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Cuvânt înainte

Raportul de faþã a fost elaborat în cadrul proiectului “Transport public durabil în
Bucureºti”, derulat de Fundaþia TERRA Mileniul III în parteneriat cu Sindicatul
Transportatorilor Bucureºti ºi finanþat de Uniunea Europeanã prin Programul
Phare, Componenta 2 - Democraþie, protecþia mediului, protecþia consumatorului,
dialog social, aspecte de gen ºi ocuparea forþei de muncã.

Proiectul Transport public durabil în Bucureºti are ca scop promovarea
transportului durabil în Bucureºti, ca soluþie pentru reducerea emisiilor de gaze
cu efect de serã, având ca grup þintã principal utilizatorii de transport public de
suprafaþã din Bucureºti, precum ºi autoritãþile publice locale. 

În Bucureºti existã în prezent probleme majore de trafic, cu efecte negative
precum consumul ridicat de energie, zgomot ºi emisii poluante. Sistemul de
transport public din Bucureºti este cel mai extins din România ºi al treilea ca
mãrime în Europa, de aceea Fundaþia TERRA Mileniul III ºi partenerul - Sindicatul
Transportatorilor Bucureºti (STB) - se adreseazã acestui sistem de transport în
perspectiva promovãrii lui ca o alternativã nepoluantã la actualul trafic, ca
metodã de combatere a efectelor schimbãrilor climatice, scopul final fiind
îmbunãtãþirea calitãþii vieþii în Bucureºti.

În cadrul acestui proiect, TERRA III ºi STB îºi propun sã promoveze transportul
public în Bucureºti ca soluþie la poluarea excesivã a aerului, la schimbãrile
climatice, la problemele de zgomot ºi confort.

În aprilie 2008 s-a elaborat planul director extins al transportului urban în
Bucureºti ºi aria sa metropolitanã pentru perioada 2001-2015 (Master Plan) prin
care se propune îmbunãtãþirea, completarea ºi dezvoltarea sistemului radial -
inelar al reþelei stradale caracteristic Bucureºtiului. Master Plan-ul a fost elaborat
de Agenþia Japonezã pentru Cooperare Internaþionala (JICA) ºi, deºi  pune un
accent îmbucurãtor pe utilizarea transportului public ºi promovarea acestuia,
este perfectibil, omiþând câteva mãsuri urgente ce ar trebui adoptate.

Raportul de faþã este menit sã prezinte autoritãþilor locale din Bucureºti, dar ºi din
alte mari oraºe din România în care ele pot fi replicate, acele mãsuri prin care
utilizarea transportului public de suprafaþã în Bucureºti poate fi promovat,
îmbunãtãþit ºi eficientizat.
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Extinderea, reabilitarea ºi modernizarea unor mijloace de transport public urban
curat, precum troleibuzele, tramvaiele, metrourile ºi cãile ferate suburbane,
precum ºi alte proiecte de transport urban durabil sunt promovate ºi susþinute în
continuare de Uniunea Europeanã.

O mai bunã informare pentru o mai bunã mobilitate

Unul din factorii esenþiali de succes ai mobilitãþii urbane este, pentru cãlãtori,
posibilitatea de a face alegeri documentate în legãturã cu mijlocul de transport
ºi orarul de cãlãtorie. Acest lucru se bazeazã pe disponibilitatea unor sisteme
multimodale de informaþii despre deplasãri, care sunt accesibile, adecvate ºi
interoperabile pentru planificarea unei cãlãtorii.

Gestionarea activã a infrastructurii de transport urban poate, de asemenea, sã
aibã un impact pozitiv asupra siguranþei populaþiei ºi mediului. 

Autoritãþile locale ºi pãrþile interesate private ar trebui sã dea dovadã de
implicare totalã în punerea în aplicare ºi în utilizarea acestor aplicaþii ºi servicii,
începând chiar din primele etape. Pãrþile interesate sunt reprezentate de
furnizorii de tehnologie, operatorii de transport ºi infrastructurã, industria auto,
furnizorii de servicii cu plusvaloare, creatorii de hãrþi digitale, instituþiile de
aplicare a legii ºi utilizatorii de infrastructurã.

Plusul de valoare european îmbracã diferite forme: promovarea schimbului de
bune practici la toate nivelurile (local, regional sau naþional); susþinere în
stabilirea de standarde comune ºi armonizarea standardelor, dacã este necesar;
oferirea de sprijin financiar; încurajarea cercetãrii în domenii ale cãror aplicaþii
permit o ameliorare a mobilitãþii, a siguranþei ºi a calitãþii mediului; simplificarea
legislaþiei ºi, în anumite cazuri, abrogarea legislaþiei existente sau introducerea
uneia noi.

Schimbãrile climatice ºi transportul public urban durabil

Dacã transportul public urban va avea un rol în reducerea emisiilor de gaze cu
efect de serã, existã douã întrebãri majore la care trebuie sã gãsim un rãspuns:

1. Care este legãtura dintre transportul public ºi schimbãrile climatice?
a) cele mai multe vehicule care deservesc sectorul de transport public ard

combustibili fosili, responsabili de emisiile de CO2, care cauzeazã
schimbãrile climatice. De aceea, este esenþial ca toate mijloacele de
transport public sã înceapã sã foloseascã combustibili de origine ne-fosilã,
regererabili, fãrã emisii de gaze cu efect de serã. Efectul unei astfel de mãsuri
ar fi acela cã orice legãturã negativã dintre transportul public ºi schimbãrile
climatice ar fi înlãturatã. Aceastã mãsurã este esenþial sã fie aplicatã în marile
oraºe, unde densitatea populaþiei este mare, iar utilizarea transportului
intensã. 

b) Transportul public poate substitui transportul cu autoturismul personal,
contribuind astfel la reducerea emisiilor provenite din alte forme de transport.

Capitolul 1

Politica de transport urban a Uniunii Europene

În întreaga Europã, intensificarea traficului în centrele oraºelor a condus la un
fenomen de aglomeraþie cronicã, cu numeroase consecinþe nefaste din punct de
vedere al întârzierilor ºi al poluãrii mediului. Economia europeanã pierde anual
aproape 100 miliarde de euro sau 1% din PIB-ul UE, ca urmare a acestui
fenomen.

Poluarea atmosfericã ºi sonorã creºte de la an la an. Circulaþia urbanã produce
40% din emisiile de CO2 ºi 70% din emisiile de alþi poluanþi generaþi de
transportul rutier. Numãrul de accidente rutiere în oraºe sporeºte, de asemenea,
în fiecare an: astãzi, un accident mortal din trei are loc în zonele urbane, victime
cãzând, în primul rând, cei mai vulnerabili: pietonii ºi bicicliºtii - acele grupuri
care folosesc moduri de transport cu zero emisii.

Chiar dacã aceste probleme apar la nivel local, impactul lor se resimte la nivel
global: schimbãri climatice, agravare a problemelor de sãnãtate etc.

Autoritãþile locale nu se confruntã cu toate aceste probleme pe cont propriu; este
nevoie de colaborare ºi coordonare la nivel european. Abordarea acestei
probleme vitale a mobilitãþii urbane trebuie sã facã parte dintr-un efort colectiv
la toate nivelurile: local, regional, naþional ºi european. 

Oraºe mai puþin poluate în UE

Principalele probleme de mediu în marile oraºe europene sunt în directã legãturã
cu utilizarea predominantã a petrolului drept carburant, care genereazã emisii
de CO2, poluanþi atmosferici ºi zgomot.

Transportul este sectorul cel mai dificil de gestionat din punct de vedere al
emisiilor de CO2. În ciuda progreselor din tehnologia auto, creºterea traficului ºi
modul sacadat - "oprit-pornit"- de a conduce maºina în zonele urbane aratã cã
oraºele reprezintã o sursã majorã ºi într-o continuã creºtere de emisii de CO2,
care contribuie la schimbãrile climatice. Schimbãrile climatice provoacã
schimbãri dramatice în ecosistemul global ºi se impune adoptarea unor acþiuni
urgente pentru a putea menþine consecinþele respective la un nivel gestionabil.
Consiliul European a stabilit þinte de reducere a emisiilor de gaze cu efect de
serã din UE cu 20% pânã în 2020, faþã de anul de bazã 1990. 

Pentru a permite UE sã-ºi atingã obiectivul de 120g CO2/km pânã în 2012,
Comisia a trasat o nouã strategie exhaustivã.  Un cadru legislativ ar trebui sã
asigure 130g CO2/km prin progrese înregistrate în tehnologia autovehiculelor,
precum ºi o reducere suplimentarã de 10g CO2/km prin alte îmbunãtãþiri
tehnologice ºi printr-o utilizare pe scarã largã a biocarburanþilor ºi a
autovehiculelor electrice.
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Capitolul 2

Analiza Master Plan-ului General pentru Transport Urban - Bucureºti

Prezentul Master Plan, adoptat de Consiliul General al Municipiului Bucureºti în
aprilie 2008, pune bazele unei noi abordãri în conformitate cu standardele
Europene în ceea ce priveºte problematica transportului urban, punând la
dispoziþie un instrument de lucru care poate sta la baza deciziilor referitoare la
dezvoltarea transportului în Municipiul Bucureºti ºi zona metropolitanã. 

Astfel, Studiul defineºte o strategie de dezvoltare a sistemului de transport în
comun cât ºi a celui privat dar ºi a infrastructurii rutiere pe termen scurt, mediu ºi lung.

Deciziile strategice, planurile anterioare ºi rapoartele de transport urban durabil
reprezintã o cerinþã a tendinþelor actuale de dezvoltare a Bucureºtiului. 

Dezvoltarea durabilã reprezintã o valoare de bazã a strategiei de dezvoltare a
Bucureºtiului. Structura urbanã durabilã, reducerea utilizãrii autoturismelor
particulare ºi reducerea emisiilor de gaze cu efect de serã au fost luate în
considerare ca obiectiv strategic, în mai multe documente strategice.

Structura urbanã durabilã, reducerea nevoii de a folosi autovehiculele
personale, încurajarea folosirii transportului public, a dezvoltãrii infrastructurii de
transport public, a mersului cu bicicleta sau pe jos, reprezintã obiective ce
trebuie luate în calcul în elaborarea oricãrui Master Plan de transport. Cu toate
acestea, în actualul studiu doar mici pãrþi privind mersul cu bicicleta ºi pe jos sunt
luate în considerare.

Analiza situaþiei actuale ºi a acþiunilor propuse în Bucureºti se bazeazã, în
principal, pe Master Plan-ul elaborat de JICA în anul 1998, reactualizat în anul
2007 printr-un proiect finanþat de cãtre Uniunea Europeanã prin programul
Phare 2004, concluziile acestui studiu fiind puse în aplicare de cãtre Primãria
Municipiului Bucureºti. 

Analiza scenariului actual de dezvoltare a transportului urban ºi a structurii
urbane a fost elaboratã pe baza a patru scenarii. Aºa cum sunt prezentate în
Master Plan, scenariile sunt urmãtoarele:

- DN: Do Nothing - se referã la reþeaua de bazã, fãrã îmbunãtãþiri. Pe termen
lung, evaluarea acestui scenariu nu este realistã, deoarece în situaþia
prezentã în oraºele mari din România pãstrarea situaþiei prezente de trafic
fãrã schimbãri ar duce la probleme grave de congestionare a traficului,
siguranþa traficului ºi mediului.

- DM: Do Minimum - în acest scenariu sunt planificate investiþii minore pentru

Serviciile "curate" de transport public ar trebui extinse, astfel încât sã fie
disponibile unui segment de populaþie cât mai mare. Pentru a fi utilizat de cât
mai mulþi cãlãtori, transportul public trebuie sã fie "atractiv". De asemenea,
este esenþial ca transportul public sã fie cât mai eficient energetic, astfel încât
numãrul de kilometri/pasager pe o untitate de transport sã fie maximizat.
Aceastã mãsurã ar permite ca resursele încã limitate de combustibili
regenerabili sã asigure efectul maxim de substituire a combustibililor fosili;

c) Toate vehiculele consumã o cantitate semnificativã de energie în procesul de
manufacturare. Aceastã energie inclusã în durata de viaþã a unui vehicul ar
putea fi cuantificatã într-o analizã a ciclului de viaþã a vehiculului. Astfel de
analize ar trebui elaborate pentru toate vehiculele aflate în circuitul de
transport public, ºi supuse unei analize comparative. Cele cu rezultatul cel
mai bun trebuie sã aibã prioritate. 

2. Care sunt principalii actori ºi cele mai importante þinte într-un plan de creºtere
a atractivitãþii sistemului de transport public?
a) Uniunea Eropeanã, Guvernul ºi autoritãþile locale au capacitatea de a lansa

iniþiative care pot contribui la atingerea obiectivelor-cheie ale sectorului de
transport public. Atingerea acestor obiective se va realiza pe baza unui set
de mãsuri precum introducerea unor taxe, acordarea de granturi,
subvenþionarea combustibililor alternativi, proiecte-pilot, campanii de
informare ºi conºtientizare a publicului;

b) Industria de transport - constructorii ºi operatorii de vehicule au cunoºtinþele
esenþiale în termeni practici despre costurile de investiþie ºi inovare, în vedera
atingerii obiectivelor-cheie; 

c) Publicul - cetãþenii, utilizatori actuali sau potenþiali ai transportului public,
trebuie sã fie conºtienþi de toate aspectele pe care utilizarea combustibililor
fosili le implicã. Publicul nu va avea probleme de înþelegere a acestor
aspecte, dacã îi sunt prezentate într-un mod clar ºi eficient. Campaniile de
conºtientizare a publicului ar putea avea sloganul "petrolul este valoros -
contribuie la combaterea schimbãrilor climatice pãstrându-l în pãmânt!"
Raþionalizarea a funcþionat eficient în vreme de rãzboi, ºi nu existã niciun
motiv pentru care publicul nu ar rãspunde pozitiv la nevoia actualã de
raþionalizare a energiei - criza economicã ºi preþul petrolului care deja le
spune cã e pe terminate. Acesta este un mesaj clar, care poate fi transmis
simplu, dar eficient. "Stop risipei!" este cel mai important mesaj verde.
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Impactul asupra mediului:
- emisiile care afecteazã calitatea aerului sã fie reduse; 
- standarde privind nivelul de zgomot sã fie stabilite în planul de reducere a

zgomotului; 
Calitatea vieþii:
- numãrul de morþi ºi rãniþi în accidente rutiere sã fie redus la jumãtate;
- mersul zilnic pe jos ºi cu bicicleta pentru îmbunãtãþirea sãnãtãþii populaþiei; 
- siguranþa traficului sã nu reprezinte un obstacol pentru mersul pe jos ºi cu

bicicleta;
- populaþia pe diferite grupuri de vârstã trebuie sã aibã ºanse egale în privinþa

accesului la sistemul de transport;

Acþiuni-cheie recomandate în dezvoltarea durabilã a transportului
urban în Bucureºti

- Structura Municipalitãþii trebuie sã fie îmbunãtãþitã ºi întãritã, astfel încât
planurile de utilizare a terenului (PUG, PUZ), reþeaua de transport ºi
localizarea serviciilor sã fie decise, puse în aplicare ºi finanþate cu maxim de
eficienþã. În strategia oraºului trebuie sã fie stabilite clar obiectivele durabile
pentru utilizarea terenului ºi a sistemului de transport, iar aceste strategii ar
trebui sã fie puse în aplicare; 

- Dezvoltarea complementarã ar trebui sã se concentreze pe zonele cu
servicii locale disponibile prin utilizarea transportului public, a mersului pe jos
ºi cu bicicleta. Zona centralã, zonele dens construite ºi zonele rezidenþiale ar
trebui sã aibã cerinþe diferenþiate pentru serviciile locale, mersul pe jos, cu
bicicleta ºi transportul public. Magazinele ar trebui sã fie amplasate în
conformitate cu Master Planul, în zonele dens populate ºi uºor accesibile prin
moduri de transport durabile;

- Politica în domeniul sectorului de transport în Bucureºti trebuie sã ducã la
creºterea ponderii impãrþirii modului de deplasare în mersul pe jos, cu
bicicleta ºi cu mijloacele de transport public ºi de a reduce ponderea utilizãrii
autoturismelor personale în scopul prevenirii congestiei în trafic ºi atingerii
obiectivelor asumate de reducere a emisiilor de gaze cu efect de serã.
Deciziile privind politicile de transport, pentru a implementa un transport
durabil, ar trebui sã fie parte dintr-un sistem de transport regional;

- Dezvoltarea zonei centrale a oraºului, ca fiind cel mai important punct turistic,
comercial ºi al locurilor de muncã, ºi de asemena, ca zonã atractivã pentru
locuit, este o componentã-cheie a sistemului de transport durabil. Accesul în
centrul oraºului prin utilizarea mijloacelor de transport public, a mersului cu
bicicleta ºi pe jos, ar trebui sã fie îmbunãtãþit, deplasarea cu autoturismele
particulare pânã la locul de muncã, în centrul oraºului, trebuie sã fie limitatã
pentru a permite dezvoltarea celorlalte moduri de transport ºi deplasare.

evitarea problemelor grave ºi calamitãþilor de congestionare a traficului,
siguranþa traficului ºi mediului;

- DS: Do Something - în acest scenariu sunt planificate investiþii pentru
îmbunãtãþirea situaþiei de trafic, cum ar fi congestionarea traficului, siguranþa
traficului ºi mediului;

- DS Policy: Do Something Policy - în acest scenariu sunt planificate investiþii
prevãzute în scenariul anterior ºi în plus sunt considerate mãsuri de politica
fiscalã: taxe de acces pentru zona centralã.

Dezvoltarea exageratã a Bucureºtiului prin utilizarea excesivã a terenului, dar ºi
a ariei serviciilor provoacã deja presiuni în ceea ce priveºte utilizarea crescutã
a autoturismelor particulare. Sistemul de transport actual nu pot face faþã la
creºterea traficului, fãrã a creea congestie în nodurile cheie. Mersul pe jos, cu
bicicleta sau cu mijloacele de transport public nu sunt în prezent suficient de
atractive pentru a rezolva problema congestiei în trafic. O continuare a tendinþei
actuale de dezvoltare nu va duce la îndeplinirea angajamentelor asumate de
Guvern ºi, pe cale de consecinþã de Municipalitate, privind obiectivele UE de
reducere a gazelor cu efect de serã. Aceastã tendinþã nu respectã obiectivele
strategiei de dezvoltare durabilã a oraºului ºi provoacã extinderea urbanã.
Actuala tendinþã de dezvoltare poate cauza consecinþe negative asupra
mediului, economiei ºi societãþii.

Dezvoltarea durabilã a transportului urban necesitã, în special, un acord de
cooperare între Administraþia publicã localã Bucureºti, structurile regionale ºi
centrale ale guvernului, fiind necesarã o re-evaluare a planurilor de utilizare a
terenului ºi a investiþiilor în transportul public, mersul cu bicicleta ºi mersul pe jos. 

Dezvoltarea pe care Primãria Municipiului Bucureºti ºi-o propune nu poate fi
realizatã de una singurã. Se impune, de asemenea, ca statul prin instituþiile sale
la nivel central ºi local sã participe la dezvoltarea durabilã a sistemului de
transport ºi la utilizarea acestuia. Singurã, municipalitatea poate pune în
aplicare numai mãsuri atractive complementare de îmbunãtãþire a transportului
public, a mersului cu bicicleta ºi pe jos.

Obiectivele ce trebuie luate în considerare pentru dezvoltarea unui transport
urban durabil pânã în anul 2027 în Bucureºti, vor trebui sã aibã ca scop
îndeplinirea obiectivelor strategice ºi a angajamentelor asumate de
Municipalitate. Aceste obiective trebuie sã fie:

Combaterea efectelor schimbãrilor climatice:
- emisiile de CO2 din sectorul de transport sã fie reduse cu 30%; 

Structura urbanã:
- creºterea ponderii populaþiei ºi a locurilor de muncã în sectoarele, cartierele,

zonele cu un grad ridicat de accesibilitate ºi calitate a transportului public, a
mersului cu bicicleta ºi pe jos;
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coordonãri mult mai eficiente a activitãþii de transport din Bucureºti ºi zonele
limitrofe, ar duce la elaborarea unei strategii integrate bazatã pe principiul
intermodalitãþii ºi ar fi baza de plecare pentru constituirea de noi autoritãþi de
acest gen în celelalte mari oraºe din þarã. 

Statul, prin instituþiile sale centrale, regionale ºi locale trebuie sã participe în mod
echitabil la stabilirea costurilor sistemului de transport public. Un sistem de linii
interurbane care sã acopere zona centralã a oraºului ºi zonele suburbane dens
populate trebuie pus în aplicare. Acest sistem de linii va avea prioritate în trafic,
pe acestea pot opera autobuze ºi troleibuze de mare capacitate sau parþial de
tramvaie. Sistemul de informare a cãlãtorilor cu privire la frecvenþa mijloacelor
de transport va trebui îmbunãtãþit prin dezvoltarea unui sistem integrat. 

Îmbunãtãþirea reþelei rutiere trebuie studiatã în detaliu pentru a determina
necesitatea ºi impactul acesteia. Reducerea nevoii de transport, utilizarea mai
eficientã a drumurilor existente ºi alte mici îmbunãtãþiri ar trebui sã constituie o
prioritate faþã de investiþiile mari în infrastructura de transport rutier. Impactul
reþelei rutiere asupra traficului, asupra utilizãrii terenului, dar ºi asupra mediului,
trebuie de asemenea studiat. Numai proiectele cu rezultate pozitive trebuie
implementate, iar eventualele efecte negative atenuate.

Din punct de vedere al impactului transportului asupra mediului, principala
problemã este în prezent zgomotul. Un plan de prevenire a zgomotului bazat pe
hãrþi de zgomot trebuie implementat. 

Impactul sectorului de transport asupra climei este cel mai bine ateunat prin
schimbarea sistemului de împãrþire modalã. Norme cu privire la folosirea de
combustibili alternativi ºi de vehicule cu emisii scãzute trebuie adoptate urgent
pentru a permite acestora un tratament favorabil.

Siguranþa traficului poate fi cel mai uºor îmbunãtãþitã prin reducerea vitezei
vehiculelor în centrul oraºului ºi în cartierele de locuinþe. Mediul de trafic va
trebui recalculat pentru a sprijini deplasarea cu viteze mai sigure. 

Crearea de culoare unice pentru transportul public ºi schimbarea culorii
semaforului la intrarea în intersecþii a mijloacelor de transport public trebuie de
asemenea studiatã. Indicatori de monitorizare a implementãrii proiectelor
identificate ºi propuse în prezentul material, ce are la bazã Master Plan-ul de
transport în Bucureºti ºi sondajul efectuat de Fundaþia TERRA Mileniul III privind
percepþia cetãþenilor asupra sistemului de transport public de suprafaþã, se vor
baza pe indicatorii de dezvoltare durabilã folosiþi în celelalte þãri cu tradiþie din
Uniunea Europeanã. Indicatori privind nivelul serviciilor din structura urbanã vor
fi dezvoltaþi în continuare, iar studiile de trafic vor fi actualizate cu regularitate.
Indicatorii suplimentari vor fi dezvoltaþi pentru contorizarea traficului, poluarea
aerului ºi a emisiilor de zgomot ale transportului.

Deciziile referitoare la dezvoltarea centrului oraºului se pot lua pe baza unui
Master Plan concentrat doar pe centrul oraºului.

- Managementul mobilitãþii - MM, cu accent pe cãlãtoriile de zi cu zi ar trebui
sã fie un punct de pornire prin înfiinþarea unui centru de mobilitate în
Bucureºti. Managementul mobilitãþii este un concept de promovare a
transportului durabil ºi de a gestiona eficient cererea pentru utilizarea
autoturismului personal, prin schimbarea atitudinii ºi a comportamentului
cãlãtorului. La baza managementului mobilitãþii se aflã mãsuri "soft" precum
informarea ºi comunicarea, organizarea de servicii ºi de coordonare a
diferitelor activitãþi de cãtre parteneri. Mãsurile "soft" de cele mai multe ori
sporesc eficienþa mãsurilor "hard" în cadrul transportlui urban (de exemplu,
noile linii de tramvai, drumuri noi ºi noi benzi de biciclete). Mãsurile
managementului mobilitãþii (în comparaþie cu mãsurile "hard") nu au
neapãrat nevoie de investiþii financiare substanþiale, ºi au o ratã cost-beneficiu
ridicatã.

- Campaniile de sensibilizare ar trebui sã ajungã la factorii de decizie de la
nivel naþional, regional ºi local, la angajaþi ºi rezidenþi ºi sã funcþioneze activ
la locurle de muncã, în ºcoli ºi grãdiniþe. Costul transportului local ar trebui
sã fie controlat prin utilizarea transportului public ºi a altor mijloace de
transport (biciclete, scutere electrice, etc.) cu bilete subvenþionate de la locul
de muncã, iar preþul parcãrii la locul de muncã sã fie corelat cu costurile de
transport. Programul de dezvoltare a mersului pe jos ºi cu bicicleta va
orienta dezvoltarea acestora. Benzile de biciclete incomplete ce leagã
cartierele de centrul oraºului reprezintã un principal obstacol pentru ciclismul
în Bucureºti. Golurile din reþeaua de benzi pentru biciclete trebuie sã fie
eliminate cu prioritate pentru centrul oraºului, iar reþeaua trebuie extinsã cãtre
toate cartierele de locuinþe oraºului. Calitatea ºi siguranþa mediului pietonal
vor trebui îmbunãtãþite, iar parcarea autoturismelor personale pe trotuare
înlãturatã. Construirea de parcãri subterane ºi supraterane în zonele
aglomerate pot constitui de asemenea un obiectiv major, la fel ca
implementarea de proiecte park&ride în principalele puncte de intrare în
Bucureºti (Depoul IMGB, Jilva, Bãneasa, Pãcii, Republica, Otopeni,
Pantelimon, Pipera, Bucureºtii Noi, Policolor) unde populaþia sã aibã
posibilitatea de a accesa transportul public, pentru aceasta fiind create
terminale de preluare.

Creºterea utilizãrii transportului public reprezintã o provocare. 
Aºa cum se aratã în secþiunea 12.2 a Master Plan-ului, în prezent se analizeazã
posibilitatea înfiinþãrii unei Autoritãþi Metropolitane de Transport. Crearea unei
astfel de autoritãþi, prima de acest gen în România, poate fi consideratã o
mãsurã pilot ce va aduce numeroase beneficii.

Înfiinþarea Autoritãþii Metropolitane de Transport ar crea premisele unei
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1. administrarea marilor bulevarde ºi a traseelor mijloacelor de transport public
ºi

2. administrarea vehiculelor de transport, a strãzilor ºi aleilor ºi într-o oarecare
mãsurã a marilor bulevarde.

De asemenea, aglomeraþia din mijloacele de transport în comun, faptul cã
acestea vin rar, dar ºi locaþia staþiilor genereazã probleme, acestea putând fi
rezolvate prin creºterea numãrului de mijloace de transport în comun la orele de
vârf ºi fixarea ºi respectarea unui orar ºi a unui interval de deplasare a acestora.

Referitor la instituþiile care ar trebui sã rezolve în primul rând aceste probleme, se
poate observa cã persoanele intervievate au avut urmãtoarele opþiuni principale:
1. Primãria Generalã a Capitalei pentru rezolvarea problemelor privind

administrarea marilor bulevarde, a strãzilor ºi aleilor;
2. RATB trebuie sã rezolve, în opinia persoanelor intervievate, problema

administrãrii vehiculelor de transport ºi a traseelor acestora.

În viziunea populaþiei poluarea cauzatã de transportul în comun reprezintã o
mare problemã, iar mãsurile pentru reducerea acesteia trebuie luate în primul
rând de cãtre Guvern ºi Ministerul Mediului, dar ºi de Primãria Generalã a
Municipiului Bucureºti.

Chestionarul  mai puncteazã o serie de aspecte referitoare la disponibilitatea
populaþiei de a plãti mai mult în eventualitatea achiziþionãrii de cãtre Primãrie a
unor mijloace de transport în comun mai puþin poluante, o parte din persoanele
intervievate, respectiv 80%, fiind dispuse sã plãteascã cu cel mult 10% mai mult
decât preþul plãtit în acest moment, iar 20% din persoanele intervievate, peste
10% faþã de preþul plãtit în prezent. 

O primã opþiune a populaþiei în
ceea ce priveºte mijloacele de
transport folosite zilnic pentru
deplasãrile în Bucureºti sunt
orientate cu precãdere cãtre
transportul public, acesta
întrunind un procentaj de 71%
din total. O a doua opþiune
pentru deplasãrile în Bucureºti
este de a folosi maºina perso-
nalã cu un procent de 16%,

urmat de utilizarea metroului - 7%. Restul procentajului de 6% este orientat spre
alte modalitãþi ºi mijloace de transport.

O mare parte a persoanelor intervievate nu au o a doua alternativã în ceea ce
priveºte deplasarea cu un mijloc de transport în comun în Bucureºti, procentajul

Capitolul 3

Rezultate-cheie ale sondajului de opinie privind percepþia
cetãþenilor asupra calitãþii transportului public de suprafaþã în
Bucureºti

În completare faþã de cele mai sus prezentate, în perioada 24 ianuarie - 19
februarie 2009, Institutul de Cercetare a Calitãþii Vieþii a efectuat un sondaj
privind percepþia cetãþenilor asupra calitãþii transportului public de suprafaþã în
Bucureºti, în cadrul proiectului "Transport public durabil în Bucureºti", derulat de
Fundaþia TERRA Mileniul III ºi Sindicatul Transportatorilor Bucureºti, finanþat de
Uniunea Europeanã prin programul Phare 2006. 

Scopul acestui sondaj l-a reprezentat efectuarea unei analize cu privire la
percepþia populaþiei Municipiului Bucureºti asupra transportului public de
suprafaþã, asupra situaþiei actuale dar ºi a tendinþelor de dezvoltare, luând în
considerare nevoile populaþiei, mijloacele alternative de transport ºi percepþia
populaþiei asupra prioritãþilor identificate ºi propuse. Totodatã, acest chestionar
poate fi considerat un mijloc alternativ, independent, care oferã o imagine
asupra tendinþei  de dezvoltare prin identificarea unui numãr de mãsuri prioritare
ce se regãsesc în parte ºi în conþinutul Master Plan-ului. 

Dupã cum reiese din acest chestionar populaþia este cu precãdere mulþumitã de
mãsurile luate de Primãria Generalã ºi de sector în ceea ce priveºte transportul
în comun, de activitatea RATB dar ºi perspectiva transportului în comun faþã de
zonele în care locuiesc. 

Totuºi, principalele douã probleme identificate de persoanele intervievate în
ceea ce priveºte transportul în comun din Bucureºti o reprezintã:

Metodologia cercetãrii
Populaþia de referinþã: populaþia adultã neinstituþionalizatã a municipiului Bucureºti.
Eºantion probabilist, bistadial, reprezentativ la nivelul municipiului Bucureºti. În primul
stadiu de eºantionare au fost selectate aleator secþiile de vot, iar în al doilea stadiu au
fost selectate, prin metoda drumului aleator, persoanele din interiorul secþiei de vot. În
fiecare secþie de vot au fost realizate 11 interviuri. Eºantion format din 1100 persoane
cu vârsta de 18 ani ºi peste, din toate sectoarele municipiului Bucureºti. 
Metoda de culegere a datelor: interviuri faþã - în - faþã, la domiciliul subiecþilor. 
Perioada de culegere a datelor: 24 ianuarie - 19 februarie 2009. 
Marja de eroare: +/- 3%. 

Cifrele care însoþesc graficele prezentate în chestionar reprezintã procente.
Diferenþele pânã la 100%, acolo unde aceste diferenþe existã ºi nu este fãcutã nici o
altã menþiune, reprezintã non-rãspunsuri.

Rezultatele complete ale acestui sondaj se regãsesc pe pagina web a Fundaþiei
TERRA Mileniul III: www.terraiii.ngo.ro
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Eliminarea autovehiculelor poluante de pe piaþã se prezintã a fi o opþiune
majoritarã, persoanele intervievate fiind de acord în aceeaºi mãsurã ca pentru
a reduce emisiile de gaze  cu efect de serã sã fie introduse unele mãsuri fiscale
care sã încurajeze cumpãrarea de vehicule cu un consum eficient. 

Totodatã prin intermediul acestui chestionar au fost propuse ºi identificate o serie
de mãsuri ce au ca scop îmbunãtãþirea transportului urban ºi prioritizarea
acestora þinând cont, de asemenea, de recomandãrile existente în Master Plan.
Dupã cum se poate observa în diagrama mai sus prezentatã, o importanþã
deosebitã o reprezintã afiºarea ºi respectarea unui orar de funcþionare a
transportului public de suprafaþã. De asemenea o pondere la fel de mare o
reprezintã crearea de culoare unice pentru mijloacele de transport public. 

Ca o completare la
cele mai sus prezen-
tate, chestionarul
oferã ºi o prioritizare
a mãsurilor propuse,
care vin în comple-
tarea celor identifi-
cate ºi propuse în
Master Plan-ul aflat
în discuþie.

fiind foarte ridicat, în proporþie de 43%. Acest lucru reprezintã o problemã, dar
ºi o oportunitate, conducând la ideea de a oferi, acolo unde este necesar,
mijloace alternative de transport în comun prin prelungirea liniilor existente sau
modificarea traseelor acestora, pentru o mai bunã acoperire, dar ºi înfiinþarea
unor linii noi de transport în comun. Totuºi neavând altã alternativã, se
înregistreazã o creºtere a frecvenþei deplasãrilor cu metroul de la 7% în primul
scenariu la 33% în prezentul scenariu ºi o scãdere a utilizãrii maºinii personale
de la 16% în primul scenariu, la 11% în cel de al doilea. 

Totodatã se poate observa cã în cazul în care mijloacele de transport în comun
nu sunt prezente, acesta conducând la un alt scenariu datorat fie distanþelor
scurte de parcurs, fie folosirii unor mijloace de transport alternative, preferinþele
cetãþenilor sunt împãrþite în: mers pe jos - 50%, deplasarea cu bicicleta - 36%, iar
14% cu maºina firmei. 

Motivele pentru care populaþia nu foloseºte mijloacele de transport în comun de
suprafaþã sunt în principal durata mare de timp a cãlãtoriei, dar ºi aglomeraþia
din acestea. Scopul în care este folosit transportul în comun îl reprezintã
deplasãrile cãtre ºi de la serviciu având o proporþie de 40% urmat de cãlãtoriile
în interes personal cu o pondere de 33% ºi cele privind deplasãrile la
cumpãrãturi 13%, ºi ºcoala, cu o pondere de 9%. 

Destinaþia cãlãtoriilor pe sectoare este de asemenea un factor demn de luat în
seamã, mai ales cã, cea mai mare pondere o reprezintã Sectorul 1, ce poate fi
considerat ca zonã principalã de afaceri. 

Introducerea unor taxe speciale pentru accesul autovehiculelor în zona centralã

a oraºului nu reprezintã în acest moment o prioritate dar, în cazul aplicãrii
acestora, fondurile acumulate se considerã a putea fi folosite cu precãdere
pentru îmbunãtãþirea infrastructurii.
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Aºa cum se aratã, reducerea timpului total de deplasare cu autoturismul
reprezintã un efect combinat al îmbunãtãþirii nivelului de serviciu ºi al transferului
de la autoturism la transportul public, ºi aratã beneficiile implementãrii
scenariului DM faþã de scenariul DN.

Dupã cum se poate vedea în secþiunea 14.2 a Master Plan-ului, este necesarã
dezvoltarea unui Plan de Acþiuni ce va cuprinde o serie de mãsuri/proiecte ce
vor stabili o strategie pe termen scurt, dar care va trebui sã þinã cont de
tendinþele ºi dinamica factorilor cu un impact major asupra strategiei pe termen
lung ºi a orizonturilor de timp indicate în Master Plan.

Existã, totodatã, puncte comune între recomandãrile fãcute în Master Plan ºi
sondajul efectuat de Fundaþia TERRA Mileniul III, acestea oferind un argument în
plus pentru care Municipalitatea poate începe identificarea surselor financiare
necesare asigurãrii cadrului legal ºi demarãrii lucrãrilor pentru creºterea calitãþii
transportului urban ºi pentru atragerea de cãlãtori care sã utilizeze din ce în ce
mai frecvent transportul public. 

În paralel cu demararea acþiunilor mai sus prezentate va fi necesarã o campanie
de conºtientizare a cetãþenilor despre beneficiile ce pot apãrea aplicând treptat
mãsurile identificate ºi propuse prin prezentul Master Plan ºi prin studiul efectuat
de Fundaþia TERRA Mileniul III. 

Capitolul 4

Concluzii

În principal concluzia acestui raport este cã cerearea de mobilitate în Bucureºti
este în creºtere,  enunþând faptul cã în momentul n+2 faþã de anul de bazã
2007, aceasta înregistreazã o evoluþie din punct de vedere al nevoilor
populaþiei de a se deplasa în timp scurt cu un confort sporit, însã blocajele din
punctele cheie se menþin aºa cum se aratã în analiza nivelului de serviciu ºi în
sondajul independent efectuat de Fundaþia TERRA Mileniul III. 

Scenariile de perspectiva luate în calcul în Master Plan au fost efectuate punând
în balanþã dezvoltarea transportului public ºi a reþelei rutiere, pe de o parte, ºi
implementarea sistemelor de management al traficului, pe de altã parte.

Analizând scenariile expuse în studiu se poate observa cã în cazul scenariului
"Do Nothing" pânã în anul 2027 reþeaua strategicã a Municipiului Bucureºti va
fi blocatã.

În cazul scenariului  "Do Minimum", acesta fiind un pachet de mãsuri imediate
ce se concretizeazã prin proiecte ce pot fi realizate cu minim de efort financiar,
datorat în principal faptului cã în prezent, o mare parte din mãsurile ce au un
caracter preventiv ºi coercitiv au atins pragul de maturitate (existenþa unor studii
de fezabilitate ºi de trafic deja elaborate), ele pot fi implementate astfel încât sã
genereze un punct de referinþã pentru dezvoltarea strategiei de transport public
în Bucureºti. 

Acest scenariu este, în viziunea noastrã, cel mai important deoarece aºa cum se
aratã în Master Plan, este punctul de plecare pentru celelate douã strategii prin
faptul cã este inclus în celelalte douã scenarii ("Do Something" ºi "Do Something
Policy"), creând o interdependenþã ºi o întrepãtrundere a modului de abordare
asupra dezvoltãrii transportului urban. Prin faptul cã în cadrul acestui scenariu se
vor aborda ºi rezolva problemele imediate legate de transportul public, se va
ajunge în timp la o reducere a numãrului de autovehicule în trafic, o creºtere a
eficienþei transportului public, a vitezei de deplasare, o reducere a poluãrii etc.

Pe termen mediu ºi lung scenariile "Do Something" ºi "Do Something Policy"
enunþã o îmbunãtãþire semnificativã a transportului urban în funcþie de modul în
care factorii ce influenþeazã aceste scenarii vor fi trataþi. 

În toate aceste scenarii se urmãreºte în principal o reducere a timpului total
petrecut în trafic (indiferent de tipul de mijloc de transport, dar în special pentru
transportul în comun) ºi o reducere a impactului asupra mediului.
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timp de noapte, dar spre deosebire de alte capitale, aici nu existã o ofertã de
transport public pe timp de noapte. Introducerea unor mijloace de transport
public de suprafaþã cu o frecvenþã de succedare de minim 30 de minute ºi
afiºarea unui orar de cãlãtorie pe timp de noapte poate aduce beneficii
importante, financiare dar ºi de imagine, ce vor genera în timp o creºtere a
fluxului de cãlãtori în mijloacele de transport public cu costuri mai scãzute pentru
utilizatori decât dacã aceºtia s-ar deplasa dintr-un punct în altul al oraºului cu
taxiul sau autoturismul personal.

Ca o completare la cele mai sus prezentate, RATB ar putea folosi autobuzele de
pe liniile expres (în care accesul se face pe bazã de cartelã magneticã) pentru
a efectua servicii de transport de noapte în vederea asigurãrii unui control
asupra taxãrii pasagerilor ºi a securitãþii mijloacelor de transport. Acest serviciu
poate fi taxat suplimentar datoritã specificului sãu, generând venituri ce pot fi
utilizate ulterior pentru modernizarea flotei, investiþii în studii de piaþã sau de
fezabilitate, planuri de marketing, campani de informare ºi conºtientizare etc.

3. Introducerea, afiºarea ºi respectarea unui orar de cãlãtorie.

Aceastã recomandare este una adiþionalã, ea neregãsindu-se în conþinutul
Master Planului, dar fiind identificatã ca o mãsurã importantã ºi urgentã prin
intermediul sondajului, având o pondere demnã de luat în seamã, înregistrând
un procent de 21%.

Introducerea unui orar de cãlãtorie care sã fie respectat împreunã cu transportul
în comun pe timp de noapte reprezintã cea mai uºoarã modalitate de corelare
a unor mãsuri/proiecte care, cu un cost scãzut, pot avea un impact major
generând o creºtere a utilizãrii transportului public.

Afiºarea orarului de cãlãtorie în toate staþiile duce la educarea publicului
cãlãtor, acesta având posibilitatea de a-ºi estima timpul necesar pentru a
parcurge traseul ales fãrã sã mai creeze aglomeraþie în staþii.

4. Introducerea unei linii telefonice de informare asupra serviciilor de transport
în comun.

Aceastã recomandare se regãseºte atât în cuprinsul Master Planului fiind, definit
ca proiect în anexele acestuia (Anexa G), dar ºi în sondajul efectuat în cadrul
proiectului "Transport public durabil în Bucureºti", subliniind importanþa
implementãrii cât mai urgente a acestuia.

Importanþa acestei recomandãri constã în faptul cã ea va crea o imagine
transparentã faþã de cãlãtori, dovedind interesul RATB ºi al Municipalitãþii faþã
de nevoile publicului cãlãtor. 

Recomandãri 

Recomandarea principalã este aceea a se trece cât ma rapid la elaborarea unui
plan de mãsuri care sã fie supus dezbaterilor publice ºi de a implementa
proiectele ºi mãsurile aferente infrastructurii rutiere ºi transportului public într-un
mod echilibrat, pentru a asigura creºterea nivelului de serviciu ºi pentru a atrage
mai mulþi cãlãtori cãtre transportul public. Se recomandã, de asemenea, sã fie
implementate mãsuri de politici publice în transporturi orientate cãtre reducerea
utilizãrii autoturismului ºi a oferi în acelaºi timp servicii mai bune de transport
public. Efectul implementãrii scenariilor confirmã aceastã recomandare ca fiind
principalã.

Sondajul efectuat reprezintã o reafirmare ºi o completare a mãsurilor identificate
în Master Plan, oferind posibilitatea de reacþie imediatã la nevoile populaþiei. 

De aceea, þinând cont de mãsurile identificate în Master Plan ºi recomandãrile
prezentate în acesta, dar ºi din sondajul efectuat, bazat pe scenariul Do
Minimum, pe termen scurt ºi cu acþiune imediatã, se propun urmãtoarele acþiuni
în orizontul de timp 2008-2013:

1. Crearea de culoare unice de deplasare pentru transportul public.

Aceastã recomandare se regãseºte atât în cuprinsul Master Plan-ului, fiind definit
ca proiect în anexele acestuia (Anexa G), dar ºi în sondajul efectuat în cadrul
proiectului "Transport public durabil în Bucureºti", subliniind importanþa
implementãrii cât mai urgente a acestuia, prin faptul cã a fost identificatã ca fiind
cea mai importantã, înregistrând un procent de 26%.

Principalul beneficiu pe care îl va genera acest proiect este cã va reduce
congestionarea traficului. Totodatã va oferi pasagerilor timpi de cãlãtorie
îmbunãtãþiþi, asigurând servicii de transport public de suprafaþã cât mai atractive. 

Un alt câºtig îl reprezintã reducerea emisiilor de gaze cu efect de serã din
sectorul de transport public, atenuându-se astfel impactul asupra mediului prin
faptul cã parcurgerea traseului cu o vitezã constantã, fãrã a accelera excesiv
sau a tura motorul autovehiculului, menþine un nivel scãzut al emisiilor.  

2. Introducerea transportului public de suprafaþã pe timp de noapte.

Aceastã recomandare este una adiþionalã, ea neregãsindu-se în conþinutul
Master Planului, dar fiind identificatã ca o mãsurã importantã ºi urgentã prin
intermediul sondajului, având o pondere demnã de luat în seamã - 16% din
populaþia Bucureºtiului.

Bucureºtiul are, ca orice capitalã europeanã, o nevoie de mobilitate urbanã pe
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Acest tip de serviciu ºi-a demonstrat utilitatea în numeroase capitale europene
creând conceptul de transport public "tourist-friendly" - prin care un oraº îºi
demonstreazã deschiderea ºi respectul faþã de turiºti ºi vizitatori. 

Pe lângã linia telefonicã gratuitã, apelabilã din orice reþea de telefonie fixã sau
mobilã (TelVerde) se poate aduce un plus de informare prin construirea unui
portal de internet unde publicul cãlãtor sã poatã alege, dimensiona ºi calcula
durata unei cãlãtorii ºi a legãturilor pe care le poate avea din diferite puncte ale
oraºului.  De menþionat cã în cadrul acestui portal pe lungimea traseelor se pot
introduce informaþii utile pentru turiºti ºi vizitatori, puncte de interes local.

5. Suplimentarea numãrului de mijloace de transport în comun pe liniile
aglomerate, la orele de vârf.

Aceastã recomandare se regãseºte atât în cuprinsul Master Planului dar ºi în
sondajul efectuat în cadrul proiectului "Transport public durabil în Bucureºti",
subliniind faptul cã în prezent unul din motivele pentru care publicul cãlãtor nu
foloseºte mijloacele de transport public la orele de vârf îl reprezintã gradul de
aglomerare al acestora. 

O suplimentare a numãrului de mijloace de transport în comun prin redistribuirea
lor de pe traseele cu un volum mai mic de cãlãtori cãtre cele suprasaturate poate
duce la evitarea aglomeraþiei, acest lucru atrãgând mai mulþi cãlãtori, schimbând
orientarea lor de la utilizarea autoturismelor personale cãtre transportul public ºi
diminuând astfel cantitatea de emisii de gaze cu efect de serã.  

6. Intreprinderea demersurilor necesare pentru înfiinþarea Autoritãþii
Metropolitane de  Transport.

Aºa cum se aratã în secþiunea 12.2 a Mater Plan-ului, în prezent se analizeazã
posibilitatea înfiinþãrii unei Autoritãþi Metropolitane de Transport.

Crearea unei astfel de autoritãþi, prima de acest gen înfiinþatã în România, poate
fi consideratã o mãsurã pilot ce va aduce numeroase beneficii. Prin înfiinþarea
Autoritãþii Metropolitane de Transport se va putea coordona mult mai eficient
activitatea de transport public din Bucureºti ºi zonele limitrofe, va duce la
elaborarea unei strategii integrate bazatã pe principiul intermodalitãþii ºi va fi
baza de plecare pentru constituirea de noi autoritãþi de acest gen în celelalte
mari oraºe din þarã. 

Ca o recomandare în plus la aceastã mãsurã este implicarea Ministerului
Transporturilor ºi Infrastructurii în faza de pregãtire a cadrului legal dar ºi ca
suport tehnic de specialitate pânã în momentul înfiinþãrii Autoritãþii, deoarece
acest minister este autoritatea de stat în domeniul transporturilor ºi infrastructurii
având capacitatea de reglementare a strategiei de dezvoltare în domeniul
transporturilor.
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