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Abstract. Analiza realizata are ca obiectiv principal gasirea unor solutii

viabile in vederea tmbunatatirii calitatii prestarii serviciului de transport

public prin realizarea unei analize comparative intre Bucuresti i cele 21 de
zone metropolitane, acestea fiind: Atena, Barcelona, Berlin-Brandenburg,

Bilbao, Birmingham-West Midlands, Bruxelles, Dublin, Frankfurt Rhein

Main, Helsinki, Lisabona, Londra, Madrid. Manchester, Paris-Ile de

France, Praga, Sevilla, Stockholm, Valencia, Viena-Austria de Est, Varsovia

si Ziirich.

Aceasta nu este o sarcind ugoard, fiindca sunt intdmpinate o serie de
dificultati metodologice precum:

a) definirea indicatorilor care nu sunt aceiasi in multe orase sau tari;

b) datele disponibile sunt foarte eterogene, in functie de tard, iar cdteodata
chiar si Intre orase din aceeasi tard,

¢) chiar si atunci cdnd datele exista, e putin probabil ca o singura
organizatie s le defind in totalitate. In consecintd, colectarea acestora
necesita un mare volum de munca;

d) compararea datelor este o activitate dificila deoarece necesita contexte
comparabile. Aceasta ridica problema definirii unor teritorii pertinente
pentru comparare. De exemplu, orasul Berlin (3,6 milioane locuitori pe o
suprafatd de 890 km’) intr-adevir nu poate fi comparat cu orasul Paris
(2,1 milioane locuitori pe 105 km’), ci mai degrabd cu orasul Paris
impreund cu primul sau inel de suburbii (6,1 milioane locuitori pe o
suprafatda de 760 kmz). Aceasta inseamna cd, la analiza datelor, trebuie
sd se tina cont, cu multa atentie, de realitatea geografica, institutionalda §i
umanda care se afla dincolo de numele teritoriilor, astfel incat sa se poata
trage un anumit tip de concluzii.
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Introducere

Cele 22 de metropole analizate in acest studiu insumeazd o populatie totala
de peste 68 de milioane locuitori.

Cifrele referitoare la suprafete reflectd marimi si densitati diferite de
populatie a oragelor, dar si diferite organizari administrative si institutionale. Ele
subliniaza diferentele dintre tari unde sistemele de transport public sunt
coordonate la nivel regional si unde zone rurale extinse sunt integrate pentru
furnizarea serviciului, precum Germania, dar §i zone in care transportul public
este organizat mai mult la scara locala.

Acest aspect este confirmat de indicatorul ,,Suprafata construitd”, care se
apropie de nivelul de 20% din suprafata totala, in cele mai multe cazuri (19,6% in
Paris {le-de-France si doar 8,6% in Berlin).

In cazul Bucurestiului, suprafata construitd reprezinta 70% din suprafata
totald, ceea ce subliniaza urmatoarele aspecte:

= orasul propriu-zis reprezintd o aglomerare urband de mare densitate

(aproximativ 8.450 loc./kmp), din acest punct de vedere fiind propice
dezvoltarii transportului public;

= prin definirea zonei metropolitane orasului propriu-zis i se vor aldtura

suprafete destul de iIntinse, caracterizate printr-o densitate scazuta de
populatie, ceea ce va conduce la scaderea, pe ansamblu, a densitatii
populatiei zonei metropolitane. In mod similar va scidea si ponderea
suprafetei construite din suprafata totala;

= problemele referitoare la congestiile de trafic sunt si ele o consecintd a

valorii ridicate a densitatii populatiei;

» insuficienta spatiilor verzi, cu consecinte nefaste asupra gradului de

poluare si, implicit, asupra sanatatii locuitorilor orasului.

Datele referitoare la marimea familiei nu conduc la o diferentiere geografica
clara, cu toate ca, in general, familiile din sudul Europei au aproximativ trei
membri, fatd de cele din nord, care au o medie mai apropiatd de doi membri.

Numarul locurilor de munca specific fiecarei zone este corelat cu numarul
de familii, cu un loc de munci per familie, in medie. In Londra aceasta se ridica la
1,45, ceea se poate explica prin faptul cd metropola asigura locuri de munca
pentru multi angajati care locuiesc In afara zonei administrative. La cealalta
extrema se afla Sevilla (0,76), care ar putea explica nivelul coborat al locurilor de
munca din capitala Andaluziei.

In privinta nivelului produsului intern brut per locuitor, Bucurestiul se
compard doar cu Vilnius, fiind de peste zece ori mai redus fata de cele mai bogate
zone metropolitane studiate: Bruxelles si Ziirich.



Sectiunea a V-a. Dimensiunea administrativ-sociald 237

Variatiile puternice in privinta densitatii populatiei, in special comparand
raportarea la suprafata totald si la cea construitd, ilustreaza diversitatea cadrului
administrativ pe intinsul Europei.

Numarul calatoriilor zilnice efectuate de o persoanad pare a diferi foarte mult
intre zonele metropolitane studiate. Trebuie spus de la inceput ca pot exista unele
erori metodologice in calculul acestui indicator, deoarece definirea calatoriei nu
este intotdeauna aceeasi (de exemplu, unele orase nu iau in considerare calatoriile
sub o anumitd lungime). Cu toate acestea, In cele mai multe orase, numarul
calatoriilor zilnice efectuate de o persoand este cuprins intre doud si trei, care
poate parea un numar relativ scazut, dar care este o medie, ludnd in considerare
intreaga populatie, inclusiv persoanele care nu se deplaseaza deloc (persoane cu
mobilitate redusa, copii mici etc.).

Durata medie a célatoriilor motorizate este cuprinsa intre 25 si 45 minute,
iar distanta medie de calatorie intre sase si noud km. Luand ca bazd doua-trei
calatorii de persoana pe zi, aceasta iInseamna ca majoritatea oamenilor calatoresc
zilnic mai mult de o ord in zonele metropolitane, subliniind necesitatea de a
asigura un serviciu de transport sigur si confortabil, pentru a face aceastd perioada
de timp cat mai placuta posibil.

Trebuie notat faptul cd in Paris Ile-de-France durata calitoriei cu
autoturismul propriu este de doud ori mai micd decat cu transportul public (20
minute, fatd de 44), ceea ce inseamna ca transportul public este folosit pentru
calatoriile mai lungi, iar viteza medie este mai scdzuta pentru transportul public.

Contrar la ceea ce ne-am putea astepta, nu pare sa existe nicio relatie clara
intre distanta medie de caldtorie §i marimea orasului, suprafata zonei
metropolitane sau densitatea populatiei. Ca o ilustrare, in cele mai populate orase
analizate (Londra si Paris) distanta medie de calatorie este ceva mai scurta (7,5,
respectiv 6,7 km) decat in unele metropole de marime medie, precum Manchester
(15,6 km) si Viena (12 km). Acest paradox deriva aparent din structura urbana
(distributia locurilor de munca, a zonelor de locuit, a zonelor comerciale etc.) din
aceste teritorii.

Bucurestiul se caracterizeaza prin cea mai mica distanta medie de calatorie
(5,4 km), ceea ce se poate explica prin suprafata redusd pe care se intinde orasul
Propriu-zis.

Viteza medie — rezultat al raportarii duratei medii la distanta parcursa —
atinge valoarea de 15 km/h. Aceasta valoare scazuta reflecta atat nivelul ridicat al
congestiilor de trafic din zonele metropolitane, cat si viteza scdzuta a transportului
public.

Referitor la mobilitate, calatoriile catre scoalda sau catre locul de munca,
putandu-se numi obligatorii sau mobilitate recurentd, trebuie analizate cu atentie,
deoarece se situeaza Intre o treime si jumatate din totalul calatoriilor efectuate.
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Referitor la zona oraselor propriu-zise, majoritatea au peste 50% dintre
calatorii efectuate cu transportul public. Paris si Madrid conduc cu o rata de doud
treimi din totalul calatoriilor motorizate, ceea ce ilustreaza densitatea mare a
retelelor de transport care irigd centrul celor doud capitale.

Decalajul puternic dintre distributia calatoriilor in orasul propriu-zis si in
intreaga zond metropolitana (unde transportul public inregistreaza, in medie, 30%
din calatoriile motorizate) ilustreaza una dintre cele mai puternice provocari cu
care se confruntd autoritatile de transport public si companiile de transport in
perspectiva urmatorilor ani: dezvoltarea transportului public in suburbii si in
zonele mai putin dense ale zonelor metropolitane.

Acest lucru este valabil indeosebi pentru zonele metropolitane in care orasul
propriu-zis reprezintd o mica parte din totalul populatiei zonei metropolitane
(Paris, Frankfurt).

Caracteristici ale serviciului de transport cu autobuzul

Toate zonele metropolitane au retele foarte dense ale traseelor de autobuz.

in orasele analizate, lungimea medie a traseelor este de 20 km, dar aceasta
valoare nu reflecta diferentele puternice dintre traseele strict urbane, in general
mai scurte, si cele interurbane, mai lungi (de exemplu, in Sevilla lungimea medie
a unui traseu urban de autobuz este de 10 km, 1n timp ce a unui traseu interurban
este de 30 km). Tarile care au transportul interurban puternic dezvoltat (Spania, de
exemplu) au, de cele mai multe ori, trasee foarte lungi de autobuze (in medie de
peste 40 km in Bilbao si Madrid).

Numarul companiilor care opereaza cu autobuze variaza de la una singura
(Dublin, Bucuresti), la 140 in Frankfurt. Aceastd variatie puternica depinde de
reglementarile-cadru (competitie-monopol) si, In plus, de marimea teritoriului
deservit. De exemplu, numarul mare de companii care opereaza cu autobuze in
Paris {le-de-France (80) nu are nimic de-a face cu competitia, ci doar cu mirimea
teritoriului deservit (12.000 km?), care acoperd zeci de zone distantate fatd de
centrul ariei metropolitane, care sunt deservite de companii mici, independente,
private.

O singura companie opereaza, in medie, pe 16 trasee de autobuz, dar aceasta
cifra este, in realitate, mai scazutd (12) deoarece nu s-a tinut cont de marile
companii de transport public cunoscute (ETHEL, Atena — 282 trasee de autobuz,
BVG, Berlin — 210, EMT, Madrid — 174, RATP, Paris — 320, DP, Praga — 210,
Wiener Linien, Viena — 80).

Densitatea liniilor, raportata la suprafata, este foarte ridicata la Birmingham,
urmat de Varsovia, cu cea de-a doua densitate. Aceastd valoare poate fi privita ca
o consecintd a suprafetei reduse (550 km?) si a insuficientei furnizari a modurilor
alternative de transport public, in afara metroului, in zona Birmingham.
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Daca ne raportam la populatia deservita, doar trei orase au valoarea densitatii mai
mare de 4 km linii la 1.000 de locuitori (Bilbao, Stockholm si Madrid).

Caracteristici ale serviciului de transport cu tramvaiul

Doua treimi dintre orasele analizate detin retele de tramvai, iar dintre
acestea, sase si-au realizat retelele Tn ultimii zece ani, fara sa fi detinut pana atunci
acest mod de transport (Franta, Spania, Marea Britanie). Statele central si est-
europene detin cele mai extinse retele de tramvai (49 linii in Berlin-Brandenburg,
32 1n Praga, 32 in Viena si 32 in Varsovia, 31 In Bucuresti), ceea ce se explica
prin faptul ca acestea nu au renuntat la tramvai, spre deosebire de majoritatea
oragelor europene.

Utilizarea transportului public raportatd la mia de locuitori, permite
comparatia intre zone metropolitane, in ciuda marimii lor.

Numarul de calatorii anuale per locuitor indica faptul ca locuitorii din peste
zece orase utilizeaza sistemele de transport public de peste 200 ori pe an.

Grupul de orase: Londra, Vilnius, Bucuresti si, probabil, Paris (cifrele sunt
comparabil mai mari pentru Paris, deoarece sunt exprimate in numar de locuri
oferite, in loc de calatorii) se afla in frunte, cu peste 400 de calatorii anual.
Helsinki, Viena si Ziirich (unde valorile exprimd8 numadarul de locuri anuale
oferite), depasesc 300 de calatorii anual. Madrid, Varsovia, Berlin — Brandenburg
si Stockholm constituie ultimul grup, cu mai mult de 200 de calatorii anual.

Daca se ia in considerare rata calatoriilor zilnice, Madridul iese in evidenta,
avand cea mai scazuta rata a calatoriilor zilnice (dintre cele zece orase).

Bucurestiul conduce, cu aproximativ 2.500 célator-km per locuitor, per an.
Urmeaza, la mare distantd, Vilnius, Londra, Stokholm, Helsinki si Madrid, cu
valori cuprinse intre 1.700 si 1.900 calator-km, per locuitor, per an.

Calitatea serviciului de transport public

In ultimii ani, imbunatatirea calititii serviciilor oferite a fost considerata de
autoritatile si operatorii de transport public ca o modalitate decisiva de crestere a
atractivitatii sistemului de transport public, In comparatie cu vehiculele private.

Durata zilnica a serviciului

Durata zilnica a serviciilor de transport este, in medie, asemanatoare Intre
toate modurile de transport (putin peste 19 ore de serviciu pe zi). In majoritatea
oragelor, In mod uzual, serviciul de transport este disponibil intre ora 5 a.m. si
miezul noptii. Totusi, la o observare atentd, apar si unele abordari diferite. intr-o
serie de orase (Londra Manchester, Praga, warsovia), autobuzele functioneaza
zilnic o durati de timp mai mare decat tramvaiul. Intr-adevir, pare logic si retragi
modurile mai grele de transport pe timpul noptii, cand traficul se reduce si sa



240 Sesiunea de comunicari stiintifice ,Orasul inteligent’

pastrezi doar autobuzele, care au costuri de operare mai mici. In mod contrar, in
Atena, Barcelona, Madrid si Paris, autobuzele au o durata zilnica a serviciului mai
redusa. In aceste orase, unele autobuze functioneaza pe trasee speciale de noapte,
dar acestea difera mult fatd de traseele de zi ale autobuzelor. in Berlin,
Birmingham, Helsinki, Manchester si Vilnius serviciile de autobuze functioneaza
peste 20 ore zilnic, Londra, Praga si Varsovia aflandu-se pe primul loc cu multe
trasee de autobuz care functioneaza 24 de ore pe zi.

Accesibilitatea retelelor pentru persoane cu mobilitate redusa

Accesibilitatea autobuzelor

Procentul de autobuze cu podea joasa din totalul parcului variaza mult intre
orase. In jumdtate dintre zonele metropolitane, peste 50% din parcul de autobuze
este format din vehiculele cu podea joasa, cu procente foarte ridicate in Atena
(92%), Bruxelles (91%), Londra (85%) si Berlin (80%). La capatul celalalt al
liste1 se afla Manchester si Paris, cu mai putin de o treime din parc, vehicule cu
podea joasd. De observat ca orasele cu cea mai micd proportie de autobuze cu
podea joasa sunt totodata acelea care au si cele mai vechi autobuze (Paris, Vilnius,
Varsovia).

Accesibilitatea tramvaielor

Cu exceptia catorva sisteme vechi de tramvai (Bruxelles, Praga, Varsovia),
majoritatea zonelor metropolitane europene oferda sisteme de tramvai total
accesibile. Varsta redusad a materialului rulant (sub zece ani in Birmingham, Paris

ege ey

Intervale reduse de succedare si servicii de noapte

Pentru majoritatea zonelor metropolitane studiate se asigura servicii regulate
de transport de noapte cu autobuze, numai in weekend si doar in cateva dintre
acestea. In medie, numirul de linii de autobuze de noapte atinge 10% din numarul
de linii asigurate pe timp de zi. Aceste cifre trebuie examinate cu atentie,
deoarece, in multe orage, liniile regulate de autobuze de noapte sunt mai lungi
decét liniile de zi si, de aceea, nu pot fi comparate cu usurintd. Dublin, Londra,
Sevilla si Ziirich sunt orasele care asigura cel mai mare numar de linii de autobuze
de noapte, in comparatie cu serviciile din timpul zilei (93 linii de autobuze de
noapte in Londra ).
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Echipamente de informare in timp real si de aer conditionat

Asa cum era de asteptat, majoritatea zonelor metropolitane din sudul
Europei au un procent foarte mare de autobuze echipate cu aparate de aer
conditionat (aproape 100% in Barcelona, Madrid, Sevilla si Valencia). In ceea ce
priveste informarea in timp real, nivelul de echipare difera mult, de la aproape
zero in unele orase, pand la 100%, In Berlin. Majoritatea oraselor Tnca au mai
putin de jumatate din parc dotatd cu asemenea echipamente.

Benzi pentru autobuze

Doar Paris, Sevilla si Dublin au peste 100 km de benzi proprii pentru
autobuze. Este de notat ca in doud zone metropolitane, Helsinki si Madrid, unele
benzi proprii de autobuz au fost realizate pe artere interurbane.
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