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Abstract. Dezvoltarea urband este un proces intensiv, cu efecte
considerabile asupra calitatii vietii. Cresterea zonelor periurbane, dezvoltarea
integrata a zonelor metropolitane si aglomerarile urbane din zonele centrale
sunt factori de presiune asupra autoritdtilor publice privind potentialele
strategii de dezvoltare. Avand in vedere principiile de dezvoltare urband
comunitara (Charta de la Leipzig, Conventia Aarhus), tema , oraselor
inteligente” este una a carei prezenta este din ce in ce mai remarcatd in
agendele guvernarilor europene, si nu numai.

Conceptul de oras inteligent include: energia inteligentd, tratarea
inteligenta a deseurilor si a apei, mobilitatea inteligentd, securitatea
inteligenta si ICT (information and communication technology) inteligent.
Mobilitatea inteligenta, avand in vedere impactul major pe care il are
asupra calitatii vietii (prin designul urban, efectele asupra mediului ale
deciziilor de dezvoltare a infrastructurii, dezvoltarea economiilor locale
etc.), este una dintre componentele definitorii ale acestor orase.

Sistemul de transport trebuie sa raspundd unor nevoi complexe —
eficienta, eficacitate, respectarea mediului, conectarea optimd a
principalelor puncte ale orasului, facilitarea dezvoltarii turistice.
Economiile locale depind de sistemele de transport public intr-o masura
semnificativa. Prin urmare, mediul si, deci, sandtatea cetdtenilor, manifesta
o dependenta fata de aceste sisteme de natura complexd.

Avand in vedere politicile la nivel comunitar cu privire la planificarea
urband, tinandu-se cont de planurile de mobilitate urbana durabild (notiune
centrald pentru transportul inteligent), autorii articolului incearca sa
evalueze politicile locale din Bucuresti cu privire la dezvoltarea
infrastructurii. Vor fi identificate posibile piedici de asumare a acestui
model, precum si posibili factori care vor duce la integrarea acestui model
la nivelul administratiei locale.

Cuvinte-cheie: mobilitate inteligentd, mobilitate urband, Bucuresti,
infrastructura, administratie locala, oras.
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Mobilitatea inteligenta

Incepand cu anii *50, sistemele de transport urban s-au adaptat nevoilor de
trafic. In functie de cresterea numarului de autoturisme, au fost gandite noi solutii
pentru a absorbi traficul. Cu toate acestea, avand in vedere considerentele de
mediu, precum si importanta vietii active pentru cetateni, la nivelul Uniunii
Europene, prin documente strategice, s-a stabilit ca principiu fundamental pentru
dezvoltarea urbana prioritizarea traficului in folosul pietonilor.

Masurile luate pentru a pondera tranzitarea centrelor urbane de autoturisme
sunt diverse de la un stat la altul. Cert este ca tot mai multe centre urbane mari din
Europa si-au facut o prioritate din restrangerea numarului de masini din trafic. Cu
toate acestea, Potrivit lui Heidegger, citat de diversi autori (Urry 1999, 1) (Sheller
and Urry 2000), ,,masina dezvialuie un caracter specific de dominatie” pentru
oameni. Automobilul este o componentd a societdtii civile 1n lumea
contemporand. (Sheller and Urry 2000)

Insight-urile din psihologie, precum cele prezentate mai sus, precum §
elementele de economie au un potential important in modelarea solutiilor de
transport din ziua de astizi. Inca din anii >70 s-au folosit scheme pentru reducerea
traficului si a poludrii din marile orase. De-a lungul timpului s-au folosit metode
precum cresterea taxelor, cu taxari preferentiale pentru persoanele care evitau
poluarea excesiva, de exemplu, prin folosirea metodelor de tipul car-pool. (Lew
and Leong 2009, 11).

Existd state care au taxe suplimentare pentru a tranzita cu autoturismul
personal centrul orasului (Londra), precum si costuri mari pentru la achizitionarea/
concesionarea unui loc de parcare. Masurile sunt promovate pentru a descuraja
traficul auto, creand 1n paralel un sistem de transport public viabil si eficient (cu
costuri relativ reduse raportat la veniturile populatiei, foarte bine interconectat si
cu respectarea unui orar fix).

Situatia va deveni si mai dificild in viitor, avind in vedere preconizatele
extinderi urbane si intensificarea schimburilor economice: ,,pand in 2025, zonele
urbane sunt preconizate a genera 80% din PIB-ul la nivel mondial, reprezentand
deci un potential economic urias. Astfel cd nu este o surpriza faptul ca mobilitatea
urband, masuratd in termenii numarului de persoane/kilometri parcursi pe an, se
va tripla intre 2010 si 2050. Deci, actualele sisteme de mobilitate vor fi depasite si
vor ceda.” (Lerner si Van Audenhove 2012, n.a.)

Un miliard de autoturisme au fost produse in secolul 20 (Sheller and Urry
2000, n.a.). In prezent, orasele globale si orasele, in general, sunt caracterizate de
automobilism, la fel de mult cum sunt caracterizate de noile tehnologii (Sheller
and Urry, 2000).

Studiile urbane nu au ignorat mobilitatea. De-a lungul timpului, diversitatea,
densitatea si viata sociala urband au fost asociate cu mobilitatea (Sheller and Urry,
2000). Iar tendintele majoritatii autoritatilor publice este de a reduce
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automobilismul prin promovarea transportului nemotorizat. Transportul
nemotorizat include mersul pe jos, mersul pe bicicleta, mersul pe role, pe
skateboard, precum si folosirea scaunelor cu rotile. Folosirea transportului
nemotorizat joacd un rol important in managementul mobilitatii. (Litman, 2010, 2)

Nevoia de respatializare a orasului

Cunoscand formidabilele provocari si dezavantajele asociate aglomerarilor
urbane, populatia lumii s-a concentrat incet si sigur in orase (Caragliu, Del Bo and
Nijkamp, 2009, 2). Cresterea aglomerarilor urbane asuma identificarea unor
solutii pentru armonizarea si integrarea nevoilor tuturor grupurilor de cetateni.
Avand in vedere caracterul limitat al resurselor si imposibilitatea de a expanda
calea de rulare a autoturismelor cat sia cuprindd un numar nelimitat de
autoturisme, sunt necesare politici publice care mai degraba sa reduca numarul de
autoturisme decat masuri care asimileze orice numar de autoturisme.

Jane Jacobs argumenteaza pentru un oras ,,pentru oameni”, un oras in care
sa existe spatii pietonale vaste, posibilitatea reald de a utiliza mersul pe jos ca
mijloc de transport. Doar 1n aceste conditii pot fi mentinute comunitatile locale
vii: ,,viata atrage viata” (Jacobs 1992, 348). Spatiile urbane sunt descrise ca
potentiali catalizatori pentru activitati sociale. In aceste conditii, planificarea
urbana in termenii unor cdi de acces spre si dinspre anumite destinatii ar conduce
iremediabil spre orasul ,,fara viata”.

Conceptul de orays inteligent cuprinde conceptele de: economie inteligenta,
oameni inteligenti, guvernare inteligentd, mobilitate inteligenta, mediu inteligent
si stil de viata inteligent. In fapt, orasele inteligente sunt orasele care cresc
calitatea vietii locuitorilor prin utilizarea optima a resurselor financiare de catre
autoritdti publice transparente si prin implicarea cetatenilor in procesul decizional.

In ceea ce priveste conceptul de mobilitate inteligentd, acesta face referire la
oferirea publicului acces la noile tehnologii si folosirea acestor tehnologii in viata
urbanad de zi cu zi. Noile tehnologii, dezvoltate in acord cu ,,noile” nevoi ale
comunitatilor urbane, respectd principiile de mediu si principiile de viata
sinitoasd. In cadrul oraselor inteligente, autorititile publice creeaza sistemul de
transport si spatiile publice, astfel incat fiecare dintre cetdteni sa poate alege
modalitatea de transport optima. Astfel cd infrastructura pentru biciclete este
gandita integrat, sistemul de transport public este optimizat prin rute bine gandite
si un orar fix, mersul pe jos, pentru distante rezonabile, este posibil prin
amenajarea unor trotuare largi si atent intretinute. Mai mult, In orasele inteligente,
selectarea unor mijloace de transport alternativ se dovedesc a fi mult mai fiabile —
mai ieftine si mai rapide decat utilizarea masinii personale. Orasele inteligente 1si
conving cetdtenii cu privire la selectarea modalitatilor de transport prin
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optimizarea sistemului de transport alternativ si campanii de informare cu privire
la beneficiile adoptarii acestui stil de viata.

Orasele inteligente Incearca sa ofere mijloace de transport convenabile, nu
foarte costisitoare si sustenabile. De-a lungul timpului, dintotdeauna au existat
doua tabere, care, fiecare a ignorat avantajele celuilalt sistem de transport:
automobilistii si adeptii sistemului de transport in comun. Adeptii transportului in
comun neglijeazd sa mentioneze faptul ca acestea nu ofera o solutie pentru
»ultima mild”. Acestea te pot transporta aproximativ unde vrei sa fii, aproximativ
cand vrei sa fii acolo, dar, de cele mai multe ori, nu exact. Raméne, bineinteles,
mersul pe jos, cu bicicleta, taxiul pana la destinatie. De asemenea, de multe ori
mai apar si alte probleme precum: distantele sunt prea mari, nu este practic pentru
persoanele 1n varstd, copii sau bdatrani, persoanele cu bagaje grele sau
voluminoase, sau vremea potrivnica — ploaie, ninsoare, vant, ger, canicula.
(Mitchell, 2007, 5)

Bicicletele au cateva avantaje fatd de celelalte mijloace de transport pe
distante scurte, in interiorul oraselor, printre care enumerdm: ajung la destinatii
care nu sunt deservite de alt mijloc de transport, au nevoie de mai putind
infrastructura, sunt relativ ieftine si usor de intretinut, in general, nu contribuie la
blocajele in trafic, nu polueazad si sunt un mijloc sandtos de transport. Printre
dezavantajele utilizarii bicicletelor se numara: pot fi deloc confortabile in anumite
conditii meteo, precum vant, ploaie, ninsoare, ger, caniculd, pot fi folosite in
moduri periculoase pentru utilizatori si pietoni, sunt inaccesibile pentru persoane
cu anumite dizabilitati, pot fi folosite cu greu in anumite conditii topografice, sunt
utile a fi folosite pe distante scurte, persoanele trebuie sa stie sa le foloseasca.
Exista doud modele larg acceptate de folosire a bicicletelor. Unul in care
bicicletele sunt preluate dintr-o anumita zona si predate in alte zone, in functie de
necesitati, si alt model in care bicicletele sunt returnate mereu in acelasi loc din
care au fost preluate. (DeMaio and Gifford 2004, 2)

Numite, ,,Public-Use Bicycles” (PUBs), ,,Bicycle Transit”, ,,Bikesharing”
sau ,,Smart Bikes”, sistemele de folosire In comun a bicicletelor fac referire la
sistemele care permit inchirierea de biciclete care pot fi preluate din puncte cu
autoservire si returnate la alte puncte. Acest sistem face bicicleta ideald pentru
calatorii de la un punct la altul. Principiul folosirii in comun a bicicletei este
simplu: persoanele folosesc bicicletele in functie de nevoi fard costuri si fara
responsabilitatea detinerii acestora (Midgley, 2013, 1).

Adeptii autoturismelor sustin faptul ca acestea ofera mobilitate, la cerere, In
orice moment, fard a fi constransi de un orar, ofera libertate si te duc direct la
destinatie. Ca rezultat, oamenilor le plac masinile lor, in principal pentru ca sunt
simboluri puternice ale libertatii personale. De altfel, dezvoltarea si mediul social
si cultural, evolutia oraselor tin de conectivitatea nerestrictionatd. Problema cu
autoturismele este aceea cad popularitatea acestora a crescut, ca retelele de drumuri
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si autostrazi sunt supraaglomerate si se produc blocaje, contribuie la poluare si la
incalzirea globala (Mitchell, 2007, 5).

Mitchell propune o a treia variantd de masind de oras care presupune un
nivel ridicat de mobilitate, la un cost redus, si care are rolul de a rezolva problema
,ultimei mile”. Acest autoturism ar trebui sa fie compus dintr-un motor electric,
suspensie, coloand de directie si sistem de franare. Va fi complet condus prin
cabluri si nu va avea multe elemente mecanice. Arhitectura modulard a
autoturismului, impreund cu motorul electric simplu, fard trenul de rulare clasic,
greutatea redusd ofera o mare flexibilitate Tn ceea ce priveste designul si
modularitatea. Aceste autoturisme s-ar putea plia si stoca, intocmai precum
carucioarele de la supermarket, ar putea vira la 90 de grade si ar putea parca
paralel, glisand in lateral. Astfel, intr-un spatiu 1n care ar parca in mod obisnuit o
singurd masind, ar putea parca astfel sase-opt autoturisme de acest tip. Pentru ca
acest sistem sa fie foarte eficient, aceste autoturisme ar trebui sa fie integrate,
coordonate inteligent si folosite in sistem de folosire in comun. Acestea ar trebui
sd se gaseascd 1n locuri de plecare sau destinatie, exact cum sunt folosite
bicicletele. Se introduce cardul, se foloseste autoturismul, apoi se lasa la locul de
destinatie. Succesul acestui sistem depinde si de a avea un stoc suficient de
autoturisme de acest tip, pentru a satisface cererea, precum si un sistem care sa
analizeze si sa coordoneze stocurile si cererea. Sistemul ar trebui sa aiba rolul ca
autoturismele sa aibd o ratd mare de utilizare. Conceptul de CityCar este un
exemplul de mobilitate inteligenta. (Mitchell, 2007, 5)

Lerner si Van Audenhove considerd ca existd o corelatie evidentd intre
utilizarea unor metode inovative de mobilitate, pe de o parte, si eficienta si
eficacitatea transportului, pe de altd parte: ,,orasele care utilizeazd mersul pe jos,
mersul pe bicicleta, sistemul de Impartire a bicicletelor si mobilitatea inteligenta,
ca parte integratd a unui sistem de reducere a timpului de deplasare si a unui
sistem de reducere a accidentelor fatale si a poludrii cauzate de emisiile de
carbon”. (Lerner si Van Audenhove, 2012)

Potrivit anumitor autori (Caragliu, Del Bo si Nijkamp, 2009, 1), conceptul
de ,,oras inteligent” a fost introdus de curand, ca un instrument strategic pentru a
sublinia importanta informatiei si tehnologiilor de comunicatie pentru sporirea
profilului competitiv al unui oras. Aceiasi autori (Caragliu, Del Bo and Nijkamp,
2009, 4) au identificat caracteristici care tind sa fie comune oraselor inteligente:

1) utilizarea unei infrastructuri interconectate, cu scopul de a imbunatati
eficienta si de a facilita dezvoltarea sociala, culturala si urbana;

2) punerea accentului pe dezvoltarea urbana din punctul de vedere al
business-ului;

3) punerea accentului pe scopul de a obtine incluziunea sociala a diferitelor
categorii de rezidenti in serviciile publice;
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4) punerea accentului pe industriile creative si high-tech in cresterea urbana
pe termen lung;

5) acordarea atentiei rolului capitalului social si relational in dezvoltarea
urbana;

6) sustenabilitatea sociala si a mediului inconjurdtor ca o componenta
strategica importantd a oraselor inteligente.

Infrastructura urbana trebuie sa fie mijlocul, nicidecum un scop in sine.
Scopurile: dezvoltarea economica, crearea unei comunitati reale, cresterea calitatii
vietii si accesul egal al tuturor grupurilor de cetdteni la resursele orasului.
Infrastructura urband trebuie sa raspunda punctual la nevoia de a ajunge din
punctul A in punctul B, iar orasele inteligente au adoptat strategii ieftine si
sdndtoase pentru a raspunde acestei nevoi. Transformarea problemei traficului
auto urban 1n scop in sine (prin translatarea acestuia in discursurile politice sau in
politicile publice locale) nu va rezolva niciodata problema mobilitatii — pentru ca
in fapt problema este aceea a mobilitatii, nu a facilitarii tranzitului auto.

Accesibilitatea este principala caracteristicd a unui sistem de transport
inteligent. Comisia Europeana incurajeaza formele de transport public accesibile
pentru toti utilizatorii, inclusiv pentru persoanele cu mobilitate redusd. Cu toate
acestea, exista prea multe obstacole pentru persoanele cu mobilitate redusa cand
vine vorba despre transportul in comun: schimbarea intre modurile de transport,
serviciile de informatii, mediul Inconjurator al pietonilor, siguranta in trafic si
altele. Pand cand aceste obstacole nu sunt inldturate, marea majoritate a
persoanelor cu dizabilitati nu vor reusi sd foloseasca sistemul de transport in
comun (Jakubauskas, 2008, 9). Accesul egal si nediscriminatoriu al tuturor
cetatenilor la oras este un drept fundamental. Proiectarea urband care determind
dependenta persoanelor cu dizabilitdti sau cu mobilitate redusd la mijloace de
transport auto reprezintd, conform acestor norme, un exemplu de gestionare
defectuoasa a spatiului public. Accesibilizarea spatiului public si a mijloacelor de
transport in comun sunt, in fapt, singurele solutii care asigurd integrarea
socioeconomica a persoanelor cu dizabilitati sau cu mobilitate redusa.

Sistemul de transport public trebuie sa obtind niveluri de confort, calitate si
viteza care sa corespunda cu asteptdrile utilizatorilor (Jakubauskas, 2008, 9)

Conform lui Jakubauskas (Jakubauskas, 2008, 11), un ITS trebuie sa fie
competent in cel putin trei zone:

1) informatii: informatiile sunt necesare pentru a evalua posibilele
alternative si pentru a lua decizii In legaturd cu caldtoria (rute, distante, timp
parcurgere etc.);

2) mediul si infrastructura persoanelor care se deplaseaza pe jos: cumuleaza
masurile luate pentru a face opririle si statiile accesibilizate, pentru a face usoara
schimbarea intre modurile de transport, pentru a ajunge la terminale, pentru a
ajunge la birourile de informatii etc.;
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3) vehiculele: a treia categorie face referire la sistemele care faciliteaza
comunicarea si circulatia in vehicul, statul pe scaune, urcatul, precum si accesul la
facilitatile trenului precum, catering, bai etc.

Intelegerea dinamicii si a tiparirilor zilnice a locuitorilor este esentiala
pentru planificarea si managementul facilitatilor si serviciilor (Liu si altii, 2009,
842). Principul consultdrii sistematice a populatiei cu privire la rutele cel mai
intens uzitate, precum si identificarea destinatiilor de interes din oras sunt masuri
de optimizare a resurselor si de proiectare urband conforma cu nevoile reale ale
cetatenilor. Constanta Tmbunatatire a calitatii spatiului public, a rutelor urbane,
este un obiectiv constant al autoritatilor publice 1n orasele inteligente.

Un alt aspect important observat care trebuie luat in considerare la stabilirea
retelelor de transport din diferite zone este persistenta inegalitatii dintre diferitele
zonelor ale unor tari sau ale oraselor in cadrul mai multor domenii precum
(Pangbourne si Lucas, 2012, 289):

1) sardcia relativa si cresterea diferentelor dintre venituri si dintre diferite
zone ale tarii;

2) schimbarea tiparelor geografice de angajare si noi aranjamente de lucru
mai flexibile, precum si o crestere a somajului in anumite zone;

3) inegalitatile privind sdnatatea si calitatea redusa a vietii pentru persoanele
care locuiesc in anumite zone sau grupuri sociale vulnerabile precum: copii,
persoane 1n varsta sau minoritati etnice;

4) diminuarea accesului la oportunitti-cheie: angajatori, educatie, Ingrijire
medicala, munca si relaxare;

5) imbatranirea structurala a populatiei cu insecuritati financiare crescande.

Printre metodele folosite cu succes in mobilitatea urband modernad si
sustenabild se numara si sistemele de bike-sharing. Premisa de baza a conceptului
de folosire in comun a bicicletelor o reprezinta faptul ca este o metoda sustenabila
de transport. Sistemele de biciclete folosite pentru transport urban prezinta cateva
diferente majore fata de sistemele de inchiriere de biciclete pentru plimbarea in
scop recreativ (Mitchell, 2007). Peter Midgley (2009) a determinat cinci diferente
intre sistemele de inchiriere de biciclete cu scop recreativ si Inchirierile de
biciclete cu scop de transport urban (Midgley, 2009, 23):

1) acestea pot fi inchiriate dintr-un anumit loc si returnata in acelasi loc sau
in altul;

2) ofera acces simplu si rapid;

3) au diferite modele de business;

4) folosesc mijloace tehnologice moderne, precum cardurile electronice
si/sau telefoanele mobile;

5) fac parte, de obicei, din sistemul public de transport.

Taxele de inchiriere sunt gandite pe o perioada de timp. De obicei, o perioada
de timp initiald, folosirea bicicletei este gratuitd. Centrele de inchiriere ar trebui sa
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fie deschise 24 de ore pe zi, timp de sapte zile ale saptadmanii. Centrele trebuie sa fie
asezate strategic 1n oras, astfel incat acestea sd fie accesibile si conectate cu
transportul in comun. De asemenea, este recomandat ca acestea sa fie pozitionate si
in apropierea zonelor cu birouri sau in zonele de cumparaturi. (Midgley, 2009, 23)

Printre beneficiile sistemului de folosire in comun a bicicletelor este acela
de a creste alegerile In ceea ce priveste mobilitatea, imbunatatesc calitatea vietii si
ajutd la reducerea aglomeratiei. Dezvoltarea infrastructurii rutiere dedicate
bicicletelor reprezintd o investitie sustenabild, in sensul in care, pe masurd ce
infrastructura este optimizata, tot mai multe persoane vor renunta la autoturismul
personal. Acest lucru, conform expertilor urbanisti, se datoreaza faptului ca acest
mijloc de transport este unul ieftin (costurile aferente Intretinerii bicicletei sunt net
inferioare fatd de cele ale intretinerii autoturismului, iar bicicleta nu necesita
combustibil), este rapid, in conditiile unei infrastructuri bine puse la punct, si este
sandtos. Aceastd migrare dinspre utilizarea autoturismului personal spre utilizarea
bicicletei va genera reducerea traficului si, deci, reducerea poludrii si va creste
calitatea vietii pentru cetdteni.

Sisteme similare de folosire in comun a bicicletelor sunt folosite cu succes in
orase precum Barcelona, Goteborg, Lyon, Montreal sau Washinghton. Sistemele de
folosire In comun a bicicletelor s-au extins rapid in Europa in ultimii ani, pe masura
ce orasele Incearcd sa creasca folosirea bicicletelor, care sd conduca la impactul
asupra mediului inconjurdtor si sa creasca mobilitatea Washinghton. Printre proble-
mele cu care se poate confrunta acest sistem se numard vandalismul si furturile
(Midgley, 2009, 30).

Acest tip ce sistem de transport, interconectat cu bicicletele, oferd si
constituie veriga lipsd dintre punctele existente de transport si destinatiile dorite
(Midgley, 2009).

Un aspect important pentru mobilitatea in cadrul oraselor 1l reprezinta viteza
traficului. Aceasta reflecta performanta retelei de drumuri si despre incidentele din
trafic. (Chin si Lee, 2009, 7)

Proiectele de urbanism promovate de autoritatile publice din Bucuresti

Avand in vedere impartirea administrativd pe sectoare in Bucuresti,
Primdria Generala a Municipiului Bucuresti este institutia responsabild de
realizarea si implementarea proiectelor urbane majore de infrastructurd, precum si
de elaborarea strategiilor de dezvoltare urband. Proiectele de infrastructurda
dezvoltate in ultimii ani In Bucuresti nu au o politica urband definita si redactata
in sensul unei strategii (nu existd o strategie-cadru la care sa se faca referire in
cadrul proiectelor propuse pentru oras). Singurul document-cadru la care se face
referire este planul urbanistic general, acesta fiind Tnsd expirat inca din 2010
(ultimul PUG a fost elaborat in 2000, iar valabilitatea acestora este de zece ani).
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Cu toate acestea, existd un document national Strategia Nationald pentru
Dezvoltare Durabild a Romaniei 2013-2020-2030 (Strategia Nationald pentru
Dezvoltare Durabila a Romaniei 2013-2020-2030 2008).
In cadrul acestui document, printre priorititi, existi o referire cu privire la
prioritizarea transportului comun:
= stabilizarea cererii de transport privat si a evolutiei artificiale a nevoii de
mobilitate in si in afara centrelor urbane printr-o planificare urbana si
spatiala echilibrata si prin imbunatatirea serviciilor publice 1n transportul
de célatori.

Transportul public

La nivelul municipiului Bucuresti, transportul public este asigurat prin
Regia Autonomad de Transport public Bucuresti si reteaua de metrou Metrorex SA.

Principalele probleme la nivelul orasului sunt lipsa benzilor dedicate
transportului public, lucru care face imposibila afisarea in statiile de autobuz a
unui orar fix pentru transportul in comun si scade atractivitatea acestei modalitati
de transport (cdldtorii sunt nevoiti sd stea blocati in trafic alaturi de persoanele din
autoturisme personale). In ceea ce priveste accesibilitatea flotei de transport in
comun, autobuzele si troleibuzele au rampe de acces si locuri accesibilizate. Nu
este nsd cazul pentru tramvaie.

In ceea ce priveste reteaua de metrou, aceasta este inci in dezvoltare,
nedeservind arii vaste ale orasului. Insid acolo unde reteaua de metrou este
dezvoltati, acesta este cel mai rapid mod de transport. Incepand cu anul 2010,
Metrorex a Inceput procesul de accesibilizare a intrarii la metrou, bifand si nevoia
de a asigura accesul tuturor persoanelor la metrou.

Transportul alternativ — bicicleta

Dezvoltarea infrastructurii dedicate transportului pe bicicletd a fost unul
dintre cele mai controversate subiecte la nivelul orasului Bucuresti. Construite
incepand cu anul 2009, pistele pentru biciclete au fost proiectate in ideea de a
oferi un cadru sigur pentru biciclisti. Cu toate acestea, comunitatea biciclistilor
din Bucuresti a contestat proiectul, considerandu-1 nesigur si lipsit de eficienta
(este considerat mai degraba o retea destinata plimbarilor de weekend, fara a face
legdtura intre principalele puncte de interes din oras si punand in pericol pietonii,
prin plasarea pistelor pe trotuar). In momentul de fatd majoritatea pistelor realizate
in anii trecuti au fost considerate de politia rutiera ca fiind ilegale, nerespectand
obstacole, improprii pentru mersul cu bicicleta).

Astfel cd, in momentul de fatd, conform codului rutier, exista obligativitatea
pentru biciclisti de a merge pe prima bandi a ciii de rulare a autoturismelor. In
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conditiile unui trafic congestionat si a lipsei de benzi dedicate pentru biciclisti,
aceastd modalitate de transport prezinta riscuri.

Proiecte de dezvoltare urbana in Bucuresti

Proiectele majore de infrastructurd din ultimii ani din Bucuresti au vizat, in
mod preponderent, dezvoltarea de infrastructura dedicatd transportului cu
autoturismul personal. Cu toate acestea, au fost implementate si proiecte care
incurajeaza mersul pe jos: centrul istoric, planul integrat de dezvoltare urbana —
zona Piata Romana. Aceste proiecte desemneazd vaste spatii urbane pietonale,
incurajand astfel mersul pe jos.

In contrapondere, au fost realizate proiecte de largiri ale unor sosele si de
realizare a unor proiecte pentru pasaje supraterane si subterane, considerate in
literatura de specialitate ca fiind responsabile pentru alimentarea oraselor cu si
mai multe autoturisme. Planul urbanistic pasaj Piata Romana, pasaj Piata Presei
Libere, strapungerea Ciurel, diametrala Nord-Sud - stripungerea Buzesti:
proiectele de infrastructura au fost contestate de organizatii nonguvernamentale,
invocandu-se tocmai lipsa de sustenabilitate si de racordare a acestor proiecte la o
strategie de dezvoltare urbana durabila (realizarea de pasaje subterane pentru
pietoni, largire de autostrazi, care va genera, conform urbanistilor, trafic si mai
mult, ample procese de evacuari pentru exproprieri, lipsite de consideratie pentru
drepturile omului).

Limitari si cercetari viitoare

Un aspect important pe care orasul inteligent il neglijeazd este acela de
industrie. Industria nu 1si gaseste rolul in cadrul orasului inteligent (Bronstein,
2009, 28).

Reindustrializarea oraselor trebuie sd se regdseasca pe agenda orasului

inteligent. Viitoarele cercetdri ar trebui sd se concentreze asupra modului de
integrare a industriei si importanta acesteia in orasul inteligent.
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