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1 Introducere

Transportul este o activitate economica fundamentala in Europa; acesta influenteaza oportunitatile de
productie si de consum. Prin ameliorarea accesului la piete, bunuri si servicii, locuri de munca, spatii
locative, servicii de sdndtate si educatie cu reducerea costului de transport al oamenilor si bunurilor,
proiectele de transport pot creste productivitatea si dezvoltarea economica.

Avand in vedere ca a fi mobil inseamna un acces mai bun la locuri de munca, servicii de sanatate si
recreatie, mobilitatea este, deopotriva, o conditie pentru incluziune. Cele mai multe drumuri zilnice se
fac in limitele unui oras. A avea acces la serviciile de baza inseamna a facilita accesul la acestea prin
diverse moduri de transport. Multi oameni sunt obligati sau doresc sa traiasca fiara a avea o masina
proprie. Astfel, orasele se straduiesc sa promoveze variante de transport active. Cu toate acestea, o mare
parte a victimelor pe drumurile urbane sunt pietonii si biciclistii care nu prezinta riscuri pentru alti
participanti la trafic, dar care sunt expusi riscurilor ridicate create de traficul motorizat (Engels 2019).

In acelasi timp, emisiile din sectorul de transport al UE nu se reduc suficient pentru a limita impactul
acestora asupra mediului si al climei. Emisiile de gaze cu efect de sera (GES) provenite din transport au
crescut in ultimii trei ani, in timp ce emisiile medii de CO, ale autoturismelor noi au crescut pentru prima
datd intre 2017 si 2018. In Europa de Est motorizarea si distantele parcurse per persoani sunt in
crestere. De asemenea, sectorul transporturilor rimane o sursa semnificativid de poluare a aerului, in
special in ceea ce priveste particulele in suspensie si dioxidului de azot, desi aceste emisii au fost reduse
in ultimul deceniu (SEE 2018).

Pentru a raspunde acestor provocdri, de obicei orasele introduc strategii cunoscute ca planificare a
mobilitatii urbane durabile. Principalul obiectiv este cel de a ameliora accesibilitatea si calitatea vietii
prin orientarea citre o mobilitate durabila. Planificarea mobilitatii urbane durabile pledeaza pentru
luarea deciziilor in cunostinti de cauza, ghidat de o viziune pe termen lung a mobilitétii durabile. Drept
componenta de bazd, acest lucru necesita o evaluare temeinica a situatiei curente si a tendintelor
viitoare, o viziune comuna larg sustinuta cu obiective strategice si un set integrat de maisuri de
reglementare, de promovare, financiare, tehnice si de infrastructura pentru a realiza obiectivele a caror
implementare trebuie sa fie insotita de monitorizari si evaluari sistematice (Rupprecht et al. 2019).

Acest raport privind masurarea performantei mobilitatii urbane are ca scop sd permita partilor
interesate ale si publicului si inteleaga situatia actuald a mobilitatii urbane prin
intermediul unui cadru orientat pe rezultate prin acordarea de puncte. Acesta va oferi orasului

un element de masurare pentru a-si determina performanta si a evalua progresul fata de unii
dintre omologii sai. Acesta masoara mobilitatea urbana si o compara cu 13 alte orase europene: Berlin,
Londra, Viena, Bruxelles, Moscova, Roma, Ziirich, Paris, Amsterdam, Copenhaga, Oslo, Budapesta si
Madrid.

Ca multe alte orase europene, adopta un plan de mobilitate urbana durabila (PMUD)
pentru a ameliora in mod continuu transportul si mobilitatea urbani si pentru a-1 face mai durabil. In
acest sens, raportul ar trebui sa fie considerat, de asemenea, un document care sustine partile interesate
din in eforturile lor de a dezvolta transportul si mobilitatea in oras mai durabil.

In acelasi timp, este capitala si cel mai mare oras al Romaniei, precum si centrul cultural,
industrial si comercial al tarii. Aici locuiesc in jur de 1,8 milioane de oameni, pe o suprafata de
aproximativ 228 km2. Densitatea urbana a este de aproximativ 8.000 oameni/km2,
astfel ca este o capitala europeana destul de aglomerata.

In cele ce urmeazi, acest raport va trata starea mobilitatii din in domeniile: Transport public;
Siguranta rutiera; Calitatea aerului; Managementul mobilitatii si Mobilitate activa. Performanta
in aceste cinci categorii este comparata cu celelalte 13 capitale europene pe baza
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punctajului obtinut per indicatorul utilizat, asa cum este explicat in sectiunea Metodologie (a se vedea
mai jos).

Acest raport este o completare a raportului ,,Living. Moving. Breathing. Ranking of European Cities in
Sustainable Transport.” efectuat de Institutul Wuppertal, comandat de Greenpeace (Kodukula et al.
2018). Acest raport compara transportul urban si performanta de mobilitate a celorlalte 13 orase. Daca
orasul ar fi participat la acest Clasament al oraselor europene privind
transportul durabil, ar fi ocupat per ansamblu pozitia 13 din 14 orase.

Capitolele tematice nu vor discuta numai clasarea in comparatie cu celelalte orase, ci
vor evidentia si domenii ce pot fi ameliorate. Clasamentul este o imagine de ansamblu a situatiei din
2019, iar scopul este cel de a oferi oficialilor orasului cateva sugestii pentru actiuni viitoare. Multe dintre
orasele cu care este comparat in acest raport sunt foarte avansate in ceea ce priveste
mobilitatea durabila, cum ar fi Copenhaga si Amsterdam, care sunt cunoscute drept capitale cicliste ale
Europei, sau Viena si Ziirich, care sunt renumite pentru buna functionare a sistemelor de transport
public. Comparand cu aceste orase, acest raport evidentiaza, de asemenea, cele mai bune
practici. Ins# detaliile despre cele mai bune practici ale celorlalte orase pot fi gisite doar in clasamentul
initial al oraselor din 2018.

2 Metodologie

Acest studiu descrie metodologia utilizatd de Institutul Wuppertal in elaborarea Clasamentului oraselor
din 2018, care a masurat si a evaluat performanta in domeniul mobilitatii durabile in 13 capitale
europene, si anume Berlin, Londra, Viena, Moscova, Bruxelles, Roma, Ziirich, Paris, Amsterdam,
Copenhaga, Oslo, Budapest si Madrid (Kodukula et al. 2018).

Acesta compara performanta de mobilitate durabila cu aceste 13 orase fara a modifica datele originale si
utilizand cele mai recente date disponibile pentru . Adicd, nu am cdutat datele recente ale
celor 13 orase din clasamentul original, drept urmare, unii indicatori din sunt mai noi decat
pentru celelalte orase. Oricum, se presupune ca toate datele sunt comparabile, avind in vedere ca cele
doua studii s-au realizat la o distanti de doar 1,5 ani.

Pentru a masura performanta mobilitdtii urbane, au fost luati in considerare 12 indicatori, care mai apoi
au fost impartiti in cinci categorii (a se vedea tabelul 2-1).
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Tabelul 2-1 Indicatori ai clasamentului oraselor.
Sursa: Metodologia Institutului Wuppertal

Categorie de Indicatori utilizati Unitate
clasament

Ponderea transportului public Ponderea transportului public per mijloc de
transport in %

Costul unei singure calatorii

cu transportul public Pretul unui bilet minim pentru o singura

Transport public o . calatorie ajustat in functie de costul
e [ Calatorii anuale per persoana alimentatiei zilnice (%)

gz SiEffion Calatorii anuale/populatie

Statii per km?

Accidente mortale in care sunt Decese/an
implicate biciclete
Decese/an
Accidente mortale in care sunt implicati . ) . R
Siguranta rutiers pietoni Accidente la fiecare 1 milion de calatorii cu
bicicleta

Acci icicl . . . -
ceidente cu biciclete Accidente la fiecare 1 milion de deplasari pe

Accidente cu pietoni jos

Calitatea aerului MO (IO

(concentratii anuale PM 10/Particule in suspensie 10 um
() PM 2,5/Particule in suspensie 2,5 um
Taxa de congestionare Da/Nu
Zona cu emisii reduse Da/Nu
Preturi parcare Pretul unei ore de parcare ajustat fata de
costul alimentelor (%)
migﬁ\igt;:t?entul Indice de congestionare % din timpul calatoriei pierdut din cauza

Aplicatii de transport public congestionarii circulatiei

Masini folosite la comun/km patrati Achizitie bilete/programare/ambele

Biciclete folosite la comun/km patrati Masini/km pdtrati din zona de servicil

Biciclete/km? din zona de servicii

Ponderea deplasarii pe jos in oras Cota modala de deplasari pe jos in %

Mobilitate activa Ponderea ciclismului in oras Cota modala de deplasari cu bicicleta Th %

Spatii verzi urbane % al spatiilor verzi din oras

Indicatorii din fiecare categorie au un punctaj individual. Clasamentul pentru fiecare indicator se
bazeaza pe o scara absoluta dezvoltata pentru fiecare indicator. Din scorul tuturor indicatorilor dintr-o
anumita categorie a reiesit rezultatul per categorie, iar din suma tuturor punctajelor per categorie a
reiesit rezultatul general (a se vedea capitolul 1).

Rezultatele per categorie au fost utilizate pentru clasarea per categorie. Rezultatele clasamentului din
cele cinci categorii (transportul public, siguranta rutiera, calitatea aerului, managementul mobilitatii si
mobilitatea activa) sunt prezentate in capitolele tematice urmatoare 3-7.

Este important de mentionat ca acest studiu comparad performantele mobilitétii durabile ale oraselor
intre ele. Adica, un nivel scizut al orasului in acest esantion nu inseamna neaparat ca transportul sau
urban functioneaza prost la scara globala si ca factorii de decizie nu sunt suficient de ambitiosi. De
exemplu, majoritatea oraselor au sisteme de transport public performante.
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Totusi, adevaratul obiectiv ar trebui sa fie dezvoltarea unui transport si a unei mobilitdti durabile, care,
printre altele, necesita inlocuirea motorului cu combustie interna cu combustibil fosil. Orasele din partea
de sus a clasamentului asigura mai bine obiectivele de mobilitate durabila si fac progrese evidente pentru
a se indeparta de mobilitatea motorizata individuala.

Prin urmare, acest studiu discuta clasarea Bucurestiului in cele cinci domenii tematice (categorii) fata
de celelalte orase si motivele pentru care Bucurestiul detine o anumita pozitie in aceasta comparatie.
De asemenea, se evidentiaza zonele pentru ameliorarea transportului si a mobilitatii in Bucuresti.

Raportul , Living. Moving. Breathing. Ranking of European Cities in Sustainable Transport.” (Kodukula
et al. 2018) contine informatii suplimentare si discutii despre metodologie si date, precum si despre
sursele datelor care au fost utilizate pentru obtinerea clasamentului.

3 Transport public

Bucurestiul puncteaza deosebit de bine in acest domeniu tematic. Combinatia dintre atractivitatea
preturilor transportului public, ponderea modalitatii de transport public si scorurile densitatii statiilor
claseaza Bucurestiul pe locul 2, desi calatoriile anuale pe cap de locuitor sunt moderate in comparatie
cu celelalte capitale incluse in acest studiu (a se vedea tabelul 3-1).

Tabelul 3-1 Clasamentul transportului public.
Sursa: Analiza Institutului Wuppertal

Clasare Oras (o] Accesibilitate Calatorii anuale Densitatea
transportului | (% cost bilet o singura pe cap de statiilor
public calatorie vs. costul locuitor (statii/lkm?)

alimentatiei zilnice)
Zurich 40% 11% 1193 7,86
Bucuresti 36% ‘ 13% 426 8,16
Moscova 49% ‘ 13% 293
Viena 39% ‘ 28% 511

3 Paris 40% 18% 517 6,99

3 Budapesta 48% 29% 1037 1,15

7 Madrid 38% 22% 334 8,30

8 London 37% 80 % 454 12,41
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Literatura de specialitate si experienta arata ca atragerea oamenilor spre utilizarea transportul public si
mentinerea participarii la transportul public depinde de diversi factori precum tariful, acoperirea,
frecventa, confortul si fiabilitatea.

Domenii care necesita ameliorari

Preturile biletelor sunt foarte rezonabile la 2,8 RON (ceea ce este egal cu 0,59 €) pentru o cildtorie pe
liniile urbane si preorasenesti (care cuprinde doua bilete a cate 1,3 RON si, respectiv, 1,5 RON). Acest
tarif este rezonabil, chiar si daca este ajustat ca pondere la cheltuielile pentru alimentatia zilnica in
Bucuresti. Cu toate acestea, pasagerii trebuie sa cumpere in mod regulat mai multe bilete atunci cand
folosesc transportul in comun.

Astfel, desi Bucurestiul se afld pe locul 2, 1i lipseste integrarea diferitelor tipuri de sisteme de transport
public (autobuz, metrou urban si suburban). Pe de o parte, lipsesc statiile intermodale, care combina
diferite moduri de transport in comun, care sunt furnizate atat de operatori publici, cat si de cei privati;
pe de alti parte, orasul nu oferd un sistem integrat de achizitie a biletelor. In acest sens, atractivitatea
transportului public poate fi crescuta.

Pentru a creste atractivitatea serviciilor sale de transport public, dar si a cotei modale de transport
public, municipalitatea bucuresteana ar putea dezvolta un sistem integrat de achizitii de bilete, inclusiv
de exemplu un card de transport public, care poate fi reincarcat si utilizat pentru toate tipurile de moduri
de transport public.

g\ \\
Imaginea 1: Statia de metrou
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4 Siguranta rutiera

Bucurestiul se claseaza pe locul 13 in aceastd zona tematica din cauza traficului sau nesigur (a se vedea
Tabelul 4-1). Clasamentul ia in considerare numarul de decese pietonale din 2013 si numarul de decese
in accidentele cu bicicleta din 2017, care sunt singurele numere care au putut fi gasite (a se vedea si
sectiunea Bibliografie). Nu au fost disponibile date pentru alti ani si nu au fost disponibile date adecvate
pentru accidentele care au implicat pietoni sau biciclisti vatamati.

Tabelul 4-1 Clasamentul sigurantei rutiere.
Sursa: Analiza Institutului Wuppertal®

Clasare Oras Decese Accidente la Decese cu Accidente la 1

pietonale 1imnde bicicleta mn calatorii cu
deplasari bicicleta
pietonale

Copenhaga

Amsterdam

Madrid
5 Zirich 3 1.6 2 11.3
6 Viena 11 2.7 2 7,6
7 Moscova 232 0.6 5 9.4
8 Budapesta 17 1.3 2 6.7

Paris

Bruxelles

Berlin

London

In 2013, 40 de persoane au murit in urma unor accidente pietonale din Bucuresti. in acelasi an, au fost
raportate 1,5 accidente pietonale la un milion de deplasari. Totusi, acest ultim numar raporteaza
accidente care implica numai persoane grav viatamate. Celelalte 13 orase/departamente de politie
raporteaza atat accidentele cu vatamari usoare, cat si pe cele cu persoane grav vatamate.

' In Romania sunt raportate numai accidentele soldate cu decese sau cu vatamari grave. In consecintd, tabelul 4-1 nu include
accidentele soldate cu persoane cu rani usoare. Toate celelalte orase au raporturi atat pentru pietoni si biciclisti raniti grav,
cat si pentru cei raniti usor. In clasament, Bucurestiului i s-au atribuit zero puncte pentru cei doi indicatori care reprezinta
numarul total de accidente care au implicat persoane ranite. Deoarece numarul pietonilor/biciclistilor raniti grav la un milion de
calatorii in Bucuresti este foarte mare, se poate presupune cu un grad mare de sigurantd c& in Bucuresti si numérul de
persoane ranite usor este foarte mare (si, in consecinta, scorul pentru acesti doi indicatori este foarte scazut, a se vedea
sectiunea referinte pentru detalii).
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Aceeasi tehnic de numirare se aplici si pentru biciclisti: n sunt raportati doar biciclisti
raniti grav, ceea ce duce la un numar redus de accidente la un milion de cilatorii (2,5 persoane ranite
grav in 2017, vezi Tabelul 4-1).

Daca ar fi fost semnalate si persoanele ranite usor in , acest lucru ar fi crescut considerabil
numarul de accidente per un milion de calatorii. Cu toate acestea, nu exista date oficiale privind
siguranta rutierd privind accidentele care implica persoane ranite usor.

Rezultatele arata o puternica corelatie intre ponderea modala a oraselor si siguranta rutiera. Figura 4-1
ilustreaza ponderea totalda de mobilitate activa a oraselor incluse in acest studiu in ordine descrescatoare,
precum si numarul total de decese. Orasele caracterizate printr-o pondere ridicatd a mobilitétii active,
cum ar fi Amsterdam si Copenhaga, au un numar scazut de victime, in timp ce orasele cu rate mici de
deplasari pe jos si calatorii cu bicicleta, in special Roma si Moscova, arata o relatie inversa in ceea ce
priveste decesele rutiere. De asemenea, dovedeste ca aceastd corelatie presupusi este
adevarati. In , ponderea modurilor de calitorie nemotorizate (active) este de 16%. In
comparatie cu celelalte 13 orase, aceastd pondere este relativ scazuta, in timp ce numarul total de decese
este relativ ridicat.

70% 250
60%
200
50%
40% 150
30% 100
20% l
p 50
10% I
TS SN Y XS S« B TR P TN U SR ¢ N
© o 0\ 2 o & Q AR RN S
& & F T CARR S N N
(Q‘o OQQ, o) Q)O
¥ <

mmm Fonderea mobilitétii active
Total fatalitati

Fig. 4-1 Corelatia dintre ponderea mobilitatii active in deplasari si decese.
Sursa: Analiza Institutului Wuppertal

Domenii care necesita ameliorari

/Romania a dezvoltat un asa-numit program Black Spots care a introdus un nou indicator
rutier in infrastructura existents, indicand zone cu risc ridicat, cu probabilitate peste medie de accidente
rutiere. Ca masura suplimentara s-ar putea introduce limitele de viteza la arterele principale (combinate
cu cresterea frecventelor verificarilor autovehiculelor si a penalitatilor in caz de nerespectare) si
educarea soferilor de vehicule motorizate.

Limitele de vitezi sunt complementare dezvoltarii infrastructurii pentru pietoni si biciclisti.
Infrastructura sigurd nu numai ca va creste cota de deplasdri cu bicicleta si pe jos, ci va reduce si
accidentele care implicad persoanele care circuld nemotorizat. A raspunde cerintelor celor mai
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vulnerabile grupuri de utilizatori rutieri - persoanele in varstd, copiii si persoanele cu mobilitate redusa
- nu numai ca va ajuta la atingerea celor mai inalte standarde de siguranta, ci va ajuta si toti participantii
la trafic sa profite de un mediu urban mult mai sigur.

Mai mult, politicile nationale de siguranta rutiera, precum ,Vision Zero”, au un impact mare asupra
sigurantei rutiere locale. Politica ,,Vision Zero” este o abordare orientatd spre proces pentru a atinge un
anumit obiectiv - zero victime rutiere. Strategiile din aceastd politici necesiti un concept al
drumurilor/strazilor orientat mai mult spre oameni. In plus, intrucat politica este aprobati de factorii
de decizie politici, acestia raspund pentru aceasta politicd. Norvegia este una dintre tarile care au adoptat
politica ,,Vision Zero”, Uniunea Europeana pledeaza, de asemenea, pentru acest obiectiv.

5 Calitatea aerului

In acest studiu, trei poluanti majori, si anume dioxidul de azot (NO.), PM10 si PM2,5 au fost selectati ca
indicatori pentru poluarea aerului, deoarece acestea produc cel mai mare prejudiciu sanitatii umane si
mediului. Valorile lor sunt comparate cu valoarea limita anuald pentru protectia sanédtatii umane in UE,
care este de 40 ug/ms3 pentru NO, si PM10 si de 25 ug/ms3 pentru PM2,5. Valorile masurate sunt, de
asemenea, comparate cu limita anuald recomandata de Organizatia Mondialad a Sanatatii (OMS), care a
stabilit un prag de 40 pug/ms pentru NO,, 20 pug/ m3 pentru PM10 si 10 ug/ms3 pentru PM2,5.

Tabelul 5-1 Clasamentul privind calitatea aerului.
Sursa: Analiza Institutului Wuppertal

Clasare | Oras NO: PM10 PM2,5
medie anuala medie anuala medie anuala
7,444
13,925
14,000
13,000
2 Zdirich 2016 34,000 17,600 11,000
6 Amsterdam 2016 33,400 21,300 13,700
7 Madrid 2017 44,542 20,091 9,800
8 Berlin 2016 47,147 25,000 17,000
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Pentru Bucuresti, cele mai recente date privind mediile anuale ale indicatorilor de calitate a aerului au
fost colectate pentru anul 2018, in timp ce datele pentru celelalte orase sunt raportate pentru anii 2016
sau 2017. Rezultatele pentru clasamentul calitdtii aerului sunt ilustrate in tabelul 5-1 de mai sus.
Bucurestiul ocupa locul 13 din cele 14 orase.

In ceea ce priveste NO., aproape jumitate din orasele incluse in aceastd analizi depasesc standardele
stabilite de OMS si UE. Concentratiile medii anuale ale Bucurestiului de NO, (49,95 ug/ms3) se afla
substantial peste norma prevazuta de UE, ceea ce reflectd proportia ridicatd a transportului motorizat
privat pe strazile sale. In timp ce Moscova, Londra si Bucurestiul au cele mai mari valori misurate
pentru NO., Budapesta, Viena si Copenhaga au niveluri de poluare cu NO. considerabil reduse, care se
situeaza si sub standardele recomandate de UE si OMS (a se vedea figura 5-1).
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Fig. 5-1 NO2 medie anuala
Sursa: Analiza Institutului Wuppertal

Bucurestiul ocupa ultimul locin ceea ce priveste PM10 cu cea mai mare valoare medie anuala masurata
de 34,17 pg/m3, depasind si valorile din Budapesta (28,55 pg/ms3) si Paris (26,88 pg/ms3) in timp ce Oslo
prezinta cele mai mici concentratii de PM10 (15,45 ug/ms3), urmata de Zurich (17,60 ug/ms), Bruxelles
(18,96 ng/ms) si Viena (19,20 pg/ms3). Figura 5-2 ofera detalii pentru toate orasele incluse in clasament.
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Fig. 5-2 Medie anuala PM10.
Sursa: Analiza Institutului Wuppertal

Bucurestiul are o valoare medie anuala de PM2,5 de 21,45 ug/ms care este, in mod similar cu
concentratiile PM10, cel mai mare in comparatie cu celelalte orase incluse in acest studiu. Desi este sub
standardul UE de 25 pg/ms, depéseste considerabil nivelul maxim recomandat de liniile directoare ale
OMS (a se vedea figura 5-3).
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Fig. 5-3 Medie anuala PM2,5.
Sursa: Analiza Institutului Wuppertal

Astfel, Bucurestiul prezintd concentratii mari de poluare a aerului comparativ cu celelalte 13 orase.

Domenii care necesita ameliorari

Clasamentul Bucurestiului este rezultatul mai multor motive. Acesta prezinta cel mai ridicat nivel de
congestionare dintre cele 14 orase incluse (48 %), cu o cota de vehicule private de asemenea de 48 % si
o pondere relativ mici de mobilitate activi de 16 %. In plus, orasul are o pondere scizuti a spatiilor
urbane verzi (7,5 %). Prin urmare, in 2004, Bucurestiul a introdus restrictii de acces cu privire la
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vehiculele de marfa in zonele urbane, care, incepand cu 2005, includ si vehicule de peste 5 tone intr-un
interval de timp limitat (intre orele 7,00 si 20,00) si anumite zone urbane (zona A si B, inclusiv strazi
specificate) (Regulamentele de acces urban n. d., Municipalitatea Bucuresti 2004). Incilcarea este
penalizata cu o taxa.

Calitatea aerului in Bucuresti in 2015 arata, totusi, ca peste 48 % din concentratiile de PM10 provin de
la autoturisme private, in timp ce peste 25 % din emisiile PM10 provin din vehicule usoare (Planul de
calitate a aerului din Bucuresti 2015). Dovezile empirice arata, prin urmare, ca sunt necesare masuri
la o scard mai mare decat sunt implementate in prezent pentru a ridica nivelul calitatii aerului din oras.
Intrucat sectorul transportului privat este una dintre principalele surse de poluare a aerului, trebuie
luate masuri pentru a reduce consumul de masini private si pentru a consolida transportul public,
deplasarile pe jos si cu bicicleta.

Bucurestiul se straduieste sd amelioreze situatia. Zonele cu emisii scdzute sau taxele de congestionare
nu sunt inca implementate, insa orasul este constient de faptul ca acestea pot reprezenta masuri extrem
de eficiente. Conform unei propuneri recente a administratiei orasului, incepand cu martie 2020 va fi
implementata in diferite etape o zona cu emisii scazute:

m Din martie 2020, accesul vehiculelor care nu respectid norma Euro 3 va fi interzis in centrul orasului
si acestea vor trebui sa plateasca o taxa cunoscutd sub numele de ,vigneta de oxigen” pentru a intra
in restul orasului, indiferent de orasul in care sunt inregistrate.

m Aceeasi taxa (vigneta de oxigen) se va aplica pentru vehiculele Euro 3 incepand cu 2020 si pentru
vehiculele Euro 4 din 2021 pentru accesul in centrul orasului.

m Vehiculele care nu respectda norma Euro 3 (adica non-Euro, Euro 1 si 2) vor fi complet interzise de
pe toate strazile Bucurestiului incepand cu ianuarie 2022, si masinile Euro 3 incepand cu ianuarie
2024.

m Doar masinile electrice, cele hibride sau vehiculele echipate cu un motor cu combustie care respecta
normele Euro 5 sau Euro 6 vor avea acces fara restrictii pe toate strazile din Bucuresti incepand din
anul 2024.

m Cu toate acestea, restrictiile se vor aplica numai de luni pana vineri intre orele 07:00 si 22:00, lasand
astfel exceptii pentru weekend si, de asemenea, pentru sarbatorile legale.

Datele furnizate de Priméiria Bucuresti aratd ca in Bucuresti si judetul Ilfov sunt inregistrate
1.618.000 de vehicule, inclusiv 261.000 de vehicule non-euro; 7.000 cu Euro 1; 113.000 cu Euro 2;
213.000 cu Euro 3; 440.000 cu Euro 4; 253.000 cu Euro 5 si 331.000 cu Euro 6. Acest lucru inseamna
cd, din martie 2020, aproximativ unul din patru vehicule (24 %) inmatriculate in Bucuresti si judetul
IlIfov nu va putea intra in centrul orasului, iar 13 % din vehicule vor trebui sa plateasca vigneta de oxigen
pentru a accesa centrul orasului.

S Y

Imaginea 2: Traficul vazut de sus
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6 Managementul mobilitatii

In ceea ce priveste managementul mobilititii, Copenhaga, Londra si Amsterdam se claseazi cel mai bine
datorita combinatiei de taxe ridicate pe ora pentru parcare, sistemelor accesibile de utilizare in comun a
bicicletelor, a disponibilitétii aplicatiilor de electro-mobilitate pentru smartphone-uri si schemelor de
taxare a congestiondrii (prezenta doar la Londra). Budapesta, Roma si Bucuresti se afld in partea
inferioara a clasamentului din cauza cotei mari de vehicule motorizate personale, a costurilor de parcare
pe ora reduse, a putinelor optiuni de mobilitate, precum si a indicilor mari de congestionare.

Tabelul 6-1 Clasamentul managementului mobilitatii.
Sursa: Analiza Institutului Wuppertal

Cla- |Oras Ponderea |Zonele Aplicatii Cresterea Masini Bicicle-
sare costului cu de timpului  utilizate te utili-
de emisii  planificare total de la zate la
parcare in calatorie calatorie comun/ comun/
pretul si de
alimente- achizitie
lor

51% 25%

Copenhaga Ambele

‘ London Ambele

‘ Amsterdam Planificare

‘Oslo Ambele
5 Berlin Nu 28% Da Ambele 29% 3.1 6.9
5 Moscova Nu 108% Nu Planificare 44% 1,1 1.5
7 Zirich Nu 17% Da Ambele 31% 5,6 13.1
7 Madrid Nu 35% Da Planificare  |25% 2.6 5.5

Ambele

Planificare

Planificare

Planificare

Figura 6-1 prezinta o relatie intre ponderea modurilor de calatorie motorizate si preturile de parcare
ajustate pentru cheltuielile alimentare zilnice. Aceasta arata ca preturile mici pentru parcare tind sd aiba
o influenta pozitiva asupra utilizarii masinii. Roma, cu cea mai accesibild parcare, are cea mai mare
pondere a calatoriilor motorizate, urmata de Bucuresti cu o pondere a calatoriilor motorizate de 48 %.
Berlinul, Bruxelles si Viena, cu o accesibilitate similara a parcdrii, au o pondere mai scazutd a modurilor
de transport cu motor decit Bucurestiul. In aceste orase, acest lucru rezulti din cote mai mari de

Wuppertal Institut | 15



Raport Institutul Wuppertal

deplasari pe jos si cu bicicleta, acestea fiind incurajate de o infrastructura mai sigura si mai densa pentru
mobilitatea activa.

120% 70.00%

100% 60.00%
0,

20% 50.00%

40.00%

60%
30.00%

0,
40% 20.00%

20% 10.00%

0% 0.00%

I Accesibilitatea parcarii Cota de transport motorizat

Fig. 6-1 Corelatia dintre accesibilitatea parcarii si cota de transport motorizat.
Sursa: Analiza Institutului Wuppertal

Figura 6-2 arata relatia dintre ponderea céldtoriilor motorizate fatd de numarul de biciclete utilizate la
comun pe kilometru pitrat. in mod evident, existii o corelatie intre ambii indicatori. Orase precum
Copenhaga, Amsterdam, Ziirich si Paris ofera un numar relativ ridicat de biciclete utilizate la comun si
au, simultan, cote relativ reduse ale cilatoriilor cu vehicule cu motor datorita dezvoltarii unei
infrastructuri pentru biciclete ameliorate si sigure.

70.00%
60.00%
50.00%
40.00%
30.00%
20.00%
10.00%

0.00%

I Biciclete partajate / km?2 === % cota de transport cu vehicule motorizate

Fig. 6-2 Corelatia dintre numarul de biciclete partajate pe km? si cota de transport cu vehicule motorizate.
Sursa: Analiza Institutului Wuppertal

In cele din urms, Figura 6-3 ilustreazi corelatia dintre ponderea cilitoriilor cu vehicule motorizate
private si cresterea procentuala a timpului total de calatorie din cauza congestionarii. Desi Roma si
Parisul se abat de la tendinta principald, ponderile mari ale modurilor de transport cu motor privat sunt
insotite, de obicei, de niveluri ridicate de congestionare in orasul respectiv. Bucurestiul, cu o pondere
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de 48 % a modurilor de transport motorizat arata o crestere de 48 procente a timpului de calatorie din
cauza congestiondrii pe strazile sale; ca atare, arata cele mai mari niveluri de congestie dintre orasele
analizate in cadrul acestei cercetari si al doilea cel mai inalt nivel in ceea ce priveste ponderea sa de
calatorii cu vehicule motorizate private.
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Fig. 6-3 Corelatia dintre nivelul de congestionare si cota de transport motorizat.
Sursa: Analiza Institutului Wuppertal
Din 2014, cand nivelul de congestionare din a dus la o crestere de 41 % a timpului de

calatorie, situatia s-a agravat. Municipalitatea a dezvoltat diverse strategii pentru combaterea volumului
mare de trafic pe strazile sale.2

In primul rand, si-a incurajat sistemul de transport public. Desi lipseste o abordare fizica
si administrativa integratd, municipalitatea promoveaza utilizarea mijloacelor de transport in comun.
Acest lucru este evident atunci cand se observi cota de 36 % din transportul public in oras.

Domenii care necesita ameliorari

Pentru a ameliora situatia traficului, sunt necesare, totusi, politici suplimentare. Datorita cresterii
nivelului de proprietate a vehiculelor private, este imperativa dezvoltarea unei ierarhii de retele rutiere
mai eficiente, care are potentialul de a canaliza participantii la trafic departe de zonele rezidentiale si
strazile mai mici catre arterele principale. Mai mult, trebuie sa dezvolte un sistem de
gestionare a parcarilor mai eficient si mai cuprinzator, care s reglementeze orele de parcare, taxele si
locurile de parcare in zonele foarte solicitate, precum si in zonele rezidentiale, precum si sa ofere
navetistilor alternative de transport durabile la utilizarea vehiculelor private. Insi si mai importanti este
necesitatea cresterii cotei de mobilitate activa, iar mijloacele de transport public ar trebui sa aiba
prioritate in trafic pentru a reduce durata calatoriei si, prin urmare, pentru a creste atractivitatea lor
pentru pasageri si navetisti. Planul de mobilitate urbana durabild (PMUD) al orasului pentru
perioada 2016-2030 ofera detalii (Avensa ROM 2015).

2 Potrivit unui portal de stiri romanesc, este al treilea oras cel mai congestionat al Europei si se afla pe locul 11 la
nivel mondial, a se vedea: http:/business-review.eu/news/bucharest-considered-the-3rd-most-congested-city-in-europe-
201829. Analiza de baza a utilizat aceleasi valori ca acest raport, si anume indicele de congestionare Tom Tom.
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Imagine 3: Masina pe trotuar

7 Mobilitate activa

Bucurestiul se situeaza pe locul 13 in aceasta zona tematica (a se vedea tabelul 7-1).

Tabelul 7-1 Clasament de mobilitate activa.
Sursa: Analiza Institutului Wuppertal

Clasare Oras Cota Cota Spatii verzi urbane
deplasarilor pe |deplasarilor cu
bicicleta
Amsterdam 28,7%
Copenhaga 22,2%
Berlin 39,7%
Paris 21,5%
5 Oslo 28% 7% 51,0%
5 Madrid 30% 6% 57,7%
7 Viena 27% 7% 49, 6%
8 Zirich 27% 8% 26,5%

London 33,5%
Bruxelles 33,0%

Budapesta 35,0%

Roma 68,3%
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Amsterdam, Copenhaga si Berlin sunt pe locul 1, respectiv 2 si 3 datorita infrastructurii prietenoase
pentru biciclete si pentru pietoni. Roma, Bucuresti si Moscova sunt pe ultimul loc. Desi Roma are cea
mai mare pondere de spatiu verde urban, zonele verzi din oras sunt adesea inaccesibile, din cauza lipsei
integrarii planificirii urbane cu modurile de mobilitate activi. In consecinti, Roma are cote foarte mici
de deplasari pe jos si cu bicicleta. Bucurestiul si Moscova, la randul lor, au atat cote de mobilitate
activa scazuti, cat si un nivel scizut de spatii urbane verzi si se afla astfel, pe locul 13 si respectiv 14.

Domenii care necesita ameliorari

Infrastructura pietonala poate fi imbunatitita in ceea ce priveste functionarea si atractivitatea prin
combaterea parcdrilor ilegale pe trotuare, eliminarea obstacolelor de pe acestea, asigurarea unei
infrastructuri care sa fie accesibila si pentru persoanele cu mobilitate redusa (precum si integrarea lor
in sistemul de transport public), marcarea si ameliorarea intersectiilor si trecerilor de pietoni si crearea
de zone pietonale. In ceea ce priveste infrastructura pentru biciclete, ameliorarea sigurantei rutiere este
cruciald. Introducerea limitelor de viteza pentru participantii la trafic cu vehicule motorizate, indicarea
benzilor pentru biciclete pe strazile utilizate in comun, precum si crearea pistelor de biciclete separate si
protejate sunt factori relevanti pentru imbunatatirea infrastructurii pentru deplasarea cu bicicleta in
oras.

Imaginea 4: Infrastructura pentru pietoni si biciclisti
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8 Concluzie: Domenii care pot fi ameliorate

Acest studiu a adaugat ca un oras suplimentar in clasamentul a 13 capitale din toata
Europa. a fost comparat cu celelalte orase in ceea ce priveste transportul public, siguranta
rutiera, calitatea aerului, managementul mobilitdtii si mobilitatea activa. Per total, s-a
clasat pe locul 13 din cele 14 orase.

In ceea ce priveste transportul public, s-a clasat pe locul 2 si a dovedit, prin urmare, bune
practici. Cu toate acestea, referitor la toate celelalte categorii, s-a clasat pe penultimul loc
(siguranta rutiera, calitatea aerului, mobilitatea activa) sau chiar ultimul (managementul mobilitatii).
In aceste domenii este nevoie de imbunititiri. Cu toate acestea, trebuie mentionat si faptul ci multe din
celelalte 13 orase analizate sunt foarte avansate in eforturile lor de a realiza un sistem de transport mai
durabil. De exemplu, Copenhaga este binecunoscuta drept capitala ciclismului in Europa. Viena pune la
dispozitie un card pentru transportul public cu un tarif fix de 365 de euro pe an - adica doar un euro pe
zi. Paris a deschis recent zone pietonale generoase pe malul Senei. In mod similar, orasul Bruxelles si-a
publicat recent obiectivul ambitios ca pana in anul 2035 sa nu mai aiba in oras vehicule care circula pe
bazi de benzini si motorina.

Politicile care ar putea ameliora situatia actuald a transporturilor si mobilitatii ar trebui
sa abordeze in primul rand ponderea ridicata a transportului motorizat privat din oras. Aceasta implica,
de exemplu, un sistem de gestionare a parcarii mai eficient si dezvoltarea si modernizarea in continuare
a infrastructurii pietonale si pentru biciclete din intr-o retea integratd mai confortabila,
durabila si atractiva. Actiunile de mobilitate activa mai ridicata se traduc in cote mai mici de vehicule
folosite pe strada, congestionare redusa, strizi mai sigure si un nivel mai bun al calitatii aerului.

Locul doi ocupat de in domeniul tematic al transportului public este rezultatul preturilor
atractive si al retelei practice pentru utilizatori. Experienta arata ca atragerea oamenilor spre utilizarea
transportul public si mentinerea participarii la transportul public depinde de diversi factori precum
tariful, acoperirea, frecventa, confortul si fiabilitatea.

Pentru a-si mentine si chiar a-si creste atractivitatea in transportul public, municipiul ar
putea dezvolta un sistem integrat de achizitionare al biletelor, inclusiv de exemplu un card de transport
public, care poate fi reincarcat si utilizat pentru toate tipurile de mijloace ale transportului public. Cele
mai bune practici pot fi gisite in Madrid: proprietatea publica Compania Municipali de Transport ofera
o aplicatie pentru dispozitive mobile, cunoscuta sub numele de MaaS Madrid, care oferd informatii
combinate ale transportului public cu noi servicii complementare de mijloace de transport utilizate in
comun. Acesta aduce toti furnizorii de servicii de mobilitate din Madrid intr-un singur instrument,
oferind astfel utilizatorilor un punct de contact pentru calatoriile cu mai multe mijloace de transport in
comun.
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Raport
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flota de 50 de masini. Preluate de pe https://www.romania-insider.com/spark-official-launch-
bucharest.

Indicatori pentru mobilitate activa

Avensa ROM (2015). Planul de mobilitate urbana durabilda 2016-2030 - Bucuresti - Regiunea Ilfov.
Reteaua de transport public. ROM Transportation Engineering Ltd si AVENSA.

Eurostat (2014). Orasele verzi. Preluat de pe https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
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Greenpeace este o organizatie internationala
independenta, prezenta in peste 55 de tari din
intreaga lume, care actioneaza pentru a
schimba atitudini si comportamente, pentru a
proteja si conserva mediul inconjurator si
pentru a promova pacea.

www.greenpeace.ro
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