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Privire generala asupra indrumarului

Transport durabil: indrumar pentru fac-
torii de decizie din orasele in dezvoltare

Cereprezinti acest indrumar?

Acest Indrumar despre Transportul Urban Durabil
abordeazd zonele majore ale cadrului politic pentru
un transport durabil intr-un orag in dezvoltare.
Indrumarul este structurat in 20 de module.

Cuise adreseaza?

Indrumarul este dedicat factorilor de decizie din
orasele 1n dezvoltare, precum si consultantilor
acestora. Aceastd audientd tintd se reflectd in
continutul materialului, care furnizeaza
instrumentele unei politici adecvate Intr-o serie de
orase in dezvoltare.

Cum ar trebui utilizat acest indrumar?

Indrumarul poate fi utilizat in mai multe moduri. Va
trebui pastrat intr-o locatie, iar diferitele module
furnizate oficialilor implicati in transportul urban.
Indrumarul poate fi usor adaptat pentru a deveni
suportul unui scurt curs de instruire sau poate servi ca
material pentru Intocmirea unui program de instruire
in domeniul transportului urban, cai pe care le
urmeaza GTZ.

Care sunt caracteristicile maiimportante?
Caracteristicile majore ale Indrumarului includ:

Orientarea practicd, cu concentrare asupra unor
practici ideale in planificare i reglementare, iar
acolo unde este posibil, in experienta reusitd din
orasele in dezvoltare.

Cei care au contribuit la realizarea materialului
sunt experti de varfin domeniul lor.

Documentul este atragator si usor de citit,
tehnoredactat color,

Limbajul nu este foarte tehnic, termenii tehnicii
fiind explicati, in limita posibilului,
Actualizdrile sunt realizate prin Internet.

Cum puteti obtine un exemplar?

Pentru a comanda un exemplar, va invitdm sa
accesati paginile web www.sutp-asia.org sau
www.gtz.de/transport. Indrumarul nu este menit si
aduca profit. Toate taxele impuse sunt stabilite numai
pentru a acoperi costul tiparirii si distribuirii
acestuia.

Comentarii sau reactii

Orice comentarii sau sugestii sunt binevenite, asupra
oricarui aspect din /ndrumar, fie transmis prin Email
la adresa transport@gtz.de, sau prin posta la adresa:
Manfred Breithaupt

GTZ,Division 44

Postfach 5180

65726 Eschborn,

Germany

Module si colaboratori
Rezumatul Indrumarului §i Aspecte cruciale ale
Transportului Urban (GTZ)
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Participare. Sunt in curs de a fi obtinute resurse
suplimentare, precum si un CD cu imagini despre
Transportul Urban GTZ 2002, deja disponibil.



Modulul 3a
Optiuni pentru
Tranzitul in Masa

Constatarile, interpretarile si concluziile
prezentate in acest document se bazeazd pe
informatiile culese de GTZ impreund cu
consultantii sdi, de parteneri §i colaboratori ai
unor surse de incredere. Cu toate acestea, GTZ nu
garanteazd acuratetea sau exhaustivitatea
informatiilor acestui document §i nu poate fi
raspunzator de erorile, omisiunile sau daunele ce
pot fiinregistrate prin aplicarea sa

Cateva cuvinte despre colaboratori

Institutul pentru Transport si Politica Dezvoltarii
(ITDP) a fost infiintat in 1985 pentru a promova
optiunile de transport durabil din punct de vedere
economic, social si al mediului. ITDP este o
organizatie internationald ne guvernamentald
care se concentreaza in special asupra promovarii
transportului public, transportului ne motorizat,
asupra gestiondrii cererii de a caldtori s§i
imbunatatirii sistematizarii utilizarii teritoriale.
ITDP activeaza exclusiv in tarile in dezvoltare, cu
economii in tranzitie, unde consecintele unei
mobilitati fundamentale neadecvate sunt cel mai
profund simtite, si unde efectele adverse, sociale
si de mediu, ale motorizarii rapide cauzeaza cele
mai mari probleme economice si de mediu. Pentru
indeplinirea misiunii sale, ITDP dezvolta trei
activitati esentiale:

(I)  Catalizarea proiectelor demonstrative cu
municipalitati progresiste,

(I Comunicarea optiunilor reusite si a
informatiilor tehnice,

(III) Incurajarea unei politici mai sustinute, la
nivel local, national si multi lateral.
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Alegerea optiunilor de tanzit inseamna a alege cum
sd arate viitorul orasului. Va fi acesta aglomerat? Vor
fi inregistrate nivele ridicate de zgomot si poluare?
Va fi transportul accesibil? Vor fi serviciile acestuia
accesibile tuturor? Tipul sistemului de transport
public va avea un deosebit impact asupra
raspunsurilor la toate aceste intrebari (Figura 1).

Acest modul isi propune sa ofere factorilor de decizie
din oragele in dezvoltare si tuturor consultantilor
acestora orientdri in alegerea sistemelor adecvate de
Tranzit Rapid in Masa (TRM). Modulul incepe cu o
scurtd descriere a unor concepte de bazd si
caracteristici definitorii ale TRM 1in orasele in
dezvoltare. Sunt apoi descrise aplicatii curente ale
fiecareia dintre optiunile principale ale TRM,
punénd accent pe aplicatii din orasgele in dezvoltare.
Deoarece Tranzitul cu Metroul si Metroul Usor sunt
putin utilizate in orasele in dezvoltare cu venit mic,
majoritatea discutiilor se vor concentra asupra
realizarilor recente in sisteme de Transit Rapid cu
Autobuzul (TRA), din intreaga lume.

Sectiunea principald a modulului compard apoi
fiecare dintre aceste optiuni ale TRM in perspectiva
parametrilor importanti pentru orasele in dezvoltare.
Inmod firesc, o consideratie de fond
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este costul (inclusiv costul constructiei,
materialului rulant si exploatarii), iar altele includ
durata planificarii si constructiei, flexibilitatea in
implementare, capacitate, viteza s$i aspecte
institutionale. Sunt evaluate de asemenea efectele
pe termen lung asupra saraciei, formei oragului si
mediului inconjuritor. In ce priveste mentinerea
unui orag cu tranzit atrdgator si asigurarea
accesului la locurile de munca, la contacte si
servicii, in orasele sarace, un factor crucial in
compararea sistemelor este potentialul sistemului
de TRM de a asigura promovarile pe termen lung -
sau cel putin stabilitatea in ponderea deplasarii oa-
menilor cu transportul public in locul celui privat.

“Alegerea optiunilor de tranzit
inseamnd a alege viitorul orasului”

Modulul se incheie cu o dezbatere asupra a ceea ce
evidentiaza compararea diferitelor optiuni. Se pare
ca desi nu exista o solutie unica de TRM care sa
corespunda tuturor oraselor, pentru majoritatea
coridoarelor oragelor aglomerate in dezvoltare
aglomerate, care planifica dezvoltarea unui sistem
de TRM, o forma de Tranzit Rapid cu Autobuzul va
fi optiunea ideald pentru toate orasele, cu exceptia
celor relativ bogate si intens dezvoltate, cu culoare
de autobuz largi.

Fig.1

Care este viitorul
orasului? Alegerea
Tranzitului Rapid in
Masa influenteaza
modul in care va ardta
orasul in care dorim
sd trdim.

Lloyd Wright, 2002
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2.1 Terminologie

Diferentierea intre numeroasele concepte de TRM
este relativa, iar numeroase diverse abordari sunt
frecvent utilizate, pentru a distinge diferitele moduri
si caracteristici ale diverselor sisteme de TRM.
Separat de definirea de bazd a unor caracteristici
precum costul, capacitatea, tehnologia, alte
caracteristici utilizate pentru a deosebi sistemele
TRM ar putea include distanta intre statii, gradul de
prioritate, regimuri de operare si sisteme de ghidare.
Pentru scopul acestui modul am selectat patru forme
generale ale TRM: Tranzitul Rapid cu Autobuzul,
Metroul, Trenul de navetisti si Tranzitul cu Metroul
Usor.

Tranzitul Rapid in Masa

Tranzitul Rapid in Masa cunoscut si sub denumirea
de tranzit public, este un serviciu de transport
calatori, de reguld cu intindere locald, disponibil
oricarei persoane care plateste tariful prevazut. De
reguld, acesta functioneaza pe anumite ecartamente
fixe, conform unor grafice de circulatie prestabilite,
de-a lungul unor linii sau rute destinate, cu statii
stabilite, desi Tranzitul Rapid cu Autobuzul si
tramvaiele opereazd uneori in trafic mixt. Este
proiectat pentru deplasarea simultand a unui numar
mare de oameni. Printre exemple se include Tranzitul
Rapid cu Autobuzul, tranzitul greu pe sind, precum si
tranzitul cu Metroul Usor.

Tranzitul greu pe sina

Un sistem de tranzit greu pe sina este “un sistem de
tranzit care utilizeaza trenuri cu performante ridicate,
vagoane de sind alimentate electric, care functi-
oneaza cu prioritate exclusiva, de regula fara in-
tersectii in pantd, cu statii cu platforme ridicate”.
(TCRP, 1998).

Tranzitul cu Metroul Usor

Un sistem de tranzit cu metroul usor (TMU) este un
sistem metropolitan de cale feratd -electrica,
caracterizat prin abilitatea sa de a opera vagoane
simple sau trenuri scurte de-a lungul unei linii cu
prioritate exclusivi la nivelul solului, pe structuri
aeriene, in subteran, sau ocazional pe strazi, cu
imbarcarea si cobordrea célatorilor la nivelul
ecartamentului sau al vagonului (TCRP, 1998).
Sistemele TMU includ si tramvaiele, desi exista o
diferentd importantd prin faptul ca tramvaiele
opereaza deseori fird prioritate exclusivd, in trafic
combinat.

Metroul

Metroul este un termen international cel mai des
utilizat pentru tranzitul subteran, tranzitul greu pe
sind, desi este des utilizat pentru sistemele grele de
sine inaltate. In acest modul termenul “metrou” este
utilizat cu referire la sistemele urbane grele de sina
denivelata. Acestea sunt forma cea mai costisitoare
de TRM per km’, dar au teoretic capacitatea cea mai
mare.

Sisteme de naveta pe sina

Sistemul peri urban sau de navetisti pe sind este o
modalitate de transport caldtori pe sind in zone
urbane sau Intre zonele urbane si peri urbane, dar care
diferd de Metrou si metroul usor prin faptul ca
vagoanele pentru célatori sunt in general mai grele,
lungimile medii de deplasare sunt in general mai
mari, iar operarea se realizeazd pe sinele de cale
feratd din zona.

Tranzitul Rapid cu Autobuzul

Numeroase orage au realizat diverse forme pe aceasta
tema pentru servicii mai bune de autobuz, iar
conceptul rezida in culegerea unor practici optime si
nu o definitie strictd. Tranzitul Rapid cu Autobuzul
(TRA) este o forma de tranzit orientata catre client,
care combind statiile, vehiculele, planificarea si
elementele sistemelor de transport inteligent intr-un
sistem integrat cu identitate unica.

De reguld, Tranzitul Rapid cu Autobuzul implica
coridoare pentru circulatia autobuzelor pe linii
segregate fie lanivel, fie denivelat - dar si tehnologii
pentru autobuze modernizate. Totusi, pe langa
acestea, sistemele TRA includ de obicei:

imbarcarea si coborarea rapida,

colectarea eficienta a tarifelor,

statii si adaposturi confortabile,

tehnologii de autobuze nepoluante,

integrarea modala,

identitate de marketing,

servicii excelente oferite clientilor.
Tranzitul Rapid cu Autobuzul este mai mult decét o
simpla operare pe culoare sau linii exclusiv pentru
autobuze. Conform unui studiu recent asupra
culoarelor segregate la nivel (Shen et al., 1998), doar
jumatate din orasele care au culoare pentru autobuze
le-au dezvoltat ca parte a unui pachet de masuri
sistematice §i cuprinzatoare, in cadrul retelei de
tranzit in masa a oragului, pe care noi il identificam ca
peunsistem TRA.

in timp ce sistemele de Tranzit Rapid cu Autobuzul
includ 1intotdeauna unele forme de “prioritate

exclusivd” a autobuzelor, aplicatiile pe care le
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analizam in acest modul sunt in general culoare de
autobuz “ la nivel” sau la nivelul strazii. Rutele
suspendate de autobuz sau tunelele pot fi necesare
pentru traversarea unor centre din unele orase, dar
in multe orase in dezvoltare nu sunt disponibile
fonduri pentru separarea la nivel de mari proportii.

Linia de autobuze (culoarul de prioritate a
autobuzului)

Un culoar de autobuz este o autostrada sau strada
dedicata autobuzelor, fie pentru intreaga zi fie pentru
anumite perioade specificate. Poate fi utilizat de alti
participanti la trafic, in anumite conditii, cum ar fi
intoarcerea, taxiurile, bicicletele sau vehiculele cu
grad de ocupareridicat.

Culoarele de autobuz, larg utilizate in Europa, chiar
si In orase mici, sunt intens utilizate in orasele in
dezvoltare precum Bangkok, unde fluxul in
contrasens al autobuzelor se poate desfasura rapid in
aglomerarea din orele de varf.

Culoarul de autobuz

Culoarul de autobuz este un coridor rutier special
prevazut pentru utilizare exclusiva de catre autobuze.
Poate fi realizat suspendat, subteran sau chiar la
nivel, si poate fi amplasat in coridoare separate cu
sens unic sau in coridoare din autostradd. Unele
forme ale sistemului cu culoare de autobuz sunt o
caracteristicd a numeroase sisteme de Tranzit Rapid
cu Autobuzul.

Modul 3a: Optiunile Tranzitului in Masa

2.2 Caracteristicile definitorii ale TRM

Utilizarea spatiului

Consideratiuni similare de eficienta a spatiului (vezi
Figura 2) se aplica tuturor mijloacelor de TRM, desi
in practica acesta apare ca un aspect politic numai cu
privire la autobuze si unele versiuni de TMU,
deoarece sistemele pe sind sunt de la sine separate de
restul traficului. Sistemele de TRA si TMU implica
deseori realocarea spatiului rutier existent in
favoarea mijloacelor mai eficiente, intrucat metroul
este complet separat §i nu are impact asupra capacitd
tii rutiere, cu exceptia cazurilor cand acesta este
suspendat, in care caz poate fi vorba de o usoard
reducere a capacitatii rutiere.

Viteza si capacitatea de transport

Toate formele de TRM opereazd cu viteze si
capacitati de transport relativ mari, iar cerinta
fundamentald a TRM 1n orasele in dezvoltare este de
a transporta, rapid, o cantitate mare de cilatori. In
oragele in dezvoltare unde existd metrouri, acestea
sunt de departe cele mai rapide mijloace de TRM, in
timp ce sistemele de TMU si TRA opereaza de regula
la viteze medii intre 20 si 30 km/h.

Fig. 2
Spatiul necesar pentru
transportarea aceluiag
numdr de cdldtori cu:
automobilul, bicicleta si
autobuzul.

Poster afigat la sediul de

Planificare a orasului Muenster,
August 2001
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Integrarea

Toate sistemele de TRM solicita interschimbari cu
alte elemente ale sistemului de transport public si
integrarea cu alte mijloace de transport precum
automobilele, mersul pe jos sau bicicleta. La
Shanghai, de exemplu, se asigura interschimburi
excelente intre Metrou/bicicletd si Metrou/treceri
pietonale, precum si Metrou/autobuz in cateva statii
mai importante. Metroul din orasul Mexico este fizic
integrat cu aeroportul international i statiile mari de
autobuze. Sistemul de TRA de la Curitiba prezinta o
integrare excelenta cu strazile pietonale si statiile de
taxiuri. Sistemul de TRA de la Sao Paulo se
integreaza bine cu sistemul de Metrou. Slaba
integrare este o trasaturd a unor sisteme de TRM pe
sind cu performante scazute, precum cele de la Kuala
Lumpur §i Manila.

Nivelul serviciului

Sistemele de TRM ofera de regula un nivel superior
al serviciului comparativ cu mijloacele rutiere
nesegregate, cum sunt autobuzele obisnuite, taxiurile
si para tranzitul.

Serviciul este evident superior prin:
Terminale si puncte de interschimb,
Curatenie,

Imaginea unuimarketing sofisticat

Coridoarele din Bogota unde opereazai sistemul TransMilenio: Numeroase
orage in dezvoltare, desi cu un trafic din ce in ce mai saturat, mentin o

orientare cdtre coridoarele care incurajeazd Tranzitul Rapid in Masa.
Enrique Penalosa, 2001

Informarea calatorului,

Controlul climei,

Integrarea modala,

Integrarea cu obiective turistice majore.

Sistemele pe sind au dovedit n timp performante
mai bune in ce priveste indicatorii “nivelului de
serviciu”, desi succesele recente ale TRA sunt o
provocare pentru aceste concepte traditionale.

2.3 Importanta strategica a sistemelor
de TRM

Oragele in dezvoltare cunosc o inrautatire rapida a
traficului si a conditiilor corespunzatoare de
mediu. Ca un prim pas, este necesarda implicarea
politica pentru acordarea prioritatii mijloacelor
eficiente de transport (tranzit, mers pe jos,
bicicleta).

Experienta din orasele in dezvoltare aratd cd
sistemele de TRM tind sa aibd un impact redus
asupra modelelor de sistematizare teritoriala.
Acest lucru face ca numerosi experti si recomande
utilizarea sistemelor TRM “adaptate” si nu si
incerce sd influenteze modelele de sistematizare
teritoriald, ci mai degraba sid se adapteze la
modelele existente (ex.: Cervero, 1998). Cu toate
acestea, in numeroase orage in dezvoltare,
influenta TRM asupra modelelor de sistematizare
teritoriala pare sa fie mult mai puternica, deoarece
astfel de orase sufera deseori o extindere rapida in
spatiu. Tendintele actuale orientate catre
comunitatile bine definite si locuinte construite n
zone verzi din numeroase orase din Asia de Sudest
favorizeaza deseori forme urbane dependente de
automobil, dar un sistem calitativ de TRM poate
ajuta la contracararea acestor tendinte prin
incurajarea dezvoltdrii in zona principalelor
culoare si in centrele urbane (Figura 3).

Desi teoretic se spune ca orasele ar trebui sd aibd o
conceptie “echilibratd”, utilizdnd sistemele
“complementare” de TRM, adecvate conditiilor
locale, in practica in special in oragele in dezvoltare
o0 data ce a fost promovat un anumit sistem de TRM,
resursele tind sa fie alocate acelui sistem, in timp ce
alte modalitati de tranzit sunt neglijate. Deseori,
orasele In dezvoltare nu au capacitatea institutionala
de a realiza simultan mai multe sisteme. Acest lucru
este vizibil mai ales 1n oragele in dezvoltare care au
continuat promovarea sistemelor pe §ind, cum sunt
de exemplu Kuala Lumpur, Bangkok, Cairo,
Buenos Aires si Manila. In toate aceste orase,
tranzitul cu autobuzul a fost neglijat.



Aplicatii din lumea intreaga ale diferitelor sisteme de
TRM sunt urmadrite cu interes, acordand o atentie
speciald oragelor in dezvoltare.

In tarile in dezvoltare se inregistreaza anual un numar
impresionant de calatori: 11 bilioane cu metroul
(sind), 5 bilioane pe sina de suprafata, 2,5 bilioane cu
metroul ugor. Desi proportia calatoriilor cu
transportul public pe sind depaseste 50% in Seoul si
Moscova, sistemele pe sind domind doar in foarte
putine orage (Banca Mondiala, 2001).

In Tabelul 1 sunt evidentiate citeva sisteme de TRM,
caracteristice oraselor in dezvoltare. Unele sisteme
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sunt discutate mai 1n detaliu in cele ce urmeaza si in
Modulul 3b, Tranzitul Rapid cu Autobuzul.

3.1 Tranzitul Rapid cu Autobuzul

Se cunosc diverse sisteme de TRA 1n orase precum:
In Asia: Istanbul, Kunming, Nagoya, Taipei.
In Europa: Bradford, Clermond-Ferrand,
Eindhoven, Essen, Ipswich, Leeds, Nancy,
Rouen.
In America Lating: Belo Horizonte, Bogota,
Campinas, Curitiba, Goiania, Porto Alegre,
Quito, Recife, Sao Paulo.
In America de Nord: Ottawa, Pittsburgh, Seattle,
Los Angeles, Honolulu, Orlando, Miami,
Vancouver.
In Oceania: Brisbane, Adelaide.

Tabelul 1: Performantele si costurile unor sisteme de TRM

Banca Mondiala, Orase in miscare, Recenzia Strategiei de Transport Urban (octombrie 2001).

Tabel 8.1 Performante si costuri pentru citeva sisteme tipice de TRM

R CARACAS|BANGKOK | MEXICO | RUALA | TuNis RECIFE  |QUITO (culoar| ~BOGOTA  |PORTO ALEGRE
1o (Linia 4) (BTS) (Linia B) (SMLT) | (LINHA SUL)| de autobuz) (Transmilenio, (culoare de
(PUTRA)
etapa I) autobuze)

. Conversie Culoar de Culoar de Culoar de
Categoria Metrou Metrou Metrou | Metrou usor | Metrou usor SFit bt autobuze autobuze autobuze
Tehnologi Electric, Electric, Electric, Electric, Electric, Electric, Electric Autobuze Autobuze diesel

ehnologia sina otel sind otel | roti cauciuc | fara sofer sina otel sind otel  |troleibuze duble| articulate diesel el GHese
Lungime (km) 12,3 23,1 23,7 29 29,7 14,3 11,2 (+ext. 5,0) 41 25
20%suspendat . La nivel, partial La nivel. La nivel
Segregare 100% 100% pe 100% : 95% la nivel - parl Moo . .
foald 55% la nivel La nivel A semnalizare in principal Fara semnalizare
pe verticala tunel suspendat 25% tunel suspendat 5% suspendat E——— segregate prioritate
Distanta intre statii (km) 1,5 1,0 1,1 1,3 0,9 1,2 0,4 0,7 0,4
Costuri capital (m$), 1110 | 1.700 970 1.450 435 166 1103 213 25
din care: (informativ)
Infrastructura/TA/ 833 670 560 ne. 268 149 20 322 25
Echipament (m$)
Vehicule (m$) 277 1.030 410 ne 167 18 oL WHSTITONES | L i
vehicule) (operare privatd) | (operare privatd)
Cost capital/ruta 90,25 73,59 40,92 50,0 13,3 11,6 10,3 5.2 1,0
Km. (m$)
Primul (ultimul) 40
vehicul sau tren 20 (30) 20 (30) 13 26) 30 n/a 8 (operare convoi 160 n.c
/ora/directie planificat)
Capacitate maxima
iniiala de trecere 21.600 25.000 19.500 10.000 12.000 9.600 9.000 20.000
Capacitate maxima 32.400 50.000 39.300 30.000 12.000 36.000 15.000 35.000 20.000
de transport
Viteza medie de 20+ (oprire)
50 45 45 50 13/20 39 20 20
circulatie (km/h) 30+ (expres)
Raport costuri n.c 100 20 > 100 LR n.e 100 100 100
revizie/exploatare in 1998
L . . Infrastructura Infrastructura
. . Privata . Privata . . Publica (BOT) e e
Proprietate Publica (BOT) Publica (BOT) Publica Publica n perspectiva publica, publicd,
vehicule private | vehicule private

L 1995 2000 .

An referlnga 2004 1999 2000 1998 1998 2002 (ext 2000) (preturl 1998) Anii 1990

Surse: Catalogul JANES Sisteme de Transport Urban; BB&J Consult 2000; J. Rebelo si G. Menchoff




Sistemul Transmilenio de
la Bogota: primele
rezultate

Rezultatele primilor ani de
exploatare a sistemului Trans-
milenio au corespuns astepta-
rilor celor care |-au realizat:

sistemul transporta zilnic
700.000 de calatori (septem-
brie 2002)

majoritatea utilizatorilor au
economisit 300 de ore anual
dintimpullor,

11% dintre utilizatorii Trans-
milenio sunt fosti soferi privati
de automobile,

viteza medie depaseste 25
km/h,

72% din totalul autobuzelor
din sistem transporta zilnic
60.000 de calatori in orele de
varf,

zgomotul si poluarea aerului
au fost reduse cu 30%, acolo
unde circula Transmilenio,
sunt 344 autobuze fin cir-
culatie, tichetul de calatorie
are valoarea de 0,40USD,
35,5 kmin exploatare,

56 statii in exploatare si 6 in

constructie.

Fig. 4

In Curitiba, tunelele de
imbarcare deservesc 5 usi
de acces la autobuzele
fabricate local. Usile se
deschid spre exterior, iar
rampele coboard pentru a
permite imbarcarea la
acelagsi nivel.

Manfred Breithaupt, 1999

Transport durabil: indrumar pentru factorii de decizie din orasele in dezvoltare

Sistemele de TRA sunt in curs de a fi planificate
saurealizate in urmatoarele orase:
In Asia: Bangalore, Delhi, Jakarta.
In America Latina: Barranquilla, Bogota
(extindere), Cartagena, Cuenca, Guatemala,
Guayaquil, Lima, Mexico, Panama, Pereira,
Quito (extindere), San Juan, San Salvador.
In America de Nord: Albany, Alameda si
Contra Costa, Boston, Charlotte, Chicago,
Cleveland, Dulles Corridor, Eugene,
Hartford, Las Vegas, Louisville, Regiunea
Montgomery, San Francisco, Toronto.
In Oceania: Auckland, Perth, Sydney.

Experiente din America Latina
Curitiba, Brazilia

La inceputul anilor 1970 a aparut ideeca de TRA n
Curitiba. Autoritatea locald a implementat
numeroase alte masuri precum zonele de
interdictie a automobilelor, iar spatiile verzi au
devenit una dintre povestile de succes 1n intreaga
lume.  Curitiba este unul dintre exemplele
deosebite de planificare urband si transport
integrat. Orag ul are o populatie de 1,5 milioane
locuitori si circa 655.000 vehicule motorizate.
Transportul public este asigurat de o companie
publica, URBS, functionand prin 10 companii
private sub contracte de concesionare. Sistemul de
transport public are in circulatie 1.677 autobuze
dintre care numeroase sunt bi articulate, pentru 270
calatori, care transporta in medie 976.000 calatori
zilnic. In cei 65 km de culoare pentru autobuze, de-
a lungul a cinci rute principale, se “varsda” 340 km
de rute secundare care asigura cererea caldtorilor la
terminale de interschimb stra-tegic plasate. Aceste
terminale sunt conectate la ran-dul lor la ruta
circulari interdistrictual de 185 km. In sustinerea
acestei retele mai sunt si cei 250 km de rute pentru

“Autobuze de mare vitezd” care opresc doar in

statii speciale de metrou, in general amplasate

la fiecare 3km. La un acelasi tarif, céldtorul se poate
astfel transfera de la un autobuz la altul, la oricare
dintre terminale, extinzdnd accesul la transportul
public al oragului la 90% (Meirelles, 2000).

Curitiba a fost sursa de inspiratie pentru imbunatatiri

in alte locuri. Chiar si Los Angeles, poate orasul cel
mai dependent de automobil din lume, isi dezvolta
sistemul de Transport Rapid cu Autobuzul, dupa
vizita recentd in Curitiba a unei delegatii a oficialilor
conducerii orasului.

Bogota, Columbia

Cu peste 6 milioane de locuitori, Bogota a dovedit ca
Tranzitul Rapid cu Autobuzul este adecvat chiar si in
oragele cele mai mari. Noul sistem din Bogota,
Transmilenio, a intrat in functiune in ianuarie 2001.
Cele doua linii existente deserveau deja in decembrie
2001 peste 600.000 de calatorii zilnic, depasind
spectaculos prevederile initiale (vezi nota laterala).
in anul 2015, cind intreg sistemul va fi complet,
Transmilenio va deservi 5 milioane de calatori zilnic
pe 388 km culoare de autobuze.

Sistemul Transmilenio de la Bogota a fost descris n
sumar in Modulul 1a al prezentului /ndrumar si este
mai In detaliu discutat in Modulul 3b: Tranzitul
Rapid cu Autobuzul.

Sao Paulo, Brazilia

Sao Paulo opereaza probabil cel mai mare sistem de
Tranzit Rapid cu Autobuzul in ce priveste lungimea
acoperitd. Sao Paulo, cel mai important centru
financiar si industrial din Brazilia, are 9,9 milioane
de locuitori si 4,8 milioane de vehicule. Transportul
public cu autobuzul este gestionat de o companie
publicd, SPTRANS, si operata de 53 companii
private. Sistemul de transport public are in circulatie
12.000 de autobuze, care transporta zilnic in medie
4,8 milioane de calatori. Oragul are 35 terminale de
transfer pentru autobuze, 28 km de culoare mediane
si 137 km linii de autobuz. Sunt planificate noi
coridoare de autobuz pentru integrarea liniilor
interurbane de autobuze, sina suburbana si sistemele
de metrou, precum si rutele locale de autobuz
(Meirelles 2000).

Sistemul leagd cu succes zonele metropolitane
periferice de sistemul subteran din Sao Paulo. Astfel,
similar situatiei din Hong Kong si Singapore, unde
serviciile de autobuz sunt eficient integrate cu
sistemele de metrou, Sao Paulo este un exemplu al
sistemelor de autobuz si metrou reciproc benefice.



Fig. 5

Sao Paulo detine refeaua de autobuze cea mai
intinsd din lume, cu 28 km culoare mediane §i
137 km linii de autobuz.

Administratia Federala de Tranzit a SUA, 2001

Quito, Ecuador

Sistemul de troleibuze din Quito si recentul sistem
suplimentar Eco-Via, sunt exemple spectaculoase ale
eficientei costurilor sistemului de TRA si ale
aplicabilitatii lui chiar si in conditii de stres
economic. Ecuador a traversat cativa ani agitati de
nenorociri politice si economice. In 1998, ploile
cauzate de fenomenul El Nino au distrus mult din
infrastructura nationald. Apoi, in 1999, pe culmile
aparitiei crizei globale de piatd, sectorul bancar al
Ecuadorului a trait practic un colaps. Au supravietuit
doar pentru scurt timp doud administratii
guvernamentale, spre finele anilor 1990. Totusi, in
mijlocul acestei scene destul de haotice, Quito a
dezvoltat si extins un sistem impresionant de tranzit,
caracterizat prin 25 km culoare exclusive de autobuz.
Sistemul acopera toate costurile de exploatare cu un
tarif de numai 0,20USD.

Parcul actual al autobuzelor care circuld privat in
Quito a preluat taxa rutierd de mediu si sdnatate in
intreg orasul. Pand de curdnd, varsta medie a
autobuzului din parcul sectorului privat a fost de 17
ani, cu cateva vechi de 35 ani. Troleibuzul electric
oferd avantaje suplimentare de mediu prin

Modul 3a: Optiunile Tranzitului in Masa

Culoarul median de autobuze din Quito, Ecuador,
acoperd costurile de exploatare cu un tarif de

numai 0,2USD.
Lloyd Wright, 2001

substituirea autobuzelor alimentate diesel, cu unitati
alimentate cu energie electricd generatd hidraulic.
Popularitatea coplesitoare a troleibuzului la Quito a
depasit asteptarile si a creeat oarecum o problema.
Cu peste 200.000 de navetigti care utilizeaza
zilnic sistemul, capacitatea sa maxima a fost sporita,
solicitand astfel extinderea in viitor. Municipalitatea
isi propune sd asigure pana in 2006 inca 73 km de
culoare de autobuz.

Din motive de costuri, noua linie Eco-Via din Quito
utilizeaza autobuze pe diesel Euro II in loc sa
continue tehnologia troleibuzului electric. Este
probabil ca, extinderea planificatd va folosi
tehnologia diesel nepoluanta pentru autobuzele sale.

Porto Alegre, Brazilia

Porto Alegre, Brazilia, a demonstrat faptul ca
TRA poate fi asigurat cu costuri relativ reduse. In
acest caz, sistemul a fost construit cu mai putin de 1
milion USD per km. Orasul are 17 terminale de
transfer autobuze, 27 km culoare mediane de autobuz
si 1 km linie autobuz, de-a lungul a 5 rute radiale
(Meirelles, 2000).

Porto Alegre utilizeaza o tehnica unica de “Convoi”
in organizarea structurii sale rutiere. Plutoanele de
autobuze care circula pe coridoarele principale si
opreste in spatiile de stationare care au spatiu alocat
pentru trei autobuze. La capatul principalelor
coridoare, aceleasi autobuze continua deplasarea pe
rute comunitare separate. Astfel, in loc sa se transfere
la terminale, calatorii pot incheia intreaga lor
deplasare fara a schimba mijlocul de transport.

Autobuzele sunt de baza

Chiar si acolo unde s-au
construit sisteme extin-
se pesina

Chiar si oragele cu cateva linii
de sina subterane si de
suprafatd deservesc de regula
mult mai multi calatori cu
autobuzul decat cu sistemele
de sina. Metroul din Mexico, de
exemplu, are peste 150 km
lungime si 11 linii, dar acopera
mai putin de 15% din totalul
deplasarilor motorizate. La fel
Metroul din Buenos Aires are 5
linii dar asigura doar 6% din
deplasarile in zona metro-
politana. O situatie similara se
gaseste in Singapore, Sao
Paulo, Bangkok si alte orase in
dezvoltare cu sisteme de tranzit
in masa pe sind cu costuri
ridicate. n toate aceste cazuri,
autobuzele continua sa asigure
marea majoritate a deplasarilor
cu transportul public, depla-
sarea pe sina asigurand sub
15% din deplasari.

in aproape toate orasele in
dezvoltare transportul public
este In majoritate asigurat cu
autobuzul. Exceptie fac “orage-
le motociclizate” cum este Ho Si
Min si Denpasar, unde auto-
buzele asigura mai putin de 5%
din calatorii, precum si Mos-
cova, dominata de sina.

O alta exceptie remarcabila
este Hong Kong, desi chiar si
acolo autobuzele asigura inca o
buna parte din deplasarile cu
transportul public de calatori.

Se estimeaza ca la Hong Kong
transportul pe caile ferate va
detine 40 - 50% din totalul
transportului public de calatori
imbarcati la nivelul anului 2016,
crescand de la 33% in 1997
(Departamentul pentru Protec-
tia Mediului, Guvernul din Hong
Kong SAR, 2002).

Shanghai, cu cele doua linii de
metrou ale sale, linia suspen-
data de metrou usor Pearl si
linia de metrou suburban,
combinate cu conditiile slabe si
deteriorate de trafic pentru au-
tobuze, poate urma o tendinta
similara, cel putin Tn zona
centrala.



Primele rezultate din
Taipei

Primele rezultate din Taipei,
China, au fost de asemenea
pozitive, astfel:
ameliorarea disciplinizarii
traficului,
Tmbunatatirea exploatarii
eficiente a cailor rutiere,
reducerea interferarii trafi-
cului cu statile de auto-
buze,
reducerea duratelor de
calatorie,
reducerea frecventei si
gravitatii accidentelor,
imbunétatirea operarii au-
tobuzului, in ce priveste
atat eficienta cat si sigu-
ranta,
cresterea gradului de
ocupare cu calatori n
transportul public (Jason
Chang, 2002).
Sistemul din Taipei (China),
alaturi de cel din Bogota si alte
sisteme principale, este maiin
detaliu discutat in Modulul 3b:
Tranzitul Rapid cu Autobuzul.

Fig. 8

Nathan Road, Hong Kong,
operatori autorizati de
autobuze de-a lungul co-
ridoarelor mari din trafic,
unde se afli centre

comerciale importante.
Karl Fjellstrom, June 2001

Fig. 7
Porto Alegre, Brazilia
Lloyd Wright, 2001

Experienta din Asia
Kunming, China

Kunming este primul oras din China care a adoptat
conceptul TRA, in baza unui parteneriat cu orasul
Zurich din Elvetia.

Hong Kong, China

Sistemul de autobuze din Hong Kong prezinta
numeroase caracteristici ale TRA, incluzand masuri
de prioritate, colectarea performantd a taxelor,
acoperirea corespunzatoare, autobuze nepoluante,
informarea caldtorului. Sistemul este bine integrat
in reteaua de metrou din Hong Kong, printr-o retea
considerabila de autobuze, cuprinzand peste 140 de
rute in regim shuttle, conectate la statiile de cale
feratd, precum MTR, KCR si Expresul ce
deserveste Aeroportul.

Japonia

Japonia are in prezent un program de gestionare a
cererii in transport pentru 16 orase, dintre care opt
orase implementeaza initiative de Imbundtatire a

transportului cu autobuzul.

Taipei, Taiwan (China)

Dinmartie 1998, in Taipei s-a realizat o retea de linii
de autobuz de 57 km (cu costuri medii de
500.000USD/km), in contextul unui cadru politic
mai larg prin care se evidentiaza:

Transport durabil: indrumar pentru factorii de decizie din orasele in dezvoltare

Fig. 9
Nagoya, Japonia, liniile de autobuz sunt
marcate colorat pe suprafata rutierd

Prin amabilitatea domnului John Cracknell, TTC
si Consiliul pentru Cercetare in Transport din SUA.

reteaua de linii segregate de autobuze,

trecerea laun mediu mai nepoluant,

autobuze nepoluante,

aplicatii de Sisteme Inteligente de Transport,
inclusiv sisteme novatoare de informare a
calatorului,

dezvoltarea cu orientare citre tranzit.

Taipei a urmat un numar de solutii novatoare in
gasirea unor spatii pentru linii de autobuze.

Fig. 10
Navetistii din Taipei analizeazd beneficiile

deplasarilor cu autobuzul
Jason Chang, 2002
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Pornind de la un program initial pentru 17 orage,
Tranzitul Rapid cu Autobuzul se extinde
rapid in SUA

Prin amabilitatea Administratiei Federale de Tranzit din SUA

Experienta din America de Nord
Ottawa, Canada

Ottawa detine unul dintre cele mai reusite sisteme de
TRA din America de Nord cu 26 kilometri de culoare
exclusiv pentru autobuze, si o lungime totald a
sistemului de peste 60 kilometri. Sistemul este
operabil cu 200 autobuze articulate pe ora si acopera
capacitatea la orele de varf de aproximativ 10.000 de
calatori pe ora si directie. Sistemul deserveste in
prezent 200.000 célatori zilnic, iar anual asigura
peste 85 milioane deplasari calatori. Sistemul este
bine integrat in celelalte infrastructuri de transport,
inclusiv garile de tren, spatiile de parcare si ciclo
precum si culoarele pentru biciclete. Sistemul ofera
de asemenea unele exemple pozitive de semnalizare
in trafic a prioritatii autobuzului si pasajele (Leech,
C, comunicarea personald, OC Transpo, Ottawa,
2002).

Sistemul vizionar din Ottawa a fost realizat intr-o
vreme cand numeroase alte orase cautau solutii de
tranzit in masd pe sind mult mai costisitoare, in
combinatie cu politici de dezvoltare a sistematizarii
teritoriale pentru un tranzit atragator. Confurntandu-
se 1n anii 1980 cu cresteri anticipate ale populatiei
metropolitane, a numarului de calatori in tranzit i de
angajati, agentia de operare in tranzit, OC Transpo, a
depus eforturi deosebite pentru a spori eficienta
utilizarii sistemului existent de autobuze din regiune.

OC Transpo a considerat ca regiunea va fi mai bine
deservita printr-o strategie de dezvoltare a tranzitului
rapid de tip “outside-in”. Zona centrala era cea mai
costisitoare pentru a construi §i ca atare a fost
abandonatd in favoarea constructiilor mai putin
costisitoare, coridoarele catre centru. Termenul
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adecvat al raportului cost/beneficiu era mult mai
ridicat pentru segmentele din exterior, relativ
necostisitoare, decat pentru legéturile costisitoare
CBD. De asemenea, previziunile utilizérii tranzitului
in viitor aratd faptul cd prin construirea unui tunel
costisitor sau a oricdror alte facilitati de separare la
nivel in zona centrala ar putea fi usor amanata pentru
20 panala25deani(Shenetal., 1998).

SUA

Tranzitul Rapid cu Autobuzul constituie o istorie de
succes a transferului tehnologic dinspre lumea in
dezvoltare catre cea dezvoltata. Inventat in Curitiba,
Brazilia, Tranzitul Rapid cu Autobuzul este rapid
preluat in America de Nord, Europa si Australia. In
Statele Unite, primul program pentru 17 orase se
extinde rapid, beneficiind in mare parte de un
program national de informare.

Sistemul reusit din Honolulu, denumit CityExpress,
a fost deja extins pentru a-1 conecta cu un alt serviciu
unificat interurban, denumit CountyExpress.
Pittsburg a initiat in 1977 un program propriu pentru
culoare de autobuze, iar acum detine trei linii de 26
kilometri de culoare exclusiv pentru autobuze.

Rezultatele programului pentru Tranzitul Rapid cu
Autobuzul din SUA sunt incurajatoare, aga cum arata
Tabelul 2. Practic in toate cazurile, duratele calatoriei
au fost reduse iar numarul de céldtori a crescut
spectaculos, desi pornind de la o0 bazd modesta.

Tabelul 2: Primele rezultate pozitive ale
programului de Tranzit Rapid cu Autobuzul
din SUA

Orasul Red_ucvervea c_i_uratei Cregvte“rea _numérului
unei calatorii de calatori
Pittsburg 50% 80 - 100%
Los Angeles 25% 27 - 41%
Miami n.c. 70%
Honolulu 25 -45% n.c.
Chicago 25% 70%

Experienta din Europa
Franta

Franta are de asemenea proiecte ambitioase pentru
Tranzitul Rapid cu Autobuzul, pentru orage precum
Grenoble, Lyon, Nancy si Clermont Ferrand din
Paris, prin care vizeaza servicii imbunatatite de
transport cu autobuzul.
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Fig. 12

Autobuzul modern Civis
de pe o linie din Rouen.

Prin amabilitatea domnului
John Marino (Irisbus) si a
Consiliului pentru Cercetare
n Transport din SUA

Marea Britanie

Culoarele de autobuz devin din ce in ce mai
raspandite in orase precum Leeds, Londra, Reading
siIpswich

Fig. 13 |#8
Ipswich, Anglia BQ‘\
Banda centrali nepava-
td reduce considerabil
costurile precum §i
nivelul de zgomot. |
Prin amabilitatea Consiliului

pentru Cercetare in
Transport din SUA

Programe din Australia si Noua Zeelanda

Cateva orase din Australia si Noua Zeelanda au
lansat programe de Tranzit Rapid cu Autobuzul.
Sisteme deja operationale se gasesc in Adelaide si
Brisbane (vezi nota laterald despre culoarele de
autobuze din Brisbane). Sunt de asemeneca
planificate astfel de sisteme in orasele Perth, Sydney
si Oakland.

10

Culoarele de autobuz din
Brisbane

Primele rezultate remarcabile

Culoarul Sudestic de autobuze din Brisbane,
deschis n aprilie 2001, a inregistrat in primele 6 luni
de exploatare o crestere a numarului de calatori de
12% pe aceleasi linii, comparativ cu anul anterior.

Culoarele de autobuz au castigat rapid un plus
de popularitate. Dupa un an de exploatare, serviciul
inregistra 27.000 de calatori saptamanal in plus, cu
ponderea serviciilor de autobuz de 45%. Un studiu
din 2002 a aratat ca valorile proprietatii culoarelor de
autobuze au crescut considerabil, desi aceste valori
au crescut in general peste tot in oras, in aceeasi
perioada.

O solutie pe termen lung pentru dez-
voltarea rapida a regiunii metro-
politane

Culoarul de autobuz Sudestic, ce va fi urmat de
cel Nordic din interior (planificat sa fie terminat spre
finele anului 2003), isi propune sa asigure
necesitatile mobilitatii orasului pe termen lung.
Acesta este considerat a fi solutia pe termen lung in
raport cu dezvoltarea rapida a zonei metropolitane,
n locul unei masuri de tranzitie catre un sistem de
sina.

Ca si la Bogota, implementarea sistemului de
TRA este realizata in etape, cu extensii importante
cum este Culoarul Nordic de interior pentru
Autobuze si imbunatatiri continue in anumite statii,
facilitati de interschimb, etc. Pentru informatii
suplimentare va rugam sa accesati:
http://www.transport.qld.gov.au/busways/.

Fig. 14

Culoarul de autobuz din Brisbane prezintd un

proiect excelent de statie, 50 de “autobuze nepoluante”
noi pe gaz natural, sustinerea si informarea
considerabild a calatorului, precum si excelenta
integrare modald §i marketing. Acesta include
numeroase nivele de separare, suspendate §i

subterane, in zona centrald a orasului.
Karl Fjellstrom, aprilie 2001



3.2 Tranzitul cu metroul usor

Sistemele de Tranzit cu Metrou Usor (TMU)
constituie un concept relativ nou si promitator pentru
aplicare in anumite locatii urbane, desi sunt mai
relevante pentru orasele bogate decét pentru cele in
dezvoltare. Comparativ cu sistemele TRA in ce
priveste capacitatea, TMU nu produce emisii locale.

Ca si sistemele de TRA, liniile TMU sunt de regula
segregate fatd de alte mijloace de transport din trafic,
prin obstacole sau ecartamente usor ridicate, sau prin
completa separare.

Aplicatii curente

TMU se situeazd intre sistemele conventionale, cu
tramvaie de suprafatd, in Europa de Est si Egipt, si
sistemele suspendate si segregate din Singapore si
Kuala Lumpur. Cu exceptia sistemelor cu tramvaie
mari din Europa Centrala si de Est precum si din fosta
Uniune Sovietica, sistemele TMU sunt sau au fost
planificate numai in orasele in dezvoltare bogate
cum este Hong Kong, Shanghai, Tunis si Kuala
Lumpur, sau pentru dezvoltari cu un venit ridicat
cum este Tren de la Costa din Buenos Aires.

Exemple de sisteme TMU recente din orasele in
dezvoltare includ sistemele suspendate din Putra si
monoraiul recent deschis (iulie 2002) din Kuala
Lumpur si linia Pearl din Shanghai.

TMU si liniile de metrou din Shanghai

Linia suspendata (in proportie de 80% din lungimea
sa) denumitd “Pearl” (vezi Figura 15) din Shanghai
deserveste zona de nord a centrului orasului cu
densitate mare, blocuri inalte. O a doua linie se afla in
constructie pentru a forma aproximativ un inel,
impreuna cu linia TMU existenta.

Fig. 15
Planul orasului Shanghai ilustreazi cele douda linii

de Metrou in verde i rosu, iar linia TMU in mov. . h R -
Harta turistics a Shanghai, Comisia Administrativa pentru Turism, 2001 (Figura 17) este unul dintre cele cateva orase in
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Descrieri si harti ale
sistemului pe sina,
dinintreagalume

Pentru a avea o evidenta
cuprinzatoare si actuala,
inclusiv proiecte ale siste-
melor existente de transport
pe sina din intreaga lume,
inclusiv proiecte de sina si
planuri de extindere, de
exemplu in Bangkok, in
Guangzhou de exemplu,
Shanghai, Taipei, Santiago,
Sao Paulo, Manila, Kuala
Lumpur si Hong Kong (doar
cateva proiecte) se poate
vizita pagina web http://www.
railway-technology.com/
projects/index.html.

Harti ale unor sisteme pe sina
sunt disponibile la adresa
http://www.reed.edu/~reyn/
transport.html.

Fig. 16

Sistemul TMR din Shanghai a avut un impact
pozitiv asupra utilizdrii teritoriale,

prin aparitia aglomerdrilor in liniile de Metrou.
Karl Fjellstrom, ianuarie 2002

Sistemul furnizeaza exemple excelente ale integrarii
modale bine planificate. Capatul nordic al liniei rosii
de Metrou face legdtura cu statia de tren pentru
distante lungi. Spatiul pentru parcarea bicicletelor
este asigurat langa toate statiile TRM. Punctul
principal de interschimb pentru stadionul din
Shanghai se afld langa un terminal important de
autobuz. Figura 16 (a se vedea de asemenea si Figura
20) ilustreaza influenta pozitiva pe care o poate avea
TRM asupra utilizarii teritoriale din oras, cu o serie
de realizari deosebite, concentrate in zona
Stadionului din Shanghai, punct important de
interschimb in tranzit.

Ca dezavantaj, este greu de crezut ca sistemul se
poate extinde in acelasi ritm cu cel al extinderii
rapide a orasului. Noile realizdri din zonele
periferice, alaturi de programul frenetic de construire
de noi drumuri, tind sa promoveze dependenta de
automobil. Conditiile de trafic si vitezele de
circulatie a autobuzelor in centrul orasului sunt deja
modeste §i se vor inrdutéti.

Declinul tramvaielor in orasele in dezvoltare

Tramvaiele, o caracteristica istorica a multor orage in
dezvoltare, isi mentin rolul in unele orase precum
Hong Kong, dar sunt in regres. in Cairo, procentul
tuturor caldtoriilor motorizate cu tramvaiul a scazut
de la 15% in 1971 la 2% in 1998 (Metge, 2000). in
timp, numeroase orage in dezvoltare au avut sisteme
de transport cu tramvaiul de-a lungul coridoarelor
importante, dar acestea erau desfiintate pentru a face
loc traficului 1n crestere a automobilelor private.
Liniile de tramvai, astdzi in bund masura
acoperite, sunt inca vizibile pe strazi, in multe orase
in dezvoltare din Asia si America Latina. Cairo
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Fig. 17

Sistemul de tramvai din Cairo, neglijat si in declin,

desi atinge viteze medii de 11 km/h, oferd comunitatii

o atomsfera plicutd si un tarif de mai putin de 0,07USD,

intre piata Heliopolis si centrul comercial al orasului
Karl Fjellstrom, martie 2002

Fig. 18

Liniile de tramvai si TMU
din centrul oraselor
Sapporo, Japonia (sus)

si Frankfurt, Germania.
In ambele orase tramvaiele
opereazd ca mijloace

de alimentare a sistemelor

extinse de metrou.
Karl Fjellstrom, 2002
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dezvoltare cu sistem de tramvaie in functiune, desi
acesta s-aredus treptat la o linie.

Manifestarea unuiinteres sporit
in orasele mai bogate

In numeroase orage mai bogate tendintele de declin
ale tramvaiului sunt stopate (vezi Figura 18). Un
raport al practicilor Europene ideale evidentiaza
faptul ca declinul utilizarii tramvaiului la Munchen,
de exemplu, a fost stopat iar patronajul a crescut in
ultimii 10 ani, printr-un program de prioritate a
tramvaiului la intersectii si integrarea cu alte servicii
pe sind (Atkins, 2001). Numeroase alte orase
europene au introdus §i extins tramvaiele, atit in
interiorul orasului (ex.: Amsterdam, Viena,
Frankfurt) cét si pentru servirea zonelor comerciale
si celor de agrement mai Indepartate (ex.:
Oberhausen, Germania).

in America de Nord, numeroase orase au combinat in
mod reusit proiectele de transport public cu politica
de revitalizare a centrului lor urban. Sistemele de
TMU, corect proiectate si planificate, sunt
atragatoare pentru caldtori, chiar si pentru orasele din
Nord cu densitate redusd si dominate de
automobilisti. In ultimii 20 de ani, 14 orase din SUA
si Canada au introdus sistemele de TMU.

Construirea de “complexe comerciale de tranzit” cu
acces la TMU, zone verzi si treceri pietonale (vezi
Figura 18) poate incuraja investitiile private in
centrul oraselor pentru cladiri cu birouri, magazine si
apartamente.

3.3 Metroul

Metrourile 1n orasele in dezvoltare au asigurat circa
11 bilioane de calatorii in 2000, mai mult decat
dublul deplasarilor cu trenurile navetd si de peste
patru ori deplasarea cu sistemele de TMU.

Atat metroul cat si sistemele pe sinad pentru navetisti
implica prioritate exclusivda (PE) si masuri de
sigurantd, datorita vitezelor de circulatie relativ mari.
Pentru a asigura prioritate exclusiva, numeroase
sisteme grele de sind sunt construite subteran sau
suspendat, conducand la costuri foarte ridicate.
Sistemele de Metrou isi pot recupera costurile
operationale in zonele urbane cu densitate mare a
populatiei, precum Hong Kong sau Sao Paulo, dar in
mod normal acestea necesita subventii. Un sistem de
metrou reusit necesitd de asemenea integrarea cu
mijloacele de transport si politicile existente, precum
si planificarea densificdrii in jurul statiilor de metrou.

Sisteme mai vechi, In general reusite, se pot
intalni la Mexic, Buenos Aires si Sao Paulo



Fig. 19

Orasul Mexic detine un sistem vast de metrou, cu
11 linii. Tarifele sunt mici, la un plafon de 2 peso,
desi serviciul este deseori suprasolicitat. n
imaginea alaturatd este ilustratd o intrare, la

dreapta liniei de autobuz.
Karl Fjellstrom, februarie 2002

Fig. 20

Cele doud linii de metrou din Cairo, cu o lungime
de 62km, transportd 700 milioane de caldatori
anual. Statiile sale, marcate printr-un “M”
distinct, au promovat aceastd realizare de-a
lungul liniei (sus) si deservesc de asemenea

zonele sdrace (deasupra).
Karl Fjellstrom, februarie 2002
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desi in toate cazurile deplasarea cu metroul este
mult sub nivelul deplasarii cu sistemul de autobuz.
In acest modul sunt descrise mai in detaliu
situatiile din Bangkok si Kuala Lumpur, deoarece
ele ilustreaza punctele puternice si cele slabe ale
aplicatiilor de metrou din orasele in dezvoltare. in
timp ce sistemul Skytrain de la Bangkok este
descris in cele ce urmeaza, sina grea si sistemele de
TMU de la Kuala Lumpur sunt descrise in
sectiunea urmatoare a modulului, comparand
costurile diverselor optiuni de TRM.

Sistemul de Tranzit de la Bangkok
Skytrain (BTS)

In anii 1990 au fost incepute la Bangkok trei
scheme distincte pentru tranzitul in masa:
Sistemul de Tranzit al Bangkok (BTS sau altfel
mai bine cunoscut sub numele de Skytrain),
inceput de catre Administratia Metropolitana de
la Bangkok
Proiectul respins  Hopewell, pentru sina
suspendata, lansat de Ministerul Transportului
si Comunicatiilor de laacea vreme,
Linia Albastra, lansatd de Autoritatea pentru
Tranzit Rapid in Masa (linie de sind subterana
de 20km care urmeaza sa fie pusa in circulatie in
anul 2004, conectata la sistemele suburbane si
BTS.

Skytrain, deschis spre finele anului 1999, este un
sistem suspendat de sind grea care functioneazd
deasupra unor zone comerciale dintre cele mai
aglomerate ale Bangkok. Are o capacitate de circa
45.000 calatori in orele de varf, pe ora si directie.
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Fig. 21

Monumentul Victoria,
Bangkok. Trenurile
BTS care circuld pe
ecartamente duble,
realizate pe un viaduct
larg de 9 metri, sustinut
de grinzile viaductului
cu o singurd cabind, la
fiecare 12 metri deasu-

pra nivelului rutei.
Karl Fjellstrom, ianuarie 2002




Noutatile serviciului
Skytrain de la Bangkok

Noutédtile recente ale
Skytrain includ evenimente
promotionale regulate. Toate
sunt publicate, atdt in mass
media catsiinstatiille BTS.

in octombrie 2001 a fost
implementat, pe 5 linii
diferite, serviciul gratuit al
unui autobuz de tip shuttle
pentru célatorii care detineau
abonament/cartela Skytrain.
BTS nu poate taxa pentru
aceste servicii. Dacd ar putea,
iar BTS ar fi putut determina
traseul, aceasta ar crea
presiune asupra BMTA sa se
schimbe. De unde, conce-
sionarea multimodala a
extinderilor BTS (in con-
structie) poate fi o idee buna.
Coridorul Nordestic din
Singapore este un exemplu
de concesionare multimo-
dald, cu SBS un operator de
autobuz care acum opereaza
pe asemenea trenuri.

SHUTTLE BUS
ST @F

17 e

ii..mmm-liimn
saluldh Giiod
Fret ol Bs S for BSPsenger

M 15115099 07.00 . - 22.30
‘ savice Hours 07,00 - 22,30 _HIF.
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Trenurile alearga la
intervale de suc-
cedare de Spanala7
minute, intre orele 6
dimineata si miezul
noptii, desi pe ma-
surd ce creste cere-
rea, precum s§i 1In
ocazii cum este Anul
Nou, cand intervalele de succedare pot fi scurtate la
2 minute (Sayeg, 2001) iar intervalul de operare
extins. Sistemul BTS are doua linii, cu o lungime
totald de 23,1 km si 23 statii. Liniile se intersecteaza
in statia din centrul orasului.

Documentele pentru licitarea la cheie a sistemului
BTS au fost lansate in martie 1993 pentru cinci
consortii. Acordul a fost ulterior modificat pentru a
asigura nu numai constructia, ci si Intretinerea si
exploatarea intregii retele. (In ce priveste discutiile
purtate pentru participarea sectorului privatla BTS,
vezi Modulul 1c: Participarea Sectorului Privat in
Asigurarea Infrastructurii de Transport urban).

Tarife, costuri de deplasare si de
exploatare

Tarifele se situeaza intre 15 si 40 Baht, sau circa
0,37 pana la 1,00 USD. Acestea sunt relativ
scumpe, chiar comparativ cu tarifele pentru
autobuzele cu aer conditionat pentru deplasari
lungi care sunt de sub 0,50 USD sau 0,11 USD
pentru calatorii mai scurte. Tarifele economice
pentru autobuze sunt mult mai ieftine, de la circa
0,05 USD pentru deplasiri scurte si pand la 0,20
USD pentru calatorii lungi.

Deplasirile din primul an au fost doar un sfert din
previziuni. Desi acest lucru se imbunatateste,
crescand de la circa 160.000 la 200.000 célatorii
zilnic in primii sdi doi ani de operare (o medie de
280.000 célatori per zi lucratoare, in octombrie
2002), aceasta reprezintd doar o treime din pre-
viziuni. O dezamagire similard a deplasarilor s-a
inregistrat in recentele sisteme de transport urban
pe sind din Kuala Lumpur (se va discuta mai tarziu
in acest modul) si in Manila (Metrostar). Trecerea
de la soferi de automobile la sistemul BTS pare sa
fie relativ ridicata, totusi, circa 10% dintre calatori
fiind fosti soferi auto. Interesant, o treime dintre
calatoriile cu BTS sunt noi.

Cu toate acestea, deplasarile ar trebui sa creasca
continuu, in special pe masura ce apare o densitate
in jurul statiilor (incurajate de cresterea valorii
terenului de langa statii), traficul rutier din zona
centrald devine chiar mai dificil, integrarea cu alte
modalitati este 1mbunatatitd, iar sistemele
complementare de tranzit in masa sunt concurente.

Transport durabil: ITndrumar pentru factorii de decizie din orasele in dezvoltare

Fig. 22
Fiecare vagon are aer conditionat, iar BTS oferd
o deplasare confortabila si rapidd prin zona

centrali a oragului.
Karl Fjellstrom, Dec. 2001

In ciuda primelor cilitorii care au dezamagit, o
Corporatie Internantionala Finantatoare (unul
dintre investitorii sistemului) au finantat un studiu
care aratd ca:

In prezent, BTS acoperd costurile de operare si
intretinere prin tarife. Deoarece tariful limita al
transportului de calatori cu BTS este mult sub
costul mediu, recuperarea costurilor sale va creste
considerabil odatd cu dezvoltarea patronajului
(IFC, 2001).

Integrarea modala

Integrarea BTS cu alte modalitdti de transport este
modesta, factor ce contribuie la nemultumirea fata
de aceste deplasari. Autoritatea de Tranzit in Masa
de la Bangkok, care detine monopolul furnizarii
serviciilor de autobuz din acest oras, a reactionat
lent. Intre timp BTS a facut pasi in asigurarea
propriilor sale servicii de aprovizionare (vezi nota
laterald), dar acestia sunt considerabil
restrictionati. Au fost ratate cateva oportunitati
evidente de integrare modald, cum este terminarea
liniei de nord la doar 2km de terminalul de autobuz
construit in acea zona, cele doud terminale nefiind
conectate prin nici un serviciu de legatura sau pasaj
pietonal.

Facilitatile pentru biciclete lipsesc de asemenea sau
sunt amplasate intr-un mediu total inaccesibil
pentru ciclisti, fiind asadar neutilizate (cum este
statia Ekkamai). Opt statii sunt direct conectate la
complexele comerciale adiacente.

Materialul rulant

in prezent sunt puse in circulatie douizeci si sapte
de trenuri cu cite 3 vagoane, cu o capacitate de
1.100 calatori, 65,1 metri lungime.



Calitatea, curdtenia si siguranta acestui serviciu sunt
exceptionale. Trenurile cu 3 vagoane pot fi dublate in
orele de varf.

Planuride viitor

De la lansarea operatiilor comerciale, toate incasarile
din urmatorii 30 de ani trebuiau dirijate catre BTSC.
Cu toate acestea, situatia actuala consta in transferarea
BTS inapoila BMA, desi BTSC este cel care asigura in
continuare Intretinerea sistemului.

Nevoia (inevitabila) de extindere

Aproape toate orasele in dezvoltare care iau in
considerare aplicatiile sau extinderile TRM se extind
rapid. De aceea este inevitabil ca sistemele de metrou,
care sunt foarte scumpe si de aceea deseori limitate la
una sau doua linii scurte, ajung curdnd sub presiunea
extinderii pentru a servi noi zone ale orasului. Asa s-a
intamplat si la Bangkok. Extinderea sistemului BTS a
fost aprobata in 1999 iar constructia sa a inceput dar se
deruleaza incet datoritd problemelor de costuri si de
complexitate. Cele trei extinderi aprobate insumeaza

peste 19,2km (vezi detalii la http://www.bma.go.th
/bmaeng/body _traffic_and_transport.html).

3.4 Sina pentru navetisti

Aplicatii curente

Serviciile pe sind suburbane sau pentru navetisti sunt
in majoritate asigurate de companii generale de céi
ferate care impart ecartamentul cu transportul de marfa
si cel pe distante lungi. Desi teoretic capacitatea ar
trebui limitata la numarul de locuri disponibile, in
realitate aceste servicii sunt deseori exploatate in

orasele in dezvoltare la supra sarcina pentru calatori
(Figura23).

Ciile ferate suburbane din orasele in dezvoltare sunt in
general orientate radial in centrul orasului. Desi chiar
si 1n orasele relativ bine deservite, precum Bombay,
Rio de Janeiro, Moscova, Buenos Aires si
Johannesburg, acestea transportd mai putin de 10% din
calatori, ele pot fi importante in sustinerea unui tranzit
urban atragator si pot mentine un centru urban puternic
(Figura24).

Asa cum s-a vazut la Bombay, unde zilnic sunt
transportati 6 milioane de caldtori cu ciile ferate
suburbane, acest mijloc poate deservi chiar ca baza
pentru TRM pentru un orag in dezvoltare. Ca si
Metrourile, caile ferate suburbane necesita un organ
institutional independent care sa aloce fonduri si sd
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Fig. 23

Un tren de navetisti supraaglomerat din Jakarta,
Indonezia. Serviciile pe sind suburbane pentru navetisti
suntin declin in numeroase orage in dezvoltare.

Kompas, 17 iunie 2001

Fig. 24

Liniile radiale de sind pentru navetisti au
influentat conturul urban al orasului Buenos
Aires.

Nora Turco, 2001

distribuie castigul, precum si tariful si
integrarea graficului de circulatie cu alte
servicii de transport.

Masurile care pot spori capacitatea si siguranta
includ eliminarea intersectiilor rutiere la nivel
(sau introducerea echipamentelor de siguran-
td), furnizarea unor trenuri etajate si imbuna-
tatirea facilitatilor de imbarcare/ coborare, desi
in toate cazurile implicatiile de cost pot fi mult
preamari pentru multe orase in dezvoltare.
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Sina pentru navetistii
din Bombay

Sase milioane de caldtori
sunt zilnic transportafi pe
sina suburbana din Bom-
bay, India.

Manfred Breithaupt, feb. 2002,
Statia Churchgate, Bombay

FOR ALL THE
TWENT Y FOUR Hrs

Diferentierea pietei extin-
se din Bombay cu vagoane
numai pentru femei, simi-
lar cu Metroul din Cairo.

Manfred Breithaupt, feb. 2002
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Ca si pentru toate celelalte sisteme de TRM,
deplasarea intensd pe liniile de navetisti necesita
servicii de dirijare (ex.: cu autobuzul) si facilitati
sporite pentru interschimb.

Reabilitarea si imbunatatirea cailor ferate suburbane
demonstreaza indici acceptabili ai raportului
cost/beneficii si pot contribui la diminuarea saraciei,
cdci oameni mai nevoiasi traiesc de regula departe de
centrul orasului. Cele mai serioase obstacole in calea
dezvoltarii sinei sunt cel mai frecvent cele
institutionale. Atunci cand sunt operate de
organizatii nationale de cdi ferate, exista tendinta sa
se acorde o prioritate redusd liniilor de sind
suburbane 1n special comparativ cu lobby-ul rutier
si sunt slab coordonate cu celelalte servicii de
transport public urban. In numeroase cazuri, slaba
publicitate facuta intreprinderilor de cale feratd in
proprietate nationald determind capacitatea acestora
mult subdezvoltata (ca in Manila, Jakarta si
Surabaya).

Experienta pozitiva in concesionarea serviciilor
pe sina pentru navetisti

in Modulul lc: Participarea Sectorului Privat la
Asigurarea Infrastructurii de Transport Urban, s-a
putut vedea ca este posibild o experientd pozitiva
atunci cand aceste slabiciuni sunt avute in vedere.
Programul de concesionare catre sectorul privat din
Buenos Aires a revitalizat sistemul, dubland
patronajul pe o perioada de cinci ani, reducand in
acelasi timp sarcina bugetara a sistemului cu aproape
1 bilion USD pe an, desi sistemul necesita inca
continuarea subventiondrii operationale iar
conditiile de operare s-au Inrautatit in 2002.

In Brazilia, transferul responsabilitatii asupra cailor
ferate suburbane de la forma excesiv centralizata
CBTU (Companhia Brasiliera de Trens Urbanos)
catre controlul local (de stat), in paralel cu un
program de reabilitare cu finantare guvernamentala,
a Tmbunatatit serviciul in majoritatea oraselor
importante. Asistatd de un program de concesionare,
sarcina bugetara se reduce considerabil.
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Desi in mod ideal orasele care realizeaza un sistem de
TRM vor analiza diferite combinatii ale sistemelor
TRM rutiere si pe sind, experienta arati ca
majoritatea oraselor in dezvoltare se vor concentra
probabil asupra unei singure alegeri de sistem TRM.
Odata ce a fost implementatd o formd de TRM, este
probabil ca orice alte optiuni de TRM sa fie neglijate.
De aceea este important ca alegerea s se bazeze pe
informatii solide.

4.1 Costul

Pentru orice Municipalitate, costul infrastructurii
unui sistem de tranzit constituie un factor de decizie
eminent. Tranzitul Rapid in Masd este relativ
economic de dezvoltat. Fara costurile de excavare si
vagoane scumpe de sind, Tranzitul Rapid cu
Autobuzul poate fi de peste 100 de ori mai ieftin decat
un sistem de Metrou.

Noile sisteme de culoare subterane din
SUA aratd faptul ca costurile au fost mult
deasupra prevederilor, iar deplasarea cu
mult sub estimarile din cadrul proiectelor
aprobate. Aceasta a fost de asemenea §i
experienta numeroaselor sisteme de
tranzit pe sind din tarilein dezvoltare.”

Gregory Ingram, Banca Mondiala, Modele ale Dezvoltari Metropolitane: Ce
am putut invata ? Studiiurbane, Vol. 35,No. 7,1998.

Diferenta de cost a fost preluatd de alte componente
de infrastructurd, cum sunt statiile. O statie de
autobuz din Quito, Ecuador, costd numai circa 35.000
USD 1in timp ce o statie de sina din Porto Alegre care
deserveste un numar similar de persoane costda 150
milioane USD.

Statia TRA din Quito,
Ecuador: 35.000 USD  Alegre: 150 milioane USD

Statia de sind din Porto

Astfel, pentru o aceeasi valoare de investitii, un sistem
de Tranzit Rapid cu Autobuzul poate deservi de 100
de ori mai bine zona unui sistem de sind. Un oras



cu resurse financiare suficiente pentru un kilometru de
metrou ar putea fi capabil s& construiascd 100km de
TRA.

Costurile de capital pentru TRM pe sina

Costurile de capital acoperda de reguld costurile
planificarii §i construirii, precum si echipamentul
tehnic §i materialul rulant. Costurile capitale ale
sistemelor de TMU din SUA sunt in medie de 21,6
milioane USD per kilometru.

Costurile de capital depind de gradul separarii la nivel
si a prioritatii exclusive, precum si de conditiile
geologice specifice, de preturile materialelor de
constructie si a fortei de munca, dar si de procedurile
de planificare si institutii. Allport (2000) aratd de
asemenea faptul cad eficienta procedurilor de
planificare contribuie in mare masura la costurile de
capital. Studiul a descoperit ca sisteme de Metrou
similare din tarile in dezvoltare erau mult mai scumpe,
de exemplu, decat un sistem implementat la Madrid
(vezi Tabel 3). Tabelul 4 ofera o scurta evaluare a
factorilor ce influenteaza costurile de capital ale TRM
pe sind. Factori similari si influente pot fi adoptate
pentru aplicare in sisteme de TRA.

Tabelul 4 arata, poate mai mult intuitiv, ca nu etapa de
construire (cu costuri pentru forta de munca si
echipamente) sau detalii in caracteristicile sistemului,

Tabelul 3: Costuri de capital ale diverselor
sisteme pe sina
UTSR 2001; Allport 2000, GTZ 2001

Cost/km

Cale ferata Tipul (mil. USD) | Observatii
Sina de Vest Metrou 220 38%
Hong Kong greu tunel
Kuala Lumpur T™MU 50 Suspendat
- Putra fara sofer
Kuala Lumpur Metrou 50 Predominant
- Star greu suspendat
Manila extinde- | Metrou 50 Suspendat
rea liniei 3 usor
Bangkok Skytrain| Metrou 74 Suspendat
Caracas Metrou 90
Venezuela
Mexico Metrou 41
Madrid Metrou 23
Tunis TMU 13
Recife Brazilia Sina 12

navetisti

Modul 3a: Optiunile Tranzitului in Masa

Tabelul 4: Factori ce influenteaza
costurile de capital pentru Metrou
Adaptare articol din Allport 2000

Informatii supli-
mentare asupra
comparatiilor, si

Influenta | Factor
Hotaratoare | - Calitatea Gestionarii/organizarii
- Sistem nou, sau extindere treptata a
sistemului existent
Mare - Conditiile de baza (construire
subteran si fundatii pentru
viaducte suspendate)
- Constrangeri urbane si topografice
(devieri utilitati, distante fata de cladiri
vecine, abilitatea de deviere a traficului,
constrangeri de mediu, protectia contra
cutremurelor)
- Cerinte de proiectare si siguranta - -
Costuri finantare
- Adancimea stratului de panza freatica
(poate face costul inaccesibil pentru
subteran)
Moderata |- Costuri teren
- Concurenta in ce priveste furnizarea
de echipamente si piata constructiilor
- Costurile aferente fortei de munca
Redusa - Taxe si Impozite
- Caracteristici sistem (trenuri lungi, aer
conditionat, acces special, etc
Tabelul 5: Impacturile aliniamentului
asupra costului: TRM pe sina
Allport 2000
Aliniament Cost total
vertical (mil. USD Raport
per km ruta
La nivel 15-30 1
Suspendat 30-75 2-25
Subteran 60 - 180 4-6

ci mai degraba deciziile strategice asupra gestionarii
sl organizarii au avut cea mai mare influentd asupra
costurilor de capital ale TRM. Mai mult, integrarea in
structura urbana si decizia fundamentald de aliniere
verticald vor avea o importantd influentd asupra
costurilor de capital.

Tabelul 5 evidentiazd impacturile deciziilor in ce
priveste aliniamentul asupra costurilor de capital
aferente sistemelor de TRM.

Metrou:55-207 milioane
USD per kilometru

TRA: 1-10milioane
USD per kilometru
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nivelele de tranzit
ale serviciului

Mai multe informatii despre
nivelul de tranzit al
serviciului, relevant pentru
compararea modalitatilor
desi mai mult din pers-
pectiva Americii de Nord
decat a unei tari in
dezvoltare pot fi obtinute
din Manualul pentru
Capacitatea si Calitatea
Serviciului de Tranzit:
(http://kittelson.transit.com)
elaborat pentru Programul
de Cooperare in Cercetarea
Tranzitului (TCRP), 1999.



Doud sisteme la acelasi cost:

(1) Sini

i
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Tabelul 6: Infrastructura si componentele
sistemului TRA TransMilenio din Bogota
Lloyd Wright, 2002

Componenta Cost total Cost per km
(milioane USD) (milioane USD)
Linii principale 94,7 2,5
Statii 29,2 0,8
Terminal 14,9 0,4
Treceri pietonale 16,1 0,4
Depouri autobuz 15,2 0,4
Centru de control 4,3 0,1
Altele 25,7 0,7
Total 198,8 53
Costuri principale ale Tranzitului Rapid cu
Autobuzul

Deoarece TRM pe sina poate costa intre 20 si 180
milioane USD per kilometru, sistemele de Tranzit
Rapid cu Autobuzul constituie o categorie mult mai
ieftind: 1 - 10 milioane USD per kilometru.

Putem vedea grafic aceste diferente de cost, in ce
priveste lungimea sistemului de TRM realizabil cu
aproape acelasi cost.

Tabelul 6 sintetizeaza costurile sistemului TRA
TransMilenio din Bogota, discutat mai in detaliu in
Modulul 3c: Tranzitul Rapid cu Autobuzul.
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Costuri de exploatare

Atunci cand se compara astfel de valori ale
costurilor de operare intre mijloacele de tranzit in
masa (ex.: TRA fatd de tranzitul pe sind), trebuie sa
existe siguranta cad variabilele sunt “similare”.
Sistemele TRA amortizeaza de regula costurile de
achizitie a vehiculelor in cadrul calculului costului
de operare, in timp de sistemele pe sind includ
uneori materialul rulant ca si cost de capital. Mai
mult, datoritd costului ridicat al structurii sinei,
anumite articole de intretinere si inlocuire partiala
sunt uneori capitalizate. Pentru o comparare
corecta, vor trebui facute anumite adaptari pentru a
se asigura cd costurile de capital si de operare sunt
clasificate pe categorii in mod adecvat.

Sistemele pe sind au un avantaj aparent al costului
operational din punctul de vedere al costurilor
fortei de munca, in special in ce priveste costul
aferent soferului. Fiecare autobuz necesita cate un
sofer, In timp ce vagoanele pe sind, cuplate pentru
un vehicul, necesitd un singur sofer. Totusi, in
tarile in dezvoltare, salariile diferentiate mai
scazute semnifica faptul ca acest avantaj este in
mare acoperit de alte componente. Porto Alegre,
Brazilia, oferd un prilej unic de comparare a
costurilor sinei urbane cu cele de operare cu
autobuzul, pe baze egale. Orasul detine ambele
tipuri de sisteme care opereaza in conditii similare.
Sistemul pe sind Trensurb necesita 69% subventii
pentru operare pentru fiecare caldtor si deplasare
(Thomson, 2001). In contrast, sistemul TRA al
acestui oras are o structura de tarifare similara, dar
opereaza fard subventii si In realitate recupereaza
un profit pentru firmele din sectorul privat care
opereaza autobuzele.

Profitabilitatea sistemelor de autobuz
in oraselein dezvoltare

Transportul public cu autobuzul din tarile in
dezvoltare este deja caracterizat prin recuperea in
mare masura a costurilor, iar in mod normal astfel
de servicii opereaza in profit. Faptul ca astfel de
servicii pot fi profitabile in conditii inferioare de
operare in declin (in principal congestie), iar
cadrul de reglementare si planificare, modest si
neincurajator, dovedeste faptul ca, acolo unde o
serie de Imbunatdtiri operationale si de
reglementare Incurajeazd conpetitia si sunt
implementate servicii novatoare, impreuna cu alte
masuri fizice cum este prioritatea autobuzului,
este aproape sigur cd TRA va fi profitabil in
oragele in dezvoltare.



in plus, infitisarea numeroaselor orase in dezvoltare
este inca adecvatd tranzitului, caci dezvoltarea este
inca deseori canalizatd de-a lungul arterelor importante
decat dispersat in toate zonele orasului. Chiar si oragele
saturate cu automobile cum este Bangkok pot fi
considerate mai degraba ca “orase cu tranzit saturat de
automobile” decat “orage dependente de automobile”.
Aceste circumstante (spre deosebire de orasele
dependente de automobile unde activitatile sunt intens
dispersate), tind si favorizeze un grad ridicat de
ocupare cu calatori.

Costuri de operare ale sistemului pe sina

Costurile de operare includ salariile, combustibilul si
intretinerea atat a vehiculelor cat si a infrastructurii.
Costurile operationale depind partial de cantitatea de
vehicule necesare pentru asigurarea serviciului. Cu cat
sunt mai mari vitezele de operare cu atdt sunt mai
reduse duratele deplasarilor si In consecintd numarul
vehiculelor necesare pentru o singura linie.

“Costurile pentru constructia Metrou-
rilor din tarile in dezvoltare sunt atat

de ridicate incdt acestea afecteazdi nu-
meroase alte investitii... Majoritatea sis-
temelor opereaza in deficit ceea ce limi-
teaza bugetele locale, asa cum se intam-
pla in Pusan si Mexic.”

Gregory Ingram (op cit)”

Un sondaj recent al SUA (GAO, 2001) confirma
faptul ca costurile operationale ale sistemelor de TMU
sunt mult mai ridicate decét cele ale TRA. Raportul
compara sase orage din SUA care detin atit sisteme de
TMU cat si de TRA. Se refera la trei categorii de
costuri de operare:

Costuri per vehicul ora

Costuri per vehicul incasari km

Costuri per calator deplasare.
Costurile de operare per vehicul ord aferente a 5
sisteme de TMU sunt de 1,6 pana la 7,8 ori mai
ridicate decat cele ale sistemelor de TRA. Costurile de
operare ale TMU per vehicul ord se situeaza intre 89 si
434USD. Descoperiri similare au fost facute pentru
costurile de operare per vehicul incasari kilometru.

Banca Mondiala (2001) ofera cateva cifre pentru tarile
in dezvoltare (vezi de asemenea Tabelul 1). Costurile
de operare per célator se situeaza intre 0,61USD la
Hong Kong si 0,19USD la Santiago, iar incasérile per
calator se situeaza intre 0,11USD la Calcutta si
0,96USD laHong Kong.

Modul 3a: Optiunile Tranzitului in Masa

Proportia pachetului de tarife

Proportia pachetului de tarife ofera indicatorul
viabilitatii economice a unui sistem TRM. Acesta
descrie raportul intre tarifele colectate si costurile
operationale. Tabelul 7 arata faptul cd operarile a
cinci linii de cale ferata pot acoperi costurile
operationale si utiliza surplusul pentru deprecierca
infrastructurii. Aceste situatii sunt exceptionale:
Majoritatea operatiilor pe calea feratd sunt
subventionate de catre o agentie sau suplimentate de
la alte domenii ale bugetului local.

Proportiile pachetului de tarife ale sistemelor
de TRA

Proportia pachetului de tarife ale sistemelor de TRA
din Porto Alegre, Curitiba, Bogota si Quito este
supraunitara, agsa cum sunt majoritatea sistemelor de
autobuz din lumea 1n dezvoltare.

Mai mult, asa cum s-a ardtat in Modulul 3c:
Tranzitul Rapid cu Autobuzul (vezi Figura 6),
incasarile din sistemul TRA TransMilenio de la
Bogota nu numai cé acopera costurile operationale
ale operatorilor liniei principale, dar acopera de
asemenea o serie de alte costuri, inclusiv costurile
serviciilor de atragere a calatorilor, sistemul de
planificare si organul de reglementare (3% din
incasdarile din tarife), colectarea tarifelor de catre
companie, fondurile administratorului gi un fond de
rezerva.

Materialul rulant

Tabelul 8 furnizeaza o aproximare a diferentei de
cost intre autobuze cu diferite sisteme de propulsie,
comparativ cu un vagon standard pe sind. Costul de
achizitie nu include costurile considerabile si
continue ale intretinerii calificate, precum si
necesitatea cercetarii si realizarii celor mai avansate
tehnologii.

Tabelul 7: Proportiile pachetului de tarife, pentru
sisteme pe sina TRM selectate

TCRP1999, Allport 2000, GTZ (re editat).

Calea ferata Proportia pachetului
de tarife
Metroul Regional Porto Alegre 0,25
TMU din Kuala Lumpur Putra 0,50
Metroul din Buenos Aires 0,77
Metroul Star din Kuala Lumpur| 0,90
Metroul din Sao Paulo 1,06
Metroul din Singapore 1,50
Metroul din Santiago 1,60
Metroul Usor din Manila 1,80
Metroul din Hong Kong 2,20
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Costuri suplimentare ale
noilor tehnologii

Asigurarea unei infra-
structuri de realimentare
poate de asemenea fi o
preocupare. Conform A-
gentiei Internationale
pentru Energie, infra-
structura pentru reali-
mentare precum si alte
costuri care sustin sistemul
cu autobuze pe pila
electrica costa aprox. 5
milioane USD.

Un cost suplimentar impor-
tant pentru tehnologii noi
cum este cea a pilei
electrice, care nu este
inclusa in Tabelul 8, este
costul cercetarii si dez-
voltarii asigurata de agentia
de tranzit specializata.



Avantajele tranzitului
rapid cu autobuzul in
ce priveste durata
constructiei

Realizarea sistemului
Skytrain din Bangkok a durat
patru ani si jumatate, de la
semnarea contractului de
construire si pana la darea sa
n exploatare.

Sistemul TRA TransMilenio
de la Bogota cu 56 de statii,
comparativ cu cele 25 de statii
ale sistemului Skytrain si cu o
serie importanta de
imbunatatiri precum facilitati
pentru pietoni si ciclisti,
parcuri publice si altele a
durat mai putin de 3 ani de la
concepere si pana la
implementarea integrala.
Actuala constructie fizica a
intregului sistem, inclusiv
imbunatatiri ale spatiilor
publice aferente, a durat
numai 8 luni.

Transport durabil: Indrumar pentru factorii de decizie din orasele in dezvoltare

Tabel 8: Costurile diverselor tehnologii de
autobuz, comparativ cu un vagon de sina
standard

Agentia International& de Energie, 2002

Tehnologie propulsie Cost per vehicul

(USD)

Diesel nou, construite in tari

in dezvoltare 30.000 - 75.000

Diesel nou (Euro I1) 100.000 - 300.000

Autobuz pe GNC, GPL 150.000 - 350.000

Autobuz electric hibrid 200.000 - 400.000

Autobuz cu pila electrica 1,0 - 1,5 milioane

Vagon de metrou pe sina 1,7 - 2,4 milioane

Finante publice

in ce priveste permisivitatea sectorului public, TRA
este forma cea mai avantajoasd a unui sistem de
TRM. Sistemele TRA necesitd cheltuieli initiale
relativ reduse. Bogota, de exemplu, a putut si
construiasca un intreg sistem de circa 40km fara sa
recurgd la imprumuturi.

in paralel, economiile obtinute pot fi utilizate in alte
spatiile publice i conditii pentru pietoni si biciclisti.
Sistemele pe sina atat din TMU cat si Metrourile
solicita cheltuieli initiale mult mai mari si subventii
continue. Desi se astepta ca aparitia concesionarilor
din sectorul privat sd schimbe aceastd situatie, este
evident faptul cd noile proiecte de construire-
operare-transfer sunt toate in dificultate financiara si
nu sunt nicaieri realizate in profit (vezi continuarea in
Modulul 1¢). Dintre sistemele TRM pe sind, Metroul
din Hong Kong finanteaza toate costurile sale
(capital, inlocuirea bunurilor si operarea) in principal
din incasdrile tarifelor sale si poate fi considerat
profitabil. Toate celelalte sisteme de TRM pe sina
necesita sustinere din partea sectorului public, uneori
foarte substantiale (Allport, 2000).

Durata constructiei

TRA: <I18luni
Lloyd Wright,2001 (Bogota)
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Problemele intampinate in noile sisteme de TRM
pe sina din oragele in dezvoltare sunt ilustrate n
numeroase moduri prin experienta sistemelor Star
si Putra de TRM pe sind din Kuala Lumpur,
Malaezia (vezi textul alaturat).

4.2 Durata planificarii si a
constructiei

Realizarea proiectului si planificarea

Realizarea proiectului si procesul de planificare
este in general mai rapid pentru TRA decéat pentru
sistemele de TRM pe sina. Procesul de planificare
a TRA pentru un sistem “universal”, descris in
Modulul 3c: Tranzitul Rapid cu Autobuzul,
dureaza aproximativ un an iar costurile sunt de
circa400.000 USD - 2 milioane USD.

Datoritd costurilor relativ reduse, finantarea este
de asemenea in general mai facild si mai prompta
pentru sistemele TRA decat pentru cele pe sina.
Jakarta, Indonezia, de exemplu, a decis la finele
anului 2001 sd implementeze un sistem de TRA,
iar guvernarea a putut sa aloce rapid fonduri de la
bugetul de dezvoltare a orasului.

“Primarii alesi numai pentru trei sau pa-
tru ani pot supraveghea asupra unui pro-
iect de TRA de la inceput si pana la final”

Construirea

Fizic, o infrastructurd simpld pentru Tranzitul
Rapid cu Autobuzul inseamna ca astfel de sisteme
sd poata fi construite Intr-un timp relativ scurt, de
reguld mai putin de 18 luni. Sistemele pe sina,
subterane si suspendate, pot dura considerabil mai
mult, deseori peste trei ani. De data aceasta
diferenta are o dimensiune politicd. Primarii alesi
pentru numai trei sau patru ani pot supraveghea un

proiect de TRA
de la iInceput si
pana la final. Sis-
temele de TRA cu
succes imple-
mentate in orase
precum Curitiba
si Bogota au
influentat pozitiv
cariera politicd a
primarilor lor.

Metrouri:> 3ani
KarlFjellstrom, februarie2002 (SaoPaulo)



TRM pe sinain Kuala Lumpur

Malaezia a realizat cateva sisteme noi de TRM pe
sind, deseori descrise ca model al progresului
tehnologic si al sofisticarii. Dar sunt acestea durabile?
Sistemele includ linia de Metrou Usor STAR (care
opereaza din decembrie 1996), TMU Putra (din
decembrie 1998), expresul pentru aeroportul KLIA
(din aprilie 2002) si TMU Monorail (din iulie 2002).
Toate sisteme pe sina se intersecteaza in centrul
orasului.

Fig. 26

Imensastatie aliniei Putra, Dang Wangi,
este deseori goald. Accesul calatorilor
este dificil, fara asigurareatraversarilor
in fata statiei.

Tn primii trei ani de operare ale Putra deplasarile au
crescut de 10 ori, de la 15.000 la 150.000 calatori pe
zi. Aceasta crestere, totusi, afost realizatd numai dupa
o reducere considerabilda a tarifului care probabil a
avut un efect general negativ asupra incasarilor
(Sayeg. 2001). In ciuda acestui castig in gradul de
ocupare cu calatori, totusi, Putra a fost considerat un
esec financiar si, impreuna cu STAR, societatile cu
raspundere limitata au fost nationalizate la finele anului
2001. Dupa numai 3 anide operare, Putraa acumulat
datorii de peste 1,4 bilioane USD (vezi nota laterala).”

Sistemul Monorail si serviciile aferente
aeroportului KLIA

Monorail ce leaga linile de TMU, ar fi trebuit sa se
deschida la mijlocul anului 2002. Totusi, un necaz din
timpul testelor de functionare din iulie (o roata desprinsa,
lovind un ziarist) a condus la intarzierea deschiderii pana
la inceputul anului 2003. Numeroase zone comerciale si
puncte de atractie din care multe in constructie sunt
plasate de-a lungul acestei linii. Sunt in constructie, de
asemenea, doua conexiuni de sina catre aeroportul
interational al oragului, aflatla 70km departare de centrul
sau. Una dintre acestea este linia Expresului pentru
aeroportul KLIA, care a costat 260 milioane USD si s-a
deschis in aprilie 2002, dar cu numai 3.000 de calatori pe
Zi (siun tarif cam mare de 10USD), gradul de ocupare cu
calatori afost mult sub asteptari.

Modul 3a: Optiunile Tranzitului in Masa

Fig. 27

Monorail din centrul orasului Kuala Lumpur a
cunoscut numeroase intdrzieri in constructie din 1997.
Degsi va deservi zone comerciale prospere si
interlegdturi cu alte sisteme pe sind, dupd experienta
cu STAR si Putra, guvernul trebuie sd analizeze
viabilitatea financiara a strategiei sale orientate ciitre
TRM pe sind.

Fig. 28

Acest addpost de piatd (deasupra) serveste ca statie
importantd pentru cel mai mare complex din Kuala

Lumpur (stinga sus). Autobuzele nu sunt frecvente si
supraincdrcate, iar cdldtorii sunt obligati sa circule
printre taxiuri (deasupra). Mega complexul este in
prezent la o distanti de 1,5km depdrtare de o statie de
TMU, desi nu se asigurd nici un serviciu de autobuz la
complex, si nimeni nu merge de la statia de TMU la
complex deoarece accesul este denivelat, foarte ingust
si neprotejat de soare si ploi (dreapta sus).

Imagini Karl Fjellstrom, decembrie 2001
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Guvernul incheie
preluarea a doi
operatori de TMU

1:51PM, Vineri (AFP) Astazi
Guvernul a incheiat prelu-
area a doua companii debi-
toare de metrou usor, in
cadrul exercitiului sau de
restructurare, spun oficialii.

Guvemul a emis patru tran-
se de ftitluri totalizand 5.467
bilioane RM cu scadenta de
cinci, sapte, 10 si 15ani pen-
tru schema de conversie a
datoriei pentru stabilirea
datoriilor celor doua compa-
nii, spun oficialii titlurilor.

Titlurile n foileton vor fi
emise creditorilor Projek
Usahasama Transit Ringan
Automatik (Putra) si Sistem
Transit Aliran Ringan (Star)
pentru inlocuirea datoriei, au
adaugat acestia.

Acordul, Tncheiat prin
intermediul unui vehicul,
Syarikat Prasana Negara,
special pentru acest scop, ar
trebui s& vada contributia
guvernului de 80% din
bunurile/patrimoniul  ambilor
operatori, a afimat ziarul
The News Straits Times.

Retelele de cale ferata vor
trebui concesionate Tnapoi
firmelor private pentru ope-
rare. Putra, in proprietatea
Renong, este cel mai mare
debitor dintre cei doi, cu un
total al datorilor de 4,27
miliarde RM, spune ziarul.

Nota: La 1 septembrie
2002, Syarikat Prasarana
Negara Berhad (SPNB), in
totalitate subventionat de
Ministerul de Finante, a
incheiat vanzarea/cumpa-
rarea bunurilor si operatiile
comerciale ale Sistemului
Transit Aliran Ringan Sdn
Bhd (STAR) si Projek
Usahasama Transit Ringan
Automatik Sdn Bhd
(PUTRA) de la Grupul
Renong. SPNB a spus ca
va continua operarea STAR
si Putra.



Noi sisteme urbane de
sina sunt in curs de
realizare in regiunea Asia-
Pacific.

Sistemele de TRM Star,
Putra si expresul pentru
aeroportul KLIA din Kuala
Lumpur, Metrostar din Manila
(17km, dec. 1999), legatura
pe sina pentru aeroportul
Sydney (10km, iunie 2000
astazi In curs de receptie),
trenul expres pentru aero-
portul din Hong Kong (34km,
la mijlocul anului 1997), Sky
Train din Bangkok si legatura
pe sind suspendata pentru
aeroportul din Brisbane: toate
aceste sisteme noi de TRM
pesinaau doveditungrad de
ocupare cu calatori descu-
rajant, in general la un sfert
din nivelele proiectate. Dintre
aceste sisteme cel mai vechi
in exploatare, Star, a atins
circa 20-25% din gradul de
ocupare proiectat. Trenul
aerian din Birsbane s-a
deschis in mai 2001 si ope-
reaza fara subventi de la
guvem. Totusi acesta are un
viitor nesigur, cu un grad de
ocupare de numai 6.000 pe
saptamana, comparativ cu
cel proiectatde 52.000.

Un factor important in acest
caz este si tariful: sistemele
de TRM reusite din Singa-
pore si Hong Kong au tarife
comparabile cu cele ale
serviciului de autobuz cu aer
conditionat, iar relativ la veni-
turi, acestea sunt la un sfert
fata de tarifele din Bangkok,
Manila si Kuala Lumpur
(Sayeg, 2001).
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Fig. 29

Oamenii care circuld pe jos sau cu autobuzul la mega
complex (vezi Fig. 28) trebuie sd traverseze o rutd
aglomeratd fird nici o semnalizare sau marcaje rutiere
ajutdtoare. Deloc surprinzitor, aproape tofi vin si
pleaca de la acest mega complex cu automobilul sau
taxiul. Intreaga zi se pot vedea cozile lungi la taxiuri.

Sinain locul serviciilor de autobuz ?

Desi Kuala Lumpur a finregistrat un progres
considerabil in ultima vreme, inclusiv numeroasele
initiative de Tmbunatatire a conditiilor din centrul
orasului pentru pietoni, precum si noi facilitati
importante pe sinad, servicile de autobuz raman
nesigure, neintegrate, neprofitabile si neglijate
(ziarul The Star, 21 dec. 2001).

Lipsa de interes fata de autobuze se reflecta prin
conditiile modeste din statile importante de
autobuz in Kuala Lumpur. Statia de autobuz
constituie un contrast total fata de noile linii expres
stralucitoare si cele de sina ale modernului oras
Kuala Lumpur. Gunoiul este imprastiat in jurul apei
care formeaza balti. Gunoiul si apa, combinate cu
gazele de esapare (nu exista ventilatoare de
evacuare si circulatie redusa), mirosuri urate, scari
alunecoase si iluminat redus, contribuie la
experienta complet neplacuta pentru calatori.
(Aceasta situatie va trebui corectatd prin noul
terminal important de autobuz aflat in constructie in
centrul orasului, care se integreaza direct cu linia
TRM Star. Imbunatatiri ulterioare au fost realizate
prin deschiderea in 2002 a noii statii centrale de cai
ferate in centrul orasului Kuala Lumpur, care leaga
Metroul si sistemele de TMU de cursele pe sina).

Nu numai Kuala Lumpur este preocupat de proiecte
de amploare in detrimentul sistemelor de autobuze
si a transportului nemotorizat. Tn orase fin
dezvoltare, de la Jakarta la Buenos Aires, de la
Bangkok la Guangzhou, HoSi Min la Surabaya,
factorii de decizie au acordat o mai mare atentie
proiectelor costisitoare de amploare pentru linii
expres, rute inelare, TMU si Metrou, decéat
demersurilor mai putin costisitoare.
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4.3 Capacitatea de transport calatori

Conceptiile gresite despre potentialul TRA abunda in
special 1n oragele 1n dezvoltare aglomerate. O astfel de
conceptie eronatd frecvent intalnita este aceea ca “Orice
oras care doreste la modul cel mai serios sa se indrepte
catre durabilitate prin modificarea echilibrului intre
transportul public si cel cu automobilul personal...
trebuie sa se deplaseze in directia sistemelor de tranzit
pe sind electricd” (Newman & Kenworthy 1999, pag.
90). Tabelul 9 prezintd un extras din aceastd sursd
cateva “mituri” tipice ale TRA.

O altd conceptie gresitd este cea conform careia
Tranzitul Rapid cu Autobuzul nu poate deservi numarul
mare de calatori. Rezultatele din Columbia si Brazilia
aratd cd Tranzitul Rapid cu Autobuzul poate asigura
fluxuri de calatori intre 20.000 si 35.000 calatori pe ora
si directie. Tabelul 10 aratd numarul de calatori efectiv
inregistrati in diverse sisteme din orasele selectate.
Unul dintre factorii cei mai importanti care determind
capacitatea nu este mijlocul de transport ci mai degraba

tehnicile utilizate pentru imbarcare §i coborare.

Tabelul 9: Cateva “mituri” ale Tranzitului Rapid cu

Autobuzul

“Mituri”

Realitate

Numai sistemele pe
sina sunt suficient de
rapide pentru a
concura automobilul

(pag. 90)

Poate adevarat in unele
cazuri, desi un studiu recent
(GAO, 2001) demonstreaza
ca in 5din 6 orase din SUA,
care detin atat TRA cat si
TMU, TRA este mai rapid.

Autobuzele sunt eficien-
te in ce priveste recu-
perarea costului tranzi-
tului numai acolo unde
exista un numar mare
de utilizatori, ca in noile
orase in dezvoltare din
Asia (pag.117)

Succesul TRA a venit din
alte orase decat cele in
dezvoltare din Asia,
respectiv din America Latina
si Canada. Curitiba detine
cel mai mare numar de
proprietari de automobile din
Brazilia, dupa Brasilia.

Sistemele pe sina ofera
un mod “mult mai fun-
damentat de recupe-
rare a costurilor de
tranzit” (pag. 117) si
sunt “ieftine in compa-
ratie cu orice optiune
pentru autostrazi’

(pag. 155)

Numeroase orase in
dezvoltare au pierdut in mod
regretabil fonduri modeste
pentru dezvoltare pentru
megaproiecte de
infrastructura costisitoare.
TRA este o optiune mai
ieftina.

Autobuzele nu pot face
fata cererii ridicate de
calatori

Fluxurile de calatori in
numeroase sisteme de TRA
ating de regula peste 25.000

(pag. 196) per ora si directie.

TMU este un progres TRA este implementat ca
firesc dupa TRA strategie pe termen lung in
(pag.200) multe orase




Tabelul 10: Gradul actual de ocupare cu
calatori, sisteme TRM selectate

(* Grad de ocupare teoretic max., nu real. Acest indicator este
la Putra de circa 150.000 zilnic iar la BTS mai putin de 300.000

de calatori zilnic).
Lloyd Wright, GTZ, din diverse surse, 2001

Gradocupare

Linia Tip (calator/ora

Idirectie)
Hong Kong Metrou 81.000
Linia Estdin Sao Paulo | Metrou 60.000
La Moneda din Santiago | Metrou 36.000
Linia Victoria din Londra | Metrou 25.000
Linia D din Buenos Aires | Metrou 20.000
Linia E din Buenos Aires | Metrou 5.000
Linia B din Mexic Metrou 39.300
BTS din Bangkok Metrou 50.000*
Putra din Kuala Lumpur | TMU 30.000*
TransMilenio din Bogota| TRA 33.000
Recife Caxanga, Brazilia| TRA 29.800
Belo Horizonte, Brazilia | TRA 21.100
Goiania, Brazilia TRA 11.500
“9 lulie” din Sao Paulo TRA 34.911
Farrapos dinPorto Alegre | TRA 25.600
Assis din Porto Alegre TRA 28.000
Troleibuzul din Quito TRA 15.000
Eixo Sul din Curitiba TRA 15.100
Transitway din Ottawa | TRA 10.000

Capacitatea si patronajul sunt puncte cardinale
atunci cand trebuie evaluatd viabilitatea
financiara a unui sistem de TRM. Capacitatile de
pana la 30.000 de calatori pe ora si directie
(c/o/d) pot fi acoperite de autobuz in timp ce
capacitatile ce depasesc 35.000 c/o/d pot fi
acoperite doar de Metrou.

Gradul maxim de ocupare inregistrat pe
majoritatea sistemelor de TMU este limitat la
circa 12.000 c/o/d, desi linia Alexandria-Rami
(Egipt) deserveste 18.000 c/o/d.

Necesitatea unei capacitati foarte mari pentru
fluxul de calatori depinde in parte de structurarea
unui sistem. Orage precum Londra si New York
sunt destul de aglomerate si se bucura de
utilizarea largd a sistemelor lor de metrou.
Totusi, capacitatile la orele de varf suntundeva in
marja de 20.000 - 30.000 c/o/d. Acest lucru se
intampla deoarece sistemele prezintd multiple
linii de distribuire a fluxurilor de calitori din
oras. In orase precum Hong Kong si Sao Paulo,
se inregistreaza capacitati mai mari prin oferirea
unui numar limitat de linii, iar dupd aceea
orientarea unui numar mare de calatori pe un

Modul 3a: Optiunile Tranzitului in Masa

singur coridor. Aceasta situatie apare uneori
datoritd constrangerilor geografice (Hong
Kong), dar deseori se datoreaza lipsei finantarii
unui sistem de metrou pentru intreg orasul.
Astfel, intr-un anumit sens, caracteristicile
unei capacitati ridicate devin inevitabile.
Totusi, astfel de situatii pot fi evitate prin
configurarea unor sisteme mai bine repartizate.

Indiferent daca un oras utilizeaza sisteme de
tranzit cu autobuzul sau pe sind, proiectantii de
sistem pot dori sa mentina caracteristicile de
capacitate in interiorul unor limite
gestionabile. Dacd un sistem opereaza peste
50.000 c/o/d si apar probleme tehnice sau
operationale, intregul sistem poate deveni
rapid saturat cu calatori. Mai mult, liniile cu
capacitate foarte mare pot fi lipsite de confort si
nesigure pentru cdlatori daca apar “pachete”
dense de célatori.

4.4 Flexibilitate

Spre deosebire de optiunile pentru sina, care
sunt prin natura lor mai stabile, TRA permite o
mai mare flexibilitate pentru dezvoltarea in
viitor. Construirea unor noi rute si a altor
modificari in sistem pentru a corespunde
schimbarilor demografice sau deciziilor in
planificare este destul de usor de realizat.
Planurile orasului Bogota pentru extinderca
etapizatd a TRA (diagrama ce urmeaza si Figura
31) ofera un exemplu pozitiv de coordonare a
tehnologiei cu dinamicile centrelor urbane.

Dezvoltarea si schimbarile orasului:

TransMilenio 2001 TransMilenio 2015

TransMilenio SA, Bogota, Columbia

Sistemele TRA oferd o mai mare flexibilitate
decat TMU in implementare si operare. Pot fi
continuu aduse Tmbunatatiri precum prioritate
semnalizatd si interschimburi, care sporesc
capacitatea si viteza autobuzului.

Prin accesul la autobuze si trecerea lor prin
puncte intermediare, numeroase rute pot deservi
0 zona de atragere a calatorului, cu mai putine
transferuri, decat se poate solicita intr-un sistem
ghidat fix. Aceasta este o trasatura importanta a
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Flexibilitatea
in operare

Abilitatea sistemelor de
autobuze de a opera atat in
interiorul cat si in afara liniilor
si culoarelor de autobuz con-
fera Tranzitului Rapid cu Au-
tobuzul flexibilitatea de a ras-
punde problemelor de ope-
rare. De exemplu, autobu-
zele pot depasi vehicule ava-
riate, in imp ce trenurile de
metrou usor pot ramane
blocate in spatele unuitrenin
stationare sau a altor vehi-
cule de pe ecartamente. Ast-
fel, impactul unui accident al
unui vehicul din Tranzitul Ra-
pid cu Autobuzul este limitat,
n timp ce un tren defectat din
metroul usor poate bloca
portiuni intregi ale sistemului
(GAO, 2001).
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Fig. 30

O sarcind pe termen mediu pentru Bogota este de a
extinde sistemul TRA TransMilenio astfel incit
85% din cele 7 milioane de locuitori sa locuiascd la
distante de maxim 500m de TransMilenio. Un astfel
de program de extindere ar fi nerealist pentru un
sistem TRM pe sind.

Enrique Penalosa, 2001

sistemului reusit din Curitiba, unde autobuzele
expres combind unele trasaturi la capatul liniei,
reducand astfel la minim nevoile de transfer ale
calatorilor. Tranzitul Rapid cu Autobuzul poate de
asemenea corespunde mai bine capacitatii si calitatii
serviciului in raport cu cerintele calatorului si
evenimentele speciale, iar autobuzele sunt mult mai
capabile sd izoleze piata, furnizand o serie de servicii
(aer conditionat, linii expres, etc.).

“Extinderea si adaptarea unui sistem pe
sind este mult mai costisitoare si mai
complexd”

In ce priveste flexibilitatea de a extinde si adapta
conform modificarii orasului, Tranzitul Rapid cu
Autobuzul oferd avantaje clare fatd de sistemul pe
sind (Figura 30). Extinderea si adaptarea unui sistem
pe sina este mult mai costisitoare si mai complexa.
Orasele in dezvoltare care adopta sistemele TRM pe
sind au ajuns imediat la nevoia de a-si extinde
sistemele initiale limitate. Bangkok este un exemplu
tipic; situatii similare se intdlnesc la Cairo, Shanghai,
Buenos Aires, si practic toate orasele in dezvoltare
care au realizat sisteme de TRM pe sina.
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4.5 Viteza

Metrourile denivelate, sistemele de TMU si TRA
pot opera la viteze ridicate. Sistemele TMU care
functioneaza la nivelul strdzii cum este
Alexandria-Madina (Egipt) realizeaza
performante mai reduse datorita interferentelor din
trafic si problemelor de intretinere.

Un studiu recent comparativ intre sistemele TRA
si TMU dintr-un acelasi oras au descoperit faptul
ca sistemele de autobuz de pe culoare segregate pot
egala cu usurinta tranzitul urban pe sind in ce
priveste viteza (Figura 31). Astfel, sistemele de
autobuz cu costuri reduse pot corespunde duratelor
de calatorie ale sistemelor pe sind scumpe.
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30 4

23 o 2 24
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Fig. 31

In 5 din 6 orase care au atit sisteme de TRA si de TMU,
vitezele TRA erau mai mari. O exceptie a fost Los
Angeles, unde sistemul de TRA nu are culoare dedicate
Ppentru autobuze.

GAO, 2001 (din Baza de date pentru Tranzitul National si sase
agentii de tranzit)

4.6 Capacitateainstitutionala pentru
o implementare reusita

Din punct de vedere institutional, sistemele pe sina
sunt pretentioase: Fard standarde ridicate de
operare, intretinere si administrare (Metrourile) se
vor degrada rapid (...). Cultura, standardele
pentru gestionare §i atitudinile deseori intdlnite la
companiile de autobuze §i corporatiile de cai
ferate din tarile in dezvoltare nu corespund unui
tranzit cu Metroul. In consecintd, de reguli este
necesard infiintarea unei noi institutii, cu oameni
siideinoi (Allport, 2000).

Si un sistem de TRA pune de asemenea probleme
institutionale majore. Nevoia unei “noi institutii”
definita mai sus, se aplica probabil si la sistemele
de TRA din orasele in dezvoltare, asa cum
sugereaza experienta din Bogota. Bogota a creat o
nouad institutie pentru planificarea si reglementarea
sistemului TransMilenio.



Amploarea provocarii

Diversele conditii esentiale de baza ale unor
proiecte reusite de TRM pe sind includ:
Coridoare cu un volum remarcabil al depla-
sarilor (peste 700.000 de calatorii zilnic)
Peste 5 milioane de locuitori sau dezvoltare
spatiala lineara
Minim 1.800USD venit anual la nivelul
orasului
Managementul orasului in baza unei
experiente pozitive in ce priveste
reglementarea traficului
Integrarea altor mijloace/tarife
Tarife competitive
Un cadru institutional solid
Cresterea constantd a populatiei, combinat
cu prosperitatea economica
Dezvoltarea centrului urban (Allport,
2000)

Chiar si acolo unde aceste circumstante exista,
capacitatea institutionala poate fi insuficienta
pentru implementarea metroului in orasele in
dezvoltare. Chiar si acolo unde dimensiunea
coridoarelor, venitul la nivelul orasului,
perspectivele dezvoltarii centrului urban,
alinierea la costuri reduse, politica de tarifare,
gestionarea orasului si managementul
Metroului corespund cerintelor, Allport (2000)
compara optiunile si ajung la concluzia ca:
Metrourile sunt o categorie diferitd a
problematicii, a costului si a riscului ... mai
degraba adecvate pentru a servi coridoarele
cele mai largi din cele mai mari gi mai afluente
oraseindezvoltare.

Problemele institutionale inclusiv riscurile
asociate §i costurile sunt mult mai mari pentru
sistemul TRM pe sind comparativ cu TRA.

Rolul sectorului privat

Implicarea sectorului privat In construirea si
operarea TRM poate fi considerabil benefica
pentru toate partile, cu conditia ca guvernarea
sd gadseasca un sistem corespunzator de
reglementare. Cazul Bogota oferd o ilustrare
excelentd a modului reusit in care este atras
sectorul privat in construirea si operarea unui
sistem TRA (vezi textul alaturat). Buenos
Aires este deseori citat ca exemplu reusit al
concesionarii serviciilor suburbane de sina
sectorului privat, desi in cazul sistemelor pe
sind situatia este mai complicata prin faptul ca
guvernarea va trebui aproape intotdeauna sa
asigure subventionarea continua.

In cazul Kuala Lumpur, aceasti subventie
continua a dus in final la nationalizarea in anul
2001 a sistemelor TRM pe sina.

Modul 3a: Optiunile Tranzitului in Masa

TransMilenio si sectorul privat

TransMilenio SA, companie in proprietate publica,
asigura PLANIFICAREA, MANAGEMENTUL si
CONTROLUL.

Infrastructura este
realizata si suportata de
catre guvernarea locala:

Liniile principale
Statiile

Facilitati intretinere
Infrastructura
complementara.

Colectarea tarifului este
gestionata de sectorul
privat:
Cartele inteligente
Management financiar
si plati numerar.

Exploatarile autobuze-

lor sunt asigurate de 4

companii concesionate

din sectorul privat (plus

alte 7 companii care asi-

gura servicii secundare:
Operare sistem
Achizitionare autobuze
Management personal
Intretinere.

Motivele esecului implicarii sectorului privat
auinclus:
Supraestimarea cererii
Politici sectoriale slabe (nici o restrictie a
automobilelor private; slaba integrare cu
autobuzele; lipsa politicilor integrate de
transport §i sistematizare teritoriala; noi culoare
cutaxdde-a lungul unui aliniament similar)
Intelegeri institutionale neadecvate, atat
prin fragmentarea la nivelul implementarii
cat si centralizarea excesiva la nivelul
factorilor decizionali, contribuind la lipsa
transparentei si a unui cadrul politic slab in
ce priveste realizarea investitiilor in TRM.

Dimpotriva, sistemele cu autobuzul din tarile
in dezvoltare sunt deseori operate de sectorul
privat fara subventii, chiar si in conditiile unei
politici deosebit de neproductive si a unei
operari slabe si in declin. Acolo unde
implicarea sectorului privat este bine
reglementatd, poate fi asigurat un serviciu de
TRM de calitate, la un tarif relativ redus,
asigurand un profit operatorilor din sectorul
privat, fara subventii.
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Beneficiile pe termen
lung ale Tranzitului
Rapid in Masa

Avantajul cel mai important pe
termen lung al sistemului de
tranzit in masa, fie cu
autobuzul fie pe sina, este
probabil efectul pe care il are
in concentrarea dezvoltarii
urbane de-a lungul liniilor si
nodurilor de acces din tranzit
si frAnarea intinderii urbane.
Sistemele consolidate de
transport public si dezvoltarea
orientatd catre tranzit
constituie un ingredient
esential al oricarei strategii de
reducere a nivelului de

xn

“autodependenta” a oragului.

TRM din Cairo reduce
presiunile intinderii
urbane

Acest lucru este evident, de
exemplu, in Cairo, Egipt, unde
o impresionanta retea de
metrou, sind grea, lunga de
60km, de-a lungul unor
coridoare importante,
transporta astazi 20% din
calatoriile motorizate ale
orasului Cairo.

Fara aceasta retea de
metrou, coridoarele nord-sud
si centrul orasului ar fi
sufocate de congestie, iar
dezvoltarea ar fi fost orientata
catre zonele periferice cu mult
timp fn urma

(Metge, 2000)

Fig. 32

Cele 5 linii de TRA din
Curitiba sunt dispuse de-a
lungul zonelor cu densitate
mare de constructii de
apartamente, birouri §i
spatii comerciale.

Karl Fjellstrom, februarie 2001

Stabilirea unei politici de sustinere

Proiectele reusite de TRM implicd masuri
suplimentare in politica de transport urban. In mod
ideal, imbunatéatirea infrastructuralda si
institutionald se vor completa reciproc. Costul
ridicat al TRM pe sind si al TRA, de asemenea,
pana la o anumita limitd nu se vor justifica in cazul
in care deficientele planificarii urbane si a
transportului compenseaza avantajele si afecteaza
conditiile de operare. Politica de sustinere include
managementul cererii de transport, planificarea
adecvata a utilizarii teritoriale, instrumente
economice, integrarea modalda cu transportul
nemotorizat, preocuparea §i sustinerea publica,
finantare viabila, si asa mai departe (vezi Modulul
3c: Tranzitul Rapid cu Autobuzul). Aceasta aborda-
re integratd si cuprinzatoare a planificarii trans-
portului este evidenta in cazuri fericite de TRM pre-
cum: Bogota, Curitiba, Singapore si Hong Kong.

Experienta catorva dintre oragele in dezvoltare aratd
faptul cé stabilirea unei politici de sustinere a TRM va
fi mai usor de aplicat atunci cand un organ institutional
asigura planificarea i reglementarea TRM.

4.7 Influenta pe termen lung asupra
dezvoltarii urbane

TRM si forma orasului

Deosebit de important pentru modelele de
sistematizare teritoriala si dezvoltarea favorabila a
tranzitului, este faptul ca aproape toate sistemele de
TRM 1nlesnesc continuarea dezvoltarii centrului
urban. Un sistem de tranzit in masa este un aspect
indispensabil unui sistem de transport durabil
pentru un oras mare, iar in tarile in dezvoltare acesta
poate juca un rol important in conturarea dezvoltarii
viitoare a orasului, ceea ce conduce la o forma
urband adecvata a tranzitului.
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Acesta poate fi, totusi, nerealist In a astepta
diminuari majore ale congestiei rutiere din oragele
in dezvoltare. Proiectele de infrastructura ale TRM
au doar impacturi minore asupra proprietatii si
utilizdrii de automobile. Proprietatea asupra
automobilelor este in general mai puternic
influentatd de oferirea spatiilor de parcare si de
costuri decat de furnizarea TRM. Acest lucru se
aplica in deosebi in orase in dezvoltare cu trafic
saturat precum Bangkok. In Bangkok, 10% dintre
toti calatorii din TRA au fost anterior soferi de
automobile, desi pare sa fie o ingradire, o cerere
inabusita a faptului cd diminudrile congestiilor
suntrapid absorbite de noile calatorii.

Elegantele cladiri cu birouri aliniate coridoarelor
sistemului de autobuz din Curitiba sunt marturia
impacturilor pozitive de dezvoltare ale Tranzitului
Rapid cu Autobuzul (Figura 32). Centrele
comerciale sunt localizate in vecinatatea liniilor si
statiilor de autobuz datoritd sinergiilor cu
participantul la trafic. Dezvoltarea ajutd in mod
asemanator la furnizarea unei mase critice a
clientilor de a face sistemul de tranzit viabil, din
punct de vedere economic.

TRM si dezvoltarea

Statiile de TRM ajutd la catalizarea noilor
oportunitati economice si de angajare, actionand
canoduri de dezvoltare.

Aceasta a fost experienta la Bogota, prin cresterea
valorii terenurilor din vecinatatea statiilor liniei
TransMilenio §i presiunea puternica a
proprietarilor de teren §i a comerciantilor de a
construi statiile in zonele lor. Bogota a
implementat o schema novatoare de stabilire a
valorii prin care avantajele oferite proprietarilor de
terenuri sub forma cresterii valorii terenurilor au
fost partial redirectionate pentru a ajuta finantarea
construirii statiilor.

Sistemele de TRM pe sind pot avea efecte similare,
desi in cazul autobuzului si a sinei guvernarea are
un rol crucial In promovarea dezvoltarii in jurul
statiilor si de-a lungul rutelor.

Cu toate acestea, la nivelul intregului oras, efectele
reale asupra structurii urbane vor fi mai slabe decat
cele estimate atunci cand restrictionarea utilizarii
automobilului si legislatia pentru constructii
incurajeaza intinderea si densitatea urbana redusa.
Succesul de la Hong Kong, de exemplu, a decurs
atat din corecta proiectare si productivitatea
ridicata a sistemului de TRM cat si din politica de
promovare a zonelor rezidentiale sau comerciale
dense 1n jurul statiilor. La Paris, conceptul celor 5
orage marginale a fost sprijinit de implementarea
unui sistem de sind grea (RER) care leaga aceste
cinci orage limitrofe de centrul Parisului.



In centrul orasului, RER este integrat in reteaua
de metrou. Cu toate acestea, chiar la Paris, unde
centrul urban este excelent deservit de sistemul
de transport public, utilizarea automobilului a
crescut iar densitatea a scazut, datorita lipsei
unei politici de restrictie severd a utilizarii
automobilului.

4.8 Diminuarea saraciei

In cadrul Recenziei Strategiei pentru
Transportul Urban elaboratd de Banca
Mondiala, Allport (2000) evidentiaza “dilema”
politicii de TRM pentru orasele in dezvoltare:
In centrul politicii de TRM pentru oragele in
dezvoltare se afla conflictul aparent dintre
abordarea diminuarii sardciei, pentru care
serviciul accesibil este critic, §i atragerea
utilizatorilor de automobile, pentru care
calitatea serviciului este criticd.

Experienta in TRA, in general a serviciilor de
calitate cu autobuzul, aratd ca aceasta poate fi o
dilema falsa. Cazuri precum Curitiba, Bogota,
Sao Paulo §i Quito demonstreaza faptul ca
sistemele de TRA din oragele in dezvoltare pot
asigura un serviciu excelent apreciat de
utilizatorii cu venit mare si mic §i poate fi
profitabil cu tarife reduse. Comparativ, siste-
mele pe sina oferd o acoperire mult mai limitata
geografic 1n special pentru cei saraci care au
incredere in tranzitul rutier (vezi Figura 33).

Tranzitul Rapid in Masd poate avea un rol
important in diminuarea sau exacerbarea -
sariciei. Intr-adevir, cei mai siraci depind de
accesul la tranzitul public pentru a ajunge la
servici sau pentru alte servicii. In unele orase,
cei saraci platesc pana la 30% din venitul lor pe
transport. De asemenea, cei saraci trdiesc de
reguld in zone modeste de la periferia orasului
(vezi Figura 34), iar in unele cazuri pierd doua
pand la patru ore zilnic pentru transport. Cel
mai important este faptul ca fondurile publice
care nu sunt alocate pentru constructii rutiere si
de sind pot fi cheltuiti pentru imbunatatirea
sanatatii, a educatiei, a spatiului public si
calitatii vietii celor sdraci din mediul urban.

Concentrarea asupra mijloacelor de transport
pentru cei sdraci invita la asigurarea unor forme
de transport public, desi acesta nu ar trebui
analizat exclusiv pentru cei sdraci, agsa cum
aratd orasele dezvoltate din Europa si Asia.

Orasele mari din lumea in dezvoltare sunt
centre economice in dezvoltare si atragatoare
pentru oamenii saraci de la tard, care deseori se
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Fig. 33

O zond caracteristica cu venit mic din Cairo. Para
tranzitul asigura un serviciu complementar catre
terminalul Metroului.

Karl Fjellstrom, martie 2002

stabilesc la periferia oraselor si de-a lungul
arterelor din trafic. Acestia sunt din plin
afectati de nivelul de zgomot si poluare.

asigura un acces mai rapid la locurile de munca
si vor permite mai multor oameni sa
munceascd. Sistemele de TRM din Cairo,
Mexic, Bogota si alte orage sunt intens utilizate
de cei saraci care beneficiaza de un acces rapid

Sistemele de TRM: un
serviciu modest pentru
ceisaracidin orage?

Nu putem spune ca tarifele
reduse pentru transport pu-
blic sunt cel mai important
factor pentru utilizatorii cu
venituri mici din orasgele in
dezvoltare. Sondajele efec-
tuate n oragele Denpasar i
Surabaya din Indonezia, de
exemplu, au relevat faptul ca
factori precum siguranta,
securitatea, frecventa, viteza
si confortul (In special
evitarea aglomerarii) sunt
deseori cotati mai importanti
decéttarifele reduse.

In al doilea rand, ar fi gresit
sa afirmam ca un sistem
TRM de nalta calitate ar fi
neapdrat mai scump decat
posibilitatile - utilizatorilor s&-
raci. Sistemele TRA cu
calitate ridicata din oragele in
dezvoltare pot opera cu tarife
reduse. Una dintre realizarile
sistemului TRA de la Bogota
este apreciata ca fiind efectul
de integrare sociala, cu
calatori bogati si saraci
deplasandu-se in acelasi
autobuz. Acesta este un
experiment social in mai
multe sensuri, nu numaiin ce
priveste sistemul TRM.

Fig. 34

Miami, Buenos Aires, Paris

... Sistemele TRM pe sind din Sao Paulo par

inaccesibile aga cum aratd afigele de pe panourile din orage pentru cei saraci
care locuiesc la periferia orasului Sao Paulo. Tranzitul Rapid cu Autobuzul, cu
potentialul sau mai mare de acoperire geografica, oferd o sperantda mai mare
comunitdtilor cu venituri mici de la periferiile oraselor in dezvoltare.

Karl Fjellstrom, Feb. 2002
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4.9 Impactul asupra mediului

Energia utilizata de diversele mijloace de transport,
in stransa legaturd cu emisiile poluante, este
prezentatd in Tabelul 11. Sina este tipul de sistem
TRM cel mai putin poluant in ce priveste energia
utilizata per persoana/kilometru, desi numai atunci
cand gradul de ocupare este foarte ridicat. Emisiile
variazd considerabil in raport cu sursa de energie
utilizatd pentru a genera tractiunea electrica (pentru
sind), precum si pentru autobuz si tehnologia de
obtinere a combustibilului pentru sistemele de TRA.
Mai mult, nu toate sistemele pe sind in dezvoltare la
nivel national sunt electrificate, astfel ca existd
uneori impacturi locale ale emisiilor.

Din perspectiva mediului, totusi, principalul lucru de
remarcat este faptul ca toate sistemele de TRM ofera
avantaje pana la limita ca acestea sd inlocuiasca
deplasarile cu vehicule private motorizate. Probabil
ca lucrul cel mai important, in ce priveste reducerea
emisiilor, este impactul sistemului TRM asupra
scindarii modale, sau a procentului de calatori care
utilizeaza mijloacele de transport public si privat. in
acest sens, experienta arata ca in orasele in dezvoltare
sistemele de TRA, cum sunt cele din Bogota si
Curitiba, au permis tranzitul public care a mentinut i
chiar sporit distribuirea modald, comparativ cu
transportul privat. In alte orase, tranzitul public a tins
catre un declin, cu impacturi corespunzator negative
asupra mediului nu numai In ce priveste emisiile
poluante locale, dar de asemenea in ce priveste

Tabel 11: Energia utilizata per calator-
kilometru, diverse mijloace si conditii

de operare

Armin Wagner, 2002, din diverse surse

Energia utilizata
Sistemul per calator-kilo-
metru [Watt/ora]
Bicicleta (20 km/h) 22
Sisteme de Metrou cu grad mare 79
de ocupare (Tokyo, Hong Kong)
Autobuze (Khartoum, Sudan) 99
Autobuze (grad de ocupare 45%) 101
Para tranzit (Minibuze, Khartoum) 184
Sisteme de Metrou mai put,lln 184 - 447
ocupate, cum este Germania
Metrou (grad de ocupare 21%) 240
Para tranzit (grad de ocupare 317
67%/Minibuzul/Aleppo (Siria))
Sisteme pe sina SUA (22,5 577
calatori per unitate/SUA)
Autobuze (8,9 calatori/SUA) 875
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Tabel 12: Tendintele utilizarii transportului
public intr-un esantion de orase din lume,
intre anii 1970 mijlocul anilor 1990.

Barter 1999, GTZ SUTP

Procentul tuturor depla-

sarilor motorizate cu

transportul public

1970 | 1980 | 1990 | '93 - '96
Tokyo 65 51 48 ?
Hong Kong ?
Seoul 81 74 | 63 ?
Singapore 42 ? ? 51
Manila ? 70 | 67 70
Bangkok 53 ? 39 ?
Kuala Lumpur 37 33 | 32 24
Jakarta 61 58 | 52 53
Surabaya ? 36 | 35 33

gazele efectului de serd si tulburarea vizuala.
Tabelul 12 arata declinul progresiv al transportului
din unele orage. Exista cateva exceptii in orasele
care au experimentat distribuirea modald a
calatorului-kilometru prin tranzit (ex.: Zurich,
Viena, Washington si New York: WBCSD, 2001) si
distribuirii modale in crestere ale tranzitului (ex.:
Singapore), dar in general tendinta declinului
distribuirii modale a tranzitului este de 1- 2% anual
in oragele mai mari.

Pe termen lung, sistemele de TRM de la care se
asteapta sa aiba un impact ideal asupra mediului
sunt acelea care pot opri sau anula declinul
distribuirii modale a transportului public. in cazul
oragelor in dezvoltare cu venit mic, un astfel de
impact asupra distribuirii modale globale in oras
este probabil posibil numai prin TRM cu autobuzul,
in locul ginei. Datoritd costurilor mai mari, noile
sisteme pe sind pot fi realizate numai in zone foarte
limitate ale unui oras in dezvoltare, neavand
capacitatea sistemelor TRA de a atinge si acoperi
zone mai intinse, sau flexibilitatea de a se adapta la
schimbari sau extinderi ale orasului.

In ce priveste calitatea aerului, factorul major in
orasele in dezvoltare nu este performanta emisiilor
diverselor mijloace de TRM, ci mai degraba
potentialul acestora de a scoate oamenii din
automobile si motociclete si a-i orienta catre
tranzit. In masura in care un sistem de TRA poate
face acest lucru mai bine decét unul pe sina (cu
acoperire mult mai limitatd), sistemul TRA are un
impact considerabil mai bun asupra mediului.



5. Concluzii

Dupé compararea optiunilor de TRM, putem
concluziona 1n general cé exista putine motive
pentru orasele in dezvoltare de a opta pentru
sistemele pe sind, acolo unde capacitatile de
calatori ar fi sub 25.000 calatori pe ord si
directie. In afara cazului existentei unor
circumstante specifice, cum este atunci cand
imaginea vizuald a sistemului este foarte
importantd iar orasul este suficient de bogat
pentru a dispune de un capital mai mare si
costuri operationale, acest tip de tranzit pe sina
pentru orasele in dezvoltare se compara
nefavorabil cu sistemele TRA 1n majoritatea
privintelor, si 1n special a unor parametri
importanti precum costul, flexibilitatea, marja
duratei si cerintele institutionale.

Nu exista totusi o singura solutie “ideala” de
tranzit. Sistemul ideal pentru un orag va
depinde de conditiile si prioritatile locale si va
implica o combinare de tehnologii. Tranzitul
Rapid cu Autobuzul nu va fi probabil o solutie
in orice situatie. Atunci cand fluxurile de
calatori sunt deosebit de mari iar spatiul pentru
culoarele de autobuze este limitat, alte solutii,
cum este tranzitul public pe sind, pot fi mai
bune; desi am vazut cd TRA poate prelua
volumele de céldtori care sd corespunda cererii
chiar si in orasele foarte mari. In realitate, nu
intotdeauna este vorba de a alege intre autobuz
si sind, aga cum este Sao Paulo, Brazilia, care a
dovedit ca Metroul si sistemele TRA pot opera
impreund pentru a forma un pachet de
transport integrat.

Trebuie totusi amintit faptul cd investitiile
urbane in sistemele de Tranzit Rapid in Masa
pot ajunge la un cost deosebit de bun.
Fondurile utilizate pentru constructii si
subventionarea operarii unor linii limitate de
Metrou ar putea fi utilizate pentru scoli, spitale
si parcuri.

Tranzitul Rapid cu Autobuzul a demonstrat ca
transportul public cu o deosebitd calitate a
serviciilor, care sd asigure cerintele unui
transport mai larg, nu este nici mai costisitor si
nici mai dificil de realizat. Numeroase
organizatii sunt pregitite sd sprijine
municipalitatile din orasele in dezvoltare sa
faca din transportul public eficient o realitate.
Printr-o conducere politica, totul este posibil.

Modulul 3a: Obtiunile tranzitului in masa
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