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Abstract

Bucharest, the most important city of Romania with almost 2,5 millions of citizen
and 800.000 cars, represent not only the Romanian capitale but the most
pollutant city due to the road traffic. In that ideea, to reduce the pollution levels
and to optimize the traffic flows represents very actual demands. Despite the
solutions and the economic model proposed below, the solutions can be adopted
only with political agreement of the local authorities.
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O retea de transport corespunzatoare
atat din punct de vedere al calitatii, dar si
din cel al capacitatii poate constitui su-
portul necesar desfasurdrii unor activitati
eficiente sau al satisfacerii cerintelor de
mobilitate a populatiei.

Dintre toate modurile de transport
insd, se pare ca cel rutier este cel mai
atractiv, deoarece poate ajuta la deplasa-
rea rapidd oriunde si oricind. De aceea,
satisfacerea alter ego-ului automobilistic
a condus la situatia de azi, cand placerea
de a te deplasa cu un autoturism este um-
brita de faptul ca fiecare litru de combus-
tibil consumat poate reduce durata de
viata a tuturor. Cu toate acestea, orasul in
care traim, Bucuresti, este din ce 1n ce
mai motorizat, acrul devine din ce in ce

traffic, polluants dispersion, flow optimization, externalities

mai contaminat iar oamenii se imbolna-
vesc din ce Tn ce mai mult si mai des.

De altfel, problema de baza a trans-
porturilor rutiere, pe care multi o banu-
iesc dar nu o cunosc indeajuns, o repre-
zinta faptul cd existd un numar mare de
deplasari ale caror costuri impuse socie-
tatii depasesc cu mult beneficiile indivi-
duale. Astfel, majoritatea deceselor din
oras datorate traficului rutier nu sunt cau-
zate, asa cum s-ar presupune, de acci-
dentele rutiere, ci de gradul de deteriorare
a calitatii mediului.

De aceea, aceste fenomene negative
trebuie reduse, concomitent cu introduce-
rea unor masuri stimulative, menite sa-i
conducd pe automobilisti la reducerea
impactului negativ pe care il au asupra
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factorilor de mediu si asupra starii de sa-
natate a populatiei.

In general, economistii opineazi ci
orice politicd ce urmareste rezolvarea
acestor probleme trebuie sa evidentieze
cu claritate costurile reale ale deplasari-
lor, constientizindu-le in randul tuturor
participantilor la trafic. Numai 1n acest
mod societatea va putea sd obtind benefi-
cii in urma utilizarii retelelor de transport
rutier.

1. Bucuresti, intre capitala si su-
port al celui mai mare polua-
tor actual — traficul rutier mo-
torizat

Asezarea geografici a Romaniei, in
general, precum si a Bucurestiului 1n par-
ticular, pozitioneazd Romania si Capitala
drept “coridor de tranzit” intre Europa
Centrald si de Est (CEE), Europa de Sud
si de Est (SEE) si Orientul Mijlociu. In
1985 Roménia a aderat la Acordul Euro-
pean privind Transportul International
Rutier — semnat la Geneva in 1975 — iar

principalele drumuri nationale din Roma-
nia au devenit parte a retelei europene. In
ceea ce priveste retelele de transport
transeuropene (TEN) Romania a inregis-
trat progrese constante in dezvoltarea si
reabilitarea infrastructurii sale rutiere.
Oragul Constanta, al doilea port european
dupa marime, reprezinta punctul terminus
al coridorului european IV(a), punct de
intrare la Marea Neagra catre Bucuresti,
Sofia, Budapesta. Orasul Giurgiu, situat
pe Dunére la granita cu Bulgaria, la nu-
mai 54 km sud de Bucuresti, reprezinta
un alt punct nodal de trafic intre Orientul
Mijlociu, Moldova, Ucraina sau statele
central-est europene. Bucurestiul este ast-
fel situat la intersectia unor coridoare in-
ternationale de transport, spre exemplu
Constanta — Bucuresti — Brasov — Oradea
— Budapesta; Sofia — Giurgiu — Bucuresti
- Kiev.

Ca organizare administrativa, in anul
2003 Bucurestiul era Tmpartit in sase
sectoare, pe o suprafatd totald de 238 km*
si o densitate medie a populatiei de peste
8100 locuitori/ km® (Tabelul 1).

Tabelul 1: Structura organizatorica a Bucurestiului in anul 2003
Zona Suprafata Populatia Densitatea
(kmp) (loc.) (loc/kmp)
Sector 1 70 230.814 3.297,3
Sector 2 32 362.609 11.331,5
Sector 3 34 394.228 11.594,9
Sector 4 34 300.502 8.838,3
Sector 5 30 278.585 9.286,2
Sector 6 38 362.877 9.549.4
Total 238 1.929.615 8.107,6
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Infrastructura de transport a
Bucurestiului

Reteaua de drumuri a Bucurestiului
are o structurd radiala si inelara. Princi-
palele sosele sunt cele 9 artere radiale
avand centrul n Piata Universitatii si cele
doua jumatati de inele centrale situate la
3-5 km fata de centru. Aceste artere prin-
cipale au, in general, pand la 6 benzi de
circulatie si o latime de minim 21 m. Pe
langd inelele central si semicentral,
Bucurestiul are si unul exterior (outer
ring road), format de autostrada de cen-
turd, dotata actualmente cu 2 benzi de
circulatie pe sens si care este prevazut sa
intre Intr-un proces de modernizare care
sd-1 sporeasca capacitatea de circulatie la
4 benzi pe sens. Planul Local de Actiune
privind Mediul (PLAM Bucuresti-Ilfov)
prevede reabilitarea completd a inelului
exterior al Bucurestiului, precum si intre-
girea celui median, actualmente Intrerupt
in jurul Gérii de Nord, prin constructia
pasajului suprateran Basarab.

Lungimea totala a retelei de drumuri a
Bucurestiului este de aproximativ 2000
km si este in continud expansiune. Zona
acoperitda de sosele reprezinta circa 22
kmp, din care 82% sunt drumuri betonate,
acoperite cu asfalt sau pavate cu piatra
cubica. Cu exceptia arterelor principale si
a drumurilor de legaturd cu refeaua exte-
rioard, trama stradald nu se prezintd in
conditii optime de circulatie, in special
datorita lucrarilor privind utilitatile publi-
ce (apa, gaze, canalizare s.a.) sau insufi-
cientei intretineri. Autoritatile competente
sunt Primdria Generald a Municipiului
Bucuresti (pentru principalele artere),
Primatriile de Sector, precum si MTCT.

Reteaua arterelor principale are o lun-
gime de 160 km, iar intervalul dintre 2
artere principale in zona centrala este de 1

km pentru directia est-vest si de 2-3 km
pentru directia nord-sud. Densitatea arte-
relor principale este mai mica pe directia
nord-sud fata de directia est-vest si scade
odata cu cresterea distantei fata de centru
— ajungand la 3-4 km pentru ambele di-
rectii. Intervalul dintre strdzi variaza in
functie de zond si sector, fiind cuprins
intre 70-300m.

Raul Dambovita — care strabate Capita-
la de la vest la est — este flancat de sensuri
unice de circulatie pe fiecare parte, cate 3
benzi pe sens (Splaiul Independentei).

Latimea drumurilor variazd in functie
de tipul sectiunii de drum, fiind cuprinsa
intre 7m si 68m. Bulevardele Aviatorilor,
Theodor Pallady si Camil Ressu prezinta
latimea maximd — pe langd cele 6 benzi
de circulatie existind si trotuare sau cen-
turd de spatiu verde. Pe de altd parte,
exista si strazi destul de inguste precum
Strada Buzesti — utilizatd drept artera
principala de circulatie, inclusiv pentru
tramvaie — care asigurd legatura intre Ca-
lea Grivitei si Stirbei Voda, 1n lipsa unei
alte variante de legatura, 1n zona.

Traficul rutier din Bucuresti;
prezent si perspective

Dupa anul 1990, traficul rutier bucu-
restean a cunoscut o crestere accentuatd a
valorilor datoritd sporirii numarului gene-
ral de vehicule Incrise (tabelul 2), in 13
ani parcul practic dublandu-se. in aceastd
perioada, gradul de motorizare (numarul
de autovehicule la 1000 de locuitori) s-a
modificat de 1la 140,7 Tn 1990 1a 312, 3 in
2003, ceea ce Inseamna o crestere medie
de circa 13,2% anual. In timp ce popula-
tia bucuresteana insumeaza circa 10% din
totalul Romaniei, gradul de motorizare al
capitalei depaseste cu peste 50% media
nationala.
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Tabelul 2: Evolutia numarului de vehicule inscrise in circulatie in

municipiul Bucuresti

Tipul vehicului 1990 1992 1995 2002 2003
TOTAL, 336.928 377.206 468.414 655.042 695.365
din care

A) Transport marfa

TOTAL, 35.804 41.361 63.415 81.169 88.066
din care

*autoutilitare 19.018 22.609 32.378 51.841 57.656
*autovehicule speciale 6.981 7.136 22.321 23.143 23.583
*tractoare rutiere 9.805 11.616 8.716 6.185 6.827
B) Transport persoane

TOTAL, 301.124 335.845 405.003 573.873 607.299
din care

*autobuze 3.792 3.955 4.149 3.707 3.676
*microbuze 1.194 1.436 1.561 2.389 3.222
*autoturisme 268.441 296.977 373.170 542.281 574.703
*motociclete 9.284 9.379 9.754 10.010 10.049
*motorete 18.413 24.098 16.369 15.486 15.649

Continuand tendintele evolutive ale
numarului general de vehicule Inscrise in
circulatie in Bucuresti, se poate prognoza
o crestere cu circa 100% a acestuia pana
1n anul 2010, ceea ce va conduce la un
grad de motorizare de cel putin 450-500,
cifrd extrem de mare pentru capitala Ro-
maniei. De altfel, un grad de motorizare
similar cu cel actual din Bucuresti, cu-
prins intre 250 si 400, exista Tn multe din
capitalele Europei Occidentale (Londra,
Atena, Paris etc), iar consecintele datorate
traficului rutier din aceste orase sunt ex-
trem de grave in ceea ce priveste factorii
de mediu si sdndtatea populatiei. Avand
in vedere aceste considerente este clar ca
va trebui sa se adopte o politica de
transport alternativ care sa urmareasca
diminuarea actualelor tendinte de motori-
zare, concomitent cu Tmbunatatirea ma-

nagementului de trafic.

Studii efectuate in anii 1998 si 2002
arata distributia fluxurilor de intrare catre
centrul orasului. La nivelul centurii exte-
rioare a capitalei, numarul total de vehi-
cule care patrund in Bucuresti era de
61.000 vehicule/zi, in anul 1998 si 84.000
de vehicule/zi in 2002. Afluxul principal
se observa pe Soseaua Bucuresti-Ploiesti
(DN1), Soseaua Colentina si Bulevardul
Iuliu Maniu (spre autostrada Bucuresti-
Pitesti). Volumul ridicat al traficului
poate fi explicat atat prin legétura cu arte-
rele radiale principale DN1 si autostrada
Bucuresti-Pitesti, cat si prin fenomenul de
urbanizare catre nord, nord-est si vest.
Procentul autoturismelor depaseste uneori
90% din traficul total. La nivelul Inelului
Interior, fluxul total al traficului dinspre
exterior creste la aproximativ 260.000
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vehicule pe zi, ceea ce reprezinta de patru

ori valoarea volumului de trafic la nivelul

centurii exterioare.

Desi exista o tendintd evidenta de
dezvoltare catre nord a Bucurestiului,
zona cea mai dens populatd ramine cea
din interiorul Inelului Exterior, spatiul
fiind de dimensiunea unui cerc cu raza de
8 km. Volumul de trafic pe principalele
artere ale Inelului Interior nu difera
substantial de cel al Inelului Exterior: in-
tre 15.000 — 30.000 de vehicule zilnic.

In Tabelul 3 sunt prezentate compara-
tii ale fluxurile de trafic in functie de di-
rectie, la nivelul centurii exterioare si
Inelului Interior. In general, aceste aflu-
xuri nu sunt proportionale deoarece:

- traficul de la nivelul centurii Interioare
isi are originea in zonele dens popu-
late situate intre cele doua centuri;

- inelul Interior disperseaza afluxul de
trafic din zonele exterioare;

- 1n jurul Inelului Interior sunt prezente
sub-centre de absorbtie si dispersie a
traficului, cum ar fi Piata Obor, Piata

Presei Libere, Piata Victoriei, Piata

Sudului, care absorb traficul si 1l di-

rectioneaza spre alte artere, generand

trafic 1n alte directii.

Raul Dambovita traverseaza Bucures-
tiul dinspre nord-vest catre sud-est, Tm-
partind astfel Capitala in doua zone, nord
si sud. Intensitatea si distributia traficului
peste raul Dambovita prezintd caracteris-
ticile tipice traficului din interiorul zonei
construite a orasului, dupa cum urmeaza:
- volumul traficului total peste se ridica

la circa 500.000 vehicule/zi, pentru

ambele directii;

- principala caracteristici o reprezinta
concentrarea traficului in zona Piata
Unirii, care “primeste” de trei ori mai
mult trafic decat oricare alta intersec-
tie din oras. Numarul de vehicule ob-
servate in zona Piata Unirii (143.000
vehicule/zi) reprezintd aproximativ
30% din volumul total al vehiculelor
care traverseaza zilnic raul Dambovi-
ta. Pe de o parte, principalele artere
sunt concentrate 1n jurul zonei Piata

Tabelul 3: Comparatie a influxului de trafic catre centrul Bucurestiului

Dinspre centru

Influxul traficului la nivelul
Inelului Exterior (vehicule/zi)

Influxul traficului la nivelul
Inelului Interior (vehicule/zi)

Nord 13.000
Nord-Vest 10.000
Vest 9.000
Sud-Vest 4.000
Sud 6.000
Sud-Est 3.000
Est 4.000
Nord-Est 12.000
TOTAL 61.000

50.000
12.000
51.000
28.000
21.000
22.000
45.000
21.000
250.000
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Unirii iar, pe de altd parte, nu existd
alte intersectii, In zona centrald a
orasului, de mare capacitate;

- ponderea in traficul total a autoturis-
melor este deosebit de ridicatda, 93%.
Tendinta este de descrestere pe masura
indepartarii de centrul orasului, de la
97% 1in Piata Unirii la numai 60% la
nivelul Inelului (Exterior) de centura;

- varfurile de trafic sunt dimineata intre
07:30-09:30 si dupd amiaza intre
15:30-18:00.

Caracteristici ale traficului

Orele de varf depind Tn micd sau
foarte micad masurd de zona. Tabelul 4
prezintd volumul traficului — asa cum a
fost acesta observat pe principalele artere
radiale, precum si la intersectiile adia-
cente Inelelor Interior si Exterior. In cazul
influxului catre centrul orasului, orele de
varf sunt indeosebi dimineata, iar in cazul
afluxului, varful de trafic apare dupa-
amiaza, In ambele cazuri. Diferentele
dintre Inelul Interior si cel Exterior sunt
relativ mici, 7-9%, iar compozitia trafi-
cului este usor diferitd — In cazul Inelului
Exterior sunt mult mai multe camioane si
masini grele.

Populatia orasului Bucuresti si numa-
rul de gospodarii este estimatd in pers-
pectiva anului 2015 la 2260910 persoane,
respectiv 858109 gospodarii. In conse-
cintd, numarul de autoturisme la 1000 de
locuitori si pe gospodarie poate ajunge la
221,6 vehicule respectiv 0,58 vehicule, cu
exceptia celor aflate n proprietatea fir-
melor. Daca se tine seama si de autotu-
rismele aflate in proprietatea persoanelor
juridice, cifrele anterior mentionate devin
258,6 vehicule, respectiv 0,68.

Cresterea parcului de autovehicule,

concomitent cu cerintele de mobilitate au
facut ca pe reteaua de strdzi a
Bucurestiului, in general, si in zonele
centrale, in mod special, sa existe fluxuri
importante de vehicule (Figura 1). In
zona centrald, pe majoritatea arterelor ru-
tiere, circulatia se desfasoara in dublu
sens, iar relatii de mers in toate directiile
sunt permise de cele mai multe intersectii.
Reglementarea circulatiei vehiculelor si
pietonilor este facutd prin panouri de ori-
entare, indicatoare de circulatie si mar-
caje (verticale sau la sol), iar 84 intersec-
tii sunt semaforizate cu echipamente de
tip ADC12, ADCS8E, CC 10.000 si IPA.
Un mare numar dintre instalatiile de se-
maforizare care functioneaza in prezent
sunt din generatii mai vechi, avand astfel
performante scazute, fiind lipsite si de
protectie 1n cazul defectarii lor.

Compozitia traficului diferd in functie
de zona si de tipul arterei. Diferente nota-
bile apar intre arterele care deservesc fie
Inelul Central, fie cel Exterior — Soseaua
de centura a Capitalei. Motivul este
transportul de marfa cu camioanele si alte
autovehicule grele. Acestea au nevoie de
o autorizatie specialda emisa de Primaria
Generald a Municipiului Bucuresti pentru
a circula in limita Inelului Interior, numai
intre anumite ore, in special noaptea.
Dincolo de limita Inelului Interior (So-
seaua Stefan cel Mare/Bdul Mihai Bra-
vu), in general nu este permis accesul
camioanelor. Se observa cd la nivelul
Inelului Interior autovehiculele de pasa-
geri ocupd un volum de pana la 95% din
trafic, ajungand la numai 84%, in cazul
soselei de centura a Capitalei. Vehiculele
de marfa — 1n special camioanele — ocupa
2% la nivelul Inelului Interior si 14% la
nivelul Inelului Exterior (a se vedea si
Figurile 2 si 3).
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Tabelul 4: Valori ale varfurilor de trafic in zonele centrale ale
Bucurestiului

Tipul de trafic Principalele artere radiale Principalele artere radiale
de la nivelul de la nivelul
Inelului Interior Inelului Exterior
Volumul Ora de varf Volumul Ora de varf
traficului traficului
Trafic total Ora de varf 12.700 08:00 AM 4.700 9:00 AM
catre Centru (vehicule/ora)
Trafic zilnic 156.000 09:00 AM 61.000 10:00 AM
Procent in 8,1%

orele de varf

Trafic total Ora de varf 10.800 17:00 5.400 15:00
spre Centurd  (vehicule/ord)
Trafic zilnic 146.000 18:00 61.000 16.00
Procent in 7,4% 8,8%

orele de varf
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Sursa: Japan International Coopefa;tion Agency, The comprehensive urban transport stud.y of Bucharest
city and its metropolitan area in the Republic of Romania, Final report, 2000.

Figura 1: Nuclee de generare si atragere a traficului rutier din Bucuresti
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Figura 2: Bucuresti — Tipuri de vehicule in Inelul Interior
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Figura 3: Tipuri de vehicule la nivelul soselei de centura

Variatia intensitatii traficului, pe an-
samblul 1Intregului oras, s-a modificat
odata cu mutatiile de naturd economica
(aparitia sau desfiintarea unor unitati eco-
nomice, flexibilitatea si variabilitatea
programului de lucru etc) sau sociala, ast-

fel incat se constatd ca intervalul de timp
in care se plaseaza varful de trafic este
intre orele 11.00-16.00. Pentru mjloacele
de transport in comun, acest varf se situ-
eazd intre orele 6.00-8.00, atunci cind
sunt efectuate majoritatea deplasarilor
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spre locurile de munca.

Transportul public din Bucuresti, cu o
retea extinsa atit pentru relatiile de supra-
fata cat si pentru metrou acopera bine te-
ritoriul orasului, in asa fel incat ramane
una dintre obtiunile majore de deplasare a
locuitorilor.

De altfel, se apreciaza ca, in prezent,
cererea pentru transportul de persoane in-
sumeaza peste 5 milioane de céldtori pe
zi, defalcati astfel:

- 6% ce utilizeaza mersul pe jos spre lo-
cul de munca, scoala sau zonele de
agrement (in special pentru distantele
ce nu depasesc o perioadd de depla-
sare de circa 15-20 minute);

- 10% ce utilizeaza transportul cu auto-
vehicule personale;

- 4% ce utilizeaza transportul interur-
ban;

- 19% ce utilizeaza transportul public
subteran (metroul);

- 61% ce utilizeaza transportul public de
suprafatd asigurat printr-un parc de
autobuze, tramvaie, troleibuze ale
RATB (Regia Autonoma de Transport
Bucuresti).

De altfel, doar pe parcursul anului
2004, cu ajutorul mijloacelor de transport
RATB, au fost transportati 735,8 milioa-
ne calatori, 44% cu autobuzele, 42% cu
tramvaiele si restul cu troleibuzele.

Cu toate acestea, pe ansamblul activi-
tatii RATB, volumul célatorilor transpor-
tati este in scadere, in favoarea utilizarii
autoturismelor particulare. De altfel si
metroul are aceleasi tendinte.

Prognoza numarului de calatorii efec-
tuate de persoanele care au in proprietate
autoturisme aratd o crestere a acestui nu-
mar de la 2891660 calatorii in anul 1998,
la 5307631 calitorii in anul 2015. In ceea
ce priveste persoanele care nu au autotu-

risme, numarul calatoriilor efectuate in
anul 2015 va scadea la 1743602 célatorii
fatd de 2868826 in anul 1998. in conse-
cintd, numarul total de calatorii va creste
de 1,22 ori in 2015 fatd de 1998 (Tabelul 5).

In anul 2015, se prevede ci aproxima-
tiv 75% din calatorii va fi efectuat de
gospodariile care detin autoturisme. Con-
form sondajelor efectuate, aceste persoa-
ne realizeaza cca. 40% dincalatorii cu
ajutorul autoturismelor.

Din anul 1990 si pana in prezent capa-
citatea de transport oferitd de RATB a
fost in crestere, atit prin sporirea numa-
rului de vehicule (cu 5% la autobuze si
9% la troleibuze) cat si a dimensiunii ve-
hiculelor (tramvaie mai spatioase, cu un
numar sporit de articulatii etc). Astfel, pe
parcursul numai unui singur an, intre
1996 si 1997, la o densitate de 8,5 cala-
tori/m’, parcursul total realizat cu mijloa-
cele RATB a crescut cu 3,2% atingand n
1997 valoarea de 17874,23 milioane ca-
latori-kilometri. Dintre tipurile de vehi-
cule aflate in serviciul transportului pu-
blic, cea mai Tnsemnata crestere s-a sem-
nalat la troleibuze (4,2%), apoi la tram-
vaie (3,3%) si autobuze (2,7%).

Cifrele de transport realizate de parcul
RATB se datoreaza, totusi, in mica ma-
surd cresterii numdrului de mijloace din
dotare. In cea mai mare parte, rezultatele
pozitive sunt obtinute prin cresterea si-
multand a duratei medii de exploatare, cu
3% pe ansamblul intregului parc, si a par-
cursurilor realizate.

In aceasi perioada, numarul mediu zil-
nic de calatori transportati a scazut, pe
ansamblu, cu 6,8%, o diminuare mai ac-
centuata fiind la troleibuze (cu toate ca a
scazut cu aproape 40% dimensiunea par-
cului inactiv specific).
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Tabelul 5: Prognoza numarului de calatorii efectuate in Bucuresti,

in perspectiva anului 2015

Calatorii efectuate de Calatorii efectuate de
persoane care nu au
autoturisme in 1998

detinitori de
autoturisme in 1998

Numirul de cilatorii in 2015

Scop Calatorii Rata ge- Calatorii  Rata ge- Detindtori Persoane Total
nerarii de neririi de de auto- care nu
calatorii caliatorii  turisme au auto-
turisme
Servici 762451 0,906 627577 0.532 1399102 381256 1780358
Scoald 230112 0,274 253001 0.215 423128 154079 577207
Cumpara-
turi 138530 0,165 241410 0.205 254803 146913 401716
interes
personal 271542 0,323 286725 0.243 498797 174145 672942
Afaceri 121076 0,144 59334 0.050 222374 35832 258206
Altele 32613 0,039 34971  0.030 60226 21499 81726
Catre casa 1335336 1,587 1365808  1.158 2450745 820877 3280623
Total
calatorii 2891660 3,437 2868826  2.433 5307631 1743602 7051234
Nr. pers. 841326 1178947 1544263 716647

Sursa: Japan International Cooperation Agency, The comprehensive urban transport study of Bucharest
city and its metropolitan area in the republic of Romania, Final report, 2000.

Aceste scaderi pot avea mai multe ca-
uze, in afara celei mentionate anterior de
reorientare a cererii. Printre cele mai im-
portante, demnd de mentionat, este cali-
tatea serviciului oferit de mijloacele de
transport public. Astfel, n afara starii
tehnice a acestora, care 1n foarte multe
cazuri este necorespunzatoare, trebuie
avute in vedere §i neritmicitatea servicii-
lor sau lipsa unor legaturi eficiente intre
diferite trasee. La toate acestea nu trebuie
uitat costul calatoriei care, pentru depla-
sarea succesiva cu mai multe mijloace de
transport, este destul de ridicat pentru un
segment relativ mare al populatiei (la ni-
velul anului 2005, un bilet valora circa
0,33 dolari SUA la un venit mediu net pe
locuitor de circa 230 dolari SUA). Acest
ultim aspect a fost partial rezolvat prin

acordarea unor facilitdti pentru anumite
categorii sociale (gratuitati sau reduceri
pentru pensionari, elevi, studenti etc), dar
marea majoritate a calatorilor transportati
achita integral costurile calatoriei.
Totodata, ca urmare a dezorganizarii
traficului general si a cresterii intensitatii
acestuia, mijloacele de transport public de
suprafata se deplaseaza cu viteze din ce in
ce mai mici, reducindu-se astfel gradul
de atractivitate a deplasarii. Datele statis-
tice existente evidentiaza ca in ultimii ani,
viteza de exploatare nu a putut fi crescuta
ci dimpotriva, ea a scazut, influentand
atat capacitatea de transport cat si timpul
de asteptare in statii, cu efecte negative
asupra cererii de transport public.
Prognoza cererii de calatorii efectuate
cu transportul public si autoturismele per-

44 / Reducerea efectelor negative determinate de traficul rutier din Bucuresti



sonale aratd, pentru anul 2015, un numar
de 3.078.929 calatorii, respectiv
2.627.285 calatorii (Tabelul 6). Compa-
rativ cu structura existentd a mijloacelor
de transport utilizate in prezent, numarul
de calatorii cu transportul public va sca-

dea cu cca. 200.000 calatorii, in timp ce
numarul de cdlatorii cu autoturismele va
creste de aproape 1,7 ori fapt ce reflecta
cresterea gradului de inzestrare cu autotu-
risme personale a gospodariilor.

Tabelul 6: Prognoza cererii de calatorii efectuate cu transportul public si
cu autoturisme personale (nr. calatorii)

Mijlocul de transport Situatia in anul 1999 2015
Nr. de Pondere Nr. de Pondere

calatorii (%) calatorii (%)
Transport public 2.976.670 51,6 3.021.944 42,9
Autoturisme personale 1.642.543 28,5 2.492.400 35,3
Camioane 237.114 4,1 329.399 4,7
Altele 909.273 15,8 1.207.491 17,1
Total 5.765.600 100,0 7.051.234 100,0

Sursa: Japan International Cooperation Agency, The comprehensive urban transport study of Bucharest
city and its metropolitan area In the republic of Romania, Flnal report, 2000.

Concluzionand, putem preciza cele
mai importante probleme identificate.

a) In cazul retelei de drumuri

Arhitectura stradala a Bucurestiului nu
a fost gandita ca o retea si nu s-a dezvol-
tat Tn mod egal in toate zonele. Majorita-
tea strazilor din centrul istoric al orasului
au aparut pe timpul cand se circula cu tra-
suri si calesti, nu cu autoturisme si sunt,
prin urmare, foarte inguste. Unele strazi
care pornesc ca artere se ingusteaza, ge-
nerand astfel blocaje in trafic. Exista, inca
numeroase intersectii in forma de “T”,
precum si multe strdzi infundate. Dez-
voltarea retelei de drumuri a urmat cu
intarziere procesul de urbanizare, feno-
men care se observa si astdzi, spre exem-
plu, in cartierele Drumul Taberei si Mili-
tari, care se dezvoltd spre zonele
periurbane.

Soseaua de centura este incompletd, in
parte din lipsa resurselor financiare, dar si
din pricina liniilor de tren. O parte in-
semnata a retelei a fost distrusa de con-
structiile “epocii Ceausescu”. Aceste
structuri — spre exemplu blocurile aliniate
de o parte si de cealaltd a Bulevardului
Unirii, blocheaza traficul pe directia
nord-sud.

b) Managementul traficului

Carosabilul este adesea Ingust, flancat
de blocuri 1nalte care favorizeaza aparitia
fenomenului de "canion", ceea ce con-
duce la cresterea gradului de poluare si
greutatea dispersarii emisiilor de la vehi-
cule. Aceasta situatic este cea care im-
prima necesitatea de a se regandi procesul
de managerizare a traficului, acolo unde
situatia o impune, prin masuri care sa vi-
zeze "calmarea” traficului si dispersia no-
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rilor de emisii poluante generate de trafi-
cul rutier.

Blocajele de trafic se intdlnesc in ma-
joritatea intersectiilor. Fenomenul se da-
toreaza partial structurii retelei si gradului
sau scazut de dezvoltare, spre exemplu la
Piata Unirii, Bucur Obor, Piata Victoriei.
Pe de altd parte, putem afirma cd nu a
existat o strategie a managementului
pentru traficul din Capitala, In ceea ce
priveste utilizarea spatiului carosabil. Una
dintre problemele majore identificate este
parcarea autoturismelor si autoutilitarelor
direct pe spatiul carosabil si/sau pietonal.
Lipsa spatiilor de parcare amenajate re-
prezintd una dintre problemele esentiale.
Pe de alta parte, constructia unor noi par-
cari In zonele centrale ale orasului, care
inregistreaza, si asa, un trafic extrem de
intens, nu ar face decdt sa sporeasca
aceste valori alte traficului rutier.

Concomitent, nu sunt stabilite cu rigu-
rozitate prioritatile din trafic. In acest caz,
deseori ne putem fintreba: este o strada
dedicata traficului pietonal sau autobu-
zelor, transportului public n general ori o
strada cu circulatie generala.

O altd problema o constituie intersec-
tiile nesemaforizate — ori nefunctionarea
sistemului de semaforizare. Chiar 1n cazul
sistemelor de semaforizare care functio-
neaza, uneori timpii nu sunt reglati sa op-
timizeze fluxurile de trafic.

2. Efectele traficului rutier din
Bucuresti asupra mediului si
sanatatii umane

Traficul urban si calitatea aerului
Traficul rutier genereaza o multitudine

de compusi poluanti (al caror numar este
estimat la peste 150). Conform raportului

privind Starea mediului din Bucuresti,
elaborat de Agentia Regionald de Protec-
tie a Mediului Bucuresti (2004), pentru
evaluarea impactului generat de traficul
auto asupra calitatii aerului a fost urma-
rita evolutia principalilor poluanti, grupati
in urmatoarele categorii:

- gaze anorganice: oxizi de azot, dioxid
de sulf, monoxid de carbon, ozon;

- pulberi: pulberi totale in suspensie,
particule cu diametrul aerodinamic
mai mic de 10 um sau decét 2,5 um;

- componente ale pulberilor: carbon ele-
mentar, hidrocarburi policiclice aro-
matice, plumb;

- compusi organici volatili: benzen, bu-
tadiena.

Teoretic, arderea combustibililor n
motoarele autovehiculelor determind eva-
cuarea in atmosfera a vaporilor de apa (13
%), a bioxidului de carbon (13 %) si
azotului (74 %). Din punct de vedere
practic, arderea incompletd genereaza in
plus monoxid de carbon, oxizi de azot,
hidrocarburi, produsi oxidanti, oxizi de
sulf, particule.

Depaésirea concentratiilor maxime ad-
misibile ale substantelor poluante induce
efecte negative asupra sanatatii umane (in
special asupra persoanelor cu probleme
respiratorii sau cardiovasculare), a florei
si faunei.

Nivelul de poluare a aerului datorat
traficului auto este diferit in timp §i spa-
tiu. Impactul cel mai mare apare in zonele
construite, cu artere de trafic supraaglo-
merate, unde dispersia poluantilor este di-
ficil de realizat.

Din masurétorile efectuate si pe baza
rezultatelor obtinute si comparate cu ac-
tele normative in vigoare, in ceea ce pri-
veste calitatea aerului, municipiul Bucu-
resti face parte din zonele urbane cu po-
luare medie (alaturi de Galati, Resita,
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Targu Jiu, Turnu Maigurele, Timisoara,

Brasov, Craiova), unde valoarea concen-

tratiilor medii anuale depaseste limita

admisd numai la anumite categorii de
poluanti.

In perioada martie—octombrie 2000,
Departamentul de Cercetare al Registru-
Iui Auto Romén a desfasurat, in cadrul
unui program cunoscut §i acceptat de
MMGA, un numadr de 26 de etape de ma-
surdtori de imisii pentru determinarea ni-
velurilor de concentrare In aer a poluan-
tilor generati de traficul auto.

In urma cercetarilor au fost evidentiate
trei grupe mari de trafic, cu efecte dife-
rentiate Tn planul poludrii pe care o gene-
reaza:

- trafic redus — sub 20000 auto/24 h — in
zonele urbane periferice sau pe arte-
rele de tranzit;

- trafic mediu - 20000 - 40000
auto/24h — in zonele urbane interme-
diare;

- trafic ridicat — peste 40000 auto/24 h —
in zonele urbane centrale.

In ceea ce priveste organizarea trafi-
cului, s-au remarcat urmatoarele defici-
ente:

- temporizarea neconcordantd cu trafi-
cul a sistemului de semaforizare utili-
zat (situatie prezentd nu numai in ca-
pitala ci si in alte orase din tard);

- prezenta in trafic a autovehiculelor
grele sau includerea in trafic a unor
mijloace de transport cu tractiune
electrica si mobilitate limitata,

- prezenta traversarilor pietonale “la ni-
vel” pe unele artere magistrale, du-
blatd de impunerea unei temporizari
exagerate 1n functionarea sistemului
de semaforizare;

- din totalul de 26 de etape de masura-
tori desfasurate in mediul urban s-au
inregistrat depasiri ale limitelor ad-

mise prin reglementéri (CMA) astfel:

e pentru CMA/24h — 1n 17 cazuri
(65,4%)

e pentru CMA/1/2h —1n 15 dintre ca-
zuri (57,7%)

Comparativ cu anul 1999, in princi-
palele puncte de control din Bucuresti s-
au Tnregistrat cresteri semnificative (in
medie cu 6,2% anual) ale traficului zilnic,
acestea reflectand rata medie a cresterilor
anuale ale parcului de autovehicule in
circulatie (7,2%). Aceastd majorare a
numarului de autovehicule si respectiv a
traficului rutier presupune sporiri cores-
punzatoare ale nivelurilor de poluare in-
registrat prin monitorizare.

Aglomeratia, blocajele 1n trafic si po-
luarea generatd de noxe sunt notiuni ex-
trem de familiare locuitorilor Bucurestiu-
lui. Poluarea creste proportional cu trafi-
cul auto, iar in zonele in care sunt blocaje
se inregistreazd asa numitele ‘“puncte
fierbinti”. Printre zonele “fierbinti” ale
Capitalei, din punctul de vedere al polua-
rii cu noxe, se numara B-dul Nicolae
Balcescu, Piata Universitatii sau zona Ga-
rii de Nord. Anual, potrivit statisticilor
RAR, numarul autovehiculelor din Capi-
tald creste cu aproximativ 6% iar parcul
auto reprezintd aproximativ 20% din cel
national. Din fericire 1nsa, tot mai multe
autovehicule sunt noi si produc mai puti-
ne noxe. Potrivit unui studiu intreprins de
Compartimentul Cercetéri pentru Protec-
tia Mediului din RAR, in 2002, in Bucu-
resti 60% dintre aceste autovehicule co-
respundeau standardelor Euro 2, iar in
tard doar 15%.

In Bucuresti, ca de altfel in toate ora-
sele mari, gradul cel mai ridicat de polua-
re se inregistreaza pe strazile de tip “ca-
nion” unde dilutia gazelor de esapament
este limitata de prezenta aproape continud
a fatadelor cladirilor inalte flancate de
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artere rutiere inguste.

Cel mai recent studiu realizat de De-
partamentul de Cercetare al RAR pe
perioda 2002-2003 a analizat patru polu-
anti reprezentativi din punct de vedere al
traficului rutier urban: monoxidul de car-
bon (CO), benzenul (CsHs), dioxidul de
azot (NO;) si ozonul (O3).

— Cel mai reprezentativ poluant ge-
nerat de traficul auto este monoxidul de
carbon. Potrivit studiului mentionat, ni-
velul maxim de monoxid de carbon se 1n-
registreaza in zona adiacentd Bulevardu-
lui Carol, in perimetrul cuprins Intre Piata
Kogalniceanu pand la intersectia Bule-
vardului Carol cu Calea Mosilor, Piata
Romana pana la Piata Unirii, Piata Obor
si Doamna Ghica. Nivelurile concentra-
tiei maxime orare de CO nu pot fi compa-
rate cu normele existente Tn Uniunea Eu-
ropeand. Comparativ cu vechile norme, se
remarcd depasiri ale acestor valori de
pana la 3-4 ori.

Conform raportului privind Starea
mediului in Bucuresti, emisiile de mo-
noxid de carbon (CO) provin din traficul
rutier (aproximativ 45%), centrale electri-
ce de termoficare (37,5%) si activitati in-
dustriale (17,1 %). Pentru acest poluant,
concentratiile cele mai mari au fost Inre-
gistrate la statiile de trafic Mihai Bravu si
Cercul Militar, cu depasiri ale pragului
superior de evaluare (7 mg/m’) in luna
ianuarie 2003. In statia Drumul Taberei
au fost inregistrate si 3 depasiri ale
valoarii limitd pentru protectia sanatatii
umane (10 mg/m3). Mediile concentratii-
lor se incadreaza intre 0,5 mg/m3 la
Balotesti si 2,1 mg/m’ la Cercul Militar.
in Bucuresti, media este de 1,14 mg/m3.
Pragul de informare sau cel de alerta nu a
fost depasit de la nici o statie de monito-
rizare.

Masuratorile in ceea ce priveste mo-

noxidul de carbon permit evidentierea
urmatoarelor concluzii:

e existenta unei legéturi de conditio-
nare directd Tn raport cu debitele
orare de trafic si cu valorile medii
ale imisiei ce caracterizeaza struc-
tura parcului auto 1n circulatie;

¢ fluctuatia valorilor de imisii pentru
CO independent de fluctuatiile de-
bitului total de trafic, ca efect al
interventiei unor factori ‘“‘colate-
rali” (organizare, fluentd, structura
de trafic, factori de emisie, factori
micrometeorologici locali, modifi-
cari ale arhitecturii stradale, etc.);

® necesitatea asigurarii monitorizarii
sezoniere sau Instalarea “avertizoa-
relor” pentru semnalarea operativa
a depasirii limitelor admise;

e necesitatea ca factorii cu atributii
executive ale municipalitatii sa-si
asume responsabilitatea aplicarii in
viitor a programelor de masuri pen-
tru limitarea efectelor negative cau-
zate de poluarea chimica a aerului
in punctele considerate critice.

— Cea mai mare poluare cu benzen
(substanta considerata cancerigend) se in-
registreaza in zonele situate de-a lungul
bulevardelor N. Balcescu si I.C. Bratianu,
inclusiv zonele Piata Universitatii, Piata
Unirii precum si zona din jurul Pietei
Obor. In zona Bulevardului N. Bilcescu
si a Pietei Obor, concentratia de benzen
depasea de patru ori valoarea normala
prevazutd in normele europene. Concen-
tratii de benzen de peste sau de aproape
trei ori mai mari decit valoarea limitad
comunitara s-au inregistrat si in cartierele
Tineretului, Vitan, Muncii, Ferentari si
Rahova, Berceni si Giulesti. Prezenta at-
mosfericd a benzenului scade progresiv
catre periferia orasului, de exemplu in
cartierele Baneasa, Militari, Drumul Ta-
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berei si Pantelimon inregistrindu-se va-
lori de doua ori mai mari decat maximele
admise. Intre timp, situatia s-a mai
schimbat, benzenul a scazut la 3% con-
centragie Tn benzina si ca urmare §i 1n at-
mosfera, iar de la 1 ianuarie 2005 aceasta
concentratie se va reduce la 1%.

— 1n ceea ce priveste emisiile de dio-
xid de azot (NO,), traficul rutier contri-
buie cu o pondere de cca. 30%, in timp ce
utilitatile de producere a energiei electrice
si termice participd cu 48,41% (Tabelul
7). Cele mai mari concentratii au fost in-
registrate la statiile de trafic Mihai Bravu
si Cercul Militar, cu depasiri ale valorii
limitd orare pentru protectia sdnatatii

umane (200 pg/m®), in lunile ianuarie si
februarie. De asemenea, in aceastd peri-
oada, la alte patru statii au fost inregis-
trate depdsiri ale pragului superior de
evaluare. incepﬁnd din luna martie, aceste
concentratii au scazut, insa in statiile de
trafic s-a depasit totusi pragul superior de
evaluare (evaluare — 140 pg/m’). Mediile
concentratiilor se situeaza intre 10 ug/m’
la Balotesti si 66 pg/m’ la Cercul Militar.
Din datele detinute pana in prezent de
Agentia de protectie a mediului Bucu-
resti, media concentratiilor de NO, este
de 34 pug/m’. Nu a fost depisit pragul de
informare sau cel de alerta la nici o statie
de monitorizare.

Tabelul 7: Emisiile de NO, si SO, in Bucuresti, in anul 2003

(tone)
NO, SO,
Centrale electrice de termoficare 21.330,7 59.449,7
Regia autonoma de distributie a energiei termice (RADET) 172,4 0,7
Alte activitati industriale 9.330,6 44.303,2
Trafic rutier 13.230,2 343,6
Total General 44.063,9 104.097,2

Sursa: Starea mediului in Bucuresti, Agentia Regionald de Protectie a Mediului Bucuresti, 2004.

— In Bucuresti, emisiile de dioxid de
sulf (SO,) generate de traficul rutier sunt
nesemnificative.

— Nivelurile cele mai mari ale con-
centratiei de ozon sunt predictionate la
periferia Bucurestiului atingand valori de
aproape 200 mg/m’, care depisesc “pra-
gul de informare” (180 mg/m’), dar nu si
“pragul de alerta” (240 mg/m3). Valorile
concentratiei de ozon scad simtitor spre
centrul Capitalei, aspect explicabil prin
faptul cd in zonele cu trafic rutier aglome-
rat, unde existd emisii foarte importante
de oxid de azot, intervine o reactie chi-

mica de disipatie a ozonului.

In primele 3 luni ale anului 2004 con-
centratiile de ozon masurate nu au depasit
valoarea tintd (120 pug/m®). incepand din
luna aprilie, s-a depasit valoarea tinta
pentru protectia sanatatii ce trebuie atinsa
in anul 2010, in cinci puncte de monitori-
zare (Titan, Balotesti, Magurele, Lacul
Morii si Berceni). Nu a fost depasit pra-
gul de informare sau cel de alerta la nici o
statie de monitorizare. Ulterior, tempera-
turile mai ridicate au determinat cresterea
concentratiilor de ozon in toate punctele
monitorizate, valorile cele mai Tnalte
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inregistrindu-se in intervalul orar 16.00 —
19.00. Mediile concentratiilor de ozon se
situeaza intre 32 pg/m’ la Cercul Militar
si 61 ug/m’ la Berceni. Media in Bucu-
resti este de S0ug/m’. Nu a fost depasit
pragul de informare sau cel de alerta la
nici o statie de monitorizare.

— In anul 2003, conform inventarului
de emisii, in Bucuresti au fost generate
119827 kg plumb din care cca. 86% au
provenit din traficul rutier (Tabelul 8).

— Nivelul concentratiilor de pulberi
in suspensie si pulberi sedimentabile este
influentat de o serie de factori precum:
conditiile meteo, gradul de curatenie a
strazilor, nivelul traficului auto Tnregistrat
1n zona, etc.

In anul 1998 s-au inregistrat depasiri
ale concentratiei maxime admisibile
(CMA) pentru pulberi 1n suspensie la
probele momentane (CMA = 500 pg /m’).
A urmat o perioada de scadere a concen

tratiilor de pulberi in suspensie, dar in
anul 2001 s-au inregistrat din nou depa-
siri ale CMA, de data aceasta pentru pro-
bele zilnice (CMA=150 pg /m’), in zona
Obor (12 cazuri dintotalul de 115). in
anul 2003 s-au inregistrat patru depasiri
ale concentratiilor de pulberi in suspensie
probe zilnice, in zona Crangasi. in anul
2003, emisiile de pulberi in suspensie
provenite din traficul rutier au fost de
1477,7 tone (Tabelul 9).

Valorile concentratiilor de PM 10 ma-
surate pand in prezent au confirmat faptul
ca principala problema de poluare a ae-
rului din Bucuresti o constituie pulberile
in suspensie. In fiecare dintre statiile de
monitorizare s-a inregistrat depasirea va-
lorii limitd plus marja de tolerantd, cu o
frecventa de depasire cuprinsa intre 10 si
20 % din masurdtorile efectuate. Mediile
concentratiilor de PM 10 se situeaza intre
34 pg/m’ la Balotesti si 72,8 ug/m’ la

Tabelul 8: Emisiile de plumbin Bucuresti, in anul 2003

(kg)
Centrale electrice de termoficare 201.0
Regia autonoma de distributie a energiei termice (RADET) 0,4
Alte activitati Industriale 16.662,3
Trafic rutier 10.2964,1
Total General 11.9827,8
Sursa: Starea mediului in Bucuresti, Agentia Regionald de Protectie a Mediului Bucuresti, 2004.
Tabelul 9: Emisiile de pulberi in suspensie si particule cu diametrul
aerodinamic mai mic de 10 um (PM10), in Bucuresti, 2003
(tone)
PM10 Pulberi in suspensie
Total CET-uri 842,8 1515,1
TotalARADET 5,3 5,9
Rest Industrie 743,3 1126,7
Total trafic rutier 1477,7
Total General 1591,4 41254

Sursa: Starea mediului in Bucuresti, Agentia Regionalad de Protectie a Mediului Bucuresti, 2004.
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Mihai Bravu. La statiile de trafic s-au in-
registrat cel mai frecvent depdsiri ale va-
lorii limita, 1n special datoritd salubrizarii
deficitare a arterelor de circulatie. Media
concentratiilor de PM 10 in Bucuresti
este de 51,25 pg/m’.

Utilitatea in plan social a actiunii de
monitorizare a calitatii aerului Tn mediul
urban, initiatd de IRPM - Bucuresti si
continuate Tn ultimul timp de catre RAR,
multitudinea factorilor implicati, necesi-
tatea Intreprinderii urgente a unor actiuni
corective pentru depasirea situatiilor cri-
tice In derularea traficului urban, pentru
asigurarea unei protectii corespunzatoare
a sanatatii populatiei si pentru o reconsi-
derare, pe baze reale, a posibilului impact
produs de automobil asupra mediului ci-
tadin, motiveaza urmatoarele propuneri:

- continuarea monitorizarii imisiilor in
proximitatea arterelor de trafic rutier,
atat 1n capitald cat si 1n tara, la o scara
extinsd, astfel incat rezultatele sa
poatd fi cat mai reprezentative din
punct de vedere statistic;

- sensibilizarea mass-media in legatura
cu cerinta informarii periodice a po-
pulatiei cu privire la riscurile poluarii
urbane cu monoxid de carbon;

- initierea executdrii In comun de masu-
ratori complexe de poluare (pentru
toate categoriile de poluanti) n cola-
borare cu Inspectoratele de Protectie a
Mediului (acolo unde exista tehnica
corespunzatoare);

- extinderea sistemului informational
existent si perfectionarea acestuia in
sensul prelucrarii automate a datelor.

Traficul urban si poluarea solului

Dintre elementele chimice puternic
poluante, plumbul este specific pentru

zonele cu trafic auto intens. Conform ra-
portului privind Starea mediului in Bucu-
resti, elaborat de Agentia Regionald de
Protectia Mediului Bucuresti, in aceste
zone, continutul de Pb total din primii 5
cm de sol depaseste de pana la 3,6 ori
valoarea limitei maxime admisibile a
acestui element (100 ppm). Astfel de si-
tuatii s-au inregistrat la probele recoltate
din Piata Rosetti, Piata Nicolae
Grigorescu, Piata Sudului, soseaua
Kiseleff. In aceste puncte, continuturi ri-
dicate s-au inregistrat si la probele de la
adancimea de 5 — 10 cm si chiar la adan-
cimi mai mari. In aceste puncte s-au de-
terminat continuturi inferioare valorii li-
mitd maxime admisa, dar mult mai mari
decat valoarea medie a concentratiei natu-
rale de Pb total dinsol (15 ppm). Gradul
ridicat de incarcare cu Pb a solurilor dis-
puse de-a lungul arterelor de circulatie
este bine ilustrat si de valorile continutu-
Iui de Pb mobil, valori care intrec de pana
la 12 ori valoarea limitei maxime admisi-
bile. In contrast cu solurile situate de-a
lungul strazilor in solurile din parcuri
care au evoluat in regim natural,
continuturile de Pb total se situeaza intre
5 pana la 16,2 ppm. Astfel, solurile de pe
raza orasului Bucuresti, puternic modifi-
cate antropic, au un continut foarte mare
de Pb provenit, In cea mai mare parte, de
la emisiile rezultate dintraficul rutier.

Poluarea sonora indusa de traficul
urban

Habitatul modern se caracterizeaza
prin deteriorarea continua a mediului so-
nor urban. Rezultatele actiunii de monito-
rizare a poludrii sonore urbane, desfasu-
rate de Institutul pentru Sanatate Publica
Bucuresti, in colaborare cu comparti-

Reducerea efectelor negative determinate de traficul rutier din Bucuresti / 51



mentele de specialitate din teritoriu, au
evidentiat o dinamica continuu ascen-
dentd a nivelurilor expunerii la valori
medii de 50 de dB(L) la inceputul anilor
'80, la aproximativ 70 de dB(L) in 1999.
Mai grav este faptul cd o dinamica as-
cendentd inregistreaza valorile din toate
punctele monitorizate, semnaland gene-
ralizarea fenomenului poludrii sonore
care cuprinde orasul in totalitatea sa. Ast-
fel, nivelurile medii anuale ale zgomotu-
Iui diurn la limita locuintelor situate pe
arterele cu trafic intens, bulevardele ma-
rilor orase, depasesc frecvent 70 dB(L),
maximele inregistrandu-se constant in
Bucuresti alaturi de alte municipii ca
Brasov, Briila, Galati. Climatul sonor al
zonelor rezidentiale obisnuite, din cartie-
re, In care locuieste majoritatea populatiei
urbane, in conditiile actualei zonari tinde
si el spre niveluri cuprinse Intre 60 si 70
dB(L), semnaland pericolul aparitiei
efectelor expunerii la zgomot excesiv. In-
dicatorii psihofiziologici calculati, indi-
cele de deranj si TNI (Trafic Noise Index)
marcheaza si acestia o evolutie paraleld,
de la valori de zgomot moderat, in urma
cu un deceniu, la foarte zgomotos si chiar
traumatizant pentru ultimii ani, confir-
mand posibilitatea initierii proceselor
patologice pentru populatia expusa.
Perceptia riscurilor, consemnatd de
studiile epidemiologice, confirma rezul-
tatele masuratorilor climatului sonor si il
situeaza aldturi de poluarea atmosferica,
lipsa dotarilor edilitare si managementul
inadecvat al deseurilor pe unul din pri-
mele locuri privind ingrijorarii comunita-
tii in privinta riscurilor de mediu de viata.
Principalele surse de deranj identificate
sunt traficul rutier, comportamentul ina-
decvat al vecinilor, obiectivele comerci-
ale si cele industriale. In privinta gradului
de deranj, cel sever predomina in cazul

zonelor limitrofe arterelor de trafic in-
tens, iar cel moderat este specific zonei
rezidentiale.

Volumul populatiei expuse, estimat cu
ajutorul unui studiu epidemiologic efec-
tuat la nivelul intregii tari, este de 45%
din totalul rezidentilor din apartamentele
tip bloc care au acuzat niveluri de deranj
moderat si sever datorate poludrii sonore,
semnaland necesitatea Interventiei pentru
reducerea nivelurilor expunerii.

Solicitarea continud a sistemului ner-
vos de catre un stimul lipsit de informatie
utild, cum se intdmpld in cazul unui cli-
mat sonor zgomotos provocat de traficul
rutier, duce la manifestari nespecifice de
tipul diminudrii atentiei, instalarii unei
stari de oboseald, cefalee, amateli, tulbu-
rari de somn, irascibilitate, proportionale
cu nivelurile si durata expunerii. in anu-
mite conditii, dependente atit de receptor
cat si de caracteristicile stimulului, per-
sistenta expunerii duce la depasirea capa-
citatii functionale de adaptare a organis-
mului depasind sfera psihica si antrenand
modificari afective si comportamentale,
dar si raspunsuri generale adaptative care
pot duce la initierea de procese patologice
de tipul: tulburarilor nevrotice, hiperten-
siunii arteriale, infarctului acut de mio-
card, tulburarilor de secretie si motilitate
digestiva, confirmate de studiile epidemi-
ologice de specialitate.

Caracteristicile descrise ale expunerii,
perceptia riscurilor, volumul populatiei
expuse, frecventa ridicatd a efectelor sunt
criterii care sustin necesitatea interventiei
conjugate, atit din partea autoritatilor
locale cat si a specialistilor din sanatatea
publica si promovarea sanatatii pentru re-
ducerea nivelurilor de zgomot, dar si con-
stientizarea efectelor si modificarea com-
portamentelor Individuale care influentea-
za negativ nivelul poluarii sonore urbane.
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Desi nu existd o retea de culegere sis-
tematica de informatii, pe baza masurato-
rilor efectuate se apreciaza cd in Bucu-
resti, pe arterele principale de circulatie si
mai ales pe arterele cu trafic greu polua-
rea sonorda depaseste frecvent cu 20-30
dB nivelul de 70 dB, considerat admisi-

bil. Ponderea majora a surselor de poluare
fonica, pe linga cele fixe de origine in-
dustriala, o detin in cazul marilor aglome-
rari urbane, deci si In cazul Bucurestiului,
in proportie de pana la 70 % sursele mo-
bile, respectiv circulatia rutiera (Tabelul
10).

Tabelul 10: Tipurile de surse de producere a zgomotelor

in Municipiul Bucuresti, 2004

. . . Nivelul
Tipul sursei  Descriere dB (A) Exemplu Zone
Surse fixe o unitdtile industriale 60-70 Ansamblul Obor

e statiile de hidrofor

e pietele si complexele

® CET-urile

e dotarile culturale 1n aer liber
® bazele sportive

Bucurestii Noi
Panduri — Tudor
Vladimirescu
Militari
Colentina
IMGB

® parcajele colective mari situate la sol

e liceele si scolile generale
e statiile PECO

Surse mobile transportul rutier

>75 Sos. Mihai Bravu
Sos. N. Titulescu
Sos. Pantelimon
Sos. Giurgiului
Sos. Panduri
Sos. Viilor
Calea Mosilor
Bdul. 1 Mai
Bdul. Carol
Bdul. Regina Elisabeta
Bdul. Mihail
Kogalniceanu
Bdul. Nicolae Balcescu
Bdul. Stirbei Voda
Bdul. Dacia
Sos. Stefan cel Mare
Bdul. Iuliu Maniu
Str. Lujerului
Sos. Oltenitei
Sos. Colentina
Bdul. Corneliu Coposu
Cal. Rahovei
Sos. Bucuresti-Ploiesti
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Zgomotul din trafic este un fenomen
clar disturbator care are un important
efect asupra oamenilor care locuiesc sau
muncesc in vecinatatea arterelor cu trafic
intens. Studii recente au aratat ca riscul
bolilor de inima si circulatorii este semni-
ficativ crescut de un nivel de zgomot din
trafic de 65-70 dB(A) sau mai mult.
Aceasta datoritd cresterii pulsului si a
presiunii  sanguine.  Digestia  este,
deasemenea, redusa si tonusul muscular
crescut, acestea fiind simptome clare de
stres.

Totodata, zgomotul din traficul rutier,
in zonele urbane unde vitezele sunt in ge-
neral sub 60 Km/h, provine de la motoare
si de la instalatiile de evacuare a gazelor,
iar Tn zonele rutiere unde vitezele de rula-
re sunt peste 60 Km/h, provine de la in-
teractiunea anvelopelor cu carosabilul.

Transportul public constituie, de ase-
menea, o0 sursd importantd de zgomot.
Prezenta mijloacelor de transport in co-
mun, de suprafatd, accentueaza poluarea
fonica, in special pe arterele importante
unde se concentreaza mai multe linii,
adaugandu-se circulatiei auto obisnuite.

3. Model de dimensionare a
dispersiei factorilor poluanti
datorati traficului rutier
urban, suport al optimizarii
fluxurilor de transport

Pentru limitarea emisiilor poluante
datorate traficului rutier urban sunt nece-
sare estimari si predictii privind evolutia
in timp a emisiilor poluante la teava de
esapament.

Masa emisa este o functie caracteri-
zata prin:

— volumul de trafic,

- intensitatea traficului,

- caracteristicile tehnice ale emitatorilor
de trafic,

- parametrii meteo, etc.

In modelarea matematici si elaborarea
de predictii pentru evolutia concentratii-
lor de gaze poluante sunt importante:

- datele meteorologice,

- emisiile din trafic,

— arhitectura cladirilor,

- directia si viteza vantului.

Pentru modelarea experimentala s-a
luat in consideratie un tronson bine defi-
nit, cu masuratori reale de trafic si carac-
terizari statistice privind structura flotei
de vehicule (capacitatea cilindricd, pute-
rea motorului, tipul de combustie, inca-
drarea 1n normele europene de emisii
poluante).

Datele de intrare in modelul matema-
tic au fost grupate pe categorii ce caracte-
rizeaza una sau mai multe variabile de
calcul:

a) date rezultate Tn urma unor masuratori

n teren:

— volum de trafic,

— viteza vantului,

- temperaturd,

— umiditate,

- viteza de deplasare (medie),

- timpul de parcugere a tronsonului,

- lungimea tronsonului.

b) date statistice:

- concentratii punctuale cand circula-

tia este oprita,

- durata de parcurs,
viteza de deplasare.
¢) norme de emisii stabilite prin normati-

ve la nivel national si european:

- norme euro de emisii la teava de

esapament.
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Definirea tronsonului si a punctelor
de verificare

Arealul experimental a fost ales intr-o
zond in care s-au efectuat multiple deter-
minari in teren si exista suficiente infor-
matii cu o precizie mulfumitoare.

- Tronsonul ales cuprinde bulevardul
Magheru de la Piata Romana pana la
Piata Universitatii. Punctele de control
au fost stabilite in intersectiile princi-
pale.

- Datele meteorologice luate in calcul
sunt:

e viteza vantului (0 + 4m/s),

e temperatura aerului (-25 C °=+

+35°C),

¢ umiditatea relativa din atmosfera.

- Concentratiile mediei anuale in punc-
tele de control pentru (din documente
statistice):

e CO

e NOy

e CH
- Date de trafic consituite din:

e volumul de trafic (nr. unitati de tra-

fic/t)

¢ viteza medie de parcurgere a tron-

sonului,

¢ lungimea tronsonului,

e structura volumului de trafic carac-

terizatd prin puterea motorului si
categoria euro de poluare.

Modelarea emisiilor

In prima etapi se estimeazi masa to-
tald a emisiilor (M,) in unitatea de timp:

Me :NUl *E (1)

unde:

NU| = unitdtile de trafic,

E, = factorul de emisie specific.

Unitatea de trafic standard este defi-
nitd cu lungimea de 6m si latimea egala
cu a benzii de circulatie. Autovehiculele
de transport public si marfa se compun
din mai multe unitati de trafic.

Factorul de emisie — reprezintd masa
de poluanti emisd in functie de capacita-
tea cilindricd si puterea motorului, pre-
cum si in functie de Tncadrarea sa 1n cate-
goriile euro de poluare. Pentru transpune-
rea in relagii matematice de calcul sunt
necesare unele aproximari in limite redu-
se astfel incat sa nu afecteze rezultatele.

Se considera constante de calcul bine
dimensionate daca diferenta dintre varia-
bile calculate si cele determinate experi-
mental nu este mai mare de 10%.

Pentru calcularea factorului de emisie
se considera:

P =475V 2)

unde:
P — reprezintd puterea motorului (Kw/h)
Vs — capacitatea cilindrica (d)

Aceastd formuld rezultd din rationa-
mentul urmator:

P, *Vg*i*n P, *Vg*i*n
Plevl= 300v / PO == s 3)
unde:

Vs — cilindru in (dm’- 1)
P. — presiunea medie efectiva [d,N/cm?]

— lucrul mecanic specific
n — turatia motorului (rot/min)
1 — numarul de cilindri
Vv — numarul timpilor de ardere

Dacain general i=4 v=4

rezulta
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P, *V,*n
P= “4)
225 ) (300, )

Din determindri experimentale si
unele analogii i aproximari considerand:
n — turatia = 2400 — 2000 rot/minut,
pe — presiunea medie efectiva = 7,
pot intorduce o relatie de transformare:

P= 7% Vg #2000
300 (5)
P=47,5Vq
Au fost luate In considerare urmatoa-

rele norme euro de poluare, pe categorii
de emisii si putere a motoarelor:

Euro 0 (1988 — 1992) limite emisie:

12,30 g CO/kmh
2,60 g HC/kmh
15,80 g NOx/kmh

Euro 1 (1992 — 1995) limite emisii:

4,90 ¢ CO/kmh
9,83 g HC/kmh
7,00 ¢ NOx/kmh

Euro 2 (1995 — 1999) limite emisii:

4,00 g CO/kmh
1,10 g HC/kmh
7,00 g NOx/kmh

Euro 3 (1999 — 2005) limite emisii:

2,10 g CO/kmh
0,66 ¢ HC/kmh
5,00 g NOy/kmh

Euro 4 (2005 — 2008) limite emsilii:

1,50 ¢ CO/kmh
0,46 ¢ HC/kmh
3,50 g NOy/kmh

Euro 5 (2008 — 2012) limite emisii:

1,50 ¢ CO/kmh
0,46 ¢ HC/kmh
2,00 ¢ NOx/kmh

Deasemenea s-a realizat clasificarea
autovehiculelor in trei grupe, dupa capa-
citatea cilindrica, astfel:

ClasaA Vg<1,21

ClasaB 1,21<2,01

Clasa C Vs>2,01

Pe baza acestor iteratii, se calculeaza
limita superioard a emisiilor in grame / h
dupa capacitatea cilindrica cu formula p =
47,5 Vs, unde p este puterea in CP, iar Vg
capacitatea cilindrica in litri, si rezulta:
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Euro 0 Euro 1
VS(l) P(kw) CO (gr/h) HC (gr/h) NOx (gr/h) |CO (gr/h) HC (gr/h) NOx (gr/h)
1,19 56,525 | 695,2575 146,965 893,095 | 276,9725 69,52575 508,725
1,99 94,525 | 1162,658 245,765 1493,495 | 463,1725 116,2658 850,725
2,5 118,75 | 1460,625 308,75 1876,25 | 581,875 146,0625 1068,75
Euro 2 Euro 3
VS(l) P(kw) CO (gr/h) HC (gr/h) NOx (gr/h) |CO (gr/h) HC (gr/h) NOx (gr/h)
1,19 56,525 226,1 62,1775 395,675 |118,7025 37,3065 283,625
1,99 94,525 378,1 103,9775 661,675 [198,5025 62,3865 472,625
2,5 118,75 475 130,625 831,25 249,375 78,375 593,75
Euro 4 Euro 5
VS(l) P(kw) CO (gr/h) HC (gr/h) NOx (gr/h) |CO (gr/h) HC (gr/h) NOx (gr/h)
1,19 56,525 84,7875 26,0015  197,8375 (84,7875 26,0015 113,05
1,99 94,525 141,7875 43,4815  330,8375 |141,7875 43,4815 189,05
2,5 118,75 178,125 54,625 415,625 |178,25 54,625 237,5

Normele de poluare europene stipulea-

za nivelul emisiilor totale admisibile, astfel:

Clasa Perioada CO (gr/h) HC (gr/h) NOx (gr/h)
Euro 0 1998 — 1992 12,3 2,60 15,8
Euro 1 1992 — 1995 4.9 1,23 9,0
Euro 2 1995 - 1999 4,0 1,10 7,0
Euro 3 1999 — 2005 2,1 0,66 5,0
Euro 4 2005 — 2008 1,5 0,46 35
Euro 5 2008 — 2012 1,5 0,46 2,0

O data stabilit factorul de emisie, se
calculeaza masa emisa (IM.) in unitatea de
timp cu formula:

n
M, =2 N, *E (6)
i=1
n — reprezintd numarul total al unitatilor
de trafic pentru esantionul luat in calcul

In pasul urmitor se urmdreste calcula-
rea densitatii de emisie (q) ca raport dintre
masa emisa (M) si volumul traficului (Vry).

Volumul de trafic (V) se poate con-
sidera Tn doua variante:
densitate de trafic (nr. total unitati

de trafic) sau

volumul arealului 1n care se efectu-

eaza structura:
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YiN, *F

— € :i:I (7)
a N N

un un

Dispersia (D;), fiind functie de 4 vari-
abile:

- = densitatea de emisie,

- C = concentratia in punctul de
masura,

- h = altitudinea pentru fiecare itera-
tie,

- t = unitatea de timp pentru fiecare
ciclu,

poate fi calculata cu ajutorul relatiei:

;I(Q'Ci 'ti)_Di(,
D. =iz (8)
1 h1
cu:
Di“ =0
t;, =l minut
hio =0,0lm

Din parametrii de modelare ai disper-
siei se defineste concentratia adimensio-
nald (C*) care se calculeaza cu formula:

_C*Ujp*H
q

C* 9)

unde:

C = concentratia in punctul de referinta,

Uigo = viteza vantului la altitudinea de

100 m,

q = densitatea de emisie,

H = inaltimea cladirilor laterale.
Dimensiunea lui C* este influentata

printre altele si de marimea zonei de mo-

delare (suprafatd aproximativd in ha si

lungimea arterei si latimea strazii).
Aplicind modelul matematic la o zona

de interes se pot face predictii urmarind

evolutia si dispersia masei poluante prin:

- utilizarea ca variabila a volumului de
trafic,

- utilizarea ca variabila a structurii flotei
de vehicule (putere, Incadrare euro),

- utilizarea ca variabila a vitezei de de-
plasare,

- utilizarea ca variabild a duratei de par-
curs,

- utilizarea ca variabila a vitezei vantu-
lui.

4. Elemente de eficientizare a
managementului fluxurilor de
trafic din zonele centrale ale
Bucurestiului, in vederea
limitarii efectelor negative
produse de acesta asupra
mediului si sanatatii umane

Bazele tehnicii circulatiei rutiere sau a
"ingineriei circulatiei" cum este denumitd
in tarile anglo-saxone au fost puse dupa
aparitia autovehiculului. In dictionarul
international, obiectul "tehnicii circulatiei
rutiere” sau "tehnicii traficului rutier" este
definit drept conceptia si traseul drumului
in dependenta factorului uman (condu-
cator auto, pieton etc) si a conditiilor de
exploatare (stradd, vehicul, meteo), in
masura in care problemele privesc secu-
ritatea circulatiei, fluiditatea acesteia si
economia transporturilor de bunuri si per-
soane (Crisan V., 1983). La aceste iteratii
trebuie, in mod categoric, adaugata si
problematica mediului ambiant, a inte-
ractiunii si influentei dintre trafic si facto-
rii de mediu. Cu alte cuvinte, manage-
mentul traficului rutier trebuie sd vizeze
coordonarea derularii activitatilor de
transport Intr-un spatiu bine determinat,
astfel incat sa fie acoperite simultan ce-
rintele economice, ecologice si sociale ale
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activitatii. Altfel spus, tehnica traficului
rutier se ocupa cu studiul, cercetarea si
determinarea modului de actionare, in
prezent si 1n perspectivé, a fenomenelor si
legilor circulatiei rutiere, in scopul obti-
nerii de date necesare planificarii si pro-
iectarii drumurilor, strazilor, bulevardelor
etc, astfel incat sa se asigure desfasurarea
traficului rutier Tn conditii de siguranta,
confort, fluentd, economicitate si proteja-
re a mediului ambiant.

Primele principii si metode de tehnica
a circulatiei rutiere dateazd din timpuri
foarte vechi. De exemplu, in Roma antica
exista o reglementare a circulatiei vehi-
culelor si a locurilor de parcare, strazi cu
sens unic, drumuri rezervate exclusiv
pentru transporturi militare. Studii stiinti-
fice au aparut, insa, dupa anul 1900, in
SUA, primele fiind realizate de inginerul
Wiliam Eno, considerat ca fiind inteme-
ietorul tehnicii circulatiei rutiere (actualul
management de trafic). Dezvoltarea rapi-
da a vehiculelor si a retelelor stradale a
solicitat permanent imbunatatirea tehni-
cilor de circulatie rutiera, mai ales in ma-
rile aglomerari urbane. Fata de proble-
matica analizata la inceput, odatd cu
scurgerea timpului au fost adaugate nu-
meroase alte probleme, printre cele mai
recente fiind cele legate de protejarea
mediului.

Fenomenele legice ale traficului rutier
se refera la modul de formare si de desfa-
surare, sub toate aspectele, a circulatiei
din prezent si de perspectivd. Pe baza
analizei acestor fenomene, managementul
traficului urmareste investigarea si adop-
tarea solutiilor necesare optimizarii
transporturilor atat din perspective eco-
nomico-sociale, cat si ecologice.

Chiar inainte de anii 1960, iIn SUA si
unele tari vest-europene s-a creat un grad
prea mare de ocupare a suprafetei dru-

murilor, strazilor sau bulevardelor din
marile aglomerari urbane, producand
perturbatii majore ale fluentei traficului
rutier si provocdnd numeroase accidente
sau efecte negative asupra mediului si sa-
natatii umane. Acest lucru poate fi usor
de inteles daca ludm 1n consideratie spa-
tiul de "manevra" a volumului de trafic,
din ce in ce mai insuficient si suprafetele
pe care participantii la trafic, din ce in ce
mai numerosi, le ocupa: 30 m? la autotu-
risme, 18 m’ la motociclete, 7 m? la bici-
clete, 2 m” pentru un loc in mijloacele de
transport in comun si 0,75 m® pentru un
pieton. Dacd mai punem la socoteala si
vehiculele de gabarite madrite, imaginea
este din ce in ce mai sugestiva pentru si-
tuatia Tn care s-a ajuns astdzi in zonele
urbane.

Este si cazul Bucurestiului, unde spo-
rirea accentuatd a gradului de motorizare
a facut ca In anumite zone, in principal
din centrul orasului, fluenta traficului sa
fie din ce in ce mai scdzuta si deplasarea
mai greoaie. Concomitent au crescut
costurile economice ale activitatii, a sca-
zut profitabilitatea si s-a accentuat gradul
de deteriorare a factorilor de mediu. Este
motivatia pentru care a fost concentrata
actiunea derulatd in cadrul proiectului
asupra unei zone centrale a capitalei unde
valorile de trafic sunt considerabile, Piata
Universitatii — Piata Romana. Astfel, la
nivelul orelor de varf din zilele saptama-
nii s-a ajuns ca doar la rondul de la Piata
Universitatii sa tranziteze, in medie, peste
14.000 vehicule/ord. Aceiasi situatie se
regaseste si In perimetrul de la Piata Ro-
mand, cu specificatia ca in jurul orei 9,00
dimineata volumul traficului este mai
mare cu peste 10% decat cel din jurul orei
16,00.

Dupa cum a fost evidentiat in capitolul
anterior, aceste elemente conduc la aparitia
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nu numai a aglomerarilor de trafic si a n-
cetinirii vitezei de deplasare, dar conduce
la cresterea accentuatd a nivelurilor de
poluare. Pentru ca transportul rutier din
aceasta zona sa se desfasoare, in viitor,
fara a exista depasiri ale limitelor maxi-
male admise ale noxelor datorate motoa-
relor de vehicule, este necesara adoptarea
unui plan coerent de monitorizare perma-
nentd a traficului si nivelurilor de poluare
si adoptarea, dupd caz, a unor masuri de

"calmare" a intensitatii traficului.

Un astfel de plan trebuie sd urmareas-
ca realocarea spatiului si acordarea unei
mai mari importante transportului public,
deplasarii cu bicicleta sau mersului pe
jos. In mod concret un astfel de plan tre-
buie sd urmareasca:

- realocarea spatiului pentru obtinerea
unor zone mai mari pentru transportul
in comun (benzi speciale), deplasarea
cu mijloace nepoluante sau mersul pe
jos;

- introducerea unor reglementdri de tra-
fic n scopul reducerii utilizarii vehi-
culelor proprii (zone de viteza redusa,
ca de exemplu limitarea la 20 km/h,
sau zone pietonale);

- reprogramarea timpilor de semaforiza-
re, in favoarea transporturilor mai pu-
tin poluante.

Mangementul traficului in zone, pre-
cum cea dintre Piata Universitatii — Piata
Romana, trebuie sa vizeze echilibrarea
punctelor tari cu cele slabe referitoare la
intreaga gamd de probleme generate de
traficul din zona si sa adopte masurile in
consecintd. Ca exemplu, in cazul in care
gradul de poluare depaseste limitele ma-
xime admise, trebuie analizate, in timp
real, cauzele acestui fenomen si introdu-
cerea unor actiuni de remediere a situati-
ei. Semaforizarea zonei joacd un rol cru-
cial in acest context. Cresterea sau dimi-

nuarea timpilor de schimbare a culorilor
semafoarelor, reorientarea prioritatilor la
intersectiile semaforizate sau chiar limita-
rea accesului pentru o periada scurtd de
timp, reprezinta solutii tehnice posibil de
a fi adoptate 1n astfel de situatii. Condu-
catorii auto vor raspunde in mai multe
feluri, la astfel de provocari. Se vor limita
deplasarile, se vor cduta rute ocolitoare
sau vor accepta modificarea timpului de
deplasare pe aceasta ruta.

Dar, pentru adoptarea unor astfel de
masuri este necesard evaluarea conco-
mitentd a impactului pe care le produc
asupra mediului, spatiului de deplasare,
valorii economice a activitatii si efectelor
sociale conexe. De asemenea, manage-
mentul traficului trebuie adoptat in cadrul
unei retele comune din care sa nu lipseas-
ca planurile generale de transport si de
utilizare a teritoriului. De asemenea, nu
se poate analiza adopatrea eficienta a
unor masuri de optimizare a traficului din
zone precum cea cuprinsd intre Piata
Universitatii si Piata Romana, fara a
exista un centru de coordonare a acestui
tip de politicd, la nivelul orasului. Scoate-
rea din contextul general al unor politici
zonale nu poate sd conduca decit la stra-
mutarea problemelor in alte zone sau ac-
centuarea celor existente. dacd proble-
mele nu sunt doar ocazionale, pot fi
adoptate masuri cu caracter permanent
care pot viza modificarea accesului in
zona a unor vehicule, de diferite caracte-
ristici, redesenarea traseului in zona, prin
incurajarea permutarii unor vectori de tra-
fic mai slabi in zone mai dens circulate si
invers, sau introducerea unor masuri fis-
cale Tn zona (taxarea accesului sau a sta-
tiondrii in perimetrul avut in vedere).
Adoptarea acestor masuri trebuie, insa,
lasata 1n totalitate la latitudinea autorita-
tilor locale care trebuie sa demonstreze
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modul in care planurile adoptate conduc

la atingerea obiectivelor urmadrite. De

altfel, o strategie pentru transportul din

Bucuresti, ca de altfel pentru orice alta

asezare, trebuie sd porneascd de la defini-

rea clard a scopului si a obiectivelor ur-
marite, precum §i a orizontului de timp
prognozat pentru atingerea acestora.

Deasemenea, in afara detaliilor tehnice

specifice  coordonarii  activitatii  de

transport sunt necesare evidentierea unor
masuri alternative pentru obtinerea re-
zultatelor previzionate si, foarte impor-
tantd este analiza cost-beneficiu a fieca-

reia dintre acestea. Adptarea uneia sau a

alteia dintre masurile din streategie tre-

buie si fie, in totalitate, de competenta si
la latitudinea autoritatilor locale, dar este
obligatorie prezentarea detaliilor locuito-
rilor din oras si consultarea lor.

In mod concret, un plan de optimizare

a traficului In zona analizatd trebuie sa

contina elemente vizand:

- reutilizarea spatiului — pentru utiliza-
rea efectiva a spatiului carosabil tre-
buie eliminate cu desavarsire stationa-
rea si/sau parcarea autovehiculelor pe
partea carosabild, cu exceptia locurilor
special amenajate. Concomitent tre-
buie adoptate masuri de descurajare a
parcarii in zona si de utilizarea cu pre-
ponderentd a mijloacelor de transport
1n comun (realizarea benzilor de acces
unic pentru mijloacele de transport in
comun si semanforizarea intersectiilor
in ideea de "unda verde" continua
pentru acest tip de transport);

- decongestionarea intersectiilor — prin
prioritizarea unor benzi de circulatie si
crearea benzilor "independente" (fie-
care banda are un alta viteza de misca-
re datoritd temporizarii diferentiate a
semnalizarii pe intreg tronsonul), sau
prin adoptarea unor rute alternative,

ocolitoare ale intersectiei respective;
separarea traficului intre transportul
public, vehiculele particulare, biciclete
si pietoni. Masurile specifice atingerii
acestui obiectiv pot, cateodatd sd pro-
voace dereglari de trafic si de aceea
este necesard analizarea cu multd
atentie a actiunilor ce trebuie adoptate.
Trebuie adoptate facilitati crescande
pentru transportul Tn comun, mersul pe
jos sau cu bicicleta, dar trebuie avuta
in vedere capacitatea reald a partii
carosabile si permisivitatea spatiului
pentru astfel de masuri. Nu trebuie
abandonatd masura privind adoptarea
unei benzi de urgentd pentru zona
vizata;

regindirea spatiilor de parcare — in zo-
nele centrale, asa cum este cazul tron-
sonului Piata Universitatii-Piata Ro-
mana se recomanda interzicerea parca-
rii la nivelul partii carosabile, mai
mult trebuie reduse zonele de parcare
de suprafatd in favoarea celor sub si
supraterane pe mai multe nivele.
Altfel, prin oferirea unor spatii din ce
in ce mai generoase, cu preponderenta
la nivelul carosabilului, va conduce la
cresterea cererii de transport spre/
dinspre aceastd zona, ceea ce va
conduce automat la aparitia de noi de-
reglari in sistemul de trafic si depasi-
rea capacittii existente a partii caro-
sabile. Aceastd masura trebuie, 1nsa,
acompaniatd, obligatoriu, cu actiuni
vizand satisfacerea cererii de deplasa-
re in zond prin preluarea unui mare
segment de catre transportul public.
Este avantajoasa adoptarea unor solu-
tii tip "park and ride", la nivelul inter-
sectiilor din zonele marginale. In aju-
torul acestui plan este existenta tron-
sonului de metrou — M2 — care ofera
spatii de comutare si alternative la
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transportul cu mijloace proprii. Pe
baza estimdrilor evolutiei cererii de
transport 1n aceasta zona, si implicit a
locurilor de parcare (JICA, 2000), se
prevede cresterea cu circa 17% a
acesteia, ceea ce trebuie sa faciliteze
adoptarea masurilor de transformarea
a actualelor locuri de parcare in mo-
dule (terminale) complexe tip "park
and ride" sau sa fie anulate si constru-
ite la nivel sub/suprateran (cu o capa-
citatea medie pentru un edificiu de
circa 5000 vehicule). in caz contrar, se
va ajunge la blocarea totala a traficului
in zona;

Tmbunatatirea sistemului de semnali-
zare din zona — cea mai facilda masura
este adoptarea timpilor de modifucare
a culorilor semafoarelor in functie de
varfurile zilnice de trafic, varfuri care
sunt echivalente cu depasiri ale valori-
lor maxime admise pentru emisiile de
noxe sau poluarea fonica.

De asemenea, asa cum a mai fost ante-
rior prezentat poate fi adoptat si siste-
mul semanlizdrii separate pentru fie-
care banda de transport si sincroniza-
rea acestora 1n functie de vitezele
pentru care se poate limita congestia si
emisis de noxe. Imbunititirea semna-
lizarii poate cuprinde masuri simple de
modificare a actualelor intervale de
succesiune a culorilor si poate merge
pand a modifica frecventa de aparitie a
culorilor in functie de perioada zilei si
saptimanii. In acest context trebuie
introduse siteme ITS;

crearea unui sistem de monitorizare
"on line" a nivelurilor de poluare si a
valorilor de trafic capabil sa comande
automat modificari ale sistemului de
ghidare a traficului pentru zona anali-
zata. Evident, acest sistem este scump,
dar strategia de optimizare a traficului

va prevede surse de finantare care sa
conduca la atingerea obiectivelor ur-
madrite (cresterea taxelor pentru parca-
rea in zona centrala, taxarea utilizarii
acestei zone etc). In acest scop trebuie
utilizate sisteme ITS;

dezvoltarea unui sistem permanent de
monitorizare si informare vizand inci-
dentele aparute in zona analizatd si a
masurilor ce au fost adoptate (blocarea
sau limitarea temporara a unei portiuni
si rutele ocolitoare sau perioadele de
timp cu restrictii). Colectarea perma-
nentd a datelor de trafic, prin montarea
aparaturii necesare, si analizarea lor
pentru imbunatatirea continud a ma-
nagementului de trafic.

Concluzii

Analiza efectuatd asupra traficului bu-

curestean si a efectelor pe care le produce
acesta fatd de calitatea factorilor de me-
diu si a starii de sanatate a locuitorilor
pune 1n evidentd anumite aspecte caracte-
ristice.

Politica actuala a autoritatilor locale
este cu claritate indreptata catre creste-
rea intensitatii traficului auto, deoare-
ce, in ciuda evolutiei si prognozelor ce
evidentiazd cresterea accentuatd si
continud a gradului de motorizare,
masurile adoptate incurajeaza deplasa-
rea autovehiculelor si 1n special a au-
toturismelor particulare.

Reactia locuitorilor oragului fata de si-
tuatia negativa datorata traficului auto
este nesemnificativa, chiar dacd majo-
ritatea percep degradarea alarmanti a
factorilor de mediu si a starii de sana-
tate — speranta de viatd in Bucuresti,
datoritd efectelor negative ale trans-
porturilor auto este, dupa unii speci-
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alisti, cu 2 pana la 5 ani mai mica
decét media pe tara.

Dezvoltarea orasului s-a facut lent, re-
teaua infrastructurala fiind dificil de
modificat datorita configuratiei actuale
“radial-inelara”; de altfel aceastd con-
figuratie a condus si la aparitia marilor
aglomeratii In zonele centrale, deoa-
rece toate traseele converg catre aceste
zone.

Datorita cresterii accentuate din ulti-
mii ani a numarului de vehicule si a
utilizarii reduse a capacitatii de
transport, mai ales la autoturisme —
media este de circa 1,5 persoane / au-
toturism — s-a ajuns ca 10% din popu-
latie sa ocupe aproape 90% din supra-
fata infrastructurii rutiere a orasului.
Majoritatea retelei stradale din Bucu-
resti se afla Intr-o stare tehnica neco-
respunzatoare, conducand la cresterea
efectelor negative asupra calitatii vietii
locuitorilor.

Doar RATB - ca principal transportor
public de suprafatd — are tendinta de
incurajare a transporturilor nepoluan-
te, prin cresterea capacitatilor de
transport cu vehicule electrice, iar la
autobuze urmareste modernizarea par-
cului de vehicule, conform normelor
EURO 2.

Numarul caldtorilor transportati de
RATB si METROREX are tendinte
descrescitoare, ca urmare a cresterii
cererii de deplasare cu autoturismele
proprii.

Este necesara Tmbunatatirea serviciilor
de transport public de suprafatd prin
crearea unei infrastructuri corespun-
zatoare — benzi proprii de deplasare —
adoptarea unor reglementari favori-
zante — prioritate in trafic, semafori-
zare preferentiala etc — si utilizarea
unor vehicule performante.

- Importanta in modernizarea si dezvol-

tarea retelei de transport public este
decizia politicd a conducerii Primariei
Municipiului Bucuresti, de care de-
pinde finantarea a circa trei sferturi
din activitatea RATB.
Traficul rutier bucurestean produce
peste 700.000 tone toxine anual, im-
bolnavind grav locuitorii orasului si
fiind una dintre cauzele principale ale
celor peste 20.000 cazuri anuale de
deces datorate unor diferite stari mala-
dive; aceasta situatie se agraveaza in
zonele centrale unde posibilitatea apa-
ritiei unor decese este de 2-3 ori mai
mare decat daca emisia de toxine ar fi
in limitele maxime admise.
Chiar daca pentru un litru de motorind
consumat se produc efecte externe ne-
gative de 5,2 mai mari decat 1n cazul
consumului unui litru de benzina, cel
mai mare procent Tn poluarea chimica
a oragului 1l au autoturismele ce utili-
zeazd benzinele cu plumb.
Este necesard adoptarea de urgenta de
catre autoritatile locale a unei politici
corespunzatoare de diminuare a inten-
sitatii traficului auto in Bucuresti,
concomitent cu sustinerea dezvoltarii
unor alternative de transport ecologic
nepoluant. Printre aceste masuri se
impune:

® restringerea ariei de circulatie pen-
tru autoturismele proprii, mai ales
in zonele 1n care actualmente exista
depasiri alarmante ale nivelelor
maxime admise pentru emisiile
chimice;

e fincurajarea utilizarii transportului
public de catre o mare parte a lo-
cuitorilor;

¢ fincurajarea modurilor de transport
nepoluant — biciclete, mersul pe jos
— prin crearea unor retele specifice
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corespunzatoare;
¢ revizuirea ansamblului arhitectural-
urbanistic §i a cadrului legislativ
local, in favoarea transporturilor
nepoluante.
Sustinerea financiara a tuturor proiec-
telor ce vizeaza reducerea efectelor nega

Bibliografie

Alexa C., ‘Transporturi si expeditii inter-
nationale’, Editura All, Bucuresti,
1995.

Bowers C., ‘Getting the Prices Right’,
T&E, Brussels, Belgium, 1993.

Calthrop E., The External Costs of Road
Transport Fuel: Should the Fiscal
Stance Towards Diesel Be Altered?,
MSc dissertation, University College
London, 1995.

Camagoiu C. (coord.), ‘Economia si sfidarea
naturii’, Economica, Bucuresti, 1994.
Coca O., Modele matematice pentru

strategia optimd de dezvoltare a infra-

structurii  transporturilor, ‘Revista
Cailor Ferate Romane’, nr.2, Bucu-
resti, 1993.

Cretoiu Gh.; Cornescu, V.; Bucur, I,
‘Economie politicd’, Editura Sansa
S.R.L., Bucuresti, 1995.

Dobson-Monaward D. si L.; Pearce D.,
“Transport and Pollution — The Health
Costs’,  British  Lung-Foundation,
London, 1998.

Fistung D. (coord), ‘Transportul terestru,
mediul si sandtatea’, Grupul Romén
pentru Transport Durabil (G.R.T.D.),
Bucuresti, 1997.

Fistung D.; Stoica M., Posibilitati de fi-
nantare a modernizarii infrastructurii
transporturilor, ‘Probleme economi-
ce’, nr. 42, CIDE, Bucuresti, 1995.

Freeman, A., The Measurement of Envi-

tive datorate transporturilor auto se poate
face, in mare parte, prin internalizarea
costurilor externe, dar trebuie elaborata o
strategie pe termen mediu §i evaluate, in
totalitate, efectele pe care aceste masuri le
vor produce pe planurile economic, eco-
logic si social.

ronmental and Resource Values, Re-
sources for the future, Washington D.C.,
1992.

Jara, Diaz S., The Estimation of Trans-
portation Cost Functions: A Meth-
odological Review, ‘Transportation
Review’, vol.2, no.3, 1982.

Renaud, Jean, Monetary Valuation of So-
cial Costs of Urban Transport: A Case
Study of Neuchatel, ‘Institute of Eco-
nomic and Regional Research Work-
ing Paper’, nr.08, University of
Neuchatel, 1992.

Kageson, P., ‘Getting the Prices Right’,
European Federation for Transport
and Environment, Stockholm, 1993;

Lamure, C.; Lambert, J., ‘Impact des trans-
ports terrestres sur l'environnement’,
INRETS, Lyon, 1993.

Langdon, F.J., Monetary Evaluation of Nui-
sance from Road-traffic Noise: An Ex-
ploratory  Study, ‘Environment and
Planning’, volume 10, 1978.

Litman, T., ‘Calculating Generated Traffic
External Costs’, Victoria Transport Po-
licy Institute, Victoria, BC, 1995.

Mackenzie, J.J.; Dower, R.C.; Chen,
D.D.T., ‘The Going Rate: What It
Really Costs to Drive’, World Resource
Institute, Washington D.C., 1992.

Maddison, D.; Pearce, D., (coord.), ‘The
True Costs of Road Transport’, Earthscan
Publications Ltd., London, 1996.

Negrei, C., ‘Bazele economiei mediului’,
Editura Didactica si Pedagogica, Bucu-

64 / Reducerea efectelor negative determinate de traficul rutier din Bucuresti



resti, 1996.

Ostro, B., Estimating the Health Effects
of Air Pollution: A Methodology with
An Application to Jakarta Policy,

‘World Bank Working Paper’,
nr.1301, World Bank, Washington
D.C., 1994.

Pearce, D.; Markandya, A., ‘Environmental
Policy Benefits: Monetary Valuation’,
OECD, Paris, 1989.

Rothengatter, W., ‘External Effects of
Transport’, Union Internationale des
Chemin de Fers, Paris, 1994.

Walters, A. A., ‘Noise and Prices’, Clar-
endon Press, Oxford, 1975.

*** Anuarul Statistic al Romaniei — 2004,
Comisia Nationala pentru Statistica,

Bucuresti, 2005.

**%  Greening Urban Transportation,
T&E, Brussels, Belgium, 1995.

**% Pricing and Congestion: Economic
Principles Relevant to Pricing Roads,
Finnish National Road Administra-
tion, Helsinki, 1992.

**% Vers une tarification équitable et ef-
ficace dans les transports, ‘Bulletin de
I'Union Européenne’, Suplement, nr.2,
CECA-CE-CEEA, Bruxelles, 1996.

**% The Comprehensive Urban Transport
Study of Bucharest City and Its Metro-
politan Area in the Republic of Ro-
mania, Japan International Coopera-
tion Agency, Final report, Bucuresti,
2000.

Reducerea efectelor negative determinate de traficul rutier din Bucuresti / 65



