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Cum puteþi obþine un exemplar?

Comentarii sau reacþii

Transport durabil: Îndrumar pentru fac-
torii de decizie din oraºele în dezvoltare

Acest Îndrumar despre Transportul Urban Durabil 
abordeazã zonele majore ale cadrului politic pentru 
un transport durabil într-un oraº în dezvoltare. 
Îndrumarul este structurat în 20 de module.

Îndrumarul este dedicat factorilor de decizie din 
oraºele în dezvoltare, precum ºi consultanþilor 
acestora. Aceastã audienþã þintã se reflectã în 
conþinutul  materialului ,  care furnizeazã 
instrumentele unei politici adecvate într-o serie de 
oraºe în dezvoltare.

Îndrumarul poate fi utilizat în mai multe moduri. Va 
trebui pãstrat într-o locaþie, iar diferitele module 
furnizate oficialilor implicaþi în transportul urban. 
Îndrumarul poate fi uºor adaptat pentru a deveni 
suportul unui scurt curs de instruire sau poate servi ca 
material pentru întocmirea unui program de instruire 
în domeniul transportului urban, cãi pe care le 
urmeazã GTZ.

Caracteristicile majore ale Îndrumarului includ:

Orientarea practicã, cu concentrare asupra unor 
practici ideale în planificare ºi reglementare, iar 
acolo unde este posibil, în experienþa reuºitã din 
oraºele în dezvoltare.
Cei care au contribuit la realizarea materialului 
sunt experþi de vârf în domeniul lor. 
Documentul este atrãgãtor ºi uºor de citit, 
tehnoredactat color, 
Limbajul nu este foarte tehnic, termenii tehnicii 
fiind explicaþi, în limita posibilului,
Actualizãrile sunt realizate prin Internet.

Pentru a comanda un exemplar, vã invitãm sã 
accesaþi paginile web www.sutp-asia.org sau 
www.gtz.de/transport. Îndrumarul nu este menit sã 
aducã profit. Toate taxele impuse sunt stabilite numai 
pentru a acoperi costul tipãririi ºi distribuirii 
acestuia.

Orice comentarii sau sugestii sunt binevenite, asupra 
oricãrui aspect din Îndrumar, fie transmis prin Email 
la adresa transport@gtz.de, sau prin poºtã la adresa:
Manfred Breithaupt
GTZ, Division 44
Postfach 5180
65726 Eschborn, 
Germany
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Participare. Sunt în curs de a fi obþinute resurse 

suplimentare, precum ºi un CD cu imagini despre 

Transportul Urban GTZ 2002, deja disponibil.
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Constatãrile, interpretãrile ºi concluziile 

prezentate în acest document se bazeazã pe 

informaþiile culese de GTZ împreunã cu 

consultanþii sãi, de parteneri ºi colaboratori ai 

unor surse de încredere. Cu toate acestea, GTZ nu 

garanteazã acurateþea sau exhaustivitatea 

informaþiilor acestui document ºi nu poate fi 

rãspunzãtor de erorile, omisiunile sau daunele ce 

pot fi înregistrate prin aplicarea sa

Richard Meakin deþine diplome în ºtiinþe politice, 

juridice ºi planificare a transportului. ªi-a dedicat 

întreaga sa carierã profesionalã de 35 de ani 

transportului public, la început în calitate de 

director al unei companii de auotbuze din Marea 

Britanie, apoi, timp de douãzeci de ani, proiectant 

ºi legislator guvernamental al transportului public 

în Hong Kong, pentru ca în ultimii zece ani sã 

activeze în calitate de consultant internaþional 

stabilit la Bangkok. Esenþa experienþei sale a fost 

dobânditã la Hong Kong, unde a jucat un rol cheie 

în dezvoltarea sistemului de transport public 

pentru soluþionarea cerinþelor ce au decurs din 

creºterea economicã ºi demograficã rapidã, în 

paralel cu menþinerea la 80% a ponderii 

cãlãtoriilor cu transportul public.

Richard Meakin a asigurat activitãþi de 

consultanþã în peste 20 de þãri din Asia, Africa, 

Orientul Mijlociu ºi Caraibe. Majoritatea lor au 

constat în studii cu privire la organizarea, 

planificarea ºi reglementarea transportului 

public. Printre clienþii sãi s-au aflat agenþii 

internaþionale de sprijin, sectorul guvernamental 

ºi privat.
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Modulul 1b: Instituþii de Transport Urbanl

  1. Introducere

Acest modul descrie organizarea responsabilitãþilor 
pentru transportul urban din cadrul guvernãrilor. 
Obiectivul sãu este transportul cãlãtorilor în oraºe 
mari. Sunt recomandate câteva principii de 
organizare ºi discutate câteva studii de caz de 
organizare reuºitã sau nereuºitã, pentru a identifica 
factorii care contribuie la organizarea eficientã.

Existã o gamã largã de practici curente în 
organizarea transportului urban, dar se poate face o 
clasificare generalã a oraºelor.

Oraºe avansate din Europa, America de 
Nord ºi Australia

În majoritatea oraºelor din Europa, America de Nord 
ºi Australia, transportul public, de cele mai multe ori 
constând în tramvaie ºi cãi ferate, a apãrut în urmã cu 
50 de ani, înainte ca „motorizarea” în masã sã 
înceapã sã afecteze numãrul de cãlãtori din 
transportul în comun. Guvernãrile au încercat sã 
influenþeze opþiunea modalã în favoarea 
transportului public, parþial prin subvenþionarea 
tarifelor de transport. Datoritã unor factori, precum 
extinderea urbanã ºi gradul ridicat al proprietarilor 
individuali de vehicule motorizate, guvernãrile 
urbane au fost în general incapabile sã înfiinþeze 
sisteme de transport cu autobuzul care sã poatã 
asigura un serviciu de transport public 
nesubvenþionat. Subvenþiile sunt un aspect politic, 
fiind realizate mecanisme administrative sofisticate 
care sã verifice dacã subvenþiile se justificã 
economic ºi dacã utilizarea fondurilor publice este 
pe deplin controlabilã. S-a ajuns la un surogat de 
performanþe care sã substituie viabilitatea 
financiarã. Aceste tehnici necesitã o capacitate 
administrativã ºi de planificare sofisticatã, iar în 
oraºele avansate atât fondurile cât ºi expertiza pentru 
asigurarea acestei capacitãþi sunt disponibile.

Câteva oraºe din Asia, îndeosebi Hong Kong ºi 
Singapore, au realizat sisteme de transport public 
foarte sofisticate, fãrã asigurarea subvenþiilor 
operaþionale, evitând aºadar dificultãþile 
contabilizãrii tehnice ºi politice inerente 
subvenþiilor.

Oraºele mari din þãri în dezvoltare din Asia ºi 
America de Sud

Aceste oraºe cunosc o expansiune rapidã ºi 
constituie principalul obiectiv al acestui modul. 
Congestia în trafic ºi competiþia pentru utilizarea 
spaþiului rutier sunt endemice în numeroase oraºe, 

1.1  Obiectivul acestui modul

ceea ce reduce din calitatea transportului public ºi 
încurajeazã mulþi oameni în a trece la utilizarea 
automobilelor private ºi motocicletelor. În astfel de 
oraºe, doar câteva operaþii de transport sunt 
subvenþionate, dar ºi acelea au tendinþa de a fi 
subvenþionate „din oficiu”; adicã guvernul acoperã 
deficitul întreprinderilor de stat în operare. În 
numeroase oraºe o mare pondere a sistemelor de 
transport public cuprind o masã de vehicule în 
proprietate individualã slab coordonate (vezi 
Modulul 3c: Reglementarea ºi Planificarea 
Transportului cu Autobuzul).

Aceste oraºe se aflã într-un „cerc vicios”. Ele au 
probleme complexe în managementul urban, dar le 
lipsesc resursele (atât aptitudini profesionale cât ºi 
fonduri de investiþii) de a le rezolva. Resursele 
disponibile sunt deseori slab organizate. Problema 
de fond este deseori lipsa unei politici coerente, 
precum ºi lipsa voinþei politice de a soluþiona 
aspectele controversate ale transportului, unde cei 
implicaþi îºi apãrã cu tãrie propriile interese.

Oraºele Curitiba ºi Bogota din America de Sud au 
spart „cercul vicios” pentru a realiza sisteme 
deosebit de sofisticate ºi eficiente de transport cu 
autobuzul. Baza politicã ºi instituþionalã a acestor 
iniþiative reuºite vor fi analizate în acest modul. 
Hong Kong ºi Singapore atestã beneficiile unor 
obiective politice clare, urmãrite într-un mediu 
politic ºi economic favorabil ºi stabil. Oraºe din 
China au de asemenea unele caracteristici 
organizaþionale particulare. De asemenea, politicile 
consistente pentru managementul transportului 
urban sunt aplicate de cãtre guvernãri cu autoritate 
politicã, în cadrul unui mediu de dezvoltare 
economicã ºi disciplinã socialã.

Structura guvernãrii poate fi vãzutã ca o ierarhie ce 
cuprinde câteva nivele ce coboarã dinspre 
guvernarea centralã (naþionalã) cãtre guvernarea 
sectorialã (o suburbie sau o parte a oraºului). Fiecare 
nivel descendent al guvernãrii acoperã o zonã 
geograficã progresiv mai micã. Împãrþirea unei þãri 
în regiuni, zone metropolitane ºi oraºe, necesitã 
coordonarea dincolo de graniþele geografice între 
jurisdicþii. La fiecare nivel pot exista atât un 
organism administrativ cu puteri executive cât ºi un 
organism consultativ (ales sau numit).

În general, limitele responsabilitãþii se vor reduce cu 
fiecare nivel inferior de guvernare. Distribuirea 
responsabilitãþilor între nivele poate fi oficializatã 
prin legislaþie. Existã tendinþa de delegare a respon-
sabilitãþilor ºi o mai mare autonomie a factorilor de 
decizie, cãtre nivelele inferioare de guvernare.

1.1 Structura guvernãrii
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1.3 Dimensiunea responsabilitãþilor
pentru transportul urban

.

.

.

.

.

Responsabilitãþile pentru transportul urban sunt 
toate acele funcþii legate de planificarea ºi 
gestionarea circulaþiei vehiculelor, cãlãtorilor ºi 
pietonilor din sistemul rutier, iar acolo unde este 
relevant, din reþelele de transport local pe ºinã ºi 
naval. Acestea includ în general:

Planificarea ºi realizarea infrastructurii de 
transport (reþele rutiere ºi de ºinã)
Managementul cãilor rutiere ºi utilizarea 
rutelor, inclusiv licenþierea vehiculelor ºi 
ºoferilor,
Organizarea, dezvoltarea ºi reglementarea 
transportului public,
Finanþare ºi investiþii,
Interfaþa cu sistematizarea teritorialã ºi 
planificarea urbanã.

Responsabilitãþile guvernãrilor pentru transport se 
pot extinde pânã la operaþii unde existã întreprinderi 
de stat de autobuze, de ºinã sau feriboturi, sau taxe 
rutiere la poduri ºi tunele.

Tabelul 1 ilustreazã gama funcþiilor exercitate de un 
eºantion de agenþii de transport urban. Toate 
agenþiile listate rãspund de reglementarea serviciilor 
de transport public, dar existã o variaþie mare a altor 
funcþii de transport integrate în cadrul autoritãþilor 
individuale.
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2. Distribuirea responsabilitãþilor
 între diverse nivele ale guvernãrii

În majoritatea þãrilor, funcþiile administrative sunt 
distribuite între urmãtoarele nivele de guvernare:

Centralã (naþionalã)
Regionalã sau statalã
Metropolitanã (conurbaþie, inclusiv urbele 
adiacente)
Municipalã (oraº sau municipiu)
Districtualã sau localã.

Nu toate aceste nivele existã în toate þãrile în 
dezvoltare. Þãrile mai mici pot sã nu aibã nivelul de 
guvernare regionalã sau statalã. Nivelul metropo-
litan poate sã nu existe atunci când oraºele sunt relativ 
mici. „Oraºe statale” precum Singapore ºi Hong 
Kong deþin efectiv un singur nivel de guvernare.

Distribuirea responsabilitãþilor pentru transport între 
nivelele de guvernare ºi între diferite agenþii la 
fiecare nivel de guvernare diferã considerabil de la o 
þarã la alta. Cu toate acestea, pot fi recomandate 
câteva principii de distribuire a responsabilitãþilor 
pentru transportul urban.

Responsabilitãþile guvernãrii centrale pentru 
transport ar trebui sã se concentreze asupra:

Politicilor ºi programelor naþionale pentru 
sectorul de transport
Integrãrii sectorului de transport  în politicile mai 
ample de mediu, de dezvoltare economicã ºi socialã
Standardizãrii reglementãrilor, practicilor ºi 
normelor de combustibili ºi emisii poluante
Problemelor legate de reþele rutiere, de CF ºi 
servicii aeriene, naþionale ºi internaþionale
Colectãrii ºi comparãrii datelor din sistemul 
naþional de transport
Colectãrii taxelor naþionale precum ºi 
plata/cheltuirea împrumuturilor ºi a subvenþiilor
Cercetãrii ºi dezvoltãrii.

Guvernarea centralã trebuie de asemenea sã se 
asigure cã structura ºi limitele administraþiilor 
regionale ºi urbane sunt corespunzãtoare ºi cã 
autoritãþile locale au responsabilitãþi ºi obiective clar 
definite precum ºi puteri legislative necesare ºi acce-
sul la fonduri pentru îndeplinirea funcþiilor acestora.

Guvernarea centralã poate crea mãsuri de 
descurajare pentru a preveni autoritãþile locale de a-
ºi depãºi atribuþiile sau de a se abate de la politicile 
naþionale. Guvernãrile locale sunt de regulã 
dependente de guvernarea centralã pentru o parte din 
finanþarea acestora, ceea ce permite un anumit grad 
de control ºi supervizare, precum ºi discernîmânt în 
acordarea unor fonduri suplimentare. Controlul 
politicii poate de asemenea fi impus prin legislaþie.

.

.

.

.

.

2.1 Responsabilitãþi ale guvernãrii
naþionale

.

.

.

.

.

.

.

Unele agenþii se limiteazã doar la planificarea ºi 
reglementarea transportului public, în timp ce altele 
îºi extind atribuþiile la managementul sistemului 
rutier, ºi chiar la infrastructura transportului de 
marfã. Autoritatea de Transport Terestru din 
Singapore ( ) este agenþia de 
transport cu dimensiunea cea mai mare precum ºi cu 
gradul cel mai ridicat de integrare. Aceasta cuprinde 
nu numai transportul rutier ci ºi sistemul de tranzit în 
masã pe ºinã, înregistrarea ºi licenþierea vehiculelor 
private, administrarea parþialã a sistemului de 
vehicule private ºi tarifarea se referã la rutierã 
electronicã.

Bangkok este un oraº cu unul dintre cele mai joase 
nivele de integrare a instituþiilor de transport urban, 
cu circa 20 de departamente de guvernare, agenþii ºi 
întreprinderi de stat cu responsabilitãþi pentru 
transportul urban. În Secþiunea 4.3 este prezentat un 
studiu de caz de la Bangkok.

Nu se sugereazã faptul cã pentru o gestionare reuºitã 
a transportului urban sunt absolut necesare agenþii cu 
grad mare de integrare. Cu toate acestea, este 
limpede faptul cã cu cât numãrul agenþiilor implicate 
în transportul urban este mai mare cu atât 
dificultãþile în coordonare sunt mai mari.

www.lta.gov.sg

Schema instituþionalã din
Argentina

Sunt exemplificate dificultãþile din Buenos Aires în ce 

priveºte coordonarea instituþionalã, care pot paraliza 

dezvoltarea politicii de transport. În ciuda 

numeroaselor încercãri, suprapunerea autoritãþii 

guvernãrii naþionale (Republica Argentina), cu cea 

regionalã (Districtul Federal) ºi urbanã (oraºul 

Buenos Aires) trebuie soluþionatã printr-un 

mecanism eficient de coordonare. Ca ºi în Bangkok, 

iniþiativele politicii de transport urban realizate de un 

nivel al guvernãrii sau de o agenþie sunt frecvent 

blocate de un alt nivel de guvernare (sau agenþie) 

prin suprapunere sau printr- o autoritate conexã.

Un exemplu este setul recent de mãsuri pentru 

acordarea prioritãþii autobuzului în centrul oraºului, 

emis de cãtre oficiul pentru guvernarea naþionalã a 

transportului. Aceste planuri, elaborate în detaliu, nu 

pot fi implementate deoarece guvernarea urbanã 

deþine autoritatea pentru managementul traficului din 

centrul oraºului. La rândul sãu, guvernarea urbanã 

nu a fost motivatã sã stabileascã scheme de 

acordare a prioritãþii autobuzului sau sã iniþieze alte 

reforme de planificare a transportului public, atât de 

necesare, deoarece autoritatea de licenþiere pentru 

marea majoritate a autobuzelor urbane aparþine 

guvernãrii regionale.

GTZ, 2002
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Pentru ingineria traficului ºi autostrãzilor, 
guvernarea centralã va stabili în mod normal un 
proiect naþional ºi standarde de inginerie, va 
întreþine reþelele rutiere naþionale strategice, care 
deseori sunt finanþate central.

Pentru serviciile de transport, guvernarea centralã va 
stabili de regulã standarde pentru construirea ºi 
adaptarea de vehicule precum ºi principii de 
guvernare a structurii industriei, de reglementare ºi 
de acces al pieþei.

În numeroase þãri existã un nivel intermediar de 
guvernare, la nivel regional sau statal.  
Responsabilitãþile atribuite guvernãrilor de stat sau 
regionale depind de gradul de autonomie legislativã 
ºi administrativã de care acestea se bucurã. Acestea 
pot avea cel puþin responsabilitatea de coordonare a 
planificãrii transportului ºi licenþiere a serviciului 
dincolo de graniþele zonale ºi de administrare a 
drumurilor ºi cãilor ferate regionale.

Existã o tendinþã crescândã de a privi transportul 
urban ca o funcþie 
localã vitalã, iar 
puterile sunt atribuite 
n i v e l u l u i  d e  
g u v e r n a r e  
m u n i c i p a l ã  s a u  
metropolitanã.

Delegarea puterilor 
d u c e  d e s e o r i  l a  
d i m i n u a r e a  
a p t i t u d i n i l o r  
p r o f e s i o n a l e  
d i s p o n i b i l e .  
L i b e r t a t e a  d e  a  
ac þ iona  autonom 
poate însemna ca, 
acolo unde existau 
anterior liniile de 
orientare tehnice ºi 
administrative cen-
trale, autoritãþile locale sã nu mai fie nevoite sã le 
respecte. Delegarea puterilor poate duce la aplicarea 
unor practici foarte diferite între oraºe, de exemplu 
în ce priveºte licenþierea serviciului de transport. 
Dacã diferenþele reflectã deosebiri ale politicii din 
diverse oraºe, astfel de diferenþe între oraºe sunt 
probabil nedorite.

2.2  Responsabilitãþi ale guvernãrii
regionale

2.3  Responsabilitãþi ale guvernãrii
urbane

Deoarece în majoritatea þãrilor, responsabilitãþile 
pentru transportul urban sunt atribuite guvernãrilor 
urbane (municipale sau metropolitane), acest modul 
se concentreazã în principal asupra structurii de 
organizare internã a guvernãrilor urbane: cum pot fi 
atribuite responsabilitãþile pentru transportul urban, 
atât vertical (de exemplu între funcþiile la nivel înalt 
de planificare strategicã ºi de stabilire a politicii ºi 
funcþiile la nivel inferior al funcþiilor de 
implementare ºi reglementare) ºi orizontal între 
diferite zone funcþionale ºi discipline profesionale 
(de exemplu, deseori este trasatã o delimitare 
instituþionalã între „planificarea ºi reglementarea 
serviciului” care sunt funcþii economice ºi 
administrative ºi „ingineria ºi controlul traficului” 
care sunt funcþii de inginerie).

F i g u r a  1 ,  a v â n d  l a  b a z ã  d i s t r i b u i r e a  
responsabilitãþilor guvernãrii din Hong Kong, 
ilustreazã un caz tipic de organizare verticalã ºi 
orizontalã. O organigramã mai detaliatã a acestei 
organizãri a transportului urban din Hong Kong este 
ilustratã în Figura 2.

Fig. 1

Structura de bazã a agenþiilor de transport
la nivelul guvernãrii urbane

Pentru comparare, structura administrativã a 
agenþ i i lor  de t ransport  din Guvernarea 
Metropolitanã de la Shanghai este ilustratã în Figura 
3. Structura din Shanghai este de departe mult mai 
complexã decât cea din Hong Kong. Are mai multe 
nivele deoarece guvernarea urbanã include 
întreprinderile care opereazã autobuzul, metroul ºi 
troleibuzul, care în Hong Kong ºi Singapore sunt 
companii private sau corporaþii comerciale 
autonome. Guvernarea urbanã din Shanghai include 
de asemenea câteva instituþii de cercetare. Acestea 

Planificare ºi
Construire
Autostrãzi

Management
Trafic

Management
Transport

Public

Licenþiere
Vehicule
ºi ªoferi

Agenþii pentru Politica de Transport 
ºi Planificare Strategicã

Agenþii de Reglementare
ºi Sancþionare

Întreprinderi
operaþionale

Departamente Executive    
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Fig.  2

Structura administrativã
pentru guvernarea trans-
portului din Hong Kong

Notã: în 2002 Secretariatul 
Guvernului a fost reorganizat. 
Responsabilitãþile pentru 
transport la nivelul biroului au 
fost consolidate prin formarea 
unui Birou pentru Mediu, 
Transport ºi Lucrãri Publice.
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Fig. 3

Agenþii ale Guver-
nãrii Metropolitane 
din Shanghai cu 
responsabilitãþi pen-
tru transportul urban
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sunt centre de expertizã profesionalã care, pe lângã 
funcþiile lor academice, sunt utilizate în consultanþã 
atât de cãtre agenþiile guvernãrii din Shanghai cât ºi 
de agenþii externe.

Guvernarea din Shanghai este de asemenea 
structuratã orizontal (funcþional) în cinci birouri, 
comparativ cu unul singur la Hong Kong. Acest 
lucru necesitã un grad ridicat de coordonare. Deºi 
existã acorduri de coordonare inter birouri, toate 
divergenþele vor fi soluþionate de cãtre o direcþie a 
biroului superior al primãriei. Primarul are autoritate 
mai mare în probleme de politicã decât omologii sãi 
din Vest.

În cele de mai jos sunt descrise funcþiile specifice, 
structura ºi personalul organizaþiilor administrative 
la fiecare din cele trei nivele ale guvernãrii urbane.

Acesta este nivelul cel mai înalt al guvernãrii urbane. 
Deciziile la acest nivel au un conþinut politic ridicat 
ºi pot reflecta programe ºi prioritãþi naþionale. La 
acest nivel va trebui alcãtuit un bilanþ al politicii de 
transport urban, însoþit de programe ºi planuri 
constituente. Acestea vor include planuri de 
sistematizare teritorialã ºi standarde, sarcini de 
interschimb modal, infrastructura rutierã ºi de ºinã 
mai importantã, rolul sectorului privat, recuperarea 
costurilor ºi politica de reglementare.

Finanþarea sectorului public pentru investiþii în 
infrastructurã ºi capacitãþi de transport trebuie sã 
aibã prioritate ºi sã fie coordonate printr-un program 
pe termen lung care va specifica cel puþin durata 
estimatã ºi costul proiectelor curente ºi de viitor, 
planificate pentru urmãtorii cinci ani. Programul va 
fi analizat ºi „urmãrit” anual ºi va fi coordonat cu 
programul de investiþii al sectorului privat. Aceste 
programe vor reflecta împreunã prioritãþile politicii 
de transport. Ele vor fi implementate ºi gestionate de 
departamente executive „specializate” ale nivelului 
urmãtor.

Este de asemenea nevoie de a se asigura cã politicile 
sectorului de transport sunt coordonate cu programe 
ºi obiective economice, de mediu ºi sociale mai 
ample.

Cadrul politicilor ºi planurilor trebuie analizate ºi 
revizuite ritmic, în lumina performanþelor sectorului 
de transport, a resurselor limitate ºi a principalelor 
tendinþe economice ºi politice.

2.3.1 Agenþii de planificare politicã ºi 
strategicã
 Funcþii

Structura

Este esenþial ca politicile ºi planurile de transport ale 
guvernãrii sã fie intens integrate. Acest lucru se 
poate realiza fie prin consolidarea responsabilitãþilor 
într-o singurã agenþie de sistematizare teritorialã ºi 
transport fie prin menþinerea unui mecanism de 
coordonare eficientã.

Douã principale criterii vor determina cea mai 
adecvatã structurã la nivelul politicii ºi planificãrii 
strategice:

I) Departamentele executive sã fie subordonate 
agenþiei de politici printr-o structurã raþionalã.

Aceasta necesitã ca agenþia sã aibã, pe cât posibil, o 
imagine completã asupra ariei sale de acþiune. De 
exemplu, o agenþie a politicii de transport va trebui 
sã supervizeze departamentele care executã 
programe de infrastructurã rutierã ºi de ºinã, 
managementul traficului precum ºi managementul ºi 
dezvoltarea transportului public. Politicile de 
transport trebuie de asemenea sã fie strâns 
coordonate cu cele ale sistematizãrii teritoriale ºi 
gospodãreºti, care de regulã sunt supervizate de 
cãtre alte agenþii.

II)Agenþia urbanã pentru politica de transport sã 
þinã seama de influenþele politice ºi comunitare.

Politicile guvernãrii centrale sunt deseori impuse 
guvernãrii urbane printr-o serie de controale 
politice, bugetare ºi legislative, putând apãrea 
conflicte atunci când municipalitatea se aflã sub 
controlul unui alt partid politic decât cel aflat la 
guvernarea naþionalã (vezi nota lateralã).

Existã numeroase modalitãþi de a se asigura cã 
agenþia de politicã urbanã rãspunde corect, chiar 
dacã nu poate fi trasã la rãspundere, cerinþelor 
utilizatorilor locali, grupurilor de interese ºi 
prioritãþilor comunitãþii. Datoritã naturii politice la 
nivel înalt a deciziilor politicii de transport ºi a 
largului interes comunitar, se obiºnuieºte ca 
guvernarea sã creeze un organism desemnat care sã 
acorde consultanþã în ce priveºte politica de 
transport. Acesta ar putea fi un comitet permanent 
sau un organism ad hoc care analizeazã un anumit 
aspect. Organismul consultativ poate cuprinde lideri 
ai comunitãþii, aleºi dintre cercuri politice, de afaceri 
ºi academice. Rolul lor este de a acþiona în orientarea 
opþiunilor ºi de a acorda consultanþã de expertizã. Ei 
nu au puteri statutare, deoarece aceasta ar prejudicia 
rolul oficialilor aleºi.

Hong Kong are un astfel de comitet consultativ. 
Biroul de Transport asigurã conducerea politicii ºi 

Conflicte între
guvernãrile urbane
ºi cele naþionale.

Un astfel de conflict a apãrut 
în Marea Britanie în 1984. 
Socialiºtii care controlau 
Consiliul Marii Londre au 
adoptat o abordare „socialã” 
ºi au permis nivele coborâte 
de recuperare a costurilor 
precum ºi tarife mai scãzute 
pentru serviciile pe autobuze 
ºi  pe ºinã care erau 
controlate de LTE (London 
Transpor t  Execu t i ve ) .  
Aceasta era în conflict cu 
abordarea „comercialã” a 
g u v e r n ã r i i  c e n t r a l e  
conservatoare. Conflictul a 
fost soluþionat de cãtre 
guvernarea centralã, prin 
d i z o l v a r e a  L T E  º i  
reconstituirea ei ca London 
Regional Transport aflatã 
sub controlul direct al 
statului. Mai recent, un 
conflict similar a apãrut la 
Londra, unde actualul  
primar, Ken Livingstone, 
deruleazã o strategie de 
transport (vezi adresa 

) în care unele 
elemente se opun guvernãrii 
naþionale.
Hong Kong are un astfel de 
comitet consultativ.
Biroul de Transport asigurã 
conducerea politicii ºi este 
consultat de cãtre Comitetul 
Consultativ de Transport 
desemnat.

www.london.gov.uk/approot
/mayor/strategies/transport/i
ndex.jsp
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este consultat de cãtre Comitetul Consultativ de 
Transport desemnat.

Bangkok este în general privit ca un oraº care nu a 
reuºit sã menþinã o politicã eficientã de management 
a transportului urban. O constrângere importantã 
este structura politicã din Tailanda. Pentru 
majoritatea anilor 1990 guvernarea naþionalã 
cuprinde o coaliþie multi partitã instabilã, care nu-ºi 
poate asuma rãspunderea de a supravieþui un mandat 
întreg. Controlul principalelor ministere politice a 
fost  repart izat  între part idele coali þ iei .  
Responsabilitatea politicii de transport din Bangkok 
a fost împãrþitã între douã partide. Unul controla 
agenþia responsabilã cu transportul din interiorul 
oraºului, în timp ce un altul controla districtele din 
afarã. Acest lucru fãcea dificilã realizarea unui 
consens asupra mãsurilor politice cãci nici unul 
dintre partide nu avea interesul ca celãlalt sã câºtige 
credit. Obiectivul politicii era astfel interesul pe 
termen scurt ºi evitarea oricãror mãsuri care ar putea 
genera obiecþii precum restricþii asupra utilizãrii 
vehiculelor private.

Sistemul politic instabil ºi fragmentat a afectat de 
asemenea structura instituþionalã. În cadrul 
guvernãrii au fost create organisme suplimentare 
pentru coordonare la nivele superioare pentru a 
depãºi dificultãþile politice în atingerea consensului 
asupra politicii de transport. Acest lucru a adus o mai 
mare complexitate structurii administrative.

Resurse umane

La cele mai înalte nivele ale aproape tuturor 
guvernãrilor, administraþia (serviciul civil 
permanent) este preocupatã de formularea politicii ºi 
planificarea strategicã, care sã rãspundã cerinþelor 
guvernãrii naþionale ºi procesului politic. 

Aptitudinile necesare sunt cele ale unui 
administrator: înþelegerea procesului politic, 
abilitatea de a conduce sistemul de alocare a 
resurselor ºi abilitatea de a avea o privire de 
ansamblu asupra sectorului de transport ºi a relaþiei 
acestuia cu alte sectoare ale economiei. 
Administratorul nu trebuie sã aibã experienþã 
profesionalã sau cunoºtinþe tehnice profunde despre 
transport; în fapt unii pretind cã acest lucru poate fi 
un dezavantaj care poate produce influenþe. 
Administratorul va lucra cu specialiºti subordonaþi, 
pentru consultanþã în unele aspecte tehnice, ºi va 
interpreta ºi cântãri sfaturile acestora în lumina 
constrângerilor politice ºi de resurse.

Oficialii la nivel politic vor fi membri salariaþi ai 

serviciului civil. Aceºtia pot fi promovaþi fie dintre 
grupe de specialiºti fie din cadrul unor administratori 
specialiºti „generaliºti”. Alternativ, ei pot fi 
desemnaþi din afara serviciului civil, din arena 
politicã, din domeniul afacerilor sau cel academic. 
Pentru introducerea unor reforme, poate fi desemnat 
un candidat cu  instructaj special. Înregistrarea unei 
reforme reuºite într-un alt domeniu poate constitui 
pentru acesta un calificativ important. Cel desemnat 
poate fi angajat permanent sau în baza unui contract 
pe termen limitat.

Acesta este nivelul departamental al guvernãrii 
urbane unde politicile sunt transformate în programe 
de acþiuni de cãtre personal specializat din agenþii 
tehnice. Sunt elaborate proiecte de infrastructurã în 
detaliu pentru realizarea lor de cãtre guvernãri sau 
pregãtite pentru implementare de cãtre sectorul 
privat. Politica de transport public este tradusã în 
sarcini, planuri ºi programe de investiþii pentru 
întreprinderile guvernamentale de transport, sau în 
reglementãri, francize ºi standarde pentru operatori 
privaþi. Sunt proiectate ºi implementate standarde ºi 
mãsuri pentru managementul traficului. Pot fi 
iniþiate propuneri politice ºi informaþii asupra 
performanþelor, care sunt înaintate nivelului 
superior.

Structura

Structura departamentalã a guvernãrii urbane 
trebuie sã se asigure cã existã o coordonare tehnicã 
între planurile ºi programele diferitelor 
departamente. Coordonarea poate fi impusã la 
nivelul agenþiei politice, dar eficienþa cere ca 
departamentele sã coopereze la nivel de lucru. De 
exemplu, cei care planificã transportul trebuie sã 
acþioneze împreunã cu cei care planificã utilizarea 
teritoriului, iar unitatea de inginerie a traficului 
trebuie sã-ºi coordoneze programele atât cu unitatea 
de transport public cât ºi cu agenþia executivã. În 
cazul în care nu se asigurã o coordonare eficientã, 
din motive politice sau structurale, existã tendinþa ca 
problemele sã fie trecute la nivelul politicului pentru 
soluþionare. Aºa se întâmplã în structura de 
guvernare urbanã din China.

Cu cât sunt mai multe departamente, cu atât vor fi 
mai mari îngrãdirile instituþionale ºi cu atât mai 
complexe ºi mai formale trebuie sã fie acordurile de 
coordonare.

Coordonarea poate fi realizatã prin gruparea 
departamentelor care contribuie la programele de 

2.3.2 Departamente executive
Funcþii
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transport sub incidenþa unei agenþii politice comune 
(cum este cazul la Hong Kong) sau a unui comitet de 
directori (cum este cazul la Singapore), sau prin 
crearea unor comitete permanente care includ 
reprezentanþi departamentali ai nivelului 
corespunzãtor. 

Este important sã fie stabilite nivele ºi categorii ale 
autoritãþii la scarã corespunzãtoare între 
departamente. Aceasta simplificã coordonarea 
deoarece departamentele trebuie sã delege doar 
reprezentanþi la categoria respectivã. În absenþa unor 
categorii comune, departamentele pot delega mai 
mulþi reprezentanþi la nivel înalt decât este necesar 
pentru a se asigura cã intereselor lor sunt corect 
reprezentate, mai mulþi reprezentanþi tineri pentru a 
evita implicarea, sau câþiva delegaþi pentru a se 
asigura includerea acelei categorii a nivelelor 
adecvate.

Resurse umane

Departamentele guvernãrii urbane pot fi conduse de 
administratori sau de specialiºti. Structurile acestora 
vor include divizii care soluþioneazã funcþii 
administrative ºi altele care sunt în esenþã tehnice. 
Administrarea tehnicã necesitã o categorie mare de 
aptitudini, fiind importantã crearea oportunitãþilor 
pentru ca personalul sã le dobândeascã ºi sã le 
actualizeze.

Instituþiile din aceastã categorie includ poliþia de 
trafic, cele de reglementare ºi de licenþiere a 
vehiculelor publice ºi private. Funcþiile de 
reglementare a transportului public sunt uneori 
exercitate de cãtre a sucursalã a forþei de poliþie, dar 
este preferabilã înfiinþarea unei unitãþi specializate 
care sã cuprindã o echipã de inspectori sau 
verificatori precum ºi personal administrativ pentru 
culegerea datelor ºi pregãtirea urmãririi în justiþie.

Administrarea traficului

În majoritatea þãrilor, poliþia a constituit iniþial 
autoritatea de licenþiere a vehiculelor ºi ºoferilor, în 
numeroase þãri aceºtia menþinându-ºi ºi în prezent 
aceastã responsabilitate. Licenþierea serviciului de 
transport public cu autobuzul poate fi privitã ca un 
aspect de licenþiere de vehicul iar în unele þãri (de 
exemplu în statele din Golf) responsabilitatea 
rãmâne în grija poliþiei.

Cu toate acestea, acolo unde importanþa licenþierii 
autobuzului a avansat de la aspectele de securitate ºi 
siguranþã la reglementare economicã, planificare ºi 

2.3.3 Agenþii de reglementare ºi
sancþionare

dezvoltare a acestui serviciu, aceasta nu mai este o 
funcþie adecvatã poliþiei. Poliþia tinde sã se 
concentreze asupra aspectelor de sancþionare ºi în 
mod normal nu au aptitudinile necesare pentru 
reglementarea sensibilã a pieþei.

Administrarea traficului constituie o funcþie 
specializatã ºi trebuie, pe cât posibil, separatã de 
funcþiile de „criminalisticã” ºi altele administrative. 
Ofiþerii poliþiei de trafic vor trebui instruiþi pentru 
managementul de trafic ºi administrarea siguranþei, 
ºi vor trebui implicaþi în proiectarea infrastructurii 
de transport ºi a mãsurilor de management al 
traficului. Ofiþerii poliþiei vor trebui sã 
conºtientizeze obiectivele politicii, de exemplu 
nevoia de a acorda prioritate vehiculelor de transport 
public în controlul traficului. Responsabilitatea 
politicii pentru siguranþa traficului va trebui explicit 
consacratã, printr-o responsabilitate instituþionalã la 
cel mai înalt nivel al administraþiei locale (primãrie 
sau echivalentul sãu).

Reglementarea transportului public

Agenþiile de reglementare a transportului public 
emit ºi administreazã francize ºi licenþe de serviciu 
(care pot fi distinse de licenþele de vehicule  a se 
vedea Modulul 3c: Reglementarea ºi Planificarea 
Transportului cu Autobuzul). Funcþiile acestora se 
pot extinde la supervizarea ºi monitorizarea 
operaþiilor autobuzului ºi asigurarea cã planurile, 
standardele ºi reglementãrile sunt respectate. 
Acestea pot de asemenea verifica pânã la ce nivel se 
rãspunde cererii. Monitorizarea poate fi fãcutã prin 
sondaje ºi verificãri, dar ºi prin raportãri pe canale 
politice sau ale utilizatorilor, sub formã de reclamaþii 
ºi sugestii. Chiar ºi acolo unde serviciile nu sunt 
reglementate, autoritatea poate emite licenþe de 
„calitate” pentru a asigura competenþa operatorilor 
ºi a ºoferilor.

Limita pânã la care sectorul privat poate fi 
reglementat va constitui o determinantã importantã a 
dimensiunii ºi complexului de aptitudini a 
departamentului de reglementare a transportului 
public. Un departament de reglementare a 
supervizãrii întreprinderilor de autobuze, taxiuri ºi 
minibuze, integral sau parþial în proprietatea 
municipalitãþii, cum sunt oraºele din China, va fi 

“Funcþiile de reglementare vor 

trebui distinct separate de cele ale 

operaþiilor sistemului”
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predominant un organism de „planificare ºi 
standardizare”, al cãrui principal rol va fi de a 
traduce obiectivele serviciului guvernãrii urbane în 
planuri operaþionale ºi parametri de performanþã. Un 
astfel de organism nu va asigura verificãri intensive 
pentru evaluarea performanþelor operaþionale. Nici 
nu va invoca puteri de constrângere sau sancþiuni 
împotriva organizaþiilor municipale de operare 
„înrudite”. Nu va avea nevoie de puteri extensive de 
conducere.

În contrast,  un departament investit  cu 
responsabilitatea de reglementare a operatorilor de 
transport din sectorul privat va fi foarte diferit, 
deoarece trebuie sã menþinã un echilibru sensibil al 
stimulentelor ºi sancþionãrilor pentru a asigura un 
grad rezonabil al încasãrilor operatorilor, în paralel 
cu asigurarea unui serviciu adecvat ºi eficient 

utilizatorilor. Libertãþile ºi obligaþiile serviciului 
operatorilor vor fi definite printr-o varietate de 
instrumente oficiale, inclusiv legislaþie, licenþe, 
francize ºi contracte, precum ºi reguli neoficiale, 
practici ºi precedente. Personalul unei agenþii de 
reglementare trebuie sã menþinã un echilibru între 
respectarea regulilor ºi procedurilor ºi exerciþiul 
logicii profesionale în interesul public.

Cu cât sunt asigurate mai puþine servicii de transport 
de cãtre guvernarea urbanã cu atât va fi mai redusã 
sarcina directã de lucru precum ºi necesarul 
financiar ºi de resurse umane. În schimb, cu cât vor fi 
mai multe servicii atribuite sectorului privat, 
funcþiile de reglementare ale guvernãrii vor trebui cu 
atât mai mult dezvoltate. Sarcina de atribuire ºi 
reglementare a contractelor cu sectorul privat, 
concesionãri le  º i  francizele,  precum ºi  
monitorizarea performanþelor ºi a condiþiilor pieþei, 
necesitã un cadrul legislativ ºi administrativ 
sofisticat.

Funcþiile de reglementare vor trebui distinct separate 
de cele ale operaþiilor sistemului. De exemplu, 
atunci când guvernarea deþine o agenþie de operare în 
transport, acea agenþie nu ar trebui sã acþioneze ºi ca 
organ de reglementare a  operatorilor privaþi. În 
Bangkok, Autoritatea de Tranzit în Masã de la 
Bangkok (BMTA) este operatorul principal de 
transport urban cu autobuzul. În virtutea dreptului 
sãu de monopol, acesta acordã licenþe de operare pe 
unele din rutele sale unor operatori privaþi ºi le vinde 
autobuzele lor învechite. Acorduri similare de sub-
licenþiere pot fi întâlnite în oraºe din China. 
Independenþa în reglementare poate fi realizatã prin 
separare organizaþionalã (adicã o agenþie 
independentã de reglementare) sau prin delegare 
prin contracte.

Exemple de structuri ale unitãþii de reglementare

Figura 4 ilustreazã o structurã de personal a unei 
unitãþi mici de reglementare a transportului public 
dintr-un oraº mic din Golf. Înainte de 2002 nu exista 
nici o unitate de reglementare. Majoritatea 
vehiculelor de transport public erau în proprietate 
individualã iar  servici i le  acestora erau 
nereglementate. Cu toate acestea, în 2002 a fost 
atribuitã o francizã unui nou operator de autobuze 
pentru a prelua serviciile unei corporaþii de autobuze 
din proprietatea statului care lucra în pierdere ºi care 
urma sã fie lichidatã. Operatorului francizat i s-a 
cerut sã opereze anumite „servicii esenþiale” la tarife 
reglementate, dar în afarã de acestea avea libertatea 
de a stabili tarife ºi a determina rute.

Responsabilitãþile erau caracteristice unei unitãþi 
mici sub regim permisiv de reglementare:
! Realizarea unei politici de transport public prin 

consultarea cu alte agenþii guvernamentale, 
inclusiv poliþia ºi agenþia pentru autostrãzi.

“Experienþa internaþionalã aratã 

faptul cã modelul vechi al sistemului 

de transport cu autobuzul în propri-

etatea ºi folosinþa guvernãrii nu este 

nici eficient ºi, ceea ce este mai im-

portant, nici nu asigurã nivelele de 

serviciu necesare pentru a face faþã 

cerinþelor dezvoltãrii economice ºi 

sociale ale comunitãþii”
Banca Mondialã, Opþiuni pentru Transportul cu Autobuzul  

Experienþa Mondialã, 
www.worldbank.org/transport/urbtrans/pub_tr/chinafin.doc

Consiliul pentru Trafic
(Un comitet inter-departamental pentru 

politicã ºi coordonare)

Ministerul de
Transport

Conducãtor
Unitate (1)

Responsabil
Tehnic (1)

Susþinere admi-
nistrativã (2)

Secþie 
Monitorizare
Servicii (2)

Secþie 
Licenþiere (2)

Fig. 4

Structura caracte-
risticã unei unitãþi 
mici de reglementare 
ºi monitorizare a 
transportului public

Notã:  numãru l  d in  
paranteze indicã numã-
rul personalului angajat 
pentru fiecare categorie.
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There is embedded EPS on this page.

Adobe Acrobat does not support the display of this type of object but it will print intact to a PostScript device.



11

Modulul 1b: Instituþii de Transport Urban

! Administrarea noilor francize de autobuze, 
exercitând puterile ºi obligaþiile specificate în 
Manualul Procedurilor de Reglementare.

! Licenþierea serviciului (nu licenþierea de vehicul 
sau ºofer) tuturor celorlalte vehicule de transport 
public (taxiuri în cotaþie, taxiuri, autobuze 
contractate ºi independente), inclusiv 
recomandarea cãtre Minister a numãrului de 
vehicule care pot fi înregistrate în fiecare 
categorie, precum ºi orice condiþii ºi restricþii de 
operare.

! Recomandarea cãtre Minister a nivelului 
tarifelor pentru transportul public (inclusiv tarife 
pentru taxiuri), oriunde acestea se supuneau 
reglementãrii.

! Legãtura oficialã ºi neoficialã cu toþi operatorii 
de transport public pentru a se consulta cu aceºtia 
asupra politicilor guvernamentale ºi a 
conºtientiza dificultãþile sau problemele cu care 
se confruntã operatorii.

! Monitorizarea opiniei publice asupra calitãþii 
transportului public. Legãtura cu grupurile de 
interes local ºi politic pentru a asculta orice 
revendicare localã la adresa transportului public.

! Gestionarea terminalelor guvernãrii, utilizate de 
toate mijloacele de transport public, inclusiv 
alocarea ºi întreþinerea mobilierului stradal, din 
staþii ºi adãposturi.

! Planificarea ºi legãtura cu departamentele de 
lucru pentru asigurarea unor terminale 
suplimentare, unor facilitãþi pentru cãlãtori, 
facilitãþi în informare, asigurarea întoarcerilor 
autobuzelor la capete de linii, etc., oriunde 
acestea sunt autorizate.

Structura Unitãþii de Transport Public

Deoarece regimul de reglementare propus era 
permisiv  de exemplu, nu se cerea planificarea 
reþelei sau administrarea subvenþiilor  se recomanda 
ca unitatea de transport public sã fie micã, 
cuprinzând un ºef al unitãþii, un responsabil tehnic ºi 
trei secþiuni ajutãtoare, fiecare cu doi angajaþi: 
administrativ, monitorizare ºi licenþiere.

Figura 5 ilustreazã o structurã de personal pentru un 
organism de planificare ºi reglementare cu puteri 
mai cuprinzãtoare de reglementare ºi responsa-
bilitate pentru planificarea reþelei de autobuze.

La Bangkok, BMTA funcþioneazã atât în calitate de operator cât ºi de 
reglementator al serviciilor de transport cu autobuzul. Rutele, ca ºi 
vehiculele învechite, sunt sub-licenþiate sau vândute operatorilor 
privaþi. În China este de asemenea cazul autoritãþilor municipale care 
deþin exploatarea, gestionarea ºi reglementarea operaþiilor de transport 
urban cu autobuzul.

Karl Fjellstrom, iunie 2002
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Fig. 5

O structurã propusã pentru o autoritate de reglementare cu puteri mari 
de reglementare ºi responsabilitatea de planificare a reþelei.

Notã: numãrul din paranteze indicã numãrul personalului angajat pentru fiecare categorie.
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 3. Depãºirea barierelor

Secþiunile anterioare au arãtat modul cum pot fi 
organizate funcþiile de transport la diverse nivele de 
guvernare, cu prezentarea unor exemple.

În practicã, în lumea în dezvoltare, pot fi întâlnite o 
gamã largã de structuri administrative. Acestea 
reflectã deseori moºtenirea istoricã ºi sistemul 
politic al unei þãri. În numeroase foste colonii 
structura guvernãrii reflectã încã structura adoptatã 
în timpul colonizãrii. În þãrile recent desprinse din 
fosta Uniune Sovieticã vechea structurã este încã 
vizibilã. În China, structura unitarã, în care fiecare 
nivel de guvernare are aceleaºi divizii funcþionale, 
fiecare corespunzând unui nivel al Congresului 
Popular, reflectã în continuare structura creatã pe 
vremea când a fost fondatã Republica Popularã.

Existã diferenþe majore între þãrile dezvoltate ºi cele 
în curs de dezvoltare, care au implicaþii aspura 
instituþiilor de transport urban.

În lumea în dezvoltare, oraºele metropolitane tind sã 
fie mult mai mari, în funcþie de populaþia naþionalã, 
decât în þãrile dezvoltate. Numeroase dintre aceste 
mega oraºe dominã propriile economii naþionale.

De exemplu, Regiunea Metropolitanã Bangkok 
înregistreazã 56% din Produsul Intern Brut al 
Tailandei. Datoritã întâietãþii economice a Bangkok-
ului la nivelul þãrii ºi a sensibilitãþii politice a 
aspectelor transportului urban, ministerele 
guvernãrii centrale ºi Cabinetul se ocupã intens de 
numeroasele probleme metropolitane. Acest lucru 
probabil cã nu ar avea importanþã, dacã 
responsabilitatea guvernãrii centrale ar avea la bazã 
o planificare strategicã solidã ºi eficientã. Din 
pãcate, efectul este contrar. Competiþia pentru putere 
între agenþiile fragmentate de transport ale 
guvernãrii centrale împiedicã coordonarea 
funcþionalã strategicã, atât de esenþialã planificãrii 
eficiente a transportului metropolitan. În paralel, 
guvernarea urbanã este slab stimulatã în dezvoltarea 
capacitãþii de planificare ºi de management a 
transportului.

Lipsa aptitudinilor profesionale din þãrile în 
dezvoltare inhibã transferarea responsabilitãþilor 
pentru transport cãtre nivelul de guvernare urbanã 

3.1 Capacitatea administrativã

Diferenþe între þãrile dezvoltate ºi cele în 
curs de dezvoltare

(metropolitan ºi municipal). Acolo unde resursele de 
specialiºti sunt reduse, expertiza tinde cãtre 
guvernarea centralã. Uneori, aceasta este o strategie 
de a crea un centru de expertizã, dar de cele mai 
multe ori aceasta se datoreazã unui buget disponibil 
mai mare ºi unor oportunitãþi mai favorabile în 
guvernarea centralã.

Un factor asociat care inhibã iniþiativele guvernãrii 
urbane este acela cã, de cele mai multe ori, 
guvernarea centralã nu a stabilit la nivelul oraºelor 
un cadru al politicilor ºi obiectivelor de urmat. În 
consecinþã, guvernãrile urbane nu au principii sau 
orientãri care sã le ajute în realizarea ºi 
implementarea unor iniþiative. Iniþiativele politice 
tind astfel sã devinã ad hoc sau experimentale, 
deseori fiind greºit orientate. Fãrã o politicã, fiecare 
iniþiativã creazã un nou precedent, cu riscul unei 
reacþii din partea celor care participã în transport ºi 
pe care guvernarea urbanã poate deveni incapabilã 
sã-i conducã.

În þãrile dezvoltate, factorii de decizie ºi publicul 
sunt mult mai conºtienþi de costurile sociale, 
economice ºi de mediu, în cazul eºuãrii unei 
gestionãri eficiente a transportului urban. 
În oraºele din Europa ºi America de Nord nevoia de a 
subvenþiona transportul public urban din fondurile 
publice a condus la situaþia în care în numeroase 
oraºe mai puþin de jumãtate din costurile de operare 
sunt acoperite din tarife. Necesitatea de a aloca ºi 
administra subvenþii ºi de a contabiliza utilizarea 
unor fonduri a introdus un element politic în ecuaþia 
transportului urban.

În þãrile în dezvoltare, avantajele economice, sociale 
ºi de mediu ale realizãrii unui sistem de transport 
public de mare capacitate ºi de calitate sporitã sunt 
din ce în ce mai mult recunoscute. Þãrile în 
dezvoltare sunt caracterizate prin venituri medii 
relativ scãzute, proprietate redusã a vehiculelor 
private ºi o densitate mare a populaþiei urbane. 
Aceste condiþii sunt favorabile unui nivel ridicat al 
gradului de tranzitare. În numeroase oraºe în 
dezvoltare transportul public ocupã o pondere 
ridicatã în sectorul privat, care deseori utilizeazã în 
principal vehicule mici, în proprietate individualã. 
Calitatea serviciului a fost redusã, dar tarifele au 
rãmas acceptabile ºi fãrã subvenþii. Problemele 
practice ale administrãrii unei subvenþii acordate 
industriei de transport, care în mare cuprinde 
proprietari dezorganizaþi iar justificarea 
performanþelor depãºeºte capacitatea administrativã 
a majoritãþii guvernãrilor urbane.
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Consolidarea industriei

Grija guvernãrii pentru infrastructurã

O strategie care s-a dovedit reuºitã în ce priveºte 
redresarea echilibrului costurilor reduse ºi a calitãþii 
slabe prin creºterea calitãþii, fãrã a majora tarifele 
peste posibilitãþile utilizatorilor, este de a consolida 
industria de transport public. Aceasta constã de 
regulã în a înlocui minibuzele operate de individuali 
cu autobuze mari operate de organisme asociate, 
ceea ce permite introducerea unui management 
profesional, coordonarea serviciilor ºi economii la 
scarã mare. Fragmentarea industriei nu este legatã 
numai de minibuze: Buenos Aires de exemplu deþine 
o industrie de autobuze mari excesiv de fragmentatã. 
La fel ca ºi în Surabaya, Indonezia.

Chiar ºi aceastã strategie necesitã reforme: un sistem 
de francizare a rutelor care sã înlocuiascã licenþele 
individuale pe vehicul, precum ºi îmbunãtãþirea 
capacitãþii de reglementare ºi planificare a 
guvernãrii. Acestea sunt doar câteva reforme care, în 
ciuda asistenþei tehnice din câteva oraºe în 
dezvoltare, au fost parþial implementate doar în 
oraºe din Pakistan.

O strategie utilizatã în numeroase oraºe din lumea în 
dezvoltare, care permite ca unele costuri sã fie 
preluate de guvernare dar fãrã complexitatea 
administrativã a subvenþiilor de operare, este ca 
guvernarea sã suporte costurile de infrastructurã. 
Acest lucru poate însemna (ca la Hong Kong) ca 
guvernarea sã asigure gratuit operatorilor terminale 
pentru autobuze precum ºi terenuri pentru depouri, 
la costuri sub oferta pieþei. Guvernãrile din Hong 
Kong ºi Singapore au acordat suport financiar 
tranzitului în masã pe cale feratã, respectiv prin 
dividende considerabile, acoperind toate costurile de 
infrastructurã.

În cazul sistemelor foarte reuºite de tranzit cu 
autobuzul din Bogota ºi Curitiba, guvernarea asigurã 
infrastructura de cale ºi staþiile, permiþând 
autobuzelor private sã utilizeze sistemul pentru a 
beneficia de viteze ºi siguranþã în exploatare foarte 
ridicate.

În schimb, guvernãrile urbane din Indonezia percep 
taxe de la toate minibuzele care folosesc terminalele. 
Taxe ilicite sunt de asemenea percepute de alte 
grupuri infracþionale (preman) care controleazã 
accesul la terminale, taxe ce se adaugã la costurile de 
operare.

3.2 Atenuarea slabei pregãtiri
profesionale

1. Îmbunãtãþirea disponibilitãþii aptitudinilor 
specifice necesare sectorului de transport

2. Utilizarea ºi organizarea personalului speciali-
zat astfel ca acesta sã fie cel mai eficient exploatat
.

.

.

.

.

Þãrile în dezvoltare înregistreazã deseori o 
deficienþã a aptitudinilor profesionale. Continua 
emigrare a forþei de muncã în þãrile dezvoltate este o 
exacerbare a acestei deficienþe. Se pot folosi douã 
strategii pentru a atenua deficienþa aptitudinilor: 
sporirea asigurãrii forþei de muncã specializate, 
utilizarea mai eficientã a celei disponibile.

Sporirea asigurãrii forþei de muncã specializate este 
o funcþie a sistemului educaþional. Transportul este 
un sector multi disciplinar, utilizând o serie de 
aptitudini tehnice pentru monitorizare, analizã, 
previzionare, planificare ºi proiectare. Multe dintre 
aceste aptitudini îºi au baza în ingineria civilã ºi 
statisticã, dar anumite aplicaþii din transport necesitã 
probabil o educare suplimentarã dupã terminarea 
studiilor, la nivel de masterat internaþional 
recunoscut. Pentru reglementarea serviciului ºi 
stabilirea unei politici sunt de asemenea necesare ºi 
alte aptitudini.

Concentrarea expertizei disponibile în agenþii de 
„experþi” sau „surse de gândire” cu un grad de 
autonomie care sã poatã pregãti întreg cadrul 
politic important, sã supravegheze implemen-
tarea ºi sã acþioneze ca agent al schimbãrii. Prin 
crearea organismelor de expertizã, personalul 
este eliberat de îndatoririle administrative zilnice 
care de regulã sunt orientate cãtre „stingerea de 
incendii” (dând prioritate simptomelor pe termen 
scurt a problemelor decât cauzelor fundamentale 
ale acestora).
Asigurarea analizei aptitudinilor pentru 
evaluarea gamei de specializãri ºi numãrului 
minim de personal calificat necesar unei unitãþi 
de experþi, precum ºi garanþia cã acele aptitudini 
sunt dobândite.
Premierea expertizei majore prin salarii la 
nivelul pieþei, pentru a menþine acele aptitudini, 
chiar dacã aceste salarii sunt mai mari decât 
grilele de salarii ale serviciului civil. Acest lucru 
este fezabil în cadrul unei unitãþi de expertizã.
Utilizarea expertizei externe, precum consul-
tanþi, universitãþi ºi alte instituþii de experþi (de 
exemplu, Autoritatea pentru Dezvoltarea 
Industriilor Mici ºi Mijlocii din Pakistan).
Evitarea trecerii excesive a personalului cãtre 
posturile cheie. Încurajarea personalului general 
de a învãþa de la specialiºti.
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„De îndatã ce obiectivele, principiile 
ºi prioritãþile au fost stabilite ºi 
acceptate de participanþi, sarcinile 
guvernãrii urbane devin extrem de 
simple”

.

.

3.3 Clarificarea obiectivelor politicii

Cadrul politic

.

.

.

Strategii ºi planuri

Plasarea experþilor în poziþii în care sã poatã 
influenþa politica.
A se asigura ca aptitudinile insuficiente sã nu 
devinã ineficiente prin angajarea lor în iniþiative 
necoordonate, sau în sisteme inutil complicate 
(vezi nota lateralã).

Secretul de a face instituþiile de transport eficiente, 
în cadrul unor resurse limitate, se aflã în organizarea 
sectorului. Trebuie adoptatã o abordare consistentã, 
progresivã ºi raþionalã.

O politicã de transport urban prin care sunt definite 
obiectivele sectorului ºi care permite stabilirea 
prioritãþilor, este o cerinþã fundamentalã. Vor trebui 
formulate politici sub sectoriale cel puþin pentru 
transportul ne motorizat, pentru utilizarea 
drumurilor ºi pentru transportul public.

Cadrul politic trebuie sã abordeze zone de politicã 
dificile precum:

gestionarea alocãrii spaþiilor rutiere unor cereri 
concurente,
reglementarea tarifelor din transportul public,
controlul ºi managementul serviciilor informale 
de para tranzit.

Politica fiecãrui sector va trebui susþinutã prin 
strategii care sã urmeze obiectivele politicii.

Politicile, planurile ºi strategiile vor forma o ierarhie 
(aºa cum s-a prezentat în Modulul 1a: Transportul 
Urban ºi Politica de Dezvoltare):
1. Cadrul politic: politica de transport urban, cu sub 

politici modale
2. Strategii pentru urmãrirea obiectivelor politicii, 

precum proceduri de reglementare
3. Implementare: planuri, programe
4. Management ºi sancþionare
5. Operaþii.

Avantajele adoptãrii unei „abordãri raþionale” aºa 
cum s-a evidenþiat în cele de mai sus, sunt acelea cã, 

odatã ce obiectivele, principiile ºi prioritãþile au fost 
stabilite ºi acceptate de participanþi, sarcinile 
guvernãrii urbane devin extrem de simple. În loc sã 
trebuiascã sã se argumenteze pentru fiecare iniþiativã 
care apare, guvernarea se poate concentra pe 
implementare ºi repetarea ciclului politicilor ºi 
planurilor. Reacþia guvernãrii la obiecþiile 
participanþilor poate fi mult mai autoritarã, de îndatã 
ce au fost stabilite principii ºi precedente. Cei care 
obiecteazã vor fi ponderaþi în cazul în care aceºtia 
constatã cã:

Guvernarea este fermã în politicile ºi programele 
sale.
Politicile ºi programele sunt raþionale ºi conferã 
avan t a j e  comun i t ã þ i i  c a r e  depãºe sc  
dezavantajele participanþilor individuali.
Diverºii participanþi sunt trataþi echitabil în 
cadrul programelor.
Politicile ºi programele au susþinerea comunitãþii 
ºi a nivelului politic.

Realizarea unui set de politici ºi programe raþionale 
implicã desigur atât conducere ºi susþinere 
consecventã la nivel politic, cât ºi capacitate 
administrativã ºi profesionalã la nivel înalt. Acestea 
pot fi greu de realizat în practicã. Aºadar, existã 
avantaje în utilizarea resurselor externe, poate prin 
consultanþã, sau a unei „surse de gândire” expertã 
care sã cuprindã reprezentanþi ai academiilor ºi ai 
industriei, care sã pregãteascã prima rundã a 
politicilor ºi planurilor ºi sã conducã primul ciclu de 
consultare.

Pentru a schimba starea de fapt ºi a susþine 
schimbãrile în faþa opoziþiei investite cu interese, 
este necesarã o voinþã politicã. În absenþa 
preocupãrii pentru politica de transport, aceastã 
voinþã lipseºte deseori.

Cultura unui management „aleatoriu” implicã 
decizii care au la bazã interese ºi reacþii la presiune 
pe termen scurt. Acolo unde nu a fost adoptatã 
abordarea raþionalã a politicilor, strategiilor ºi 
planurilor recomandate mai sus, administraþia tinde 
sã devinã sporadicã, rigidã ºi birocraticã. Acest lucru 
este evident acolo unde responsabilii publici au 
oarece discernãmânt în conferirea drepturilor de 
valoare, cum sunt licenþele de vehicul sau servicii de 
transport public sau dreptul de a utiliza spaþiul rutier. 
Astfel, procesul devine mai important decât 
rezultatul.

Aceste condiþii încurajeazã practici ilicite, 
complicitate între oficiali ºi clienþii acestora ºi 
corupþia. 

.

.

.

.

Abordarea „aleatorie”

Simplificarea unui 
sistem de regle-
mentare

Cadre le  de  reg le -
mentare sunt deseori 
neadecvate condiþiilor 
industriei ºi birocratice, 
deoarece acestea nu se 
potrivesc obiectivelor 
sale, sau obiectivele 
acestora sunt neclare 
sau ambigue. Poate fi 
mai bine sã se simplifice 
un sistem de reglemen-
tare astfel încât sã se 
încadreze în capaci-
tatea resurselor disponi-
bile de a-l administra, 
decât sã se adminis-
treze un cadru necores-
punzãtor în mod parþial, 
ineficient sau discrimi-
nator.
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În astfel de condiþii, clienþii profitã prin organizarea 
lor în grupuri, astfel încât sã devinã mai eficienþi în 
negocierile cu oficialii. Accesul la oficiali permite 
ulterior acestor grupuri sã-ºi consolideze controlul 
asupra altor operatori ºi sã perceapã taxe. 
Complicitatea între grupurile de operatori ºi oficiali 
poate fi apoi oficializatã, iar corupþia sindicalizatã la 
nivele superioare ale structurii de guvernare.

Operatorii au stimulente reduse în a investi, 
deoarece nu existã o concurenþã realã: drepturile 
sunt negociate ºi deseori controlate de oameni 
necinstiþi sau „cu putere” localã. Interesele 
utilizatorilor nu sunt avute în vedere în acest proces. 
În numeroase oraºe, aceasta „îngheaþã” reþeaua 
rutierã ºi lasã goluri în calitatea serviciului sau în 
acoperirea reþelei serviciilor de transport public. 
Aceste goluri pot fi umplute de operatori fãrã licenþã, 
de transport public ilicit cum sunt minibuzele. 
Oficialii pot profita de imunitate la sancþiuni, prin 
implicarea în operare, în special a serviciilor de 
transport public neoficial sau ilegal. Deoarece 
utilizatorii se folosesc de serviciile nelicenþiate, 
guvernarea trebuie sã tolereze serviciile fãrã licenþã.

Aceastã combinaþie complexã de interese  în special 
cu complicitatea oficialilor  întãreºte sistemul ilicit, 
fãcând dificilã implementarea oricãror strategii de 
reformã.

Existenþa unui proces sistematic ºi transparent de 
planificare, care sã asigure servicii corespunzãtoare 
nevoilor fluctuante ale utilizatorilor, împreunã cu 
politicile care sã asigure orientãri clare pentru 
exerciþiul discernãmântului oficialilor, vor furniza 
mai puþine oportunitãþi în formarea structurilor de 
control ilicit.

Existã cu siguranþã un ciclu în acþiune. Figura 6 (vezi 
de asemenea Modulul 3c: Reglementarea ºi 
Planificarea Transportului cu Autobuzul) ilustreazã 
procesul prin care lipsa unei politici coerente a 
transportului public poate avea un impact negativ 
asupra încrederii operatorilor ºi investitorilor. 
Aceasta duce la nesatisfacerea cererii de servicii, la 
proliferarea operaþiilor ilegale ºi la controlul ºi 
reglementarea ilicitã. În cazuri extreme, cum se 

poate observa în unele oraºe din Indonezia, 
autoritatea de reglementare a cedat efectiv 
majoritatea puterilor sale unor grupuri care 
controleazã ilicit industria, cu care lucreazã în 
complicitate.

Cercul vicios aratã cum lipsa unei politici coerente ºi 
capacitatea administrativã neadecvatã a guvernãrii 
urbane, agravate de un regim de reglementare 
depãºit ºi inadecvat condiþiilor actuale, paralizeazã 
sistemul de transport urban.

„Reacþia guvernãrii la obiecþiile 

participanþilor poate fi mult mai 

autoritarã, de îndatã ce sunt stabilite 

principii ºi precedente”.

Fig. 6

Un „cerc vicios” care ilustreazã modul în care lipsa 
unei politici coerente ºi a unei capacitãþi 
administrative adecvate a guvernãrii poate 
paraliza un sistem de transport urban.

Louis Berger Inc., et al, Raport Final al Politicilor de 
Transport Public Urban din Bandung, martie 2002.

Lipsa unei
politici coerente

Obiective neclare 
ale reglementãrii

Reglementare pasivã
ºi necorespunzãtoare

Investiþii ºi 
organizare slabã

Calitate slabã
a serviciului

Cerere nesatisfãcutã

Control ilicit

Reþea rigidã

Mijloace ilegale,
neoficiale

REACÞIA 
OPERATORILOR

CARACTERISTICI 
REÞEA

Riscuri mari

Embedded EPS
There is embedded EPS on this page.

Adobe Acrobat does not support the display of this type of object but it will print intact to a PostScript device.



Transport durabil: Îndrumar pentru factorii de decizie din oraºele în dezvoltare

16

  4. Studii de caz

În oraºele din lumea în dezvoltare poate fi observatã 
o multitudine de politici ºi strategii pentru 
managementul transportului urban. Numeroase 
oraºe înregistreazã succese sub unele aspecte ale 
managementului transportului urban, dar ºi 
nereuºite sub alte aspecte. La extreme, câteva oraºe 
sunt în general privite ca modele de organizare, în 
timp ce altele sunt privite ca nereuºite.

Testul fundamental al unei politici reuºite este 
menþinerea accesului ºi mobilitãþii în întreg oraºul, 
la costuri accesibile utilizatorilor, fondurilor publice 
ºi impacturilor de mediu. Vor fi necesare restricþii 
asupra utilizãrii automobilelor private în oraºele 
aglomerate în dezvoltare, dar impunerea unor astfel 
de restricþii va fi politic fezabilã numai atunci când 
transportul public va oferi un serviciu adecvat. De 
aceea, organizarea ºi capacitatea sistemului de 
transport public sunt aspecte critice.

Hong Kong ºi Singapore sunt în ansamblu privite ca 
oraºe cu un transport urban bine organizat. Esenþa 
politicilor reuºite este aceea cã o mare pondere a 
deplasãrilor este asiguratã de sistemele de transport 
public, corespunzãtoare în ce priveºte atât 
acoperirea reþelei cât ºi nivelul calitãþii ºi al preþului. 
În ambele oraºe proprietatea personalã ºi vehiculele 
private sunt limitate prin taxe ridicate ºi restricþii de 
acces. Aceasta a îmbunãtãþit atât utilizarea 
transportului public cât ºi viteza ºi siguranþa 
autobuzelor, care sunt încã cele mai importante 
mijloace de transport.

Factorii cheie ai succesului din Singapore ºi Hong 
Kong au fost urmãtorii:

Politicile progresive de transport au fost constant 
menþinute de mai bine de 30 de ani,
Mecanismele eficiente de coordonare au obligat 
toate agenþiile ºi operatorii de transport sã 
respecte obiectivele de bazã ale politicii, ºi
A fost menþinutã o disciplinã financiarã, pentru 
toate întreprinderile de transport, fie în 
proprietate privatã fie cu funcþionare pe principii 
comerciale.

Dintre avantajele atât a oraºului Hong Kong cât ºi 
Singapore au fost acelea a statutului lor de oraº 
statal, cu o guvernare la un singur nivel. De 
asemenea, ambele oraºe s-au bucurat de 
continuitatea guvernãrii, ceea ce a permis continua-

4.1 Evidenþierea factorilor de succes 
în organizarea transportului urban

4.2 Hong Kong ºi Singapore

.

.

.

 rea politicilor progresive de transport urban.

Ambele oraºe sunt devotate unui cadru politic ce are 
la bazã trei obiective:

Dezvoltarea infrastructurii de transport,
Dezvoltarea unui sistem cuprinzãtor de transport 
public ºi
Gestionarea cererii pentru spaþiul rutier, 
acordând prioritate mijloacelor eficiente de 
transport ºi restricþionarea automobilelor.

Ca în numeroase þãri în dezvoltare, în anii formãrii 
politicilor lor de transport (începuturile anilor 1970) 
erau disponibili foarte puþini specialiºti în plan local. 
Erau intens solicitaþi consultanþi din întreaga lume, 
în paralel cu instruirea specialiºtilor proprii, prin 
pregãtirea acestora în strãinãtate, dobândind astfel 
experienþã.

Instituþiile responsabile cu implementarea politicilor 
de transport, atât în Hong Kong cât ºi în Singapore 
(pânã în 1995), erau departamentele guver-
namentale. Ambele primeau consultanþã de la 
organisme desemnate de experþi ºi profani, dar 
acestea nu aveau nici o autoritate executivã. 
Departamentele executive ºi corporaþiile de operare 
erau bine coordonate la nivelul politicii de cãtre 
guvernarea centralã  la Singapore de Divizia de 
Transport Terestru a Ministerului Comunicaþiilor iar 
la Hong Kong de cãtre Sucursala de Transport a 
Secretariatului Guvernului, prin comitete 
permanente de coordonare.

Nici o guvernare nu se implicã direct în operaþiile de 
transport. Acestea sunt încredinþate sectorului privat 
sau  în cazul tranzitului în masã pe calea feratã  
corporaþiilor autonome.

Hong Kong a continuat sã administreze politica sa de 
transport prin departamente guvernamentale ºi 
corporaþii autonome coordonate de un secretariat al 
politicii centrale ºi de comitete permanente de 
coordonare (structura este arãtatã în Figura 2). Pe de 
altã parte, Singapore s-a orientat cãtre un grad mai 
ridicat al integrãrii instituþionale, prin unirea 
agenþiilor de transport într-o singurã Autoritate de 
Transport Terestru (LTA). Structura ºi funcþiile LTA 
sunt descrise în textul din caseta de la pagina 
urmãtoare.

.

.

.

„Nici o guvernare (Singapore sau 

Hong Kong) nu se implicã direct în 

operaþiile de transport”.
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Fig.  7

Poliþia de trafic are un 
rol important în mana-
gementul traficului de la 
Bangkok, cu puteri de 
„veto” asupra iniþia-
tivelor politicii, inclusiv 
promovarea trecerilor 
pietonale în zonele turis-
tice cum este ªoseaua 
Khao San.

4.3 Tailanda (Bangkok)

Bangkok nu a reuºit sã organizeze transportul urbn 
astfel încât sã asigure un grad ridicat al mobilitãþii. 
Guvernarea centralã deþine proprietatea 
monopolului întreprinderii de autobuze (Autoritatea 
de Tranzit în Masã de la Bangkok deþine monopolul 
legal al dreptului de a opera serviciile de transport cu 
autobuzul în Bangkok ºi este direct subordonatã 
Ministerului Transportului ºi Comunicaþiilor).

Între timp, politica s-a concentrat asupra unui trafic 
mai rapid ºi pe distanþe mai lungi, într-o reþea de 
sisteme ocolite cu sens unic ºi linii expres de mare 
capacitate, cu dezavantaje imense pentru pietoni, 
mediul urban ºi mobilitate. Una dintre cauzele 
majore ale insucceselor transportului urban de la 
Bangkok constã în acordurile instituþionale ale 
oraºului.

Autoritatea de Transport Terestru (LTA) din Singapore                     

Puteri ale LTA din Singapore

Sursa: www.lta.gov.sg

Misiunea declaratã a Autoritãþii este de a „asigura un sistem de transport terestru de calitate, integrat ºi eficient, care 
sã rãspundã cerinþelor ºi aºteptãrilor locuitorilor din Singapore, sã susþinã obiectivele economice ºi de mediu ºi sã 
asigure importanþa cuvenitã banilor”.

Practic, prin unirea a patru agenþii guvernamentale (Registrul pentru Venicule, Divizia Rutierã ºi de Transport a 
Departamentului pentru Lucrãri Publice, Corporaþia de Tranzit Rapid în Masã (TRM), Divizia pentru Terenuri a 
Ministerului Comunicaþiilor), responsabilitãþile LTA s-au extins la planificarea, proiectarea, dezvoltarea ºi 
managementul tuturor infrastructurilor ºi politicilor de transport terestru, inclusiv construirea ºi întreþinerea drumurilor, 
proiectarea, construirea ºi operarea TRM precum ºi a tuturor viitoarelor sisteme pe ºinã, la proprietatea asupra 
vehiculului ºi politicile de management al cererii. Autoritatea integreazã toate funcþiile guvernamentale relevante 
transportului terestru, cu excepþia planificãrii sistematizãrii teritoriale, din cadrul unei agenþii distincte. Deºi 
reglementeazã operarea TRM, a serviciilor de autobuz ºi taxi prin puteri de licenþiere ºi legislative, aceasta nu deþine 
în proprietate sistemele. Ele continuã sã aibã un grad de independenþã managerialã în calitate de corporaþii sau 
companii limitate.

Puterile cu care este investitã LTA prin Decretul sãu constitutiv derivã în mare din puterile legislative ale organismelor 
sale constitutive, deºi acestea au fost extinse pentru a îndepãrta graniþele administrative dintre rute, ºinã ºi diversele 
forme de transport terestru, pentru a promova un grad maxim de integrare. Autoritatea este condusã de un Comitet 
desemnat, care cuprinde treisprezece reprezentanþi ai domeniului comercial, academicieni, ai unor organizaþiilor 
profesionale, ai clasei muncitoare ºi ai comunitãþii.

Legislaþia de împuternicire Puteri conferite LTA
Decret pentru Lucrãri Stradale Planificarea, proiectarea, construirea ºi întreþinerea cãilor rutiere, a 

trecerilor pietonale, staþiilor de autobuze, adãposturilor, punctelor de 
schimb intermodal ºi terminale, staþii pentru taxiuri. Întreþinerea, operarea 
ºi îmbunãtãþirea semnalizãrilor ºi semnelor rutiere din trafic, controlul 
traficului ºi echipamentul de iluminare rutierã.

Decret pentru spaþiile de parcare Asigurarea, licenþierea ºi reglementarea utilizãrii locurilor de parcare ale 
vehiculelor motorizate.

Decret pentru Sistemele de Tranzit Rapid Planificarea, proiectarea, construirea, operarea ºi întreþinerea sistemelor 
de tranzit rapid, inclusiv sistemul de TRM, precum ºi reglementarea 
operãrii acestor sisteme.

Decret pentru Traficul Rutier Puteri pentru înregistrarea ºi licenþierea vehiculelor motorizate, colectarea 
tarifelor ºi a taxelor. Licenþiere proceduri ºi sisteme de transport rutier.

Alte responsabilitãþi Garantarea permiselor pentru scopuri de transport terestru.
Strategii ºi practici de management al traficului
Promovarea politicilor ºi programelor de transport terestru.
Excavarea, reluarea sau închiderea oricãrei cãi rutiere.
Dobândirea obligatorie de terenuri pentru construirea de drumuri ºi CF.
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Rolul Guvernului ºi proceduri

Prima problemã instituþionalã este aceea cã 
Guvernul este prea mult implicat  în asigurarea 
infrastructurii de transport ºi serviciilor, printr-o 
varietate de agenþii de stat. Acest lucru face ca 
operaþiile sã fie excesiv de vulnerabile la schimbãri 
de orientare politicã, la impunerea unor obiective 
prost definite sau incompatibile, ºi la constrâgeri 
procedurale, birocratice ºi bugetare.

Circa 20 de departamente guvernamentale, agenþii ºi 
întreprinderi de stat exercitã responsabilitãþi legate 
de transportul urban, oricare dintre acestea putând sã 
prezinte Cabinetului propuneri cu impact strategic 
important (vezi textul din casetã). Responsabilitãþile 
agenþiei sunt prost definite ºi deseori suprapuse sau 
concurente. De exemplu, patru agenþii distincte, 
subordonate a trei ministere diferite, au autoritatea 
de a realiza scheme de tranzit în masã. Aceasta duce 
la fragmentarea dezvoltãrii strategice deoarece 
departamentele au iniþiat proiecte fãrã referire la 
proiectele sau obiectivele altor departamente. La 
rândul sãu, aceasta face dificilã formarea sau 
implementarea unei politici consecvente, integrate.

Aceasta duce de asemenea la o politizare excesivã a 
procesului de implementare, atunci când depar-
tamentele sunt controlate de partide politice rivale.

Agenþiile de Transport din Bangkok

Subordonate Ministerului de Interne:
.

.

.

Subordonate Ministerului Transportului ºi 
Comunicaþiilor*

.

.

.

.

Vã rugãm sã citiþi nota lateralã cu referire la realizãrile recente.

Urmãtoarele Ministere ºi agenþii au exercitat 
responsabilitãþile mai importante în transport 
(începând din septembrie 2002).

Administraþia Metropolitanã de la Bangkok 
(BMA) a avut un program important de 
construcþie rutierã ºi gestioneazã majoritatea 
drumurilor din Bangkok. A fost autoritatea care a 
sponsorizat sistemul de tranzit „Skytrain”  sistem 
suspendat de cale feratã  ºi a iniþiat o schemã 
pentru construirea a 200km linii secundare de 
metrou uºor cãtre metroul de tranzit în masã care 
se afla în construcþie în 2002.
Divizia Poliþiei de Trafic, subordonatã Poliþiei 
Metropolitane.
Autoritatea liniilor expres ºi de Tranzit Rapid 
(ETA) este o întreprindere de stat responsabilã 
cu majoritatea taxelor pe rutele motorizate din 
Bangkok. Deþine autoritatea de a înainta proiecte 
Cabinetului. Are de asemenea dreptul de a 
realiza sisteme de tranzit în masã (Pentru o 
discuþie detaliatã, vezi Modulul 1c: Participarea 
Sectorului Privat în Asigurarea Infrastructurii de 
Transport Urban).

*Din octombrie 2002 Ministerul Transportului  vezi nota lateralã

Departamentul Autostrãzilor rãspunde de 
reþeaua naþionalã de cãi motorizate, inclusiv de 
taxa pe unele drumuri radiale ºi pe inelul extern 
din Bangkok. Este de asemenea implicat în 
construirea unor drumuri principale fãrã taxe 
din Bangkok, la cererea BMA.
Departamentul pentru Transportul Terestru 
este responsabil cu asigurarea planificãrii 
transportului public, reglementarea ºi 
determinarea tarifelor. Deºi nu are nici o 
responsabilitate directã asupra performanþelor 
financiare sau a eficienþei operatorului de 
autobuze cu monopol (Autoritatea de Tranzit în 
Masã de la Bangkok), trebuie sã fie sensibil la 
nevoile financiare ale BMTA. Nu are nici o 
rãspundere directã sau vreo relaþie cu BMA.
Autoritatea de Tranzit în Masã de la Bangkok 
(BMTA) este o întreprindere de stat cu 
monopolul legal de a asigura serviciile de 
transport cu autobuzul la Bangkok, serviciile 
sale fiind extinse în regiunea metropolitanã mai 
întinsã a oraºului Bangkok. Prin sub-licenþierea 
majoritãþii operaþiilor „partenerilor de servicii 
asociate” privaþi, aceasta acþioneazã ca o 
agenþie de licenþiere ºi ca operator.
Cãile Ferate de stat din Tailanda este o 
întreprindere de stat cu responsabilitate asupra 
serviciilor de ºinã la nivel naþional, inclusiv 
serviciile pe ºinã pentru navetiºtii din Bangkok. 
A sponsorizat proiectul Hopewell, sistat pe 
termen lung dar relansat recent, pentru 
realizarea unui sistem suspendat de tranzit în 
masã pe ºinã ºi a unor linii expres de-a lungul 
unei anumite proþiuni a acestei cãi rutiere 
(“rights-of-way”).

Subordonate Biroului Primului Ministru

.

.

Ministerul ªtiinþei ºi Tehnologiei

.

Autoritatea de Tranzit Rapid în Masã (MRTA) a 
fost creatã în 1992 ca întreprindere de stat 
pentru planificarea, dezvoltarea ºi operarea 
unui sistem de tranzit în masã din marele 
Bangkok. Se bazeazã pe împrumuturi garantate 
de guvernare pentru construirea unei 
infrastructuri în primã etapã pentru TRM ºi pe 
finanþare privatã, obþinutã prin concesionare în 
operare, pentru investiþii electrice ºi mecanice. 
Nu are nici o autoritate în ce priveºte proiectele 
pentru tranzitul în masã ale SRT (proiectul 
Hopewell), BMA (BTS ºi reþeaua secundarã a 
metroului uºor) sau ETA.
Mai recent, s-a format un comitet la nivel înalt, 
prezidat de Primul Ministru, care a cãutat sã 
redreseze problemele traficului de la Bangkok. 
Comitetul a avut prima sa întâlnire la mijlocul 
lunii august 2002 ºi s-a concentrat asupra 
promovãrii proiectului de ºinã Hopewell, atât de 
mult timp sistat, ºi asupra a douã noi linii expres.

A specificat unele cerinþe tehnologice pentru 
autobuze. În 1999 a ordonat ca toate 
autobuzele noi sã corespundã standardelor de 
emisii „Euro 2”, dar aceastã mãsurã nu a fost 
încã implementatã.
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Slaba coordonare

Descentralizarea ineficientã

Recunoscând problemele de coordonare a 
activitãþilor numeroaselor agenþii de transport, în 
1992 guvernarea a întãrit o unitate existentã din 
cadrul Ministerului de Interne pentru a crea 
Comisia pentru Managementul Transportului 
Terestru ºi a biroului sãu de sprijin (OCMLT). 
Comisia (astãzi transformatã în Biroul de 
Planificare ºi Politica de Trafic ºi Transport) 
cuprindea principalele agenþii cu funcþii pentru 
infrastructura de transport, planificare, 
implementare sau reglementare. Era subordonatã 
Primului Ministru.

În majoritatea oraºelor mari, responsabilitatea 
pentru transportul urban este atribuitã guvernãrii 
urbane sau metropolitane. În Tailanda, 
Administraþia Metropolitanã de la Bangkok 
(BMA) este, în principiu, autoritatea de 
management a transportului din oraºul capitalã. 
BMA are mandat pentru planificarea urbanã, 
asigurarea ºi întreþinerea drumurilor urbane, 
ingineria traficului, inclusiv prioritãþile 
autobuzului, precum ºi asigurarea serviciilor de 
transport. Departamentul de Trafic ºi Transport al 
BMA este responsabil cu proiectarea ºi 
implementarea schemelor de inginerie a traficului 
ºi amenajãri rutiere minore, în timp ce 
Departamentul sãu de Lucrãri Publice este 
responsabil cu planificarea, proiectarea, 
construirea ºi întreþinerea cãilor rutiere locale ºi a 
autostrãzilor.
În practicã, eficienþa BMA este limitatã de lipsa 
unor puteri, de capacitatea financiarã ºi tehnicã. 
BMA nu are responsabilitãþi directe de operare ºi 
de reglementare a transportului public. 
Guvernarea centralã a finanþat cu 60% lucrãrile 
principale ale BMA, ºi pãstreazã puterile de 
implementare a acelor lucrãri pentru agenþiile 
centrale. Crearea agenþiilor funcþionale în cadrul 
guvernãrii centrale continuã sã menþinã controlul 
guvernãrii centrale.
Datã fiind importanþa oraºului Bangkok, 
preocuparea guvernãrii centrale faþã de 
problemele din acest oraº nu este surprinzãtoare. 
Din pãcate, totuºi, competiþia pentru putere dintre 
agenþiile de transport fragmentate ale guvernãrii 
centrale a împiedicat coordonarea strategicã 
funcþionalã care este atât de vitalã pentru 
reglementarea eficientã a transportului 
metropolitan.

Capacitatea tehnicã necorespunzãtoare

Recomandãri instituþionale pentru Bangkok

.

.

.

Numeroase instituþii din sectorul de transport duc 
lipsa unor aptitudini tehnice necesare în 
planificarea strategicã, conducând la apelarea 
excesivã în strãinãtate pentru consultanþã. 
Sistemul educaþional nu a produs analiºti 
profesioniºti, planificatori în transport ºi ingineri 
de trafic de care þara are nevoie pentru gãsirea 
soluþiilor la problemele pe care le are în transport. 
Puþinii specialiºti au fost instruiþi în strãinãtate. În 
ciuda eforturilor guvernãrii de a asigura instruirea 
specialiºtilor aflaþi la mijlocul carierei, prin 
implicarea în proiecte de consultanþã ºi alte forme 
de instruire, lipsa capacitãþii tehnice va continua sã 
constituie o constrângere în viitorul previzionat.

Existã o nevoie acutã de a stabili un obiectiv clar ºi 
cuprinzãtor la nivel metropolitan pentru un 
transport coordonat ºi planificarea sistematizãrii 
teritoriale, atât la nivel funcþional cât ºi spaþial.

Pe termen lung, se sugereazã crearea unei noi 
autoritãþi de planificare pentru Regiunea 
Metropolitanã a Bangkok, cuprinzând BMA ºi alte 
cinci regiuni adiacente. Dar acest lucru ar necesita 
o reformã considerabilã a guvernãrii locale ºi 
asigurãrii tuturor serviciilor publice. Prin 
înfiinþarea unei Comisii de Transport pentru 
Bangkok, care ar reprezenta întreaga gamã de 
administraþii locale din regiune, vor putea fi 
obþinute îmbunãtãþiri imediate. Comisia ar realiza 
un cadru strategic pe termen lung pentru 
transportul din regiune. Dacã implementarea ar 
putea fi atribuitã unor agenþii, toate cheltuielile 
aferente transportului din regiune vor necesita 
aprobarea comisiei corespunzãtor viziunii 
integrate.

Vor trebui încredinþate comisiei doar funcþiile de 
planificare care trebuie abordate la nivel 
metropolitan, care astfel va  rãspunde de:

Integrarea  s t ra tegicã  a  p lani f icãr i i  
infrastructurii ºi sistematizãrii teritoriale 
urbane cu sistemul de transport ºi planificarea 
reþelei, inclusiv dezvoltarea ºi publicarea unui 
cadru strategic de planificare a transportului ºi 
sistematizãrii teritoriale din metropolã,
Integrarea planificãrii reþelei rutiere cu 
planificarea transportului public,
Integrarea planificãrii diverselor mijloace de 
transport public.

Realizãri recente la 
Bangkok: Noul MOT

În septembrie 2002, Guvernul a 
anunþat reorganizarea Minis-
terului Transportului ºi Comu-
nicaþiilor care a intrat în vigoare 
în octombrie 2002. Noul Minister 
al Transportului va controla opt 
Departamente:
1. Biroul Ministrului
2. Biroul Secretarului Per-

manent
3. Departamentul de Transport 

Naval ºi Marinã Comercialã
4 . Depar tamentu l  T rans-

portului Terestru
5 . Depar tamentu l  T rans-

portului Aerian
6. Departamentul Autostrãzilor
7. Departamentul Autostrãzilor 

Rurale (preluând lucrãrile 
rutiere ale Departamentului 
pentru Accelerarea Dezvol-
tãrii Rurale ºi cel al Lucrãrilor 
Publice).

8. Biroul Politicii ºi Planificãrii 
Traficului ºi Transportului 
(preluând sarcinile Biroului 
Comisiei pentru Mana-
gementul Transportului 
Terestru, Biroului de Politicã 
ºi Planificare a Transportului 
ºi Comunicãrii ºi Biroului 
Comisiei de Promovare a 
Transportului Maritim).

Noul Minister de Transport va 
superviza urmãtoarele între-
prinderi de stat:
1. Autoritatea liniilor Expres ºi 

a Tranzitului Rapid din 
Tailanda.

2. Autoritatea Portuarã din 
Tailanda.

3. Autoritatea de Tranzit Rapid 
în Masã din Tailanda.

4. Cãile Ferate Naþionale din 
Tailanda.

5. Autoritatea de Tranzit în 
Masã din Bangkok.

6. Organizaþia de Transport 
Expres din Tailanda.

7. Compania Publicã Inter-
naþionalã Thai Airway.

8. Compania de Transport.
9. Compania Publicã Thai 

Airport.
10. Compania Noului Aeroport 

Internaþional de la Bangkok.
11. Compania pentru Navigare 

Maritimã Thai.
12. Compania Aeronautical 

Radio din Tailanda.
13. Institutul de Aviaþie Civilã.

P r i n  a m a b i l i t a t e a  U b o n r a t  
Choonracha, Proiectul germano  
tai landez Bunuri periculoase ,  
octombrie 2002.
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4.4 Indonezia (Surabaya, Bandung,
Denpasar)

.

.

.

.

.

Alte exemple de oraºe care au eºuat în menþinerea 
mobilitãþii ºi standardelor de mediu pot fi gãsite 
printre oraºele mai mari din Indonezia. Problema nu 
este structura instituþiilor de guvernare, care este 
raþionalã. Fiecare oraº îºi menþine un Birou 
specializat de Transport Rutier care rãspunde atât de 
transportul public cât ºi de managementul traficului. 
Aceste agenþii sunt supuse unei supravegheri 
limitate de cãtre comitetul consiliului urban ales, 
care se ocupã de dezvoltare.

Aspectele instituþionale ale problemelor acestor 
oraºe par sã fie aceleaºi cu cele din Bangkok ºi 
anume:

Expertiza profesionalã din cadrul Birourilor de 
Transport Rutier al oraºului este foarte limitatã. 
Existã o conºtientizare redusã a practicilor 
reuºite de management al transportului din afara 
Indoneziei, iar dimensiunea iniþiativelor politicii 
este limitatã de interesele investite în starea de 
fapt, atât în afara cât ºi în interiorul guvernãrii.
În anul 2000 multe dintre puterile guvernãrii, 
inclusiv cele de planificare ºi reglementare a 
transportului urban, au trecut de la guvernarea 
centralã ºi regionalã la cea localã (vezi textul din 
casetã). Acest lucru a slãbit capacitatea 
Departamentului central al Comunicaþiilor de a 
acþiona ca unitate politicã centralã ºi de a asigura 
oraºelor liniile de orientare tehnicã ºi 
suvervizare.
Guvernul a menþinut proprietatea asupra unei 
pãrþi a parcului de autobuze urbane, cãrora li s-au 
acordat rute preferenþiale. Acest lucru constituie 
o piedicã pentru investiþiile private în sectorul 
autobuzelor mari.
Climatul politic ºi economic din Indonezia nu 
permite în prezent atragerea de investiþii externe 
ºi de expertizã în serviciile de transport ºi 
infrastructurã.

Politicile nu sunt nici progresiste ºi nici durabile:
Sunt disponibile doar câteva resurse pentru o 
infrastructurã nouã de transport. Acest fapt 
creazã presiune asupra spaþiilor rutiere 
disponibile, dar nu existã o politicã coerentã 
pentru gestionarea spaþiului rutier. Nu sunt 
abordate principii moderne de management al 
traficului. Managementul traficului este orientat 
cãtre un trafic cu viteze mari, în sisteme ocolite, 
cu sens unic, cu impacturi negative mari asupra 
pietonilor ºi asupra mediului urban.

    Se pune un accent redus asupra unei politici de 
      transport public.

.

4.5 Pakistan, Punjab (Lahore, Faisalabad, 
Rawalpindi)

Sistemul de licenþiere a transportului public prin 
metoda „fiecare vehicul cu licenþa sa” a 
degenerat într-un proces birocratic fãrã obiective 
politice. Reglementarea eficientã a atât de 
numeroºi proprietari individuali depãºeºte 
capacitatea Biroului de Transport Rutier. Într-un 
astfel de „vid de reglementare”, grupuri ilicite îºi 
asumã controlul industriei, uneori cu 
complicitatea Biroului de Transport Rutier.

Dupã colapsul Corporaþiei de Transport Rutier de la 
Punjab de la finele anilor 1990, oraºele regiunii 
Punjab nu aveau servicii organizate de transport cu 
autobuzul. Ca ºi în Indonezia, se dezvoltau serviciile 
de „para tranzit” pentru a umple golul. Acestea erau 
în principal minibuze în proprietate privatã, ce rulau 
pe rute fixe, controlate parþial de cãtre un sistem 
birocratic ºi depãºit de reglementare, prin „fiecare 
vehicul cu licenþa sa” sau de grupuri ilicite.

Autonomia Regionalã din Indonezia

Aceastã schimbare dramaticã a fost adusã prin 
adoptarea Legii nr. 22 din 1999 în ce priveºte 
„Administrarea Guvernãrii Regionale” ºi a Legii 
nr. 25 din 1999 în ce priveºte „Echilibrul Fiscal 
între Guvernãrile Centrale ºi Regionale”. 
Guvernãrile locale din Indonezia (aproximativ 
370 regenþe ºi 55 guvernãri urbane) pot 
funcþiona autonom cu excepþia apãrãrii ºi 
securitãþii, politicii externe,  politicilor monetare 
ºi fiscale, problemelor judiciare ºi celor 
rel igioase. Membri i  aleºi  ai  Adunãri i  
Reprezentative locale ºi executivul districtual 
(Regentul pentru zonele rurale sau Primarul 
pentru zonele urbane), democratic aleºi, sunt 
responsabili cu o serie de politici de dezvoltare, 
planuri ºi activitãþi pentru regiunea respectivã.

Responsabilitãþile oraºelor ºi a regenþiilor se 
extind la majoritatea aspectelor transportului 
urban, cu excepþia majoritãþii formelor de taxare 
(inclusiv taxarea vehiculelor), stabilirea preþurilor 
pentru combustibili ºi specificaþiile acestora 
precum ºi aprobãrile pentru tipurile acestora. În 
practicã, chiar ºi oraºele cele mai mari dupã 
Jakarta, cum este Surabaya, nu au capacitatea 
instituþionalã de a-ºi realiza propriile lor regimuri 
de verificare ºi întreþinere, sisteme de 
reglementare ºi licenþiere a transportului public, 
standarde de calitate a aerului înconjurãtor, sau 
chiar ºi politici de parcare. În paralel cu obþinerea 
formalã a unei mai mari independenþe faþã de 
guvernarea centralã, oraºele aºteaptã încã de la 
guvernarea centralã orientãri politice în ce 
priveºte transportul urban.
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În baza reformelor introduse la începutul anilor 
1990, responsabilitatea pentru planificarea ºi 
managementul traficului din Lahore, oraºul capitalã 
a regiunii Punjab, a fost investitã unui organism 
special (Agenþia de Inginerie ºi Planificare a 
Traficului - AIPT), cu un oarecare grad de 
autonomie. Aceastã agenþie era eficientã în ce 
priveºte asigurarea expertizei profesionale ºi 
îmbunãtãþirea considerabilã a calitãþii planificãrii ºi 
ingineriei traficului.

Era de asemenea necesarã reforma instituþionalã a 
sectorului de transport public. În 1998 a fost 
analizatã organizarea transportului public, în cadrul 
unui proiect al Guvernãrii din Punjab, cu asistarea 
Bãncii Mondiale, fiind recomandate reforme 
instituþionale ºi de politicã (Politica de Transport 
Public din Lahore ºi Studiul asupra Instituþiilor, 
Raport Final, aprilie 1998, nepublicat). S-a 
înregistrat un oarecare progres prin implementarea 
schimbãrilor majore recomandate:

Adoptarea unei politici de transport urban care sã 
susþinã transportul public,
Stabilirea unui nou cadru de reglementare a 
serviciilor de autobuze, în baza francizelor,
Acordarea francizelor pentru autobuze prin 
licitãri competitive ºi
Reformarea organismului de reglementare 
pentru a asigura capacitatea instituþionalã de a 
planifica serviciile de transport cu autobuzul ºi 
administrarea francizelor. Un grad de autonomie 
faþã de guvernare ar asigura menþinerea 
expertiza profesionale.

La momentul realizãrii acestui material, în patru 
oraºe din Punjab au fost introduse noi parcuri de 
autobuze francizate la scarã mare. Cu toate acestea, 
climatul politicii naþionale nu a fost favorabil 
atragerii investiþiilor externe ºi a expertizei în 
Pakistan. Exista de asemenea o discontinuitate 
politicã, prin asumarea puterii, în 1999, de cãtre o 
guvernare militarã. Competiþia pentru francize, care 
se dorea a fi generatã, nu s-a materializat, astfel încât 
toate partidele care îºi exprimau interesul obþineau 
francize.

Ca ºi în Indonezia, politicile de a transfera o 
autonomie mai mare guvernãrilor locale pentru 
afaceri locale, inclusiv managementul transportului 
urban, complicau procesul de reformã a 
transportului. În august 2001, exercitarea diverselor 
puteri administrative a fost transferatã guvernãrilor 
urbane. Lipsa unor aptitudini profesionale a fost una 
dintre cele mai mari constrângeri pentru mana-
gementul eficient al sectorului de transport public. 

.

.

.

.

Delegarea a atenuat expertiza disponibilã. Cele opt 
Autoritãþi de Transport Rutier (ATR) din regiunea 
Punjab (câte una pentru fiecare divizie 
administrativã) au fost înlocuite cu 34 ATR 
districtuale. Posturile suplimentare au fost inevitabil 
ocupate de nespecialiºti.

Sursele datelor din aceastã secþiune sunt:

I) Revista Encompass, februarie/martie 2001  Volumul 5, 
numãrul 3 „Atenþie la roatã: Reacþia oraºului Bogota la Problematica 
Transportului”

II) Pagina de Internet „Greenspiration” articolul: „Cum a reuºit 
Bogota sã învingã automobilele”.

III) Pagina de Internet „Vote Bogota 2000” articolul: „Bogota: primul 
oraº din lume fãrã automobil” autor Oscar Edmundo Diaz la adresa 

.

Bogota are o populaþie de 6,4 milioane iar PIBul pe 
cap de locuitor este de 3.300USD. Începând din anii 
1990, oraºul a suferit o aglomerare drasticã, datoritã 
creºterii rapide a numãrului de vehicule private. Într-
un an cu o dezvoltare economicã normalã numãrul 
vehiculelor private a crescut la 70.000. În 2001 
automobilele private totalizau 832.000. Circa 70% 
din deplasãrile mai mici de trei kilometri se fãceau 
cu automobilul.

Pentru a reduce efectele negative ale utilizãrii 
automobilului privat, guvernarea urbanã de la 
Bogota a realizat conceptul unui sistem de transport 
urban durabil. Obiectivele erau de a reduce poluarea 
ºi aglomeraþia, dar ºi de a încuraja o societate mai 
egalã ºi integratã, reducând „divizarea” dintre cei 
care beneficiau de un transport confortabil cu 
automobilul privat ºi cei care sufereau din cauza 
deplasãrilor cu durate lungi ºi imprevizibile cu 
autobuzul. Proiectul de la Bogota a þinut seama atât 
de factorii cererii cât ºi de cei ai ofertei.

Managementul ofertei

Mijloacele de transport alternativ ºi de tranzit în 
masã erau suficient de dezvoltate pentru a 
îmbunãtãþi oferta de transport.

TransMilenio

TransMilenio este o reþea de culoare de autobuze de 
mare capacitate, deservitã de autobuze articulate cu 
o capacitate de 160 cãlãtori. Sistemul a început sã 
opereze în decembrie 2000. Acesta nu asigurã numai 
o nouã infrastructurã de transport (vehicule noi, 
coridoare exclusive cu noi rute laterale), ci ºi o nouã 
structurã de organizare a legislatorului ºi a 
companiilor ce asigurã serviciul.

4.6 Colombia (Bogota)

4.6.1 Proiect pentru Transportul Durabil

www.ecoplan.org/voteBogota2000
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Mai multe informaþii 
despre Bogota

Aspecte ale sistemului  
TransMilenio, precum ºi 
rezultate obþinute, sunt 
discutate în Modulul 1a: 
Transportul Urban ºi Politica 
de Dezvoltare, Modulul 3a: 
Opþiunile Tranzitului în Masã 
ºi Modulul 3b: Tranzitul Rapid 
cu Autobuzul.
Aspecte suplimentare ale 
realizãrilor remarcabile de la 
Bogota în ultimii ani sunt 
discutate în Modulul 3d: 
Protejarea ºi Extinderea 
R o l u l u i  T r a n s p o r t u l u i  
Nemotorizat, precum ºi în 
Modulu l  1e:  Creºterea 
Conºtientizãrii Publice în ce 
priveºte Transportul Urban 
Durabil.
TransMilenio are o adresã de 
Internet cu materiale, în 
limbile englezã ºi spaniolã: 
www.transmilenio.gov.co: 
8080/transmilenio/index.htm

Culoare pentru biciclete

A fost asiguratã o reþea de 200 km de culoare 
pentru biciclete, cu planificarea în viitor a încã 180 
km. Aceastã reþea, alãturi de o campanie 
promoþionalã de încurajare a utilizãrii bicicletei, a 
crescut procentul deplasãrilor cu bicicleta de la 
0,5% la 4% în trei ani.

Spaþiul public

Construirea unor alei pietonale ºi a unor culoare 
acoperite („alamedas”) are loc în întreg oraºul. El 
Porvenir este culoarul pietonal cu spaþii verzi cel 
mai lung din lume, având 17 km, ºi cu o lãþime de 
15 metri.

Managementul cererii

Au fost implementate mãsuri de încurajare a 
utilizãrii transportului public ºi descurajare a 
automobilelor private.

Tarife ºi taxe

Tariful pentru parcare publicã a crescut cu 100%, 
în timp ce taxele pentru loturile private de parcare 
au fost eliminate. S-a impus o taxã pe benzinã care 
a crescut cu 20%. Încasãrile obþinute prin aceste 
mãsuri au fost alocate întreþinerii rutiere ºi 
dezvoltãrii sistemului TransMilenio.

Restricþii de acces

Pico y Placa este o mãsurã ce restricþioneazã 40% 
din vehiculele ce se deplaseazã în orele de vârf 
(între 7:00 ºi 9:00 a.m. ºi între 5:30 ºi 7:30 p.m., de 
luni pânã vineri) din întreaga zonã urbanã (32.000 
hectare) pentru a promova utilizarea transportului 
public ºi a reduce congestia din trafic. Restricþia 
asupra vehiculelor private se aplicã în funcþie de 
ultimul numãr de pe placa de înmatriculare.

Ciclovia

În fiecare duminicã, peste 120 kilometri de 
autostradã sunt închiºi accesului vehiculelor 
motorizate ºi rezervate bicicliºtilor, patinelor ºi 
mersului pe jos. Ciclovia a devenit un loc sigur de 
întâlnire pentru oamenii din toate clasele sociale ºi 
economice.

Taxe

Administraþia districtualã a prezentat Consiliului 
Local de la Bogota o propunere care, dacã ar fi 
aprobatã, ar consta în taxe la intrãrile în oraº, ce ar 
însemna colectarea a 35 milioane USD, la nivelul 
unui an. Aceasta înseamnã cã resursele curente ale 
districtului nu vor mai fi folosite pentru 
întreþinerea rutierã ºi pot fi utilizate pentru alte 
prioritãþi precum educaþia, cultura ºi sãnãtatea.

Campanii de conºtientizare publicã

Ca o mãsurã complementarã adusã îmbunãtãþirilor 
din transport ºi pentru a încuraja utilizarea 
mijloacelor alternative de transport, au fost 
derulate programe de conºtientizare a cetãþenilor. 
Evenimentul cu cel mai mare interes este Ziua Fãrã 
Automobile, organizat anual, descris în Modulul 
1e: Creºterea Conºtientizãrii Publice asupra 
Transportului Urban Durabil.

Principalii factori care au dus la aceastã schimbare 
importantã a politicii de transport, atât de rapidã ºi 
reuºitã, sunt:
1. Programul de limitare a utilizãrii automobilului 

a fost progresiv, începând în anii 1980 prin 
închiderea cãilor rutiere pentru traficul cu 
automobilul în toate duminicile, permiþând 
numai transportul nemotorizat. În decembrie 
1999 a fost declaratã o noapte din sãptãmânã 
fãrã automobil, prin care un milion de biciclete 
au putut admira luminile de Crãciun. 
Urmãtorul pas a fost o zi din sãptãmânã în care 
automobilul era interzis.

2. Succesul proiectului a fost atribuit viziunii 
Primarului Enrique Penalosa între anii 1998  
2000, în timp ce succesorul sãu Primarul 
Antanas Mockus (2001  2003) a continuat 
acest program. Programul a supravieþuit 
problemelor legislative ºi politice.

3. Doar 30% din familiile de la Bogota deþineau 
automobile în 1998. Marea majoritate a cetãþe-
nilor înregistrau un nivel mai mic al veniturilor 
ºi beneficiau considerabil de aceste mãsuri.

4. Câteva referendumuri au permis majoritãþii sã 
voteze împotriva minoritãþii proprietarilor de 
automobile.  Aceste referendumuri au sporit 
legitimitatea programului ºi autoritatea 
Primarului în implementarea mãsurilor. În 
octombrie 2000 a fost organizat un referendum 
asupra propunerii de a interzice utilizarea 
automobilului în timpul dimineþii ºi în 
perioadele de vârf din timpul serii pentru zilele 
lucrãtoare, începând din anul 2015. A fost de 
asemenea aprobatã o zi pe an în care 
automobilul sã nu fie utilizat. Aceasta a fost 
prima consultare publicã care s-a fãcut în oraº, 
iar primarul a numit-o:
„Un exerciþiu remarcabil al democraþiei 
populare care a oferit cetãþenilor din Bogota 
prilejul de a se face auziþi în ce priveºte 
destinul oraºului lor”.

5. Operatorii de transport privat au beneficiat ºi ei 
de toate aceste mãsuri. Serviciile sistemului 
TransMilenio sunt profitabile.

6. A fost acumulat un nivel ridicat al capacitãþii 
profesionale a guvernãrii urbane.

4.6.2 Aspecte instituþionale
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4.7 Brazilia (Curitiba)

4.7.1 Planificarea

.

.

4.7.2 Aspecte instituþionale

Curitiba, cu o populaþie de 2,2 milioane, este oraºul 
capitalã al Statului Parana, Brazilia.

Procesul de creare a un Plan urban Principal, în care 
sã fie inclus un sistem integrat de transport public, a 
început în anii 1940. Un astfel de Plan a fost aprobat 
în 1966, iar Institutul de Cercetare ºi Planificare 
Urbanã din Curitiba (IPPUC) a fost desemnat sã 
vegheze aspura implementãrii sale.

Planul a schimbat configuraþia radialã a oraºului 
într-o structurã linearã, prin proiectarea a cinci 
„magistrale structurale” de-a lungul cãrora sã fie 
concentratã dezvoltarea rezidenþialã ºi comercialã 
cu densitate mare, prin legi zonale. Magistralele 
formau coridoarele principale de transport pe care 
trebuiau construite sistemele de tranzit în masã de 
mare capacitate. În 1974, dupã ce Primarul Jaime 
Lerner a dat imbold implementãrii Planului 
Principal, serviciile de transport cu autobuzul au 
început sã opereze pe acele coridoare.

Politica de transport din Curitiba este susþinutã ºi de 
alte mãsuri.

Parcarea publicã în centrul oraºului este limitatã 
ºi restricþionatã în timp.
Parcarea privatã este extrem de scumpã.

Sistemul de Tranzit Rapid cu Autobuzul acoperã 
întreaga suprafaþã a oraºului Curitiba ºi opt oraºe 
vecine, utilizând în 2001 1.900 autobuze pe 340 rute, 
pentru a transporta 1,9 milioane de cãlãtori zilnic. 
Circa 70% dintre navetiºtii oraºului Curitiba 
utilizeazã zilnic autobuzele pentru a se deplasa la 
serviciu. Cãlãtorii plãtesc un singur tarif, echivalent 
cu circa 0,4 USD, pentru a utiliza întreg sistemul, cu 
transferuri nelimitate.

Sistemul de Tranzit Rapid cu Autobuzul este descris 
mai în detaliu în Modulul 3a: Opþiunile Tranzitului 
în Masã.

Planificarea urbanã integratã ºi sistematizarea 
teritorialã, inclusiv conceptul magistralelor 
structurale de transport, are o istorie lungã în 
Curitiba. Cu toate acestea, realizarea conceptului 
prezenta numeroase dificultãþi. Majoritatea 
creditului pentru implementare era acordat 
primarului Jaime Lerner. Acesta a fost unul dintre 
arhitecþii originali ai Planului Principal din 1966, 
mai târziu preºedintele IPPUC. Acesta a devenit de 
trei ori Primarul oraºului Curitiba, iar apoi 
guvernatorul statului Parana. 

El a susþinut planul în fiecare din aceste funcþii. 
Rolul guvernãrii urbane a fost acela de a planifica, 
gestiona ºi conduce sistemul de transport. Întregul 
sistem este în prezent operat de Urbanizaçao de 
Curitiba (URBS), o companie administratã public ºi 
finanþatã privat, fondatã în 1963. URBS se bucurã de 
autonomie administrativã, de accesul la autoritãþi 
importante pentru dezvoltare, în principal interzise 
municipalitãþilor, ºi de câteva avantaje de taxare, 
având totuºi un grad de responsabilitate politicã. 
Compania a acordat concesionãri a zece operatori 
privaþi de autobuze de a opera pe 256 de rute, 
stabileºte tarife ºi frecvenþe minime, opereazã 
sistemul de programare computerizatã a 
autobuzelor, inspecteazã vehiculele în ce priveºte 
siguranþa, conduce sondaje pentru evaluarea 
performanþelor sistemului, construieºte ºi întreþine 
terminale ºi staþii de autobuze ºi gestioneazã fondul 
pentru transportul public în care intrã toate veniturile 
realizate din operarea autobuzelor. Împreunã cu 
IPPUC, ambele agenþii sunt responsabile de 
dezvoltarea sistematizãrii urbane, de întreþinerea ºi 
extinderea sistemului de transport în masã.

Deoarece cãlãtorii plãteau un singur tarif la intrarea 
în sistem, putând apoi sã se deplaseze în întreaga 
reþea de transport, utilizând serviciile a zece 
companii private de autobuze pentru diverse zone, a 
fost introdus un sistem de colectare a încasãrilor, de 
unde acestea erau distribuite în baza distanþei 
parcurse de fiecare dintre companii, pe tip de 
vehicul.  Operatorii privaþi contractaþi de URBS 
deþin, opereazã ºi întreþin autobuzele care ruleazã în 
sistem. Sistemul funcþioneazã fãrã vreo subvenþie 
directã de la guvernarea urbanã.

Oraºele lumii în dezvoltare cuprind o gamã largã de 
condiþii politice, sociale ºi economice diferite. 
Aceastã secþiune a analizat douã studii de caz din 
oraºe dezvoltate din Asia (Hong Kong ºi Singapore), 
privite în ansamblu ca având un transport urban bine 
organizat. Curitiba a fost îndelung lãudatã pentru 
strategia sa pe termen lung în ce priveºte integrarea 
sistematizãrii teritoriale ºi a transportului precum ºi 
pionieratul unui sistem de Tranzit Rapid cu 
Autobuzul. 

4.8 Concluziile studiilor de caz

„Succesul unei structuri orga-

nizaþionale este mãsurat prin 

rezultatele sale”
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Strategia de dezvoltare a autobuzului la Bogota are 
o istorie mult mai scurtã dar se realizeazã foarte 
eficient.  Au fost de asemenea analizate 
experienþele din oraºele secundare ale celor douã 
þãri (Regiunea Punjab din Pakistan ºi Indonezia) 
care sunt în proces de reformare a administrãrii 
transportului urban.

Se pot desprinde câteva concluzii asupra factorilor 
organizaþionali care contribuie la realizarea unor 
sisteme reuºite de transport urban. O structurã 
organizaþionalã reuºitã de transport urban se 
mãsoarã prin rezultatele sale.

Succesul a fost realizat printr-o gamã largã de 
structuri de guvernare ºi combinaþii ale 
s e c t o r u l u i  p u b l i c / p r i v a t .  S t r u c t u r a  
organizaþionalã a guvernãrii tinde sã reflecte 
contextul istoric, cultural ºi politic din fiecare 
þarã. Nici o structurã nu poate fi prezentatã ca 
fiind demonstrabil superioarã în garantarea 
unui sistem de transport urban reuºit.

Un grad foarte ridicat al integrãrii instituþionale, 
cum este cel realizat de Autoritatea de Transport 
Terestru din Singapore, faciliteazã formarea 
unor politici coerente ºi a unor strategii de 
implementare. Dar integrarea politicii poate de 
asemenea fi realizatã fãrã integrarea 
instituþionalã. În Hong Kong câteva diferite 
departamente ale guvernãrii exercitã 
responsabilitãþile de transport iar coordonarea 
politicii ºi strategiei este asiguratã prin comitete 
de coordonare la nivel înalt. Chiar ºi acolo unde 
responsabilitãþile pentru transport sunt 
fragmentate între numeroase agenþii (cum este 
la Shanghai) ºi unde nu existã nici un proces de 
coordonare formalã a politicii, definirea 
politicii poate fi eficientã atunci când este 
investit un grad ridicat al autoritãþii, la cel mai 
înalt nivel al sucursalei executive a guvernãrii 
urbane (primãria).
Condiþiile ostile unei politici coerente, unde 
„aleatoriul” tinde sã înlocuiascã abordãrile 
r a þ i o n a l e ,  s u n t  a c e l e a  p r i n  c a r e  
responsabilitãþile sunt fragmentate între 
numeroase agenþii, acele agenþii care au 
obiective concurente, neexistând un mecanism

.

.

.

eficient pentru a realiza un consens politic sau a 
coordona strategiile (ca la Bangkok).
Sistemele de transport urban se dezvoltã intens. 
Deseori dureazã zeci de ani pentru a vorbi de 
politici coerente ºi  progresiste în realizarea 
unor noi sisteme de transport public ºi a induce o 
schimbare a interschimbului modal în favoarea 
transportului public. Schimbarea poate fi mai 
uºor implementatã prin super impunerea unui 
nou sistem de transport formal, coridor cu 
coridor, în paralel cu menþinerea sistemului 
informal existent, permiþând utilizatorilor sã 
aleagã. Aceasta este strategia utilizatã la Bogota 
ºi recomandatã studiilor de caz pentru oraºele 
din Indonezia ºi Pakistan.

Administrarea reuºitã a transportului urban este 
legatã de continuitatea politicilor de guvernare, 
precum ºi de aplicarea unor strategii de 
implementare consistente, raþionale ºi 
progresiste, decât în cazul oricãrei guvernãri sau 
structuri speciale ale industriei. În orice caz, 
„aleatoriul” (constând în mãsuri pe termen 
scurt, locale, necoordonate sau experimentale) 
este mult mai probabil acolo unde guvernarea 
este instabilã, divizatã politic ºi cu orizont pe 
termen scurt.
Guvernele oraºelor în dezvoltare preferã 
deseori sã construiascã sisteme noi (linii expres 
sau sisteme de tranzit pe ºinã) decât sã realizeze 
o aceeaºi îmbunãtãþire a serviciului sau a 
capacitãþii prin gestionarea mai eficientã a 
sistemelor existente. Mãsurile de management 
nu trebuie sã necesite un capital mare de 
investiþii, dar acestea solicitã o mai mare voinþã 
politicã, susþinutã pe o perioadã mai mare de 
timp, pentru atingerea consensului ºi a face faþã 
rezistenþei acþionarilor. Acestea necesitã de 
asemenea o politicã mai cuprinzãtoare ºi o 
capacitate superioarã de management. 
Problema realã a guvernãrilor urbane în 
dezvoltare este adoptarea unor strategii de 
management eficient în condiþiile unor resurse 
limitate. Curitiba ºi Bogota sunt exemple 
reuºite.

.

.

.

„Integrarea politicii poate fi de 

asemenea realizatã fãrã integra-

rea instituþionalã ... În Hong Kong 

coordonarea politicii ºi strategiei 

este asiguratã prin comitete de 

coordonare la nivel înal”.

„Schimbarea poate fi mai uºor 

i m p l e m e n t a t ã  p r i n  s u p e r  

impunerea unui nou sistem 

formal de transport, coridor cu 

coridor, în paralel cu menþinerea 

sistemului informal existent”.
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Importanþa unui „susþinãtor” influent de a 
sprijini ºi a facilita implementarea unui proiect 
sau a unei politici, în special acolo unde o 
minoritate destul de mare este în dezavantaj, 
nu va trebui subestimatã. În Bogota, deºi au 
fost introduse unele mãsuri în anii 1980, 
realizarea unei limitãri a automobilului ºi unei 
strategii de dezvoltare a tranzitului a fost în 
bunã mãsurã creditatã Primarului Penalosa 
precum ºi succesorului sãu Primarul Mockus. 
În Curitiba, deºi planul pentru coridoarele de 
transport public ºi susþinerea controalelor 
asupra sistematizãrii teritoriale a fost pregãtit 
la finele anilor 1960, Jaime Lerner a fost legat 
de acest proiect încã de la începutul sãu. El s-a 
implicat ca arhitect al conceptului planului în 
original, ca primar al oraºului pentru 12 ani, 
precum ºi ca guvernator al statului, cãtre 
sfârºit. A fost înregistrat un progres modest în 
implementarea reformelor propuse în oraºe din 
Indonezia ºi Pakistan. Lipsa progresului s-a 
datorat parþial lipsei unui „susþinãtor”.
În numeroase dintre studiile de caz reuºite, 
iniþiativele de reformã au fost luate de cãtre 
guvernãrile urbane ºi implementate într-un 
singur oraº, nu de cãtre guvernãrile naþionale ºi 
aplicate în mai multe oraºe. Transferarea 
recentã a responsabilitãþii pentru politica de 
transport urban cãtre guvernãrile urbane din 
Indonezia ºi Pakistan pot permite unui oraº sã 
preia conducerea în dezvoltarea unui sistem 
novator.
În toate studiile de caz reuºite, proprietatea ºi 
funcþionarea întreprinderilor de transport 
public au fost atribuite sectorului privat, în 
timp ce rolul guvernãrii a fost acela de a 
planifica ºi, de regulã, a avea în proprietate 
infrastructura sistemului. (Excepþie fac oraºe 
din China unde, deºi companiile private de 
autobuze au luat fiinþã în majoritatea oraºelor 
mari, numeroase operãri de autobuze ºi 
troleibuze aparþin încã ºi sunt operate de cãtre 
guvernarea municipalitãþii) .  Aceastã 
înþelegere exploateazã o mai mare sensibilitate 
a sectorului privat faþã de cerere ºi de condiþiile 
pieþei. Confirmã de asemenea faptul cã costul 
ridicat al infrastructurii de transport poate 
depãºi capacitatea financiarã a sectorului 
privat. Un acord eficient de parteneriat 
public/privat este de bazã pentru un sistem de 
transport urban reuºit. Instituþiile de 
planificare ºi reglementare sunt esenþiale 
pentru continua îmbunãtãþire a calitãþii ºi 
capacitãþii sistemelor de transport public.

Referinþe suplimentare
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Banca de Idei Globale, 
 deþine 

resurse despre Curitiba ºi alte oraºe
URBS, Urbaniyaçao de Curitiba 

, 
IPPUC, Institutul pentru Cercetare ºi 
Planificare Urbanã al Universitãþii din 
Curitiba, Livre do Meio Ambiente, 

, 
,

, Programul GTZ 
pentru descentralizare în Indonezia. 
Descentralizarea ºi capacitatea 
instituþionalã în Indonezia.

, Guvernul SAR din 
Hong Kong. Include legãturi cãtre site-
uri de transport ºi mediu ºi informaþii 
despre acorduri instituþionale ºi 
francizarea serviciului de transport cu 
autobuzul.

, Autoritatea de 
Transport Terestru din Singapore. 
Informaþii despre TRM, licenþiere, 
construire de drumuri ºi detalii despre 
scheme de tarifare.

., 
TransMilenio S.A. Sistem de TRA de 
clasã mondialã în Bogota, Columbia.

www.globalideasbank.org

www.Curitiba.pr.gov.br

www.ippuc.pr.gov.br
www.unilivre.org.br
www.gtzsfdm.or.id

www.info.gov.hk/tb

www.lta.gov.sg

www.transmilenio.gov.co
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