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Cuvant inainte

Raportul de fat& a fost elaborat in cadrul proiectului “Transport public durabil in
Bucuresti”, derulat de Fundafia TERRA Mileniul 11l in parteneriat cu Sindicatul
Transportatorilor Bucuresti si finantat de Uniunea Europeand prin Programul
Phare, Componenta 2 - Democratie, protecfia mediului, protectia consumatorului,
dialog social, aspecte de gen si ocuparea fortei de muncé.

Proiectul Transport public durabil in Bucuresti are ca scop promovarea
transportului durabil in Bucuresti, ca solutie pentru reducerea emisiilor de gaze
cu efect de serd, avéind ca grup tintd principal utilizatorii de transport public de
suprafaté din Bucuresti, precum si autoritdtile publice locale.

in Bucuresti existd in prezent probleme majore de trafic, cu efecte negative
precum consumul ridicat de energie, zgomot si emisii poluante. Sistemul de
transport public din Bucuresti este cel mai extins din Romania si al treilea ca
mé&rime in Europa, de aceea Fundatia TERRA Mileniul |1l si partenerul - Sindicatul
Transportatorilor Bucuresti (STB) - se adreseazé acestui sistem de transport in
perspectiva promovdrii lui ca o alternativd nepoluantd la actualul trafic, ca
metodd de combatere a efectelor schimbérilor climatice, scopul final fiind
imbundtdfirea calitdfii vietii in Bucuresti.

In cadrul acestui proiect, TERRA Il si STB isi propun s& promoveze transportul
public in Bucuresti ca solutie la poluarea excesivd a aerului, la schimbdrile
climatice, la problemele de zgomot si confort.

in aprilie 2008 s-a elaborat planul director extins al transportului urban in
Bucuresti si aria sa metropolitand pentru perioada 2001-2015 (Master Plan) prin
care se propune imbundtdtirea, completarea si dezvoltarea sistemului radial -
inelar al refelei stradale caracteristic Bucurestiului. Master Plan-ul a fost elaborat
de Agentia Japonez& pentru Cooperare Internationala (JICA) si, desi pune un
accent imbucurdtor pe utilizarea transportului public si promovarea acestuia,
este perfectibil, omitéind céteva mdsuri urgente ce ar trebui adoptate.

Raportul de fat& este menit s& prezinte autoritdfilor locale din Bucuresti, dar si din
alte mari orase din Roménia in care ele pot fi replicate, acele mdsuri prin care
utilizarea transportului public de suprafatd in Bucuresti poate fi promovat,
imbundtdtfit si eficientizat.




Capitolul 1
Politica de transport urban a Uniunii Europene

In intreaga Europd, intensificarea traficului in centrele oraselor a condus la un
fenomen de aglomeratie cronic&, cu numeroase consecinfe nefaste din punct de
vedere al intérzierilor si al polugrii mediului. Economia europeand pierde anual
aproape 100 miliarde de euro sau 1% din PIB-ul UE, ca urmare a acestui
fenomen.

Poluarea atmosfericd si sonord creste de la an la an. Circulatia urband produce
40% din emisile de CO, si 70% din emisiile de alfi poluanfi generafi de
transportul rutier. Numdrul de accidente rutiere in orase sporeste, de asemenea,
in fiecare an: astdzi, un accident mortal din trei are loc in zonele urbane, victime
cdzénd, in primul rdnd, cei mai vulnerabili: pietonii si biciclistii - acele grupuri
care folosesc moduri de transport cu zero emisii.

Chiar dacd aceste probleme apar la nivel local, impactul lor se resimte la nivel
global: schimbaéri climatice, agravare a problemelor de sandtate etc.

Autoritdtile locale nu se confruntd cu toate aceste probleme pe cont propriu; este
nevoie de colaborare si coordonare la nivel european. Abordarea acestei

robleme vitale a mobilitafii urbane trebuie s& facd parte dintr-un efort colectiv
L)J toate nivelurile: local, regional, national si european.

Orase mai putin poluate in UE

Princirdlele probleme de mediu in marile orase europene sunt in direct& legdturd
cu utilizarea predominanté a petrolului drept carburant, care genereazd emisii
de CO,, poluanti atmosferici si zgomot.

Transportul este sectorul cel mai dificil de gestionat din punct de vedere al
emisiilor de CO,. In ciuda progreselor din tehnologia auto, cresterea traficului si
modul sacadat - "oprit-pornit"- de a conduce masina in zonele urbane aratd ca
orasele reprezintd o surs& majord si intr-o continug crestere de emisii de CO,,
care contribuie la schimbdrile climatice. Schimbdrile climatice provoacd
schimbdri dramatice in ecosistemul global si se impune adoptarea unor actiuni
urgente pentru a putea mentine consecinfele respective la un nivel gestionabil.
Consiliul European a stabilit tinte de reducere a emisiilor de gaze cu efect de

serd din UE cu 20% pén& in 2020, fatd de anul de baza 1990.

Pentru a permite UE s&-si atingd obiectivul de 120g CO,/km pénd in 2012,
Comisia a trasat o noud strategie exhaustivé. Un cadru legislativ ar trebui s&
asigure 130g CO,/km prin progrese inregistrate in tehnologia autovehiculelor,
precum si o reducere suplimentard de 10g CO,/km prin alte imbund&tdtiri
tehnologice si printro utilizare pe scar& largd a biocarburantilor si a
autovehiculelor electrice.

Extindereaq, reabilitarea si modernizarea unor mijloace de transport public urban
curat, precum troleibuzele, tramvaiele, metrourile si cdile ferate suburbane,
precum si alte proiecte de transport urban durabil sunt promovate si sustinute in
continuare de Uniunea Europeand.

O mai buné informare pentru o mai bunéa mobilitate

Unul din factorii esentiali de succes ai mobilitdtii urbane este, pentru caldtori,
posibilitatea de a face alegeri documentate in legdturd cu mijlocul de transport
si orarul de cdldtorie. Acest lucru se bazeazé pe disponibilitatea unor sisteme
multimodale de informatii despre deplaséri, care sunt accesibile, adecvate si
interoperabile pentru planificarea unei caltorii.

Gestionarea activd a infrastructurii de transport urban poate, de asemeneq, s
aib& un impact pozitiv asupra sigurantei populatfiei si mediului.

Autoritdfile locale si pdrile interesate private ar trebui s& dea dovadd de
implicare totald in punerea in aplicare si in utilizarea acestor aplicatii si servicii,
incepénd chiar din primele etape. Pdrile interesate sunt reprezentate de
furnizorii de tehnologie, operatorii de transport si infrastructurd, industria auto,
furnizorii de servicii cu plusvaloare, creatorii de hari digitale, institutiile de
aplicare a legii si utilizatorii de infrastructurd.

Plusul de valoare european imbracd diferite forme: promovarea schimbului de
bune practici la toate nivelurile (local, regional sau national); sustinere in
stabilirea de standarde comune si armonizarea standardelor, dacd este necesar;
oferirea de sprijin financiar; incurajarea cercetdrii in domenii ale c&ror aplicatii

ermit o ameliorare a mobilitafii, a sigurantei si a calitdtii mediului; simplificarea
E—:gisla,ﬁei si, in anumite cazuri, abrogarea legislafiei existente sau introducerea
uneia noi.

Schimbadrile climatice si transportul public urban durabil

Dacé transportul public urban va avea un rol in reducerea emisiilor de gaze cu
efect de serd, exist& doud intreb&ri majore la care trebuie s& g&sim un raspuns:

1. Care este legdtura dintre transportul public si schimbérile climatice?
a) cele mai multe vehicule care deservesc sectorul de transport public ard

combustibili fosili, responsabili de emisile de CO,, care cauzeaz&
schimbdrile climatice. De aceea, este esenfial ca toate mijloacele de
transport public s& inceapd s& foloseasc& combustibili de origine nefosils,
regererabili, fard emisii de gaze cu efect de serd. Efectul unei astfel de mdsuri
ar fi acela c& orice legdturd negativa dintre transportul public si schimbérile
climatice ar fi inldturatd. Aceastd mdsurd este esential s& Ee aplicatd in marile
orase, unde densitatea populafiei este mare, iar utilizarea transportului
intensd.

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




Serviciile "curate" de transport public ar trebui extinse, astfel incat sa fie
disponibile unui segment de populatie cét mai mare. Pentru a fi utilizat de cét
mai mulfi calétori, transportul public trebuie s& fie "atractiv'. De asemeneq,
este esential ca transportul public sa fie cat mai eficient energetic, astfel incat
numdrul de kilometri/pasager pe o untitate de transport sa fie maximizat.
Aceastd md&surd ar permite ca resursele incd limitate de combustibili
regenerabili sg asigure efectul maxim de substituire a combustibililor fosili;

c) Toate vehiculele consumd o cantitate semnificativd de energie in procesul de
manufacturare. Aceastd energie inclusd in durata de viat& a unui vehicul ar
putea fi cuantificatd intr-o analizd a ciclului de viatd a vehiculului. Astfel de
analize ar trebui elaborate pentru toate vehiculele aflate in circuitul de
transport public, si supuse unei analize comparative. Cele cu rezultatul cel
mai bun trebuie sa aib& prioritate.

2. Care sunt principalii actori si cele mai importante finte intr-un plan de crestere

a afractivitdfii sistemului de transport public?

a) Uniunea Eropeand, Guvernul si autoritdtile locale au capacitatea de a lansa
inifiative care pot contribui la atingerea obiectivelor-cheie ale sectorului de
transport public. Atingerea acestor obiective se va realiza pe baza unui set
de mdsuri precum introducerea unor taxe, acordarea de granturi,
subventionarea combustibililor alternativi, proiecte-pilot, campanii de
informare si constientizare a publicului;

b) Industria de transport - constructorii si operatorii de vehicule au cunostintele
esenfiale in termeni practici despre costurile de investifie si inovare, in vedera
atingerii obiectivelor-cheie;

c) Publicul - cet&tenii, utilizatori actuali sau potentiali ai transportului public,

trebuie s& fie constienti de toate aspectele pe care utilizarea combustibililor
fosili le implic&. Publicul nu va avea probleme de intelegere a acestor
aspecte, dacd i sunt prezentate intr-un mod clar si eficient. Campaniile de
constientizare a publicului ar putea avea sloganul "petrolul este valoros -
contribuie la combaterea schimbérilor climatice pd&strandu-l in p&mant!"
Rationalizarea a funcfionat eficient in vreme de rdzboi, si nu exist& niciun
motiv pentru care publicul nu ar rdspunde pozitiv la nevoia actualé de
rationalizare a energiei - criza economicd si preful petrolului care deja le
spune cd e pe terminate. Acesta este un mesaj clar, care poate fi transmis
simplu, dar eficient. "Stop risipeil" este cel mai important mesaj verde.

Capitolul 2
Andaliza Master Plan-ului General pentru Transport Urban - Bucuresti

Prezentul Master Plan, adoptat de Consiliul General al Municipiului Bucuresti in
aprilie 2008, pune bazele unei noi abordéri in conformitate cu standardele
Europene in ceea ce priveste problematica transportului urban, punénd la
dispozitie un instrument de lucru care poate sta la baza deciziilor referitoare la
dezvoltarea transportului in Municipiul Bucuresti si zona metropolitand.

Asffel, Studiul defineste o strategie de dezvoltare a sistemului de transport in
comun cét si a celui privat dar si a infrastructurii rutiere pe termen scurt, mediu si lung.

Deciziile strategice, planurile anterioare si rapoartele de transport urban durabil
reprezintd o cerind a tendinfelor actuale de dezvoltare a Bucurestiului.

Dezvoltarea durabild reprezintd o valoare de bazd a strategiei de dezvoltare a
Bucurestivlui. Structura urband durabild, reducerea utiliz&rii autoturismelor
particulare si reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd au fost luate in
considerare ca obiectiv strategic, in mai multe documente strategice.

Structura urband durabil&, reducerea nevoii de a folosi autovehiculele
personale, incurajarea folosirii transportului public, a dezvoltérii infrastructurii de
transport public, a mersului cu bicicleta sau pe jos, reprezintd obiective ce
trebuie luate in calcul in elaborarea oricérui Master Plan de transport. Cu toate
acestea, in actualul studiu doar mici p&rii privind mersul cu bicicleta si pe jos sunt
luate in considerare.

Analiza situatiei actuale si a acfiunilor propuse in Bucuresti se bazeazg, in
principal, pe Master Plan-ul elaborat de JICA in anul 1998, reactualizat in anul
2007 printr-un proiect finantat de cdtre Uniunea Europeand prin programul
Phare 2004, concluziile acestui studiu fiind puse in aplicare de c&tre Primé&ria
Municipiului Bucuresti.

Analiza scenariului actual de dezvoltare a transportului urban si a structurii
urbane a fost elaboratd pe baza a patru scenarii. Asa cum sunt prezentate in
Master Plan, scenariile sunt urmdtoarele:

- DN: Do Nothing - se referd la refeaua de bazg, fér& imbunatdfiri. Pe termen
lung, evaluarea acestui scenariu nu este realistd, deoarece in situatia
prezentd in orasele mari din Romania péstrarea situatiei prezente de trafic
far& schimbari ar duce la probleme grave de congestionare a traficului,
siguranta traficului si mediului.

- DM: Do Minimum - in acest scenariu sunt planificate investiti minore pentru




evitarea problemelor grave si calamitdfilor de congestionare a traficului,
siguranta traficului si mediului;

- DS: Do Something - in acest scenariu sunt planificate investifii pentru
imbundtétirea situatiei de trafic, cum ar fi congestionarea traficului, siguranta
traficului si mediului;

- DS Policy: Do Something Policy - in acest scenariu sunt planificate investiii
prev&zute in scenariul anterior si in plus sunt considerate mdsuri de politica
fiscald: taxe de acces pentru zona centrald.

Dezvoltarea exageratd a Bucurestiului prin utilizarea excesiva a terenului, dar si
a ariei serviciilor provoacd deja presiuni in ceea ce priveste utilizarea crescutd
a autoturismelor particulare. Sistemul de transport actual nu pot face fatd la
cresterea traficului, far& a creea congestie in nodurile cheie. Mersul pe jos, cu
bicicleta sau cu mijloacele de transport public nu sunt in prezent suficient de
atractive pentru a rezolva problema congestiei in trafic. O continuare a tendinei
actuale de dezvoltare nu va duce la indeplinirea angajamentelor asumate de
Guvern si, pe cale de consecint& de Municipalitate, privind obiectivele UE de
reducere a gazelor cu efect de serd. Aceastd tendin{d nu respectd obiectivele
strategiei de dezvoltare durabil& a orasului si provoacd extinderea urbané.
Actuala tendintd de dezvoltare poate cauza consecinfe negative asupra
mediului, economiei si societdtii.

Dezvoltarea durabil& a transportului urban necesitd, in special, un acord de
cooperare infre Administrafia publicd localé Bucuresti, structurile regionale si
centrale ale guvernului, fiind necesar& o re-evaluare a planurilor de utilizare a
terenului si a investifiilor in transportul public, mersul cu bicicleta si mersul pe jos.

Dezvoltarea pe care Primdria Municipiului Bucuresti si-o propune nu poate fi
realizatd de una singurd. Se impune, de asemeneaq, ca statul prin institutiile sale
la nivel central si local s& participe la dezvoltarea durabilé a sistemului de
transport si la utilizarea acestuia. Singurd, municipalitatea poate pune in
aplicare numai m&suri atractive complementare de imbunététire a transportului
public, a mersului cu bicicleta si pe jos.

Obiectivele ce trebuie luate in considerare pentru dezvoltarea unui transport
urban durabil pdn& in anul 2027 in Bucuresti, vor trebui s aib& ca scop
indeplinirea obiectivelor strategice si a angajamentelor asumate de
Municipalitate. Aceste obiective trebuie s fie:

Combaterea efectelor schimbdrilor climatice:

- emisiile de CO, din sectorul de transport sd fie reduse cu 30%;

Structura urband:

- cresterea ponderii populdtiei si a locurilor de muncd in sectoarele, cartierele,
zonele cu un grad ridicat de accesibilitate si calitate a transportului public, a
mersului cu bicicleta si pe jos;

o

Impactul asupra mediului:
- emisiile care afecteazd calitatea aerului s& fie reduse;

- standarde privind nivelul de zgomot sd fie stabilite in planul de reducere a
zgomotului;

Calitatea vietii:

- numérul de mori si réniti in accidente rutiere s fie redus la jumdtate;

- mersul zilnic pe jos si cu bicicleta pentru imbund&téfirea sandtéfii populatiei;

- siguranta traticului s nu reprezinte un obstacol pentru mersul pe jos si cu
bicicleta;

- populatia pe diferite grupuri de vérstd trebuie sd aib& sanse egale in privinta
accesului la sistemul de transport;

Actiuni-cheie recomandate in dezvoltarea durabiléa a transportului
urban in Bucuresti

- Structura Municipalitdtii trebuie s& fie imbund&tdtita si intdritd, astfel incat
planurile de utilizare a terenului (PUG, PUZ), refeaua de transport si
localizarea serviciilor s fie decise, puse in aplicare si finantate cu maxim de
eficientd. In strategia orasului trebuie sé fie stabilite clar obiectivele durabile
pentru utilizarea terenului si a sistemului de transport, iar aceste strategii ar
trebui s fie puse in aplicare;

- Dezvoltarea complementard ar trebui s& se concentreze pe zonele cu
servicii locale disponibile prin utilizarea transportului public, a mersului pe jos
si cu bicicleta. Zona centrald, zonele dens construite si zonele rezidenfiale ar
trebui s& aibd cerinte diferentiate pentru serviciile locale, mersul pe jos, cu
bicicleta si transportul public. Magazinele ar trebui s& fie amplasate in
conformitate cu Master Planul, in zonele dens populate si usor accesibile prin
moduri de transport durabile;

- Politica in domeniul sectorului de transport in Bucuresti trebuie s& ducd la
cresterea ponderii impdriri modului de deplasare in mersul pe jos, cu
bicicleta si cu mijloacele de transport public si de a reduce ponderea utilizérii
autoturismelor personale in scopul prevenirii congestiei in trafic si atingerii
obiectivelor asumate de reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd.
Deciziile privind politicile de transport, pentru a implementa un transport
durabil, ar trebui s& fie parte dintr-un sistem de transport regional;

- Dezvoltarea zonei centrale a orasului, ca fiind cel mai important punct turistic,

comercial si al locurilor de muncé, si de asemena, ca zond atractivé pentru
locuit, este o component&-cheie a sistemului de transport durabil. Accesul in
centrul orasului prin utilizarea mijloacelor de transport public, a mersului cu
bicicleta si pe jos, ar trebui s& fie imbundatétit, deplasarea cu autoturismele
particulare pdnd la locul de muncd, in centrul orasului, trebuie s& fie limitaté
pentru a permite dezvoltarea celorlalte moduri de transport si deplasare.




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

- Managementul mobilitdfii - MM, cu accent pe céldtoriile de zi cu zi ar trebui
s& fie un punct de pornire prin infiinfarea unui centru de mobilitate in
Bucuresti. Managementul mobilitdfii este un concept de promovare a
transportului durabil si de a gestiona eficient cererea pentru utilizarea
autoturismului personal, prin schimbarea atitudinii si a comportamentului
cdlatorului. La baza managementului mobilitdtii se afld masuri "soft" precum
informarea si comunicarea, organizarea de servicii si de coordonare a
diferitelor activitdti de cétre parteneri. Masurile "soft" de cele mai multe ori
sporesc eficienta masurilor "hard" in cadrul transportlui urban (de exemply,
noile linii de tramvai, drumuri noi si noi benzi de biciclete). Masurile
managementului mobilitdfii (in comparatie cu mdsurile "hard") nu au
nzapémt nevoie de investitii financiare substanfiale, si au o ratd cost-beneficiu
ridicatd.

- Campaniile de sensibilizare ar trebui s& ajungé& la factorii de decizie de la
nivel national, regional si local, la angajati si rezidenti si s& functioneze activ
la locurle de muncg, in scoli si gradinite. Costul transportului local ar trebui
s& fie controlat prin utilizarea transportului public si a altor mijloace de
transport (biciclete, scutere electrice, efc.) cu bilete subventionate de la locul
de muncg, iar preful parcérii la locul de muncé sé fie corelat cu costurile de
transport. Programul de dezvoltare a mersului pe jos si cu bicicleta va
orienta dezvoltarea acestora. Benzile de biciclete incomplete ce leagd
cartierele de centrul orasului reprezint& un principal obstacol pentru ciclismul
in Bucuresfi. Golurile din refeaua de benzi pentru biciclete trebuie sa fie
eliminate cu prioritate pentru centrul orasului, iar refeaua trebuie extins& cétre
toate cartierele de locuinte orasului. Calitatea si siguranta mediului pietonal
vor trebui imbundtdtite, iar parcarea autoturismelor personale pe trotuare
inlgturatd. Construirea de parcdri subterane si supraterane in zonele
aglomerate pot constitui de asemenea un obiectiv major, la fel ca
implementarea de proiecte park&ride in principalele puncte de intrare in
Bucuresti (Depoul IMGB, lJilva, Bdneasa, Pécii, Republica, Otopeni,
Pantelimon, Pipera, Bucurestii Noi, Policolor) unde populafia s& aiba
posibilitatea de a accesa transportul public, pentru aceasta fiind create
terminale de preluare.

Cresterea utilizarii transportului public reprezinté o provocare.
Asa cum se aratd in secfiunea 12.2 a Master Plan-ului, in prezent se analizeaz&
posibilitatea infiint&rii unei Autorit&ti Metropolitane de Transport. Crearea unei
astfel de autoritdti, prima de acest gen in Roménia, poate fi consideratd o
mé&surd pilot ce va aduce numeroase beneficii.

infiintarea Autoritdtii Metropolitane de Transport ar crea premisele unei

coordondri mult mai eficiente a activitdtii de transport din Bucuresti si zonele
limitrofe, ar duce la elaborarea unei strategii integrate bazat& pe principiul
intermodalitdfii si ar fi baza de plecare pentru constituirea de noi autoritdfi de
acest gen in celelalte mari orase din fard.

Statul, prin institufiile sale centrale, regionale si locale trebuie s& participe in mod
echitabil la stabilirea costurilor sistemului de transport public. Un sistem de linii
interurbane care s& acopere zona centrald a orasului si zonele suburbane dens
populate trebuie pus in aplicare. Acest sistem de linii va avea prioritate in trafic,
pe acestea pot opera autobuze si troleibuze de mare capacitate sau partial de
tramvaie. Sistemul de informare a cdl&torilor cu privire la frecventa mijloacelor
de transport va trebui imbunatdtit prin dezvoltarea unui sistem integrat.

imbunatdtirea retelei rutiere trebuie studiatd in detaliv pentru a determina
necesitatea si impactul acesteia. Reducerea nevoii de fransport, ufilizarea mai
eficientd a drumurilor existente si alte mici imbunétdtiri ar trebui s& constituie o
prioritate fat& de investifile mari in infrastructura de transport rutier. Impactul
retelei rutiere asupra traficului, asupra utilizérii terenului, dar si 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
problemd este in prezent zgomotul. Un plan de prevenire a zgomotului bazat pe
héari de zgomot trebuie implementat.

Impactul sectorului de transport asupra climei este cel mai bine ateunat prin
schimbarea sistemului de impdrtire modal&. Norme cu privire la folosirea de
combustibili alternativi si de vehicule cu emisii sc&zute trebuie adoptate urgent
pentru a permite acestora un tratament favorabil.

Siguranfa traficului poate fi cel mai usor imbuné&tdtits prin reducerea vitezei
vehiculelor in centrul orasului si in cartierele de locuinfe. Mediul de trafic va
trebui recalculat pentru a sprijini deplasarea cu viteze mai sigure.

Crearea de culoare unice pentru transportul public si schimbarea culorii
semaforului la intrarea in intersectii a mijloacelor de transport public trebuie de
asemenea studiatd. Indicatori de monitorizare a implementdrii proiectelor
identificate si propuse in prezentul material, ce are la bazd Master Plan-ul de
transport in Bucuresti si sondajul efectuat de Fundatia TERRA Mileniul 11l privind
perceptia cetdtenilor asupra sistemului de transport public de suprafatd, se vor
baza pe indicatorii de dezvoltare durabil& folositi in celelalte tari cu traditie din
Uniunea Europeand. Indicatori privind nivelul serviciilor din structura urbané vor
fi dezvoltati in continuare, iar studiile de trafic vor fi actualizate cu regularitate.
Indicatorii suplimentari vor fi dezvoltati pentru contorizarea traficului, poluarea
aerului si a emisiilor de zgomot ale transportului.
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Rezultate-cheie ale sondajului de opinie privind perceptia
cetétenilor asupra calitatii transportului public de suprafata in
Bucuresti

in completare faf& de cele mai sus prezentate, in perioada 24 ianuarie - 19
februarie 2009, Institutul de Cercetare a Calitdtii Viefii a efectuat un sondaj
privind percepfia cetdtenilor asupra calitdfii transportului public de suprafaté in
Bucuresti, in cadrul proiectului "Transport public durabil in Bucuresti”, derulat de
Fundatia TERRA Mileniul Ill si Sindicatul Transportatorilor Bucuresti, finantat de
Uniunea Europeand prin programul Phare 2006.

Scopul acestui sondaj l-a reprezentat efectuarea unei analize cu privire la
perceptia populafiei Municipiului Bucuresti asupra transportului public de
suprafatd, asupra situafiei actuale dar si a tendinfelor de dezvoltare, luand in
considerare nevoile populatiei, mijloacele alternative de transport si perceptia
populatiei asupra prioritdfilor identificate si propuse. Totodatd, acest chestionar
poate fi considerat un mijloc alternativ, independent, care oferd o imagine
asupra tendintei de dezvoltare prin identificarea unui numé&r de mésuri prioritare
ce se regdsesc in parte si in continutul Master Plan-ului.

Metodologia cercetdrii

Populatia de referintd: populatia adultd neinstitufionalizatd a municipiului Bucuresti.
Esantion probabilist, bistadial, reprezentativ la nivelul municipiului Bucuresti. In primul
stadiu de esantionare au fost selectate aleator secfiile de vot, iar in al doilea stadiu au
fost selectate, prin metoda drumului aleator, persoanele din interiorul sectiei de vot. In
fiecare sectie de vot au fost realizate 11 interviuri. Esantion format din 1100 persoane
cu vérsta de 18 ani si peste, din toate sectoarele municipiului Bucuresti.

Metoda de culegere a datelor: interviuri fatd - in - fatd, la domiciliul subiectilor.
Perioada de culegere a datelor: 24 ianuarie - 19 februarie 2009.

Marja de eroare: +/- 3%.

Cifrele care insofesc graficele prezentate in chestionar reprezintd procente.
Diferentele panéd la 100%, acolo unde aceste diferente existd si nu este f&cutd nici o
altd mentiune, reprezint& non-r&spunsuri.

Rezultatele complete ale acestui sondaj se regdsesc pe pagina web a Fundafiei
TERRA Mileniul Ill: www.terraiii.ngo.ro

Dupd cum reiese din acest chestionar populatia este cu precddere mulfumitd de
mé&surile luate de Primaria Generald si de sector in ceea ce priveste transportul
in comun, de activitatea RATB dar si perspectiva transportului in comun fafd de
zonele in care locuiesc.

Totusi, principalele doud probleme identificate de persoanele intervievate in
ceea ce priveste transportul in comun din Bucuresti o reprezintd:

1. administrarea marilor bulevarde si a traseelor mijloacelor de transport public
si

2. administrarea vehiculelor de transport, a str&zilor si aleilor si intr-o oarecare
mé&surd a marilor bulevarde.

De asemeneq, aglomeratia din mijloacele de transport in comun, faptul cd
acestea vin rar, dar si locatia statiilor genereazd probleme, acestea puténd fi
rezolvate prin cresterea numé&rului de mijloace de transport in comun la orele de
vérf si fixarea si respectarea unui orar si a unui interval de deplasare a acestora.

Referitor la institutiile care ar trebui s& rezolve in primul rénd aceste probleme, se

poate observa c& persoanele intervievate au avut urmdtoarele optiuni principale:

1. Primdria Generald a Capitalei pentru rezolvarea problemelor privind
administrarea marilor bulevarde, a strazilor si aleilor;

2. RATB trebuie s& rezolve, in opinia persoanelor intervievate, problema
administrdrii vehiculelor de transport si a traseelor acestora.

in viziunea populatiei poluarea cauzatd de transportul in comun reprezintd o
mare problemd, iar mdsurile pentru reducerea acesteia trebuie luate in primul
rand de cdtre Guvern si Ministerul Mediului, dar si de Primdria Generald a
Municipiului Bucuresti.

Chestionarul mai puncteazé o serie de aspecte referitoare la disponibilitatea
populatiei de a pl&ti mai mult in eventualitatea achizifiondrii de cétre Primdrie a
unor mijloace de transport in comun mai putin poluante, o parte din persoanele
intervievate, respectiv 80%, fiind dispuse s& pldteascd cu cel mult 10% mai mult
decét preful platit in acest moment, iar 20% din persoanele intervievate, peste
10% fatd de pretul pldtit in prezent.
Cremiin: de tramport fokesk de obicel in drumu ks 3a dinice?

B tiph O primd opfiune a populatiei in
N T ceea ce priveste mijloacele de
transport folosite zilnic pentru
deplasdarile in Bucuresti sunt
orientate cu precddere cdtre
transportul  public, acesta
intrunind un procentaj de 71%
din total. O a doua opfiune
pentru deplasdrile in Bucuresti
este de a folosi masina perso-
nald cu un procent de 16%,
urmat de utilizarea metroului - 7%. Restul procentajului de 6% este orientat spre
alte modalitdi si mijloace de transport.

O mare parte a persoanelor intervievate nu au o a doua alternativd in ceea ce
priveste deplasarea cu un mijloc de transport in comun in Bucuresti, procentajul
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find foarte ridicat, in proportie de 43%. Acest lucru reprezint& o problemd, dar
si o oportunitate, conducdnd la ideea de a oferi, acolo unde este necesar,
mijloace alternative de transport in comun prin prelungirea liniilor existente sau
modificarea traseelor acestora, peniru o mai bun& acoperire, dar si infiinfarea
unor linii noi de transport in comun. Totusi neavénd alt& alternativd, se
inregistreazd o crestere a frecventei deplasdrilor cu metroul de la 7% in primul
scenariu la 33% in prezentul scenariu si o sc&dere a utiliz&rii masinii personale
de la 16% in primul scenariu, la 11% in cel de al doilea.

Totodat& se poate observa c& in cazul in care mijloacele de transport in comun
nu sunt prezente, acesta conducénd la un alt scenariu datorat fie distantelor
scurte de parcurs, fie folosirii unor mijloace de transport alternative, preferintele
cetdfenilor sunt impdrtite in: mers pe jos - 50%, deplasarea cu bicicleta - 36%, iar
14% cu masina firmei.

Motivele pentru care populatia nu foloseste mijloacele de transport in comun de
suprafatd sunt in principal durata mare de timp a cél&toriei, dar si aglomeratia
din acestea. Scopul in care este folosit transportul in comun il reprezint&
deplasdrile catre si de la serviciu avand o proportie de 40% urmat de calatoriile
in interes personal cu o pondere de 33% si cele privind deplasdrile la
cumpdrdturi 13%, si scoala, cu o pondere de 9%.

Destinatia cél&toriilor pe sectoare este de asemenea un factor demn de luat in
seamd, mai ales c&, cea mai mare pondere o reprezintd Sectorul 1, ce poate fi
considerat ca zond principald de afaceri.

Introducerea unor taxe speciale pentru accesul autovehiculelor in zona centrald

Dws ati sustine introd ucerea Daca da, cum ar trebui chettuite fondurile?

unor taxe spaciale?
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a orasului nu reprezintd in acest moment o prioritate dar, in cazul aplic&rii
acestora, fondurile acumulate se considerd a putea fi folosite cu precddere
pentru imbunétdtirea infrastructurii.

Eliminarea autovehiculelor poluante de pe piatd se prezintd a fi o optiune
majoritard, persoanele intervievate fiind de acord in aceeasi mésur& ca pentru
a reduce emisiile de gaze cu efect de serd sd fie introduse unele masuri fiscale
care s& incurajeze cumpdrarea de vehicule cu un consum eficient.

Pentru a imbundtat transportul public de suprafati in Bucwerest, it de
impartante credeli ¢ ar i urmatcarede masur... ¥
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Totodatd prin intermediul acestui chestionar au fost propuse si identificate o serie
de mdsuri ce au ca scop imbunétdtirea transportului urban si prioritizarea
acestora findnd cont, de asemeneq, de recomandaérile existente in Master Plan.
Dupd cum se poate observa in diagrama mai sus prezentatd, o importantd
deosebitd o reprezint& dfisarea si respectarea unui orar de funcfionare a
transportului public de suprafaté. De asemenea o pondere la fel de mare o
reprezintd crearea de culoare unice pentru mijloacele de transport public.
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Concluzii

in principal concluzia acestui raport este cd cerearea de mobilitate in Bucuresti
este in crestere, enuntdnd faptul c& in momentul n+2 fatd de anul de bazé
2007, aceasta inregistreazd o evolutie din punct de vedere al nevoilor
populatiei de a se deplasa in timp scurt cu un confort sporit, insd blocajele din
punctele cheie se menfin asa cum se arat& in analiza nivelului de serviciu si in
sondajul independent efectuat de Fundatia TERRA Mileniul Il1.

Scenariile de perspectiva luate in calcul in Master Plan au fost efectuate punénd
in balantd dezvoltarea transportului public si a refelei rutiere, pe de o parte, si
implementarea sistemelor de management al traficului, pe de alté parte.

Analizand scenariile expuse in studiu se poate observa cd in cazul scenariului
"Do Nothing" pé&né in anul 2027 refeaua strategicd a Municipiului Bucuresti va
fi blocatd.

in cazul scenariului "Do Minimum", acesta fiind un pachet de masuri imediate
ce se concretizeaz& prin proiecte ce pot fi realizate cu minim de efort financiar,
datorat in principal faptului c& in prezent, o mare parte din masurile ce au un
caracter preventiv si coercitiv au atins pragul de maturitate (existenta unor studii
de fezabilitate si de trafic deja elaborate), ele pot fi implementate astfel incét s&
genereze un punct de referint& pentru dezvoltarea strategiei de transport public
in Bucuresti.

Acest scenariu este, in viziunea noastrd, cel mai important deoarece asa cum se
aratd in Master Plan, este punctul de plecare pentru celelate doud strategii prin
faptul c& este inclus in celelalte doud scenarii ("Do Something" si "Do Something
Policy"), creéind o interdependentd si o intrep&trundere a modului de abordare
asupra dezvoltérii transportului urban. Prin faptul ¢ in cadrul acestui scenariu se
vor aborda si rezolva problemele imediate legate de transportul public, se va
ajunge in timp la o reducere a numdrului de autovehicule in trafic, o crestere a
eficientei transportului public, a vitezei de deplasare, o reducere a poluérii etc.

Pe termen mediu si lung scenariile "Do Something" si "Do Something Policy"
enuntd o imbundtdtire semnificativd a transportului urban in functie de modul in
care factorii ce influenfeaz& aceste scenarii vor fi tratafi.

in toate aceste scenarii se urmareste in principal o reducere a timpului total
petrecut in trafic (indiferent de tipul de mijloc de transport, dar in special pentru
transportul in comun) si o reducere a impactului asupra mediului.

Asa cum se aratd, reducerea timpului total de deplasare cu autoturismul
reprezintd un efect combinat al imbunatétirii nivelului de serviciu si al transferului
de la autoturism la transportul public, si arat& beneficiile implementdrii
scenariului DM fatd de scenariul DN.

Dupd cum se poate vedea in sectivnea 14.2 a Master Plan-ului, este necesard
dezvoltarea unui Plan de Acfiuni ce va cuprinde o serie de mé&suri/proiecte ce
vor stabili o strategie pe termen scurt, dar care va trebui s& find cont de
tendinfele si dinamica factorilor cu un impact major asupra strategiei pe termen
lung si a orizonturilor de timp indicate in Master Plan.

Exist&, totodatd, puncte comune intre recomanddrile facute in Master Plan si
sondajul efectuat de Fundatia TERRA Mileniul Ill, acestea oferind un argument in
plus pentru care Municipalitatea poate incepe identificarea surselor financiare
necesare asigurdrii cadrului legal si demarérii lucrérilor pentru cresterea calitdtii
transportului urban si pentru atragerea de cdldtori care s& utilizeze din ce in ce
mai frecvent transportul public.

In paralel cu demararea acfiunilor mai sus prezentate va fi necesard o campanie
de constientizare a cetdtenilor despre beneficiile ce pot ap&rea aplicand treptat
mé&surile identificate si propuse prin prezentul Master Plan si prin studiul efectuat

de Fundatia TERRA Mileniul IlI.




Recomandaéri

Recomandarea principalé este aceea a se trece cat ma rapid la elaborarea unui
plan de mé&suri care sd fie supus dezbaterilor publice si de a implementa
proiectele si masurile aferente infrastructurii rutiere si transportului public intr-un
mod echilibrat, pentru a asigura cresterea nivelului de serviciu si pentru a atrage
mai mulfi c&l&tori cdtre transportul public. Se recomandd, de asemeneq, s& fie
implementate mdsuri de politici publice in fransporturi orientate cétre reducerea
utiliz&rii autoturismului si a oferi in acelasi timp servicii mai bune de transport
public. Efectul implementdrii scenariilor confirmd aceastd recomandare ca fiind
principald.

Sondaijul efectuat reprezint& o reafirmare si o completare a mésurilor identificate
in Master Plan, oferind posibilitatea de reactie imediatd la nevoile populatiei.

De aceeaq, finénd cont de mé&surile identificate in Master Plan si recomanddrile
prezentate in acesta, dar si din sondajul efectuat, bazat pe scenariul Do
Minimum, pe termen scurt si cu acfiune imediatd, se propun urmdtoarele actiuni

in orizontul de timp 2008-2013:

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

Aceastd recomandare se regdseste atdt in cuprinsul Master Plan-ului, fiind definit
ca proiect in anexele acestuia (Anexa G), dar si in sondajul efectuat in cadrul
proiectului "Transport public durabil in Bucuresti", subliniind importanta
implementdrii cat mai urgente a acestuia, prin faptul cé a fost identificatéd ca fiind
cea mai importantd, inregistréind un procent de 26%.

Principalul beneficiu pe care il va genera acest proiect este cd va reduce
congestionarea traficului. Totodatd va oferi pasagerilor timpi de c&ldtorie
imbunétdfifi, asigurdnd servicii de transport public de suprafatd cét mai atractive.

Un alt castig il reprezinté reducerea emisilor de gaze cu efect de ser& din
sectorul de transport public, atenudndu-se astfel impactul asupra mediului prin
faptul c& parcurgerea traseului cu o vitezd constantd, f&rd a accelera excesiv
sau a tura motorul autovehiculului, mentine un nivel scazut al emisiilor.

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

Aceastd recomandare este una adifionald, ea neregdsindu-se in confinutul
Master Planului, dar fiind identificatd ca o mdsurd importantd si urgentd prin
intermediul sondajului, avéind o pondere demn& de luat in seamd - 16% din
populafia Bucurestiului.

Bucurestiul are, ca orice capital& europeand, o nevoie de mobilitate urband pe

timp de noapte, dar spre deosebire de alte capitale, aici nu existd o ofertd de
transport public pe timp de noapte. Introducerea unor mijloace de transport
public de suprafaté cu o frecventd de succedare de minim 30 de minute si
afisarea unui orar de cdldtorie pe timp de noapte poate aduce beneficii
importante, financiare dar si de imagine, ce vor genera in timp o crestere a
fluxului de cél&tori in mijloacele de transport public cu costuri mai sc&zute pentru
utilizatori decét dacd acestia s-ar deplasa dintr-un punct in altul al orasului cu
taxiul sau autoturismul personal.

Ca o completare la cele mai sus prezentate, RATB ar putea folosi autobuzele de
pe liniile expres (in care accesul se face pe bazd de carteld magneticd) pentru
a efectua servicii de transport de noapte in vederea asiguré&rii unui control
asupra taxdrii pasagerilor si a securitdfii mijloacelor de transport. Acest serviciu
poate fi taxat suplimentar datoritd specificului s&u, generdnd venituri ce pot fi
utilizate ulterior pentru modernizarea flotei, investitii in studii de piatd sau de
fezabilitate, planuri de markefing, campani de informare si constientizare etc.

3. Introducereaq, dfisarea si respectarea unui orar de cdldtorie.

Aceastd recomandare este una adifionald, ea neregdsindu-se in confinutul
Master Planului, dar fiind identificat& ca o mdsurd importantd si urgentd prin
intermediul sondajului, avand o pondere demn& de luat in seamd, inregistrénd
un procent de 21%.

Introducerea unui orar de c&ldtorie care sé fie respectat impreund cu transportul
in comun pe timp de noapte reprezintd cea mai usoard modalitate de corelare
a unor mdsuri/proiecte care, cu un cost scdzut, pot avea un impact major
generand o crestere a utilizdrii transportului public.

Afisarea orarului de cdldtorie in toate stafile duce la educarea publicului
cdlator, acesta avand posibilitatea de a-si estima timpul necesar pentru a
parcurge traseul ales fard s& mai creeze aglomeratie in statfii.

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

Aceastd recomandare se regdseste atdt in cuprinsul Master Planului fiind, definit
ca proiect in anexele acestuia (Anexa G), dar si in sondajul efectuat in cadrul
proiectului "Transport public durabil in Bucuresti", subliniind importanta
implementdrii cat mai urgente a acestuia.

Importanfa acestei recomandé&ri constd in faptul c& ea va crea o imagine
transparent& fafd de cal&tori, dovedind interesul RATB si al Municipalitdtii fatd
de nevoile publicului c&lator.




Acest tip de serviciu si-a demonstrat utilitatea in numeroase capitale europene
credind conceptul de transport public "tourist-friendly" - prin care un oras Tsi
demonstreazd deschiderea si respectul faté de turisti si vizitatori.

Pe l&ngd linia telefonica gratuitd, apelabilé din orice retea de telefonie fixd sau
mobil& (TelVerde) se poate aduce un plus de informare prin construirea unui
portal de internet unde publicul caldtor s& poatd alege, dimensiona si calcula
durata unei cdlétorii si a leg&turilor pe care le poate avea din diferite puncte ale
orasului. De mentionat c& in cadrul acestui portal pe lungimea traseelor se pot
introduce informatii utile pentru turisti si vizitatori, puncte de interes local.

5. Suplimentarea numdrului de mijloace de transport in comun pe liniile
aglomerate, la orele de varf.

Aceastd recomandare se reg&seste atdt in cuprinsul Master Planului dar si in
sondajul efectuat in cadrul proiectului "Transport public durabil in Bucuresti”,
subliniind faptul c& in prezent unul din motivele pentru care publicul c&ldtor nu
foloseste mijloacele de transport public la orele de vérf il reprezintd gradul de
aglomerare al acestora.

O suplimentare a numdrului de mijloace de transport in comun prin redistribuirea
lor de pe traseele cu un volum mai mic de cdl&tori cdtre cele suprasaturate poate
duce la evitarea aglomeratiei, acest lucru atrégénd mai multi c&ldtori, schimbénd
orientarea lor de la utilizarea autoturismelor personale cétre transportul public si
diminuénd astfel cantitatea de emisii de gaze cu efect de serd.

6. Intreprinderea demersurilor _necesare pentru _infiintarea  Autoritdtii
Metropolitane de Transport.

Asa cum se aratd in sectiunea 12.2 a Mater Plan-ului, in prezent se analizeaz&
posibilitatea infiintdrii unei Autoritati Metropolitane de Transport.

Crearea unei astfel de autoritdti, prima de acest gen infiinfatd in Romania, poate
fi consideratd o mésur& pilot ce va aduce numeroase beneficii. Prin infiinfarea
Autoritdfii Metropolitane de Transport se va putea coordona mult mai eficient
activitatea de transport public din Bucuresti si zonele limitrofe, va duce la
elaborarea unei strategii integrate bazaté pe principiul intermodalitdtii si va fi
baza de plecare pentru constituirea de noi autoritdti de acest gen in celelalte
mari orase din tard.

Ca o recomandare in plus la aceastd mé&surd este implicarea Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii in faza de pregdtire a cadrului legal dar si ca
suport tehnic de specialitate pand in momentul infiintdrii Autoritdtii, deoarece
acest minister este autoritatea de stat in domeniul transporturilor si infrastructurii
avénd cclplclcitatea de reglementare a strategiei de dezvoltare in domeniul
transporturilor. B




	coperta
	interior

