatoare) isi propune sa conserve zonele rurale/naturale aflate la periferia
centrelor urbane prin impunerea unor cote stricte pentru extinderea urbana in viitor (de
exemplu se stabileste ca pentru un interval de un an se va aproba construirea unui
anumit numar de locuinte noi).

e DPI s-a afirmat in ultimele doua decenii si si propune sa controleze dezvoltarea
periurbana prin impunerea de standarde calitative. De exemplu, se permite dezvoltarea
de noi comunitati cvasi-urbane in zone rurale, dar se pretinde un design compact,
integrat in arhitectura inconjuratoare, mentinerea unor zone verzi nefragmentate etc.

'* De inaintat in primul rand municipalitdtii. Propunerea din acest paragraf coincide cu liniile directoare ale politicii
urbane promovate prin PUG — in curs de aprobare — si va face parte din VIZIUNEA SUMP (si nu va mai fi mentionata
la capitolul respectiv).
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Exista critici vis-a-vis de aceste miscari, care considera ca sunt prea generale, idealiste si nu iau in
calcul preferintele actuale. Asa cum aprecia un cunoscut autor american (Gillham, 2003), subiectul
este delicat in principal pentru ca aduce in discutie pe de o parte dreptul la libera initiativa, dreptul
la proprietate, preferintele consumatorilor, iar pe de alta parte, dreptul structurilor administrative
de a interveni si a limita drepturile individuale in contextul in care se urmareste realizarea unui
interes public”®. Se poate constata ca:

¢ MDU insista pe “marginirea” ariei urbanului, in timp ce

o DPIlinsista asupra “pregatirii” ariei ruralului.

Analiza teoretica a celor doua concepte a condus si la extrapolarea lor catre unul singur,
denumit planificarea urbana extinsa = PUE.

Ideea isi are originea in Statele Unite, unde a fost folosita pentru prima data de guvernatorul
statului Maryland (Parris Glendening) pentru a descrie strategia autoritatilor de la nivel statal de a
finanta noi investitii in infrastructura numai in acele zone desemnate ca fiind dezirabile si in acelasi
timp, de a incuraja conservarea terenurilor in alte zone desemnate in acest scop. Conceptul a fost
preluat gi utilizat Tn numeroase tari, in prezent el desemnénd un set de strategii si instrumente de
politici publice, care in mod activ incearca sa redirectioneze si dezvoltarea urbana si dezvoltarea
periurbana inspre anumite obiective; in acest sens, PUE apare ca un raspuns retroactiv la efectele
negative generate de extinderea urbana neplanificatd si de dezvoltarea periurbana
necontrolata.

O alta definitie utild prezentului material este: PUE inglobeaza un set de principii si practici in
domeniul planificarii si dezvoltarii urbane care au ca rezultat o amenajare a teritoriului si un
sistem de transport mai eficiente (consecinta structurii de principii si practici fiind: PUE este o
alternativa la dezvoltarea periurbana haotica si caracterizabild printr-o densitate mai redusa,
respectiv constructii dispersate care favorizeaza dependenta de automobile); concluzia cea mai
interesanta: conceptul PUE poate fi aplicat in locatii variate, de la centrul oragelor la zone
periurbane si chiar rurale. Aceasta remarca este importanta pentru ca de multe ori cei ce se opun
PUE invoca argumentul ca toate aceste politici nu recunosc sau se opun dezvoltarii care are loc in
afara granitelor oraselor deja existente. Subsumand:

e fnainte de toate, PUE reprezintd interventia deliberatda si planificatd a structurilor
administrative prin care se incearca controlarea volumului, ritmului, tipului si locatiei
dezvoltarilor viitoare din cadrul metropolei;

e PUE cautda sa mentina un echilibru intre dezvoltare si conservare, intre noile
constructii/cartiere si infrastructura disponibila, intre cererea de noi investitii in infrastructura
si utilitati si resursele financiare disponibile, intre progres si echitate sociala;

> Atentie la sens: interesul public este un tel obiectiv, interesul publicului este un tel subiectiv.
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e programele dezvoltarii sustenabile au misiunea dificila de a incerca sa gaseasca o balanta
intre scopuri si interese divergente: interesul public versus drepturile si libertatile
fundamentale ale indivizilor; dezvoltarea economica versus conservarea resurselor
naturale; eficienta versus echitate sociala etc.

10. Prioritizarea optiunilor considerate ca oportune (dupa analiza efectuata de catre
grupurile de lucru)

Ipoteza de la care s-a pornit in prioritizarea optiunilor este ca, la nivel restrans cel putin, efectuand
proiectarea mobilitatii, se contribuie la realizarea unor prestatii avantajoase si pentru transportatori
si pentru beneficiari. Prin proiectare, in acest caz, se intelege un ansamblu de activitati de
coordonare care asigura, prin conditiile create, ca prestatia de transport se incadreaza in limitele
performantelor asteptate (capacitate, viteza, integritate, poluare, etc.). Acest fapt este echivalent
cu relatia — formulata prin cuvinte:

(cantitate + calitate)

valoarea prestatiel =
cost

Desi, de cele mai multe ori, calitatea este fixata prin aprecieri si/sau evaluari intuitive, valorile
prestatiei pot fi caracterizate de obiectivitate, daca se tine cont de cele trei dimensiuni in care
trebuie Tncadrat transportul, (figura de mai jos): din punctul de vedere al spatiului (unde?); din
punctul de vedere al grupurilor de populatie (cine?); din punctul de vedere al efectelor (ce?). Cele
3 intrebari aplicate axelor din figura de mai jos conduc la ideea de scenariu. Un scenariu
reprezintd o prognoza complexa privind viitorul unei activitati eterogene (daca ar fi fost vorba doar
de o activitate omogena — matematica ar fi rezolvat prognoza). Scenariile preponderent tehnice si
partial economice reprezinta asa-numitele "variante de continuare de dupa finalizarea studiului”
care pot acoperi / trebuie sa acopere, optiunile.

A
Grupuri tinta

Administratori
Comunitate

Firm transport™| .
e de SPo Statii Trasee Linii Cartiere Oras

Calatori ]
Financiar - _
Social Spatiul
Energic
Economic
Efecte Mediu
Fig. 1.29

PRIMA OPTIUNE a fost durabilitatea initiativelor prevazute in SUMP. Dar, durabilitate inseamna
consecventa Tn aplicarea si sustinerea unei masuri. Cine poate constata consecventa: populatia.
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Pe cale de consecinta elaborarea scenariilor trebuie sa se initieze cu o ,rubricad” (de exemplu, intr-
o matrice) care s& contorizeze modul in care populatia participa, percepe si accepta masurile —
a se vedea capul de tabel de mai jos.

Populatia | |

A DOUA OPTIUNE a fost lupta Tmpotriva introducerii de noi poluatori pe teritoriul orasului. Dar,
poluator inseamna — in cazul SUMP — mijloc de transport pe baza de combustibil fosil, de inlocuit
cu mijloc de transport pe baza de energie electrica. Cum se poate constata nivelul de poluare: prin
monitorizarea aerului, apei, solului, cladirilor, starii de sénatate, etc.

Pe cale de consecinta elaborarea scenariilor trebuie sa contind o ,rubricd” ce sa permita urmarirea
evolutiei parametrilor de poluare de pe teritoriul orasului — a se vedea capul de tabel de mai jos.

Populatia  |Poluare ‘ ‘ ‘

A TREIA OPTIUNE a fost ,poluatorul plateste”. Dar, in acest caz poluator inseamna mijloc de
transport care nu poate fi inlocuit (cazul autoturismelor pentru care trecerea la mijloace hibride sau
complet electrice este un vis prea indepartat). Cum se poate aplica optiunea: prin fragmentarea
orasului in zone ,libere” = suburbii care au si suprafete mai mari si cel putin o latura catre exteriorul
— degajat — al orasului, respectiv zone ,controlate” = cartiere centrale dens populate, dar reduse ca
suprafata si inconjurate in toate laturile de constructii si cladiri.

Pe cale de consecinta elaborarea scenariilor trebuie sa contind o ,rubricd” ce sa introduca variante
ce vor asigura cel putin aparitia unui perimetru protejat in care patrunderea sa se faca pe baza de
taxa — a se vedea capul de tabel de mai jos.

Populatia  Nivelul Limitele
poluarii topografice

A PATRA OPTIUNE a fost respectarea principiul egalitati sanselor. In societatea moderna
egalitatea de sanse se traduce prin dezvoltare economicd ce sa asigure tuturor posibilitati de
implinire personald. Cum se poate aplica optiunea: prin introducerea in orizontul de preocupari a
elementului ,economie sustenabila a ariei analizate” (reducand notiunea la transport si apeland la
simplificari grosolane: este de dorit ca locatiile agentilor economici s& completeze structura actuala
de cartiere — de domiciliu, axate pe locuri de muncd sau de tranzit — mostenire a trecutului
comunist — astfel incat numérul si lungimea calatoriilor s3 se micsoreze DAR FARA LIMITAREA
LIBERTATII DE MISCARE A INDIVIDULUI = CATRE RESTUL ACTIVITATILOR UMANE:
recreere, odihnd activa, distractie, etc.).

Pe cale de consecinta elaborarea scenariilor trebuie s& contina o ,rubricad” ce sa ia in calcul diferite
directii pe care le poate lua economia locala — vis-a-vis de fenomenul mobilitatii — a se vedea capul
de tabel de mai jos.

Populatia  Nivelul Limitele Economia
poluarii topografice

A CINCEA OPTIUNE a fost constituirea unei liste a problemelor mobilitatii. Lista tine loc de seria
42
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA



preconizata de masuri de aplicat pentru ,traducerea textului” SUMP in mobilitate sustenabila. Cum
se poate aplica optiunea: prin tehnica de constituire a scenariilor care se bazeaza pe luarea in
considerare a comportamentului factorilor de raspundere din conducerea municipiului care pot
opta pentru o atitudine: fara interventii, cu interventii de rutind, cu interventii independente unele de
altele, cu interventii coroborate.

Pe cale de consecinta elaborarea scenariilor trebuie s& contind o ,rubricd” in care sa apara nivelul
de angajare in implementarea SUMP — a se vedea capul de tabel de mai jos.

Limitele Economia
topografice

Nivelul
poludrii

Populatia

Profunzimea
actiunilor

In fine: nu este de conceput un plan de dezvoltare a mobilitatii intr-un oras, fara luarea in vizor a
operatorului de transport local.

Pe cale de consecinta elaborarea scenariilor trebuie sa se initieze cu un audit al SC OTL SA care
sa releve posibilitatile pe care le are si mai important posibilitatile latente care ar putea sa ridice
pe alte planuri — si de factura intensiva si de factura extensiva — activitatea SC OTL SA — a se
vedea capul de tabel de mai jos.

Populatia  Nivelul Limitele Economia Profunzimea |SC OTL SA
poluarii topografice actiunilor

11. Instrumente posibile pentru materializarea schimbarilor

In dezvoltarea unui mod de utilizare a spatiului si a unei strategii de transport este esential s& se
clarifice finalitatea doritd. Obiectivele sunt principalele imbunatatiri pe care le urméareste un
orag in utilizarea spatiului si in strategia de transport. Prin urmare, ele sunt punctul de pornire
n structura logica care trebuie sa conduca la SUMP. Au urmatoarele functii:

e ajuta la identificarea problemelor ce trebuie depasite;

o ofera indrumare in functie de tipul solutiei;

e actioneaza ca o constrangere, prin evidentierea a ceea ce trebuie evitat,

e asigura baza pentru evaluarea solutiilor alternative,

e faciliteaza progresul in implementare.

Obiectivele specifica directile de imbunatatire, dar nu si mijloacele prin care se realizeaza aceasta.
De aceea, in fixarea obiectivelor, este important sa se evite includerea indicatiilor sau a solutiilor
preferate (exemplu: conditi mai bune de mediu, printr-un transport public mai bun); aceasta ar
putea face ca alte instrumente adecvate sa fie neglijate.

Obiectivele sunt concepte abstracte si este, prin urmare, dificil s& se masoare performantele in
functie de ele. Indicatorii sunt modalitati de cuantificare a obiectivelor. De exemplu: numarul
accidentelor ar masura obiectivul general de siguranta; cresterea gradului de poluare ar masura o
parte din obiectivul de mediu; (acest tip de indicatori este deseori numit indicatori pentru rezultate,
deoarece masoara rezultatele unei intregi conduite). De asemenea, se pot defini indicatorii initiali,
care masoara ceea ce s-a efectuat (de exemplu lungimea liniilor de autobuz introduse) si indicatori
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de proces, care descriu reactia in sistemul de transport (de exemplu numarul utilizatorilor
autobuzului). Daca acestia sunt utili pentru a intelege procesul, ei sunt mai putin folositori in
aprecierea performantei si nu spun nimic despre impactul asupra obiectivelor cheie. Pentru a fi
eficace, indicatorii pentru rezultate trebuie sa fie exhaustivi si anume sa cuprinda intreaga serie de
obiective, sa puna la dispozitia factorilor de decizie suficiente informatii si sa fie sensibili la
schimbarile de strategie.

Astfel devine clar cand s-a atins un obiectiv si se poate masura nivelul unei realizari, prin
observarea conditiilor prin care situatia difera de obiectiv. Dar: daca valorile sunt stabilite numai
pentru anumite obiective, aceasta poate conduce la mai putind atentie in ceea ce priveste alte
obiective. Invers, fixarea valorilor pentru toate obiectivele poate induce in eroare in ceea ce
priveste importanta unora fata de altele.

Instrumentele sunt modalitdti ce pot fi aplicate pentru a depasi problemele si a atinge
obiectivele. Acestea includ metodele conventionale de transport, precum infrastructura nous,
managementul de trafic si politicile tarifare, dar implica de asemenea schimbarile de atitudine si
utilizarea tehnologiei de informare. in egala masura, schimbérile in utilizarea spatiului pot contribui
in mod semnificativ la reducerea problemelor din transport. Instrumentele pot fi implementate fie in
intreg orasul (de exemplu, preturile biletelor de calatorie), fie intr-o zona particulara (de exemplu
pe o linie noua de troleibuz), fie intr-o anumita perioada a zilei (de exemplu restrictiile de parcare
sau de acordare a gratuitatilor).

Rareori un instrument va aborda toate problemele orasului sau va veni in intdmpinarea tuturor
obiectivelor. Este necesar deci sa se dezvolte tactici care sd combine instrumentele. In literatura
sunt mentionate mai multe zeci de tipuri de instrumente. Acestea pot fi clasificate Th mai multe
moduri. In continuare sunt redate cele acceptate de grupurile de lucru pentru Oradea:

MASURI DE UTILIZARE A SPATIULUI,

MASURI DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII,

MASURI CARE INFLUENTEAZA UTILIZAREA AUTOTURISMULUI,

MASURI CARE AVANTAJEAZA TRANSPORTUL PUBLIC,

MASURI REFERITOARE LA TAXARE,

MASURI DE PROPAGANDA (PUNEREA LA DISPOZITIE A INFORMATIILOR, MODIFICAREA
ATITUDINII FATA DE ORAS SI A COMPORTAMENTELOR FATA DE CONCITADINI),

MASURI CARE CONDUC LA UTILIZAREA BICICLETEI SI LA REVENIREA LA MERSUL PE JOS,
MASURI CARE PRIVESC TRANSPORTURILE DE MARFURI IN INTERIORUL ORASULUI.

lar matricea de mai jos expune — generic — instrumentele care isi cresc beneficiile unele altora si
care pot ajuta la depasirea barierelor financiare, politice sau la compensarea celor dezavantajati
(instrumentele de pe linii sustin instrumentele de pe coloane):
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Tab. .27 — Coroborarea intre instrumente

Instrumente Contributii la aceste instrumente
Utilizare spatiu  |Infrastructurd ~ Management [Informare Atitudini Taxare
Utilizare spatiu |- Beneficii Beneficii
crescute crescute
Infrastructura  |Beneficii crescute- Bariere reduse Bariere reduse
+
Compensdri pentru|
dezavantajati
Management Beneficii - Beneficii Beneficii
crescute crescute crescute +
Bariere reduse +
Compensari
pentru
dezavantajati
Informare Beneficii crescute Beneficii - Beneficii Beneficii
crescute + crescute crescute +
Bariere reduse Bariere reduse
Atitudini Beneficii crescute Beneficii - Bariere reduse
crescute +
Bariere reduse
Taxare Beneficii crescuteBeneficii Beneficii Bariere reduse -
+ crescute + crescute +
Compensdri pentruBariere reduse +[Bariere reduse
dezavantajati +
Compensari
pentru Compensdri
dezavantajati  pentru
dezavantajati

12. Identificarea factorilor a caror participare poate influenta in bine elaborarea unui
SUMP

INCERTRANS a constatat — pe baza literaturii de specialitate — ca o larga participare a unor
“actori” din viata politica, administrativa, economica, sociala, culturala, pe langa larga participare a
celor care reprezintd “spectatorii” — toatd populatia intrucat in problemele de mobilitate nu exista
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,neparticipanti” la fenomenul deplasarii — este o conditie a elaborarii unui SUMP de succes si a
lesnicioasei acceptari a modificarii de substantd in ceea ce priveste fenomenul transport, la
momentul implementarii SUMP.

Ideea de “plan de mobilitate urbana sustenabila (sustainable urban mobility plan)’ — este utilizata
cu diferite sensuri, in functie de domeniu, printr-o multitudine de intelegeri acordate totusi unei
notiuni clare: elaborarea cu anticipare a unei suite ordonate de operatii destinate sa duca, prin
planificare, organizare si etapizare a actiunilor necesare si suficiente, la atingerea unui scop
specific; scopul poate fi redus, numai din punct de vedere declarativ, la satisfacerea nevoilor de
mobilitate prezente si viitoare ale oamenilor, intr-un context calitativ mai bun pentru viata in orage
si In zonele inconjuratoare ale acestora. Depasind etapa declarativa, se constata ca SUMP va
avea caracteristica de inconsistentd daca mobilitatea se analizeaza de la “transport in jos”; cu alte
cuvinte: planul strategic care poate aduce solutii referitoare la mobilitate trebuie sa aiba in vedere
participarea (deoarece calitatea vietii nu poate fi obtinuta prin marginire de tipul de la “transport in
jos”)'e.
Participarea cetatenilor in planificarea SUMP nu este doar o cerinta stipulata in directivele UE sau
conventiile internationale; este datoria fundamentald a autoritatilor locale de a asigura
legitimitatea si calitatea procesului decizional. Aceasta activitate este urmarea evidentei
legaturi intre posibilitatile de mobilitate oferitd oamenilor — si perceptia oamenilor (nu a
administratiei) despre calitatea actului decizional vis-a-vis de nevoia de mobilitate. Obiectivele
generale ale participarii:
e fincurajarea cetatenilor sa se alature dezbaterilor si luarii deciziilor colective;
e asigurarea unei transparente maxime si luarii deciziilor mai democratic si participativ, de-a
lungul procesului SUMP;
e proiectarea unor solutii durabile si sustinute care sa& duca la imbunatatirea calitatii vietii
fiecarui cetatean, precum si crearea unei PROPRIETATI PUBLICE LARGI A SUMP
o Tmbunatatirea calitati SUMP in general prin discutarea argumentelor politicienilor, oficialilor
si a tehnicienilor cu cetéatenii;
e consolidarea vitalitatii societatii civile si a culturii politice locale.

Pentru a obtine o imagine de ansamblu asupra spatiului de identificare a factorilor interesati este
necesara o clasificare a acestora in baza pozitiei lor data de puterea specifica in proces:

e grupul principal de factori (cei care vor fi afectati — pozitiv sau negativ — de catre noile
masuri de transport; de exemplu, cetatenii in general, diferite grupuri sociale sau profesii,
anumite organizatii de cartier, ramuri de activitate);

e grupul secundar de factori (actorii-cheie): cei care au responsabilitatea politica (primari,
consilieri, alte niveluri de autoritate) si care detin resursa financiara (fonduri publice si
private); in plus: cei care au autoritatea (de domeniu sau de teritoriu) si cei care au
competentele si experienta (universitatile); in fine cei care actioneaza in domeniile conexe
(utilizarea terenurilor, mediu, educatie, sanatate, turism);

e grupul tertiar de factori: cei care vor pune in aplicare politica de transport (operatorii de
transport calatori, administratia publica, politia); in plus: cei care desfasoara alte activitati
de transport importante (operatorii de transport marfa); in fine: cei care informeaza si
raporteaza cu privire la transport (mass-media).

'® Poate inaintea participdrii trebuie pusd integrarea, dar despre acest aspect s-a vorbit deja.
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Grupurile de parti interesate implicabile Tn proiectele de transport de acest tip sunt:

Tab. 1.15 — Grupuri de parti interesate implicabile in proiectele de transport

Autoritate intreprinderi/Operatori Comunitati Altele

Autoritati locale Operatori de transport ONG-uri (de ex. de Institutii de cercetare
mediu)

Orase care au deja Consultanti de transport Asociatii ale  Universitati

SUMP bicicligtilor

Autoritdti locale de Companii de inchiriat Sindicate Institutii de instruire

transport autovehicule

Politie rutiera Operatori de inchiriat Media Experti din alte orage

biciclete

Politia comunitara Alti furnizori de mobilitate Forumuri ale  Fundatii
autoritatilor locale

Politicieni Patronate Grupuri de interes
local

Organizatii Intreprinderi Grupuri de utilizatori

parteneriale nationale/internationale de transport public

Manageri de proiect

Intreprinderi
regionale/locale

Cetatenii

Servicii de urgenta Intreprinderi mici Persoane cu
disabilitati

Manageri in sanatate Comercianti cu amanuntul|  Parinti/copii,

si securitate Studenti/Varstnici

Ministerul

transporturilor

Servicii de utilitati  (ex.

electrice, telecomunicatii)

Detinatori de teren

Organizatiile asupra carora s-a cazut de acord cu SC OTL SA in vederea constituirii — in
prima forma — a grupurilor de factori interesati sunt:
PRIMARIA MUNICIPIULUI ORADEA
PRIMARIA MUNICIPIULUI ORADEA — COMISIA DE CIRCULATIE

PRIMARIA MUNICIPIULUI ORADEA — COMPARTIMENT TRANSPORT
PRIMARIA MUNICIPIULUI ORADEA — COMP. “ASOCIATII DE PROPRIETARI”
CONSILIUL JUDETEAN BIHOR
CONSILIUL JUDETEAN BIHOR — COMPATIMENT TRANSPORT
ZONA METROPOLITANA ORADEA
ZONA METROPOLITANA ORADEA — ADI “TRANSREGIO”

INSPECTORATUL JUDETEAN DE POLITIE BIHOR — SERVICIUL RUTIER

UNIVERSITATEA DIN ORADEA

UNIVERSITATEA CRESTINA PARTIUM ORADEA

AGENTIA JUDETEANA DE PROTECTIE A MEDIULUI BIHOR
DIRECTIA DE SANATATE PUBLICA BIHOR

(de mentionat ca:

PREFECTURA JUDETULUI BIHOR
AUTORITATEA RUTIERA ROMANA — AGENTIA BIHOR
REGISTRUL AUTO ROMAN — BIHOR

DIRECTIA JUDETEANA DE STATISTICA BIHOR

au declinat participarea).
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13. Portofoliul colectivelor implicate in elaborarea SUMP

Sintetizdnd o serie de informatii continute in literatura de specialitate, INCERTRANS a
concluzionat ca pentru supervizarea intocmirii SUMP pentru Municipiul Oradea este necesar sa se
constituie cel putin 7 grupuri de lucru:
e primul grup de lucru are in alcatuire reprezentanti — din primul esalon — apartinand
Prefecturii, Primariei Oradea, respectiv Zonei Metropolitane Oradea:
un reprezentant al prefectului de Bihor
un viceprimar
directorul ZMO
rezultatul = grupul institutiilor partenere

e al doilea grup are in alcatuire reprezentanti — din primul si al doilea esalon — apartinand
consiliului judetean, primariei, politiei, respectiv mediului universitar:
un consilier al muncicipalitatii
un director din primarie
un comisar politie
un cadru didactic
rezultatul = grupul partenerilor competenti cu putere de decizie

e al treilea grup are in alcatuire reprezentanti — din primul esalon — apartinand numai
primariei:
un viceprimar
un director din primarie
rezultatul = grupul pentru politici urbane

e al patrulea grup are in alcatuire reprezentanti — din primul esalon — apartinand
primariei, Zonei Metropolitane Oradea, directiei de statistica, respectiv. mediului
universitar:

un director din primarie

arhitectul sef al municipiului

un sef serviciu circulatie sau transporturi

un statistician

un cadru didactic

rezultatul = grupul de planificare urbana

e al cincilea grup are Tn alcatuire reprezentanti — din al doilea esalon — apartinand
primariei, respectiv societatii civile:
un arhitect
un reprezentant ONG
rezultatul = grupul de analizd zonala si geografica

e al saselea grup are in alcatuire reprezentanti — din al doileal esalon — apartinand
primariei, directiei de sanatate publica, directiei de mediu, respectiv societatii civile:
un sef serviciu al relatiei cu publicul
un reprezentant al directiei de sanatate publica
un reprezentant al directiei de mediu
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un reprezentant ONG
rezultatul = grupul de ,actori”

e al saptelea grup are in alcatuire reprezentanti — din primul esalon — apartinand
primariei, SC OTL SA, respectiv INCERTRANS:
un viceprimar
un moderator al grupurilor (director SC OTL SA)
un secretar al grupurilor (responsabilul de proiect)
rezultatul = grupul de coordonare activitate comuna

Coroborand aceasta componenta cu dispozitivul implicat in cercetare de catre INCERTRANS, se
intrevad urmatoarele compartimente de lucru:
e Tehnic: in care vor activa persoane cu functii de coordonare a actiunii de introducere in
exploatare a unor noi linii sau tehnologii sau proceduri de lucru, etc;
o Statistic: in care vor activa persoane cu functii de coordonare a actiunii de verificare a
rentabilitatii masurilor;
e Economic: in care vor activa persoane cu functii de planificare in domeniul investitional
(volum investitional dovedit de dinamica mobilitatii urbane relevate de prognoza);
e Logistic: In care vor activa persoane cu functii de asigurare a legaturii intre
disponibilitatile umane si materiale ale institutiilor aflate vremelnic in cooperare;
e De mediu: in care vor activa persoane cu functii de coordonare a actiunii de
introducere a noilor modalitati de protejare a zestrei orasului;
e Mass-media: in care vor activa persoane cu functii de reprezentare in relatie cu tertii
(publicul, mass-media, etc.).
In intregul ei ansamblu ,echipa locala a proiectului”” urmeaza sa adopte — sau sa respinga
propunerile de pana acum — in special referitoare la politica urbana — sau propunerile de viitor — cu
referire la masurile necesare pentru imbunatatirea mobilitati Tn municipiul Oradea. Pentru
aducerea la acelasi numitor a celor peste 30 de persoane implicate in elaborarea SUMP,
activitatea echipelor trebuie sa se desfagsoare in prezenta unei metodologii clar definite. O astfel de
metodologie trebuie sa fie justificatd economic si sa se incadreze in esafodajul teoretic descris prin
analiza pertinentd a contextului. Metodologia aleasa spre prezentare grupurilor de lucru urmareste
sa ofere un criteriu obiectiv de prioritizare a masurilor pentru cresterea competitivitatii, prin calculul
decalajelor dintre posibilitati si sarcini pentru fiecare din sistemele si subsistemele de transport ale
orasului (calatori sau marfa, in comun sau particular) la nivelul mai multor indicatori si criterii.
Aceasta a fost premisa metodologica cea mai importanta. A doua premisa metodologica a
fost ca un decalaj mare indica un necesar mare de interventie. Desigur, aceasta alegere implica si
unele limitari. De exemplu, este posibil ca un decalaj mai mic sa indice nu atat o performanta din
partea sistemului respectiv, cat o contraperfomanta. Asumptia initialda insa a fost ca tuturor
indicatorilor li se va aloca aceeasi importantd (indicatorii sunt considerati egali intre ei). A treia
premisa metodologica a fost imbinarea indicatorilor hard (date statistice) cu indicatori soft
(raspunsuri la sondaje18). n acest fel, se imbin& statistica - unde datele comparabile au uneori o
vechime de doi-trei ani, cu perceptia realitatii, prin ochii celor direct interesati de cresterea
competitivitatii - si anume publicul calator.

'" Personalul INCERTRANS formeazi echipa externd a proiectului.
'® Primul dintre sondaje a urmdrit obtinerea opiniei soferilor si vatmanilor angajati ai SC OTL SA.
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A patra si ultima premisa metodologica a fost aceea ca nu se pot eluda etapele competitivitatii.
Deoarece abordarea metodologica aleasa a fost orizontala (nu verticala, ierarhica), se vor folosi in
calcule ponderile aferente stadiului de dezvoltare in care se afla serviciile in Oradea in momentul
de fata: faptul ca economia este bazata in cea mai mare parte pe factori si intr-o mai mica masura
pe investitii, in timp ce inovarea este prezenta doar izolat, ponderarea aleasa pentru indicatorii
folositi va tine cont de situatia existentd, urmarind mai mult exploatarea intensa a factorilor,
trecerea sub presiunea realitatii economice, de la factori la inovare si abia ca perspectiva, pentru
asigurarea competivitatii proiectului, trecerea la investitii.

INCERTRANS a sustinut ca ansamblul de activitati necesare realizarii proiectului se subordoneaza
urmatoarelor deziderate:

e Obtinerea cu acuratete a unei cantitati de informatii care sa permita constituirea unei
imagini reale a mobilitdti in Municipiul Oradea (de exemplu, nu existd informatii
referitoare la volumul prestatiei in tone*km marfa transportata in interiorul municipiului,
nu se cunoaste care este rentabilitatea particulard a fiecarei linii de transport urban,
etc.);

e Stabilirea indubitabila a acelor trasee care s-ar mai putea preta la introducerea de linii
de tramvai, respectiv care sunt zonele (cartierele) care ar putea fi introduse pe
parcursul unui eventual traseu pentru troleibuze.

e Determinarea limitelor organizatorice ale disponibilitatlor SC OTL SA in ceea ce
priveste deservirea suplimentara pe care ar putea sa o depuna operatorul de transport
in vederea extinderii zonei de acoperit din ZMO.

Punerea in opera a acestor deziderate necesitéd o serie de actiuni, in parte succesive, in parte
simultane, descrise in tabelul urmator. Daca participarea publicului la solutionarea problemelor
transportului urban a fost deja subliniata, este momentul sa se expuna succint si modalitatea de
participare a partenerilor la lucrari. Prin participare, beneficiarii principali ai proiectului — SC OTL
SA si CETATENII MUNICIPIULUI — sunt implicati in dezvoltarea unei strategii comune de
transport. In tabelul urmator este infatisata o desfasurare de intalniri minim necesare elaborarii
SUMP:
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Tab. 1.19 — Cronologie pentru derularea activitatii grupurilor de lucru

Nivelul Detalierea operationala / 2013 luna: 2 3 4 5 6 7 10
procedural

1. Evaluarea 1.1 Angajarea pentru principiile mobilitatii FARA ACTIVITATI IN

potentialului 1.2 Evaluarea impactului cadrului COMUN

pentru un SUMP
reusit.

national/regional
1.3 Realizarea autoevaluarii
1.4 Revizuirea disponibilitatii resurselor
1.5 Definirea unui cadru de timp
1.6 Identificarea actorilor cheie si partilor
interesate

2. Definirea
procesului de
dezvoltare si

2.1 Investigarea dincolo de granitele si
responsabilitatile proprii
2.2 Pregatirea coordonarii politicilor si

REUNIREA INTERNA A
GRUPURILOR DE

LUCRU PENTRU

scopului . < e s STABILIREA MODULUI
planului. abor.d.area |n.tegr.at? ? planllflcarlll DE EFECTUARE A
2.3 Planificarea implicarii actorilor si a COMUNICARII
cetatenilor
2.4 Coroborarea modalitatilor de lucru si a
managementului
3. Analizarea 3.1 Analizarea problemelor si oportunitatilor ANALIZA
situatiei 3.2 Dezvoltarea scenariilor PUNCTULUI 3.2
mobilitatii i a = SCENARIILE
scenariilor de Sl
dezvoltare. EXPRIMAREA
OPINIEI
4. Stabilirea unei | 4.1 Dezvoltarea unei viziuni comune asupra PRIMA
viziuni comune. mobilitatii INTALNIRE
’ GENERALA

4.2 Informarea publicului

(CU SC OTL SA
SI
INCERTRANS)
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Nivelul Detalierea operationala / 2013 luna: 6 7 8 9 10
procedural
5. Stabilirea 5.1 Identificarea prioritatilor pentru mobilitate ANALIZA
prioritatilor si 5.2  Stabilirea unor tinte inteligente PUNCTULUI 5.2
obiectivelor = TINTELE SI
masurabile. EXPRIMAREA
OPINIEI
6. Realizarea 6.1 Identificarea celor mai eficace/eficiente ANALIZA
pachetelor de masuri PUNCTULUI 6.1
masuri eficiente. | g 2 Analizarea experientei si rezultatelor = MASURILE Sl
altora ’ EXPRIMAREA
6.3 Stabilirea celei mai bune solutii pentru OPINIEI
utilizarea banilor
6.4 Crearea pachetelor de masuri integrate

7. Stabilirea
responsabilitatilor
si alocarea
fondurilor.

7.1 Atribuirea responsabilitatilor si resurselor
7.2 Pregatirea actiunilor si a bugetelor

REUNIREA INTERNA A
GRUPURILOR DE
LUCRU PENTRU
DEFINITIVAREA
RESPONSABILITATILOR

8. Monitorizarea | 8.1 Organizarea monitorizarii si evaluarii REUNIREA
si evaluarea INTERNA A
planului. GRUPURILOR
DE LUCRU
PENTRU
ACCEPTAREA
BUGETULUI
9. Aprobarea 9.1 Verificarea calitatii planului INTALNIRE
SUMP. 9.2 Adoptarea planului GENERALA :
9.3 Promovarea planului ADOPTAREA
SUMP
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14. Asigurarea transparentei si interactivitatii (planul de comunicare)

Scopul planului de comunicare este informarea publicului tintd asupra necesitatii unui sistem de
transport sustenabil in zona extinsa a municipiului Oradea care sa faciliteze deplasarea rapida,
eficientad si in conditii de sigurantd a persoanelor si a bunurilor prin intermediul unor servicii la
standarde europene si cu asigurarea unui standard ridicat de mediu. Pornind de la scopul declarat
al planului de comunicare, pot fi definite urmatoarele obiective generale:

e Obiectivul General 1: cresterea gradului de informare a partenerilor si beneficiarilor
finali (existenti si potentiali), implicati in elaborarea si implementarea SUMP, in vederea
dezvoltarii infrastructurii si a imbunatatirii calitatii serviciilor din domeniul transportului
local de calatori.

e Obiectivul General 2: cresterea gradului de transparenta a actiunilor care conduc la
constituirea SUMP prin informarea publicului larg asupra elementelor de noutate si a
masurilor reparatorii din domeniul serviciilor care influenteazad direct sau indirect
mobilitatea populatiei din Oradea.

Obiectivele generale se impart intr-un numar de 4 obiective specifice:

Obiectiv Specific 1: informarea partenerilor si beneficiarilor finali asupra
prioritatilor, masurilor si rezultatelor estimate ale SUMP, dar si a responsabilitatilor
pe care le detin in ceea ce priveste adaptarea actiunilor proprii la necesitatile
mobilitatii.

Obiectiv Specific 2: asigurarea unui inalt nivel de transparentd pentru activitatile
desfagurate de SC OTL SA si INCERTRANS in scopul gestionarii actiunilor de
elaborare a SUMP (se are in vedere informarea publicului larg asupra scopului
general, importantei, prioritatilor masurilor specifice si rezultatelor prevazute prin
SUMP).

Obiectiv Specific 3: asigurarea comunicarii interne si inter-institutionale in scopul
coordonarii masurilor de informare reciproca si asupra masurilor de publicitate de
desfagurat in perioada elaborarii si mai ales in perioada implementarii SUMP.
Obiectiv Specific 4: promovarea caracteristicilor SUMP care pun accentul pe
protectia mediului si dezvoltarea unor sanse egale pentru toti indivizii (care ajung pe
aria extinsa a municipiului Oradea).

SC OTL SA a identificat urmatoarele institutii care urmeaza sa devina grupuri tinta principale — tab.
.20 (de remarcat ca aceste grupuri tinta necesita informatii specifice, care pot fi ierarhizate pe 3
niveluri de detaliere). Fiecare institutie constituentd a grupurilor tinta trebuie sa primeasca si sa
ofere date, informatii, opinii, observatii, propuneri, sa-si exprime acordul sau dezacordul, etc. prin
diverse canale, catre nucleul alcatuit din SC OTL SA si INCERTRANS.
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Tab. 1.20 Grupurile care alcatuiesc ansamblul de factori integrati in actiunea de elaborare

nivelul de informare

factorii interesati Organizatiile
mare mediu | Mic
institutii partenere Primaria Municipiului Oradea X
Asociatia de Dezvoltare Intercomunitard Oradea X
parteneri competenti cu | Consiliul Judetean Bihor X
putere  de influenta o
importanta Inspectoratul Judetean de Politie Bihor X
Universitatea din Oradea X
grupuri de ,actori” ce pot | Agentia Judeteana de Protectie a Mediului Bihor X
da  legitimitate  publica "y o via de Sanatate Publicd Bihor X
SUMP ’
Organizatia de indrumare si control asociatii de X
proprietari
grupul de lucru dedicat | Universitatea Partium X
procesului de planificare - o
a mobilitatii urbane Primaria Municipiului Oradea X
durabile
beneficiarii SUMP Cetatenii X

Mai jos este prezentata nominal componenta grupurilor de lucru:
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competenti cu
putere de decizie

nstitutii partenere
Yiceprimar Mircea MALAN — Priméarie

Director Ciprian BARNA - ZMO

urbana

Aty Dar

Grup lucru politici P Comitetul de

urbane - geografie
Oir, Leontin '
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In ceea ce priveste ,,grupul tintd” = cetatenii, se preconizeaza trei modalitati de acces la opinia
acestora:
¢ Informatii generale (prin intermediul publicatiilor, mass-media etc.), privind SUMP,
respectiv programele si proiectele generale;
¢ Informatii, intr-un format usor de inteles, privind proiectele specifice si planurile
urmarite;
* Receptionarea reactiei ,feed-back” dupa finalizarea oricarei etape intermediare de
informare.
In anexa 22 sunt prezentate principalele mijloace de “propaganda”
pana la definitivarea masurilor pentru promovarea SUMP:
e Afise in mijloacele de transport in comun
e Fluturasi distribuiti cetatenilor de catre personalul SC OTL SA - 3 tipuri (adresate
cetatenilor, soferilor amatori si adolescentilor)
o Poster de prezentare amplasat in holul Primariei

care au fost utilizate in perioada

plus serie de interviuri la radioul local si la televiziunea regiunii N-V a Romaniei.

“Simultan” cu aceasta actiune a fost elaborat un material superconcentrat — 4 pagini — pentru a fi
adoptat de Cosiliul Local al Municipiului Oradea.

15. Selectarea indicatorilor relevanti

Deoarece in cadrul mobilitati populatiei si transportului urban, cunoasterea este adesea
fragmentata si incompleta, inainte de a decide asupra politicilor pentru viitor, este esential sa se
stie unde se afla orasul — din perspectiva mobilitatii, respectiv din perspectiva transportului urban.
Sinteza datelor si informatiilor trebuie sa permita apoi descrierea a ceea ce se va intampla, pentru
a identifica problemele prezente care vor greva acest viitor. Urmeaza o activitate de analiza,
esentiala pentru a defini politicile adecvate si pentru a furniza baza necesara in functie de care
progresul sa fie masurat. In teorie, analiza trebuie sa fie cat se poate de comprehensiva, dar
trebuie totodata sa fie gestionata cu resursele existente. In practica, inainte de orice considerente
formale, fondul problemei mobilitatii este reprezentat de PRETUL legitimatiei de calatorie.

Culmea este ca totusi, contravaloarea cea mai urmarita de catre transportator este (trebuie sa fie)
loialitatea clientilor. Cercetarile au aratat ca este mult mai greu sa recrutezi noi clienti decat
sa continui sa deservesti clientii existenti. S-a argumentat deja suficient, ca pentru toate tipurile
de servicii, renuntarile clientilor (si retinerile lor) ar trebui urmarite cu atentie pentru a evalua
satisfactia clientilor. Bazdndu-se pe aceleasi idei, a fost propus un model al "lanturilor de profituri
din servicii”, care leaga performantele financiare si loialitatea clientilor de sistem. Acest model este
descris pe scurt in cele ce urmeaza:

o Calitatea interna a serviciilor determina satisfactia angajatilor.

e Satisfactia angajatilor determina loialitatea.

¢ Loialitatea angajatilor conduce la eficienta muncii, la productivitate.

e Productivitatea angajatilor determina preturile.

e Pretul determiné satisfactia clientilor.

o Satisfactia clientilor determina loialitatea.

¢ Loialitatea clientilor conduce la profitabilitate si dezvoltare.
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Ca urmare, analiza comparativa cu alte orase a pretului legitimatiei de calatorie scoate in
evidenta pretul iesit din comun practicat in Oradea de catre SC OTL SA:

Intr-un singur orag — Lugoj — transportul in comun este gratuit.

Nici un oras cu o calatorie sub 1 leu.

21 orase cu o calatorie sub 2 lei.

11 orase cu o célatorie peste 2 lei.

In fruntea listei Oradea singura cu o calatorie de 2,5-3 lei.

Concluzia: pretul nu poate fi considerat atractiv, astfel ca publicul calator este indreptatit sa aleaga
— daca are posibilitatea materiald — deplasarea cu automobilul propriu19.

Alte indicii despre “starea oragului” din perspectiva mobilitatii sunt:

Lungimea cumulatd a traseelor lramvaie .9
(km) Autobuze 2146
Lungimea totala a retelei (km c.d.) Tramvaie 36,8
Autobuze 68,25
Numarul capetelor de linii Tramvaie 4
Autobuze 18
Lungimea medie a interstatiei (km) Tramvaie 0,48
Autobuze 0,62
Viteza comerciala (km/h) Tramvaie 14,3
Autobuze 20,1
Lungimea medie a calatoriei Tramvaie 1,50 — 2.53
(km) Autobuze 1,31 -4,27

Desi nu sunt propriu-zis indicatori, trebuie mentionate si mijloacele mobile care stau la
dispozitia SC OTL SA:
e un parc de tramvaie format din 70 de tramvaie de tipurile: TATRA tip KT4D - 20 bucati
si T4D+B4D - 40 garnituri, plus SIEMENS ULF 151 — 10 bucati.
e un parc de autobuze format din 48 de vehicule (de tipuri si vechimi eterogene).

Revenind la problema indicatorilor de monitorizat pe parcursul implementarii se pot enumera:

" JAR O ANALIZA A UTILITATI TRANSPORTULUI CU TAXIURILE — CCA. 2000 DE AUTORIZATII
ELIBERATE — POATE SCOATE IN EVIDENTA CA “INCLINATIA” CATRE DEZVOLTARE DURABILA ESTE
RELATIVA IN MUNICIPIUL ORADEA.
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¢ Dupa informatiile vizate exista indicatori de context si indicatori proprii programului.

e In relatie cu etapele procesului existd indicatori de resurse, indicatori de output,
indicatori de rezultat, indicatori de consecinta.

¢ Din perspectiva evaluarii exista indicatori de eficacitate, indicatori de eficienta, indicatori
de relevanta, indicatori de sustenabilitate, indicatori de impact si indicatori de
performanta.

Evident ca se poate rafina aceasta conduita de interpretare a ideii de indicator, dar pentru interesul
practic este necesar sa nu se piarda din vedere imaginea de ansamblu: indicatorii trebuie sa
caracterizeze orasul din perspectiva ceté;enilorzo. Din pacate insa nu exista o lista unanim
acceptata de catre toti cercetatorii, adica nu s-a convenit inca asupra unui set principal de
indicatori care sa fie recomandati pentru elaborarea SUMP. Dupé analiza datelor publicate de
municipalitati din orase din patru tari (Franta, Germania, Regatul Unit, Italia) plus baza de date
UITP plus informatiile obtinute de pe urma proiectului TISSUE s-a ajuns la urméatoarea lista de
indicatori?":

(indicatori ai transportului urban de calatori)

o numar total de calatorii in transportul public;

e accesibilitatea in vehiculele transportului public;

e trasee de autobuz/tramvai/troleibuz (numar, lungime, densitate, grad de acoperire);

e consum de energie electrica raportat la consumul de energie din combustibili fosili — in
transportul public urban de calatori;

e lungimea benzilor dedicate pentru transportul in comun fata de total retea principala de
strazi;

o raportul dintre populatia totald si parcul de vehicule de transport public;

e viteza comerciala realizata de transportul in comun la orele de varf;

e orade incheiere a programului in transportul public;

o cost pe km de calatorie in transportul public;

e numarul de salariati angajati in firma de transport in comun;

(indicatori ai transportului alternativ)
e gradul de motorizare ih municipiu;
e numarul de locuri de parcare (exclusiv cele de resedinta);
¢ retea piste biciclete (lungime, densitate, procent din total retea rutiera);
e numarul de puncte de inchiriere a bicicletelor;

(indicatori de sustenabilitate pentru spatiul urban)
o km de strazi construite sau reabilitate;
e kmp de extindere a limitelor orasului;
e dezvoltare zone construite versus zone verzi (mp/mp);

20 Bineinteles cd numadrul de litri de motorina arsd pentru un caldtor*kilometru este un indicator important pentru un
oras, dar valoarea respectivd nu ii spune nimic céldtorului: dacd insd indicatorul se refera la procentul scéaderii
(prognozate, realizate) a nivelului de noxe emanate In aer pentru fiecare caldtor*kilometru, aspectul devine inteligibil si
de interes pentru cetdtean.

*" De subliniat ca pentru unii dintre indicatori a fost necesara constituirea unor “celule de criza” deoarece nu exista in
acest moment informatii sistematic colectate si pentru care nu exista baze de date oficiale.
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(indicatori ai traficului general)

o traficul orar pe artera cea mai solicitata de trafic a orasului;
e nivelul zgomotului pe artera cea mai solicitata de trafic;
e nivelul noxelor si al continutului de praf din aer pe artera cea mai solicitata de trafic;

(indicatori de progres direct)

e raportul intre salariul mediu si pretul calatoriei;

e costul unei ore de parcare raportata la costul unei calatorii de 5 km cu transportul
public;

o timpul necesar pentru a parcurge 5 km in mijloacele de transport in comun raportat la
timpul mediu de parcurgere a aceleasi distante cu autoturismul;

(indicatori de progres indirect)

¢ nivelul infractionalitatii in oras;
o traficul de marfa in perimetrul orasului (tone*km/zi).

Din perspectiva bazei de date aflate la dispozitia cercetatorilor se poate constata ca:

o Valorile unora dintre acesti indicatori pot fi identificate chiar si la acest moment.

e Valorile altora sunt numai de proces — adica intre doua momente distincte ale actiunii
de implementare (km de strazi construite sau reabilitate; kmp de extindere a limitelor
orasului; dezvoltare zone construite versus zone verzi — mp/mp); pentru acesti 3
indicatori este necesar sa se instituie o ,,celuld” de urmarire a valorilor — cel mai
probabil de catre grupul de lucru care raspunde de planificare.

e Valorile altei categorii de indicatori privesc mediul social-economic (raportul intre
salariul mediu si pretul calatoriei; traficul de marfa in perimetrul orasului —tone*km/zi);
pentru acesti 2 indicatori este necesar sa se instituie o ,,celuld” de urmarire a
valorilor — cel mai probabil de catre grupul de lucru alcatuit din parteneri
competenti cu putere de decizie.

In contextul necesitatilor de urmarire dinamica a unor indicatori de prima linie “a frontului” deschis
de municipalitate pentru imbunatatirea mobilitatii este de mentionat un procedeu — care chiar daca
nu a devenit inca o procedura omologata — este totusi de o mare utilitate, mai ales pentru orase
care nu au inca un sistem de monitorizare a fluxurilor ce pot caracteriza mobilitatea (si care este
practicat in prezent de municipalitatea din New York).

Ipotezele principale ale procedeului sunt descrise in continuare:

existd o baza de date de cea mai mare incredere in care sunt detinute informatii complete
despre traficul de vehicule, calatori, pietoni, biciclisti, taxiuri, vehicule de marfa, etc. din
toate sectiunile importante ale retelei majore de cai de comunicatie;

aceasta baza de date are carateristica de consistentd — in sensul ca oferd o imagine
corectd, de ansamblu, a mobilitatii Tn oras;

orice modificare reala — de o marime aflata intre anumite limite (procentual antestabilite)
inregistratd pe teren, a fluxurilor mentionate, urmare a unor actiuni din ansamblul
considerat ca apartindnd planului local de dezvoltare a mobilitatii, nu este urmata de o
reactie intr-unul din celelalte fluxuri (din punct de vedere matematic situatile de acest tip
sunt incadrate Tn teoria jocurilor fard suma nuld). Cu alte cuvinte: dacé numarul de miscari
din multimea deplasarilor cu bicicleta de exemplu, numar finregistrat intr-o intersectie
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oarecare, creste, se considera ca respectiva crestere este rezultatul cooptarii, ralierii, la
acest tip de deplasare a unora dintre cetatenii care nu intrau in statisticile bazei de date;

e daca insa modificarea reald este de o marime care depaseste procentele antestabilite,
atunci actiunea se considera insotita si de o reactiune (cresterea inregistratd de un anumit
flux provine din scaderea produsa in cadrul unui alt flux).

Ideea de baza a procedeului consta in alegerea periodica si aleatoare a unor anumite puncte ale
orasului in care sa se efectueze sondaje complete, dar specifice, prin numarare directd a marimii
fluxurilor. Comparatia cu valorile considerate etalon ale bazei de date permite ulterior extragerea
trendului probabil pentru tipul sau tipurile de miscari analizate; extrapoland apoi informatiile pentru
intreaga arie a orasului, se pot obtine informatii globale asupra evolutiei mobilitatii.

Propunerea pe care INCERTRANS o face SC OTL SA este urmatoarea: 3-4 oameni dislocati o zi
pe luna in 2-3 puncte de relevanta pentru traficul din municipiul Oradea, oameni care sa efectueze
0 sondare:

e intr-o anumita intersectie a fluxurilor de vehicule,

e sau a pietonilor care traverseaza o anumita strada,

e sau a vehiculelor de marfa care trec printr-o sectiune a unei cai de comunicatie,

e sau a biciclistilor care trec printr-o piat3,

e sau a numarului de vizitatori ai unui parc, etc.

Dupa aproximativ 4-5 luni de asemenea sondaje — incepute imediat — s-ar putea crea o repartitie
de fluxuri, care verificatd fatd de studile de amploare existente (“Studiu privind utilizarea
transportului in comun din Oradea si gradul de satisfactie al populatiei privind serviciile Oradea
Transport Local SA” realizat in 2010 de Universitatea Partium sau fatéd de sondajele INCERTRANS
realizate in cadrul acestui proiect) va oferi o imagine veridica a evolutiei mobilitatii in municipiu, pe
masura ce SUMP va fi implementat.

16. Elaborarea cantitativa si calitativa a celor 4 scenarii obligatorii (,nu se face
nimic”, ,ca pana acum”, ,de politica alternativa minimalista” si ,de politica
alternativa angajanta”)

Aceasta componenta a proiectului de fata este o actiune premergatoare cristalizarii unei viziuni
asupra evolutiei mobilitatii Tn perimetrul Oradea (de altfel primul pas urmator al proiectului este
chiar stabilirea viziunii); prezenta componenta urmareste sintetizarea informatiilor acumulate in
cadrul activitatii de pregatire si elaborare a documentelor - parte a materialului - solutie a
contractului incheiat intre SC OTL SA si INCERTRANS si este menitd s& descrie contextul dinamic
de perspectiva, astfel incat acesta sa ofere posibilitatea ALEGERILOR care sa duca la
dezvoltarea emergenta in arealul analizat, intre doua situatii:

e una care tine cont de punctul de plecare: aspectul de disponibilitate a datelor.

e alta care tine cont de traiectoria pana la punctul de destinatiezzz atitudinea fata de viitor.

Contextul strategic trebuie sa permita beneficiarului SC OTL SA, factorilor interesati in succesul
SUMP si nu in ultimul rand publicului, sa evalueze profunzimea planurilor si intensitatea masurilor
(de nivel tactic) care s& asigure municipiului mobilitate, iar cetatenilor mediu civilizat (in
acceptiunea dezvoltarii durabile). in cadrul acestui studiu, obiectivul general al SC OTL SA a fost

%2 In principiu punctul de destinatie este cunoscut: si fie mai bine decat acum in sfera mobilititii.
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interpretat de INCERTRANS ca fiind: asigurarea conditiilor pentru crearea unui sistem de
transport urban eficient, sustenabil, flexibil si sigur care sa permita locuitorilor municipiului sa
acceada la standardul de utilitati specific, propriu (deocamdata doar) oraselor vest-europene. Ori
punctul de start in aceastd actiune este ASIGURAREA CONTACTULUI NERESTRICTIONAT
ATAT IN INTERIORUL ORASULUI, CAT SI IN RELATIE CU EXTERIORUL. Pentru clarificarea
propunerilor care vor fi prezentate in continuare se vor utiliza doua INSTRUMENTE: scenarii
(pentru clarificarea pozitiei contractantului) si alternative (pentru clarificarea pozitiei contractorului)
dupa structura prezentata mai jos:

Tab. .39 - Puncte de vedere care jaloneaza constituirea scenariilor

Specificitatea
Durata Conduita (caracteristica dezvoltarii) Scopul somalg $,I
economica a
masurilor®
2016 Fara actiuni = dezvoltare zero Mobilitate prin | Pesimista
(scurt) (“nu se face nimic") | stabilizarea (declin)
2021 Actiuni independente = dezvoltare necoordonata sistemului  de
(mediu) (“ca panain prezent”) | transport Realista
2026 Actiuni intensive/extensive = dezvoltare coordonata public. (neutra)
(lung) (“politica minimalista”) | Mobilitate prin
Actiuni concertate = dezvoltare durabila echilibrarea Optimista
(“politica angajanta”) sistemului de | (crestere)
transport
public.

*de subliniat ca atitudinea — pesimista, realista, optimista — se refera la impactul masurilor,
care din varii motive conduc sau nu conduc la rezultatul scontat.

IN PLUS CELE PATRU SCENARII ALESE SPRE DETALIERE VOR FI DIFERENTIATE PRIN
MODUL DE REPARTIZARE A SARCINILOR PE UNUL SAU MAI MULTI OPERATORI DE
TRANSPORT URBAN DE CALATORI (la modul general pot fi elaborate scenarii combinand
elementele prezentate in urmatoarea selectie: se constata ca sunt posibile 3*4*2*3*2 = 144 de
scenarii):

Scenariul 1 — implicarea unui singur operator de transport
» durata vizata: pe termen SCURT (2016)
specificitatea socio-economica: intr-un cadru dominat de PESIMISM
caracteristica dezvoltarii: FARA ACTIUNI
scop: mobilitate prin STABILIZAREA sistemului de transport public si a traficului in
interiorul orasului.

VYV V V

Scenariul 2 — implicarea unui singur operator de transport
» durata vizata: pe termen MEDIU (2021)
specificitatea socio-economica: intr-un cadru dominat de OPTIMISM
caracteristica dezvoltarii: ACTIUNI INDEPENDENTE
scop: mobilitate prin STABILIZAREA sistemului de transport public si a traficului in
interiorul orasului.

YV V V
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Scenariul 3 — implicarea mai multor operatori de transport
» durata vizata: pe termen LUNG (2026)
specificitatea socio-economica: intr-un cadru dominat de REALISM
caracteristica dezvoltarii: ACTIUNI INTENSIVE/EXTENSIVE
scop: mobilitate prin ECHILIBRAREA sistemului de transport public urban, privat si de
marfa in interiorul orasului.

YV V V

Scenariul 4 — implicarea unui singur operator de transport

» durata vizata: pe termen MEDIU (2021)
specificitatea socio-economica: intr-un cadru dominat de REALISM
caracteristica dezvoltarii: ACTIUNI COORDONATE
scop: mobilitate prin ECHILIBRAREA sistemului de transport public si a traficului in
interiorul orasului, Tn conditiile n care politicile de utilizare a spatiului sunt convergente
cu obiectivele dezvoltarii durabile.

VYV V V

Introducerea de actiuni din domeniul in care variabilele de intrare se pot manifesta — variabile de
prim impact fiind populatia, economia, veniturile din sistemul public de transport, limitele
municipiului, tipul si coroborarea actiunilor si poluarea — permite, intr-o modelare rudimentara,
sa se analizeze comparativ efectul asupra unei realitati probabile.

Anticipand finalul analizei — care a decis in favoarea unei suite: scenariu 2 urmat de scenariul 4 —
sunt inserate in continuarea graficelor, consideratile descriptive care jaloneaza scenariile
respective (descrierea acestor doua scenarii este cuprinsa in tab. 1.41 si 1.43)

Cele 2 grafice de mai jos infatiseaza de fapt ALTERNATIVELE ALESE pe care le are la dispozitie
cel Tndreptatit sa decida (Primaria Oradea — dupa opinia INCERTRANS sau SC OTL SA). Acestea
sunt:

¢ neinterventia — se exclude, proiectul de fata fiind o dovada a preocuparilor indreptatite
ale operatorului de transport;

e interventia minima — prezentul proiect este parte a unei tentative de identificare a noi
oportunitati si resurse pentru imbunatatirea activitatii de transport urban, cu alte cuvinte
interventia minima (a SC OTL SA) este obligatorie;

e interventia pe baza sustenabilitati economice — situatie in care se urmaresc Si se
adauga listei de actiuni si proiectele care ar putea oferi rentabilitate serviciului de
transport, inclusiv prin acordarea subventiei (cand acest efort se incadreaza in
conditiile locale si este justificat de importanta sociald a serviciului realizat pentru
comunitate) — se poate dovedi o alegere prea ambitioasa de la prima incercare;

e interventia pe baza sustenabilitatii economice, sociale si de mediu — se poate dovedi o
alegere indreptatita sa fie aplicata in etapa ulterioarad in care masurile SC OTL SA
si-au atins limitele — sub rezerva ca respectivele masuri sa-si fi dovedit eficienta.
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Fig. 1.53 - Scenariul 2: analiza multidimensionala a rezultatelor — abscisa,
n relatie cu amplitudinea variatiilor — ordonata (efectul este plasarea
in domeniul de variatie in zona formal definita ca fiind aproximativ 4,5)
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Fig. 1.55 - Scenariul 4: analiza multidimensionala a rezultatelor — abscisa,
n relatie cu amplitudinea variatiilor — ordonata (efectul este plasarea
in domeniul de variatie in zona formal definita ca fiind aproximativ 5,5)
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Tab. .41 — SCENARIUL 2

Populatia se mentine | Economia se Cresc veniturile Limitele orasului Se aplica actiuni Poluarea se

mentine SC OTL SA sunt pastrate independente micsoreaza
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Numarul de | Creste Viteza in traficul | Nu se fac | In  parcul de | Nu intra in | Resursele  sunt | Cartierele  sunt | Incd nu exista
autoturisme se | numarul de | de vehicule | modificari ale | vehicule din | discutie absorbite numai | aduse la nivelul | actiuni care sa
micsoreaza prin | calatorii in | creste. reglementarilor transportul in | imbunatatirea de aria | acceptabil al | aiba ca finalitate
programe de tip rabla | transportul in privind comun se vor | ,punctelor negre” | municipiului:  ca | utilitatilor standarde de
care depasesc | comun in impozitarea — in | introduce si | de pe traseele | urmare se | (iluminat, poluare: orasul se
numarul de | defavoarea scadere —  a | vehicule noi. urbane. amplifica canalizare, etc.) aeriseste pe
fnmatriculari (nu | transportului vehiculelor de fenomenul de seama micsorarii
exista inca o | cu transport calatori. segregare fata de numarului de
Latitudine” a | autoturismul. ZMO. autoturisme.
sustenabilitatii).
Se introduc  benzi | Se diversificd | Acelasi flux de | Trama stradald | Sunt introduse | Nivelul calitativ al | Zonele de | Traiectoriile start- | Incepe deservirea
dedicate pentru | structura vehicule (sau | face fatad fluxului | linii suplimentare | transportului  in | locuinte sunt din | finis se | si a cartierelor cu
mijloacele de | clientelei in | chiar mai mic) | de  autoturisme | in zonele | comun se | ce in ce mai bine | optimizeaza, densitate redusa
transport Tn comun: | transportul in | derulat cu vitezd | (desi nu se iau | subservite. imbunatateste. deservite de | densitatea (diminuandu-se
creste  atractivitatea | comun. mai mare | masuri de transportul in | populationald importanta
transportului in determina imbunatatire a comun. creste, apar | transportului
comun. scaderea usoara | infrastructurii). oportunitati pentru | individual).

a congestiei. transportul public.

Parcarile vor diminua | Creste Sistemul de | Scade mobilitatea | Vehiculele noi din | Vehicule SC OTL SA nu | Nivelul Se manifesta timid
dimensiunea mobilitatea transport se | asigurata de | transportul in | amestecate, poate avea — in | infractional are | reducerea
dinamicd a latimii | asiguratd de | stabilizeaza la un | transportul comun dezvoltd | vechi si  noi, | principiu — forta | conditi s& nu | dependentei de
strazilor: capacitatea | transportul in | nivel usor | individual. viteze din ce in ce | respectiv numarul | necesara exacerbeze. autoturism.
de circulatie scade; in | comun. superior fatd de mai mari: duratele | mai redus de | introducerii
combinatie cu viteza cel inregistrat de deplasarilor autoturisme metroului usor
mai mare din trafic, realizarile din origine-destinatie | conduc la | sau linilor de
parcarea la 2011. se micsoreaza. mentinerea troleibuz.

intdmplare, implica o
mobilitate  generala
situatd la acelasi nivel
cu a punctului de
start.

poluarii sonore in
limitele actuale.
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Tab. 1.41 - continuare

1 2 3 4 5 6 7 8 9
Apar semnele | Sunt sanse reale | Starea generald | Traficul mai putin | Disponibiul de | Lipsa Este probabil sa | Utilitdtle de mai | Nu se trece la
unei Jmase | ca micul comert | de sanatate nu se | aglomerat timp al cetatenilor | managementului apara un sistem | Tnalt nivel calitativ | conservarea
critice” de pietoni | stradal sa | va inrautdti de | conduce la | creste: recreerea, | de trafic conduce | mai evoluat si | din cartiere vor | monumentelor
care poate insista | infloreasca pe urma | diminuarea contactul social si | la lipsa datelor in | generalizat de | permite activitati | (interesul turistic
pentru masuri de | introducand transportului numarului de | cultural sunt | timp real despre | ticketing — situatie | pe o duratd mare | scade, se pierd
reducere a | obstacole in calea | public. accidente. multiplicate procesul derulat | care va | a zileii ora de | fluxuri financiare
utilizarii pietonilor (generand la | de CS OTL SA: | imbunatatii retragere a | pentru bugetul
autoturismelor, in | (fenomen care va randul lor | interventii de | situatia calatorilor, | vehiculelor de | orasului, nu poate
domeniul diminua Si deplasari). repunere in | dar transport in | creste subventia
conducerii mobilitatea functie tardive si | intermodalitatea comun urca pana | pentru operatorul
preventive sau in | acestei categorii prost executate. va avea in | la ore tarzii. de transport).
domeniul de participanti la continuare de
conducerii trafic). suferit).
economice.
Apar firme de car- | Populatia creste, | Numai stati de | Resursele Apar fenomene | Lipsa Posibil ca CS | Fara actiuni in | Lupta  mpotriva
sharing, dar nu a | dar economia | imbarcare- sistemului de | de socializare | semaforizarii OTL SA sa puna | sensul micsorarii | poludrii — Tn lipsa
aparut tendinta de | stagneaza: nu | debarcare ,in aer | sanatate sunt | care ridica nivelul | ,inteligente” in  functie un | discrepantelor actiunilor
acceptare a | sunt conditii | liber”. sustinute si prin | de multumire a | contribuie la | sistem de | oras-sat nu se pot | coordonate — nu
acestui tip de | pentru masuri de scaderea publicului (cu | scaderea informare a | prelua in | are finalitate: de
deplasare. reducere a nevoii numarului de | repercusiuni regularitatii calatorilor: transport exemplu, fara
de deplasare. accidente. asupra starii | vehiculelor din | calatorile inutile | periurban relatii | campanii in
generale de | transportul in | se vor diminua, | rentabile de tipul | favoarea utilizarii
sanatate), comun in fluxul | cu avantaje | Felix si 1 Mai. bicicletelor, se
respectiv de | general de | pentru accentueaza
ridicare a nivelului | vehicule. capacitatea sedentarismul,
de cunostinte oferitd de parcul fapt care
(care va conduce de vehicule si, contribuie la
la Tmbunatatirea deci calitate mai aglomerarea
calificarii fortei de mare in mijloacelor de
munca = impozite transportul urban. transport in
de mai mare comun.
valoare).
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Tab. 1.41 - sfarsit

1 5 6 7 8 9
Nu sunt necesare Fara servicii | Nu  existd linii | Nu sunt create | Orasul nu profitd de pozitia
noi parcari. aditionale pentru | principale expres | puncte sa de centru regional
calatori. - dezvoltdnd | intermodale intermodal: ca  urmare
viteze superioare | (gara —transport | apare o diminuare a
fatd de linile | urban sau | veniturilor din sectoarele
secundare de | aeroport — | tertiare ale economiei.
mica viteza. transport urban).
Taxarea calatoriei | Justificarea Politica  institutilor  nu | Fara actiuni
n transportul | subventiei atinge si problema | vehiculele de marfa
urban se aliniaza | meritate se face specializarii  rutiere: ca | vor continua sa
tendintei pe baza de urmare creste fortat | aglomereze arterele
economiei. mobilitate a tranzitul prin oras. marind congestia si
cetéatenilor. poluarea.

Facilitatile pentru
pensionari  sunt
reduse la una-
doua perioade din
afara orelor de
varf.

Farda masuri localizarea
utilitatilor de ,zi cu zi” se va
face la intdmplare marind
discrepantele intre
cartierele noi si cele vechi
si generand miscari inutile
in alte conditi: apare
fenomenul mobilitatii
artificiale.

Nu existd masuri
de promovare a
calatorilor fideli.

Pentru linile de joasa
utilizare se iau masuri de
rentabilizare (vehicule de
capacitate exact
corespunzatoare cererii,
deservire concentrata doar
in perioadele care se
justifica prin prisma
necesitatilor ~ economice,
etc.)

Nu se intrevad masuri de
reducere a nevoii de
deplasare.

PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA

67




Tab. 1.43 - SCENARIUL 4

Populatia se Economia creste Cresc veniturile Limitele orasului Se aplica actiuni Poluarea se aduce
mentine SC OTL SA sunt pastrate coordonate la nivel redus
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Numarul de | Creste numarul | Viteza in traficul | Sunt  introduse | Parcul de | Sunt aduse | Resursele  sunt | Cartierele  sunt | Apar actiuni care
autoturisme  se | de calatorii n | de vehicule | reglementarile vehicule din | imbunatatiri  ale | repartizate  prin | aduse la nivelul | au ca rezultat
mentine, dar | transportul in | creste. privind transportul in | ,punctelor negre” | distribuire si | acceptabil al | standarde de
calitativ comun n impozitarea — in | comun este Thnoit | de pe traseele | cooperare si | utilitatilor poluare: orasul Tsi
motorizarea  in | defavoarea scadere - a | cu vehicule de | urbane. pentru zonele | (iluminat, imbunatateste
oras se | transportului cu vehiculelor de | ultimd generatie geografice legate | canalizare, etc.) habitatul si pe cale
orienteaza catre | autoturismul. transport calatori. | (poluare, confort, de municipiu: se naturala si pe cale
vehicule cu grad fiabilitate). ajunge la faza de constienta.
redus de poluare preintegrare a
(apare o ZMO.
Latitudine” a
sustenabilitatii).
Se introduc | Se diversificd | Acelasi flux de | Trama stradald | Sunt  introduse | Nivelul calitativ al | Zonele de | Traiectoriile start- | Incepe deservirea
benzi  dedicate | structura vehicule (sau mai | este reconstruitd | linii suplimentare | transportului  Tn | locuinte sunt bine | finis se optimi- | si a cartierelor cu
pentru mijloacele | clientelei in | mic) derulat cu | (largiri, corectari | in toate zonele | comun se | deservite de | zeaza, densitatea | densitate  redusa
de transport in | transportul in | vitezd mai mare | de curbe, pasaje | orasului. imbunatateste. transportul in | populationala (diminuandu-se
comun: creste | comun. determina denivelate, etc.). comun. creste, apar | importanta
atractivitatea scaderea usoara oportunitati transportului
transportului  n a congestiei. pentru transportul | individual).
comun. public.
Parcarile nu se | Creste Sistemul de | Creste si | Vehiculele noi din | Vehiculele noi din | SC OTL SA are | Nivelul Se manifesta
vor mai admite pe | mobilitatea transport se | mobilitatea transportul in | transportul in | forta necesara | infractional are | pentru relatiile din
suprafata activa | asigurata de | echilibreaza intr-o | asigurata de | comun dezvoltd | comun si | pentru conditi sa nu | afara
rutiera; in | transportul in | zona cerere- | transportul viteze autoturismele introducerea exacerbeze. profesionalului
combinatie cu | comun. ofertd situatd la | individual. comparabile  cu | performante metroului usor pe renuntarea la
viteza mai mare un nivel net cele ale | reduc 2-3 trasee; se autoturism.
din trafic, superior fatd de autoturismelor: semnificativ deschide prima
parcarea situatia duratele poluarea sonora. | linie de troleibuz.
rationald implica realizarilor din deplasarilor
o mobilitate 2011. origine-destinatie
generala ridicata. se micsoreaza.
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Tab. 1.43 — continuare

1 2 3 4 5 6 7 8 9
,Masa criticd” de | Sunt indepartate | Starea generala | Traficul mai putin | Disponibiul de | Se introduce | Sistemul de | Utilitatle de mai | Se trece la
cetdteni impune | toate obstacolele | de sanatate se va | aglomerat timp al cetatenilor | managementul ticketing este | Tnalt nivel calitativ | conservarea
unele masuri | din calea | imbunatatii conduce la | creste: recreerea, | de trafic care | unificat si cu cel | din cartiere vor | monumentelor
radicale: zile fara | pietonilor; in plus | deoarece nivelul | diminuarea contactul social si | imbunatateste pentru transportul | permite activitati | (interesul  turistic
autoturisme, masurile  pentru | de securitate va fi | numarului de | cultural sunt | regularitatea periurban. pe o duratd mare | creste, se obtin
pedepse pentru | facilitarea depla- | impus de | accidente. multiplicate circulatiei Si a zileii ora de | fluxuri  financiare
soferii imprudenti | sarii persoanelor | standarde (generand la | diminueaza retragere a | pentru bugetul
pana la | handicapate sunt | severe. randul lor | blocajele in trafic. vehiculelor de | orasului, poate
interzicerea obligatorii  (ex.: deplasari). transport in | creste  subventia
utilizarii pentru 1- | vehicule care comun urca pana | pentru SC OTL
2 luni, etc. singenunchiaza”). la ore tarzii. SA).
Apar firme de | Populatia Apar statile de | Resursele Apar fenomene | Se introduce | Este pus la punct | Relatiile de tipul | Lupta impotriva
car-sharing, dar | stagneaza, dar | imbarcare- sistemului de | de socializare | semaforizarea un sistem de | Felix si 1 Mai si | poluarii Tsi atinge
nu a aparut | economia creste: | debarcare sanatate sunt | care ridica nivelul | ,inteligentd” mai | informare a | spre granitd sunt | multe din scopuri:
tendinta de | sunt conditii | modern sustinute si prin | de multumire a | intdi pe linile de | calatorilor. preluate in sistem | apar  piste  de
acceptare a | pentru masuri de | amenajate. scaderea publicului (cu | metrou usor, apoi periurban. biciclete, se
acestui tip de | reducere a nevoii numarului de | repercusiuni n intregul oras. instituie un
deplasare. de deplasare accidente asupra starii perimetru  protejat
(lucrul acasa, generale de in centrul orasului,
rezolvarea unor sanatate) sunt amenajate
probleme respectiv de centre de inchiriere
administrative ridicare a biciclete; se trece la
sau de transfer nivelului de aplicarea
de valori, etc.). cunostinte (care sistemelor de tipul
va conduce la Jpark and ride” si
imbunatatirea ~park and bike”.

calificarii fortei de
munca = impozite
de mai mare
valoare).
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Tab. 1.43 - sfarsit

1 5 6 7 8 9

Nu sunt necesare Cu servicii aditionale | Se introduc linii | Sunt create | Orasul profitd de pozitia sa

noi parcari. (abonamente principale expres — | puncte de centru regional
multianuale, curse | dezvoltdnd  viteze | intermodale (gara | intermodal: ca urmare apare

specializate  pentru
elevi, etc.).

superioare fata de
liniile secundare de

— transport urban
sau aeroport —

o crestere a veniturilor din
toate sectoarele economiei.

mica viteza. transport urban).
Taxarea calatoriei in | Justificarea Institutiile reglementeaza | Apar actiuni ca
transportul urban se | subventiei se face problema specializarii | vehiculele de marfa

reduce.

pe baza de calatorii
dovedite prin
dispozitive de taxat
cu transmitere
electronica la
centrul de control.

rutiere: ca urmare tranzitul
prin oras este eliminat.

sa efectueze
aprovizionari pe
timpul noptii,

diminudnd si  mai
mult  congestia si
poluarea.

Facilitatile pentru
pensionari sunt
reduse la una-doud
perioade din afara
orelor de varf.

Se introduc masuri de locali-
zare a utilitatilor de ,zi cu zi":
sunt uniformi-zate discrepan-
tele Tntre cartie-rele noi si
cele vechi (nu mai apar
miscari inutile, iar fenomenul
mo-bilitatii  artificiale  se
diminueaza.

Se introduc masuri de
promovare a
calatorilor fideli.

Pentru linile de joasa
utilizare se iau masuri de
rentabilizare (vehicule de
capacitate exact
corespunzatoare cererii,
deservire concentrata doar
in perioadele care se justifica
prin  prisma necesitatilor
economice, etc.).

Masurile de reducere a
nevoii de deplasare incep sa
dea rezultate.
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17. Viziunea cu privire la mobilitate in arealul Municipiului Oradea

Conform DEX viziune inseamna:

. reprezentarea virtuala

. a unui model reprezentativ pentru ansamblul aflat in analiza

. perceptia fiind constituitd din amonte in aval corespunzator unor scopuri (principial)
tangibile.

In principiu, o viziune ofera baza pentru toti pasii intermediari intre prezent si momentul
materializarii viziunii, permitand:

. definirea obiectivelor partiale si a mijloacelor potentiale, respectiv
o luarea masurilor fezabile, iar in final
o executarea activitatilor concrete si a actiunilor specifice,

care sa suprapuna céat se poate de exact situatia viitoare peste structura estimata.

In cazul de fatd VIZIUNEA este constituitd dintr-o sinteza aplicatd asupra tuturor materialelor
introduse in prezentul rezumat, iar urmarirea ideilor continute in viziune poate fi urmaritd conform
organigamei de mai jos.

Viziunea materializata in prezentul proiect asigura o descriere calitativa a unui mediu urban
dorit n viitor si a serviciilor aferente, oferind orientarea dezvoltarii corespunzatoare prin masuri de
planificare oportune, rationale si eficiente. In contextul in care este abordata viziunea in prezentul
material, ipoteza de baza pentru ,infrastructura” viziunii este a plasarii  mobilitatii ,in fundal”, in
contextul mai larg al dezvoltarii urbane si sociale. De asemenea, viziunea a fost pregatita luand in
considerare majoritatea perspectivelor de politica urbana identificate Tn Municipiul Oradea si nu in
ultimul rand de politica generala in oras: viziunea a fost considerata ca un element de ghidare
doar in cazul in care va fi unanim acceptatd in randul partilor interesate si al cetatenilor; prin
urmare, este esential sa se creeze o proprietate comuna asupra viziunii. Organigrama urmatoare
abordeaza constituirea in cooperare a viziunii comune cu privire la mobilitate Tn Municipiul
Oradea.
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MOTIVUL: DEZVOLTAREA DURABILA — 1

v

CONTEXTUL: INDICATORII MOBILITATII - 2

v

5| CIRCUMSTANTELE: POLITICILE URBANE -3

v

OPORTUNITATEA: PLANUL MOBILITATII URBANE SUSTENABILE -4

v

ORIENTAREA: ATITUDINE SUSTENABILA, UTILIZARE

DECENTA A SPATIULUI, TRANSPORT URBAN EFICIENT -5

LIMITELE: INFRASTRUCTURA RUTIERA S|
EXTINDEREA GEOGRAFICA - 6

PROCEDURA: SCENARIILE DE DEZVOLTARE
SUSTENABILA -7

v

VIZIUNEA REZISTA ANALIZEI INSTITUTIONALE ? -8
NU DA

v

VIZIUNEA REZISTA CRITICILOR CETATENILOR ? -9
DA NU

v

MIJLOACELE: OBIECTIVE + MASURI - 10

v

MOBILITATEA ARE SANSE REALE SA EVOLUEZE FAVORABIL ?
DA NU

v

REZULTATUL: IMPLEMENTAREA PLANULUI MOBILITATII URBANE SUSTENABILE

A
»

Fig. 1.1 — Organigrama constituirii viziunii
(cifrele 1 ... 10 expliciteaza cele mai multe dintre blocurile organigramei)

1. capacitatea de a satisface cerintele generatiei prezente fara a compromite capacitatea
generatiilor urmatoare de a-si satisface propriile nevoi

2. (numai din punct de vedere matematic) mobilitatea reprezintd numarul mediu de calatorii pe
care un locuitor al orasului le efectueaza intr-un an

3. una dintre politicile urbane de success este planificarea urbana extinsa: desemneaza un set
de strategii si instrumente de politici publice, care in mod activ incearcd sa redirectioneze si
dezvoltarea urbana si dezvoltarea periurbana inspre obiective care elimina efectele negative
generate de extinderea urbana neplanificata si de dezvoltarea periurbana necontrolata
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PMUS = SUMP - in engleza — reprezinta un ansamblu de masuri care urmaresc satisfacerea
nevoilor de mobilitate prezente si viitoare ale oamenilor, intr-un context calitativ mai bun pentru
viata in orase si in zonele inconjuratoare ale acestora

transportul in orase este un subsidiar al dezvoltarii economice si al evolutiei demografice; ceea
ce leaga dezvoltarea economica si evolutia demografica de un sistem integrat de transport este
modaul de utilizare a spatiului urban; SUMP este din start nerealist daca nu este insotit de un
program de interventie continua constand in actiuni de consgtientizare si de schimbare a
comportamentului

. nici prin masuri organizatorice dure nu se poate reduce congestia de pe caile de circulatie ale

orasului: rezolvarea congestiei este posibila actionand concertat pana la limite situate ,mai in
afara orasului” pentru a diminua efectele lipsei de spatiu

un scenariu reprezintd o prognoza complexd bazatd pe modele matematice, logica si
experientd, privind viitorul unei activitati

8/9  viziunea trebuie sa asigure satisfacerea nevoilor de mobilitate prezente si viitoare ale

10

oamenilor, intr-un context calitativ mai bun pentru viata in orase si in zonele inconjuratoare

ale acestora

OBIECTIVELE si MASURILE se vor axa asupra:

v’ proportiei in care se vor concentra eforturile pe arile de aplicare (centrul orasului,
suburbiile apropiate, suburbiile indepartate, zona metropolitana)

v intensitatii dozarii eforturilor pe patru elemente cheie pentru orice strategie de transport
(reducerea nevoii de transport, reducerea utilizarii autoturismului, Tmbunatatirea
transportului public, imbunatatirea retelei rutiere)

In figura urmatoare se dezvolta informatiile relevate de Fig. 11.1 din material, indicandu-se care este
perspectiva — in cadrul procesului de elaborare a SUMP - pentru finalizarea acestuia: viziunea va
permite elaborarea unor obiective (insotite de indicatori adecvati) care la randul lor vor crea
conditii pentru specificarea masurilor ce pot transforma intentiile in realitate.
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MOTIVUL — CONTEXTUL -
CIRCUMSTANTELE - OPORTUNITATEA -
ORIENTAREA - LIMITELE - PROCEDURA

v
VIZIUNEA REZISTA ANALIZEI INSTITUTIONALE ?
NU DA
v
VIZIUNEA REZISTA CRITICILOR CETATENILOR ?
DA NU

v

MIJLOACELE DE REALIZARE A VIZIUNII

Viziunea este o descriere calitativa a viitorului dorit. Viziunea trebuie sa fie
detaliata prin OBIECTIVE concrete, care indica tipul schimbarilor dorite. Tn final,
aceste schimbari trebuie sa fie masurabile. Acest lucru necesitd, de asemenea,
constituirea unui set bine gandit de MASURI care sé& se axeze asupra:

e proportiei in care se vor concentra eforturile Tn patru tipuri diferite de arii
de aplicare:
centrul orasului;
suburbiile apropiate;
suburbiile indepartate;
zona metropolitana.

AENAENAN

intensitatii dozarii eforturilor pe patru elemente cheie pentru orice
strategie de transport:

reducerea nevoii de transport;

reducerea utilizarii autoturismului;

imbunatatirea transportului public;

imbunatatirea retelei rutiere.

ANENENRN

v

MOBILITATEA ARE SANSE REALE SA EVOLUEZE FAVORABIL ?
DA NU

A
REZULTAT: IMPLEMENTAREA PLANULUI MOBILITATII URBANE SUSTENABILE

Fig. 11.20 — Detalii ale elaborarii viziunii

Rationand in continuare pe ,marginea” organigramelor de mai sus trebuie remarcat ca
TRECEREA DE LA ”TRANSPORT” LA “TRANSPORT DURABIL> ESTE O ACTIUNE, DIN
PUNCT DE VEDERE FORMAL, DELOC USOARA, IAR DIN PUNCT DE VEDERE
PROCEDURAL, DE-A DREPTUL GREA. Urmatoarele consideratii vor cauta sa jaloneze caile de
obtinere a caracteristicilor care pot motiva si sprijini respectiva transformare.

In primul rand, transportul este un serviciu. Teoretic, conectat mediului socio-economic, transportul
este un apanaj al colectivitatii, un serviciu public in care trebuie sa primeze considerentele sociale,
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pe de o parte, iar pe de alta parte, se poate aprecia ca este o afacere de natura economica, in
care initiativa privata, concurenta si preturile se doresc determinante. Practic, datoritd atributelor
speciale ale transportului, s-a alcatuit o mixturd a celor doua optiuni (fard sa se poata decide
tratarea transportului ca auxiliar al altor sectoare ale economiei sau sa considere sectorul de sine
statitor). In consecintd, transportul este tratat in functie de consideratile geografice, de
caracteristicile economiei respective, de conceptiile politice si sociale in vigoare, deosebite de la
un oras la altul si punand accentul fie pe notiunea de rentabilitate, fie pe cea de deservire
preferentiald a unor categorii de cetateni.

in al doilea rand, pentru intelegerea fenomenului de transport este necesar si se expliciteze

relatiile dintre sistemul de transport si sistemul de activitati, iar acest lucru se obtine doar daca

procesului de transport i se ataseaza o functie care 7l conditioneaza. Aceasta functie poate fi

definita:

e in raport cu productia si consumul — cea care permite legatura dintre dezvoltarea
transporturilor si dezvoltareea economiei;

e in raport cu demografia — cea care pune in evidentd gradul de extindere a modurilor de
transport;

e in raport cu suprafata deservitd — cea care evidentiaza rolul transporturilor in structurarea
spatiului;

e in raport cu activitatea socio-economica (generald, deci inclusiv educatia, agrementul, etc.) -
cea care pune Tn evidenta legatura dintre transport si restul serviciilor, Tn prima instanta, dar si
de restul activitatilor industriale.

in al treilea rand, cele patru obligatii fundamentale ale serviciului public (obligatia transportului —
oportunitate, continuitate; obligatia exploatarii — ritmicitate, viteze; obligatia publicitatii — tarife,
orarii; obligatia egalitati de tratare — pe artere sau a punctelor de interes) pun in evidenta
urmatoarea dilema: potentialul utilizator marginalizat sau neutilizatorii deranjati de fenomenul de
transport, au sau nu dreptul la o cota parte repartizata intr-un mod oarecare din cheltuielile
colectivitatii, de a se bucura de pretul si conditile de transport care i-ar pune in egalitate de
tratare cu potentiali utilizatori avantajati de sistemul localizat intr-o neomogenitate inerenta
oricarei aglomeratii urbane? Nu este cunoscut nici un raspuns formal dat acestor chestiuni, nici la
nivel local si nici la nivel central.

O data insusita structura functiei de conditionare, se poate constientiza legatura dintre satisfacerea

cerintelor adresate sistemului de transport si posibilitatile tehnologice ale procesului de transport,

adica intre cerere si ofertd. Evaluarea deciziilor, vizdnd modificarea fenomenelor generate de

transport sau a ansamblului de activitati, trebuie sa se faca in functie de consecintele asupra

intereselor diferitelor grupuri:

o utilizatori — caracterizati prin numar, pozitie geografica, categoria socio-economica, motivul si
natura deplasarii;

e operatori — diferentiati Tn raport cu modul de transport si natura activitatii;

e riverani — afectati de prezenta fizica a transportului;

e agenti ai dezvoltarii spatiale — diferentiati in functie de activitati (politice, economice, etc.) si
responsabili cu marimea si localizarea activitatilor;

e colectivitati — sensibile cand optiunile sociale sunt resimtite de contribuabili.
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In al patrulea rand, anticiparea consecintelor unor decizii de modificare a sistemului de transport
si/fsau activitati, este necesara pentru evaluarea strategiei vizate in contextul in care optiunile
asupra sistemului de transport si/sau activitatilor au efecte in ftrafic: previziunea circulatiei, in
conditiile existentei unui fenomen complex al transporturilor, constituie o problema esentiala a
analizei din transporturi. Pe masura ce trece timpul, devine din ce in ce mai clar ca sistemele
rutiere (atat cel urban cat si cel periurban) nu vor fi capabile sa satisfaca nivelurile de trafic
previzionate si ca extensiile retelelor vor exacerba consecintele negative asupra mediului natural gi
artificial. Solutiile de adaptare a ofertei la cerere nu par sa poata asigura rezultate, iar promovarea
exclusiv a transportului public gi a restrictiilor selective de circulatie pot — de la caz la caz — s& aiba
aplicabilitate limitata. TREBUIE CAUTATE DECI SI SOLUTII CARE DEPASESC SFERA
TRANSPORTULUI:

e problema cheie zero: SISTEM DE TRANSPORT URBAN DE CALATORI SUSTENABIL;

e prima problema cheie: AMENAJAREA TERITORIULUI PENTRU CORELAREA
DEPLASARILOR INCAT SA FIE REALIZATE SIMULTAN MAI MULTE SCOPURI;

e a doua problema cheie: PLANIFICAREA SCHEMEI URBANE PENTRU A INCURAJA
CALATORIILE PE DISTANTE SCURTE (CARE POT FI REALIZATE CONVENABIL PE JOS
SAU FOLOSIND BICICLETA);

e a treia problema cheie: MUNCA LA DOMICILIU FOLOSIND TEHNOLOGII
COMPUTERIZATE, ETC.

Cateva solutii, avansate de inginerii din servicii, pentru realizarea unui sistem durabil de
transport ar putea cuprinde:

e Reorientarea investitiilor de la drumuri inspre caile ferate orasenesti (respectiv inspre liniile
de tramvai sau de metrou usor de suprafata), preordgenesti si regionale®®, deci in general
catre transportul de masa al calatorilor.

o Intretinerea drumurilor in locul constructiei de drumuri noi pentru ca reteaua existenta este,
in general, satisfacatoare — sub rezerva constituirii a cel putin doua inele in jurul ,centrului
istoric” si a constituirii trecerilor denivelate in cateva puncte cheie ale orasului.

o Realizarea de piste specializate pentru biciclete, in mediul urban si nu numai.

e Evaluarea completa a impactului asupra mediului pentru orice proiect de infrastructura de
transport.

e Programe de educatie durabila in domeniul transporturilor pentru crearea unor deprinderi
noi in alegerea alternativelor de transport, favorabile utilizarii transportului public colectiv.

e Adoptarea unei noi legislati iTn domeniul transporturilor care sa favorizeze modurile
ecologice si care sa limiteze nivelul emisiilor si al zgomotului pe teritoriul Municipiului
Oradea.

Adoptand aceastd agenda, unele orase europene se luptd cu provocarile transportului urban,
plecand de la pozitiile diferite referitoare la stringenta problemelor specifice, contextul institutional
si disponibilitatea mijloacelor si instrumentelor. In timp ce unele orase par sa aiba un succes mai
mare Tn acest aspect, pot fi identificate o serie de neajunsuri care afecteaza abilitatea factorilor
raspunzatori implicati in rezolvarea problemelor datorate transportului — pentru alte orase. Aceste
neajunsuri se refera la:
e lipsa participarii si implicarii cetatenilor, dar si a societatii civile (companii importante,
asociatii, ONG) in toate fazele procesului de planificare — de la analiza problemelor si

** Deservire citre Biile Felix si Baile 1 Mai de exemplu.
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definirea obiectivelor si pana la evaluarea si implementarea masurilor — si de aceea o

legitimitate scazuta a planurilor si proiectelor = a patra problema cheie;

lipsa géandirii interdisciplinare si intelegerii mutuale intre sectoarele politice implicate
(transport, amenajare teritoriu, mediu, afaceri economice si sociale, sanatate, educatie,
tehnologii informationale) si o separare reald intre practicile si politicile planificarii
sectoriale, de obicei inradacinate in domeniile profesionale respective, avand procesele
“lor” educationale si pregatire partizana (inginerie civila, planificare spatiald, stiintele
mediului etc.) = a cincea problema cheie;

deficit in coordonarea si cooperarea intre administratile vecine (oras si Tmprejurimi,
aglomerari urbane la granita dintre regiuni sau tari diferite), ca si dintre autoritatile nationale
ierarhice (locale, regionale, nationale) referitoare la planurile si politicile fiecareia = a sasea
problema cheie;

orientare spre proiecte particulare si masuri care devin un scop in sine (sau instrument al

politicilor locale), ce conduce la pierderea din vedere a problemelor — mobilitatii — care

trebuie de fapt rezolvate = a saptea problema cheie;

considerarea limitatd a posibilelor politici si masuri pentru toate sectoarele relevante care
influenteaza efectiv si eficient dezvoltarea transportului si mobilitatea = a opta problema
cheie;

lipsa instrumentelor si practicilor pentru verificarea progresului facut si daca sunt necesare
modificari al planurilor si proiectelor aflate in derulare = a noua problema cheie.

iIN LOC DE CONCLUZII. Cum raspunde VIZIUNEA cerinteleor strategice deja formulate de
persoane influente din administratia Ordea (in primul rind PUG)? Domeniile abordate in cadrul
viziunii sunt si domeniile de interes ale oradenilor : servicii publice de calitate, retele de utilitati
publice functionale, in conditii de siguranta si de costuri accesibile, existenta unui oras nepoluat,
activitati culturale si de recreere. Construind de la aceste solicitari, viziunea SUMP cuprinde doua
din cele trei directii de interventie din PUG:

Prima directie este cea a reducerii disparitatilor, Oradea oras al coeziunii, in care sunt
formulate politici pentru reducerea diferentelor spatiale de echipare urbana si dintre
grupurile de locuitori din punct de vedere al egalitatii de sansa, dar si integrarea grupurilor
dezvantajate in viata socialé si economica a orasului.

A treia directie, Oradea oras functional si sigur, este formatd de reteaua integrata a
infrastructurii urbane de transport si utilitati publice, in conditii de eficientd energetica prin
care Oradea devine un teritoriu urban atractiv pentru activitatile economice, locuire,
recreere sau vizitare*.

Masura in care aceasta viziune se inscrie pe linia generala prevazuta in PUG al Municipiului
Oradea se poate determina relativ usor, prin raportare la cele patru POLITICI DE DEZVOLTARE
URBANA adoptate deja de municipalitate:

24 I . L. x . e
A doua directie de dezvoltare (economicd), Oradea oras competitiv, depdseste in parte cadrul SUMP (politicile

publice tintesc valorificarea investitiilor realizate prin crearea parcurilor tehnologice si dezvoltarea unei economii

“verzi”, cu activitati de productie si servicii in domeniile cercetarii, agriculturii, industriei si turismului cultural).
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Tab. I1.11 - Suprapunerea orientarilor SUMP pe obiectivele strategice ale PUG

PUG SUMP
Obiectiv Strategic 1 — Oradea, oras accesibil Orientarea 2 = utilizarea spatiului urban
Orientarea 3 = transportul public urban de calatori
Obiectiv Strategic 2 — Oradea, oras competitiv (partial)
Orientarea 1 = constientizare si schimbare
comportament
Obiectiv Strategic 3 - Oradea, oras eficient | Orientarea 2 = utilizarea spatiului urban
functional Orientarea 3 = transportul public urban de calatori
Obiectiv Strategic 4 - Oradea, oras bine administrat | Orientarea 1 = constientizare i schimbare
comportament
Orientarea 2 = utilizarea spatiului urban

In acelasi sens, se poate constata ca orientarile viziunii pentru SUMP sunt in acord cu prioritatile
Agendei Teritoriale Europene, Europa 2020, care solicitd abordarea unui concept — particularizat —
integrat, alc&tuit din®;

(1). Dezvoltarea teritoriala policentrica si echilibrata;

(2). Dezvoltarea integrata in zonele urbane, dar si in zonele de influenta ale acestora;
(3). Cooperare teritoriala in zone de granita urban-periurban;

(4). Asigurarea competitivitatii globale bazate pe economii locale puternice;

(5). Imbunatatirea conectivitatii teritoriale pentru indivizi, comunitati si intreprinderi;
(6). Managementul si conectarea zonelor cu valori ecologice, culturale si de peisaj.

18. Obiectivele

Viziunea este o descriere calitativa a unui viitor dorit; aceasta abordare nu este Tnsa suficienta
pentru consistenta SUMP — care nu poate fi o constructie calitativa; SUMP va fi implementat:

e 1n contextul unor estimari pertinente,

e cu valori de impact diferentiate pentru zone specifice ale orasului,

o efectuate in domenii precizate,

e cu intensitati adecvate, adaptate tintelor identificate ca lucrative,

e pe baza unor resurse identificate,

e in functie de caile care pot transforma situatia mobilitatii catre una in concordanta cu

dezvoltarea sustenabila,

e etc,
insa explicitarile trebuie sa fie cantitative — chiar daca asupra actiunilor planeaza un oarecare
grad de incertitudine.

Viziunea trebuie sa fie privitd ca un ansamblu ,LEGISLATIV” al mobilitatii sustenabile pentru
Municipiul Oradea.

Continuarea naturald a viziunii trebuie sa fie ,REGLEMENTARILE DE APLICARE” pe teritoriul
analizat, adica acel cadru care specificand prioritatile, sa evidentieze rezultatele ce

25 . g ‘- . ‘.
Propunerile de masuri se vor face urmdrind cu strictete recomanddrile Europa 2020.
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caracterizeaza transpunerea viziunii in realitate (intr-o marja de eroare acceptabila): obiectivelor
generice, care indica tipul schimbarilor dorite — iar in cele din urma, a schimbarilor realizate —
trebuie sa le fie masurati parametrii, astfel constituindu-se posibilitatea corectarii / dirijarii
procesului (iar acest lucru necesita selectarea unui set bine gandit de indicatori). Definirea
obiectivelor inseamna specificarea acelor domenii sociale, de mediu sau economice necesare
dezvoltarii mobilitatii, specificAnd cat se poate de exact ceea ce trebuie sa fie ,EXCLUS”,
"REDUS", "MENTINUT", "SPORIT" sau ,INTRODUS”. Obiectivele sunt scopurile de nivel superior
ale SUMP (de exemplu, reducerea congestionarii cauzate de autovehicule), in timp ce masurile
(de exemplu, construirea unui nou traseu de metrou usor) sunt mijloacele de a le realiza®®; in plus:
masurile trebuie fixate temporal, obiectivele nu.

Reanalizand orientarile viziunii (CONSTIENTIZARE $I SCHIMBARE COMPORTAMENT,
UTILIZAREA SPATIULUI URBAN, TRANSPORTUL PUBLIC URBAN DE CALATORI) echipa de
cercetare INCERTRANS a concluzionat ca pot fi incadrate intre OBIECTIVE urmatoarele 12
domenii:

(pe linia constientizarii si schimbarii comportamentului)

e reducerea congestiei (inclusiv prin reducerea traficului general — rutier)

e eliminarea traficului rutier de marfa pe o perioada de varf a zilei simultan cu Tnnoirea
parcului general al vehiculelor cu inregistrare la institutiile municipiului;

e reducerea necesitatii de deplasare

e dezvoltarea formelor de transport durabil (mai putin poluante): mersul pe jos si utilizarea
bicicletei

¢ reducerea emisiilor de carbon (inclusiv prin managementul traficului)

(pe linia utilizarii spatiului urban)
o disciplinarea planificarii spatiilor construibile (si a utilitatilor realizate de autoritati)
e inovarea managementului parcarilor (de tipul sistemelor ,Park and Ride”)
e imbunéatatirea sigurantei rutiere
e Tmbunatatirea infrastructurii rutiere a orasului

(pe linia transportului public)
¢ dezvoltarea sistemului local de transport public:
e retea
o mijloace
program de circulatie
e suport concentrat (autobaze-depouri)
e suport raspandit (statii de imbarcare-debarcare)
e extinderea operationala a pietei transporturilor locale (planul pentru navetisti)
e asigurarea conditiilor pentru o intermodalitate superioara a serviciilor de transport prin care
se efectueaza prestatia pe teritoriul orasului (respectiv interoperationalitatea cu transportul
metropolitan, eventual judetean)

Desi lista este extinsa si pare atotcuprinzatoare, adevarul nu este deloc asa:

26 < < . . - .
De remarcat ca acest lucru contrasteaza cu o abordare de tip ,,planificare”, care se concentreaza pe furnizarea de
sisteme si infrastructura, fara referire la obiectivele de nivel superior.
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ar putea fi gasite usor domenii care sa devina obiective (de exemplu: sprijinirea cresterii
economice, implementarea unui sistem al informatiilor despre trafic, sisteme de impozitare
si taxare care sa avantajeze utilizatorii ,cuminti”, sisteme care avantajeaza utilizatorii de tip
,carpooling”, reamenajarea trotuarelor pentru asigurarea libertatii de miscare a pietonilor,
restructurarea ansamblului de treceri pentru pietoni, rezolvarea problemelor persoanelor cu
handicap, programe de reabilitare arhitecturala, specializare stradala stricta, conditionarea
achizitionarii unui automobil prin obligatia de a avea o parcare de domiciliu, etc.).

timpul fizic avut la dispozitie pentru prima varianta de plan al mobilitatii urbane
sustenabile a fost si este neindestulator; in schema de mai jos este redata succesiunea in
elaborarea SUMP conform manualului PILOT.

resursele financiare pentru sustinerea unui ansamblu vast de masuri nu pot fi niciodata
aprioric considerate suficiente.

/7 . . . ~ . «
s realizarea unui cadru adoptare si aprobare S strategia generala de

l/ tactic si operativ plan dezvoltare durabila
/
pregatire DERULARE IMPLEMENTARE SUMP
logisticd PROCES
(si ELABORARE
statistica) sump
v < 7
~ ~ /
~o - _ P
revizuire la fiecare 1 — 2 ani
2 -3 deani 3 -5de ani 5-10 de ani

—
v

20 —-30 ani

Fig. 11.21 - Privire de ansamblu asupra unui proces SUMP complet

19. Tintele SMART (specifice, masurabile, aplicabile, realiste, temporale)

Obiectivele reprezinta forme concrete de angajament intr-un SUMP, dar neprecizand gradul dorit
de schimbare intr-un interval de timp dat. Tintele sunt formele necesare pentru a evalua dacéa o
mé&surd — CARE VA FI ADOPTATA? — realizeaza intr-adevar rezultatele asteptate. In amanunt:

Specific = care este particularizabil Municipiului Oradea si concordant caracterisiticilor date
de infrastructurd si de organizarea institutionala, dar mai ales in concordanta cu reactiile
populatiei la schimbarea intr-o anumitd proportie a modului de viata. Tintele trebuie
descrise cu precizie folosind termeni cantitativi si/sau calitativi, care sunt intelesi de catre
toate partile interesate.

Masurabil = caruia i se poate determina sau aprecia valoarea — in ansamblu sau doar a
uneia dintre marimile de relevant&, in raport de interesul urmérit. in principiu, toti parametrii

27 . g x Xiex g N X e N - x
Succesiunea este: obiective — etapd depdsitd, tinte — etapa in derulare, mésuri — etapa In perspectiva.
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rational imaginabili referitori la fenomenele generate de deplasare pot fi masurati; totusi in
mod concret:
v unii parametri nu sunt inclusi in lista celor urmariti metodic de catre resortul
statistica; de exemplu, tone*km efectuate pe teritoriul orasului.
v' alti parametri nu au unitate de masura (obiectiva); de exemplu nivelul mirosului de
la emanatiile de gaze de motor cu ardere interna nu este masurabil.
(de subliniat ca resursele sunt, de asemenea, capabile sda masoare schimbarile
prezumate — calitative/cantitative care au loc).

e Aplicabil = care poate fi pus in practica (cu sanse certe de realizare); pentru ca ceva sa fie
aplicabil — n spatiul rationalitatii — trebuie:

v sa fie necesar

v' sa existe procedeul, mijloacele, cadrul si oportunitatea (ansamblul fiind ntrunit
dupa eforturi conjugate de lunga si intensa perioada): punerea in practica implica
abilititi tehnice, operationale si financiare, dar mai ales ACORDURI INTRE
PARTILE INTERESATE, RESPECTIV ANGAJAMENTE S| RASPUNDERI.

e Realist = care este bazat pe reflectarea completd a realitatii prin informatii esentiale
obiective (in orice viitor exista riscuri, dar in acest caz, realist inseamna ,in conditiile unor
marje de eroare care asigura si pentru valoarea de minim atingerea partiala a tintei”).

e Temporale = care indica timpul sub doua aspecte: momentul de initiere, respectiv durata pe
care se intinde actiunea (care poate fi si nelimitatd); cu alte cuvinte, datele calendaristice
cheie pentru realizarea obiectivelor sunt exact precizate.

Tintele sunt esentiale pentru actiunea de organizare a monitorizarii si evaluarii SUMP (adica o
activitate aflata la finele actualului proiect) si nu pot fi separate de selectarea indicatorilor cu
ajutorul carora se va putea face monitorizarea si evaluarea. Mai mult, stabilirea tintelor si a
indicatorilor aferenti asigura transparenta si claritate asupra a ceea ce se intentioneaza sa se
realizeze, in ceea ce priveste schimbarea (mobilitatii Tn oras).

Inserarea exemplului teoretic de mai jos — din ghidul de intocmire a SUMP — va explicita complet
ideea de “tinta™

tema: congestia traficului.

obiectivul: reducerea fluxului de vehicule dintr-o sectiune a celei mai solicitate artere (principale) a
orasului la orele de varf.

tinta: rata de crestere a fluxului de vehicule care trece prin sectiunea respectiva intre orele 6.00 si
9.00 sa nu depaseasca o valoare limita de 5% (la capatul fiecarui interval de 2 ani de la aplicarea

maésurilor de reducere a congestiei)?.

IDEEA DE MAI SUS SUBLINIAZA CA ESTE NEREALIST SA SE CREADA CA APLICAREA
UNOR MASURI — DEMOCRATICE — DE ORICE NATURA IN DOMENIUL MOBILITATII VA
CONDUCE LA SCADEREA FLUXULUI DE VEHICULE : INCETINIREA RITMULUI DE CRESTERE
A FLUXULUI DE VEHICULE ESTE UN REZULTAT SUFICIENT PENTRU CA APLICABILITATEA
MASURILOR SA REPREZINTE UN SUCCES.

Sarcina principala a prezentei activitati este de a ,forta” adoptarea formala a obiectivelor, ca
parte a planului de actiune si a planului de buget al SUMP (activitate ulterioara).

*® De remarcat ci explicit “médsura” nu a fost mentionatd pentru cd nu este necesard pentru sirul de notiuni tema,
obiectiv, tintd. Dar acest aspect scoate In evidentd cd succesiunea temd, obiectiv, tintd, masurd nu se va derula o singurd
data deoarece este posibil, dar putin probabil ca din prima tintele sa fi tinut cont de toti parametrii, de toate limitarile,
de toate probabilitdtile de succes, etc. care ar caracteriza o situatie data.
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In ceea ce priveste numarul de tinte, “planul de orientare” pentru transportul local din Marea
Britanie (editia a doua) sugereaza ca:
o este foarte probabil sa fie contra-productiva includerea unui numar mare de tinte pentru
obiectivele finale sau intermediare;
e numarul optim de indicatori intr-un set eficient pare a fi intre douazeci si patruzeci, in parte
dependent de marimea si caracteristicile planului (aceasta este o indicatie generala din
Marea Britanie).

Ins& multi experti implicati in proiecte de tip SUMP — de pe continent — declard c& lucrul cu
obiective mai putine se poate dovedi mai eficace in anumite contexte, in special pentru orasele
"nou venite" care nu dispun de resurse extinse sau experientd s stabileascad dezvoltarea unui
SUMP - atitudine pe care o va adopta si INCERTRANS in rezolvarea contractului in derulare.

In ceea ce priveste rata de modificare a valorii parametrilor care indica apropierea de TINTA sau
dimpotriva indepartarea de ea, INCERTRANS considera ca, desi nu existd o regula general
valabila asupra modelului de evolutie, totusi existd circumstante care conduc catre urmatoarea
modalitate — din perspectiva directiei favorabile pentru mobilitate (crestere, respectiv descrestere)
si anume utilizarea “functiei logistice a dezvoltarii”.

Structura optima a mixului de masuri in favoarea mobilitatii ar putea fi stabilitd daca ar exista un
criteriu care sa permitd analizarea si compararea disponibilitatilor neutilizate cand solicitarea
scade, respectiv pierderile si intarzierile cand solicitarea creste. Pe de o parte, structura mixului
de masuri depinde de disponibilitatile de orice fel implicate in exploatare; pe de altd parte,
randamentul obtinut de pe urma unui anumit nivel al solicitarii este diferit de randamentul obtinut Th
cazul unui altui nivel (cel mai probabil folosirea la valori catre limita posibilitatilor, implica nivele
inalte ale randamentelor, dar nu obligatoriu cele mai inalte). Practic, clarificarea unor aspecte
legate de solicitare este legata de explicitarea notiunii de NIVEL ASTEPTAT AL RASPUNSULUI LA
INTERVENTIE®.

Nivelul optim al interventiei poate fi definit drept efortul pe care il poate realiza un sistem
tehnico-economic — dar si administrativ, in conditii de utilizare eficientd a resurselor, pe un termen
lung, luand in considerare o anumita structura a traficului si anumiti indicatori calitativi ai activitatii
— evident in primul rand din transporturi si care are un raspuns pe masura resurselor introduse.

Descriptiv situatia este urmatoarea: la inceputul interventiei, cantitatea de mijloace materiale,
calitatea factorului uman, nivelul de organizare, gradul de intelegere a necesitatilor colectivitatii,
etc, impun un anumit efort, cel mai probabil, valoarea/valorile parametrului/parametrilor fiind la un
nivel mai redus, iar costurile de orice fel fiind mai mari. In timp, paralel cu maturizarea interventiei
(mijloace, metode, capacitati tehnologice, implicare financiara) mixul de masuri devine mai
substantial si adecvat realitatii (ca putere de penetrare, nu prin volum) si apar repercusiuni
benefice asupra transporturilor si implicit asupra mobilitatii. Totusi existd un moment in care o
anumita stabilitate social-economica conduce catre un fenomen de echilibrare a cererii si ofertei
care determina o incetinire a ritmului de Tmbunatatire a mobilitatii sau chiar stabilizarea (la un nivel

% Ideea este: azi se introduce o noud linie de autobuze; nimeni nu poate pretinde ca de maine sd apard un numar
suplimentar de cdlatorii egal cu valoarea capacitdtii de transport asigurabile de noua linie; evident existd un timp de
reactie, dupi trecerea acestuia inregistrindu-se cresteri ale numarului de calitorii DACA LINIA A FOST INTRODUSA
ASTFEL INCAT SA VINA IN INTAMPINAREA UNEI CERERI REALE (in caz contrar noua linie nu va induce in
sistem calatorii suplimentare — adicd reactia la interventie nu existd).
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superior celui dinainte de interventie, dar stabilizare), corespunzator unui nivel conjunctural — caz
in care procesul de rafinare a masurilor preconizate initial de SUMP trebuie reluat.

Matematic situatia poate fi reprezentata prin asa numita functie logistica a dezvoltarii (aspectul
relevat de functia logistica a dezvoltarii este prezentat mai jos:):

-«
7 1 +ef~ o1
&
¥
o
Maturizarea masurilor
B/G
Initierea interventie \ Punctul de inflexiune
t

Fig. I1.56 - Imaginea de principiu a functiei logistice a dezvoltarii

In analiza care urmeaza elementele functiei logistice a dezvoltarii se vor determina pentru fiecare
caz in parte apeland la tehnica de mai sus.

Avand in vedere:

concluziile la care s-a ajuns cand s-a alcatuit lista indicatorilor de sinteza de urmarit si care
pot justifica eforturile si cheltuielile obligatorii pentru transpunerea SUMP in realitatea
Municipiului Oradea,

si tindnd cont:

ca in multe orase obiectivele pentru transportul urban si mobilitate reflecta gandirea mai
mult decét dorinta,

desi pare “ca este bine a fi ambitios”, trebuie sa se evalueze onest ceea ce poate fi realizat
cu resursele si experienta alocabila®,

considerand ca tintele alese trebuie sa reflecte problemele care sunt cele mai importante
pentru Oradea si in acelasi timp, trebuie sa permitd sa se compare progresul fata de
municipalitati din tara si din afara,

ca SUMP se refera nu numai la politicile de transport, ci in special la agendele si masurile
sectoriale care afecteaza mobilitatea in viitor intr-o aglomeratie urbana, cum sunt planurile
de amenajare teritoriala, strategiile de dezvoltare economica sau conceptele de turism,

ca SUTP nu inseamna realizarea unui “master plan” pentru transport: SUMP include si
spiritul sau trebuie sa fie inclus in toate planurile si programele pe care autoritatile locale
sunt solicitate oficial sa le elaboreze,

de asemenea, SUMP nu se incheie odatd cu adoptarea planului ce contine masuri
novatoare in transport, deoarece in mare masura, SUTP reprezintd directia in care
practicile curente de planificare trebuie sa se orienteze continuu pentru a Tmbunatati

%% In ambele centre de “putere”: si la INCERTRANS si la SC OTL SA (sau la oricare din institutiile municipale).
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dezvoltarea unui transport urban durabil,
o INFINAL:

v LUAND CA TERMEN DE REFERINTA MOMENTUL SITUAT LA 6 ANI DE LA
DATA PREZENTA (2 ANI DIN ACTUALA LEGISLATURA LOCALA Sl INCA
UN CICLU COMPLET DE 4 ANI),

v DAR FRAGMENTAND CEI 6 ANI IN PERIOADE DE 6 LUNI — PENTRU A
OFERI TIMP DE MATURIZARE A MASURILOR SI A PUTEA CONSTATA
REACTIA SISTEMULUI LA MASURILE LUATE

v INCERTRANS A CONSIDERAT CA VALORILE DE CALCUL ALE
CRESTERILOR SAU DESCRESTERILOR TREBUIE SA FIE REDATE PRIN
VALORI ABSOLUTE SAU PROCENTE DE MODIFICARE, VALABILE
PENTRU FIECARE PERIOADA DE 6 LUNI,

se prezinta in continuare ansamblul TINTELOR determinate de INCERTRANS ca fiind SMART:

NUMAR TOTAL DE CALATORII iN TRANSPORTUL PUBLIC

Se poate aprecia ca o crestere de 75.000 de calatorii peste valoarea de start de 173.000, adica un
tel de 248.000 de calatorii zilnice Tn sistemul de transport ih comun la finele celor 12 perioade de
timp = 6 ani, este acceptabil.

ACCESIBILITATEA IN VEHICULELE TRANSPORTULUI PUBLIC

PUG 2013: “din punct de vedere spatial, se urmareste obtinerea unui echilibru intre numarul
locuintelor si al locurilor de munca existente si create, in scopul evitarii poluarii cauzate de trafic,
precum si REDUCEREA SUB % ORA A TIMPULUI NECESAR DEPLASARII DE LA SPATIUL DE
REZIDENTA CATRE LOCUL DE MUNCA, promovand folosirea (1) tramvaiului, (2) bicicletei, sau
(3) practicarea mersului pe jos”.

TRASEE DE AUTOBUZ/TRAMVAITROLEIBUZ (NUMAR, LUNGIME, DENSITATE, GRAD DE
ACOPERIRE)

In mod sintetic, toti acesti parametri pot fi caracterizati prin izocrona. Pe de o parte, utilizdnd
relatile matematice prezentate in faza 1, activitatea 3.1 = Pregatirea unei analize a problemelor si
oportunitatilor si utilizdnd un program autocad pentru calculul suprafetei acoperite de aceasta
izocronda, s-a determinat ca numai 3.450 ha din cele 11.550 ha ale municipiului se pot considera
sub acoperirea serviciului de transport public al SC OTL SA (mai putin de 30% din suprafata
oragului). Pe de alta parte, o tintda de 100 % acoperire de catre izocrona de 30 minute nu este
posibila — tindnd cont de configuratia orasului — dar atingerea valorii plasate la 50% din suprafata
oragului — 5.775 ha sub izocrona — desi ambitioasa, se poate dovedi fezabila — la capatul celor 6
ani de supervizare.

CONSUM DE ENERGIE ELECTRICA RAPORTAT LA CONSUMUL DE ENERGIE DIN
COMBUSTIBILI FOSILI — IN TRANSPORTUL PUBLIC URBAN DE CALATORI

Pentru momentul 2012 acest raport se obtine prin impartirea a 8.670.140 kwh la 1.118.884 litri
motorind, rezultand 7,7489. De exemplu dupa 6 luni, cresterea consumului de energie electrica cu
2% simultan cu scaderea consumului de motorina cu 1% aduce indicatorul la valoarea de 7,9837
cu o Tmbunatatire de peste 3% inspre atingerea tintei (care orientativ se situeaza in jurul cifrei de
10,3318)™".

¥ Aceasts tintd nu respectd ad literam titulatura (consum de energie/consum de energie) si existd posibilitatea
transformdrii litrilor de motorina in kwh, dar calculele ar fi complicate artificial.
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LUNGIMEA BENZILOR DEDICATE PENTRU TRANSPORTUL IN COMUN FA'[I\ DE TOTAL
RETEA PRINCIPALA DE STRAZI

Propunerea pentru acest indicator este legata de parcul de autobuze pe care il detine SC OTL SA
la fiecare moment de analiza (din 6 in 6 luni). Concret:

e in 2013 parcul de autobuze este de 48 bucati, numarul de km de benzi dedicate
transportului in comun este zero, iar lungimea retelei de autobuz este 68,25 km;

e aceste informatii conduc la valoarea de 68,25/48 = 1,42 km pe autobuz;

e la data la care parcul va creste prin noi achizitii trebuie auto-impusé ambitia municipalitatii
de a asigura prima banda dedicata in lungime de 1,42*numar autobuze achizitionate® si
anume pe acele artere pe care viteza comerciala in transportul public urban de
calatori este cea mai mica;

e in plus: indiferent cate autobuze sunt scoase din parcul detinut de catre operatorul de
transport urban, valoarea lungimii cumulate a benzilor dedicate nu trebuie sa scada.

RAPORTUL DINTRE POPULATIA TOTALA $I PARCUL DE VEHICULE DE TRANSPORT
PUBLIC
Pentru acest indicator tinta va fi cel putin la nivelul celui de al 6-lea cel mai mic raport inregistrat in

targ™.

VITEZA COMERCIALA REALIZATA DE TRANSPORTUL IN COMUN

Viteza comerciala realizata in prezent de mijloacele de transport ale operatorului local de transport
variaza intre 14,18 km/h — linia de tramvai 3 si 27,00 km/h — linia de autobuz 20. In acest context,
daca se admite ca speranta in imbunatatirea vitezei comerciale se bazeaza pe evolutie si nu
pe revolutie, se poate fixa un ecart — pentru vitezele de realizat dupa aplicarea masurilor in
favoarea mobilitatii — care sa se intinda de la 14,18 — valoare care este o certitudine si 28,05 —
valoarea statistica de maxim (daca se admite ca valorile se supun unei legi de repartitie Gauss)
care nu prezintd decéat 5 procente peste ceea ce este posibila pentru circumstantele actuale; cu
alte cuvinte: 21,12 km/h este o viteza medie adecvata ca tinta.

ORA DE INCHEIERE A PROGRAMULUI IN TRANSPORTUL PUBLIC

In metropolele europene ora de retragere a ultimului vehicul care deserveste transportul public
urban de calatori este plasata undeva in jurul orei 24. Pentru Municipiul Oradea sunt de parcurs de
la orele 22.00-23.00, la cat se sisteaza serviciul in prezent, pana la orele 24.00 in medie 2 ore. Pe
cale de consecinta n fiecare din cei 6 ani tinta este de a “intarzia” sistarea serviciului PENTRU
MAJORITATEA VEHICULELOR cu 20 minute in fiecare an de exploatare®.

COST PE KM IN TRANSPORTUL PUBLIC

In prezent costul pe km de calatorie in Municipiul Oradea este de 6,26 lei/lkm.. Acest cost este dat
de cheltuielile de exploatare anuale raportate la numarul de km parcursi de mijloacele de transport
public in decursul anului respectiv. Practic se propune ca tintd pentru indicatorul “cost pe km’
scaderea in decurs de 6 ani cu 0,60 lei/lkm (nivelul cerut este prea mic pentru a fi necesara o
matematica a cresterilor pe intervale de control — din 6 in 6 luni).

32 P : AL 3 : fary
De exemplu: achizitionarea a 6 autobuze noi trebuie insotitd de introducerea pe infrastructura rutierd a peste 8,5 km
banda dedicati.
orasele tarii.
34 y L . . Lo
De vazut si tinta referitoare la infractionalitate.
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NUMARUL DE SALARIATI ANGAJATI IN FIRMA DE TRANSPORT IN COMUN

Tinta pentru numarul de salariati este: cresterile procentuale sa fie inferioare cresterilor cantitative
din sistemul propriu al operatorului de transport; de exemplu daca se inregistreaza cresteri de 10
% ale numarului de calatorii, in conditiile Tn care a existat si o crestere de parc cu 8 %, atunci
pentru numarul de salariati se poate admite o crestere de cel mult 8 % (nota: se admite cresterea
de personal numai daca se Tnregistreaza cresteri pentru ambii indicatori precizati).

GRADUL DE MOTORIZARE IN MUNICIPIU

Nici un fel de crestere a numarului de autoturisme la 1000 de locuitori in municipiu nu poate fi
acceptata. Actiunile de tip “rabla”, de impozitare agresivad a masinilor vechi, de avantajare prin taxe
a proprietarilor de autoturisme ecologice/hibride, etc. trebuie sa permitd tinerea gradului de

motorizare “inghetat” la valoarea inregistrata acum.

NUMARUL DE LOCURI DE PARCARE (EXCLUSIV CELE DE RESEDINTA)

Pentru indicatorul “locuri de parcare” este indicat sa se introducéd un grad de “parcabilitate”
numérul de locuri de parcare la 1000 locuitori®®. Nici un fel de crestere a numarului de locuri de
parcare de destinatie economico-sociala-culturala pentru 1000 de locuitori in municipiu nu poate fi
acceptata; dar spre deosebire de tinta precedenta, nu se vor desfiinta locuri de parcare decat
daca exista informatii verificate, ca utilizarea acestora este neconfirmata prin taxele aferente.

RETEA PISTE BICICLETE (LUNGIME, DENSITATE, PROCENT DIN TOTAL RETEA RUTIERA)
In prezent in municipiu existd sub 18 km de piste pentru biciclete. Fatad de intreaga retea majora
de strazi, reteaua de piste pentru biciclete reprezinta 3,6 %. Exista insa proiecte care vizeaza 42
km de piste pentru biciclete — in diferite stadii de executie si au fost Tnaintate propuneri pentru alti
29 de km. In aceste conditi se poate fixa ca tinta pentru acest indicator RESPECTAREA
angajamentelor luate pana la acest moment.

NUMARUL DE PUNCTE DE INCHIRIERE A BICICLETELOR

La momentul 2013 se constata — intr-o selectie aleatoare si restransad — urmatoarea dezvoltare a
acestui serviciu:

Berlin — 130 puncte de inchiriere a bicicletelor

Amsterdam — 33

Viena — 13

Florenta — 4

Bucuresti — 3

Timigoara — 2

lasi, Constanta, Sibiu — cate unul.

Tinta propusa este de a se crea conditii de aparitie a cate unui punct de inchiriere a bicicletelor
pentru fiecare an de supraveghere SUMP. Astfel pentru 2014 se poate recomanda — ca prim punct

de inchiriere — campusul universitar*® (care prezinta conditiile cerute pentru o “piatd” a acestui
serviciu).

% La momentul 2013 exista cca. 7000 locuri de parcare pentru aproximativ 204000 locuitori, deci 34,3 locuri la 1000
locuitori.
% INCERTRANS considerd ci municipalitatea ar putea avea in vedere constituirea unei structuri care sd aibd acest
obiect de activitate, iar administrarea parcului de biciclete — achizitionate chiar de Primdria Oradea — ar putea fi
incredintata unei asociatii studentesti.
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KM DE STRAZI CONSTRUITE SAU REABILITATE

Tinta pentru acest indicator este data de numarul proiectelor de reabilitare, proiecte duse la
bun sfarsit, pentru cartierele care se dovedesc lipsite de penetrabilitate si permisivitate, sub
obligatia ca la finalul celor 6 ani de supraveghere SUMP nivelul atins de aceste cartiere sa fie cel
putin cu o treapta mai ridicat decat in prezent.

KMP DE EXTINDERE A LIMITELOR ORASULUI
Disciplina Tn managerierea spatiului urban obliga la sistarea oricarei majorari a suprafetei oficiale a
orasului.

DEZVOLTARE ZONE CONSTRUITE VERSUS ZONE VERZI (MP/MP)

Orice aprobare de noua constructie — cladire, depozit, utilitate la suprafata (piatd agro-alimentara,
substatie de alimentare electrica, statie de alimentare cu combustibili, etc.) ar trebui sa fie data
numai in conditiile in care in mod direct — de catre proiectant, constructor, proprietar — sau in mod
indirect — de catre autoritati municipale — va exista garantia maririi suprafetei verzi a orasului cu
aceeasi valoare (mp).

TRAFICUL ORAR PE ARTERA CEA MAI SOLICITATA DE TRAFIC A ORASULUI

Rata de crestere a fluxului de vehicule care trece prin sectiunea Piata Independentei intre orele
6.00 si 9.00 sa nu depaseasca o valoare limita de 5% (la capatul fiecarui interval de 2 ani de la
aplicarea mésurilor de reducere a congestiei)*.

NIVELUL ZGOMOTULUI PE ARTERA CEA MAI SOLICITATA DE TRAFIC

Tinta care trebuie stabilitd este ca nivelul de poluare sonora pe aceste artere de circulatie sa se
incadreze, pana la sfarsitul perioadei de 6 ani, in urmatoarele limite (conform Ordonantei de
urgenta a Guvernului nr. 152/2005 privind prevenirea si controlul integrat al poluarii, aprobata cu
modificari si completari prin legea nr. 84/2006):

- pentru indicatorul Lzsn = 65 dB;

- pentru indicatorul Ln = 50 dB.

NIVELUL NOXELOR $I A CONTINUTULUI DE PRAF DIN AER PE ARTERA CEA MAI
SOLICITATA DE TRAFIC

Potrivit Raportului privind calitatea aerului in jud. Bihor, in Municipiul Oradea nu s-au inregistrat
depasiri ale SO2, Nox, O3 (ozon), CO, C6H6 (benzen), Pb, in schimb s-au inregistrat depasiri la
pulberi (PM10). Tinta care trebuie stabilitéd este de reducere a emisiilor de pulberi (PM10) péna la
nivelul (conform Legii 104/2011):

- 50 pg/m® - valoarea limita zilnicd pentru protectia sanatatii umane;

- 40 pg/m® - valoarea limita anuala pentru protectia sanatatii umane.

RAPORTUL INTRE SALARIUL MEDIU $1 PRETUL CALATORIEI

Propunerea — in conditiile in care la momentul 2013 in Oradea se vinde cea mai scumpa
calatorie din intreaga tara — este de a scadea anual pretul unei legitimatii cu valoarea inflatiei —
pe durata celor 6 ani aflati in supraveghere SUMP*®,

¥ Arfi de neconceput ca o datd acceptatd tinta, la aparitia unei alte artere pe care traficul sa fie de magnitudine mare, s
se continue sd se analizeze cresterea de trafic numai in Piata Independentei.
% Situatia dupa 6 ani 1n care inflatia ar fi in medie de 5 % ar aduce pretul caldtoriei de la 3 lei la 2 lei ceea ce este de
acceptat — In contextul celorlalte valori inregistrate In tara.
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COSTUL UNEI ORE DE PARCARE RAPORTAT LA COSTUL UNEI CALATORII DE 5 KM CU
TRANSPORTUL PUBLIC
La momentul 2013 costul unei ore de parcare este 2 lei. Dupa un sondaj efectuat in februarie
2013, lungimea medie a calatoriei a fost apreciata ca fiind de 3,5 km; in 5 km trebuie sa se
cuprinda plata pentru dou& calatorii — dacd se achitéd contravaloarea deplasarii prin legitimatii
procurate separat, respectiv o singura calatorie — daca se achita contravaloarea deplasarii prin
abonament. Ca urmare: costul unei calatorii pe distanta de 5 km poate fi considerat ca fiind maxim
6 lei sau minim 1 leu, adica in medie 2,67 lei*®. Se poate constata ca raportul intre cele doua
costuri (aproximativ 0,75) este nefavorabil dezvoltarii durabile intrucat, intr-o tratare
superficiala a situatiei, deplasarea cu autoturismul in centrul orasului pare sa fie la paritate — din
punct de vedere financiar — cu deplasarea dus-intors cu mijloacele de transport in comun. In
aceeasi ordine de idei: chiar unu, raportul este in continuare nefavorabil dezvoltarii durabile,
intrucat psihologic, “soferul” va contoriza comoditatea calatoriei sale, ca superioara avantajului
reducerii cheltuielilor cu benzina:
e concluzia: inversarea raportului — de la 2/2,67 = 0,75 — la 1,34 poate reprezenta o tinta
pentru SUMP.
e consecinta: intrucat pentru cei 6 ani de supraveghere SUMP s-a propus (indicatorul de
mai sus) o tintd pentru costul unei calatorii, valoarea de 2 lei, rezultd ca in 6 ani ora
ETALON pentru parcare trebuie sa varieze intre
3lei * 1,34 =4 lei si
21ei*1,34=2,70lei

simultan cu introducerea taxarii progresive.
Practic, cu incepere imediata*® ora de parcare trebuie taxata cu 4 lei urmand ca anual — o data cu
scaderea costului biletului de calatorie — costul primei ore de parcare sa scada simultan cu
scaderea costului biletului, dar costul pentru urmatoarele ore sa raméana la valoarea de 4 lei, etc.
(astfel, dupa 6 ani costul biletului de calatorie va ajunge la 2 lei, prima ora de taxare a parcarii va
ajunge la 2,70 lei, dar cu trecerea orelor taxarea parcarii va creste pana la cei 4 lei mentionati mai
sus).

TIMPUL NECESAR PENTRU A PARCURGE 5 KM IN MIJLOACELE DE TRANSPORT IN
COMUN RAPORTAT LA TIMPUL MEDIU DE PARCURGERE A ACELEASI DISTANTE CU
AUTOTURISMUL

Intr-un SUMP, tinta pentru acest indicator trebuie s& fie “unu” — calculat insa din produsul a doua
valori complementare:

e timpul necesar pentru a parcurge 5 km in mijloacele de transport in comun — pe acele
artere pe care NU exista benzi dedicate — raportat la timpul mediu de parcurgere a aceleasi
distante pe aceleasi artere cu autoturismul poate sa ofere o valoare supraunitara;

e timpul necesar pentru a parcurge 5 km in mijloacele de transport in comun — pe acele
artere pe care exista / vor exista benzi dedicate — raportat la timpul mediu de parcurgere a
aceleasi distante cu autoturismul trebuie sa ofere o valoare subunitara;

conditiile in care se desfasoara transportul in comun = avantajare, respectiv conditiile in care se
desfasoara restul traficului = reducere reglementata de viteza, asigurand insa echilibrarea
produsului celor doua rapoarte (de exemplu: 17/13 pe artere pe care nu exista benzi dedicate,

39 . y P A . o .
Media a fost calculatd considerand si proportiile in care se comercializeaza biletele, respectiv abonamentele.
40 y . o . 1xpnt
In concordanta cu recenta majorare a costului biletului de calatorie.
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respectiv 14/18 pe artere pe care exista benzi dedicate)*'.

NIVELUL INFRAC'[IONALITA'[II IN ORAS
Tinta fixatd mai sus cu privire la ora de sistare a programului de circulatie a mijloacelor de
transport in comun este relativ conectata de aspectele infractionalitatii:
e cele 20 minute de prelungire a programului de lucru reprezinta — fata de cele 16 ore in care
se efectueaza prestatie — cca. 2 %
e ca urmare nivelul infractionalitatii isi va propune ca tintd scaderea cu cate 2 procente
pentru fiecare din cei 6 ani supravegheati de SUMP.

TRAFICUL DE MARFA IN PERIMETRUL ORASULUI (TONE*KM/ZI)
In contextul prezentului proiect, tinta este simplu de fixat:

e daca se va impune organizarea transportului de marfa numai intre orele 18.00 si 6.00 nu
exista nici o valoare de monitorizat.

e daca se va impune organizarea transportului de marfa pe baza de orasvinieta, atunci se va
regla traficul de marfa prin pretul orasvinietei care va fi modificat an de an astfel incat la
finele celor 6 ani numarul de tone*km/zi sa ajunga la jumatatea valorii din 2014 — primul an
in care se va aplica oragvinieta si pentru care se vor derula actiuni de tip statistic in
sfera respectiva.

20. Optiuni cu posibile masuri

Conform DEX, masurile sunt procedeele intrebuintate pentru realizarea unui anumit obiectiv®.
Critica:

e procedelee n sine nu pot fi intrebuintate decat daca exista resurse pentru aplicare (,putem
fnvinge mentalitatile neconforme cu principiile dezvoltarii durabile? — da, doar daca avem
suficiente resurse”; altfel masurile de luat sunt la nivel descriptiv si, desi pot fi utilizate
pentru realizarea obiectivului, nu sunt suficiente).

e conform utilizarii Tn prezentul context, masurile sunt caile prin care AR FI POSIBIL sa se
ajunga la materializarea obiectivului DINTR-O ANUMITA PERSPECTIVA. De aceea
masurile sunt in strAnsd corelatie cu indicatorii conveniti, care la randul lor au fost
specificati prin tintele SMART: la momentul atingerii uneia din tinte se poate afirma ca
obiectivul analizat a fost atins? NU! Se poate afirma doar ca masurile intreprinse au
atins nivelul antefixat pentru indicatorii care caracterizeaza stadiul preconizat de realizare a
obiectivului, obiectiv care ramane in sfera preocuparilor pentru mai tarziu.

In mod concret, masurile fezabile pentru municipiul Oradea au fost deja prevazute in capitolul 5.1;
la fel si indicatorii considerati adecvati, in capitolul 3.1, la fel si tintele considerate suficiente pentru
atingerea unui nivel corespunzator al mobilitatii — in capitolul 5.2. Principala problema care se pune
in momentul de fata este realizarea unei sinteze care sa aducd ansamblul ,masuri-indicatori-tinte”

* Valorile mentionate In exemplu tin cont de vitezele medii realizate In prezent = 18 kmv/h si de cele preconizate pentru
viitor = 21 kmv/h conform tintei propuse pentru cresterea vitezei comerciale.
*? Jar DEX nu precizeaza nimic In ceea ce priveste gradul de realizare (partiald sau temporard — deoarece totald sau
definitiva este/sunt posibil/posibile, doar in teorie): cu alte cuvinte nu exista explicit un nivel de realizare a obiectivului,
deoarece In sine, de cele mai multe ori, un obiectiv este explicitat doar la nivel general (de exemplu: “sd se
imbundtédteasca mobilitatea” este un obiectiv atit de general, incat orice actiuni s-ar intreprinde, Intotdeauna se vor gasi
neimpliniri la o anumita categorie de indicatori care pot caracteriza intentia de realizare a obiectivului).
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la un grad de agregare incat sa se permita masurilor sa conduca cadrul geografic,
demografic, social si economic — analizabil prin indicatori, la nivelul tintelor (si inca o data,
doar daca exista resurse).

Procedura folositd este urmatoarea:

Se intocmeste o matrice de incidenta cu 25 de linii — corespunzator numarului de indicatori

— si 95 coloane — corespunzator numarului de obiective — a se vedea Anexa 25.

Se completeaza continutul celor 25*95 locatii matriciale cu valorile binare A; definite astfel:

VoA =1 daca obiectivul are o incidentd majora (si de preferat directa) asupra tintei

v A; =0  in caz contrar

Se efectueaza totalurile pe coloane: valorile rezultate indica aria de penetratie a masurii =

locul ocupat de un anume obiectiv din 25 de reusite maxim:

v cu cat mai mare este valoarea rezultatd pe o anumitd coloana, cu atat mai mult
obiectivul influenteaza nivelul atins de indicatorii respectivi (deci in final cu atat mai mult
obiectivul contribuie la atingerea mai multor tinte); cu alte cuvinte: efortul in
implementarea masurilor care materializeaza obiectivul se repercuteaza asupra mai
multor indicatori.

v’ situatia inversa arata ca efortul in implementarea masurilor care pot fi propuse, vor
avea un impact punctual.

Se efectueaza totalurile pe linie: valorile rezultate indica posibilele — Tnsa nu inca

probabilele — sinergii continute de masurile pe care le implica mai multe obiective

concentrate pe un acelasi indicator:

v" cu cat mai mare este valoarea rezultatd pe o anumita linie, cu atat mai mult indicatorul
poate fi influentat prin mai multe cai (iar unele dintre combinatile de obiective
materializate prin masuri, pot beneficia de calitatea de a fi in sinergie unele cu altele).

v’ situatia inversa arata cat de greu va fi de influentat indicatorul respectiv: in acest caz
problema nu mai are in centru sinergia, ci calea — poate unica — de atingere a tintei.

In aceasta ultima constatare se gaseste cheia materializarii masurilor:

se alege cea mai mica valoare de pe coloana (de exemplu: nivelul infractionalitatii in oras);
se identifica obiectivele care pot influenta indicatorul respectiv (de exemplu: cei doar doi
indicatori sunt, “proiecte coroborate de asigurare a utilitatilor pentru fiecare cartier in parte”
cu un total pe coloana sa de 5, respectiv “crearea cadrului pentru dezvoltarea de
teleactivitati si telelucru” cu un total pe coloana sa de 3);

se decide in favoarea acelui obiectiv pentru care se apreciaza ca simultan, este perfect
fezabila si poate modifica in mare masura — in sensul dorit — apropierea indicatorului de
tinta antefixata (de exemplu: se decide initierea unor proiecte care sa asigure utilitati in aria
fiecarui cartier — aprovizionare, gradinita, dispensar, sistem eficient de iluminat stradal,
etc.);

ulterior Tn locatia aflata la intersectia dintre linia analizatd si coloana corespunzatoare, se
particularizeaza masura — obiectivul este dirijat spre beneficiul indicatorului respectiv (de
exemplu: programul de functionare a utilitatilor se “impinge” catre ore tarzii astfel incat
prezenta pe strazi a mai multor persoane sa conduca la descurajarea unor eventuali
agresori).

De subliniat ca intreaga procedura se reia dupa eliminarea din matricea de incidenta a liniei
analizate si a coloanei corespunzatoare obiectivului (cu modificarea aferenta a valorilor de total de
pe linii si coloane). Deoarece sunt mai multe coloane decat linii, procedura continua pana la
elaborarea primelor 25 de masuri, astfel incat fiecare indicator sa aiba repartizata cel putin o

90
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA



masura. Apoi matricea de incidentad se restructureaza — fara 25 dintre masurile initiale — si se
continuad determinarea de masuri — IN NUMARUL FIXAT DE O AUTORITATE LOCALA SAU IN
FUNCTIE DE RESURSELE IDENTIFICATE — incepand cu obiectivul care are cea mai mare
valoare pe coloana lui, masurile pierzand caracterul de particularitate, devenind cu atat mai
generale cu cat este mai mare registrul lor.

INCERTRANS a sistat procedura dupa extragerea a 75 de masuri — de cel mai mare impact
asupra mobilitatii municipiului Oradea.

Matricea combinata ,obiective-tinte” (Anexa 25) a condus la obtinerea masurilor de sustinere —
25 la numar = cate una pentru fiecare tintad — si ulterior la obtinerea masurilor de consolidare —
restrangand volumul la 25 de masuri (dintr-un total de 95); in sfarsit, ca masuri de ranforsare au
fost selectate”® tot 25, astfel incat s& poatd fi efectuatd o selectie ulterioara cel putin din
perspectiva posibilitatilor financiare de introducere in teren:

Sintetizand seria de informatii de mai sus se poate obtine o structura de tipul celei prezentate in
tabelul de mai jos:

Tab. 11.17
Masuri la nivelul municipalitatii Masuri la nivelul SC OTL SA
Masuri de Masuri de Masuri de Masuri de Masuri de Masuri de
sustinere | consolidare ranforsare sustinere | consolidare ranforsare
Masuri care aduc | I-16, [I-2, | I-18, -1, |12, V-7,| - X-18, X-|[-21, X-23
bani X-12, XI-7, | V-8, VII-2 | XI-9 19, XI-2
XI-8
Mésuri fara bani -3, -9, | 14, -8, | 1-2, [-17, | X-14, X-17 | I-10 -5, X-5,
-11, 1I-3, | -13, 1I-8,| 1-19, lI-7, X-9, X-20,
-5, Vi-1, | Vil-1 V-3, VII-3, XI-3
Vi-4, X-10 XI-5, XI-6
Masuri care | - -7, -2, |11, 1-15, | IV-1 - V-2, X-11
necesita bani - v-1, VI-3, | VIII-3, Xl
efortul financiar VI-6
fiind moderat
Masuri care | [-14, 1-20, | V-3, IX-2, | X-1 X-6, X-7 V-5, VIII1 | -
necesita bani - | VII-4, IX-1, | X-3, X-21,
efortul financiar IX-3, X-8, | X-22
fiind apreciabil X-15

Din punct de vedere tehnic este necesar sa se expliciteze — SEPARAT — masurile de sustinere
fatd de masurile de consolidare, respectiv fatd de masurile de ranforsare: strategia utilizata de
orasele care sunt la a doua sau la a treia editie a SUMP a cuprins un mix de masuri, diferit de la

caz la caz, dar in toate situatiile actiunile la modul concret s-au initiat cu cele mai ,profitabile” —

3 Selectia a fost ficutd pe baza ,,ariei de penetratie a mdsurilor” = datd de ierarhizarea obtinutd pe baza criteriului de
interventie multipld asupra tintelor (suma pe verticald); de exemplu, una din masuri are o influentd asupra a 20 de tinte,
simultan In mai mute domenii. In ceea ce priveste suma pe orizontala = ,nivelul de sinergie” dat prin numdrul de
obiective care influenteaza o tintd, valorile vor fi folosite pentru alcatuirea pachetelor de mdsuri eficiente.
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care pot crea cel putin un fond de rulment pentru actiunile care consuma bani. In continuare sunt
prezentate masurile care pot crea acest fond de rulment, urmate de actiuni neutre din acest punct
de vedere™. In general, actiunile care particularizeaza calea catre SUMP se refera:
e Din punct de vedere al formei, la fiecare dintre masurile de mai sus — conform categoriei
(sustinere, consolidare, ranforsare)

e Din punct de vedere al fondului fiind personalizate mai jos:

A. Masuri de sustinere
(masuri care nu pot fi aplicate decat daca se identifica sursa financiara)
[-20 = DEZVOLTAREA UNUI CENTRU UTILAT CU UN SISTEM DE MANAGEMENT AL
TRAFICULUI GENERAL IN ORAS = fara parametri suplimentari de identificare
IX-3 = ELABORAREA UNEI SERII DE PROIECTE CARE SA AIBA DREPT SCOP CRESTEREA
CAPACITATII RETELEI MAJORE DE STRAZI — INCEPAND CU STRAZILE CARE ACUM AU
CELE MAI MICI CAPACITATI DE PRELUARE A FLUXURILOR DE VEHICULE = se pot introduce
in prima etapa urmatoarele strazi:
e construirea inelului ocolitor care sa faca legatura si intre comunele ZMO
e Sucevei
¢ Roman Ciorogariu
e Traian Mosgoiu
e AdyEndre
¢ Eroul Necunoscut
e Tudor Vladimirescu
e Onegstilor
e eliminarea trecerii pentru pietoni de pe str. D. Cantemir (din dreptul Catedralei Episcopale)
e construirea de pasaje la intersectia dintre str. Ogorului si drumurile nationale DN 76, DN 79,
drumul judetean DJ 797, drumurile comunale DC 62, DC 66, precum si peste calea ferata.
I-14 = TRECEREA DE FACTO (PLANIFICARE SI FONDURI) A UNOR STRAZI LA CATEGORII
SUPERIOARE - EVENTUAL CU SENSURI UNICE IN TANDEM - PENTRU CRESTEREA
"FRONTULUI" DE LUCRU PENTRU TRAFICUL GENERAL = se pot introduce in prima etapa
urmatoarele strazi:
e sensuri unice:
- Calarasilor cu Tudor Vladimirescu
e trecere la categorie superioara
- Matei Corvin (in zona Episcopia Bihor);
- Uzinelor;
- Ecaterina Teodoroiu;
- Depoului;
- Constantei, etc.
X-6 = SE POATE OBTINE O ELASTICITATE MARE IN EXPLOATARE DACA SE REALIZEAZA SI
CEL DE AL TREILEA ,TRIUNGHI” CARE SA DESERVEASCA LINIA 2 = fara parametri
suplimentari de identificare
X-7 = ESTE OBLIGATOIU DE ASIGURAT CEL DE AL DOILEA ACCES PENTRU DEPOUL DE
TRAMVAIE; IN ACEEASI ORDINE DE IDEI: ESTE DE LUAT IN CONSIDERARE O ,REMIZA” DE
TRAMVAIE PENTRU REDUCEREA PARCURSURILOR ZERO PENTRU TRAMVAIELE

* Un alt punct de vedere este cel al duratei in care masurile ajung la maturitate si se pot observa modificari ale nivelului
indicatorilor urmdriti.
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RETRASE LA ORELE DE FINAL DE VARF DE TRAFIC = fiara parametri suplimentari de
identificare
X-8 = DIN PUNCTUL DE VEDERE AL EFICIENTEI CEL MAI IMPORTANT TRASEU CARE
POATE FI DESERVIT DE O LINIE DE TRAMVAI SE GASESTE INTRE PUNCTUL DE
INTERSECTIE AL LINIEI DE TRAMVAI 2 CU INELUL CENTRAL SI CEL DE AL DOILEA ACCES
IN DEPOU (EVENTUAL SI INCA ALTE DOUA TRASEE) = astfel:
e Emanuel — Decebal — stadion — Universitatii — cimitir — Ceyrat — Atelierelor — depou
e Aradului (in 3 etape: pana la centura, pana la centrul comercial, pana la aeroport)
e Sinteza — Eurobusiness.
X-15 = ESTE RECOMANDABIL SA SE INITIEZE UN PROIECT DE STATIE DE IMBARCARE-
DEBARCARE MODERNA (S| SA SE UNIFORMIZEZE-PERSONALIZEZE ACESTE PUNCTE DE
CONTACT INTRE OPERATOR S| PUBLIC) = fara parametri suplimentari de identificare
VIl-4 = REGLEMENTAREA SISTEMULUI DE TRANSPORT "PARK AND RIDE" = se poate
introduce numai in urma unui studiu care va stabili care este perimetrul protejat (la limitele caruia
se va face schimbul intre autoturismul personal si mijloacele de transport in comun)®.
IX-1 = DEFINITIVAREA UNEI RETELE DE PISTE PENTRU BICICLETE = se poate introduce
numai in urma unei analize care va determina graful conex ce va reuni traseele in functie sau cele
in proiect.
V-1 = ACHIZITIONAREA UNUI VEHICUL DE MEDIE CAPACITATE — DAR ACTIONAT
ELECTRIC - CU INITIEREA UNUI TRASEU TURISTIC (ECUMENIC) IN INTERIORUL
ORASULUI = se poate introduce numai dupa fixarea unui numar de monumente si puncte cu
incarcatura istorica care sunt de mare interes pentru turisti. O propunere ar cuprinde:
(Pe jos)
o (Catedrala ortodoxa (cu lund) + Sinagoga + Teatrul municipal + Palatul primariei + Palatul
greco-catolic
(Cu autobuzul)
¢ Universitatea Partium
e Oraselul copiilor
e Gara centrala
e Episcopia romano-catolica
e Magazinul Crisul
¢ Manastirea ortodoxa
(Pe jos)
e Cetatea + Parcul 1 Decembrie
(Cu autobuzul)
¢ L otus center
e Depoul SC OTL SA
¢ Universitatea Oradea
o Muzeul militar
¢ Gradina zoologica
e Zonele comerciale (capat Calea Aradului)
o Aeroport
¢ Catedrala ortodoxa (cu luna)
astfel incat circuitul turistic ar avea structura prezentatd mai jos:

* Opinia INCERTRANS este ci perimetrul protejat ar trebui si coincidd cu “inelul central” propus in PUG (dar pot
exista si alte configuratii).
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Fig. 11.73 - Circuitul turistic propus

(masuri care pot crea fonduri pentru mobilitate)

I-16 = TAXAREA CIRCULATIEI AUTOTURISMELOR LA PATRUNDEREA INTR-UN ,INEL
PROTEJAT” DIN CENTRUL MUNICIPIULUI = fara parametri suplimentari de identificare

[I-2 = DE ANALIZAT POSIBILITATEA DE INTRODUCERE A UNUI SISTEM TIP ,ORASVINIETA”
INTR-UN PERIMETRU CENTRAL AL MUNICIPIULUI - PENTRU VEHICULELE DE TRANSPORT
MARFA = f4ra parametri suplimentari de identificare

X-12 = INTERESELE GENERALE ALE CETATENILOR — NU CELE PARTICULARE ALE UNEI
PARTI A LOR - IMPUN REGANDIREA MODALITATII DE ACORDARE A GRATUITATILOR
PENTRU PENSIONARI (GRATUITATEA POATE FI UN DREPT, DAR ABUZUL FOLOSIRII iN
PERIOADELE IN CARE SALARIATII SI ELEVII-STUDENTII INCARCA SISTEMUL DE
TRANSPORT, NU TREBUIE TOLERAT) = fara parametrii suplimentari de identificare

XI-7 = DERULAREA DE ACTIUNI HOTARATE IMPOTRIVA ,PIRATERIEI” PE PIATA

CALATORIILOR URBANE = fara parametri suplimentari de identificare
XI-8 = TREBUIE INTRODUSA O TAXA — CONTRIBUTIE A OPERATORILOR DE TRANSPORT
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NE-LOCAL IN VEDEREA ACOPERIRII CHELTUIELILOR PE CARE LE NECESITA
INTRETINEREA STATIILOR DE IMBARCARE-DEBARCARE DIN ORAS UTILIZATE DE
ACESTIA = fara parametri suplimentari de identificare

(masuri care se pot considera ca neutre din perpectiva efortului financiar)
X-10 = MUNICIPALITATEA ARE OBLIGATIA FATA DE ORAS SA IMPOZITEZE LA NIVELUL CEL
MAI REDUS VEHICULELE APARTINAND SC OTL SA = fara parametri suplimentari de
identificare
X-14 = SC OTL SA TREBUIE SA ELABOREZE O PROPUNERE CARE SA PERMITA APARITIA
PRIMELOR BENZI DEDICATE TRANSPORTULUI IN COMUN = se poate introduce imediat un
coridor delimitator al traseului de tramvai de pe b-dul Republicii cu repercusiuni majore asupra
vitezei de comunicatie a liniilor de tramvai 1 si 3
X-17 = ESTE NECESARA O NOUA POLITICA TARIFARA (CARE SA PREVADA SI
RECOMPENSAREA CALATORILOR FIDELI) = f&r& parametri suplimentari de identificare
VI-1 = STABILIZAREA DEFINITIVA (20-30 ANI) A ,CENTURII” CARE INCONJOARA ORASUL =
fara parametri suplimentari de identificare
VI-4 = OBLIGATIVITATEA CONSTITUIRII UNUI TANDEM CONSTRUCTIE - INFRASTRUCTURA
PENTRU ACCES MOTORIZAT, NEMOTORIZAT S| SPATIU VERDE (PENTRU ORICE NOUA
CONSTRUCTIE) = fara parametri suplimentari de identificare
I-11 = S-AR RECOMANDA CA PRIMARIA SA ELABOREZE O REGLEMENTARE CARE NU
NUMAI SA PERMITA, ClI SA ASIGURE PREZENTA PUBLICULUI LA HOTARARILE CARE
PRIVESC COMUNITATEA = fara parametri suplimentari de identificare
I-3 = DINAMIZAREA ACTIVITATII DEPARTAMENTULUI DE LUCRU CU ASOCIATIILE DE
CETATENI (ORGANIZAREA DE INTILNIRI PERIODICE) = fard parametri suplimentari de
identificare
-9 = CREAREA CONDITILOR LEGALE, DAR $I DERULAREA UNOR ACTIUNI DE
POPULARIZARE REFERITOARE LA SISTEMELE DE UTILIZARE A AUTOTURISMELOR
PROPRIETATE PERSONALA: CAR-SHARING S| CAR-POOLING (INCLUSIV FACILITATI
FISCALE PENTRU FIRME DE INCHIRIERE CARE DECLARA CA OBIECT DE ACTIVITATE
ACESTE MODALITATI) = fara parametri suplimentari de identificare
-3 = ELABORAREA UNEI REGLEMENTARI A TRANZITULUI PRIN ORAS - DUPA
DEFINITIVAREA LUCRARILOR LA INFRASTRUCTURA PENTRU DRUMUL DE CENTURA SI A
SOSELEI CARE ASIGURA LEGATURA INTRE COMUNE FARA ATINGEREA MUNICIPIULUI =
se impune realizarea unui studiu care sa ofere matematic rutele rationale care pe de o parte sa se
intretaie cat mai putin cu alte fluxuri de vehicule, iar pe de alta parte sa protejeze ansamblul de cai
de comunicatie terestra care este cel mai solicitat de fluxurile care in mod necesar, prin functia de
deservire care le caracterizeaza afecteazad ansamblul de cai de comunicatie terestra care este cel
mai solicitat;
-5 = MODIFICAREA PROGRAMULUI DE FUNCTIONARE A MARILOR MAGAZINE DE
APROVIZIONARE = se poate implementa urmatoarea tactica:
v" In zilele lucratoare orarul de lucru al magazinelor care se gasesc de-a lungul liniilor
solicitate ale transportului urban de calatori trebuie decalat astfel incat ora de deschidere
sé fie cel putin 10.00.
v Duratele ,pierdute” de comercianti in zilele lucratoare sunt recuperate prin programe
prelungite — chiar si toata noaptea- in zilele de sdmbata si duminica.

In ansamblul lor, cele 25 de masuri particularizate mai sus intervin, fiecare, cel putin asupra cate
unui indicator, CONTRIBUIND LA MODIFICAREA UNOR ATRIBUTE ALE MOBILITATI SI
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INFLUENTAND IN ULTIMA INSTANTA VITEZA Sl NIVELUL INDICATORULUI CATRE
VALOAREA TINTA. Renuntarea la una din masuri se poate face in urmatoarele circumstante:

e Daca in setul de masuri de consolidare sau de ranforsare (sau chiar in cele 20 de masuri
neselectate, eventual o altda masura neprevazuta in material) exista una care are o influenta
oarecare asupra indicatorului pentru care era destinatd masura respectiva, atunci se poate
fnlocui masura neagreata cu alta.

e In cazul raspunsului negativ este necesar sa se cerceteze daca in setul de masuri de
sustinere existd una care are o influentd oarecare asupra indicatorului caruia ii era
destinata masura respectiva, atunci se poate chiar renunta la masura fara sa fie nevoie de
inlocuire.

e Daca masura neagreata este unica de influentare a indicatorului caruia Ti era destinata, nu
se poate renunta la masura decéat renuntand simultan gi la indicatorul respectiv.

B. Masuri de consolidare
(masuri care nu pot fi aplicate decat daca se identifica sursa financiara)
-2 = BUGETAREA DEZVOLTARII TRANSPORTURILOR IN COMUN = far& parametri
suplimentari de identificare (actiunea vizata de aceasta masura se refera la introducerea in fiecare
an in bugetul Primariei Oradea a unui procent mereu in crestere pentru sumele alocate
transportului in general pentru modernizarea exploatarii).
V-5 = ESTE NECESARA O STRATEGIE DE INNOIRE A PARCULUI DE MIJLOACE DE
TRANSPORT IN COMUN = un exemplu de strategie se poate baza pe interventia in doua planuri:
e Un plan care urmareste inlocuirea vehiculelor ce inregistreazad un consum mai mare de 20
I/100 km de exemplu;
¢ Al doilea plan urmareste inlocuirea parcului care a depasit 5 ani vechime (prin leasing
operational pe 50 de ani de exemplu);
V-3 = REABILITAREA INFRASTRUCTURII RUTIERE = fara parametri suplimentari de
identificare*® (de exemplu: asfaltarea strazilor pe care au capatat denivelari in stratul de uzurd)
VIII-1 = SC OTL SA AR TREBUI SA INTOMEASCA UN PLAN PENTRU PROIECTAREA,
REPROIECTAREA S| REALIZAREA UNOR IMBUNATATIRI ALE INFRASTRUCTURII RUTIERE
S| PENTRU INFRASTRUCTURA DE TRAMVAI ALE ORASULUI = fara parametri suplimentari de
identificare”” (de exemplu: prelungirea strazii Caii Ferate pana la strada Ogorului — masura
propusa si in PUG)
IX-2 = PROMOVAREA UNUlI PROGRAM DE RECONSTRUCTIE A UNORA DINTRE
ELEMENTELE INFRASTRUCTURII RUTIERE (LARGIRI STRAZI, MODIFICARI ALE RAZELOR
CURBELOR, MODIFICAREA GEOMETRIEI INTERSECTIILOR PENTRU CRESTEREA
NIVELULUI DE SERVICIU, ETC.) = f&r& parametri suplimentari de identificare*® (de exemplu:
realizarea de pasaje subterane — masura propusa si in PUG)
X-22 = ANALIZELE POT RELEVA CARE DINTRE LINILE DE TRAMVAI SA FIE
TRANSFORMATE IN TRASEE DE "METROU USOR” = traseul de tramvai intre Nufarul si Piata
Independentei sau chiar pana la gara centrala se preteaza fara probleme majore la convertirea de
la linie de tramvai la metrou ugsor — convertire care, tindnd cont de noua autogara de la Nufarul, va
putea aduce imbunatatiri pe mai multe planuri
X-21 = LUAREA IN CONSIDERARE A INTRODUCERII SISTEMULUI DE TRANSPORT PRIN

*® Ideea este urmitoarea: reabilitarea inseamna aducerea la parametrii initiali, cei de la darea in exploatare.
47 y o s i A . q C

Ideea este urmadtoarea: actiunile trebuie sd aibd in vedere modificarea parametrilor initiali conform experientei
capatate dupa ani de exploatare.
*® Ideea este urmitoarea: imbundtdtirile vizeazd nu numai infrastructura de transport, ci si constructiile adiacente (care
pot fi modificate astfel incét sa ,,descatuseze” unele din gatuirile pe care le provoaca in prezent).
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TROLEIBUZE = pentru primul traseu de troleibuz se poate avansa ideea preluarii excedentului de
calatorii estimate de unele modele de prognoza* prin introducerea in oras a unei structuri relevata
in figura de mai jos (concret, masura prevede realizarea a doua ramificatii suplimentare ale retelei
generale a municipiului, plecand de pe inelul central:

v 0 extensie pe strazile Muntele Gaina/Razboieni care urmareste legarea cartierului Velenta

de centru si realizarea unei conexiuni intermodale la Gara Est
v' 0 extensie pe strazile H. Ibsen de la str. Densusianu, Vladeasa, Sucevei-Basarab, A. lancu,
., care urmareste legarea zonei de sud-vest — subservitd — de centrul istoric printr-un
traseu direct - Tn opozitie cu actuala linie 10 care face un ocol neproductiv departandu-se

de centru ca apoi sa revina — fig. nr. 11.74)

j
]
g

Fig. I1.74 - Linia verde reprezinta un posibil traseu de troleibuz (in conditiile in care traseele
principalelor doua linii de autobuz sunt redesenate — galben si albastru, la fel pentru liniile de
tramvai — cu rosu; in plus unele din actualele linii de transport — dovedite complet nerentabile sunt
desfiintate)

I-7 = CONSTRUIREA DE PARCARI PENTRU BICICLETE = in prezent pistele de biciclete nu sunt
interconenctate intre ele, dar la avansarea in materializarea proiectelor deja intocmite vor fi conditii
de aparitie a parcarilor in toate nodurile in care pistele actuale se vor intalni

V-1 = INFIINTAREA DE ZONE PIETONALE = existd propuneri pertinente in PUG (de exemplu:
transformarea in artera pietonala a tronsonului bd. Republicii cuprins intre str. Dunarea si bd. Ghe.

49 Informatia este preluatd din studiul efectuat pentru Administratia Zonei Metropolitane Oradea.
97
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA



Magheru, transformarea in zona pietonala a Pietei Unirii, str. Vasile Alecsandri si intreaga zona
limitrofa Crisului Repede)

VI-3 = PROIECTE COROBORATE DE ASIGURARE A UTILITATILOR PENTRU FIECARE
CARTIER IN PARTE = telul unei asemenea masuri nu se identificd cu domeniile in care se
considera ,utilitatile” din perspectiva PUG (88,86% din populatie are acces la servicile cu apa,
respectiv 92,88% din populatie are acces la canalizare, 70% beneficiaza de energie termica);
problemele mobilitatii includ alte domenii, printre care: piete agro-alimentare, centre ale
sistemului de sanatate, etc.; urmarind distributia utilitatilor pe harta municipiului se poate determina
unde trebuie amplasate astfel de puncte de interes ale populatiei — amplasarea rationala fiind
benefica pentru mobilitate.

Episcopia Bihor

ooooo

Husasau de Cris

Oradea

‘Gheorghe Doja

NNNNNN
mmmmmm

Sanmartin

Fig. 11.75 - Amplasarea in ,grup” a centrelor medicale
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Episcopia Bihor
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Zona Industriala Ves

Husaséu de Cris

Oradea
Séntandrei

Gheorghe Doja

Mihai Eminescu Osorhei
emir

Zona Industriala Est

Alparea

Sanmartin

=0

Fig. 11.76 - Amplasarea ,unidirectionala” a pietelor

VI-6 = SISTEM DE STIMULENTE PENTRU AMPLASAREA NOILOR $COLI, CENTRE DE
SANATATE, CENTRE COMERCIALE, ETC. IN INTERIORUL SAU APROAPE DE CARTIERELE
REZIDENTIALE = este necesar sa se intocmeasca harti amanuntite ale fiecarui cartier, urmarindu-
se staruitor ca densitatea utilitatilor care conduc — daca amplasarea este neuniforma — la calatorii
suplimentare nenecesare, sa fie uniforma pe intreaga suprafata a orasului.

I-4 = DERULAREA UNOR CAMPANII DE INFORMARE ASUPRA INOVARILOR DIN DOMENIUL
ADMINISTRATIV CARE SA REDUCA NUMARUL NECESAR DE DEPLASARI A CETATEANULUI
LA INSTITUTIA RESPECTIVA = introducerea semnéturii ca forma de reprezentare simbolica a
cetateanului fara a fi necesara prezenta fizica

X-3 = PRIMARIA ARE OBLIGATIA DE A LUA MASURI DE RECALCULARE PERIODICA A
COMPENSATIEI CATRE SC OTL SA = fara parametri suplimentari de identificare

(masuri care pot crea fonduri pentru mobilitate)

[11-1 = REDUCEREA FOLOSIRII AUTOTURISMULUI INDIVIDUAL (PRIN POLITICI TARIFARE SI
CONSTIENTIZARE) = aici pot intra masuri care nu interzic direct deplasarea cu autoturismul dar
conduc la ,scumpirea” deplasarii individuale; de exemplu: permisele de parcare achizitionate de
catre posesorii de autoturism — cu valabilitate de la o saptdméana in sus — devin operationale numai
4 zile din cele 5 lucratoare ale unei anumite saptamani din luna declarata ,saptaméana mobilitatii”.
VII-2 = RESTRUCTURAREA SISTEMULUI DE PARCARE (PRIN INTRODUCEREA UNUI TIP DE
PLATA PROGRESIVA PE MASURA TRECERII TIMPULUI, DIFERENTIAT PE ORE DE VARF SI
IN AFARA ORELOR DE VARF S| CHIAR PE GRUPURI TINTA - DE EXEMPLU PENTRU
VEHICULE DE MIC LITRAJ TAXA POATE FI MAI REDUSA) = fara parametri suplimentari de
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identificare®

[-18 = LOCURILE DE PARCARE DE PE DOMENIUL PUBLIC SI CARE "REVIN" UNOR AGENTI
ECONOMICI (UTILIZATE DE SALARIATII ACESTORA): CU PLATA EFECTUATA DE CATRE
AGENTUL ECONOMIC RESPECTIV CATRE MUNICIPALITATE = este o problemé de impozitare
locala: firmele trebuie sa declare anual numarul de locuri de parcare pe care le administreaza, in
functie de care se calculeaza un impozit preluat de catre municipalitate (firma isi poate eventual
recupera banii de la salariatii care beneficiaza de parcare in fata unitatii).

V-8 = ACHIZITIONAREA DE VEHICULE DE TIP NON-EURO — TAXATA SUPLIMENTAR = fara
parametri suplimentari de identificare

X-18 = TREBUIE INTRODUS SI APOI GENERALIZAT SISTEMUL DE TRANSPORT PRIN LINII
EXPRES (SAU DE TIP MAXI-TAXI), ALATURI DE LINIILE NORMALE = traseele 14, 12 si poate
17 se preteaza — datorita traficului suficient de mare — la dubla organizare de linie (o linie de viteza
ale carei vehicule opresc doar in 2-3 statii intermediare afara de capete si o linie normala ale carei
vehicule opresc in toate statiile).

X-19 = ESTE NECESAR SA SE RETRASEZE LINIILE DE AUTOBUZE ASTFEL INCAT SA SE
EXCLUDA PARALELISMELE INTRE CELE DOUA MODURI DE TRANSPORT = trebuie intreprins
un studiu detaliat care sa porneasca de la ipoteza ca sistemul de transport electric trebuie sa fie
alimentat de catre sistemul de transport care consuma combustibil fosil; practic noile linii de
autobuz nu trebuie sa dubleze in nici o situatie parcursul ginelor de tramvai.

XI-2 = IN COLABORARE CU ZMO SE RECOMANDA PREGATIREA UNUI PROGRAM DE
CIRCULATIE PENTRU ZONA PERIURBANA (IN SPECIAL SPRE STATIUNILE BAILE FELIX SI
BAILE 1 MAI, DAR SI SPRE BORS - LEGATURA CU VESTUL EUROPEAN) = este necesar sa se
coroboreze concluziile prezentului proiect si concluziile proiectului derulat tot in 2013 pentru ZMO
pentru a gasi formula fezabila de conlucrare in vederea imbunatatirii mobilitatii pentru intreaga arie
stabilita ca fiind determinanta pentru populatia Municipiului ORADEA.

(masuri care se pot considera ca neutre din perspectiva efortului financiar)

VI-1 = MUNICIPALITATEA AR TREBUI SA ELABOREZE UN NOU REGULAMENT AL
PARCARILOR CARE SA REDUCA POSIBILITATEA DE PARCARE PE PARTEA CAROSABILA =
este necesar sa se identifice care strazi sunt la limita de solicitare a capacitatii i sa se interzica
parcarea (masura trebuie insotitd de controale ale politiei si ale firmelor care ridica vehiculele
parcate neregulamenatar).

I-13 = INTOCMIREA DE HARTI DE RASPANDIRE A UTILITATILOR DE PRIMA NECESITATE
(URMATOARELE IMPLANTURI SE VOR FACE NUMAI PE PRINCIPIUL EGALEI RASPANDIRI
IN TERITORIU) = este necesar sa se completeze PUG cu prevederi de acest tip.

lI-8 = CREAREA CADRULUI PENTRU DEZVOLTAREA DE TELEACTIVITATI SI TELELUCRU,
INCLUSIV GASIREA DE MODALITATI DE REDUCERE A FISCALITATII PENTRU FIRMELE
CARE PRACTICA TELEACTIVITATILE SI TELELUCRUL = in ultimii ani, s-au dezvoltat rapid noi
tehnologii informationale si de comunicare, astfel incat in centrul dezbaterilor stiintifice, politice si
economice din ultima perioada a stat aparitia si dezvoltarea Societatii Informationale, generatoare
de noi oportunitati de munca, dar si de schimbari esentiale in ceea ce priveste natura muncii si
modul de lucru, schimbari comparabile cu cele petrecute in revolutia industriald. Telelucrul se
refera la o activitate unde angajatii isi pot alege locatia de unde sa lucreze si orele in care sa
lucreze. Telelucrul este, prin definitie, activitatea prin care se utilizeaza calculatoarele si
telecomunicatiile pentru a schimba geografia de lucru acceptata: telelucrul este activitatea
prin care se utilizeaza tehologia informatiei si comunicatiilor pentru realizarea unei activitati
lucrative la distantd de locul unde este nevoie de rezultatul muncii sau de locul unde s-ar fi

%0 De revizut tinta pentru costul unei ore de parcare raportat la costul unei deplasdri cu transportul public.
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desfasurat munca in mod normal. Domeniile in care — deocamdata — s-au creat deja nise pentru
TELECOMUTATORI = firme care pot delega activitati in afara sediului oficial, sunt comertul,
marketingul, educatia, programarea (soft pentru computere).

I-10 = SC OTL SA TREBUIE SA INITIEZE ACTIUNI DE CONLUCRARE CU PUBLICUL
CALATOR DIN TRANSPORTUL URBAN, RESPECTIV INTALNIRI PERIODICE CU SOFERII
AMATORI = SC OTL SA trebuie sa demareze un program de intalniri cu publicul si cu soferii
amatori in care sa le prezinte problemele curente ale exploatarii unui operator de transport urban
(de exemplu: un sofer amator ar trebui sa fie lasat sa conduca in poligonul SC OTL SA un autobuz
spre a vedea ce inseamna sa fii la volanul unui vehicul de 15 m lungime si 3 latime; un cetatean
fara carnet de conducere ar trebui sa fie urcat la volan si in stationare sa ,vada” cat se poate
observa din scaunul soferului in minutul cand se sta in statie cu usile deschise, etc.)

[-8 = CREAREA CADRULUI TEHNIC S| COMERCIAL PENTRU TRANSPORTUL BICICLETELOR
IN MIJLOACELE DE TRANSPORT APARTINAND OPERATORULUI PUBLIC DE TRANSPORT
URBAN DE CALATORI = f4ra parametri suplimentari de identificare

C. Masuri de ranforsare

(masuri care nu pot fi aplicate decat daca se identifica sursa financiara)

X-11 = SC OTL SA TREBUIE SA URMAREASCA ACHIZITIONAREA DE MIJLOACE MOBILE CU
POSIBILITATI SPORITE DE ACCESARE (DE CAPACITATI DIFERITE, CARE
JINGENUNCHIAZA”, ETC.) = f4ra parametri suplimentari de identificare (procentul de astfel de
vehicule trebuie sa fie in concordantd cu procentul de persoane cu handicap locomotor din
municipiu)

V-2 = REABILITAREA CAIl DE RULARE A TRAMVAIULUI (CONCOMITENT CU ,INIERBAREA”
TERASAMENTULUI) = fara parametri suplimentari de identificare (doar sub forma de exemple: str.
Independentei, P-ta 1 Decembrie, zona Coposu, intersectia Emanuel);

[-15 = INSTALAREA UNOR PASAJE SUPRA SAU CONSTRUIREA UNOR PASAJE SUBTERANE
PENTRU PIETONI PE ARTERELE INTENS INCARCATE DE TRAFIC — IN LOCUL TRECERILOR
DE PIETONI - ACOLO UNDE PROGRAMUL DE SEMAFORIZARE SE DOVEDESTE
INSUFICIENT FLUXURILOR COMBINATE VEHICULE-PIETONI = masura a mai fost prevazuta;
in mod specific se insista pe posibilitatea de desfiintare a uneia dintre cele 4 treceri de pietoni care
sunt de obicei marcate la intrarea intr-o intersectie comuna — a se vedea figura de mai jos:
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Fig. I1.77 - Modul prin care se obtine — pe langa migcarile reprezentate in schema — si un spatiu
suplimentar pentru sirul de vehicule pe axa sud-nord (de asemenea scade durata de asteptare a
vehiculelor din unele fluxuri de trafic)

XlI-1 = MODERNIZAREA GARII CENTRALE ASTFEL INCAT TRECEREA DE LA SISTEMUL
FEROVIAR LA CEL RUTIER SA CONSTITUIE O ACTIUNE DE FORMARE A UNUI NOD
INTERMODAL DE MAXIMA IMPORTANTA; LA FEL PENTRU NODUL NUFARUL = fir& parametri
suplimentari de identificare

VIII-3 = ANALIZAREA PERIODICA A ,PUNCTELOR NEGRE IN DEVENIRE” DIN PERSPECTIVA
SC OTL SA = fara parametri suplimentari de identificare

I-1 = SISTEME DE PLATA A TAXELOR SI IMPOZITELOR PRIN MIJLOACE ELECTRONICE =
referirea nu priveste procedura in sine, care conform Legii 291/2002 trebuia implementata in toate
orasele, ci la promovarea pe scara larga a acestui tip de platd (care conduce la diminuarea
numarului de deplasari pe drumurile publice).

(masuri care pot crea fonduri pentru mobilitate)

I-12 = PRELUAREA ADMINISTRARII PARCARILOR PUBLICE DE CATRE OPERATORUL DE
TRANSPORT URBAN DE CALATORI (POATE FI LUATA IN CONSIDERARE CHIAR S| SARCINA
DE RIDICARE A VEHICULELOR PARCATE NEREGULAMENTAR PE DOMENIUL PUBLIC) =
fara parametri suplimentari de identificare;

XI-9 = ELIMINAREA STATIILOR DE TAXI DIN PROXIMITATEA STATIILOR DE IMBARCARE-
DEBARCARE ALE SC OTL SA = fara parametri suplimentari de identificare (de exemplu, chiar la
50 m de Primarie poate fi remarcata o asemenea suprapunere de interese: intre cele 2 statii ale
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liniilor de tramvai se gaseste o statie de taximetre)

X-1 = INTOCMIREA UNUI PLAN DE RENTABILIZARE A TRONSONULUI DE LINIE DE TRAMVAI
DIN CARTIERUL IOSIA SUD — CARE DATORITA SPECIFICULUI CARTIERULUI NU-SI
JUSTIFICA EXPLOATAREA - EVENTUAL PRIN REALOCAREA CAPATULUI DE TRASEU DUPA
GARDUL DESPARTITOR DE ARTERA NORD-SUD AFLATA IN PARALEL CU LINIA FERATA =
fara parametri suplimentari de identificare

X-23 = PENTRU RENTABILIZAREA ACTIVITATII SC OTL SA TREBUIE SA FIE DEFINIT
PRAGUL INTRE TRANSPORT SOCIAL SI TRANSPORT SOLITAR = fara parametri suplimentari
de identificare®

V-7 = DERULAREA UNOR ACTIUNI PUNITIVE IMPOTRIVA POLUATORILOR = masura este cu
atat mai importanta cu cat tinta respectiva este specificata doar prin valorile prevazute de legislatie
— referitoare la nivelul de noxe de pe drumurile publice.

I-21 = INTRODUCEREA IN MUNICIPIU A ,ZILEI FARA AUTOTURISME” (LUNAR) = fara
parametri suplimentari de identificare.

(masuri care se pot considera ca neutre din perspectiva efortului financiar)

IV-3 = ACTIUNE HOTARATA A PRIMARIEI DE SCOATERE A ORICAROR OBSTACOLE DE PE
TROTUARE SAU RESTUL CAILOR NECESARE PENTRU DEPLASAREA PIETONILOR =
masura nu vizeaza persoanele in general, ci mai ales persoanele care sufera de vreun handicap
(un exemplu 1l reprezinta chiar constructia in sine care materializeaza statia de Tmbarcare-
debarcare de pe bd. D. Cantemir — Piata Mare, sensul spre Nufarul).

XI-6 = AR FI NECESAR SA SE REGANDEASCA SISTEMUL DE ACORDARE A LICENTELOR
DE TRANSPORT PERIURBAN SAU CHIAR JUDETEAN — IN SENSUL OBLIGATIEI FERME DE
A UTILIZA CA PUNCTE DE PLECARE-SOSIRE IN ORADEA NUMAI AUTOGARILE -
INTERZICAND CATEGORIC EFECTUAREA DE TRAFIC DE CALATORI IN PERIMETRUL
ORASULUI = |a data prezenta, SC OTL SA a acceptat — probabil silita de imprejurari — sa permita
opriri pentru imbarcari-debarcari in alte puncte decat autobaza oficiala de pe strada Razboieni
singurul loc care ar trebui sa faca oficiul de punct terminus pentru cursele extra/urbane.

I-5 = ANALIZAREA PERIODICA A SECTIUNILOR DE ARTERE PE CARE SE POATE CRESTE
VITEZA DE DEPLASARE, RESPECTIV DIMPOTRIVA PE CARE TREBUIE REDUSA (EFECTIV
REDUSA PRIN DISPOZITIVE DE CALMARE A TRAFICULUI) = este necesar un studiu specific
care sa identifice — prin simulari de mare complexitate — pe care artere micsorarea sau cresterea
vitezei fluxului de vehicule reduce in mod semnificativ duratele de asteptare ale vehiculelor la
trecerile prin intersectiile aglomerate.

VII-3 = ALOCAREA — IN CAZUL INSTITUTIILOR DIN SUBORDINEA PRIMARIEI — A SPATIILOR
DE PARCARE PENTRU SALARIATII PROPRII PE PRINCIPIUL DISTANTElI FATA DE
INSTITUTIE = fara parametri suplimentari de identificare

I-17 = MODIFICAREA ORELOR DE INCEPERE A ACTIVITATII AGENTILOR ECONOMICI DE PE
O ACEEASI ARTERA SAU ACELASI PUNCT — MARGINAL — DE DESTINATIE = este o masura
legata de progresul economic inregistrat de zonele industriale din nord-vest, respectiv sud-est.

l1I-7 = PROGRAMAREA ESALONATA A ORELOR DE INCEPERE A SERVICIULUI LA COMPANII
= este 0 masura care trebuie luatd pentru organizatiile economice sau administrative amplasate
mai catre centrul orasului (atat Primaria, cat si Prefectura, cat si Consiliul judetean, dar si o
serie de alte directii municipale sau judetene isi incep programul la aceeasi ord — desi sunt
amplasate la cca. 7 minute distanta unele de altele sau de la 2 la 9 minune de Universitatea
Partium; si exemplele pot continua).

I-2 = MASURI DE EDUCARE SISTEMATICA IN SCOLI — IN IDEEA FORMARII UNEI CULTURI A

*1 De revizut capitolul OBIECTIVE paragraful care trateazd limita de rentabilitate a liniilor de transport urban.
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DEZVOLTARII DURABILE = f&ra parametri suplimentari de identificare

I-19 = BILETELE LA CONCERTE SAU MANIFESTARI SPORTIVE ETC. TREBUIE SA AIBA
INCLUS PRETUL A DOUA CALATORII CU MIJLOACELE DE TRANSPORT IN COMUN - $I
DECI SA OFERE S| DREPTUL DE A CALATORI = fara parametri suplimentari de identificare®
X-9 = SC OTL SA TREBUIE SA REFACA GRAFICELE DE CIRCULATIE ASTFEL INCAT
INTERVALELE LA VARF DE TRAFIC SA AJUNGA LA 7-8 MINUTE INTRE VEHICULELE
ACELEASI LINII = fara parametri suplimentari de identificare

X-5 = TREBUIE INTENSIFICATE EFORTURILE PENTRU CRESTEREA REGULARITATII SI
CHIAR A PUNCTUALITATII MIJLOACELOR DE TRANSPORT — CONFORM GRAFICELOR DE
CIRCULATIE = fara parametri suplimentari de identificare. Teoretic existd multe actiuni care pot fi
luate in considerare atunci cand se analizeaza punctualitatea; dar aproape toate se ocupa de
respectarea diagramei grafice, lucru care depinde de factorul om = sofer si de fenomenele
aleatoare din trafic. Fara a diminua importanta acestora, practic la dispozitia organizatorului
transportului nu sta decat modalitatea de stabilire a duratei cursei astfel incat REZERVELE de timp
introduse in timpii de mers sa acopere marea majoritate a abaterilor obiective (“datorate” soferului
si traficului general) si care pot scoate deplasarea vehiculelor din mersul programat. Pentru
stabilirea rationala a duratei cursei existd modalitati matematice bazate pe teoria probabilitatii.
X-20 = REANALIZAREA DISPOZITIVULUI DE STATII DE IMBARCARE-DEBARCARE = fara
parametri suplimentari de identificare

XI-5 = ANALIZA POSIBILITATILOR DE UNIFORMIZARE A PLATII PRINTR-UN SINGUR
ABONAMENT A DEPLASARILOR URBANE IN COMBINATIE CU DEPLASARILE PERIURBANE
= fara parametri suplimentari de identificare

XlI-3 = ORGANIZAREA PROGRAMULUI DE CIRCULATIE SUSTINUT DE OPERATORUL DE
TRANSPORT URBAN IN CONCORDANTA CU PROGRAMUL TRANSPORTULUI FEROVIAR SI
AERIAN = fara parametri suplimentari de identificare.

21. Alcatuirea pachetelor de masuri din perspectiva principiului valoare pentru banii
investiti (best value for money)

IN INTREGUL LOR PREZENTA ACTIVITATE SI URMATOAREA® SUNT ELABORATE IN
CONDITIILE ACORDULUI STABILIT INTRE SC OTL SA Sl INCERTRANS IN DATA DE
19.09.2013 CONFORM PROCESULUI VERBAL NR. 10921/19.09.2013 — ANEXA NR. 24; CA
URMARE NOUA MATRICE A MASURILOR ESTE CEA DIN ANEXA 25 S| INLOCUIESTE ANEXA
23 PE CARE S-A LUCRAT PANA LA ACEST MOMENT.

Ideea care sta in centrul constituirii pachetelor de masuri este cea a eficientei: in mare parte doar
mésurile selectate pe principiul “unui bun raport cheltuieli/beneficii®” vor asigura atingerea
obiectivelor si a tintelor aferente cu minim de efecte negative (sau reticente). Selectia de masuri
s-a bazat pe discutii cheie cu partile interesate, luarea in considerare a experientei altor locuri cu
politici similare, Tn scopul asigurarii valorii banilor (si nu in ultimul rand, sa se exploateze cat mai

mult posibilele sinergii intre masuri). In plus: selectarea masurilor va fi orientatd nu doar pe

%2 Conducerea Teatrului Municipal s-a aratat deja interesatd de acest tip de bilet-legitimatie.

%3 Alcituirea pachetelor de masuri din perspectiva SINERGIEI realizabile Intre componentele pachetelor.

** Prin beneficiu se inteleg orice fel de fapte benefice pentru mobilitate (deci nu numai bani, ci si reducerea emisiilor de
CO; sau de praf, scdderea timpilor consumati de caldtori In asteptarea sau In mijloacele de transport, imbundtatirea
conditiilor de tranzitare a zonelor stribatute de traficul general, modificarea densititii cartierelor — care are ca efect
rentabilizarea activitdtii de transport In comun, etc.).
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eficienta, ci si pe valoarea banilor. Mai ales in vremuri cu bugete mici pentru transportul urban si
mobilitate, este esential s& se obtind cel mai mare impact posibil pentru resursele cheltuite. Acest
lucru necesita o evaluare de baza a optiunilor, atat din punct de vedere al cheltuielilor, cat si al
beneficiilor. Acest lucru va ajuta, de asemenea, la alegerea numai a masurilor realiste, care pot fi
puse in aplicare si la evitarea " proiectelor in vant”, cu alte cuvinte se aleg numai masurile care par
fezabile din punct de vedere financiar.

Alegerea metodologiei de selectare a masurilor depinde de experienta si resursele disponibile gi
poate include atat abordari calitative, cat si cantitative.

In unele cazuri, o analiza completa cost-beneficiu poate fi prea costisitoare (de ex. implicarea
modelelor pentru masuri majore). In astfel de situatii, au fost aplicate abordari mai simple si/sau
estimari asupra celor mai importante masuri. Principiul valoare pentru banii investiti (best value for
money — BVM) ia in considerare combinatia optima intre “costul total” (de ex. costul de achizitie,
de intretinere si exploatare, scoatere din functiune etc.) al unei achizitii si corespondenta cu scopul
(de ex. calitatea si capacitatea de a intruni toate cerintele beneficiarului). Aceasta definitie ofera
autoritatilor contractante posibilitatea de a prevedea cerinte care sa includa obiective sociale,
economice si de mediu Tn cadrul procedurii de achizitie. “Costul total” include atat costuri si
beneficii cuantificabile, cat si altele care nu pot fi cuantificate. O parte din costurile mentionate mai
sus apar inca de la inceput, insad cele mai multe apar pe parcurs (costuri cu energia, cu
intretinerea echipamentelor, instruirea personalului, impactul asupra mediului etc.). Pentru a
determina costul implementarii complete a unei masuri trebuie sa se inteleaga impactul pe
care aceasta il va avea dupa implementare. Costul unei anumite masuri trebuie “anualizat” pentru
a se putea face comparatia intre masuri diferite. In continuare este prezentat un exemplu pentru
achizitia si intretinerea a 5 autobuze. Un autobuz cu transmisie automata, care are un cost total de
270.000 euro si durata de viatda de 15 ani, are un cost anual de 18.000 euro. Un autobuz cu
transmisie manuala, care are un cost total de 200.000 euro, dar cu o durata de viatd de numai 10
ani, are un cost anual de 20.000 euro. Cu alte cuvinte, daca durata de viata estimata este de 10
ani, iar costul total al utilizarii autobuzului cu transmisie automata va fi de 180.000 euro pentru
primii 10 ani, atunci acesta reprezintd cea mai buna valoare pentru banii investiti.

In materialul extins — din care a fost selectat prezentul rezumat — sunt prezentate toate cele 75 de
ma&suri propuse mai sus, evaluate din punct de vedere al costurilor si beneficiilor™.

Ipoteza utilizatd pentru adoptarea conduitei mentionate s-a bazat pe strategia altor orase care sunt
la a doua sau la a treia editie a SUMP si care a cuprins un mix de masuri, diferit de la caz la caz,
dar in toate situatiile actiunile la modul concret s-au initiat cu cele mai ,profitabile” — care pot crea
cel putin un fond de rulment pentru actiunile care consuma bani. Pentru a putea grupa in mod cat
mai eficient masurile propuse, s-a facut apel la experienta de pe plan european in domeniu. Astfel,
Institutul de Studii in Transporturi din Leeds, Marea Britanie a realizat un soft specializat care vine
n ajutorul celor care vor sa propuna si sa implementeze masuri pentru cresterea mobilitatii. Softul
KONSULT, care se poate utiliza de pe adresa de internet http:/www.konsult.leeds.ac.uk
(programul este recomandat si de ghidul pentru intocmirea SUMP), ofera si o ierarhizare a
masurilor in functie de nivelul costurilor pe care le implica.

% Inserarca informatiilor respective este In fond nenecesard Intrucdt permanentele analize (ulterioare) realizate
coroborat intre echipa externa a proiectului —a INCERTRANS — si echipa internd — alcdtuita din factori de decizie din
Primdria Oradea si de SC OTL SA — a redus (in parte justificat) lista de mdsuri, pand la jumatate din cele supuse initial
atentiei.
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In anexa 26 se gaseste, pe langa incadrarea masurilor propuse de INCERTRANS in lista de
instrumente a programului KONSULT si estimarea nivelului costurilor pentru fiecare din aceste
masuri (ridicat, mediu, scazut, neutru). In anexa 27 sunt identificate combinatile de masuri care
asigura eficienta si care se sprijind unele pe altele pentru a depasi barierele financiare, de
acceptabilitate etc., grupate cate trei si defalcate pe masuri de sustinere, consolidare si ranforsare.
Liniile directoare utilizate au fost:

e s-a acordat o importanta foarte mare reducerii congestiei, emisiilor de CO; si a poluarii,
cresterii accesibilitatii la serviciile cheie si a increderii in transportul public, cresterii
sigurantei, dezvoltarii modurilor de deplasare pe jos si cu bicicleta;

e s-a acordat o importanta foarte mare strategiilor de reducere a nevoii de calatorie, de
utilizare a autovehiculului personal, de imbunatatire a utilizarii spatiului si a transportului
public si o importantd medie pentru transportul de marfuri.

Conform celor prezentate mai sus: au fost constituite mai multe pachete de masuri = cele mai
eficiente si care tin cont si de utilizarea cat mai buna a resurselor financiare.

Pentru masurile de sustinere se poate constata cé cel mai bun punctaj este inregistrat de
masurile de realizare a benzilor dedicate pentru transportul public si a parcarilor “park&ride”,
sprijinite de masura de taxare a infrastructurii rutiere. De altfel, cele mai de succes combinatii de
masuri, cu cea mai mare eficienta si care asigura cea mai buna valoare pentru banii investiti, sunt
cele care contin cel putin o masura care aduce bani. Pe urméatoarele locuri se situeaza combinatii
care contin masuri de imbunatatire a serviciilor de transport public, de introducere a liniilor expres
de autobuze si realizare piste de biciclete. La polul opus se gaseste o combinatie care include
introducerea de benzi dedicate, imbunatéatirea serviciilor de transport public gi realizarea sistemului
de management al traficului, toate cele trei grupe de masuri implicand costuri medii.

Pentru masurile de consolidare cel mai bun punctaj este obtinut de combinatia: introducere
metrou usor, eliminare puncte negre, sprijinite de taxarea parcarilor private, respectiv taxarea
progresiva a parcarilor publice. La polul opus se gaseste o combinatie care include introducerea
de parcari pentru biciclete, imbunatatirea serviciilor de transport public si transport flexibil pentru
zonele periurbane, toate cele trei grupe de masuri implicand costuri medii.

Pentru masurile de ranforsare cel mai bun punctaj este obtinut de combinatia: noduri
intermodale, mijloace de calmare a traficului si scaderea pretului calatoriei. La polul opus se
gaseste o combinatie care include reglementari care limiteaza gama activitatilor operatorilor,
facilitdti pentru traversarea pietonilor, managementul parcului de vehicule de transport in comun,
toate cele trei grupe de masuri implicand costuri ridicate sau medii.

CONCRET PACHETELE VOR FI REDATE IN CADRUL PUNCTULUI URMATOR — PENTRU A
SE VIZUALIZA ANTITEZA NEANTAGONISTA DINTRE CELE DOUA PUNCTE DE VEDERE
NECESAR SA FIE REALIZATE — A SE VEDEA CAIETUL DE SARCINI CARE STA LA BAZA
PREZENTULUI PROIECT.
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22. Alcatuirea pachetelor de masuri din perspectiva SINERGIEI realizabile intre
componentele pachetelor

Cuvantul “sinergie” este de origine greaca, fiind format din cuvantul “sin” care inseamna “impreuna

=0

cu” si din cuvantul “ergon” care se traduce prin “muncd”. In traducere liberd “sinergie” are

semnificatia de “rezultat dupa alaturare si prin munca” si defineste efectul sporit ce se poate
obtine prin actiunea simultana a mai multor elemente.

Conceptul de sinergie contribuie la constituirea unui nou tip de demers in domeniul
managementului capabil sa dezvolte tratari de ansamblu in cadrul proceselor decizionale
complexe. Procesele decizionale complexe orientate pe sinergie au in vedere “combinatia optima”
a functiilor si efectelor individuale ale fiecarei componente a unui ansamblu pentru a obtine efecte
mai mari decat suma efectelor componentelor. Mai concret, nu combinatiile de efecte ale unor
elemente ce se completeaza trebuie sa constituie obiectivul unei decizii complexe, ci urmarirea
integrarii optime a componentelor si a relatiilor Tntr-un sistem astfel incat sa se obtina efecte
(rezultate) favorabile maxime. Deciziile orientate pe sinergie trebuie sa urmareasca obtinerea unor
efecte pozitive amplificate in urma actiunii simultane a mai multor factori, astfel incat efectul obtinut
sa fie mai mare decat suma efectelor produse de fiecare factor in parte.

Pentru exemplificare, din anexa 25 care contine matricea celor 25 indicatori / 95 masuri posibile,
fie de analizat urmatorul indicator:

E = lungimea benzilor dedicate pentru transportul in comun fata de total retea principala de

strazi. Se poate constata ca indicatorului 1i sunt incidente 18 dintre cele 95 de masuri:

-9 crearea conditiilor legale, dar si derularea unor actiuni de popularizare referitoare la
sistemele de utilizare a autoturismelor proprietate personala: car-sharing si car-pooling
(inclusiv facilitati fiscale pentru firme de inchiriere care declara ca obiect de activitate
aceste modalitati).

[-10 SC OTL SA trebuie sa initieze actiuni de conlucrare cu publicul calator din transportul
urban, respectiv de intalniri periodice cu soferii amatori;

[-18  locurile de parcare de pe domeniul public si care "revin" unor agenti economici (utilizate de
salariati acestora): cu plata efectuatd de catre agentul economic respectiv catre
municipalitate;

I-19  biletele la concerte, manifestari sportive etc. trebuie sa aiba inclus pretul a doua calatorii cu
mijloacele de transport in comun — sa se ofere dreptul de a calatori;

-1 reducerea folosirii autoturismului individual (prin politici tarifare si constientizare);

-2 bugetarea dezvoltarii transportului in comun;

VI-2  constituirea retelelor verzi (treapta superioara spatiilor verzi);

VII-1  municipalitatea ar trebui sa elaboreze un nou regulament al parcarilor care sa reduca
posibilitatea de parcare pe partea carosabila;

VIII-1 SC OTL SA trebuie sa intomeasca un plan pentru proiectarea, reproiectarea si realizarea
unor imbunatatiri ale infrastructurii de tramvai a orasului;

IX-2  promovarea unui program de reconstructie a unora dintre elementele infrastructurii rutiere
(largiri strazi, modificari ale razelor curbelor, modificarea geometriei intersectiilor pentru
cresterea nivelului de serviciu, etc.);

X-4  organizarea periodica de concursuri de biciclete (mai ales Tn zonele unde transportul public
patrunde mai greu);

X-11  SC OTL SA trebuie sa urmareasca achizitionarea de mijloace mobile cu posibilitati sporite
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de accesare (de capacitati diferite, care Tngenunchiaza, etc.);

X-14 SC OTL SA trebuie sa elaboreze o propunere care sa permita aparitia primelor benzi
dedicate transportului in comun;

X-18 trebuie introdus si apoi generalizat sistemul de transport prin linii expres (sau de tip maxi-
taxi), alaturi de liniile normale;

X-19 este necesar sa se retraseze linile de autobuze astfel incat sa se excluda paralelismele
intre cele doua moduri de transport;

X-21 luarea in considerare a introducerii sistemului de transport prin troleibuze;

X-22 este necesar ca unele linii de tramvai sa devina trasee de "metrou usor”;

Xl-1  impunerea de conditii calitative superioare operatorilor de transport care participa la
licitatiile pentru relatiile periubane.

EVIDENT PRIN CONTINUT X-14 ESTE ESENTIALA PENTRU APARITIA BENZILOR DEDICATE.
Previziunea de impact direct conduce la imaginea nr. 1: viteza comerciala a mijloacelor de
transport in comun ar trebui sa creasca substantial si lesne. Dar fara VII-1 strazile vor
deveni mai ,inguste” din perspectiva multor cetateni care nu folosesc transportul public; ca
urmare congestia va cresgte i la intersectiile de strazi asteptarile mijloacelor de transport in
comun s-ar putea sa compenseze negativ castigul de timp pe tronsoanele in care sunt
respectate benzile dedicate.

CONSTATARE: NU ESTE DELOC SIGUR CA, SINGURA X-14 VA ADUCE IMBUNATATIREA

MOBILITATII
Previziunea de impact indirect conduce la imaginea nr. 2:

e fara mijloace mobile moderne (noi) benzile dedicate pot fi inutile (deplasari greoaie
ale vehiculelor SC OTL SA sau imobilizari cauzate de slaba fiabilitate care
desfiinteaza de fapt banda dedicata).

e in lipsa unor linii de transport carora sa li se permitd sa dezvolte viteze de mers
superioare, castigurile la viteza comerciala vor fi nesemnificative.

CONSTATARE: MASURILE 1II-2 SI X-18 INTRODUC SINERGIA CAND SUNT ASOCIATE

MASURILOR X-14 Sl VII-1
Totusi, in lipsa educatiei nici cele 3 masuri mentionate nu isi vor atinge complet potentialul,
deoarece soferii amatori pot sa nu respecte destinatia benzilor dedicate si efortul implicat
de aplicare a celor 3 masuri poate fi neproductiv.

CONSTATARE: MASURILE 1-10 SI Ill-1 READUC SINERGIA PE FAGASUL POZITIV
Reluand: ingustarea strazilor este totusi un efect nedorit; premiza corecta este ca nu se
poate ,curata” calea pentru transportul public in detrimentul evident al celorlalti participanti
la trafic. De aceea trebuie avute in vedere masurile:

e active: VIII-1, IX-2, X-19

e pasive: 1-18,1-19, VI-2

Previziunea de impact circumstantial conduce la imaginea nr. 3: municipalitatea nu poate
lasa problema benzilor dedicate sa fie solutionatd doar intre operatorul de transport si
soferii amatori; de aceea crearea conditiilor pentru masurile 1-9, X-4 si XI-1 este o obligatie
fnaintea acceptarii fara recul major a benzilor dedicate.

CONSTATARE: SINERGIA TREBUIE SUSTINUTA DE MASURI PE O A DOUA LINIE DE

INTERVENTIE = 1-9, X-4 si XI-1
In masura in care scopul a fost atins — aparitia benzilor dedicate, de pe traseele de
autobuze — masura de bun simt ar fi crearea conditillor pentru persoanele defavorizate (pe
traseele cu banda dedicata autobuzele care ,ingenunchiaza” pot sa deruleze deservirea
fara impedimente in traficul general — tinind cont ca stationarea pentru imbarcare-
debarcare a unui astfel de autobuz este mai mare).
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IN MOD EXHAUSTIV SINERGIA ESTE PLENARA SI PRIN APLICAREA MASURII X-11.

In finalul exemplificarii: matricea 25/95 a scos in evidenta un potential sinergetic eterogen:
e de la zeci de masuri aflate potential “una n sprijinul celeilalte” — ca in cazul indicatorului E
de mai sus
e pana la doar cateva masuri in sinergie
si de aceea, in continuarea analizei, trebuie realizatd o sintezd a posibilitatilor de obtinere a
sinergiei MAI ALES CA IN MOD EVIDENT MUNICIPALITATEA ORADEA NU VA PUTEA SA
SUSTINA DECAT PUTINE DIN PROPUNERILE INCERTRANS.

In plus si factorul timp (mai precis factorul moment) constituie un criteriu de referinta deosebit de
important (IN APLICAREA MASURILOR) intrucat trebuie avut in vedere startul aplicarii —
cateodata simultane, cateodata succesive — a actiunilor, astfel incat realizarea nivelului optim de
integrare a efectelor favorabile posibile, adica perioada de dupa care se declanseaza potentialul
maxim de sinergie sa corespunda obiectivelor (tindnd cont de caracterul dinamic al influentei
elementelor componente si a conjuncturii economico-sociale si chiar politice).

Estimarea efectelor sinergetice ca urmare a adoptarii unor masuri depinde de factorul timp, dar si
de o multitudine de alli factori ce nu pot fi controlati, masurati sau prevazuti in totalitate, conducand
la situatii de incertitudine si risc.

In principiu, pentru a obtine rezultate pozitive, este esential ca orice ,intreprindere” sa inceapa
prin Tntocmirea unui program de activitate potrivit potentialului sdu de executie (resurse materiale,
umane, financiare si tehnice) astfel incat efectul integrarii prin actiunea lor simultana sa fie cel mai
mare posibil, deci efectul sinergetic sa fie cat mai mare. In exercitiul functiunii insa, chiar
indeplinind conditia de program EFECTELE SINERGETICE NU VOR PUTEA FlI NICI
CUANTIFICATE, NICI PREZISE datorita caracterului de-a dreptul fuzzy in care se desfasoara un
plan de masuri (de o asemenea dimensiune ca SUMP), doar rezultatele fiind analizabile intr-un
spatiu tridimensional constituit din:

o ariile functionale implicate (administratie, finante, marketing, prestatie);

o tipurile de sinergii aferente (a managementului, a investitiilor, a prestatiei, a socialului);

e amploarea sau intensitatea potentialului sinergetic pentru care se fac aprecieri sub forma

de calificative, simboluri sau cateodata valori numerice estimative.

Revenind la problemele referitoare la sinergie, grupand convenabil cei 25 de indicatori s-a obtinut
o paleta de posibile efecte sinergice tab. 11.22.

Urmatorul tabel se refera la masurile cele mai “usturatoare” — cele care implica efort financiar —
deja grupate astfel incat sa fie schitate pachetele propuse de INCERTRANS:
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Tab. I1.22 - Intreg ansamblul de masuri

apreciabil

efortul financiar fiind|IX-3, X-8,

X-15

Masuri la nivelul municipalitatii Masuri la nivelul SC OTL SA
Masuri de Masuri de Masuri de Masuri de Masuri de Masuri de
sustinere | consolidare ranforsare sustinere | consolidare ranforsare
masuri alfa | masuri beta | masuri gama | masuri alfa | masuri beta | masuri gama
Masuri care aduc  |-16, II-2, 1-18, V-7, XI-9 - X-19, [-21, X-23
bani X-12, XI-7, V-8, X1-2
XI-8
Masuri fara bani -3, -8, [-2,1-17,1-19,  X-14, X-17  |-10 I-5, X-5, X-9, X-
[-11, 11-3, 11I-5, -7, V-3, VII- 20, XI1-3
VI-1, 3, XI-5, XI-6
X-10
Masuri care - 1-15, VIII-3, V-1 - V-2, X-11
necesita bani — VI-3, X111
efortul financiar fiind
moderat
Masuri care 1-14, 1-20, X-1 X-6, X-7 VIII-1 -
necesita bani — VII-4, IX-1,

e rosu: masuri “euristice

569

= masuri pentru care nu a fost necesar sa se cerceteze daca

reugesc sa intre in relatie sinergica cu alte masuri, deoarece impactul lor este atat de
important incat eliminarea lor pune sub semnul intrebarii succesul SUMP
e albastru: masuri care asigura un nivel de sinergie doar pentru unii dintre indicatorii
grupati sub o titulatura = sinergie simpla
e verde: masuri care asigura un nivel de sinergie pentru toti indicatorii grupati sub o
titulatura = sinergie complexa
e negru: in cazul acestor masuri nu a putut fi identificat contextul in care se poate asigura
sinergia = masuri “fara sinergie”

56 ~ . . . x . .
Masuri ale experientei, masuri de bun simt.
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Tab. 11.23 - Ansamblul de pachete de masuri®>’

Masuri la nivelul municipalitatii Masuri la nivelul SC OTL SA

Masuri de | Masuri de Masuri de | Masuride | Masuri de Masuri de
sustinere | consolidare | ranforsare | sustinere | consolidare ranforsare

masuri alfa | masuri beta | masuri gama| masuri alfa | masuri beta | masuri gama

pachetul de masuri pentru I-14,  1-20,I1X-2

reducerea congestiei (si 1X-3

pentru trafic in general)

pachetul de masuri pentru  X-8, X-15 [lll-2, X-3, X-X-1 V-1, X-6,V-5, VIII-1 V-2, X-11
obtinerea conditiilor 21, X-22 X-7

superioare de exploatare
ale sistemului de transport
in comun

pachetul de masuri pentru  \VII-4
asigurarea dezvoltarii
durabile in domeniul
mobilitatii

pachetul de masuri pentru | IX-1 1-7
transportul alternativ

pachetul de masuri pentru 1-15, VIII-3
cresterea sigurantei
pietonilor (si fluidizarea
traficului in general)

pachetul de masuri pentru VI-3, VI-6 -1
reducerea nevoii de

deplasare a cetatenilor

pachetul de masuri pentru V-1, V-3
reducerea poluarii

pachetul de masuri pentru X111
obtinerea intermodalitatii

In ceea ce priveste sustinerea incisivitatii acestor masuri, INCERTRANS a facut apel la programul
KONSULT care a fost creat de Institute for Transport Studies, University of Leeds si care se poate
utiliza de pe adresa de internet http://www.konsult.leeds.ac.uk (programul este recomandat de
ghidul pentru intocmirea SUMP). In Anexa 29 se gaseste fisierul excel care a permis determinarea
eficacitatii masurilor.

In sheetul 1 sunt prezentate rezultatele pentru cele 46 de masuri din Konsult® in conditiile in care

alegerea structurii de date de intrare® a caracterizat pe rand directiile fixate prin 12 obiective
stabilite ca fezabile pentru SUMP Oradea (I ... Xll); coloanele B ... M din sheetul 1 indica —
procentual — pentru fiecare din cele 46 de masuri din Konsult care este clasarea, pe o scara de la
+ 100 la — 100, unde + 100 reprezinta impactul pozitiv cel mai ridicat al masurii respective asupra
mobilitatii, iar — 100 reprezinta impactul negativ cel mai coborat al masurii respective asupra

*” Desi unele misuri sunt singulare in cadrul liniei care defineste un pachet de misuri, dupd completarea tabelului cu
masurile care nu necesitd efort financiar, pachetul va fi Imbogdtit: in tab. I1.22 exista Incd 46 de mdsuri, de toate
categoriile.

*® Este o coincidentd ci numirul de masuri care nu necesita efort financiar este identic cu numarul de mésuri luate in
considerare de Konsult.

*® Aceste structuri se gisesc in Anexa 28.
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mobilitatii (de exemplu:
e pentru obiectivul | = “reducerea congestiei, inclusiv prin reducerea traficului general —
rutier”,
o masura “PT Focused Development = dezvoltarea transportului public de calatori”
e va avea un impact in modificarea unor parametri ai mobilitati care se estimeaza la
+19,94%).

In continuare explicatiile se vor axa pe “liniile” continute de fisierul excel mentionat (raménand ca
in finalul acestui capitol sa se revinad cu explicatile de pe “coloanele” continute de fisierul
respectiv). In primul rand, se poate constata ca un numar de 6 masuri:
Sisteme de control a traficului
Controlul parcarilor
Managementul parcului de vehicule de marfa
Informarea despre disponibilitatile de parcare
Semnalizare conventionala

v" Panouri cu mesaje variabile pentru informare
nu se regasesc inserate in lista propusa de INCERTRANS - in parte, din cauza insolitului —
pentru Municipiul Oradea (exemplu: informarea despre disponibilitdtile de parcare, in parte, din
cauza depasirii de catre aceste masuri a cadrului antefixat pentru SUMP Oradea = managementul
parcului de vehicule de marfa).

AN NN

In al doilea rand, a fost alcatuit un clasament al masurilor, clasament rezultat pentru conditiile
concrete care caracterizeaza cele 12 obiective. Rezultatele Konsult au fost inserate pe cele 12
coloane deja mentionate B ... M gi au condus la o listd — coloana R — care scoate in evidenta:
o faptul ca cele 6 masuri “neglijate” de INCERTRANS sunt din josul clasamentului 11, 17,
34, 36, 38, 42
e primele 10 masuri (Taxarea infrastructurii rutiere, Sisteme inteligente de transport,
Disciplina planificarii spatiilor construibile®®, Dezvoltarea transportului public de calatori,
Gratuitati sau reduceri de tarif in TP, Planificarea calatoriilor zilnice, Park and ride,
Metrou usor, Scaderea pretului calatoriei®, Imbunatatirea serviciilor de TP) beneficiaza
de 31 din totalul de 75 de masuri prevazute de INCERTRANS, respectiv 16 din
cele care necesita resurse financiare.

In sheetul 2 este prezentat calculul care cuantifica incisivitatea masurilor: coloana AH indica faptul
ca, desi nu au fost prevazute — simplu sau multiplu — toate cele 46 de masuri, rezultatul ridica
eficacitatea ansamblului de masuri la peste 24% peste alegerea nejustificata a tututor masurilor®,
In sheetul 3 este reluat calculul de mai sus care cuantifica incisivitatea doar a masurilor cae
necesita efor financiar: coloana AH indica rezultatul ca eficacitatea masurilor la peste 38 % peste
alegerea nejustificata a tututor masurilor.

® De remarcat ci aceasti miisurd este plasatd Tnaintea dezvoltdrii transportului public.
®! De remarcat ci sciderea pretului transportului este mai bine plasati decat imbunititirea serviciilor de transport urban.
> DE FAPT: TOATA LUCRAREA EFECTUATA DE INCERTRANS PANA IN ACEST MOMENT ESTE
JUSTIFICATA PRIN ACESTE 23-24 DE PROCENTE; ALTFEL, NU AR FI NECESAR PENTRU INTOCMIREA
SUMP DECAT SA FIE PREVAZUTE 46 DE MASURI CARE SA ACOPERE GAMA KONSULT S$I TOTUL AR FI
REZOLVAT APROAPE INSTANTANEU.
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Toate celelalte masuri — care nu implica resurse financiare — SUNT LUATE IN CONSIDERARE
DOAR CA AJUTATOARE SI CAUZEI| — MOBILITATEA — S| MASURILOR CARE IMPLICA EFORT

FINANCIAR. Ca urmare pachetele de masuri arata acum astfel:

Tab. I1.25 - Ansamblul complet al pachetelor de masuri®®
(cu negru sunt masurile care nu implica efort financiar)

Masuri la nivelul municipalitatii Masuri la nivelul SC OTL SA
Méasuri de | Masuri de Masuri de | Masuri de | Masuri de Masuri de
sustinere | consolidare | ranforsare | sustinere | consolidare | ranforsare
pachetul de masuri pentru |I-14, 1-20, [X-2, 1-12, llI-7, X-14
reducerea congestiei (si 1X-3, VIl-1, VII-2 ~ VII-3
pentru trafic in general) 11-2, 111-5
pachetul de masuri pentru  X-8, X-15, |[lll-2, X-3, X-1, V-1, X-6, V-5, VIll-1, V-2, X-11,
obtinerea conditiilor X-10, XI-7  X-21, X-22, XI-9 X-7, X-18, X-19  X-5, X-9,
superioare de exploatare -1 X-17 X-20, X-23
ale sistemului de transport
in comun
pachetul de masuri pentru  \VII-4, 1-19 I-10 I-21
asigurarea dezvoltarii -9, I-11,
durabile in domeniul 1-16, VI-4
mobilitatii
pachetul de masuri pentru | IX-1, 1-7, -2 [-18
transportul alternativ -8
pachetul de masuri pentru  \VI-1, 11-3 1-15, VIII-3, I-5
cresterea sigurantei -17
pietonilor (si fluidizarea
traficului in general)
pachetul de masuri pentru  X-12, 1-3 VI-3, VI-6, 1-1,
reducerea nevoii de -4, 1-13, l1I-8 |IV-3
deplasare a cetéatenilor
pachetul de masuri pentru V-1, V-3, V-7
reducerea poluarii V-8
pachetul de masuri pentru  |XI-8 X1, XI-2 XI-3
obtinerea intermodalitatii XI-5, XI-6

23. Alocarea responsabilitatilor si resurselor

In urma discutiilor purtate cu factorii de decizie din PMO, ZMO, respectiv SC OTL SA (prin
negociere directa — a se vedea Anexa 25), s-a concluzionat ca din cele 95 de masuri vizate, dar
numai 75 de masuri propuse atentiei:

e doar 12 pot fi preluate in responsabilitate de catre Primaria Oradea, respectiv

e doar 24 pot fi preluate in responsabilitate de SC OTL SA.

Principala explicatie a acestei reduceri drastice a numarului de masuri se regaseste in efectele
secundare nedorite pe care le pot avea unele din ele asupra resurselor financiare, umane sau
logistice ale municipiului in vederea implementarii SUMP.

Lista masurilor alese de catre factorul local este prezentata mai jos (cu albastru masurile in sarcina
SC OTL SA, cu rosu masurile in sarcina Primariei, cu litere mici precizari):

% Este important de observat cd toate mdsurile cu bani sunt sustinute (eventual ar putea fi inlocuite) de masurile fara
bani.
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I-7 = construirea de parcari pentru biciclete in punctele de imbarcare-debarcare in vehiculele de
transport in comun (pentru inceput rastele de minim 5-7 biciclete in cel putin juméatate din statiile
de pe liniile de tramvai)

(de revazut cap. 5 = Obiective: dezvoltarea formelor de transport durabil, pag.138-141)
a) Cauzalitate
Alaturi de masura urmatoare, se constituie ca o initiativa de mare impact pentru dezvoltarea durabild si de asemenea
pentru cresterea veniturilor SC OTL SA.
b) Conditii necesare
Se propune continuarea echiparii statiilor cu acest tip de dotari. Se recomanda realizarea unui studiu de fezabilitate si a
unui proiect de executie.
¢) Rezultate

e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.

e Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei si securitatii cetatenilor,
indeosebi a celor mai vulnerabili.
Reducerea poluarii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic.
Contribuirea la infrumusetarea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban.
Reducerea congestiei (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.114-124)
Dezvoltarea formelor de transport durabil (mai putin poluante): mersul pe jos si utilizarea biciclete (a se vedea si
Faza 2, Cap.5, pag.138-141);

e Reducerea emisiilor de carbon (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.142-151)

e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si [11.9.

I-8 = crearea cadrului tehnic si comercial pentru transportul bicicletelor in mijloacele de transport
apartinand operatorului public de transport urban de calatori;

(de revazut cap. 5 = Tinte SMART: numar de calatorii in transportul public)

a) Cauzalitate

Avand in vedere numarul tot mai mare de practicanti ai ciclismului si raspandirea pistelor de biciclisti de pe teritoriul
municipiului, piste care nu sunt interconectate, operatorul de transport trebuie sa aiba in vedere dotarea autobuzelor, mai
ales a celor de pe liniile care fac legatura cu zone de recreere, cu facilitati pentru transportul bicicletelor.

b) Conditii necesare

Tehnic este realizabil. O parte a autovehiculului poate fi prevazuta cu cleme / suporturi simple pentru biciclete astfel incat
pasagerii sa nu fie nevoiti sa-si tind cu mana bicicletele cand autovehiculul ia o curba.

Comercial necesitd o campanie de promovare (care sa cuprinda precis in care arie a vehiculului poate fi urcata bicicleta
si intre ce ore / zile este permis accesul cu biciclete Tn vehicule.

SC OTL SA trebuie sa faca propuneri catre PMO pentru modificarea regulamentului de transport in mijloacele de
transport in comun.

¢) Rezultate

Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.

Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei si securitatii cetatenilor, indeosebi a
celor mai vulnerabili.

Reducerea poluarii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic.
Contribuirea la infrumusetarea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban.

Reducerea congestiei (inclusiv prin reducerea traficului general — rutier);

Dezvoltarea formelor de transport durabil (mai putin poluante): mersul pe jos si utilizarea bicicletei (a se vedea si Faza 2,
Cap.5, pag.138-141)

Reducerea emisiilor de carbon (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.142-151).

Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)

Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si I11.9.

[-10 = SC OTL SA trebuie sa initieze actiuni de conlucrare cu publicul célator din transportul urban,

respectiv de intalniri periodice cu soferii amatori;

a) Cauzalitate

SC OTL SA trebuie sd demareze un program de intalniri cu publicul si cu soferii amatori in care sa le prezinte
problemele curente ale exploatarii unui operator de transport urban (de exemplu: un sofer amator ar trebui sa fie lasat sa
conduca n poligonul SC OTL SA un autobuz spre a vedea ce inseamna sa fii la volanul unui vehicul de 15 m lungime si
3 latime; un cetatean fara carnet de conducere ar trebui sa fie urcat la volan si in stationare sa ,vadad” céat se poate
observa din scaunul soferului Th minutul cand se sta in statie cu usile deschise, etc.)

b) Conditii necesare

Un tip de conlucrare trebuie sa se manifeste in legatura cu introducerea “semnalizarii” statiilor chiar pe partea carosabila;
DISCIPLINAREA conducatorilor auto fiind si pentru SC OTL SA un obiectiv lucrativ.

Un alt tip de conlucrare se poate derula prin dezbatere publica asupra problemelor de “coliziune” intre cele doua

categorii de transport sau intre transportul public si pietoni.
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¢) Rezultate
e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.
e Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei si securitatii cetatenilor,
indeosebi a celor mai vulnerabili.
e Reducerea poluarii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic.
e Contribuirea la infrumusetarea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban.
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si 111.10.

I-16 = taxarea circulatiei autoturismelor la patrunderea in ,inelul protejat” din centrul municipiului;

(de revazut cap. 5 = Obiective: reducerea congestiei, pag.114-124)
a) Cauzalitate
Schema dupa care este organizata reteaua principala de trafic din Municipiul Oradea este una de tip radial, cu 5 directii
principale (DN 1- spre Cluj Napoca, respectiv Vama Bors; DN 76 — spre Hunedoara; DN 79 — spre Arad; DN19 — spre
Satu Mare), iar circulatia are tendinta de a se concentra pe cateva artere majore care traverseaza zona centrald a
municipiului.Raportul inadecvat intre gradul de incarcare si profilul transversal duce la suprasolicitare sau la neutilizarea
la capacitate (stradd de importantd redusa, fara trafic de tranzit dar cu profil supradimensionat). Intreruperea unor
legaturi importante pentru reteaua de trafic si devierea traficului duce la suprasolicitarea unor legaturi si intersectii.
Prezenta traficului greu in zone rezidentiale sau zone de agrement are efecte poluante (noxe, zgomot) asupra mediului,
duce la deteriorarea rapida infrastructurii rutiere si constituie un factor de risc pentru pietoni. Traseul sinuos, cu unghiuri
necorespunzatoare si suprapunerea traficului autoturismelor, a vehiculelor grele si a transportului in comun creeaza
blocaje si suprasolicitari. La orele de varf exista, mai ales in partea centrala a orasului, zone in care se concentraza
fluxuri mari de vehicule, generand o diminuare a fluentei (viteze de circulatie scazute, timpi crescuti de parcurgere a
tronsoanelor, cozi de asteptare, etc.) precum si o crestere a consumului de combustibili si al nivelului emisiilor poluante.
Imaginea inelului protejat — masura preluata din PUG — este reprezentata in figura 11.23.
In "perimetrul protejat" patrunderea vehiculelor proprietate personala se face prin taxare ridicata, dar prin taxe de parcare
reduse la limita lui exterioara.
Dezvoltand ideea, s-ar permite instituirea unui sistem “parcheaza si ia o bicicleta”; in plus doritorii ar putea beneficia de
un serviciu gratuit de Tnchiriere a bicicletelor pentru deplasarea in interiorul perimetrului central.
b) Conditii necesare
Din punct de vedere procedural aplicarea unei asemenea masuri necesita un studiu de impact urmat de un studiu de
fezabilitate care sa stea la baza unui proiect de executie. Solutiile care pot fi adoptate sunt: instalarea de bariere pe
arterele de acces in zona sau instalarea de camere video.
¢) Rezultate

e Reducerea poluarii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic.
Contribuirea la infrumusetarea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban
Reducerea congestiei (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.114-124)
Reducerea necesitétii de deplasare (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.135-138)
Reducerea emisiilor de carbon (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.142-151)

e Imbunatatirea sigurantei rutiere (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.163-172)
La un trafic estimat de studiile de specialitate existente la aproximativ 50.000 veh./14 ore [In interiorul inelului protejat,
se pot evalua veniturile obtinute, tinCind cont si de procentul de vehicule care renuntd s mai acceseze aceasta zona.
Astfel, la o taxa de acces de 2,5 lei (echivalentul unui bilet de calatorie) si un procent estimat de reducere a traficului de
10% se pot obtine venituri de circa 9 mil. euro/an. Daca taxa de acces va fi de 10 lei, procentul estimat de reducere a
traficului ar putea fi de minim 25%64, iar veniturile obtinute s-ar situa la nivelul de 30,75 mil. euro/an.
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si I11.8.

® Estimarea procentelor de reducere a traficului in inelul protejat se bazeaza pe experienta anterioard a oraselor care au
aplicat aceastd masurd.
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Fig. 11.23 - Constituirea perimetrului “curat” al centrului orasului

I-19 = biletele la concerte sau manifestari sportive etc. trebuie sa aiba inclus pretul a doua calatorii

cu mijloacele de transport in comun — si deci sa ofere si dreptul de a calatori;
a) Cauzalitate
Masura este generica, variante ale acesteia marind robustetea rezultatelor: se pot scoate pe piata calatoriilor
abonamente sau carduri care sa inglobeze pe langa legitimatia de deplasare in mijloacele de transport in comun si
dreptul de a intra la unul sau mai multe spectacole, la muzee, stranduri etc.
b) Conditii necesare
Transpunerea in realitate depinde de acordul conducerilor muzeelor, respectiv strandurilor etc. plus realizarea
contextului comercial-financiar referitor la decontarile Tntre firmele implicate in actiune (este de semnalat ca directorul
teatrului s-a declarat interesat de aceasta posibilitate de coroborare a biletului la spectacol cu o legitimatie de doua
calatorii).
In multe oragse din Europa exista implementat conceptul de city-card care are in spate aranjamentele financiare
referitoare la decontarile intre agentii economici care coroboreaza la desfasurarea in serie a unor activitati recreative
care implica si deplasarea cu mijloacele de transport in comun.
Nu este necesar ca masura sa fie aplicata in toata complexitatea ei de la inceput; se poate demara introducerea acestei
masuri in practica prin eliberarea catre o persoana care se declara vizitator a orasului, o legitimatie de calatorie pe
mijlocul de transport in comun care sa permita si accesul la cateva dintre obiectivele turistice de tip muzeal la un cost cat
mai scazut decat un abonament zilnic si plata separate la aceleasi obiective turistice (SC OTL SA are posibilitatea sa
vireze ulterior contravaloarea diferentei dintre pretul abonamentului de 1 zi si costul accesului la obiectivele turistice).
¢) Rezultate

e Reducerea poluarii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic.
Contribuirea la infrumusetarea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban.
Reducerea congestiei (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.114-124)
Reducerea emisiilor de carbon (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.142-151)

o Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si 111.10.
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[-21 = introducerea in municipiu a ,zilei fara autoturisme” (lunar);
(de revazut cap. 4 = Viziunea: orientarile politicii publice catre constientizare, pag.61-64, 94-98)
a) Cauzalitate
Orase de marca din toata lumea practica masura de ani de zile (este celebra imaginea cu jucatorii de volei de pe marile
bulevarde ale orasului Rio de Janeiro Tn ziua fara automobile).
In plus trebuie sa se adauge observatia ca va fi aleasd o zi de sdmbata sau duminica (eventual se poate aplica
progresiv: in primul an de doua ori, in fiecare an urmator inca o zi, pana la 12 zile pe an).
Nu este nevoie de inserarea unor orage europene care practicd masura; este suficient sa se apeleze la experienta unui
oras din Transilvania (Targu Mures) care aplica de ani buni, desi numai partial, masura de excludere a transportului
motorizat din centrul oragului in zilele de sdmbata si duminica.
Si nu Tn ultimul rédnd este de revazut reticenta impotriva trecerii la ora de vara, masura care in final s-a dovedit benefica.
b) Conditii necesare
Pentru SC OTL SA: o conlucrare activa cu cetatenii (parinti, pensionari, tineri, persoane cu disabilitati, etc.).
Pentru municipalitate: trecerea prin consiliul local a unei hotadrari de aceastd factura; dinamizarea activitatii
departamentului care raspunde de asociatiile de locatari;
¢) Rezultate

e Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei si securitatii cetatenilor,

indeosebi a celor mai vulnerabili.

e Reducerea poluarii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic.

e Contribuirea la infrumusetarea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban.

e Reducerea congestiei (inclusiv prin reducerea traficului general — rutier)

e Dezvoltarea formelor de transport durabil (mai putin poluante): mersul pe jos si utilizarea bicicletei (a se vedea

si Faza 2, Cap.5, pag.138-141)

e Reducerea emisiilor de carbon ( a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.142-151)

Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si 111.10.

[I-2 = de analizat posibilitatea de introducere a unui sistem tip ,orasvinieta” intr-un perimetru
central al municipiului;
(de revazut cap. 5 = Obiective: eliminarea transportului rutier de marfa, pag.125-134)
a) Cauzalitate
Masura este de ordin restrictiv pentru toate mijloacele de transport marfa care au inca dreptul sa patrunda in oras
(masura coboara limita de 7,5 tone restrictionata in prezent, la 3,5 tone).
De subliniat ca perimetrul central nu se identifica cu inelul protejat din PUG; ram(ine la latitudinea PMO stabilirea
perimetrului si a intervalelor orare [In care va fi interzisa circulatia vehiculelor de transport marfa cu masa maxima
autorizatd mai mare de 3,5 t. In figura Ill.1 se prezinta, sub forma de exemplificare, o posibila structura a perimetrului
central in care orice vehicul de aprovizionare (“papuc” de pilda) poate patrunde, dar numai intre anumite ore si doar pe
baza de vinieta.
b) Conditii necesare
Pentru municipalitate: trecerea prin consiliul municipal a unei serii de hotarari care sa limiteze patrunderea vehiculelor de
transport marfa pe teritoriul orasului — in timpul zilei.
¢) Rezultate

e Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei si securitatii cetatenilor,
indeosebi a celor mai vulnerabili.
Reducerea poluarii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic.
Contribuirea la infrumusetarea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban.
Reducerea congestiei (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.114-124).
Eliminarea traficului rutier de marfa pe o perioada de varf a Zilei (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.125-134).
Reducerea emisiilor de carbon (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.142-151).

e Imbunatatirea sigurantei rutiere (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.163-172).
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si l1.8.
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Fig. .1 — Perimetru in care este interzisa circulatia vehiculelor de marfa cu MMTA > 3,5 t

IV-1 = achizitionarea unui vehicul de medie capacitate — dar actionat electric — cu initierea unui

traseu turistic (ecumenic) in interiorul orasului;

(de revazut cap. 5 = Obiective: reducerea emisiilor de carbon, pag.142-151)
a) Cauzalitate
Ideea cuprinsa Tn masura tine de calitate si mai putin de cantitate: evident se poate avansa o propunere de achizitionare
a unui parc de asemenea vehicule (cu etaj, circuland izolat sau sub forma de “trenulet’, etc.), dar problema de baza este
a pietei de desfacere.
b) Conditii necesare
Este necesar un sondaj de opinie si Tn randul locuitorilor — dar mai redus, si mai ales in randul turistilor — mai extins,
astfel incét sa se identifice masa de minima rentabilitate care justifica achizitionarea unuia sau mai multor asemenea
vehicule.
Pentru SC OTL SA: pregatirea unor programe de rezerva pentru a veni in intdmpinarea cererilor suplimentare — trasee
turistice, ecumenice, etc.
Pentru municipalitate: punerea la punct a unui program de reabilitare a cladirilor cu valoare de monument — pentru
interesul turistic.
¢) Rezultate

e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.

e Contribuirea la infrumusetarea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban.

e Reducerea emisiilor de carbon (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.142-151)

e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si Il1.9.

Circuitul ecumenic este prezentat in figura de mai jos si cuprinde:

(Pe jos)

e Catedrala ortodoxa (cu luna) + Sinagoga + Teatrul municipal + Palatul primariei + Palatul greco-catolic
Cu autobuzul)

Universitatea Partium

Oraselul copiilor

e Gara centrala
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e Episcopia romano-catolica
e Magazinul Crisul
e Manastirea ortodoxa
(Pe jos)

e Cetatea + Parcul 1 Decembrie
Cu autobuzul)

e Lotus center

e Depoul SC OTL SA

e Universitatea Oradea

e Muzeul militar

e Gradina zoologica

e Zonele comerciale (capat Calea Aradului)

e  Aeroport

e (Catedrala ortodoxa (cu luna)

astfel incat circuitul turistic ar avea structura prezentata mai jos:

Jotrada Barcaulg,

o

Fig. I1.73 - Circuitul turistic propus

V-2 = reabilitarea caii de rulare a tramvaiului (concomitent cu ,inierbarea” terasamentului);
(de revazut cap. 5 = Tinte SMART: dezvoltarea zonelor construite versus zone verzi, pag.142-156,
281)
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a) Cauzalitate
Conditiile de mediu sunt inca nesatisfacatoare: autoritdtile locale se confruntd cu mari dificultdti Tn
indeplinirea cerintelor privind calitatea aerului, precum limitele de particule si de oxizi de azot din aerul
ambiant. Acestea au un impact negativ asupra sanatatii publice.
b) Conditii necesare
Pentru reabilitare si introducerea simultana in calea de rulare a suprafetelor cu iarba este necesar un plan
de actiune desfasurat pe zone. Ca prime zone din care sa se inceapa aplicarea masurii pot fi luate in
considerare: str. Independentei, Piata 1 Decembrie, str. Coposu, intersectia Emanuel.
¢) Rezultate

e Contribuirea la infrumusetarea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban.

e Reducerea emisiilor de carbon (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.142-151).

e Imbunatatirea infrastructurii rutiere a orasului (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.172-176)

e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)

Beneficile urmare a acestei masuri sunt multiple: pentru tramvaie - viteza comerciala mai mare, pentru
calatori - comoditate de-a lungul calatoriei, pentru orag - mai mult oxigen, etc.
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si 111.10.

V-5 = este necesara o strategie de innoire a parcului de mijloace de transport in comun;
(de revazut cap. 4 = Viziunea: orientarile politicii publice catre ...transport public de calatori,
pag.61-64, 101-106)
a) Cauzalitate
SC OTL SA trebuie sa urgenteze alinierea parcului la cerintele dezvoltarii durabile, 65 % din parcul de autobuze,
respectiv peste 85 % din cel de tramvaie avand o vechime mai mare de 10 ani, in cazul autobuzelor, respectiv 30 ani in
cazul tramvaielor.
Fiabilitatea vehiculelor, echipamentelor moderne si performante este mult superioara celor din dotarea actuala, astfel Tn
cazul unei Tnnoiri a parcului de mijloace de transport in comun pe langa usurarea executiei, pe langa confortul marit se ia
n calcul si mentenanta simplificata, respectiv economia realizata prin disponibilitatea utilajelor.
b) Conditii necesare
Pentru SC OTL SA: procurarea de vehicule grad redus de poluare — EURO 4 sau superior.
Exista materiale elaborate pe plan intern de catre SC OTL SA care prezinta o strategie privind innoirea parcului de
mijloace.
Abordarea depinde de disponibilitatea factorului politic local: se poate derula o actiune de imbunatatire graduald a
parcului, sau se poate accepta o modificare majora care impune schimbarea simultana a intregului parc.
Prima varianta se recomanda pentru autobuze: sa se achizitioneze vehicule de capacitate medie — midibuze asa cum s-
a si precizat prin modelul matematic inserat inca din faza 1 — care au un consum de cel mult 20 | / 100 km, luate prin
leasing la cel mult 5000 euro/luna.
A doua variantd se recomanda pentru tramvaie: pentru tot parcul mai vechi de 5 ani este necesar sa se obtina
achizitionarea in serii extinse (de exemplu, in leasing pe foarte multi ani).
Problema Tnnoirii necesita un studiu coroborat tehnic si financiar, o propunere gasindu-se in capitolul 6.3 in care se
trateaza problema resurselor.
¢) Rezultate

e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.

e Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei si securitatii cetatenilor,

indeosebi a celor mai vulnerabili.
e Reducerea poluarii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic.
o Imbuné&tatirea eficientei si a raportului cost-eficientd a transportului de persoane si de marfa, luand in
considerare costurile externe.

e Reducerea emisiilor de carbon (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.142-151).

e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211).
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si 111.10.

VIlI-1 = SC OTL SA trebuie sa intocmeasca un plan pentru proiectarea, reproiectarea si realizarea
unor Tmbunatatiri ale infrastructurii de tramvai a orasului;
(de revazut cap. 5 = Tinte SMART: viteza comerciala in transportul in comun, pag.271-272)
a) Cauzalitate
In prezentul proiect INCERTRANS avanseaza doua directii de dezvoltare: din intersectia Emanuel catre depoul de
tramvaie Salca — deschizand simultan al doilea acces, respectiv pe Calea Aradului in 3 etape de prelungire (pana la
centurd, pana la marile hipermarketuri, pana la aeroport).
b) Conditii necesare
SC OTL SA are elaborat un plan de dezvoltare a retelei de tramvai.
¢) Rezultate
e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.
e Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei si securitatii cetatenilor,
indeosebi a celor mai vulnerabili.
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Reducerea poludrii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic.
Contribuirea la infrumusetarea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban.
Reducerea emisiilor de carbon (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.142-151).
Imbunatatirea sigurantei rutiere (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.163-172).
Imbunatatirea infrastructurii rutiere a orasului (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.172-176).
e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211).
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si 11.8.

VIII-3 = analizarea periodica a ,punctelor negre in devenire” din perspectiva SC OTL SA;

(de revazut cap. 5 = Obiective: imbunatatirea sigurantei rutiere, pag.163-172)
a) Cauzalitate

INCERTRANS este in posesia unor informatii (de la Politia Municipiului) care releva ca siguranta traficului Tn aria
Municipiului Oradea este relativ ridicata, deoarece numarul de accidente intr-unul si acelasi punct nu au transformat
zona respectiva intr-un “punct negru”. Chiar si in acest context nu pot fi tratate cu superficialitate actiunile de prevenire
ale unor situatii in care viata pietonilor si calatorilor ar fi in pericol.

Desi se fac anual analize de risc, sondajul realizat printre soferii si vatmanii SC OTL SA semnaleaza o serie de probleme
de sigurantd care treneaza de mai multi ani (se anexeaza prelucrarea raspunsurilor la un sondaj realizat de
INCERTRANS — Anexa 30).
b) Conditii necesare
Pentru SC OTL SA: identificarea punctelor negre din perspectiva SC OTL SA.
Pentru municipalitate: plan de lucrari si prezervarea sumelor necesare reproiectarii si realizarii imbunatatirilor la
infrastructura.
¢) Rezultate

e Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei si securitatii cetatenilor,

indeosebi a celor mai vulnerabili.

e Imbunatatirea sigurantei rutiere (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.163-172)

e Imbunatatirea infrastructurii rutiere a orasului (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.172-176)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si Il1.9.

X-1 = intocmirea unui plan de rentabilizare a tronsonului de linie de tramvai din cartierul losia Sud
— care datorita specificului cartierului nu-si justifica exploatarea - eventual prin realocarea capatului

de traseu dupa gardul despartitor de artera nord-sud aflata in paralel cu linia ferata;
a) Cauzalitate
INCERTRANS considera — pe baza sondarii traficului de calatori — ca rentabilitatea liniei 2 este adusa la nivelul cel mai
scazut din cauza lipsei necesitatii de transport manifestata in cartierul respectiv — cartier cu o densitate populationala
foarte slaba.
b) Conditii necesare
In fata factorilor de decizie stau 2 alternative: sau se renunta la exploatarea tronsonului respectiv (ceea ce ar reprezenta
o incalcare a drepturilor cetatenilor la mobilitate) sau se deruleaza un studiu de impact Tn vederea prelungirii tronsonului
respectiv pana la gara de vest (a se vedea capitolul din PUG referitor la nodurile intermodale).
¢) Rezultate

e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.

o Imbuné&tatirea eficientei si a raportului cost-eficientd a transportului de persoane si de marfa, luand in

considerare costurile externe.

e Imbunatatirea infrastructurii rutiere a orasului (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.172-176)

e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si Il1.9.

X-3 = SC OTL SA are obligatia de a pune la dispozitia PMO documentatia necesara pentru

recalcularea periodica a compensatiei catre operatorul de transport public urban;
a) Cauzalitate
Datele pe baza carora se face compensarea tarifara de PMO catre OTL trebuie sa fie cat mai apropiate de realitate. In
acest sens, sistemul de e-ticketing implementat de SC OTL SA ofera si informatii referitoare la categoriile de utilizatori ai
transportului public. Astfel, se cunoaste in orice moment cati elevi, studenti, pensionari sau alte categorii de utilizatori
care beneficiaza de scutiri sau reduceri de la plata calatoriei folosesc transportul public, iar SC OTL SA poate solicita pe
baza acestor statistici compensarea corespunzatoare.
b) Conditii necesare
Trebuie respectate prevederile Legii 92/2007 referitoare la serviciile de transport public local.
In urma implementarii sistemului de e-ticketing vor exista rapoarte detaliate si cu grad ridicat de acuratete asupra
categoriilor de utilizatori ai transportului public care vor oferi baza pentru recalcularea periodica a compensatiilor. Aceste
rapoarte vor trebui prezentate periodic catre Primarie.
¢) Rezultate

o Imbuné&tatirea eficientei si a raportului cost-eficientd a transportului de persoane si de marfa, luand in

considerare costurile externe.

e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)

Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si 111.10.
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X-5 = trebuie intensificate eforturile pentru cresterea regularitatii si chiar a punctualitatii mijloacelor

de transport — conform graficelor de circulatie;
a) Cauzalitate
Masura nu trebuie bagatelizata: desi exista un dispecerat propriu SC OTL SA, daca s-ar face o analiza a ntarzierilor,
aceasta ar fi fost urmata de modificari cel putin periodice ale graficelor de circulatie (ori graficele par sa ramana valabile
pe lungi perioade de timp);
b) Conditii necesare
Din punct de vedere tehnic cresterea regularitatii se poate face prin introducerea rezervelor de timp in graficele de
circulatie.
¢) Rezultate
e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.
o Imbuné&tatirea eficientei si a raportului cost-eficientd a transportului de persoane si de marfa, luand in
considerare costurile externe.
o Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si Il1.9.

X-7 = se poate obtine o elasticitate mare in exploatare daca se realizeaza si cel de-al treilea
Lriunghi” care sa deserveasca linia 2;

(de revazut cap. 4 = Viziunea: accesibilitatea cartierelor, pag.23-36)
a) Cauzalitate
Sistemul de transport public trebuie s& asigure indivizilor oportunitati egale, in termeni de accesibilitate spatiala a
punctelor care le pot satisface necesitatile. Astfel, accesibilitatea spatiala poate fi tratatd ca generator al proceselor de
reorganizare spatiald si este definita ca fiind procesul potrivit caruia localizarile individuale Tsi adopta functiile (sociale,
economice si politice) intr-un sistem spatial, in strdnsd dependentd cu modificarile relative de conectivitate si
accesibilitate ale sistemului, ca intreg. Deoarece cele mai importante forte care actioneaza asupra accesibilitatii in spatiul
economic sunt rezultatul schimbarilor Tn structura retelelor de transport, examinarea accesibilitatii nodurilor unei retele de
transport joaca un rol important in analiza spatiului economic la nivel regional sau national.
b) Conditii necesare
Avand in vedere “istoria triunghiului” in cauza este necesara o interventie la cel mai inalt nivel local pentru deblocarea
situatiei.
In figura 11.41 se prezintda o posibilitate de extindere a serviciului de transport o data cu materializarea propunerii:
modalitatea de asigurare a unui transport rapid pe reteaua de tramvai (atingerea oricarei extremitati a retelei de tramvai
se va face n timpii cei mai redusi).
¢) Rezultate

e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.

o Imbuné&tatirea eficientei si a raportului cost-eficientd a transportului de persoane si de marfa, luand in

considerare costurile externe.

e Imbunatatirea infrastructurii rutiere a orasului (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.172-176)

e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si I11.8.
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%" rosu = traseele de tramvai
L/

negru = liniile puse in exploatare

1 = numarul liniei

sagetile = indicarea sensului de
mers

cercurile = modificari de
infrastructura

\ = scoaterea sinelor de tramvai

Fig. 11.41 - Modalitatea de asigurare a unui transport rapid pe reteaua de tramvai
(atingerea oricarei extremitati a retelei de tramvai se va face in timpii cei mai redusi)

X-6 = este obligatoriu de asigurat cel de-al doilea acces pentru depoul de tramvaie; in aceeasi
ordine de idei: este de luat in considerare o ,remiza” de tramvaie pentru reducerea parcursurilor
zero pentru tramvaiele retrase la orele de final de varf de trafic;

(de revazut cap. 5 = Obiective: dezvoltarea sistemului local de transport, pag. 177-211)
a) Cauzalitate
Problema fiabilitatii depoului de tramvaie este insuficient prezenta intre preocupdrile administratiei orasului, iar proiectul
si finantarea sunt de mare anvergura si concomitent delicate.
Este necesara o a doua iesire din depou in contextul in care se analizeaza graful din figura 11.27 din punct de vedere
fiabilistic — probabilitatea ca punctele critice 1 sau 2 (ceea ce in matematicd inseamna adunare de probabilitati) sa
devina insurmontabile exista si derularea procesului de transport este imposibila.
Coroborénd aceasta constatare cu situatia topografica a zonei de sud a municipiului, respectiv cu dispozitivul de linii din
depou, rezultad ca o iesire suplimentara din depou are un singur amplasament: catre vest in pozitie diametrala fata de
actuala iesire = sageata verde din figura 11.27.
b) Conditii necesare
Se recomanda realizarea unui studiu de fezabilitate, a unui plan de traseu si in final a unui proiect de executie.
¢) Rezultate

e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.

o Imbuné&tatirea eficientei si a raportului cost-eficientd a transportului de persoane si de marfa, luand in

considerare costurile externe.

e Imbunatatirea infrastructurii rutiere a orasului (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.172-176)

e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si 11.8.
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X-8 = din punctul de vedere al eficientei cel mai important traseu care poate fi deservit de o linie
de tramvai se gaseste intre punctul de intersectie al liniei de tramvai 2 cu inelul central si cel de- al
doilea acces in depou;

(de revazut cap. 5 = Obiective: dezvoltarea sistemului local de transport, pag. 177-211)

a) Cauzalitate
Aceasta masura este legata si de masurile X-6 si X-7, impreuna intregind reteaua de transport pe sina din
municipiu. In plus, va putea fi deservitd cu mijloace de capacitate mai mare zona universitara, cu potentiale
mari de atragere si generare de calatorii.
b) Conditii necesare
Se recomanda realizarea unui studiu de fezabilitate, a unui plan de traseu si in final a unui proiect de
executie.
De remarcat ca harta oficiala a orasului nu pare sa permita un asemenea traseu, dar realitatea verificata de
INCERTRANS indica posibilitatea, respectiv. Emanuel, Decebal, stadion, Universitatea, cimitir, str. Ceyrat,
str. Atelierelor, depou.
¢) Rezultate
e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferita de sistemul de transport.
e Reducerea poluarii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului
energetic.
« imbunatatirea eficientei si a raportului cost-eficienta a transportului de persoane si de marfa, luand in
considerare costurile externe.
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e Imbunatatirea infrastructurii rutiere a orasului (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.172-176)
e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si 111.8.

X-9 = SC OTL SA trebuie sa refaca graficele de circulatie astfel incat intervalele la varf de trafic sa
ajunga la 7-8 minute intre vehiculele aceleiasi linii;
(de revazut cap. 5 = Obiective: dezvoltarea sistemului local de transport, pag. 177-211)

a) Cauzalitate
Masura este organic legata de problemele regularitatii curselor derulate de SC OTL SA: rezervele in timpii de mers pot fi
realizate introducand in programul de circulatie de pe fiecare traseu in parte mai multe vehicule, iar aceste vehicule pot
proveni din stabilizarea intervalului de urmarire intre vehiculele aceleasi linii la 7-8 min — valoare care este determinata
pe baza unui model matematic care demonstreaza ca aceasta valoare a asteptarii in statii este normala.
b) Conditii necesare
Bineinteles ca masura trebuie anticipatd de analiza de trafic si de grafice de o structura noua, dar SC OTL SA trebuie
atentionat ca nu poate sa pretinda ca tot orasul sa se mobilizeze in directia mobilitatii, dar SC OTL SA sa raméana in
parametrii “consacrati” fara sa fie de acord sa faca eforturi suplimentare.
¢) Rezultate

e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.

o Imbuné&tatirea eficientei si a raportului cost-eficientd a transportului de persoane si de marfa, luand in

considerare costurile externe.

e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)

Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si Il1.9.

X-11= SC OTL SA trebuie sa urmareasca achizitionarea de mijloace mobile cu posibilitati sporite
de accesare (de capacitati diferite, care ingenunchiaza, etc.);

(de revazut cap. 4 = Viziunea: mobilitatea tuturor cetatenilor, pag.101-106)
a) Cauzalitate
Legea 448/2006, republicata prevede:
“Art. 22 - Autoritatile administratiei publice locale au obligatia sa ia urmatoarele masuri specifice in vederea asigurarii
transportului in comun al persoanelor cu handicap:
a) sa achizitioneze mijloace de transport in comun adaptate;
b) s& adapteze mijloacele de transport in comun aflate in circulatie n limitele tehnice posibile, conform reglementarilor Tn
vigoare;
c) sa realizeze, in colaborare ori in parteneriat cu persoanele juridice, publice sau private, programe de transport al
persoanelor cu handicap.”
Aplicarea acestei legi a fost Intarziata din lipsa resurselor de finantare.
b) Conditii necesare
Pentru SC OTL SA: procurarea de vehicule de capacitati diferite.
SC OTL SA a dezvoltat planuri de perspectiva prin care se urmareste acoperirea posibilitatilor de transport pentru
persoanele cu dizabilitati imediat ce bugetul SUMP (care la randul lui depinde de bugetul PMO) va fi aprobat.
¢) Rezultate
e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.
e Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei si securitatii cetatenilor,
indeosebi a celor mai vulnerabili.
e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si Il1.9.

X-12 = interesele generale ale cetatenilor — nu cele particulare ale unei parti a lor — impun
regandirea modalitatii de acordare a gratuitatilor pentru pensionari (gratuitatea poate fi un drept,
dar abuzul folosirii in perioadele in care salariatii si elevii-studentii incarca slstemul de transport,

nu trebuie tolerat);
a) Cauzalitate
Intr-un oras in care 65% dintre calatori sunt pensionari carora li s-a acordat dreptul absolut de a circula gratuit, obtinerea
rentabilitatii este imposibila (rentabilitatea nu este un scop in sine: rentabilitate Thseamna bani pentru dezvoltarea
sustenabild a transportului Tn comun, adica in parametrii care sa permita perpetuarea vietii la un nivel acceptabil —
zgomot, poluare, spatiu folosit rational, etc.).
INCERTRANS nu propune renuntarea la gratuitate, ci limitarea acestui drept in timp: numai in afara orelor de varf.
Spre exemplificare, In Budapesta pensionarii au dreptul la abonamente cu 65% reducere, iar in Viena pensionarii platesc
integral abonamentul catre operatorul de transport, ulterior municipalitatea decontand o parte din cost: poate fi un
inceput si pentru Oradea.
b) Conditii necesare
Pentru SC OTL SA: elaborarea unei propuneri.
Pentru municipalitate: trecerea prin consiliul local a unei hotarari de aceasta factura.
¢) Rezultate

o Imbuné&tatirea eficientei si a raportului cost-eficientd a transportului de persoane si de marfa, luand in

considerare costurile externe.
e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
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Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si Il1.9.

X-14 = SC OTL SA trebuie sa elaboreze o propunere care sa permita aparitia primelor benzi
dedicate transportului in comun;
(de revazut cap. 5 = Tinte SMART: benzi dedicate, pag.270)

a) Cauzalitate
Probabil ca formularea de mai sus a creat probleme de intelegere a ideii continute: este vorba despre arterele orasului
pe care deplasarea vehiculelor apartinand SC OTL SA se desfagoara dificil.
Este cazul:
- bdului Republicii pe care tramvaiele se misca in ritmul traficului general — adica cu 6-7 km/h si care evident nu poate
conduce la utilizarea cu precadere a transportului in comun (separarea caii de rulare a tramvaiului de traficul general ar
trece viteza mijloacelor de transport Th comun la cel putin dubla celei inregistrate azi si ar crea conditii de renuntare n
parte la deplasarile cu automobilul)
- la fel in perimetrul si adiacenta Pietei Independentei (pe bdul Cantemir si pe str. Independentei) se poate demara o
actiune de delimitare a unor benzi dedicate transportului in comun, cu avantaje pentru cei mai multi cetateni (dar si
dezavantaje pentru posesorii de autoturisme proprietate personala).
b) Conditii necesare
Pentru SC OTL SA: elaborarea unei propuneri.
Pentru municipalitate: trecerea prin consiliul local a unei hotarari de aceasta factura.
¢) Rezultate

e Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei si securitatii cetatenilor,

indeosebi a celor mai vulnerabili.
e Reducerea poluarii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic.
o Imbuné&tatirea eficientei si a raportului cost-eficientd a transportului de persoane si de marfa, luand in
considerare costurile externe.

o Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)

Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si I11.8.

X-15 = este recomandabil sa se extinda utilarea tuturor punctelor de imbarcare-debarcare cu tipul
de constructie de protejare a calatorilor pe durata asteptarii (si s se uniformizeze - personalizeze

aceste puncte de contact intre operator si public);
a) Cauzalitate
Masura priveste statia nu din perspectiva imbarcarii-debarcarii, ci din perspectiva timpului de asteptare Tn perimetrul
statiei. Se urmareste oferirea de conditii decente calatorilor care asteaptd mijlocul de transport ih comun.
b) Conditii necesare
Se propune continuarea echiparii statiilor cu acest tip de dotari (de mentionat ca pana in prezent au fost amenajate 85
statii).
Este de bun augur sa se initieze 0 campanie pe mai multi ani care sa aduca la final o uniformitate a statiilor din oras —
care poate functiona si ca un “brand” de firma.
¢) Rezultate
e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.
e Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei si securitatii cetatenilor,
indeosebi a celor mai vulnerabili.
e Contribuirea la infrumusetarea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban.
e Imbunatatirea sigurantei rutiere (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.163-172)
e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si Il1.9.

X-17 = este necesara o noua politica tarifara (care sa prevada si recompensarea calatorilor fideli);
a) Cauzalitate

Contravaloarea (nepecuniard) cea mai urmaritd de catre transportator este (trebuie sa fie) loialiatatea clientilor si a
personalului propriu. De-a lungul dezvoltarilor din industria serviciilor, s-a manifetat un interes tot mai mare din partea
cercetatorilor si a specialistilor, pentru intelegera metodelor de satisfacere si obtinere a loialitatii clientilor. Depasirea
dificultatilor [In care se gaseste prestatia de transport, se poate indirect certifica, daca existd dovada de obtinere a
satisfactiei si loialitatii clientilor si personalului propriu. Cercetarile au aratat ca este mult mai greu sa recrutezi noi
clienti decéat sa continui s& deservesti clientii existenti. S-a argumentat deja suficient, ca pentru toate tipurile de
servicii, renuntarile clientilor (si retinerile lor) ar trebui urmarite cu atentie pentru a evalua satisfactia clientilor.

b) Conditii necesare

Pentru SC OTL SA: propunere de modificare a regulamentului de transport; rezolvarea comerciala a situatiei.

Politica tarifara trebuie sa se inscrie in parametrii fixati de tinta “COSTUL UNEI ORE DE PARCARE RAPORTAT LA
COSTUL UNEI CALATORII DE 5 KM CU TRANSPORTUL PUBLIC”. La momentul 2013 costul unei ore de parcare este
2 lei. Dupa un sondaj efectuat in februarie 2013, lungimea medie a calatoriei a fost apreciata ca fiind de 3,5 km; in 5 km
trebuie sa se cuprinda plata pentru doua calatorii — daca se achitd contravaloarea deplasarii prin legitimatii procurate
separat, respectiv o singura calatorie — daca se achita contravaloarea deplasarii prin abonament. Ca urmare: costul unei
calatorii pe distanta de 5 km poate fi considerat ca fiind maxim 6 lei sau minim 1 leu, adica in medie 2,67 lei®®. Se poate

65 . y S . - ‘1 .
Media a fost calculatd considerand si proportiile in care se comercializeaza biletele, respectiv abonamentele.
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constata ca raportul intre cele doua costuri (aproximativ 0,75) este nefavorabil dezvoltarii durabile intrucat, intr-o tratare
superficialda a situatiei, deplasarea cu autoturismul in centrul orasului pare sa fie la paritate — din punct de vedere
financiar — cu deplasarea dus-intors cu mijloacele de transport in comun. In aceeasi ordine de idei: chiar unu, raportul
este Tn continuare nefavorabil dezvoltarii durabile, intrucat psihologic, “soferul” va contoriza comoditatea calatoriei sale,
ca superioara avantajului reducerii cheltuielilor cu benzina:
- concluzia: inversarea raportului — de la 2/2,67 = 0,75 — la 1,34 poate reprezenta o tinta pentru SUMP.
- consecinta: intrucat pentru cei 6 ani de supraveghere SUMP s-a propus (indicatorul de mai sus) o tinté pentru costul
unei calatorii, valoarea de 2 lei, rezulta ca in 6 ani ora ETALON pentru parcare trebuie sa varieze intre
3lei* 1,34 =4 lei si
2lei* 1,34 =270 lei
simultan cu introducerea taxarii progresive.
¢) Rezultate

e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.

o Imbuné&tatirea eficientei si a raportului cost-eficientd a transportului de persoane si de marfa, luand in

considerare costurile externe.

e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)

Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si Il1.9.

X-18 = trebuie introdus si apoi generalizat sistemul de transport prin linii expres (sau de tip
maxi-taxi), alaturi de linile normale;
(de revazut cap. 5 = Tinte SMART: trasee de autobuz/tramvai, pag.262-269)

a) Cauzalitate
Exploatarea celor mai incarcate linii 14 si 12 poate fi organizata astfel incat — cel putin la orele de varf — sa beneficieze
de vehicule de doua categorii: categoria “serviciu normal” — cea mai numeroasa si categoria “serviciu expres” — cu de
exemplu doua vehicule preluate dintre cele care acum sunt alocate liniilor respective, care fac doar 1-2 opriri intemediare
in puncte de mare interes pentru calatori.
b) Conditii necesare
Pentru SC OTL SA: restructurarea retelei de transport si introducerea a doua sisteme de deservire.
Pentru municipalitate: efort bugetar pentru un surplus de vehicule.
In urma unor teste deloc costisitoare se pot determina parametrii acestor linii expres (al caror bilet poate fi fixat
proportional cu viteza comerciald crescuta Tnregistrata, fata de viteza liniilor normale).
Succesul (scontat dupa aprecierea INCERTRANS) poate conduce la extinderea serviciului si pentru puncte sau artere
care acum nu sunt deservite de SC OTL SA.
¢) Rezultate

e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.

e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si 111.10.

X-19 = este necesar sa se retraseze liniile de autobuze astfel incat sa se excluda paralelismele
intre cele doua moduri de transport;

(de revazut cap. 5 = Tinte SMART: accesibilitate la vehiculele de transport in comun, pag.258-261)
a) Cauzalitate
In faza a doua, capitolul 5.1 a fost prezentat un model matematic care DOAR DIN PERSPECTIVA TEHNICA indica
numarul de calatorii care trebuie realizate de o linie de transport astfel incat sa se justifice efortul datorat exploatarii
(explicit: pentru 16 ore de functionare, fiecare sens al unei linii relativ slabe, din perspectiva traficului, trebuie s& aduca
pentru 10 statii de exemplu, un venit de cel putin 96*3*10*3 = 8640 lei pentru ca exploatarea sa fie acceptabilda — Tn
conditiile existentei subventiei).
b) Conditii necesare
Pentru SC OTL SA: reproiectarea retelei de transport urban de calatori.
Pentru municipalitate: elaborarea de studii care sa ordoneze cartierele Tn vederea deservirii prin linii de transport.
Aplicarea retrasarii liniilor de autobuze trebuie precedata de un studiu detaliat al circumstantelor existente, respectiv al
contextului vizat al intregii structurii a retelei de transport.
In cadrul unui alt studiu, INCERTRANS a avansat o propunere de retea care s-ar baza pe liniile de tramvai, pe cateva
linii de autobuz si pe admiterea paralelismelor doar acolo unde topologia nu admite alta varianta — asa cum este bdul
Republicii: singura cale de comunicatie din nordul orasului (fragmentat de linia de cale feratd). In figura 11.39 este
prezentata propunerea de retea.
Se poate constata ca au disparut unele din tronsoanele pe care in prezent se exploateaza si autobuze si tramvaie care
isi fac unele altora concurenta.
¢) Rezultate

e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.

e Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei si securitatii cetatenilor,

indeosebi a celor mai vulnerabili.
o Imbuné&tatirea eficientei si a raportului cost-eficientd a transportului de persoane si de marfa, luand in
considerare costurile externe.

o Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)

Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si l1.8.
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Fig. 11.39 - Cadrul definitoriu al necesitatii majore de transport ih Municipiul Oradea

X-20 = in acelasi sens cu obiectivul de mai sus: este necesara reanalizarea dispozitivului de statii
de imbarcare-debarcare;

a) Cauzalitate
Masura trebuie inteleasa corect: nu se pretinde desfiintarea statiilor, ci analiza situatiei; istoria nescrisa arata ca o parte
dintre actualele statii sunt urmarea unor interventii bazate pe sentimentalism sau pe rugaminti mai mult sau mai putin
amiabile.
In faza a doua, capitolul 5.1, a fost prezentat un model matematic care indica pe baze obiective ca “daca un punct vizat
ca posibila statie de oprire, nu induce in sistem cel putin 3 calatori la fiecare 10 minute, nu se recomanda nfiintarea unei
statii de urcare-coborare®.
b) Conditii necesare
Anticipat desfiintarii este necesara valorificarea informatiilor produse de sistemul de ticketing — sau prin sondaje sau de
la sursa directa, soferi si vatmani — iar acolo unde statia produce doar franari si demarari sa se aplice masura de
desfiintare.
Este de subliniat c& masura de renuntare la trei linii de autobuze — iunie 2013 — a condus la imbunatatirea rentabilitatii
generale a SC OTL SA: pe baza de similitudine Tn unele cazuri nu desfiintarea liniei, ci doar desfiintarea unora dintre
punctele de imbarcare-debarcare este suficientd pentru obtinerea rentabilitatii.
De asemenea trebuie Tntreprinse actiuni pentru dotarea vehiculelor astfel incat unele statii sa poata fi trecute inh regim
“facultativ’ de oprire.
¢) Rezultate

e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.

o Imbuné&tatirea eficientei si a raportului cost-eficientd a transportului de persoane si de marfa, luand in

considerare costurile externe.

e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)

Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si Il1.9.

X-21= luarea in considerare a introducerii sistemului de transport prin troleibuze;

(de revazut cap. 5 = Tinte SMART: consumul de energie electrica vis-a-vis de consumul de
combustibili fosili, pag.269-270)

a) Cauzalitate

Masura este in spiritul dezvoltarii durabile. Exista chiar si un studiu de fezabilitate.

b) Conditii necesare

Pentru SC OTL SA: pregatire diversificare activitate (tramvai, metrou usor, autobuz si troleibuz).
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Pentru municipalitate: buget corespunzator noilor cerinte.
PMO trebuie sa acceseze sursele de finantare cat mai repede posibil.
¢) Rezultate
e Reducerea poluarii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic.
o Imbuné&tatirea eficientei si a raportului cost-eficientd a transportului de persoane si de marfa, luand in
considerare costurile externe.
e Reducerea emisiilor de carbon (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.142-151).
e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211).
e Extinderea operationald a pietei transporturilor locale.
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si I11.9.

X-22 = este necesar ca unele linii de tramvai sa fie tranformate in trasee de "metrou usor”;
a) Cauzalitate
Datorita infrastructurii existente, cu benzi pentru deplasarea autovehiculelor din traficul general suprapuse peste calea
de rulare a tramvaiului, de multe ori, in special la orele de varf, viteza de deplasare a tramvaielor este afectata de
ambuteiajele create de circulatia generald. Introducerea liniillor de metrou usor (nu numai separarea cdii de rulare, dar si
sisteme electronice de prioritizare a circulatiei tramvaielor) ar trece viteza mijloacelor de transport in comun la cel putin
dubla celei inregistrate azi si ar crea conditii de renuntare Tn parte la deplasarile cu automobilul).
In prima faza, traseul de tramvai intre Nufarul si Piata Independentei sau chiar pana la gara centrala se preteaza fara
probleme majore la convertirea de la linie de tramvai la metrou usor — convertire care, tindnd cont de noua autogara de
la Nufarul, va putea aduce imbunatatiri pe mai multe planuri.
b) Conditii necesare
Pentru SC OTL SA: pregatire diversificare activitate (tramvai, metrou usor, autobuz si troleibuz).
Pentru municipalitate: buget corespunzator noilor cerinte.
In timp ce masura X-14 se refera la benzi dedicate, adica la simpla separare a traseului tramvaiului sau autobuzului fata
de traficul general, masura X-22 presupune numai pentru traseele de tramvai implementarea unor sisteme de tip
infrastructura = traseu separate, dar si de tip suprastructura = cel putin soft care comanda semaforizarea in favoarea
transportului in comun.
¢) Rezultate

e Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei si securitatii cetatenilor,
indeosebi a celor mai vulnerabili.
Reducerea poluarii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic.
Contribuirea la infrumusetarea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban.
Imbunatatirea sigurantei rutiere (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.163-172)
Imbunatatirea infrastructurii rutiere a orasului (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.172-176)

e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si l1.8.

X-23 = pentru rentabilizarea activitatii SC OTL SA trebuie sa fie definit pragul intre transport social

si transport solitar;
a) Cauzalitate
In capitolul care se va ocupa de MONITORIZARE este detaliat un model matematic care are ca date de intrare
rezultatele obtinute de SC OTL SA Tnainte si dupa scoaterea a trei linii total nerentabile din programul de circulatie,
fncepand cu luna iunie 2013. Aceste rezultate arata imbunatatirea semnificativa a raportului venituri / cheltuieli.
b) Conditii necesare
Pentru linile de joasa utilizare se iau masuri de rentabilizare (vehicule de capacitate exact corespunzatoare cererii,
deservire concentrata doar [1n perioadele care se justifica prin prisma necesitatilor economice, etc.).
Pentru SC OTL SA: refacerea programelor de circulatie si echiparea traseelor conform principilor de minima
rentabilitate.
In acelasi spirit, este de introdus Tn practica municipalitatii o reguld referitoare la perpetuarea sau nu a unei linii: analiza
periodica a rentabilitatii individuale trebuie sa devina o practica obligatorie, rentabilitatea fiind obligatorie cu exceptia
cazului in care institutia care cere nerespectarea rentabilitatii asigura diferenta de venituri; mai ales ca sistemul de e-
ticketing poate oferi solutii eficace.
¢) Rezultate

o Imbuné&tatirea eficientei si a raportului cost-eficientd a transportului de persoane si de marfa, luand in

considerare costurile externe.

Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si Il1.9.

Xl-2 = in colaborare cu ZMO se recomanda pregatirea unui program circulatie pentru zona
periurbana (in special spre statiunile Felix si 1 Mai, dar si spre Bors = legatura cu vestul
european);

(de revazut cap. 4 = Viziunea: extinderea geografica, pag.65-76)

a) Cauzalitate

Unul din obiectivele operatorului local de transport il reprezinta stabilirea politicii de extindere OTL pe ZMO ca operator
regional, cu toate anexele deciziei (achizitii vehicule, angajare personal, dotari echipamente, etc.).

Practic, legatura dintre spatiul urban si cel rural este asigurata de caile de transport, care faciliteaza in mod direct
relatiile dintre acestea. De aceea, este necesara analiza de detaliu a cailor de comunicatie existente si masura in care
acestea satisfac nevoile ariei urbane, periurbane si interurbane ale orasului, gradul de corelare a mijloacelor de transport
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din teritoriu catre oras si invers. Potrivit unor teorii dezvoltate de curand “aria de influentd a doua localitati apropiate se
va extinde pana la limita la care cele doua localitati inregistreaza aceeasi intensitate a relatiilor cu exteriorul sau pana la
limita la care influenta uneia asupra celeilalte se apropie de zero”.
Ca urmare, aria de influentd a Municipiului Oradea (orasul A) se manifestd in mod diferit de la o comuna limitrofa la alta
(fig. 11.15), dar in valori relative extinderea mergand pana la 82-91% din distanta de separatie. Cu alte cuvinte:
e aproape in totalitate legatura cu sediul comunei este o “treaba” a transportului local din municipiu;
e inceea ce priveste satele, grija pentru asigurarea legaturilor este de resortul comunelor.
Concluzii:
e aria cea mai adecvata pentru realizarea unui plan de mobilitate urbana durabild nu poate fi rezumata la aria
urbana;
e extinderea pana la 26 de km de centrul municipiului nu are suficientd consistentd din cauza inexistentei unor
localitati care sa graviteze economic in jurul municipiului;
e cresterea distantelor pana la care SC OTL SA trebuie sa-si manifeste interesul trebuie sa includa 7 din cele 11
comune ale ZMO: Bors, Biharia, Paleu, Osorhei, Sdnmartin, Nojorid si Santandrei.
SC OTL SA a facut primii pasi in acest sens prin infiintarea liniei transfrontaliere Oradea — Bors — Biharkeresztes cu
doua curse dus-intors pe aceasta relatie.
b) Conditii necesare
O data cu constituirea TRANSREGIO ca si autoritate pentru activitatea de transport la nivelul ZMO s-au creat premisele
pentru aparitia de noi trasee la nivel periurban care vor putea fi operate de operatorul de transport public local.
Pentru SC OTL SA: pregatire program de circulatie si pentru zona periurbana.
Pentru municipalitate: sunt necesare aranjamente legale de preluare a activitatii in afara limitelor juridice ale municipiului.
¢) Rezultate
e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.
e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
e Extinderea operationald a pietei transporturilor locale (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.213-234)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si Il1.9.

XI-5 = analiza posibilitatilor de uniformizare a platii printr-un singur abonament a deplasarilor

urbane in combinatie cu deplaséarile periurbane.
a) Cauzalitate
Sistemele integrate ticketing si tarifare, in contextul platii biletelor, pot contribui la calitatea unei deplasari intermodale.
Sistemele integrate de acest tip sunt de o deosebita importantd pentru a considera (de catre clienti) ca utilizarea unui
sistem intermodal de transport calatori a devenit mai atragatoare. Avand in vedere masa mare de navetisti care se
deplaseaza dinspre comunele limitrofe si tindnd cont si de extinderea OTL spre ZMO, o astfel de masura ar conduce la
atragerea de calatori catre transportul public.
b) Conditii necesare
Sistemul (electronic) de tarifare dezvoltat sub proiectul ATTAC are disponibilitati pentru abonamente combinate intr-o
gama extinsa din care masura este doar o varianta.
Sunt Tnsa necesare campanii de informare care sa fie “cauza” aparitiei cererii de transport.
¢) Rezultate
e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.
o Imbuné&tatirea eficientei si a raportului cost-eficientd a transportului de persoane si de marfa, luand in
considerare costurile externe.
e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
e Extinderea operationald a pietei transporturilor locale (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.213-234)
e Asigurarea conditilor pentru o intermodalitate superioara a servicilor de transport prin care se efectueaza
prestatia pe teritoriul orasului (respectiv interoperationalitatea cu transportul metropolitan, eventual judetean) -
(a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.236-244)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si Il1.9.

XI-6 = ar fi necesar sa se regandeasca sistemul de acordare a licentelor de transport periurban
sau chiar judetean — in sensul obligatiei ferme de a utiliza ca puncte de plecare-sosire in Oradea

numai autogarile — interzicand categoric efectuarea de trafic de calatori in perimetrul orasului;

a) Cauzalitate

[In urma unor estimari realizate de SC OTL SA, numarul navetistilor care se deplaseaza zilnic catre Oradea este de
circa 25.000, la care se adauga, pe perioada cursurilor universitare aproximativ 7.000 de studenti. Acesti calatori sunt
adusi de operatorii de transport judetean, care din cauza lipsei autogarilor, utilizeaza at(t statiile de transport public ale
SC OTL SA, clt si alte locuri neamenajate, crel'nd astfel probleme de trafic si de sigurantd a circulatiei.

PCInd la aparitia punctelor intermodale (autogari moderne, amenajate cel putin cu dotarile minime pentru astfel de
puncte) se [Incearca reglementarea situatiei prin stabilirea unor statii comune care sa fie utilizate at[It de transportul
public local, cl't si de cel judetean. Aceastd masurd va conduce la cresterea numarului de calatori pentru transportul
public local.

b) Conditii necesare

Printr-o actiune concertatd Primaria si SC OTL SA trebuie sa capaciteze cel putin administratia TRANSREGIO astfel
incét sa se intre n legalitate — referitor la obligatia de utilizare pentru transportul extra-urban numai a autogarilor oficiale
ale orasului.

De asemenea este necesar ca si Consiliul Judetean sa devina parte a actiunii de trecere la mobilitate sustenabila prin
disciplinarea transportatorilor interurbani.
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¢) Rezultate
e Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei si securitatii cetatenilor,
indeosebi a celor mai vulnerabili.
e Reducerea poluarii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic.
o Imbuné&tatirea eficientei si a raportului cost-eficientd a transportului de persoane si de marfa, luand in
considerare costurile externe.
e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
e Extinderea operationald a pietei transporturilor locale (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.213-234)
e Asigurarea conditilor pentru o intermodalitate superioara a serviciilor de transport prin care se efectueaza
prestatia pe teritoriul orasului (respectiv interoperationalitatea cu transportul metropolitan, eventual judetean) -
(a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.236-244)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si Il1.9.

XI-8 = trebuie introdusd o taxd — contributie a operatorilor de transport ne-local in vederea
acoperirii cheltuielilor pe care le necesita intretinerea statilor de imbarcare-debarcare din orag

utilizate de acestia;
a) Cauzalitate
Deoarece transportatorii publici judeteni utilizeaza o parte din statile SC OTL SA este normal ca sa contribuie financiar
la intretinerea acestora.
b) Conditii necesare
Masura este complementara celei precedente si trebuie pusa in aplicare de Administratia Imobiliara Oradea din cadrul
PMO.
La momentul prezent exista un calendar care presupune ca masura taxarii se va aplica de la 01.01.2014.
Lista statiilor utilizate de transportatorii care efectueaza curse regulate speciale este prezentatd ['n tab. 11.34 din cadrul
cap. 3.1 - Pregatirea unei analize a problemelor si oportunitatilor, iar lista statiilor utilizate de operatorii de transport
judetean este prezentatd [1n Anexa 14.
¢) Rezultate

e Contribuirea la infrumusetarea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban.

e Imbunatatirea sigurantei rutiere (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.163-172)

e Imbunatatirea infrastructurii rutiere a orasului (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.172-176)

e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si Il1.9.

XlI-1 = modernizarea garii centrale astfel incat trecerea de la sistemul feroviar la cel rutier sa
constituie o actiune de formare a unui nod intermodal de maxima importanta; la fel pentru nodul
Nufarul;

(de revazut cap. 5 = Obiective: intermodalitatea, pag.236-244)
a) Cauzalitate
Obiectivul principal al intermodalitatii este acela de a oferi calatorului posibilitatea de a se deplasa "din usa in usa"
eficient si confortabil. Intermodalitatea poate contribui la dezvoltarea unui sistem de transport integrat si eficient, care sa
permita o reechilibrare intre diversele modalitati de transport si sa ofere calatorilor mai multe optiuni. Natura conexiunilor
de pe parcursul unei deplasari, pana la ultimul km din zona urbana solicita cooperarea factorilor de decizie in asigurarea
operatiunilor pentru un transport continuu. Pentru o reala intermodalitate, preconditile apar sub forma intercontectarii si
interoperabilitatii.
Tn prezent pe teritoriul Municipiului Oradea se géseste o singura autogaré (Autogara R&zboieni) aflata in propietatea unui
operator de transport privat. Cursele de transport judetene utilizeaza o serie de statii ale operatorului de transport public
local, iar ca si capete de traseu foloseste urmatoarele statii (ale SC OTL SA): Borsului, Decebal, Gara Centrala, Clujului
(Politia Rutiera) si Nufarul. Acestea nu sunt amenajate conform cerintelor pentru o autogara, rezultdnd nenumarate
probleme de siguranta si confort, nedispunand de facilitatile necesare si crednd si probleme in trafic.
b) Conditii necesare
Pentru SC OTL SA: organizare program de circulatie Th conformitate cu programul altor mijloace de transport.
Pentru municipalitate: proiect amenajare puncte intermodale.
Proiectele exista. Trebuie doar sa se urmareasca respectarea termenelor.
¢) Rezultate

e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.

e Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei si securitatii cetatenilor,
indeosebi a celor mai vulnerabili.
Contribuirea la infrumusetarea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban.
Imbunatatirea infrastructurii rutiere a orasului (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.172-176)
Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)
Extinderea operationald a pietei transporturilor locale (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.213-234)
Asigurarea conditiilor pentru o intermodalitate superioara a serviciilor de transport prin care se efectueaza
prestatia pe teritoriul orasului (respectiv interoperationalitatea cu transportul metropolitan, eventual judetean) -
(a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.236-244)
Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si [11.9.

Xll-3 = organizarea programului de circulatie sustinut de operatorul de transport urban in

131
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA



concordantd cu programul transportului feroviar si aerian;
a) Cauzalitate
O data cu crearea nodului intermodal de la Gara Centrald, operatorul de transport va trebui sa-si adapteze graficele de
circulatie cu cele ale trenurilor pentru a putea prelua calatorii sositi pe calea feratd. Punctul de Tmbarcare-debarcare
Nufarul — pentru transportul interurban — poate deveni printr-o investitie corespunzatoare un punct intermodal adecvat
ideii de schimb eficient de calatori intre sistemul de transport al orasului si o parte din comunele apartinand ZMO.
Aeroportul Oradea poate beneficia de legatura directd cu centrul orasului prin prelungirea liniei de tramvai si evident
pentru rentabilitate cursele de tramvai vor trebui corelate cu orele de decolare-aterizare ale sistemului de transport
aerian.
b) Conditii necesare
Sunt de intreprins doua actiuni:
- Una de modificare a unor grafice de circulatie corespunzator tabloului de sosiri-plecéri din statia CFR, respectiv din
aeroport;
- A doua de informare scrisa — prin afise cu mesaj penetrant — cd SC OTL SA este pregatita sa preia calatorii sositi cu
mijloacele feroviare si aeriene catre destinatii locale si chiar periurbane ih ZMO: prompt si cu minim de cheltuieli.
¢) Rezultate

e Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport.

e Dezvoltarea sistemului local de transport public (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.177-211)

e Extinderea operationald a pietei transporturilor locale (a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.213-234)

e Asigurarea conditilor pentru o intermodalitate superioara a serviciilor de transport prin care se efectueaza

prestatia pe teritoriul orasului (respectiv interoperationalitatea cu transportul metropolitan, eventual judetean) -
(a se vedea si Faza 2, Cap.5, pag.236-244)

Pentru alte beneficii estimate a se vedea si tabelele 11.20 si Il1.9.

Lista de mai sus contine si informatia referitoare la responsabilitatile preluate de institutiile locale

ale municipiului:

e Primaria ca principal “dirijor” pe arena municipiului — si ca factor administrativ si ca factor politic
— dar si ca actionar majoritar al TRANSREGIO;

e SC OTL SA ca principal “executant” pe piata mobilitatii urbane.

Evident ca publicul calator si populatia orasului, dar si o parte a locuitorilor zonei

metropolitane sunt “actori de prima mana” insa:

o Pe de o parte, nu li se pot da sarcini acestor actori

e Pe de alta parte nici nu pot fi neglijate reactiile cetatenilor (la modificarile, nu intotdeauna
placute); acest ultim aspect va fi remediat in activitatea care cuprinde MONITORIZAREA in
care vor exista actiuni de testare — prin care se vor putea accentua, diminua sau corecta unele
din efectele masurilor implementate.

Analiza SWOT a pachetelor de masuri SUMP insusite de factorii locali ai municipiului Oradea
releva:
puncte tari
v" Acopera 19 din cele 46 de masuri prevazute de Konsult (anexa 31)
v" Procentul de eficacitate al masurilor — peste 138% - aproape identic cu procentul
inregistrat de toate cele 75 de masuri propuse de INCERTRANS (anexa 25)
puncte slabe
v" Primaria se dezintereseaza de 2 din 8 pachete de masuri elaborate de INCERTRANS din
perspectiva sinergiei
v SC OTL SA se dezintereseaza de 3 din 8 pachete de masuri elaborate de INCERTRANS
din perspectiva sinergiei
v" Primaria se implica in mai putine actiuni decat operatorul de transport urban de calatori
oportunitati
v" SUMP poate fi imbunatatit “din mers” — mai ales cu masuri care nu implica resurse
financiare
amenintari
v existenta izolatd a unora dintre masuri care nu sunt sustinute reciproc in profunzime®®
(masurile au fost catalogate ca fiind de sustinere, de consolidare si de ranforsare).

% pachetele de masuri sunt formate din misuri care trebuie aplicate simultan pentru a atinge pragul de eficacitate.
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Punctele de vedere de mai sus au fost aduse la un numitor comun, pe baza observatiilor primite de
la grupurile de lucru® ODATA CU FINALIZAREA DISCUTIILOR IN TREI: PRIMARIA, SC OTL SA
SI INCERTRANS. S-a ajuns la concluzia ca structura finala a pachetelor de masuri va arata astfel
(rangurile specificate vor fi utile la constituirea planului de actiuni):

Tab. II.3 - Pachetul de masuri Dezvoltarea sistemului de transport public

Masuri care necesita efort financiar

Masuri neutre financiar

Masuri care contribuie la crearea de
resurse financiare

Rangul 2 = X-21

luarea Tn considerare a introducerii
sistemului de transport prin troleibuze
Rangul 3 = X-1

intocmirea unui plan de rentabilizare a
tronsonului de linie de tramvai din
cartierul losia Sud — care datorita
specificului  cartierului  nu-si  justifica
exploatarea - eventual prin realocarea
capatului de traseu dupa gardul
despartitor de artera nord-sud aflata in
paralel cu linia ferata

Rangul 3 = V-1

achizitionarea unui vehicul de medie
capacitate — dar actionat electric — cu
initierea unui traseu turistic (ecumenic)
in interiorul orasului

Rangul 4 = X-5
este recomandabil sa se extinda utilarea
tuturor  punctelor de  Tmbarcare-

debarcare cu tipul de constructive de
protejare a calatorilor pe durata
asteptarii (si sa se personalizeze aceste
puncte de contact intre operator si
public)

Rangul 4 = |-7

construirea de parcari pentru biciclete in
punctele de Timbarcare-debarcare Tin
vehiculele de transport in comun (pentru
inceput rastele de minim 5-7 biciclete n
cel putin jumatate din statiile de pe liniile
de tramvai)

Rangul 1 = X-17
este necesara o noua politica
tarifara (care sa prevada si

recompensarea calatorilor
fideli)

Rangul 2 = 1-8

crearea cadrului tehnic si

comercial pentru transportul
bicicletelor in mijloacele de
transport apartinand
operatorului public de
transport urban de calatori
Rangul 3 = X-5

trebuie intensificate eforturile
pentru cresterea regularitatii
si chiar a punctualitatii

mijloacelor de transport —
conform graficelor de
circulatie

Rangul 3 = X-9

SC OTL SA trebuie sa refaca
graficele de circulatie astfel
incat intervalele la varf de
trafic sa ajunga la 7-8 minute
intre vehiculele aceleiasi linii
Rangul 4 = X-20

este necesara reanalizarea
dispozitivului de statii de
ifmbarcare-debarcare

Rangul 1 = X-12

interesele generale ale cetatenilor —
nu cele particulare ale unei parti a lor
— impun regandirea modalitatii de
acordare a gratuitatilor  pentru
pensionari (gratuitatea poate fi un

drept, dar abuzul folosirii in
perioadele in care salariatii si elevii-
studentii  incarca  sistemul de

transport, nu trebuie tolerat)

Rangul 1 = X-23

pentru rentabilizarea activitati SC
OTL SA trebuie sa fie definit pragul
intre transport social si transport
solitar

Rangul 2 = XI-8

trebuie introdusa o taxa — contributie
a operatorilor de transport ne-local in
vederea acoperirii cheltuielilor pe
care le necesita intretinerea statiilor
de imbarcare-debarcare din oras
utilizate de acestia

Rangul 3 = XI-2

in colaborare cu ZMO se recomanda
pregatirea unui program circulatie
pentru zona periurbana (in special
spre statiunile Felix si 1 Mai, dar si
spre Bors = legatura cu vestul
european)

®" Inclusiv de la ludrile de pozitie din presa referitoare la elaborarea SUMP Oradea.
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Tab. I1l.4 - Pachetul de masuri imbunatatirea infrastructurii de transport

Masuri care necesita efort financiar

Masuri neutre financiar

Rangul 1 = X-6

se poate obtine o elasticitate mare in
exploatare daca se realizeaza si cel de-al
treilea ,triunghi” care sa deserveasca linia 2
Rangul 1 = X-7

este obligatoriu de asigurat cel de-al doilea
acces pentru depoul de tramvaie; in aceeasi
ordine de idei: este de luat in considerare o
,femiza” de tramvaie pentru reducerea
parcursurilor zero pentru tramvaiele retrase la
orele de final de varf de trafic

Rangul 1 = X-8

din punctul de vedere al eficientei cel mai
important traseu care poate fi deservit de o
linie de tramvai se gaseste intre punctul de
intersectie al linei de tramvai 2 cu inelul
central si cel de-al doilea acces in depou
Rangul 3 = VIII-1

SC OTL SA trebuie sa intomeasca un plan
pentru proiectarea, reproiectarea si realizarea
unor Tmbunatatiri ale infrastructurii de tramvai
a orasului

Rangul 4 = X-22

este necesar ca unele linii de tramvai sa fie
transformate in trasee de "metrou usor”

Rangul 4 = X-14
trebuie sa se elaboreze o
propunere care sa permita

aparitia primelor benzi
dedicate transportului  in
comun

Masuri care contribuie la
crearea de resurse financiare
Rangul 2 = 1-16

taxarea circulatiei
autoturismelor la patrunderea in
Jnelul protejat” din centrul
municipiului

Rangul 2 = 11I-2

de analizat posibilitatea de
introducere a unui sistem tip
,orasvinietd” Tntr-un perimetru
central al municipiului

Rangul 4 = X-19

este necesar sa se retraseze
linile de autobuze astfel incat
sa se excluda paralelismele
intre cele doua moduri de

transport

Tab. lI1.5 - Pachetul de masuri pentru Modernizarea serviciului de transport public

Masuri care necesita efort | Masuri neutre financiar Masuri care contribuie la

financiar crearea de resurse
financiare

Rangul 3 = V-5 Rangul 1 = X-3 Rangul 2 = X-18

este necesara o strategie de | SC OTL SA are obligatia de a pune la dispozitia | trebuie introdus si  apoi

innoirea parcului de mijloace | PMO documentatia necesara pentru | generalizat  sistemul de

de transport Tn comun recalcularea periodica a compensatiei catre | transport prin linii expres (sau

Rangul 4 = V-2
reabilitarea caii de rulare a

operatorul de transport public urban
Rangul 4 = 1-10

de tip maxi-taxi), alaturi de
liniile normale

tramvaiului (concomitent cu | SC OTL SA trebuie sa initieze actiuni de | Rangul 4 = 1-21
.inierbarea” terasamentului) | conlucrare cu publicul calator din transportul | introducerea in municipiu a
urban, respectiv de ntalniri periodice cu soferii | ,zilei fara autoturisme”
amatori (lunar);
Rangul 4 = 1-19
biletele la concerte sau manifestari sportive etc.
trebuie sa aiba inclus pretul a doua calatorii cu
mijloacele de transport in comun — si deci sa
ofere si dreptul de a calatori
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Tab. l11.6 - Pachetul de méasuri Promovarea intermodalitatii

Masuri care necesita efort financiar Masuri neutre financiar Masuri care contribuie la
crearea de resurse financiare

Rangul 3 = XlI-1 Rangul 1 = XI-5 Rangul 3 = XII-3

modernizarea ansamblului “gara central — | analiza posibilitatilor de | organizarea  programului  de

autogara” astfel Tncat trecerea de la | uniformizare a plati printr-un | circulatie sustinut de operatorul

sistemul feroviar la cel rutier sa constituie | singur abonament a| de transport urban in

o actiune de formare a wunui nod | deplasarilor urbane in | concordanta cu programul

intermodal de maxima importanta; la fel | combinatie  cu  deplasarile | transportului feroviar si aerian
pentru nodul Nufarul; periurbane

Tab. IIl.7 - Pachetul de masuri pentru Cresterea sigurantei in circulatie

Masuri care necesita efort Masuri neutre financiar Masuri care contribuie la crearea

financiar de resurse financiare

Rang 2 = X-11 Rang 4 = VIII-3 Rang 1 = XI-6

SC OTL SA trebuie sa | analizarea periodica a | ar fi necesar sa se regandeasca

urmareasca achizitionarea de | ,punctelor negre in devenire” | sistemul de acordare a licentelor de

mijloace mobile cu posibilitati | din perspectiva SC OTL SA transport  periurban  sau chiar

sporite  de accesare (de judetean — in sensul obligatiei ferme

capacitati diferite, care de a utiliza ca puncte de plecare-

ingenunchiaza, etc.); sosire in Oradea numai autogarile —
interzicdnd categoric efctuarea de
trafic de calatori in perimetrul
orasului

24. Pregatirea unui plan de actiuni si a unui buget

PLANUL DE ACTIUNI ESTE O COMPONENTA A PROGRAMARII care pregateste etapa
executiva prin care se incheie orice planificare aprobata: planul de actiuni este elaborat in
conformitate cu documentul final al politicii agreate de grupul de decizie care a supervizat
problema specificatd mai sus. In continutul planului de actiuni sunt fixate ,misiuni” clare pentru un
orizont relativ lung de timp® intr-un anumit domeniu.

Seria constituitd din tripleta ,plan de actiune — monitorizare — plan de masuri” a rezervat prin
experienta si exercitiu permanent urmatoarea structura a unui plan de actiune:

e precizarea domeniilor in cadrul carora se vor dezvolta actiunile;

e constituirea traiectoriei care conduce de la masuri® la actiuni’;

o fixarea responsabililor pentru implementare;

o estimarea efectelor actiunilor.

Organizarea internd a planului de actiuni se va baza pe liniile directoare ale unui program
considerat de catre INCERTRANS ca fiind adecvat SUMP Oradea: ,Planul de actiune pentru
mobilitate — elaborat pentru Regiunea de vest a Roméaniei”. Acest plan cuprinde 3 domenii de

68 . . . . . . . e y
La cresterea perioadei de planificare, abilitatea de a controla evenimentele si de a prezice modificdrile de substantd
scade dramatic: planurile pentru termene lungi nu pot fi Infiptuite cu exactitate, scopul acestora fiind doar de a indica
linia generald de interventie.
69\ rx. < y
Mdsurile asupra cérora s-a cdzut de acord.
70 . A . ~ . . . . S X X
Actiune: fapta Intreprinsd pentru atingerea obiectivului pe care il urmareste masura.
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interventie:
v Dezvoltarea si modemizarea infrastructurii
v Imbunatatirea sistemelor de transport
v Imbunétatirea comportamentului transportului in relatie cu mediul

In tabelele urmatoare subimpartirea pe ranguri a fost folosita pentru a puncta pe categorii ierarhice
importanta pe care ar fi indicat sa o acorde SC OTL SA actiunilor pe care trebuie sa le Tntreprinda
pe langa administratia locald — in special — astfel incat impactul masurilor sa se realizeze cu
precadere in domeniile In care acum se manifestd cele mai nefavorabile conditii vis-a-vis de
MOBILITATE. De exemplu:
e Introducerea triunghiului din piata Emanuel va avea o contributie imediat perceptibila de
catre public asupra eficientei masurilor
e Intimp ce combinarea biletelor la spectacole cu legitimatiile de calatorie, desi sesizabile, va
aduce doar o contributie limitath la mobilitatea generald in  municipiu.
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Tab. 111.8 - Planul de actiuni pentru SUMP Oradea. Domeniul de interventie:
DEZVOLTAREA S| MODERNIZAREA INFRASTRUCTURII

Rang Mésuri concrete Si ........cccoceevvinininininens e ACTIUNILE AFERENTE Efecte estimate
Rang | - se poate obtine o elasticitate mare Tn exploatare | Restructurarea  propunerii  referitoare  la | Micsorarea duratelor de deplasare intre
1 daca se realizeaza si cel de-al treilea ,triunghi” care | completarea celei de a treia laturi a triunghiului | origini si destinatii plasate fericit fata de

sa deserveasca linia 2

- este obligatoriu de asigurat cel de-al doilea acces
pentru depoul de tramvaie; in aceeasi ordine de idei:
este de luat Tn considerare o ,remiza” de tramvaie
pentru reducerea parcursurilor zero pentru
tramvaiele retrase la orele de final de varf de trafic

- din punctul de vedere al eficientei cel mai important
traseu care poate fi deservit de o linie de tramvai se
gaseste intre punctul de intersectie al linei de
tramvai 2 cu inelul central si cel de-al doilea acces in
depou

din piata Emanuel.

Intocmirea a doua studii de prefezabilitate care
sa detalieze la nivel de schitad de lucru contextul
topometric in care numarul de accese in/din
depoul Salca se poate dubla, respectiv
posibilitatea spatiala si tehnologica de construire
si utilizare a remizei preconizate Tn zona
Sinteza.

dispozitivul
tramvai.

imbunatatit al retelei de

Cresterea fiabilitati Tn exploatare a
principalului sistem de transport din
Oradea — tramvaiul.

Trecerea la nivel de peste 80% a
deplasarilor pe baza de combustibili fosili
la deplasarile pe baza de electricitate.

Aparitia remizei de tramvaie va reduce
semnificativ (estimare: 25%) parcursul
zero inregistrat de tramvaiele scoase la
program de catre SC OTL SA.
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Rang Masuri concrete Si ..., ACTIUNILE AFERENTE Efecte estimate
Rang | - taxarea circulatiei  autoturismelor la | Constituirea unui material extins in care — | Constituirea unei zone cvasi-pietonale in care
2 patrunderea in ,inelul protejat” din centrul | pornind de la propunerea din PUG — se vor | nivelul de poluare se va micsora simtitor fata
municipiului figura punctele de jonctiune dintre caile de | de periferia — exterioara — a inelului protejat.
- de analizat posibilitatea de introducere a unui | acces si interiorul inelului protejat.
sistem tip ,oragvinietd” intr-un perimetru central Este de semnalat c& barierele pot crea local
al municipiului Elaborarea unei analize a oportunitatii | intarzieri in circulatia generala, dar ca pot

~inchiderii” inelului cu bariere sau doar instalarea | conduce catre calmarea ftraficului cu
de camere de luat vederi pentru monitorizarea | repercusiuni favorabile asupra congestiei si
intrarilor si urmarirea rau platnicilor. sigurantei in trafic.

Inaintarea catre PMO si catre conducerea | Se vor obtine venituri suplimentare pentru
politiei a propunerii de reducere a tonajului | imbunatatirea mobilitatii Si eventual
vehiculelor de marfa restrictionate de la 7,5 tone | introducerea si a altor masuri n lista
la 3,5 tone eventual cu limitarea accesului liber | acceptata in prezent de catre factorii de
la o durata situata in afara zilei lumina (18.00 — | decizie din Oradea. La un ftrafic estimat de
6.00). studiile de specialitate existente, la circa
50.000 veh./14 h in interiorul inelului protejat,
se poate aprecia ca o taxa de 2 pana la 10 lei
va reduce ftraficul cu 10-25% (conform
experientei diseminate de alte orase care au
aplicat aceasta masura).

Cresterea de trafic va fi Tncetinitd dupa
excluderea unei serii de vehicule de marfa din
zona de limitare a tonajului.
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in comun

- este necesar ca unele linii de tramvai
transformate in trasee de "metrou usor”

- este necesar sa se retraseze liniile de autobuze
astfel incat sa se excluda paralelismele intre cele
doua moduri de transport

sa fie

garduri sau borduri; ca urmare se vor Tnainta
propuneri de tronsoane de autobuz si tramvai
care sa fie avantajate fata de traficul general.

Elaborarea unei documentatii care sa
evidentieze primul traseu de tramvai care se
preteaza la o astfel de tratare (cel mai probabil
de la Gara centrala pana la Nufarul).

Se vor elabora variante de trasee care sa scoata
de pe o aceeasi cale cu sina de tramvai, liniile
de autobuze (echivalentul fiind extinderea retelei
de autobuze catre cartierele care in prezent sunt
subservite).

Rang Mésuri concrete Si .........ccoceevvinininininens e ACTIUNILE AFERENTE Efecte estimate
Rang | - SC OTL SA frebuie sa intomeasca un plan pentru | Elaborarea propunerii de trecere a liniei de la | Utilizarea eficientd a unei parti a parcului
3 proiectarea, reproiectarea si  realizarea unor | Sinteza peste drumul national astfel Tncat sa se | de tramvaie.
imbunatatiri ale infrastructurii de tramvai ale orasului; | poata realiza deservirea platformei industriale Tn
plina dezvoltare din vestul orasului. Se vor Tmbunatati conditiile de calatorie
cu mijloacele electrice de transport in
comun.
Rang | - trebuie sa se elaboreze o propunere care sa | Este necesar sa se delimiteze in mai multe zone | Este de asteptat ca viteza comerciala sa
4 permita aparitia primelor benzi dedicate transportului | linia de tramvai, de circulatia generald prin | depaseascd viteza realizabila cu

mijloacele proprii de deplasare si astfel
transportul in comun sa treaca pe primul
plan pentru toti locuitorii orasului.

Deplasarea cu metroul usor poate ajunge
pana la a crea dependenta (asa cum linia
41 din Bucuresti este indispensabila
pentru 2 din sectoarele capitalei).

Accesibilitatea la sistemul de transport se
va Imbunatati semnificativ.
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Tab. 111.9 - Planul de actiuni pentru SUMP Oradea. Domeniul de interventie:
IMBUNATATIREA SISTEMELOR DE TRANSPORT

Rang Masuri concrete Si ........cccoeeeeervnincnsnce e, ACTIUNILE AFERENTE Efecte estimate
Rang | - este necesara o noua politica tarifara (care | Restructurarea intregului sistem de tarifare in transportul | Crearea de posibilitati de
1 sa prevada si recompensarea calatorilor | public de calatori — dar si in cel care acopera parcarea | modernizare pe multiple planuri a

fideli)

- interesele generale ale cetatenilor — nu cele
particulare ale unei parti a lor — impun
regandirea modalitati de acordare a

gratuitatilor pentru pensionari (gratuitatea
poate fi un drept, dar abuzul folosirii in
perioadele in care salariatii $i elevii-studentii
incarca sistemul de transport, nu trebuie
tolerat)

- pentru rentabilizarea activitati SC OTL SA
trebuie sa fie definit pragul intre transport
social si transport solitar

- analiza posibilitatilor de uniformizare a platii
printr-un singur abonament a deplasarilor
urbane in combinatie cu deplasarile
periurbane;

- ar fi necesar sa se regandeasca sistemul
de acordare a licentelor de transport
periurban sau chiar judetean — in sensul
obligatiei ferme de a utiliza ca puncte de
plecare-sosire in Oradea numai autogarile —
interzicand categoric efectuarea de trafic de
calatori in perimetrul orasului;

mijloacelor de transport particulare (cu referire expresa la
autoturisme).

Campanie penetrantd pentru obtinerea acordului populatiei
fatéd de reducerea gamei si volumului gratuitatilor (de tipul
celor existente In Viena sau Budapesta).

De antamat studii de rentabilitate pentru fiecare linie in parte.

Elaborarea unei reglementari care sa permita cumularea unui
abonament urban cu unul periurban (evident la un tarif
inferior simplei adunari a doud preturi). De mentionat ca
sistemul de e-ticketing care se implementeaza in prezent de
catre SC OTL SA permite o multitudine de variante de
tarifare a calatoriilor urbane, periurbane si combinate.

Initierea si apoi permanentizarea de grupuri comune de lucru
avand la baza SC OTL SA si operatorii de transport judeteni
pentru eliminarea concurentei neloiale pe teritoriul
municipiului;

operatorului de transport urban de
calatori care poate duce Ila
schimbarea raportului de forte pe
piata transporturilor publice.

Cresterea numarului de calatorii Tn
sistemul de transport in comun in
defavoarea transportului cu
mijloacele proprii.

Imbunatatirea raportului  venituri-
cheltuieli cu repercusiuni favorabile
asupra calitatii prestatiei.

Cresterea  pietei  transporturilor
urbane prin ralirea unei mase de
solicitanti din ZMO si chiar dintre
turisti.
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- crearea cadrului tehnic si comercial pentru
transportul  bicicletelor Tn mijloacele de
transport apartinand operatorului public de
transport urban de calatori;

- trebuie introdusd o taxa — contributie a
operatorilor de transport ne-local in vederea
acoperirii cheltuielilor pe care le necesita
intretinerea statiilor de imbarcare-debarcare
din oras utilizate de acestia;

- SC OTL SA trebuie sa& urmareasca
achizitionarea de mijloace mobile cu
posibilitati sporite de accesare (de capacitati
diferite, care Tngenunchiaza, etc.);

(propunere care se regaseste si ih PUG).

Modificarea regulamentului de transport public in vederea
facilitarii accesului bicicletelor in vehicule.

(daca se accepta in continuare prestatia operatorilor
nelocali in oras):

Negocieri cu operatorii pentru stabilirea cuantumului taxei
pentru acoperirea cheltuielilor de intretinere a statiilor.

Introducerea in programul pe termen scurt al SC OTL SA a
necesitatii de achizitionare de vehicule din categorii
diferentiate pentru cresterea flexibilitati in exploatare pe
trasee solicitate neuniform si pe lungime si pe durata zilei
(dar sub rezerva unei analize asupra optimului intre un
singur tip de vehicul cu o mentenanta facila, respectiv intre
flexibilitate Tn exploatare, dar mentenanta complexa pentru
mai multe tipuri de vehicule).

Rang Masuri concrete Si .......cccueerveeiniesnsininnn e ACTIUNILE AFERENTE Efecte estimate
Rang |- luarea 1n considerare a introducerii | Repunerea pe ordinea de zi a propunerii referitoare la | Scaderea numarului de poluatori din
2 sistemului de transport prin troleibuze; introducerea sistemului de transport prin troleibuze | aria urbana.

Incadrarea biciclistilor intre solicitantii
de prestatie efectuatd de transportul
in comun.

Cresterea veniturilor urmatd de
imbunatatirea deservirii publicului.

Trecerea de la eficacitate la eficienta
in exploatarea liniilor de transport mai
putin  solicitate  sau  solicitate
neuniform.
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Rang Masuri concrete Si ........cccoeevrvriieninncecs e, ACTIUNILE AFERENTE Efecte estimate

Rang | - intocmirea unui plan de rentabilizare a | Prezentarea conducerii PMO a unei analizez SWOT | Renuntarea la tronsonul losia-Sud

3 tronsonului de linie de tramvai din cartierul losia | asupra tronsonului de linie de tramvai din losia-Sud din | sau  penetrarea catre vestul
Sud — care datoritd specificului cartierului nu-si | perspectiva necesitatii de a mentine prestatia in cartierul | orasului vor aduce avantaje —

justifica exploatarea - eventual prin realocarea
capatului de traseu dupa gardul despartitor de
artera nord-sud aflata in paralel cu linia ferata;

- trebuie intensificate eforturile pentru cresterea
regularitatii si chiar a punctualitatii mijloacelor de
transport — conform graficelor de circulatie;

- SC OTL SA trebuie sa refaca graficele de
circulatie astfel incét intervalele la varf de trafic sa
ajunga la 7-8 minute intre vehiculele aceleasi linii;
- in colaborare cu ZMO se recomanda pregatirea
unui program circulatie pentru zona periurbana
(in special spre statiunile Felix si 1 Mai, dar si
spre Bors = legatura cu vestul european);

- achizitionarea unui vehicul de medie capacitate
— dar actionat electric — cu initierea unui traseu
turistic (ecumenic) Tn interiorul orasului;

- modernizarea ansamblului “gara centrala —
autogara” astfel Tncat trecerea de la sistemul
feroviar la cel rutier sa constituie o actiune de
formare a unui nod intermodal de maxima
importanta; la fel pentru nodul Nufarul;

- organizarea programului de circulatie sustinut
de operatorul de transport urban in concordanta
cu programul transportului feroviar si aerian

respectiv.

Realocarea parcului pe trasee Tn vederea imbunatatirii
~echipdrii” rationale a liniilor in functie de solicitarea la
care sunt supuse.

Refacerea tuturor graficelor de circulatie urmarind doua
obiective: (1) regularitate (2) succesiuni rationale intre
vehiculele aceleasi linii.

Intocmirea unei informari detaliate care sa aduca
argumente  administratiei PMO si  ZMO pentru
introducerea cel putin a unui traseu turistic in aria
municipiului.

Actiune hotarata de diversificare a gamei de servicii a SC
OTL SA catre statiunile balneare apropiate si spre granita.

Retrasarea graficelor de circulatie sub care se face
exploatare acum, asigurand prin programul de circulatie al
SC OTL SA ca orele de sosire si de plecare a mijloacelor
de transport urbane sa fie relativ ,simultaneizate” cu
momentele la care sosesc si pleaca trenurile si avioanele.

diferite — dar evidente: reducerea
cheltuielor de exploatare, respectiv
crearea unei noi arii deservite.

Cresterea increderii n sistemul de
transport public.

Preluarea fluxului de turisti pentru
oras sau catre statiunile balneare
chiar din punctele intermodale —
gard si aeroport — va creste
consistenta mobilitatii.

Cresterea gradului de integrare
intre  sisteme de transport
considerate disjuncte.
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constructie de protejare a calatorilor pe durata
asteptarii (Si s se personalizeze aceste puncte
de contact intre operator si public);

- este necesara reanalizarea dispozitivului de
statii de imbarcare-debarcare;

- construirea de parcari pentru biciclete Tn
punctele de imbarcare-debarcare in vehiculele de
transport in comun (pentru Tnceput rastele de
minim 5-7 biciclete in cel putin jumatate din
statiile de pe liniile de tramvai);

- analizarea periodica a ,punctelor negre Tin
devenire” din perspectiva SC OTL SA

Realizarea unor sondaje de mare acuratete care sa
identifice care statii existd doar de complezenta.

Actiune financiard si executie materiald pentru un tip
simplu de ,rastel pentru biciclete” — care poate fi doar un
cadru metalic cu spatii pentru introducerea rotilor
bicicletelor.

Prezentarea catre PMO a concluziilor rezultate din analiza
incidentelor In care sunt angrenati soferii si vatmanii — din
cauza limitarilor infrastructurii de transport sau a restului
conditiilor induse de constructiile si instalatiile desfasurate
pe teritoriul urban.

Rang Masuri concrete Si ..., ACTIUNILE AFERENTE Efecte estimate
Rang | - este recomandabil sa se extinda utilarea tuturor | Identificarea surselor pentru finantarea in continuare a | Crearea unui Lbrand” al
4 punctelor de Tmbarcare-debarcare cu tipul de | actiunii de uniformizare a statiilor de imbarcare-debarcare. | operatorului de transport urban de

calatori.
Reducerea consumului de energie

(mai putine demarari si franari).

Cresterea vitezei comerciale a
vehiculelor de transport in comun.

Asigurarea unui tip restrans de
intermodalitate: mijloace de
transport in comun si biciclete.

Imbunatatirea sigurantei circulatiei
si a securitatii calatorilor.
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Tab. 111.10 - Planul de actiuni pentru SUMP Oradea. Domeniul de interventie:
IMBUNATATIREA COMPORTAMENTULUI TRANSPORTULUI IN RELATIE CU MEDIUL

Rang

Mésuri concrete Si ........ccoeeevriecniineinnnnnnne,

.................. ACTIUNILE AFERENTE

Efecte estimate

Rang

- SC OTL SA are obligatia de a pune la dispozitia
PMO documentatia necesard pentru recalcularea
periodica a compensatiei catre operatorul de transport
public urban;

In urma implementarii sistemului de e-ticketing
vor exista rapoarte detaliate si cu grad ridicat
de acuratete asupra categoriilor de utilizatori ai
transportului public, care vor oferi baza pentru
recalcularea periodica a compensatiilor.
Aceste rapoarte vor trebui prezentate periodic
catre PMO.

Compensarea sistematica a diferentelor
de tarif, compensare efectuata pe baze
corecte si in conformitate cu structura
utilizatorilor  transportului  public va
conduce la cresterea incasarilor SC OTL
SA.

Rang

- trebuie introdus si apoi generalizat sistemul de
transport prin linii expres (sau de tip maxi-taxi), alaturi
de liniile normale;

Este necesar sa se prezinte PMO un proiect
de linii conjugate pentru un acelasi traseu (de
exemplu pentru traseul 14): introducerea unei
lini de mare viteza folosind o parte din
vehiculele actuale ale liniei respective.

Venituri superioare — cu procentul in care
creste si viteza comerciald pe liniile
expres.

Emisii de CO, mai reduse, datorate
numarului mai mic de opriri n statiile
intermediare.

Rang

- este necesara o strategie de innoire a parcului de
mijloace de transport Tn comun

Elaborarea unei strategii pentru mai multi ani
care sa ofere posibilitatea administratiei sa
aleaga dintre cele doua variante deja inserate
in capitolul referitor la masurile probabile n
care se poate derula improspatarea parcului
de vehicule.

Exploatarea unui parc de vehicule noi
contribuie la ,imprietenirea” cu mediul pe
mai multe planurii mentenantd mai
simpla si deci, reziduuri mai putine,
exploatare Tn conditi EURO superioare,
imobilizari mai putine, deci miscari pentru
interventii mai putine, etc.
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- reabilitarea caii de rulare a tramvaiului
(concomitent cu ,inierbarea” terasamentului);
- SC OTL SA trebuie sa initieze actiuni de
conlucrare cu publicul calator din transportul
urban, respectiv de intalniri periodice cu
soferii amatori;

- biletele la concerte sau manifestari sportive
etc. trebuie sa aiba inclus pretul a doua
calatorii cu mijloacele de transport in comun
— si deci sa ofere si dreptul de a calatori;

PMO un material care sa ateste cele mai putin aglomerate
2-3 zile de sdmbatd sau duminicd - ca rezultat al
statisticilor detinute de operatorul de transport.

Desfasurarea unei campanii in vederea obtinerii
asentimentului tacit al populatiei pentru aceasta zi fara
autoturisme.

Prevederea in bugetul SC OTL SA a sumelor necesare
mentenantei, respectiv Tnsamantarii terasamentului
tramvaiului cu iarba.

Declararea unei zile a portilor deschise in SC OTL SA -
minim o data pe luna — in care sa aiba loc ntalniri ale
publicului calator cu factori de pe toate treptele ierarhice
dintre angajatii operatorului de transport ih comun.

Demararea unor ftratative cu directori ai teatrului,
strandului, gradinii zoologice etc. pentru punerea la punct
a unui sistem care sa permita printr-o legitimatie comuna
si accesul la o manifestare culturald sau recreativa si in
mijloacele de transport in comun (evident cu decontari
reciproce Tn cadrul consortiului).

Rang Mésuri concrete Si .........ccuceeverininiinininnne e ACTIUNILE AFERENTE Efecte estimate
Rang | - introducerea in municipiu a ,zilei fara | Pentru facilitarea luarii deciziei in vederea fixarii zilei fara | Efectul educativ este determinant
4 autoturisme” (lunar); autoturisme, SC OTL SA ar trebui sa Tnmaneze conducerii | pentru viitorul actualilor copii.

Efectul ,ce e curat se mentine mai usor
curat” devine important pentru oameni
si pentru mediul inconjurétor.

Schimburile reciproce de experienta
intre salariatii SC OTL SA si public vor
avea repercusiuni asupra ,atmosferei”
generale de pe piata transporturilor
publice.

Sentimentul social se va intari.
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Tab. 11l.11 — Bugetarea masurilor propuse

Cod
masura

Denumire masura

2014

2015

2016

2017

2018

2019

Per.1 Per.2

Per.3

Per.4

Per.5 Per.6

Per.7 Per.8

Per.9 Per.10

Per.11 | Per.12

Cost masura

Surse de finantare

9 10

1 12

13 14

15

16

construirea de parcari  pentru
biciclete in punctele de imbarcare-
debarcare in vehiculele de transport
in comun (pentru inceput rastele de
minim 5-7 biciclete Tn cel putin
jumatate din statiile de pe liniile de
tramvai)

12.000
euro

13.000
euro

25.000 euro

Fonduri europene
Surse proprii

PPP

Crearea cadrului tehnic si comercial
pentru transportul bicicletelor in
mijloacele de transport apartinand
operatorului public de transport
urban de calatori

1.10

SC OTL SA trebuie sa initieze actiuni
de conlucrare cu publicul calator din
transportul urban, respectiv de
Tntalniri periodice cu soferii amatori

1.16

Taxarea circulatiei autoturismelor la
patrunderea in ,inelul protejat” din
centrul municipiului

2.100.000
euro

2.100.000
euro

2.100.000 | 2.100.000

euro

euro

8.400.000 euro

Fonduri europene
Surse proprii

PPP
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1.19

Biletele la concerte sau manifestari
sportive etc. trebuie sa aiba inclus
pretul a doua célatorii cu mijloacele
de transport in comun — si deci sa
ofere si dreptul de a calatori

1.21

Introducerea Tn municipiu a ,zilei fara
autoturisme” (lunar)

11.2

De analizat posibilitatea de
introducere a unui sistem tip

sorasvinieta” intr-un perimetru central
al municipiului

V.1

Achizitionarea unui vehicul de medie
capacitate — dar actionat electric — cu
initierea unui traseu turistic
(ecumenic) in interiorul oragului

200.000
euro

200.000
euro

400.000 euro

Surse proprii

Imprumut/leasing

V.2

Reabilitarea caii de rulare a
tramvaiului (concomitent cu
»inierbarea” terasamentului)

750.000 | 750.000
euro euro

1.500.000 euro

Surse proprii
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V.5

Este necesara o strategie de innoire
a parcului de mijloace de transport in
comun

2.910.000

euro

4.590.000

euro

4.590.000

euro

4.590.000

euro

4.590.000

euro

4.590.000

euro

4.590.000

euro

30.450.000 euro | Fonduri europene

Surse proprii

V1A

SC OTL SA trebuie sa intomeasca
un plan pentru proiectarea,
reproiectarea si realizarea unor
imbunatatiri ale infrastructurii de
tramvai a orasului

356.000

euro

356.000

euro

356.000

euro

356.000

euro

356.000

euro

356.000

euro

356.000

euro

356.000

euro

352.000

euro

3.200.000 euro | Fonduri europene

Surse proprii

VI3

Analizarea periodica a ,punctelor
negre in devenire” din perspectiva
SC OTL SA

100.000

euro

100.000

euro

100.000

euro

100.000

euro

100.000

euro

100.000

euro

100.000

euro

100.000

euro

100.000

euro

100.000

euro

1.000.000 euro | Surse proprii

X

Intocmirea unui plan de rentabilizare
a tronsonului de linie de tramvai din
cartierul logia Sud — care datorita
specificului cartierului nu-si justifica
exploatarea - eventual prin
realocarea capatului de traseu dupa
gardul despartitor de artera nord-sud
aflata in paralel cu linia ferata

50.000

euro

50.000

euro

100.000 euro | Surse proprii
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X.3

SC OTL SA are obligatia de a pune
la dispozitia PMO documentatia
necesara pentru recalcularea
periodicd a compensatiei catre
operatorul de transport public urban

X.5

Trebuie intensificate eforturile pentru
cresterea regularitatii si chiar a
punctualitatii mijloacelor de transport
— conform graficelor de circulatie

X.6

Este obligatoriu de asigurat cel de al 3.520.000 euro | Fonduri europene
doilea acces pentru depoul de
tramvaie; Tn Aaceea§'| ordine de idei: 880.000 880000 | 880.000 | 880.000 Surse proprii
este de luat Tn considerare o

L,remiza” de tramvaie pentru
reducerea parcursurilor zero pentru
tramvaiele retrase la orele de final de
varf de trafic

euro euro euro euro

X7

Se poate obtine o elasticitate mare in 60.000 euro Fonduri europene
exploatare daca se realizeaza si cel

i i 3 Surse proprii
de al trelleav,,trlu'nghl care sa 30.000 | 30.000 prop
deserveasca linia 2

euro euro
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X.8

Din punctul de vedere al eficientei
cel mai important traseu care poate fi
deservit de o linie de tramvai se
gaseste intre punctul de intersectie
al liniei de tramvai 2 cu inelul central
si cel de al doilea acces in depou

400.000
euro

400.000
euro

300.000
euro

300.000
euro

150.000
euro

150.000
euro

150.000
euro

150.000
euro

2.000.000 euro

Fonduri europene

X.9

SC OTL SA trebuie sa refaca
graficele de circulatie astfel incat
intervalele la varf de trafic sa ajunga
la 7-8 minute intre vehiculele
aceleasi linii

SC OTL SA trebuie sa urmareasca
achizitionarea de mijloace mobile cu
posibilitati sporite de accesare (de
capacitéti diferite, care
Tngenunchiaza, etc.)

862.500
euro

862.500
euro

862.500
euro

862.500
euro

3.450.000 euro

Fonduri europene

Surse proprii

X.12

Interesele generale ale cetatenilor —
nu cele particulare ale unei parti a lor
— impun regandirea modalitatii de
acordare a gratuitatilor pentru
pensionari (gratuitatea poate fi un
drept, dar abuzul folosirii Tn
perioadele in care salariatii si elevii-
studentii Tncarca sistemul de
transport, nu trebuie tolerat)
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X.14

SC OTL SA trebuie sa elaboreze o
propunere care sa permitd aparitia
primelor benzi dedicate transportului
in comun

este recomandabil sa se extinda
utilarea  tuturor punctelor de
imbarcare-debarcare cu tipul de
constructie de protejare a calatorilor
pe durata asteptari (si sa se
uniformizeze - personalizeze aceste
puncte de contact intre operator si
public)

855.000
euro

855.000
euro

855.000
euro

855.000
euro

3.420.000 euro

Surse proprii

Fonduri europene

Este necesara o noua politica tarifara
(care sa prevada si recompensarea
calatorilor fideli)

X.18

Trebuie introdus si apoi generalizat
sistemul de transport prin linii expres
(sau de tip maxi-taxi), alaturi de liniile
normale

X.19

Este necesar sa se retraseze liniile
de autobuze astfel incat sa se
excluda paralelismele intre cele doua
moduri de transport
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X.20 In acelasi sens cu obiectivul de mai
sus: este necesara reanalizarea
dispozitivului de statii de imbarcare-

debarcare
X.21 Luarea in considerare a introducerii 7.000.000 euro | Fonduri europene
sistemului de transport prin
troleibuze 1.000.000 | 1.000.000 | 1.200.000 | 1.200.000 | 1.300.000 | 1.300.000
euro euro euro euro euro euro
X.22 Este necesar ca unele linii de 3.937.500 euro | Fonduri europene

tramvai sa fie transformate in trasee
de "metrou usor”

500.000 | 491.500 | 491.000 | 491.000 [ 491.000 | 491.000 | 491.000 | 491.000
euro euro euro euro euro euro euro euro

X.23 Pentru rentabilizarea activitatii SC
OTL SA trebuie sa fie definit pragul
ntre transport social si transport
solitar

X1.2 In colaborare cu ZMO se recomanda
pregétirea unui program circulatie
pentru zona periurbana (in special
spre statiunile Felix si 1 Mai, dar si
spre Bors = legatura cu vestul
european)
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X1.5

Analiza posibilitatilor de uniformizare
a platii printr-un singur abonament a
deplasarilor urbane in combinatie cu
deplasarile periurbane

X1.6

Ar fi necesar sa se regandeasca
sistemul de acordare a licentelor de
transport periurban sau chiar
judetean — Tn sensul obligatiei ferme
de a utiliza ca puncte de plecare-
sosire in Oradea numai autogarile —
interzicand categoric efectuarea de
trafic de calatori in perimetrul
orasului

X1.8

Trebuie introdusa o taxa — contributie
a operatorilor de transport ne-local in
vederea acoperirii cheltuielilor pe
care le necesita intretinerea statiilor
de imbarcare-debarcare din oras

X111

Modernizarea garii centrale astfel
incit trecerea de la sistemul feroviar
la cel rutier sa constituie o actiune de
formare a unui nod intermodal de
maxima importantd; la fel pentru
nodul Nufarul

500.000
euro

500.000
euro

650.000
euro

650.000
euro

700.000
euro

3.000.000 euro

Fonduri europene

Surse proprii
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XI.3 Organizarea programului de

circulatie sustinut de operatorul de

transport urban in concordanta cu

programul transportului feroviar si

aerian

72 luni
TOTAL
3.915.000 euro | 20.499.500 euro | 23.223.500 euro | 17.896.500 euro | 3.494.000 euro 2.434.000 euro | 71.462.500 euro

din care:

Municipiul Oradea

SC OTL SA

1.505.000 euro

10.900.000 euro

12.950.000 euro

9.950.000 euro

1.300.000 euro

700.000 euro

37.305.000 euro

2.410.000 euro

9.599.500 euro

10.273.500 euro

7.946.500 euro

2.194.000 euro

1.734.000 euro

34.157.500 euro
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25. Selectarea indicatorilor’' potriviti

Monitorizarea si evaluarea unui plan al mobilitatii urbane sustenabile trebuie sa asigure colectarea
datelor de tip statistic care pot s& ofere nivelul unor indicatori considerati relevanti si evident
masurabili pentru politica municipalitatii analizate si prin intermediul carora sa poata fi urmarit
procesul implementarii masurilor SUMP. Prin derularea procesului de monitorizare se obtin
informatii in ceea ce priveste:
e modul in care modificarea serviciilor furnizate si-a atins tinta;
e eventualele schimbari tehnice, sociale, economice, de altd natura, care au rezultat in
urma implementarii unei politici publice,
e concordanta actiunilor intreprinse pentru implementarea unei politici, cu standardele si
reglementarile existente.

Procesele de monitorizare si evaluare sunt intr-o stransa conexiune cu procesul de planificare.
Astfel, daca nu sunt stabilite obiective realizabile, masuri aplicabile si actiuni al caror efect sa fie
masurabil, monitorizarea nu poate sa se deruleze, iar corectarea procesului de implementare a
SUMP nu va fi posibila; ca urmare:
e obiectivele trebuie insusite de compartimente care isi dau girul asupra oportunitatii lor —
din perspectiva financiara si/sau sociala cel putin;
e masurile trebuie certificate pe cdi matematice sau pe baza experientei altor societati
urbane in cautarea sustenabilitatii vietii in orase;
e actiunilor trebuie sa li se ataseze indici capabili sa sesizeze modificarile de fond care apar
ulterior introducerii masurilor.

In plus, activitadtile de monitorizare si evaluare depind de frecventa cu care sunt modificate
obiectivele si tintele prevdzute in pachetul de implementat. in cele mai multe cazuri, schimbarea
acestora va determina modificarea indicatorilor utilizati in procesele de monitorizare (modificarea
repetatd a indicatorilor de monitorizare poate duce la aparitia unor dificultati in elaborarea
rapoartelor de monitorizare, la interpretarea gresita a datelor si la analizarea eronata a rezultatelor
unei politici: se schimba datele de referinta, nu se mai pot realiza comparatii intre diverse valori pe
anumite perioade de timp, etc.).

Monitorizarea rezultatelor implementarii SUMP (ridicatd la momentul implementarii la nivel de
politica publica), consta in masurarea si raportarea indicatorilor relevanti. La stabilirea indicatorilor
ce urmeaza sa fie utilizati in procesele de monitorizare si evaluare municipalitatea trebuie sa se
asigure ca sunt alesi cei care se gasesc in concordantd cu obiectivele si rezultatele urmarite.
Experienta altor orase aratd ca monitorizarea a prea multor indicatori nu este intotdeauna
solutia pentru un proces coerent de ajustare a implementarii politicii publice respective
(procesul de colectare a datelor pentru indicatorii alesi poate fi destul de costisitor, irosindu-se
astfel resurse pentru mecanismul de colectare a unor date care nu sunt neaparat relevante).

INCERTRANS a redus drastic de la 25 la 7 (9) numarul de indicatori de urmarit’?, fara a pierde din
consistenta ansamblului initial. S-a concluzionat astfel:

¢ indicatorii transportului de calatori in comun urban sau turistic
A. numar total de calatorii in transportul public;
B. accesibilitate in utilizarea transportului public;

m Dupa selectarea unora dintre indicatori ca fiind de cea mai mare relevanta, apelarea acestora se va face sub denumirea
de ,,indici”.
72 7 indici rezultd din gruparea corespunzitoare a indicatorilor considerati la stabilirea tintelor, ultimii doi fiind indici
organic legati de procesul monitorizdrii (ce bani intra, respectiv ce beneficii obtine publicul céldtor dupd implementarea
planului).
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C. trasee de autobuz/tramvai (humar, lungime, densitate, grad de acoperire);

D. consum de energie electrica raportat la consumul de energie din combustibili fosili — in
transportul public urban de calatori;

lungimea benzilor dedicate pentru transportul in comun fata de total retea principald de
strazi;

raportul dintre populatia totala si parcul activ de vehicule de transport public;

viteza comerciala realizata de transportul in comun la orele de varf;

ora de incheiere a programului in transportul public;

cost pe km in transportul public;

numarul de salariati angajati in firma de transport in comun;

pot f| substituiti printr-unul singur: GENERIC URMARIREA EVOLUTIEI ACESTUI ANSAMBLU DE
INDICATORI SE PRECONIZEAZA SA SE FACA PRIN ANALIZA EVOLUTIEI INCASARILOR SC
OTL SA —indice 1.

m

¢ indicatorii dezvoltarii durabile
K. gradul de motorizare in municipiu;
L. numarul de locuri de parcare (exclusiv cele de resedinta);

pot fi substituiti printr-unul singur: GENERIC URMARIREA EVOLUTIEI ACESTUI ANSAMBLU DE
INDICATORI SE PRECONIZEAZA SA SE FACA PRIN ANALIZA EVOLUTIEI GRADULUI DE
MOTORIZARE A POPULATIEI MUNICIPIULUI - indice 2.

¢ indicatorii transportului alternativ

M. rute pentru biciclete (lungime, densitate, procent din total retea rutierd) - separat pentru
piste independente, respectiv pentru retea de piste pentru biciclete;

N. numarul de puncte de inchiriere a bicicletelor;

pot fi substituiti printr-unul singur: GENERIC URMARIREA EVOLUTIEI ACESTUI ANSAMBLU DE
INDICATORI SE PRECONIZEAZA SA SE FACA PRIN ANALIZA EVOLUTIEI KILOMETRILOR
DE PISTE DE BICICLETE —indice 3.

¢ indicatorii de sustenabilitate pentru spatiul urban

0. km de strazi construite sau reabilitate;

P. kmp de extindere a limitelor orasului (orizontul de timp: 20-30 ani);
Q. dezvoltare zone construite versus zone verzi (mp/mp);

pot fi substituiti printr-unul singur: GENERIC URMARIREA EVOLUTIEI ACESTUI ANSAMBLU DE
INDICATORI SE PRECONIZEAZA SA SE FACA PRIN ANALIZA EVOLUTIEI KILOMETRILOR DE
STRAZI CONSTRUITE SAU REABILITATE - indice 4.

indicatorii congestiei — trafic general si poluare

traficul orar de vehicule pe artera cea mai solicitata de trafic a orasului;

nivelul zgomotului la ora de maxima solicitare a celei mai incarcate artere a orasului;

nivelul noxelor si a continutului de praf din aer la ora de maxima solicitare pe cea mai
incarcata artera a orasului;

pot fi substituiti printr-unul singur: GENERIC URMARIREA EVOLUTIEI ACESTUI ANSAMBLU DE
INDICATORI SE PRECONIZEAZA SA SE FACA PRIN ANALIZA EVOLUTIEI TRAFICULUI ORAR
PE ARTERA CEA MAI SOLICITATA DIN MUNICIPIU — indice 5.

S»

¢ indicatorii de progres direct

U. raportul intre salariul mediu si pretul calatoriei (separat pentru calatoria efectuata pe baza
de bilet, respectiv pe baza de abonament);

VW. costul unei ore de parcare raportata la costul unei deplasari de 5 km cu transportul public;

WX. timpul necesar pentru o deplasare cu mijloacele de transport in comun raportat la timpul

mediu de parcurgere a aceleasi distante cu autoturismul;

156
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA



pot fi substituiti printr-unul singur: GENERIC URMARIREA EVOLUTIEI ACESTUI ANSAMBLU DE
INDICATORI SE PRECONIZEAZA SA SE FACA PRIN ANALIZA EVOLUTIEI COSTULUI UNEI
ORE DE PARCARE RAPORTAT LA COSTUL UNEI CALATORII DE 5 KM CU TRANSPORTUL
PUBLIC — indice 6.

¢ indicatorii de progres indirect

Y. nivelul infractionalitatii Tn oras;

Z. traficul de marfa in perimetrul orasului (din perspectiva si a numarului de autorizatii de
transport si a estimarilor referitoare la tone*km/zi);

pot fi substituiti printr-unul singur: GENERIC URMARIREA EVOLUTIEI ACESTUI ANSAMBLU DE
INDICATORI SE PRECONIZEAZA SA SE FACA PRIN ANALIZA EVOLUTIEI VOLUMULUI DE
TONE*KM MARFA TRANSPORTATA PE ZI PE TERITORIUL MUNICIPIULUI — indice 7.

PLUS DOI INDICATORI:
e UNUL INTRINSEC ORICARUI PROIECT: RESURSE FINANCIARE INTRODUSE IN

ACTIUNEA DE IMBUNATATIRE A MOBILITATII SUSTENABILE IN MUNICIPIUL
ORADEA - indice 8.

e ALTUL EXTRINSEC UNUI PROIECT CARE ARE DREPT TINTA PUBLICUL: GRADUL
DE SATISFACTIE A CETATENILOR VIS-A-VIS DE IMBUNATATIREA MOBILITATII IN
ORAS - indice 9.

In tabelul de mai jos se detaliaza cei 7 (9) indicatori alesi pentru SUMP Oradea.
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Tab. 111.12 - Organizarea indicatorilor de performanta

Categorie Continut Exemplu pentru SUMP numarul
Indicatori de resurse | Resursele financiare, umane, resurse finanaciare introduse n Indicele
si activitati (pentrua | materiale, organizationale sau  actiunea de Tmbunatatire a mobilitatii | 8
exprima mai simplu, | de reglementare mobilizate pe  sustenabile in Municipiul Oradea

se poate spune ca parcursul implementarii unei

sunt “ceea ce se politici

detine: bani publici si

abilitati ale

personalului”)

Indicatori de Bunuri si servicii livrate sub evolutia Incasarilor// Indicele

acumulare responsabilitatea managerilor 1

(pentru a exprima politicii publice

mai simplu, se poate kilometri de piste de biciclete// Indicele

spune ca sunt “ceea 3

ce s-a cumparat cu

banii publici si prin kilometri de strazi construite sau Indicele

abilitatile reabilitate// 4

personalului”)

Indicatori de rezultat | Efectele imediate ale politicii costului unei ore de parcare raportata | Indicele
pentru adresantii directi / la costul unei calatorii de 5 km cu 6
publicul-tinta (un efect este transportul public//
imediat daca operatorul 1l
observa cu usurinta atunci
cand este in contact cu
publicul tintd / adresantii;
pentru ca sunt usor de
identificat de catre operatori,
indicatorii de rezultat pot fi
lesne monitorizati).

Indicatori de impact | Consecintele indirecte si pe gradul de motorizare a populatiei Indicele
termen lung ale politicii publice  municipiului// 2
(un efect este indirect daca
operatorul il poate determina traficul orar pe artera cea mai Indicele
numai dupa o monitorizare solicitata din municipiu// 5
profesionala si o evaluare
bazata pe modele matematice; volumul de tone*km marfa Indicele
pentru ca sunt relativ greu de transportata pe zi pe teritoriul 7
identificat de catre operatori, municipiului//
indicatorii de rezultat trebuie
sa fie monitorizati sistematic).  gradul de satisfactie a cetatenilor// Indicele

9

26. Planul de lucru

.Filozofia” planului de lucru propus de INCERTRANS se intemeiaza pe acele probleme care sunt
de rezolvat si pe acele resurse ce sunt potential disponibile, pentru a fi convertite spre rezolvarea
problemelor si pentru a depdsi acele obstacole care sunt de depésit’.

& Scopurile si obiectivele (atunci cand sunt realizate) sunt rezultatele proiectului, in timp ce resursele (atunci cand sunt
utilizate) reprezinta contributiile la proiect, iar scopul planului de lucru este de a converti contributiile (input-uri) in
rezultate (output-uri).
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Tab. 111.17 - Planul de lucru pentru SUMP Oradea. Domeniul de interventie:
DEZVOLTAREA S| MODERNIZAREA INFRASTRUCTURII

Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini fondurilor Rezultate livrate

evolutia 2016 | Intocmirea a doua studii de | PMO = Introducerea in bugetele pentru Trebuie alocata suma Modificarea sistemului ,an

incasarilor - prefezabilitate care sa detalieze la nivel | primii ani din cei 6 pe care se intinde de 960.000 euro cu an” cu o modalitate de
2017 | de schitd de lucru contextul topometric | SUMP a sumelor necesare pentru pentru realizarea a 1,6 | planificare de perspectiva.

in care numarul de accese n/din depoul
Salca se poate dubla, respectiv
posibilitatea spatiala si tehnologica de
construire si  utilizare a remizei
preconizate in zona Sinteza.

I
(actiune de tip general care
contribuie si la atingerea altor tinte)

realizarea celui de al doilea acces din
depoul de tramvaie.

km cale simpla pentru
tramvai si a 1.000.000
euro pentru realizarea
remizei.

OTL = prezentarea catre conducerea
PMO a unor scenarii — de urgenta —in
care se va desfasura transportul public
in orag daca singura intrare-iesire din
depou ar fi impracticabila.

= Intocmirea unui material de ,viziune”
asupra a ceea ce inseamna pentru retea
si pentru serviciul de transport, existenta
celui de al doilea acces in depoul de
tramvaie.

= elaborarea de variante de deservire
ulterioara astfel incat nevoia de personal
de bord, de mijloace mobile si de
personal de intretinere linii i vehicule sa
nu ia pe nepregatite o eventuala
realizare a celui de al doilea acces.

Luarea in considerare de
serviciile care se ocupa cu
situatiile de urgenta si a
posibilitatii ca sistemul de
transport al orasului sa
intre Tn colaps din cauza
fragmentarii retelei de
transport cu tramvaiul.
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini fondurilor Rezultate livrate
2015 | Constituirea unui material extins in care | PMO = demararea unor studii | Trebuie alocata suma de | Transformarea centrului
- — pornind de la propunerea din PUG — | si proiecte care sa aduca la 8.400.000 euro pentru orasului intr-o zona libera
2016 | se vor figura punctele de jonctiune intre | nivel de executie ideea inelului | implementarea de poluare si cu

caile de acces sgi interiorul inelului
protejat.

|
(actiune de tip general care
contribuie si la atingerea altor tinte)

protejat.

= determinarea resurselor i
identificarea anului in care se
vor introduce in buget sumele
necesare

= alcatuirea unui grup de
interventie publica pentru
pregatirea publicului referitor la
noile conditii de deplasare in
oras

= estimarea nivelului fluxului
de monetar suplimentar aparut
ca urmare a taxarii patrunderii
in inelul protejat

sistemului de taxare cu
camere video pe
penetratiile in inelul
protejat

OTL = elaborarea unui
material care sa repozitioneze
parcul de vehicule necesar sa
preia calatorii noi aparuti ca
urmare a transferului de la
mijlocul autoturism, la mijlocul
autobuz sau tramvai

repercusiuni favorabile

asupra sanatatii generale.

Modificarea perceptiei
publicului asupra
prioritatilor pentru actualii
copii.
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini . Rezultate livrate
’ fondurilor
2015 | Elaborarea unei analize a oportunitati | PMO = intocmirea unei analize | _
»inchiderii” inelului cu bariere sau doar | de oportunitate a uneia dintre
instalarea de camere de luat vederi | cele doua variante (nu numai
pentru  monitorizarea intrarilor  si | din perspectiva investitiei, ci Si
urmarirea rau platnicilor. din perspectiva acceptabilitatii
de catre proprii cetateni a
noului cadru.
]l OTL = principal colaborator al | _
(actiune de tip general care | PMO
contribuie si la atingerea altor tinte)
2016 | Elaborarea propunerii de trecere a liniei | PMO =organizarea unui Fondurile proprii ar Inceputul unei transformari
- de la Sinteza peste drumul national concurs de factura trebui sa fie de ajuns a capitalei jutetului intr-un
2017 | astfel incat sa se poata realiza arhitecturala pentru un pod pentru acoperirea nod modern (tindnd cont si

deservirea platformei industriale Tn plina
dezvoltare din vestul orasului.

v
(actiune de tip general care
contribuie si la atingerea altor tinte)

sau un pasaj subteran care sa
realizeze trecerea denivelata
intre linia de tramvai si drumul
national

= identificarea sursei de
finantare pentru pasaj

= scoaterea la licitatie a
realizérii constructiei
respective

premiului.

Trebuie alocata suma de
1.560.000 euro pentru
realizarea pasajului si a
liniei de tramvai pentru
zona industriala de vest.

OTL = prezentarea conducerii
PMO a cel putin 2 variante de
traseu de tramvai care sa duca
serviciul de transport public
pana in perimetrul parcului
industrial vest.

de darea in folosinta a
drumului expres, de
proiectul pentru centura
orasului si de soseaua care
trebuie sa lege comunele
din ZMQ intre ele fara
afectarea Oradiei).

Satisfacerea calatoriilor
urbane de lung parcurs prin
servicii moderne si cu
viteze superioare.
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini f - Rezultate livrate
' ondurilor
2014 | Este necesar sa se delimiteze in mai | PMO = deschidere pentru _ Masura va schimba raportul
- multe zone linia de tramvai, de circulatia | propunerile operatorului de de costuri intre transportul
2015 | generala prin garduri sau borduri; ca | transport in comun si cel cu
urmare se vor fnainta propuneri de | OTL = realizarea unui studiu _ autoturismele personale
tronsoane de autobuz si tramvai care sa | de trafic care sa demonstreze (din cauza aparitiei unor
fie avantajate fata de traficul general. ca exista variante de timpi de deplasare mai mari
introducere a gardurilor cu mijlocul propriu i maririi
despartitoare fara bulversarea vitezei mijloacelor de
Vv circulatiei in intregul oras transport in comun)
(actiune de tip general care
contribuie si la atingerea altor tinte) = prezentarea in fata
consiliului local a variantelor
de introducere egalonata a
separarii traficului general de
traseele de autobuz si tramvai
2016 Elaborarea unei documentatii care sa | PMO = stabilirea nivelului Investitia pentru 5,25 km Un singur traseu bine ales
evidentieze primul traseu de tramvai | investitional necesar pentru pe traseul Gara centrala — | si care ar face oficiul de a
'2019 care se preteaza la o astfel de tratare | realizarea unui metrou usor Nufarul este de 3.937.500 | lega principalele cartiere

(cel mai probabil de la Gara centrala
pana la Nufarul).

Vi
(actiune de tip general care
contribuie si la atingerea altor tinte)

euro.

OTL = intocmirea unui material
care sa ateste care traseu de
tramvai este cel mai potrivit
pentru a deveni metrou ugor

ale municipiului poate
reduce congestia cu eforturi
acceptabile.
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Indicii

Anul

Actiuni necesare

Sarcini

Justificarea eliberarii
fondurilor

Rezultate livrate

2014

Se vor elabora variante de trasee care
sa scoata de pe o aceeasi cale cu sina
de tramvai, linile de autobuze
(echivalentul fiind extinderea retelei de
autobuze catre cartierele care in prezent
sunt subservite).

Vi
(actiune de tip general care
contribuie si la atingerea altor tinte)

PMO = deschidere pentru
propunerile operatorului de
transport

OTL = elaborarea de variante
in care — tindnd cont gi de
constructiile in curs de
executare, de exemplu ,drumul
expres” din stanga traseului
cdii ferate — s& excluda auto-
concurenta intre cele doua sau
chiar trei — cu troleibuzul —
sisteme de deservire

= efort de raliere a cetatenilor
la noile variante cu explicitarea
avantajelor generale pentru
orag daca sistemul de
transport cu autobuzele este
transformat ntr-un mijloc de
alimentare a sistemului de
baza (tramvaiul)

= prezentarea de variante de
noi trasee care ar putea fi
acoperite de autobuzele
disponibilizate.

Izocrona actuala a retelei
de transport in comun nu
acopera decat cel mult 60%
din aria orasului in cele 30
minute specificate in PUG.
Traseele catre cartierele
marginase ar putea aduce
procentul de mai sus la 70-
75%.

Diviziunea activitatii intre
tramvai si autobuz va pune
bazele unei ,industrializari”
a sectorului servicii, cu
repercusiuni benefice
pentru oras.
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Indicii

Anul

Actiuni necesare

Sarcini

Justificarea eliberarii
fondurilor

Rezultate livrate

gradul de
motorizare a
populatiei
municipiului

Elaborarea unei analize a oportunitatii
Jinchiderii” inelului cu bariere sau doar
instalarea de camere de luat vederi
pentru  monitorizarea  intrarilor i
urmarirea rau platnicilor.

Este necesar sa se delimiteze in mai
multe zone linia de tramvai, de circulatia
generala prin garduri sau borduri; ca
urmare se vor Tinainta propuneri de
tronsoane de autobuz si tramvai care sa
fie avantajate fata de traficul general.

Se vor elabora variante de trasee care
sa scoata de pe o aceeasi cale cu sina
de tramvai, linile de autobuze
(echivalentul fiind extinderea retelei de
autobuze catre cartierele care in prezent
sunt subservite).

Vil

A

Vil

kilometri de
piste de
biciclete

Constituirea unui material extins in care
— pornind de la propunerea din PUG —
se vor figura punctele de jonctiune intre
caile de acces sgi interiorul inelului
protejat.
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini fondurilor Rezultate livrate

kilometri de 2015 | Restructurarea propunerii referitoare la | PMO = Interventie hotarata la Pentru realizarea a circa | O flexibilitate deosebita in
strazi completarea celei de a treia laturi a | toate verigile de care depinde 100 m de cale de rulare | exploatarea sistemului de
construite triunghiului din Piata Emanuel. completarea triunghiului din a tramvaiului este baza din transportul public
sau Piata Emanuel necesar si fie alocati al municipiului.

reabilitate 60.000 euro.

OTL = Imbunatatirea
materialului care a stat initial la
baza propunerii de completare
a retelei de tramvai cu
respectivii zeci de metri de
sina (o propunere este si in
SUMP)

Viteze comerciale
superioare percepute in
mod direct de publicul
calator (care va atinge
destinatia cu 10-15 minute
mai devreme).

Economii energetice pentru
desfasurarea aceloragi
deplasari ca mai inainte de
introducerea laturii care
lipseste.

Intocmirea unui studiu de prefezabilitate
care sa detalieze la nivel de schita de
lucru contextul topometric Tn care
numarul de accese in/din depoul Salca
se poate dubla.
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini . Rezultate livrate
! fondurilor
traficul orar Elaborarea propunerii de trecere a liniei de | IV v v
pe artera la Sinteza peste drumul national astfel incat
cea mai sa se poata realiza deservirea platformei
solicitata din industriale in plina dezvoltare din vestul
municipiu orasului.
Este necesar sa se delimiteze in mai multe | V \% \%
zone linia de tramvai, de circulatia generala
prin garduri sau borduri; ca urmare se vor
inainta propuneri de tronsoane de autobuz
si tramvai care sa fie avantajate fata de
traficul general.
Se vor elabora variante de trasee care sa | VI Vi Vi
scoata de pe o aceeasi cale cu gina de
tramvai, linile de autobuze (echivalentul
fiind extinderea retelei de autobuze catre
cartierele care in prezent sunt subservite).
costul unei Este necesar sa se delimiteze in mai multe | V \% \%
ore de zone linia de tramvai, de circulatia generala
parcare prin garduri sau borduri; ca urmare se vor
raportata la inainta propuneri de tronsoane de autobuz
costul unei si tramvai care sa fie avantajate fata de
calatorii de 5 traficul general.
km cu
transportul Elaborarea unei documentatii care sa | VI Vi Vi
public evidentieze primul traseu de tramvai care

se preteaza la o astfel de tratare (cel mai
probabil de la Gara centrala pana la
Nufarul).
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini f - Rezultate livrate

i ondurilor
volumul de 2014 | Inaintarea catre PMO si catre PMO = efectuarea unui sondaj | Fondurile — de nivel Aducerea nivelului de
tone*km conducerea politiei a propunerii de de trafic prin care sa se relativ nesemnificativ— | poluare la cote scazute.
marfa reducere a tonajului vehiculelor de determine numarul de vehicule | pentru realizarea de
transportata marfa restrictionate de la 7,5 tone la 3,5 | de marfa intre 3,5 si 7,5 tone sondaje pot fi obtinute Reducerea congestie in
pe zi pe tone, eventual cu limitarea accesului care afecteaza centrul ,extins” | pe baza unor proiecte centrul extins al
teritoriul liber la o durata situata in afara zilei al orasului depuse la competitiile municipiului.
municipiului lumina (18.00 — 6.00). = Intocmirea unui plan nationale de catre una

topografic al amplasarii actuale
a indicatoarelor de interzicere
a patrunderii vehiculelor de 7,5
tone, respectiv o propunere de
delimitare a noului perimetru
care sa protejeze centrul
extins al orasului

= prezentarea in consiliul local
a propunerii referitoare la
scaderea tonajului acceptat in
municipiu

= introducerea in buget a
costurilor pentru reamplasarea
semnelor de circulatie de
limitare a patrunderii

din universitatile
oradene.

OTL = principal colaborator al
PMO

Venituri superioare pentru
imbunéatatirea infrastructurii
orasului.
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini . Rezultate livrate
! fondurilor
resurse Constituirea unui material extins in care | Il | Il
financiare — pornind de la propunerea din PUG —
introduse n se vor figura punctele de jonctiune intre
actiunea de caile de acces sgi interiorul inelului
imbunatatire protejat.
a mobilitatii
sustenabile
in Municipiul
Oradea
gradul de Elaborarea unei documentatii care sa | VI A \
satisfactie a evidentieze primul traseu de tramvai
cetatenilor care se preteaza la o astfel de tratare
(cel mai probabil de la Gara centrala
pana la Nufarul).
Se vor elabora variante de trasee care | VI VI Vi

sa scoata de pe o aceeasi cale cu sina
de tramvai, linile de autobuze
(echivalentul fiind extinderea retelei de
autobuze catre cartierele care in prezent
sunt subservite).
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Tab. 111.18 - Planul de lucru pentru SUMP Oradea. Domeniul de interventie:

IMBUNATATIREA SISTEMELOR DE TRANSPORT

Indicii

Anul

Actiuni necesare

Sarcini

Justificarea eliberarii
fondurilor

Rezultate livrate

evolutia
incasarilor

2014

Restructurarea intregului sistem de
tarifare Tn transportul public de calatori —
dar si in cel care acopera parcarea
mijloacelor de transport particulare (cu
referire expresa la autoturisme).

I
(actiune de tip general care
contribuie si la atingerea altor tinte)

PMO = deschidere pentru
propunerile operatorului de
transport

OTL = Propunere bazata pe
continutul SUMP de formare a
tarifului de transport care sa
faca atractiv transportul public
(niveluri mai scazute,
recompense pentru calatorii
fideli, recalibrarea sistemului
de gratuitati, admiterea
bicicletelor in vehiculele SC
OTL SA, etc).

Elaborarea unei variante
noi de regulament de
transport calatori care sa
tina cont de cerintele
dezvoltarii sustenabile a
mobilitatii.

Refacerea calculatiilor
pentru km de parcurs
autobuz, respectiv tramvai.

Intocmirea de scenarii care
sa simuleze diferite politici
tarifare (pana la obtinerea
parametrilor care ofera
varianta ce imbunatateste
performanta). Se poate
merge pana la diferentierea
tarifara intre linii in functie
de rentabilitate.
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini fondurilor Rezultate livrate
2016 | Din punctul de vedere al | PMO = prevederea in bugetul Alocarea a 2.000.000 euro Deservirea zonei de sud a
- eficientei cel mai important | multianual a sumelor necesare pentru constructia a 2 km orasului intre Calea Aradului si
2019 | traseu care poate fi deservit de | constructiei traseului de cale dubla Universitatii
o linie de tramvai se gaseste | OTL = principal colaborator al -
intre punctul de intersectie al | pmMO
linei de tramvai 2 cu inelul
central si cel de-al doilea acces
in depou
2014 | Campanie penetranta pentru PMO = Analiza cadrului juridic Rezistenta cetatenilor la Hotarare de Consiliu Local

obtinerea acordului populatiei
fata de reducerea gamei si
volumului gratuitatilor

care stabileste volumul si nivelul
gratuitatilor

= Actiuni de convingere a
populatiei ,ca nu poate beneficia
de calitate sporita, fara sa existe
si contributie Tn bani” (de tipul
coplatii din sistemul medical)

schimbare poate fi o cauza
a esecului SUMP:
cheltuielile — relativ minore
— pentru campaniile de
transparentizare a
activitatilor legate de
asigurarea disponibilului
de bani pentru transport
sunt motivate de
necesitatea de raliere a
publicului la politicile
administratiei locale. Sursa
poate fi una interna.

care sa stabileasca nivelul de
suportabilitate de catre bugetul
general al PMO a gratuitatilor
in transportul urban de
calatori.

Program de intélniri cu publicul
calator care sa aiba ca scop
explicitarea masurilor de
revigorare a mobilitatii
sustenabile Tn conditii
echitabile pentru toti cetatenii
nu numai pentru pensionari.

OTL = principal colaborator al
PMO
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Indicii

Anul

Actiuni necesare

Sarcini

Justificarea eliberarii
fondurilor

Rezultate livrate

2014

De antamat studii de rentabilitate pentru
fiecare linie Tn parte.

|
(actiune de tip general care
contribuie si la atingerea altor tinte)

PMO = deschidere pentru
propunerile operatorului de
transport

OTL = Alcatuirea unui grup de
lucru care sa fie capabil —
utilizand si sistemul de
e-ticketing — sa sintetizeze
informatiile referitoare la
nivelul de rentabilitate a
fiecarei linii, inclusiv pentru
perioade reprezentative ale
Zilei de exploatare.

= Sistemul de e-ticketing
trebuie sa fie utilizat si pentru
ierarhizarea liniilor de transport
in comun: in acest sens
fiecare linie trebuie sa aiba
propriul indice
venituri/cheltuieli pentru a
putea folosi flexibilitatea taxarii
n scopul diferentierii tarifare.

Posibilitati de organizare a
exploatarii sistemului de
transport dupa programe
flexibile capabile sa
efectueze prestatie in
conditii de rentabilitate.

Obtinerea unui tablou
corect al surselor de
venituri pe zone ale
orasului (care poate sta la
baza motivarii diversificarii
prestatiei pentru anumite
cartiere).
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Justificarea

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini I . Rezultate livrate
’ eliberarii fondurilor
2016 | Elaborarea unei reglementari care sa | PMO = deschidere pentru _ Intrarea operatorului
- permitd cumularea unui abonament | propunerile operatorului de oragenesc pe piata
2017 | urban cu unul periurban (evident la un | transport calatoriilor extra-orasenesti
tarif inferior simplei adunari a doud | OTL = Propunerea unui cadrul legal | _ cu extinderea pietei
preturi). De mentionat ca sistemul de e- | care sa permita aplicarea unor transporturilor.
ticketing care se implementeazad Tin | reglementari comerciale intre
prezent de catre SC OTL SA permite o | operatorii de transport urban si
multitudine de variante de tarifare a | periurban prin care se va permite
calatorilor  urbane, periurbane i | procedural si din punctul de vedere
combinate. al decontarilor vanzarea de
abonamente concatenate in diverse
structuri — dorite de publicul calator.
2015 | Initierea si apoi permanentizarea de PMO = Interventie la nivel de _ Obtinerea unei pre-integrari

grupuri comune de lucru avand la baza
SC OTL SA si operatorii de transport
judeteni pentru eliminarea concurentei
neloiale pe teritoriul municipiului;

institutii judetene (si municipale)
pentru separarea de facto a zonelor
de influenta ale operatorilor de
transport judeteni fata de cei din
perimetrul municipiului si ZMO

OTL = Propunere de reglementare
si de acordare de competente unor
organe de control comune in
domeniul depasirii zonelor de
activitate pentru operatorii de
transport.

intre sistemele de transport
calatori care deservesc
zone pe de o parte
disjuncte, pe de alta parte
complementare.
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini p . Rezultate livrate
’ ondurilor
2014 | Modificarea regulamentului de transport | PMO = deschidere pentru _ Cresterea numarului de
public in vederea facilitarii accesului propunerile operatorului de solicitanti de prestatie.
bicicletelor in vehicule transport
Sprijinul indirect pentru
crearea de piste de
I(I;c;iune de tip general care OTL. = Rezplvarea prob!emngr Nive!ul cheltuiglilor este biciclete.
contribuie si la atingerea altor tinte) de tip tehnlc. pe care I(? implica r_elatlv redus si ar putea
’ urcarea unei biciclete in fi suportat de catre SC
vehicul. OTL SA din resursele
= Stabilirea tarifului pentru prevazute pentru
transportul unei biciclete ca activitatile de marketing.
bagaj
= Campanie de popularizare a
sistemului ,calator cu bicicleta
in autobuz”
2015 Negocieri cu operatorii pentru stabilirea PMO = Interventie pe langa _ Protocol de colaborare
_ cuantumului taxei pentru acoperirea Consiliul Judetean pentru municipiu — ZMO — judet.
2016 cheltuielilor de intretinere a statiilor realizarea contactului cu Materializarea unei surse

v
(actiune de tip general care
contribuie si la atingerea altor tinte)

operatorii de transport
interurban.

OTL = Elaborarea unei
documentatii care sa aiba
drept scop stabilirea
cuantumului taxei in conditii de
echitate fianaciara si
economica.

potentiale de venituri
suplimentare pentru SC
OTL SA.

Cresterea calitatii serviciilor
oferite pentru publicul
calator.
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Justificarea

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini I . Rezultate livrate
’ eliberarii fondurilor
2015 | Introducerea in programul pe termen PMO = deschidere pentru propunerile Alocarea sumei de Ridicarea nivelului de
- scurt al SC OTL SA a necesitatii de operatorului de transport 3.450.000 euro organizare interna a
2017 | achizitionare de vehicule din categorii pentru operatorului de
diferentiate pentru cresterea flexibilitatii achizitionarea a transport urban de
in exploatare pe trasee solicitate minim 10 autobuze | calatori.
neuniform si pe lungime si pe durata OTL = Prezentarea strategiei de _
Zilei (dar sub rezerva unei analize dezvoltare a SC OTL SA - referitoare la Obtinerea conditiilor
asupra optimului intre un singur tip de modernizarea parcului de vehicule de de oferta extinsa
vehicul cu o mentenanta facila, respectiv | transport in comun —in cadrul unei calitativ.
intre flexibilitate Tn exploatare, dar sedinte a Consiliului Local
mentenantd complexa pentru mai multe
tipuri de vehicule).
2014 | Refacerea tuturor graficelor de circulatie | PMO = deschidere pentru propunerile _ Regularitate gi

urmarind doua obiective:

(1) regularitate

(2) succesiuni rationale intre vehiculele
aceleasi linii.

v
(actiune de tip general care
contribuie si la atingerea altor tinte)

operatorului de transport

OTL = Determinarea punctelor si
zonelor care genereaza intarzieri
sistematice.

= Stabilirea pe tronsoane a vitezelor
comerciale si de exploatare (pentru
vehiculele de transport in comun ale
aceleasi linii) corespunzator situatiei
specifice datorate Tn special traficului
general.

= Refacerea graficelor de circulatie dupa
recalcularea timpilor de mers care sa
acopere intarzierile sistematice.

= Intocmirea unor noi programe de
circulatie.

punctualitate ridicate
pentru serviciul de
transport in comun (in
final economii la
nivelul energiei
consumate si la plata
cu forta vie).
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini . Rezultate livrate
’ fondurilor
2016 | Intocmirea unei informari detaliate care | PMO = Acordarea de licente Alocarea sumei de Deschiderea zonei locale
sa aduca argumente administratiei PMO | de traseu pentru 1-2 circuite 400.000 euro pentru Oradea catre
si ZMO pentru introducerea cel putin a | care sa inglobeze edificiile cu achizitionarea unui intermodalitate.
unui traseu turistic in aria municipiului. valoare istorica reprezentative | autobuz electric de
ale Municipiului Oradea medie capacitate
Vi OTL = Conlucrarea cu ZMOin | _
(actiune de tip general care | vederea realizarii unei
contribuie si la atingerea altor tinte) propuneri (sau mai multe) de
traseu cu rezonanta in
constiinta localnicilor gi
atractivitate in viziunea
turistilor.
2016 | Actiune hotarata de diversificare a | PMO = Permiterea Documentatie care confera

gamei de servicii a SC OTL SA catre
statiunile balneare apropiate si spre
granita.

Vi
(actiune de tip general care
contribuie si la atingerea altor tinte)

modificarilor de statut sau de
alté natura care sa conduca la
indeplinirea condittilor pentru
ca operatorul de transport
urban-periuban sa poata
participa la distribuirea gi
alocarea traseelor de transport
interurban.

OTL =(in tandem cu
TRANSREGIO): proiect tehnic
in care sa se prevada
caracteristicile de traseu si de
mijloace mobile pentru liniile
care vor efectua servicii spre
statiunile balneare.

transportatorului urban-
periuban calitatea de
transportator judetean.

Licenta de transport
interurban pentru operatorul
de transport.
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini . Rezultate livrate
! fondurilor
2015 | Retrasarea graficelor de circulatie sub | PMO = deschidere pentru _ Ridicarea prestigiului zonei
- care se face exploatare acum, | propunerile operatorului de Oradea n fata
2017 | asigurénd prin programul de circulatie al | transport nelocalnicilor cu
SC OTL SA ca orele de sosire si de i i repercusiuni in domenilui
plecare a mijlocelor de transport urbane | OTL = Asigurarea unei - turismului si chiar in
si fie relativ ,simultaneizate” cu | Prezente prompte a vehiculelor domeniul financiar-
momentele la care sosesc si pleaca | CU perioade corespunzatoare economic.
trenurile si avioanele inainte de plecarea mijloacelor
feroviare sau aeriene,
respectiv cu perioade suficient
de extinse dupa sosirea
principalelor trenuri sau linii
aeriene care deservesc gara gi
aeroportul.
2014 | Realizarea unor sondaje de mare | PMO = deschidere pentru _ Documentatie de sorginte

acuratete care sa identifice care statii
exista doar de complezenta

propunerile operatorului de
transport

OTL = Organizarea
sistematica de sondaje prin
numaratoare manuala a
calatorilor generati-atragi de
statiile care conform aprecierii
empirice nu produc suficiente
calatorii

Fondurile — de nivel
relativ nesemnificativ —
pentru realizarea de
sondaje pot fi obtinute
pe baza unor proiecte
depuse la competitiile
nationale de catre una
din universitatile
oradene.

stiintifica referitoare la
consistenta organizarii
punctelor de Tmbarcare-
debarcare.
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini . Rezultate livrate
! fondurilor
gradul de 2014 | Refacerea tuturor graficelor de circulatie | V \' \%
motorizare a urmarind doua obiective:
populatiei (1) regularitate
municipiului (2) succesiuni rationale intre vehiculele
aceleasi linii.

2015 | Repunerea pe ordinea de zi a propunerii | PMO = Introducerea in bugetul Prevederea in buget a | Investitie insotita de

- referitoare la introducerea sistemului de | general a pozitiei care acopera sumei de 3.000.000 proiectele aferente:

2017 | transport prin troleibuze (propunere care | investitia intr-un nou sistem euro pentru achizitia a | proiect de impact, studiu

se regaseste si in PUG).

VIl
(actiune de tip general care
contribuie si la atingerea altor tinte)

ecologic de transport

10 troleibuze

OTL = Pregéatirea conditiilor
pentru depoul de troleibuze.

= Pregatirea fortei de munca
pentru conducerea si intretinerea
sistemului de transport inclusiv
pentru alimentarea cu energie
electrica.

Introducerea in bugetul estimat
pentru perioada 2015-2017 a
sumelor care acopera realizarea
sistemului de transport prin
troleibuze (linie si substatii
electrice) si acoperirea
cheltuielilor de achizitie a
mijloacelor mobile.

Alocarea sumei de
4.000.000 euro pentru
realizarea sistemului
de transport cu
troleibuze pe o
lungime de 8 km
(inclusiv substatii
electrice)

de fezabiltate, proiect de
executie.

Autorizarea SC OTL SA
ca centru de scolarizare
(soferi troleibuz).
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini . Rezultate livrate
! fondurilor
kilometri de Modificarea regulamentului de transport | Il 1] 1]
piste de public in vederea facilitarii accesului
biciclete bicicletelor in vehicule
2015 | Actiune financiara si executie materiala | PMO = deschidere pentru Multimodalitatea intre

pentru un tip simplu de ,rastel pentru
biciclete” — care poate fi doar un cadru
metalic cu spatii pentru introducerea
rotilor bicicletelor.

propunerile operatorului de
transport

OTL = Organizarea unui
concurs pe plan local —n
universitatile oradene —in
vederea premierii unui proiect
de ,rastel”

= Identificrea statiilor care se
preteaza imedat la instalarea a
cate unui rastel pentru biciclete

= Introducerea in buget a
sumelor necesare procurarii
materialelor si platii mainii de
lucru pentru instalarea in statii
a mijlocului de parcare a
bicicletelor

Trebuie alocata suma de
25.000 euro pentru
amplasarea de rastele
pentru biciclete in 25 de
statii de pe reteaua de
tramvai.

sistemele considerate de
viitor din perspectiva
dezvoltarii durabile.

Cresterea numarului de
solicitanti de prestatie
pentru SC OTL SA.
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini fondurilor Rezultate livrate
kilometri de 2014 | Prezentarea conducerii PMO a unei | PMO = Gasirea de surse Alocarea a 100.000 euro | Proiect pentru ministerul
strazi analize SWOT asupra tronsonului de | externe pentru finantarea unor | pentru prelungirea liniei | dezvoltarii sau pentru
construite linie de tramvai din losia-Sud din | investitii in infrastructura. de tramvai fondurile europene.
sau perspectiva necesitati de a mentine | OTL = Analiza pe baza de _
reabilitate prestatia in cartierul respectiv. date de rentabilitate si pe baza Monografie detaliata a unei
de recensamant al populatiei zone slab populate (cu
IX cartierului si a locurilor de implicatii si pentru alte
(actiune de tip general care | munca, respectiv al publicului cartiere la fel de putin
contribuie si la atingerea altor tinte) calator din cartier in vederea dense si propice pentru
identificarii gradului de transportul public de
contributie a cartierului losia- célatori).
Sud la acoperirea cheltuielilor
de exploatare si de
mentenanta ale tronsonului de
tramvai respectiv.
2014 | Prezentarea catre PMO a concluziilor | PMO = Acceptarea in regim de | Pentru eliminarea Imbunatatirea infrastructurii
- rezultate din analiza incidentelor in care | urgenta a cheltuielilor »punctelor negre” dpdv | orasului.
2019 | sunt angrenati soferii si vatmanii — din | necesare reamenajarii acelor al transportului public

cauza limitarilor infrastructurii  de
transport sau a restului conditiilor induse
de constructiile si instalatiile desfasurate
pe teritoriul urban.

elemente de infrastructura
care pun probleme in
deplasarea mijloacelor de
transport in comun

este necesara alocarea
sumei de 1.000.000 euro
pentru intreaga
perioada a SUMP

OTL = Propuneri concrete si
justificate tehnic pentru acele
zone sau sectiuni transversale
care se dovedesc improprii
deplasarii autobuzelor sau
tramvaielor

Cresterea sigurantei
deplasarii cetatenilor.

Scaderea stresului la care
sunt supusi soferii SC OTL
SA.
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Indicii

Anul

Actiuni necesare

Sarcini

Justificarea
eliberarii fondurilor

Rezultate livrate

traficul orar
pe artera
cea mai
solicitata din
municipiu

2017

2019

Restructurarea intregului sistem de tarifare in
transportul public de calatori — dar si in cel care
acopera parcarea mijloacelor de transport
particulare (cu referire expresa la autoturisme).

Modificarea regulamentului de transport public in
vederea facilitarii accesului bicicletelor in vehicule.

Refacerea tuturor graficelor de circulatie urmarind
doua obiective:
(1) regularitate
(2) succesiuni rationale intre vehiculele aceleasi linii.

Modernizarea ansamblului “gara centrala -
autogara” astfel incat trecerea de la sistemul
feroviar la cel rutier sa constituie o actiune de

formare a wunui nod intermodal de maxima

PMO =
concretizarea
proiectului care
prevede construirea

Alocarea a
3.000.000 euro
pentru constructia
celor doua puncte

Scaderea numarului de miscari
ale calatorilor in curs de
schimbare a mijlocului de
transport de la cel feroviar la cel

importanta; la fel pentru nodul Nufarul; unei autogari intermodale periurban (sau local).
adiacente Garii Scaderea numarului de
centrale si a vehicule tip taxi care afecteaza
autogarii Nufarul bd. Stefan cel Mare.
OTL = principal Cresterea calitatii serviciilor
colaborator al PMO oferite de operatorii de transport
publicului in asteptarea
mijloacelor de transport
Actiune hotaréata de diversificare a gamei de servicii | VII Vi Vil

a SC OTL SA catre statiunile balneare apropiate si
spre granita.
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Indicii

Anul

Actiuni necesare

Sarcini

Justificarea eliberarii

fondurilor

Rezultate livrate

costul unei
ore de
parcare
raportata la
costul unei
calatorii de
5km cu
transportul
public

De antamat studii de rentabilitate pentru | Il

fiecare linie in parte.

volumul de
tone*km
marfa
transportata
pe zi pe
teritoriul
municipiului
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini . Rezultate livrate
’ fondurilor
resurse Restructurarea intregului sistem de I | I
financiare tarifare Tn transportul public de calatori —
introduse n dar si in cel care acopera parcarea
actiunea de mijloacelor de transport particulare (cu
fmbunatatire referire expresa la autoturisme).
a mobilitatii - - =
o Repunerea pe ordinea de zi a propunerii | VIII Vil VIII
sustenabile ! f ; .
in Municipiul referitoare la introducerea sistemului de
transport prin troleibuze (propunere care
Oradea - o
se regaseste si in PUG).
Negocieri cu operatorii pentru stabilirea v v v
cuantumului taxei pentru acoperirea
cheltuielilor de intretinere a statiilor
Prezentarea conduceri PMO a unei | IX IX IX

analize SWOT asupra tronsonului de
linie de tramvai din losia-Sud din
perspectiva necesitati de a mentine
prestatia in cartierul respectiv.
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini . Rezultate livrate
’ fondurilor
2014 | Identificarea surselor pentru finantarea | PMO = Introducerea in bugetul Trebuie alocatd suma | Investitie Tnsotitd de
- n continuare a actiunii de uniformizare a | general a pozitiei care acopera de 3.420.000 euro proiectele aferente: (minim)
2016 | statiilor de imbarcare-debarcare. investitia pentru o constructie pentru uniformizarea | proiect de incadrare
personalizata pentru toate a 285 statii. arhitectonica, proiect de
X statiile de imbarcare-debarcare executie.
(actiune de tip general care — -
contribuie si la atingerea altor tinte) OTL._ Elab9rarea. unui program | _ Constructia trebuie sa devina
’ etapizat de inlocuire sau L
amplasare a noilor constructii un spatju rezervat pentru a
’ face cunoscuta oferta SC
OTL SA si pentru a obtine
venituri din reclamele unor
firme; Tn plus constructia
propriu-zisa poate reprezenta
un brand de firma.
gradul de Restructurarea intregului sistem de |
satisfactie a tarifare Tn transportul public de calatori —
cetatenilor dar si in cel care acopera parcarea

mijloacelor de transport particulare (cu
referire expresa la autoturisme).

Modificarea regulamentului de transport
public in vederea facilitarii accesului
bicicletelor in vehicule.
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini - Rezultate livrate
’ fondurilor
2014 | Realocarea parcului pe trasee 1in | PMO = deschidere pentru _ Obtinerea unui parc

vederea imbunatatirii ~echiparii” | propunerile operatorului de transport excedentar rezultat din

rationale a liniilor Tn functie de solicitarea | OTL = Analizarea modelului _ resurse proprii utilizabil

la care sunt supuse. matematic care conduce la intervalul pentru trasee noi sau pe
de urmdrire ,normal” — 7-8 minute. traseele vechi pentru
= Realizarea unui studiu de linii expres — acestea din
fezabilitate care sa ofere raspunsul la urma aducand venituri
intrebarea referitoare la rationalitatea suplimentare si
diminuarii numarului de vehicule diminuand congestia pe
pentru unele din liniile exploatate in unele artere.
prezent

Refacerea tuturor graficelor de circulatie | V \ \Y

urmarind doua obiective:

(1) regularitate

(2) succesiuni rationale intre vehiculele

aceleasi linii.

Intocmirea unei informari detaliate care | VI Vi Vi

s& aducd argumente administratiei PMO

si ZMO pentru introducerea cel putin a

unui traseu turistic in aria municipiului.

Actiune hotaratd de diversificare a | VII Vil VI

gamei de servicii a SC OTL SA catre

statiunile balneare apropiate si spre

granita.

Identificarea surselor pentru finantarea | X X X

actiunii de uniformizare a statiilor de
imbarcare-debarcare
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Tab. 111.19 Planul de lucru pentru SUMP Oradea. Domeniul de interventie:
IMBUNATATIREA COMPORTAMENTULUI TRANSPORTULUI IN RELATIE CU MEDIUL

Justificarea

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini o . Rezultate livrate
’ eliberarii fondurilor
evolutia 2014 | In urma implementarii sistemului de | PMO = reconsiderarea procedurii dupa care se | _ Cresterea procentului
incasarilor e-ticketing vor exista rapoarte calculeaza in prezent compensatia din bugetul PMO
detaliate si cu grad ridicat de OTL = Studii punctuale si/sau de factura _ acordat actiunilor in
acuratete asupra categoriilor de istorica din care sa reiasa situatia comparativa sprijinul mobilitatii
utilizatori ai transportului public care | intre posibilitatile SC OTL SA si posibilitatile urbane derulate de
vor oferi baza pentru recalcularea operatorilor urbani din orase comparabile ca operatorul de
periodica a compensatiilor. Aceste marime din vestul Europei transport urban de
rapoarte vor trebui prezentate calatori.
periodic catre PMO.
2014 | Este necesar sa se prezinte PMO | PMO = deschidere pentru propunerile Cresterea nivelului

un proiect de linii conjugate pentru
un acelasi traseu (de exemplu
pentru traseul 14): introducerea
unei linii de mare viteza folosind o
parte din vehiculele actuale ale
liniei respective.

I

(actiune de tip general care
contribuie si la atingerea altor
tinte)

operatorului de transport

OTL = teste ,pe viu” in care se urmareste care
este deschiderea publicului pentru linii de
transport rapide.

= prezentarea catre administratia orasului a
unui referat n care sa fie cuprinse concluziile
testelor si sa se faca propuneri de diversificare
a serviciului pe unul si acelasi traseu (cu un
tarif chiar mai ridicat decat s-ar justifica — tariful
n cazul Tn care va fi autorizata linia de
transport expres fiind ultetior scazut la nivelul
care reiese din calculatie).

= Rezolvarea problemelor tehnice legate de
circulatia n doud feluri a unor vehicule prin
aceleasi statii

incasarilor numai pe
baza cresterii
calitative a
prestatiilor.

Posibilitati ulterioare
de generalizare a
sistemului cu linii
expres sau chiar
introducerea de
trasee noi care sa
functioneze numai in
regim de linii expres.

PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA

185



Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini . Rezultate livrate
’ fondurilor

2014 | Pentru facilitarea luarii deciziei in | PMO = stabilirea zilei / zilelor _ Semnal cert de inscriere a
- vederea fixarii zilei fara autoturisme, SC | fara autoturism Tn Oradea municipalitatii pe linia
2019 | OTL SA ar trebui sa& Tnméaneze | OTL = analiza asupra _ dezvoltarii durabile.

conducerii PMO un material care sa | numarului de calatorii

ateste cele mai putin aglomerate 2-3 zile | inregistrate in zilele de Reducerea poluarii.

de sambata sau duminica - ca rezultat al | sambata si duminica pentru tot

statisticilor detinute de operatorul de | cuprinsul anului.

transport.
2014 | Desfasurarea unei campanii in vederea | PMO = pregatirea cetatenilor _ Acceptarea zilei fara
- obtinerii asentimetului tacit al populatiei | pentru o asemenea masura autoturisme este o ,lectie”
2019 | pentru aceasta zi fara autoturisme. (insistandu-se asupra realitatii adresata copiilor despre

total diferite de zilele pare si
impare de pe vremea regimului
comunist).

= campanie prin mass-media
in zona limitrofa astfel incat cei
care tranziteaza Oradea sa nu
fie pusi In fata faptului fara
pregatirea psihologica
necesara

OTL = principal colaborator al
PMO

modul de coexistenta cu

natura intr-un mediu urban.
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini . Rezultate livrate
! fondurilor
2014 | Demararea unor tratative cu directori ai | PMO = organizarea unor _ Diminuarea numarului de
teatrului, strandului, gradinii zoologice | Tntélniri cu directorii de institutii deplasari cu mijloacele
etc. pentru punerea la punct a unui | culturale sau de agrement proprii Tn favoareaa
sistem care sa& permitd printr-o | pentru analizarea propunerii deplasarii cu mijloacele in
legitimatie comuna si accesul la o comun.
manifestere culturald sau recreativa si in OTL = elaborarea unor
mijloacele de transport in comun < « - Scaderea presiunii
. < . N reglementari de lucru care sa :
(evident cu decontari reciproce in cadrul | . : o . generale asupra locurilor de
O fie baza discutiilor referitoare ; )
consortiului). N : parcare din anumite zone
’ la procedura de vanzare si .
e ; ale orasului.
decontare a calatoriilor ’
respective.
gradul de Este necesar sa se prezinte PMO un | | I
motorizare a proiect de linii conjugate pentru un
populatiei acelasi traseu (de exemplu pentru
municipiului traseul 14): introducerea unei linii de
mare vitezad folosind o parte din
vehiculele actuale ale liniei respective.
kilometri de _ _ _ _
piste de
biciclete
kilometri de _ _ _ _
strazi
construite
sau
reabilitate
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Indicii

Anul

Actiuni necesare

Sarcini

Justificarea eliberarii

Rezultate livrate

fondurilor
traficul orar Este necesar sa se prezinte PMO I I I
pe artera un proiect de linii conjugate pentru
cea mai un acelasi traseu (de exemplu
solicitata din pentru traseul 14): introducerea
municipiu unei linii de mare viteza folosind o
parte din vehiculele actuale ale
liniei respective.
2014 | Elaborarea unei strategii pentru mai | PMO = deschidere pentru propunerile In perioada 2014-2017 | Modernizarea parcului
- multi ani care sa ofere posibilitatea | operatorului de transport trebuie alocata suma de vehicule.
2017 | administratiei sa aleaga dintre cele de 30.450.000 euro
doua variante deja inserate in pentru achizitionarea a | Scaderea emisiilor de
capitolul  referitor la  masurile 10 tramvaie, respectiv | CO,, prafului si a
probabile in care se poate derula a 18 autobuze de zgomotului.
improspatarea parcului de vehicule. diferite capacitati
OTL = repunerea in discutia consiliului _ Reducerea ponderii
local a materialului care prezinta cheltuielilor cu
strategia direcorului general al SC OTL mentenanta parcului de
SA (cu propunere de adoptare a vehicule apartinand SC
variantei care reprezinta cel mai bine OTL SA.
traiectoria operatorului de transport
pentru plasarea pe un palier superior al
dezvoltarii.
costul unei _ _ _ _
ore de
parcare
raportata la
costul unei
calatorii de 5
km cu
transportul
public
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Indicii

Anul

Actiuni necesare

Sarcini

Justificarea eliberarii

fondurilor

Rezultate livrate

volumul de
tone*km
marfa
transportata
pe zi pe
teritoriul
municipiului

resurse
financiare
introduse n
actiunea de
imbunatatire
a mobilitatii
sustenabile
in Municipiul
Oradea
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Justificarea eliberarii

Indicii Anul | Actiuni necesare Sarcini p . Rezultate livrate
i ondurilor
gradul de Este necesar sa se prezinte PMO un I I I
satisfactie a proiect de linii conjugate pentru un
cetatenilor acelasi traseu (de exemplu pentru
traseul 14): introducerea unei linii de
mare viteza folosind o parte din
vehiculele actuale ale liniei respective.
2014 | Declararea unei zile a portilor deschise | PMO = deschidere pentru _ Crearea unei atmosfere mai
R in SC OTL SA — minim o data pe luna — | propunerile operatorului de civilizate intre prestatori si
2018 | In care sa aiba loc intalniri ale publicului | transport clienti.
calator cu factori de pe toate treptele | OTL = campanie pentru _
ierarhice dintre angajatii operatorului de | pregatirea publicului Scaderea stresului soferilor
transport in comun. si vatmanilor.
= organizarea tematica a
intalnirilor care sa familiarizeze
cetatenii cu problemele SC
OTL SA
PMO = dgsch|dere pent.ru Cresterea confortului
propunerile operatorului de _ . C ix
N . o transport publicului calator.
Reabilitarea caii de rulare a tramvaiului, OTL = de prevazut in bugetul
2015 | concomitent cu inierbarea P 9 Alocarea sumei de Noi posibilitati de extindere

terasamentului

propriu a sumelor suplimentare
pentru ridicarea nivelului
mentenantei si insamantarea
cu iarba

1.500.000 euro pentru
reabilitarea si inierbarea
a 2,5 km cale dubla

a suprefetelor verzi.

Cresterea calitatii aerului.
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Rezumatul executiv al planului de mésuri se prezinta astfel’:
¢ Indicele 1 = evolutia incasarilor
v dezvoltarea si modernizarea infrastructurii
PMO = 12 sarcini
OTL = 12 sarcini
v' imbunatatirea sistemelor de transport
PMO = 7 sarcini
OTL = 19 sarcini
v imbunétatirea comportamentului transportului in relatie cu mediul
PMO = 5 sarcini
OTL = 6 sarcini
¢ Indicele 2 = gradul de motorizare a populatiei municipiului
v dezvoltarea si modernizarea infrastructurii
PMO = 1 sarcina
OTL = 4 sarcini
v' imbunatatirea sistemelor de transport
PMO = 3 sarcini
OTL = 9 sarcini
v imbunétatirea comportamentului transportului in relatie cu mediul
PMO = 1 sarcina
OTL = 4 sarcini
¢ Indicele 3 = kilometri de piste de biciclete
v dezvoltarea si modernizarea infrastructurii
PMO = 4 sarcini
OTL = 1 sarcina
v' imbunatatirea sistemelor de transport
PMO = 0 sarcini
OTL = 6 sarcini
v imbunétatirea comportamentului transportului in relatie cu mediul
PMO = 0 sarcini
OTL = 0 sarcini
¢ Indicele 4 = kilometri de strazi construite sau reabilitate
v dezvoltarea si modernizarea infrastructurii
PMO = 3 sarcini
OTL = 6 sarcini
v' imbunatatirea sistemelor de transport
PMO = 2 sarcini
OTL = 2 sarcini
v imbunétatirea comportamentului transportului in relatie cu mediul
PMO = 0 sarcini
OTL = 0 sarcini
¢ Indicele 5 = traficul orar pe artera cea mai solicitata din municipiu
v dezvoltarea si modernizarea infrastructurii
PMO = 3 sarcini
OTL = 5 sarcini
v' imbunatatirea sistemelor de transport
PMO = 2 sarcini

74 I . T . L . L
Atentie: Insumarea sarcinilor nu aduce nici o informatie deoarece unele sarcini au impact asupra mai multor actiuni.
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OTL = 10 sarcini

v imbunétatirea comportamentului transportului in relatie cu mediul
PMO = 1 sarcin&
OTL = 4 sarcini

¢ Indicele 6 = costul unei ore de parcare raportata la costul unei calatorii de 5 km cu transportul

public

v dezvoltarea si modernizarea infrastructurii
PMO = 1 sarcina
OTL = 3 sarcini

v' imbunatatirea sistemelor de transport
PMO = 0 sarcini
OTL = 2 sarcini

v imbunétatirea comportamentului transportului in relatie cu mediul
PMO = 0 sarcini
OTL = 0 sarcini

e Indicele 7 = volumul de tone*km marfa transportata pe zi pe teritoriul municipiului

v dezvoltarea si modernizarea infrastructurii
PMO = 4 sarcini
OTL = 0 sarcini

v' imbunatatirea sistemelor de transport
PMO = 0 sarcini
OTL = 0 sarcini

v imbunétatirea comportamentului transportului in relatie cu mediul
PMO = 0 sarcini
OTL = 0 sarcini

¢ Indicele 8 = resurse financiare introduse in actiunea de imbunatatire a mobilitatii sustenabile in

Municipiul Oradea

v dezvoltarea si modernizarea infrastructurii
PMO = 4 sarcini
OTL = 1 sarcina

v' imbunatatirea sistemelor de transport
PMO = 2 sarcini
OTL = 6 sarcini

v imbunétatirea comportamentului transportului in relatie cu mediul
PMO = 0 sarcini
OTL = 0 sarcini

¢ Indicele 9 = gradul de satisfactie a cetatenilor

v dezvoltarea si modernizarea infrastructurii
PMO = 1 sarcin&
OTL = 3 sarcini

v' imbunatatirea sistemelor de transport
PMO = 3 sarcini
OTL = 15 sarcini

v imbunétatirea comportamentului transportului in relatie cu mediul
PMO = 0 sarcini
OTL = 6 sarcini
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