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Privire generala asupra indrumarului

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

Cereprezinti acestindrumar?

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

Cuise adreseaza?

Indrumarul este dedicat factorilor de decizie din
oragele in dezvoltare, precum s§i consultantilor
acestora. Aceastd audienta tintd se reflectd in
continutul materialului, care furnizeaza
instrumentele unei politici adecvate Intr-o serie de
orage in dezvoltare.

Cum ar trebui utilizat acest indrumar?

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

Care sunt caracteristicile mai importante?
Caracteristicile majore ale /ndrumarului includ:

Orientarea practicd, cu concentrare asupra unor
practici ideale in planificare si reglementare, iar
acolo unde este posibil, in experienta reusita din
oragele in dezvoltare.

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

Documentul este atragitor si usor de citit,
tehnoredactat color,

Limbajul nu este foarte tehnic, termenii tehnicii
fiind explicati, in limita posibilului,
Actualizarile suntrealizate prin Internet.

Cum puteti obtine un exemplar?

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

Comentarii sau reactii

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

GTZ, Division 44

Postfach 5180

65726 Eschborn,

Germany

Module si colaboratori

Rezumatul Indrumarului si Aspecte cruciale ale
Transportului Urban(GTZ)

Orientare institutionala si politica
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1b. Institutiile de Transport Urban (Richard Meakin)
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Sistematizarea teritoriala si managementul cererii

2a. Sistematizarea teritoriald si Transportul Urban
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2b. Managementul mobilitatii (Todd Litman, VTPI)

Tranzit, mersul pe jos si cu bicicleta
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Vehicule si combustibili
4a. Combustibili mai putin poluanti si Tehnologii de
vehicule (Michael Walsh; Reinhard Kolke,
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Resurse
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Module siresurse ce urmeaza a aparea

Se anticipeaza aparitia unor module din domenii
precum [Instruirea Soferului, Finantarea Transpor-
tului Urban, Standardizarea si Planificarea Cotei de
Participare. Sunt in curs de a fi obtinute resurse
suplimentare, precum si un CD cu imagini despre
Transportul Urban GTZ 2002, deja disponibil.
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Constatdrile, interpretdrile si concluziile
prezentate in acest document se bazeaza pe
informatiile culese de GTZ 1impreund cu
consultantii sai, de parteneri si colaboratori ai
unor surse de incredere. Cu toate acestea, GTZ nu
garanteaza acuratetea sau exhaustivitatea
informatiilor acestui document si nu poate fi
raspunzator de erorile, omisiunile sau daunele ce
pot fiinregistrate prin aplicarea sa

Catevacuvinte despre Author

Richard Meakin detine diplome 1n stiinte politice,
juridice si planificare a transportului. Si-a dedicat
intreaga sa carierd profesionald de 35 de ani
transportului public, la inceput in calitate de
director al unei companii de auotbuze din Marea
Britanie, apoi, timp de douazeci de ani, proiectant
si legislator guvernamental al transportului public
in Hong Kong, pentru ca in ultimii zece ani sa
activeze in calitate de consultant international
stabilit la Bangkok. Esenta experientei sale a fost
dobandita la Hong Kong, unde a jucat un rol cheie
in dezvoltarea sistemului de transport public
pentru solutionarea cerintelor ce au decurs din
cresterea economicd §i demografica rapida, in
paralel cu mentinerea la 80% a ponderii
calatoriilor cu transportul public.

Richard Meakin a asigurat activitati de
consultanta in peste 20 de tari din Asia, Africa,
Orientul Mijlociu si Caraibe. Majoritatea lor au
constat in studii cu privire la organizarea,
planificarea si reglementarea transportului
public. Printre clientii sai s-au aflat agentii
internationale de sprijin, sectorul guvernamental
siprivat.
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1. Introducere

1.1 Obiectivul acestui modul

Acest modul descrie organizarea responsabilitatilor
pentru transportul urban din cadrul guvernérilor.
Obiectivul sau este transportul célatorilor in orase
mari. Sunt recomandate cdteva principii de
organizare si discutate cateva studii de caz de
organizare reusitd sau nereusita, pentru a identifica
factorii care contribuie la organizarea eficienta.

Existd o gamd largd de practici curente in
organizarea transportului urban, dar se poate face o
clasificare generald a oraselor.

Orase avansate din Europa, America de
Nord si Australia

In majoritatea oraselor din Europa, America de Nord
si Australia, transportul public, de cele mai multe ori
constand in tramvaie si cdi ferate, a aparut in urma cu
50 de ani, inainte ca ,motorizarea” In masa sia
inceapa sa afecteze numarul de calatori din
transportul in comun. Guverndrile au incercat sa
influenteze optiunea modald in favoarea
transportului public, partial prin subventionarea
tarifelor de transport. Datorita unor factori, precum
extinderea urbana si gradul ridicat al proprietarilor
individuali de vehicule motorizate, guvernarile
urbane au fost in general incapabile sd iInfiinteze
sisteme de transport cu autobuzul care s poatd
asigura un serviciu de transport public
nesubventionat. Subventiile sunt un aspect politic,
fiind realizate mecanisme administrative sofisticate
care sa verifice dacd subventiile se justifica
economic si daca utilizarea fondurilor publice este
pe deplin controlabild. S-a ajuns la un surogat de
performante care sa substituie viabilitatea
financiard. Aceste tehnici necesitd o capacitate
administrativa §i de planificare sofisticata, iar in
orasele avansate atat fondurile cat si expertiza pentru
asigurarea acestei capacitati sunt disponibile.

Cateva orage din Asia, indeosebi Hong Kong si
Singapore, au realizat sisteme de transport public
foarte sofisticate, fara asigurarea subventiilor
operationale, evitdnd asadar dificultatile
contabilizarii tehnice si politice inerente
subventiilor.

Oragele mari din tariin dezvoltare din Asia si
Americade Sud

Aceste orase cunosc o expansiune rapida si
constituie principalul obiectiv al acestui modul.
Congestia in trafic i competitia pentru utilizarea
spatiului rutier sunt endemice in numeroase orase,
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ceea ce reduce din calitatea transportului public si
incurajeaza multi oameni in a trece la utilizarea
automobilelor private si motocicletelor. In astfel de
orase, doar cateva operatii de transport sunt
subventionate, dar si acelea au tendinta de a fi
subventionate ,,din oficiu”; adica guvernul acopera
deficitul intreprinderilor de stat in operare. in
numeroase orase o mare pondere a sistemelor de
transport public cuprind o masd de vehicule in
proprietate individuald slab coordonate (vezi
Modulul 3c: Reglementarea si Planificarea
Transportului cu Autobuzul).

Aceste orase se afla intr-un ,,cerc vicios”. Ele au
probleme complexe in managementul urban, dar le
lipsesc resursele (atat aptitudini profesionale cat si
fonduri de investitii) de a le rezolva. Resursele
disponibile sunt deseori slab organizate. Problema
de fond este deseori lipsa unei politici coerente,
precum si lipsa vointei politice de a solutiona
aspectele controversate ale transportului, unde cei
implicati isi apara cu tarie propriile interese.

Oragele Curitiba si Bogota din America de Sud au
spart ,cercul vicios” pentru a realiza sisteme
deosebit de sofisticate si eficiente de transport cu
autobuzul. Baza politica si institutionald a acestor
initiative reusite vor fi analizate in acest modul.
Hong Kong si Singapore atestd beneficiile unor
obiective politice clare, urmarite intr-un mediu
politic si economic favorabil si stabil. Orase din
China au de asemenea unele caracteristici
organizationale particulare. De asemenea, politicile
consistente pentru managementul transportului
urban sunt aplicate de cétre guvernari cu autoritate
politicd, in cadrul unui mediu de dezvoltare
economica si disciplind sociala.

1.1 Structura guvernarii

Structura guvernarii poate fi vazuta ca o ierarhie ce
cuprinde cateva nivele ce coboara dinspre
guvernarea centrald (nationald) catre guvernarea
sectoriala (o suburbie sau o parte a orasului). Fiecare
nivel descendent al guvernarii acoperd o zona
geografica progresiv mai mica. Impartirea unei tari
in regiuni, zone metropolitane $i orase, necesita
coordonarea dincolo de granitele geografice intre
jurisdictii. La fiecare nivel pot exista atdt un
organism administrativ cu puteri executive cat i un
organism consultativ (ales sau numit).

in general, limitele responsabilititii se vor reduce cu
fiecare nivel inferior de guvernare. Distribuirea
responsabilitatilor Intre nivele poate fi oficializata
prin legislatie. Exista tendinta de delegare a respon-
sabilitatilor si o0 mai mare autonomie a factorilor de
decizie, catre nivelele inferioare de guvernare.



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

1.3 Dimensiunea responsabilitatilor

pentru transportul urban

Responsabilitdtile pentru transportul urban sunt
toate acele functii legate de planificarea si
gestionarea circulatiei vehiculelor, calatorilor si
pietonilor din sistemul rutier, iar acolo unde este
relevant, din retelele de transport local pe sina si
naval. Acestea includ in general:

Planificarea si realizarea infrastructurii de

transport (retele rutiere si de sind)

Managementul cailor rutiere si utilizarea

rutelor, inclusiv licentierea vehiculelor si

soferilor,

Organizarea, dezvoltarea si reglementarea

transportului public,

Finantare si investitii,

Interfata cu sistematizarea teritoriala si

planificarea urbana.

Responsabilitatile guvernarilor pentru transport se
pot extinde pana la operatii unde exista intreprinderi
de stat de autobuze, de sind sau feriboturi, sau taxe
rutiere la poduri si tunele.

Tabelul 1 ilustreazd gama functiilor exercitate de un
esantion de agentii de transport urban. Toate
agentiile listate raspund de reglementarea serviciilor
de transport public, dar exista o variatie mare a altor
functii de transport integrate in cadrul autoritétilor
individuale.
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Unele agentii se limiteazd doar la planificarea si
reglementarea transportului public, in timp ce altele
isi extind atributiile la managementul sistemului
rutier, si chiar la infrastructura transportului de
marfd. Autoritatea de Transport Terestru din
Singapore (www.lta.gov.sg) este agentia de
transport cu dimensiunea cea mai mare precum si cu
gradul cel mai ridicat de integrare. Aceasta cuprinde
nu numai transportul rutier ci i sistemul de tranzit in
masa pe §ind, inregistrarea si licentierea vehiculelor
private, administrarea partiala a sistemului de
vehicule private si tarifarea se referd la rutiera
electronica.

Bangkok este un orag cu unul dintre cele mai joase
nivele de integrare a institutiilor de transport urban,
cu circa 20 de departamente de guvernare, agentii si
intreprinderi de stat cu responsabilititi pentru
transportul urban. In Sectiunea 4.3 este prezentat un
studiu de caz de 1a Bangkok.

Nu se sugereaza faptul ca pentru o gestionare reusita
atransportului urban sunt absolut necesare agentii cu
grad mare de integrare. Cu toate acestea, este
limpede faptul cé cu cat numarul agentiilor implicate
in transportul urban este mai mare cu atat
dificultétile in coordonare sunt mai mari.

Schemainstitutionala din
Argentina

Sunt exemplificate dificultatile din Buenos Aires in ce
priveste coordonarea institutionala, care pot paraliza
dezvoltarea politicii de transport. Tn ciuda
numeroaselor fincercari, suprapunerea autoritétii
guvernarii nationale (Republica Argentina), cu cea
regionala (Districtul Federal) si urbana (orasul
Buenos Aires) trebuie solutionata printr-un
mecanism eficient de coordonare. Ca si in Bangkok,
initiativele politicii de transport urban realizate de un
nivel al guvernarii sau de o agentie sunt frecvent
blocate de un alt nivel de guvernare (sau agentie)
prin suprapunere sau printr- o autoritate conexa.

Un exemplu este setul recent de masuri pentru
acordarea prioritatii autobuzului in centrul orasului,
emis de catre oficiul pentru guvernarea nationala a
transportului. Aceste planuri, elaborate in detaliu, nu
pot fi implementate deoarece guvernarea urbana
detine autoritatea pentru managementul traficului din
centrul orasului. La randul sau, guvernarea urbana
nu a fost motivata sa stabileascd scheme de
acordare a prioritatii autobuzului sau sa initieze alte
reforme de planificare a transportului public, atat de
necesare, deoarece autoritatea de licentiere pentru
marea majoritate a autobuzelor urbane apartine
guvernarii regionale.

GTZ,2002
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2. Distribuirea responsabilitatilor
intre diverse nivele ale guvernarii

In majoritatea tarilor, functiile administrative sunt
distribuite Intre urmatoarele nivele de guvernare:
Centrald (nationald)
Regionald sau statala
Metropolitand (conurbatie, inclusiv urbele
adiacente)
Municipala (oras sau municipiu)
Districtuala sau locala.

Nu toate aceste nivele exista in toate tarile in
dezvoltare. Tarile mai mici pot sa nu aiba nivelul de
guvernare regionald sau statald. Nivelul metropo-
litan poate sd nu existe atunci cand oragele sunt relativ
mici. ,,Orase statale” precum Singapore si Hong
Kong detin efectiv un singur nivel de guvernare.

Distribuirea responsabilitatilor pentru transport intre
nivelele de guvernare si intre diferite agentii la
fiecare nivel de guvernare difera considerabil de la o
tard la alta. Cu toate acestea, pot fi recomandate
cateva principii de distribuire a responsabilitatilor
pentru transportul urban.

2.1 Responsabilitati ale guvernarii
nationale

Responsabilitatile guvernarii centrale pentru

transport ar trebui sd se concentreze asupra:
Politicilor §i programelor nationale pentru
sectorul de transport
Integrarii sectorului de transport in politicile mai
ample de mediu, de dezvoltare economica si sociala
Standardizarii reglementdrilor, practicilor si
normelor de combustibili i emisii poluante
Problemelor legate de retele rutiere, de CF si
servicii aeriene, nationale si internationale
Colectarii si compararii datelor din sistemul
national de transport
Colectarii taxelor nationale precum si
plata/cheltuirea imprumuturilor si a subventiilor
Cercetarii si dezvoltarii.

Guvernarea centrald trebuie de asemenea s se
asigure ca structura si limitele administratiilor
regionale si urbane sunt corespunzatoare si ca
autoritatile locale au responsabilitati si obiective clar
definite precum si puteri legislative necesare si acce-
sul la fonduri pentru indeplinirea functiilor acestora.

Guvernarea centrald poate crea masuri de
descurajare pentru a preveni autoritatile locale de a-
si depasi atributiile sau de a se abate de la politicile
nationale. Guverndrile locale sunt de regula
dependente de guvernarea centrald pentru o parte din
finantarea acestora, ceea ce permite un anumit grad
de control si supervizare, precum si discernimant in
acordarea unor fonduri suplimentare. Controlul
politicii poate de asemenea fi impus prin legislatie.
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Pentru ingineria traficului si autostrazilor,
guvernarea centrald va stabili iIn mod normal un
proiect national si standarde de inginerie, va
intretine retelele rutiere nationale strategice, care
deseori sunt finantate central.

Pentru serviciile de transport, guvernarea centrald va
stabili de regula standarde pentru construirea si
adaptarea de vehicule precum si principii de
guvernare a structurii industriei, de reglementare si
de acces al pietei.

2.2 Responsabilitati ale guvernarii
regionale

In numeroase tari existd un nivel intermediar de
guvernare, la nivel regional sau statal.
Responsabilitatile atribuite guvernarilor de stat sau
regionale depind de gradul de autonomie legislativa
si administrativa de care acestea se bucura. Acestea
pot avea cel putin responsabilitatea de coordonare a
planificarii transportului si licentiere a serviciului
dincolo de granitele zonale si de administrare a
drumurilor i cailor ferate regionale.

Exista o tendinta crescanda de a privi transportul
urban ca o functie
locala wvitala, iar

2.3 Responsabilitati ale guvernarii
urbane

Deoarece in majoritatea tarilor, responsabilitatile
pentru transportul urban sunt atribuite guvernarilor
urbane (municipale sau metropolitane), acest modul
se concentreazd 1n principal asupra structurii de
organizare interna a guverndrilor urbane: cum pot fi
atribuite responsabilitatile pentru transportul urban,
atat vertical (de exemplu intre functiile la nivel inalt
de planificare strategica si de stabilire a politicii si
functiile la nivel inferior al functiilor de
implementare si reglementare) si orizontal intre
diferite zone functionale si discipline profesionale
(de exemplu, deseori este trasatd o delimitare
institutionala intre ,,planificarea si reglementarea
serviciului” care sunt functii economice si
administrative si ,ingineria si controlul traficului”
care sunt functii de inginerie).

Figura 1, avand la bazad distribuirea
responsabilitatilor guverndrii din Hong Kong,
ilustreaza un caz tipic de organizare verticald si
orizontala. O organigrama mai detaliatd a acestei
organizari a transportului urban din Hong Kong este
ilustratd in Figura 2.

puterile sunt atribuite
nivelului de
guvernare

Agentii pentru Politica de Transport
si Planificare Strategica

municipald sau

metropolitana. Departamente Executive

Delegarea puterilor Planificare si Management Licentiere
duce deseori la Construire Marjrareg]fei(r:nent Transport Vehicule
diminuarea Autostrazi Public si Soferi

aptitudinilor

profesionale
disponibile.
Libertatea de a

Agentii de Reglementare
si Sanctionare

intreprinderi
operationale

actiona autonom
poate insemna ca,
acolo unde existau
anterior liniile de
orientare tehnice si
administrative cen-
trale, autoritatile locale s nu mai fie nevoite sa le
respecte. Delegarea puterilor poate duce la aplicarea
unor practici foarte diferite intre orase, de exemplu
in ce priveste licentierea serviciului de transport.
Daca diferentele reflecta deosebiri ale politicii din
diverse orage, astfel de diferente intre orase sunt
probabil nedorite.

Fig. 1

Structura de bazd a agentiilor de transport
la nivelul guverndrii urbane

Pentru comparare, structura administrativd a
agentiilor de transport din Guvernarea
Metropolitana de la Shanghai este ilustrata in Figura
3. Structura din Shanghai este de departe mult mai
complexd decat cea din Hong Kong. Are mai multe
nivele deoarece guvernarea urbana include
intreprinderile care opereaza autobuzul, metroul si
troleibuzul, care in Hong Kong si Singapore sunt
companii private sau corporatii comerciale
autonome. Guvernarea urbana din Shanghai include
de asemenea céteva institutii de cercetare. Acestea
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Fig. 2

Structura administrativa

2002 Secretariatul

Guvernului a fost reorganizat.
Birou pentru Mediu,

Transport si Lucrari Publice.

n

fost consolidate prin formarea

Responsabilitatile pentru
transport la nivelul biroului au

pentru guvernarea trans-
portuluidin Hong Kong
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sunt centre de expertiza profesionala care, pe langa
functiile lor academice, sunt utilizate in consultantd
atat de catre agentiile guvernarii din Shanghai cat si
de agentii externe.

Guvernarea din Shanghai este de asemenea
structuratd orizontal (functional) In cinci birouri,
comparativ cu unul singur la Hong Kong. Acest
lucru necesitd un grad ridicat de coordonare. Desi
existd acorduri de coordonare inter birouri, toate
divergentele vor fi solutionate de catre o directie a
biroului superior al primariei. Primarul are autoritate
mai mare in probleme de politica decat omologii sai
din Vest.

In cele de mai jos sunt descrise functiile specifice,
structura si personalul organizatiilor administrative
la fiecare din cele trei nivele ale guvernarii urbane.

2.3.1 Agentii de planificare politica si
strategica
Functii

Acesta este nivelul cel mai Inalt al guvernarii urbane.
Deciziile la acest nivel au un continut politic ridicat
si pot reflecta programe si prioritati nationale. La
acest nivel va trebui alcatuit un bilant al politicii de
transport urban, Insotit de programe si planuri
constituente. Acestea vor include planuri de
sistematizare teritoriala i standarde, sarcini de
interschimb modal, infrastructura rutiera si de sina
mai importanta, rolul sectorului privat, recuperarea
costurilor si politica de reglementare.

Finantarea sectorului public pentru investitii in
infrastructura si capacitati de transport trebuie sa
aibd prioritate si sa fie coordonate printr-un program
pe termen lung care va specifica cel putin durata
estimatd si costul proiectelor curente si de viitor,
planificate pentru urmatorii cinci ani. Programul va
fi analizat si ,,urmarit” anual si va fi coordonat cu
programul de investitii al sectorului privat. Aceste
programe vor reflecta impreuna prioritatile politicii
de transport. Ele vor fi implementate si gestionate de
departamente executive ,,specializate” ale nivelului
urmator.

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

Cadrul politicilor si planurilor trebuie analizate si
revizuite ritmic, in lumina performantelor sectorului
de transport, a resurselor limitate si a principalelor
tendinte economice si politice.

Modulul 1b: Institutii de Transport Urban

Structura

Este esential ca politicile si planurile de transport ale
guverndrii sa fie intens integrate. Acest lucru se
poate realiza fie prin consolidarea responsabilitatilor
intr-o singura agentie de sistematizare teritoriald si
transport fie prin mentinerea unui mecanism de
coordonare eficienta.

Doud principale criterii vor determina cea mai
adecvata structura la nivelul politicii si planificarii
strategice:

I) Departamentele executive si fie subordonate
agentiei de politici printr-o structura rationala.
Aceasta necesita ca agentia sa aiba, pe cat posibil, o
imagine completd asupra ariei sale de actiune. De
exemplu, o agentie a politicii de transport va trebui
sd supervizeze departamentele care executd
programe de infrastructurd rutiera si de sina,
managementul traficului precum si managementul gi
dezvoltarea transportului public. Politicile de
transport trebuie de asemenea sd fie strans
coordonate cu cele ale sistematizarii teritoriale si
gospodaresti, care de reguld sunt supervizate de
cétre alte agentii.

II)Agentia urbani pentru politica de transport sa
tina seama de influentele politice si comunitare.

Politicile guvernarii centrale sunt deseori impuse
guvernarii urbane printr-o serie de controale
politice, bugetare si legislative, putind aparea
conflicte atunci cand municipalitatea se afla sub
controlul unui alt partid politic decat cel aflat la
guvernarea nationala (vezi nota laterala).

Existd numeroase modalititi de a se asigura ca
agentia de politicd urband raspunde corect, chiar
daca nu poate fi trasd la raspundere, cerintelor
utilizatorilor locali, grupurilor de interese si
prioritatilor comunitatii. Datoritd naturii politice la
nivel Tnalt a deciziilor politicii de transport si a
largului interes comunitar, se obisnuieste ca
guvernarea sa creeze un organism desemnat care sa
acorde consultantd in ce priveste politica de
transport. Acesta ar putea fi un comitet permanent
sau un organism ad hoc care analizeaza un anumit
aspect. Organismul consultativ poate cuprinde lideri
ai comunitatii, alesi dintre cercuri politice, de afaceri
siacademice. Rolul lor este de a actiona 1n orientarea
optiunilor si de a acorda consultanta de expertiza. Ei
nu au puteri statutare, deoarece aceasta ar prejudicia
rolul oficialilor alesi.

Hong Kong are un astfel de comitet consultativ.
Biroul de Transport asigura conducerea politicii si

Conflicteintre
guvernarile urbane
si cele nationale.

Un astfel de conflict a aparut
in Marea Britanie in 1984.
Socialigtii care controlau
Consiliul Marii Londre au
adoptat o abordare ,sociala”
si au permis nivele coborate
de recuperare a costurilor
precum si tarife mai scazute
pentru serviciile pe autobuze
si pe sina care erau
controlate de LTE (London
Transport Executive).
Aceasta era in conflict cu
abordarea ,comerciala” a
guvernarii centrale
conservatoare. Conflictul a
fost solutionat de catre
guvernarea centrala, prin
dizolvarea LTE si
reconstituirea ei ca London
Regional Transport aflata
sub controlul direct al
statului. Mai recent, un
conflict similar a aparut la
Londra, unde actualul
primar, Ken Livingstone,
deruleaza o strategie de
transport (vezi adresa
www.london.gov.uk/approot
[mayor/strategies/transport/i
ndex.jsp) in care unele
elemente se opun guvernarii
nationale.

Hong Kong are un astfel de
comitet consultativ.

Biroul de Transport asigura
conducerea politicii si este
consultat de catre Comitetul
Consultativ de Transport
desemnat.
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este consultat de catre Comitetul Consultativ de
Transport desemnat.

Bangkok este 1n general privit ca un oras care nu a
reusit s mentina o politica eficientd de management
a transportului urban. O constrangere importanta
este structura politica din Tailanda. Pentru
majoritatea anilor 1990 guvernarea nationala
cuprinde o coalitie multi partita instabild, care nu-si
poate asuma raspunderea de a supravietui un mandat
intreg. Controlul principalelor ministere politice a
fost repartizat intre partidele coalitiei.
Responsabilitatea politicii de transport din Bangkok
a fost Tmpartitd intre doud partide. Unul controla
agentia responsabild cu transportul din interiorul
oragului, in timp ce un altul controla districtele din
afard. Acest lucru facea dificila realizarea unui
consens asupra masurilor politice céci nici unul
dintre partide nu avea interesul ca celdlalt sa castige
credit. Obiectivul politicii era astfel interesul pe
termen scurt §i evitarea oricaror masuri care ar putea
genera obiectii precum restrictii asupra utilizarii
vehiculelor private.

Sistemul politic instabil i fragmentat a afectat de
asemenea structura institutionald. In cadrul
guverndrii au fost create organisme suplimentare
pentru coordonare la nivele superioare pentru a
depasi dificultatile politice In atingerea consensului
asupra politicii de transport. Acest lucru a adus o mai
mare complexitate structurii administrative.

Resurse umane

La cele mai inalte nivele ale aproape tuturor
guverndrilor, administratia (serviciul civil
permanent) este preocupata de formularea politicii §i
planificarea strategica, care sa raspunda cerintelor
guverndrii nationale si procesului politic.

Aptitudinile necesare sunt cele ale unui
administrator: intelegerea procesului politic,
abilitatea de a conduce sistemul de alocare a
resurselor si abilitatea de a avea o privire de
ansamblu asupra sectorului de transport si a relatiei
acestuia cu alte sectoare ale economiei.
Administratorul nu trebuie sd aibd experienta
profesionald sau cunostinte tehnice profunde despre
transport; in fapt unii pretind ca acest lucru poate fi
un dezavantaj care poate produce influente.
Administratorul va lucra cu specialisti subordonati,
pentru consultanta in unele aspecte tehnice, si va
interpreta si cantari sfaturile acestora in lumina
constrangerilor politice si de resurse.

Oficialii la nivel politic vor fi membri salariati ai

serviciului civil. Acestia pot fi promovati fie dintre
grupe de specialisti fie din cadrul unor administratori
specialisti ,,generalisti”. Alternativ, ei pot fi
desemnati din afara serviciului civil, din arena
politica, din domeniul afacerilor sau cel academic.
Pentru introducerea unor reforme, poate fi desemnat
un candidat cu instructaj special. Inregistrarea unei
reforme reusite intr-un alt domeniu poate constitui
pentru acesta un calificativ important. Cel desemnat
poate fi angajat permanent sau in baza unui contract
pe termen limitat.

2.3.2 Departamente executive

Functii

Acesta este nivelul departamental al guverndrii
urbane unde politicile sunt transformate in programe
de actiuni de catre personal specializat din agentii
tehnice. Sunt elaborate proiecte de infrastructura in
detaliu pentru realizarea lor de citre guvernari sau
pregdtite pentru implementare de citre sectorul
privat. Politica de transport public este tradusad in
sarcini, planuri §i programe de investitii pentru
intreprinderile guvernamentale de transport, sau in
reglementari, francize si standarde pentru operatori
privati. Sunt proiectate si implementate standarde si
masuri pentru managementul traficului. Pot fi
initiate propuneri politice si informatii asupra
performantelor, care sunt Tnaintate nivelului
superior.

Structura

Structura departamentald a guvernarii urbane
trebuie sa se asigure ca existd o coordonare tehnica
intre planurile si programele diferitelor
departamente. Coordonarea poate fi impusda la
nivelul agentiei politice, dar eficienta cere ca
departamentele sa coopereze la nivel de lucru. De
exemplu, cei care planifica transportul trebuie sa
actioneze Tmpreuna cu cei care planificd utilizarea
teritoriului, iar unitatea de inginerie a traficului
trebuie sd-si coordoneze programele atat cu unitatea
de transport public cat si cu agentia executiva. In
cazul 1n care nu se asigurd o coordonare eficienta,
din motive politice sau structurale, exista tendinta ca
problemele sa fie trecute la nivelul politicului pentru
solutionare. Asa se intdmpld in structura de
guvernare urbana din China.

Cu céat sunt mai multe departamente, cu atat vor fi
mai mari Ingradirile institutionale §i cu atat mai
complexe si mai formale trebuie sa fie acordurile de
coordonare.

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



transport sub incidenta unei agentii 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
reprezentanti departamentali ai nivelului
corespunzator.

Este important sa fie stabilite nivele si categorii ale
autoritatii la scard corespunzitoare intre
departamente. Aceasta simplifica coordonarea
deoarece departamentele trebuie sd delege doar
reprezentanti la categoria respectiva. in absenta unor
categorii comune, departamentele pot delega mai
multi reprezentanti la nivel inalt decat este necesar
pentru a se asigura cd intereselor lor sunt corect
reprezentate, mai multi reprezentanti tineri pentru a
evita implicarea, sau cativa delegati pentru a se
asigura includerea acelei categorii a nivelelor
adecvate.

Resurse umane

Departamentele guvernarii urbane pot fi conduse de
administratori sau de specialisti. Structurile acestora
vor include divizii care solutioneaza functii
administrative §i altele care sunt in esentd tehnice.
Administrarea tehnica necesita o categorie mare de
aptitudini, fiind importanta crearea oportunitatilor
pentru ca personalul si le dobandeascd si sa le
actualizeze.

2.3.3 Agentiidereglementare si

sanctionare

Institutiile din aceasta categorie includ politia de
trafic, cele de reglementare si de licentiere a
vehiculelor publice si private. Functiile de
reglementare a transportului public sunt uneori
exercitate de catre a sucursala a fortei de politie, dar
este preferabild infiintarea unei unitati specializate
care sd cuprindd o echipd de inspectori sau
verificatori precum si personal administrativ pentru
culegerea datelor si pregatirea urmaririi in justitie.

Administrarea traficului

In majoritatea tarilor, politia a constituit initial
autoritatea de licentiere a vehiculelor si soferilor, in
numeroase tari acestia mentinadndu-si si in prezent
aceasta responsabilitate. Licentierea serviciului de
transport public cu autobuzul poate fi privita ca un
aspect de licentiere de vehicul iar in unele tari (de
exemplu in statele din Golf) responsabilitatea
ramane in grija politiei.

Cu toate acestea, acolo unde importanta licentierii
autobuzului a avansat de la aspectele de securitate si
siguranta la reglementare economica, planificare si

Modulul 1b: Institutii de Transport Urban

dezvoltare a acestui serviciu, aceasta nu mai este o
functie adecvatd politiei. Politia tinde sa se
concentreze asupra aspectelor de sanctionare si in
mod normal nu au aptitudinile necesare pentru
reglementarea sensibild a pietei.

Administrarea traficului constituie o functie
specializata si trebuie, pe cat posibil, separatd de
functiile de ,,criminalistica” si altele administrative.
Ofiterii politiei de trafic vor trebui instruiti pentru
managementul de trafic §i administrarea sigurantei,
si vor trebui implicati in proiectarea infrastructurii
de transport si a masurilor de management al
traficului. Ofiterii politiei vor trebui sa
constientizeze obiectivele politicii, de exemplu
nevoia de a acorda prioritate vehiculelor de transport
public in controlul traficului. Responsabilitatea
politicii pentru siguranta traficului va trebui explicit
consacratd, printr-o responsabilitate institutionala la
cel mai Inalt nivel al administratiei locale (primarie
sau echivalentul sdu).

“Functiile de reglementare vor
trebui distinct separate de cele ale

operatiilor sistemului”

Reglementarea transportului public

Agentiile de reglementare a transportului public
emit §i administreaza francize si licente de serviciu
(care pot fi distinse de licentele de vehicule a se
vedea Modulul 3c: Reglementarea si Planificarea
Transportului cu Autobuzul). Functiile acestora se
pot extinde la supervizarea si monitorizarea
operatiilor autobuzului §i asigurarea ca planurile,
standardele si reglementarile sunt respectate.
Acestea pot de asemenea verifica pana la ce nivel se
raspunde cererii. Monitorizarea poate fi facuta prin
sondaje si verificari, dar si prin raportéri pe canale
politice sau ale utilizatorilor, sub forma de reclamatii
si sugestii. Chiar si acolo unde serviciile nu sunt
reglementate, autoritatea poate emite licente de
»calitate” pentru a asigura competenta operatorilor
siasoferilor.

Limita panda la care sectorul privat poate fi
reglementat va constitui o determinanta importanta a
dimensiunii si complexului de aptitudini a
departamentului de reglementare a transportului
public. Un departament de reglementare a
supervizarii intreprinderilor de autobuze, taxiuri si
minibuze, integral sau partial In proprietatea
municipalitatii, cum sunt oragele din China, va fi



Fig. 4

Structura caracte-
risticd unei unitati
mici de reglementare
si monitorizare a
transportului public
Nota: numarul din
paranteze indica numa-

rul personalului angajat
pentru fiecare categorie.
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predominant un organism de ,planificare si
standardizare”, al cédrui principal rol va fi de a
traduce obiectivele serviciului guvernarii urbane in
planuri operationale si parametri de performanta. Un
astfel de organism nu va asigura verificari intensive
pentru evaluarea performantelor operationale. Nici
nu va invoca puteri de constrangere sau sanctiuni
impotriva organizatiilor municipale de operare
Linrudite”. Nu va avea nevoie de puteri extensive de
conducere.

“Experienta internationala arata
faptul ca modelul vechi al sistemului
de transport cu autobuzul in propri-
etatea si folosinta guvernarii nu este
nici eficient si, ceea ce este mai im-
portant, nici nu asigurd nivelele de
serviciu necesare pentru a face fata
cerintelor dezvoltarii economice i
sociale ale comunitatii”

Banca Mondiala, Optiuni pentru Transportul cu Autobuzul
Experienta Mondiala,
www.worldbank.org/transport/urbtrans/pub_tr/chinafin.doc

in contrast, un departament investit cu
responsabilitatea de reglementare a operatorilor de
transport din sectorul privat va fi foarte diferit,
deoarece trebuie sa mentina un echilibru sensibil al
stimulentelor si sanctiondrilor pentru a asigura un
grad rezonabil al Incasarilor operatorilor, 1n paralel
cu asigurarea unui serviciu adecvat si eficient

Consiliul pentru Trafic
(Un comitet inter-departamental pentru
politica si coordonare)

Ministerul de
Transport

Conducator
Unitate (1)

Responsabil
Tehnic (1)

Sustinere admi-
nistrativa (2)

Sectie
Monitorizare
Servicii (2)

Sectie
Licentiere (2)
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utilizatorilor. Libertatile si obligatiile serviciului
operatorilor vor fi definite printr-o varietate de
instrumente oficiale, inclusiv legislatie, licente,
francize §i contracte, precum si reguli neoficiale,
practici si precedente. Personalul unei agentii de
reglementare trebuie sa mentind un echilibru intre
respectarea regulilor si procedurilor si exercitiul
logicii profesionale in interesul public.

Cu cat sunt asigurate mai putine servicii de transport
de catre guvernarea urbana cu atat va fi mai redusa
sarcina directd de lucru precum si necesarul
financiar si de resurse umane. In schimb, cu cat vor fi
mai multe servicii atribuite sectorului privat,
functiile de reglementare ale guvernarii vor trebui cu
atdt mai mult dezvoltate. Sarcina de atribuire si
reglementare a contractelor cu sectorul privat,
concesiondrile si francizele, precum si
monitorizarea performantelor si a conditiilor pietet,
necesitd un cadrul legislativ si administrativ
sofisticat.

Functiile de reglementare vor trebui distinct separate
de cele ale operatiilor sistemului. De exemplu,
atunci cand guvernarea detine o agentie de operare in
transport, acea agentie nu ar trebui sa actioneze si ca
organ de reglementare a operatorilor privati. in
Bangkok, Autoritatea de Tranzit in Masd de la
Bangkok (BMTA) este operatorul principal de
transport urban cu autobuzul. in virtutea dreptului
sdu de monopol, acesta acorda licente de operare pe
unele din rutele sale unor operatori privati si le vinde
autobuzele lor invechite. Acorduri similare de sub-
licentiere pot fi intdlnite in orase din China.
Independenta in reglementare poate fi realizata prin
separare organizationald (adicd o agentie
independentd de reglementare) sau prin delegare
prin contracte.

Exemple de structuri ale unitatii de reglementare

Figura 4 ilustreazd o structurd de personal a unei
unitati mici de reglementare a transportului public
dintr-un oras mic din Golf. Inainte de 2002 nu exista
nici o unitate de reglementare. Majoritatea
vehiculelor de transport public erau in proprietate
individuald iar serviciile acestora erau
nereglementate. Cu toate acestea, in 2002 a fost
atribuitd o franciza unui nou operator de autobuze
pentru a prelua serviciile unei corporatii de autobuze
din proprietatea statului care lucra in pierdere si care
urma sd fie lichidatd. Operatorului francizat i s-a
cerut sd opereze anumite ,,servicii esentiale” la tarife
reglementate, dar in afard de acestea avea libertatea
de a stabili tarife gi a determina rute.

Responsabilititile erau caracteristice unei unitati
mici sub regim permisiv de reglementare:
Realizarea unei politici de transport public prin
consultarea cu alte agentii guvernamentale,
inclusiv politia §i agentia pentru autostrazi.
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Administrarea noilor francize de autobuze,
exercitand puterile si obligatiile specificate in
Manualul Procedurilor de Reglementare.
Licentierea serviciului (nu licentierea de vehicul
sau sofer) tuturor celorlalte vehicule de transport
public (taxiuri in cotatie, taxiuri, autobuze
contractate si independente), inclusiv
recomandarea catre Minister a numdarului de
vehicule care pot fi inregistrate in fiecare
categorie, precum si orice conditii §i restrictii de
operare.

Recomandarea cétre Minister a nivelului
tarifelor pentru transportul public (inclusiv tarife
pentru taxiuri), oriunde acestea se supuneau
reglementarii.

Legatura oficiala si neoficiala cu toti operatorii
de transport public pentru a se consulta cu acestia
asupra politicilor guvernamentale si a
constientiza dificultatile sau problemele cu care
se confrunta operatorii.

Monitorizarea opiniei publice asupra calitatii
transportului public. Legatura cu grupurile de
interes local si politic pentru a asculta orice
revendicare locala la adresa transportului public.
Gestionarea terminalelor guvernarii, utilizate de
toate mijloacele de transport public, inclusiv
alocarea si intretinerea mobilierului stradal, din
statii si adaposturi.

Planificarea si legatura cu departamentele de
lucru pentru asigurarea unor terminale
suplimentare, unor facilitati pentru calatori,
facilitati in informare, asigurarea intoarcerilor
autobuzelor la capete de linii, etc., oriunde
acestea sunt autorizate.

Structura Unitatii de Transport Public

Deoarece regimul de reglementare propus era
permisiv.  de exemplu, nu se cerea planificarea
retelei sau administrarea subventiilor se recomanda
ca unitatea de transport public sa fie mica,
cuprinzand un sef al unitatii, un responsabil tehnic si
trei sectiuni ajutatoare, fiecare cu doi angajati:
administrativ, monitorizare §i licentiere.

Figura 5 ilustreaza o structura de personal pentru un
organism de planificare si reglementare cu puteri
mai cuprinzatoare de reglementare §i responsa-
bilitate pentru planificarea retelei de autobuze.

Modulul 1b: Institutii de Transport Urban

Director
Asistent Director Asistent Director
(Monitorizare & (Planificare
Reglementare) Transport)
Responsabil Responsabil Responsabil
Verificare Sondaje & I?rlgnr:fslcilf
Vehicule si Statistici P!
Intretinere
. Asistent Analist
Inspectori Asistent Planificare Costuri / Tarife
_Vehicule si Sondaje
Intretinere (2) Analisti date (4)
Personal auxiliar
Fig.5

O structurd propusd pentru o autoritate de reglementare cu puteri mari
de reglementare si responsabilitatea de planificare a retelei.

Nota: numarul din paranteze indica numarul personalului angajat pentru fiecare categorie.

La Bangkok, BMTA functioneaza atit in calitate de operator cit §i de
reglementator al serviciilor de transport cu autobuzul. Rutele, ca si
vehiculele invechite, sunt sub-licentiate sau vindute operatorilor
privati. In China este de asemenea cazul autorititilor municipale care
detin exploatarea, gestionarea si reglementarea operatiilor de transport
urban cu autobuzul.

Karl Fjellstrom, iunie 2002
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Transport durabil: indrumar pentru factorii de decizie din orasele in dezvoltare

3. Depasireabarierelor
3.1 Capacitatea administrativa

Sectiunile anterioare au aratat modul cum pot fi
organizate functiile de transport la diverse nivele de
guvernare, cu prezentarea unor exemple.

In practic, in lumea in dezvoltare, pot fi intilnite o
gamd largd de structuri administrative. Acestea
reflectd deseori mostenirea istoricd si sistemul
politic al unei tiri. In numeroase foste colonii
structura guverndrii reflecta inca structura adoptata
in timpul colonizarii. In tarile recent desprinse din
fosta Uniune Sovieticd vechea structurd este inca
vizibild. in China, structura unitard, in care fiecare
nivel de guvernare are aceleasi divizii functionale,
fiecare corespunzand unui nivel al Congresului
Popular, reflectd in continuare structura creatd pe
vremea cand a fost fondata Republica Populara.

Diferente intre tarile dezvoltate si cele in
curs de dezvoltare

Exista diferente majore intre tarile dezvoltate si cele
in curs de dezvoltare, care au implicatii aspura
institutiilor de transport urban.

In lumea in dezvoltare, oragele metropolitane tind sa
fie mult mai mari, in functie de populatia nationald,
decdt in tarile dezvoltate. Numeroase dintre aceste
mega orage domind propriile economii nationale.

De exemplu, Regiunea Metropolitand Bangkok
inregistreaza 56% din Produsul Intern Brut al
Tailandei. Datorita intaietatii economice a Bangkok-
aspectelor transportului urban, ministerele
guvernarii centrale si Cabinetul se ocupa intens de
numeroasele probleme metropolitane. Acest lucru
probabil cd nu ar avea importantd, daca
responsabilitatea guvernarii centrale ar avea la baza
o planificare strategica solida si eficientd. Din
pacate, efectul este contrar. Competitia pentru putere
intre agentiile fragmentate de transport ale
guvernarii centrale impiedicd coordonarea
functionald strategica, atdt de esentiala planificarii
eficiente a transportului metropolitan. in paralel,
guvernarea urbana este slab stimulata in dezvoltarea
capacitatii de planificare si de management a
transportului.

Lipsa aptitudinilor profesionale din tarile in
dezvoltare inhiba transferarea responsabilitatilor
pentru transport catre nivelul de guvernare urband
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(metropolitan si municipal). Acolo unde resursele de
specialisti sunt reduse, expertiza tinde catre
guvernarea centrald. Uneori, aceasta este o strategie
de a crea un centru de expertizd, dar de cele mai
multe ori aceasta se datoreaza unui buget disponibil
mai mare §i unor oportunititi mai favorabile in
guvernarea centrala.

Un factor asociat care inhiba initiativele guvernarii
urbane este acela cd, de cele mai multe ori,
guvernarea centrald nu a stabilit la nivelul oragelor
un cadru al politicilor si obiectivelor de urmat. in
consecintd, guvernarile urbane nu au principii sau
orientdri care sa le ajute in realizarea si
implementarea unor initiative. Initiativele politice
tind astfel sa devind ad hoc sau experimentale,
deseori fiind gresit orientate. Fara o politica, fiecare
initiativa creaza un nou precedent, cu riscul unei
reactii din partea celor care participa in transport si
pe care guvernarea urbana poate deveni incapabila
sa-iconduca.

In tarile dezvoltate, factorii de decizie si publicul
sunt mult mai constienti de costurile sociale,
economice §i de mediu, in cazul esudrii unei
gestionari eficiente a transportului urban.

In orasele din Europa si America de Nord nevoia de a
subventiona transportul public urban din fondurile
publice a condus la situatia in care in numeroase
orage mai putin de jumatate din costurile de operare
sunt acoperite din tarife. Necesitatea de a aloca si
administra subventii si de a contabiliza utilizarea
unor fonduri a introdus un element politic in ecuatia
transportului urban.

in tarile in dezvoltare, avantajele economice, sociale
si de mediu ale realizarii unui sistem de transport
public de mare capacitate si de calitate sporita sunt
din ce In ce mai mult recunoscute. Tarile in
dezvoltare sunt caracterizate prin venituri medii
relativ scazute, proprietate redusd a vehiculelor
private si o densitate mare a populatiei urbane.
Aceste conditii sunt favorabile unui nivel ridicat al
gradului de tranzitare. in numeroase orase in
dezvoltare transportul public ocupda o pondere
ridicata 1n sectorul privat, care deseori utilizeaza in
principal vehicule mici, in proprietate individuala.
Calitatea serviciului a fost redusa, dar tarifele au
ramas acceptabile si fard subventii. Problemele
practice ale administrarii unei subventii acordate
industriei de transport, care in mare cuprinde
proprietari dezorganizati iar justificarea
performantelor depaseste capacitatea administrativa
amajoritdtii guvernarilor urbane.



Consolidareaindustriei

O strategie care s-a dovedit reusitd in ce priveste
redresarea echilibrului costurilor reduse si a calitatii
slabe prin cresterea calitatii, fard a majora tarifele
industria de transport public. Aceasta constd de
reguld in a inlocui minibuzele operate de individuali
cu autobuze mari operate de organisme asociate,
ceea ce permite introducerea unui management
profesional, coordonarea serviciilor si economii la
scara mare. Fragmentarea industriei nu este legata
numai de minibuze: Buenos Aires de exemplu detine
o industrie de autobuze mari excesiv de fragmentata.
Lafel casiin Surabaya, Indonezia.

Chiar si aceasta strategie necesitd reforme: un sistem
de francizare a rutelor care sa inlocuiasca licentele
individuale pe vehicul, precum §i imbunatatirea
capacitatii de reglementare si planificare a
guverndrii. Acestea sunt doar cateva reforme care, in
ciuda asistentei tehnice din cateva orage In
dezvoltare, au fost partial implementate doar in
orage din Pakistan.

Grija guvernarii pentru infrastructura

O strategie utilizatd n numeroase orage din lumea in
dezvoltare, care permite ca unele costuri sa fie
preluate de guvernare dar fard complexitatea
administrativd a subventiilor de operare, este ca
guvernarea sd suporte costurile de infrastructura.
Acest lucru poate insemna (ca la Hong Kong) ca
guvernarea sa asigure gratuit operatorilor terminale
pentru autobuze precum si terenuri pentru depouri,
la costuri sub oferta pietei. Guvernarile din Hong
Kong si Singapore au acordat suport financiar
tranzitului in masd pe cale ferata, respectiv prin
dividende considerabile, acoperind toate costurile de
infrastructura.

In cazul sistemelor foarte reusite de tranzit cu
autobuzul din Bogota si Curitiba, guvernarea asigurd
infrastructura de cale si statiile, permitand
autobuzelor private sa utilizeze sistemul pentru a
beneficia de viteze si siguranta in exploatare foarte
ridicate.

In schimb, guvernirile urbane din Indonezia percep
taxe de la toate minibuzele care folosesc terminalele.
Taxe ilicite sunt de asemenea percepute de alte
grupuri infractionale (preman) care controleaza
accesul la terminale, taxe ce se adauga la costurile de
operare.

Modulul 1b: Institutii de Transport Urban

3.2 Atenuareaslabei pregatiri
profesionale

Tarile in dezvoltare inregistreaza deseori o
deficientd a aptitudinilor profesionale. Continua
emigrare a fortei de munca in tarile dezvoltate este o
exacerbare a acestei deficiente. Se pot folosi doua
strategii pentru a atenua deficienta aptitudinilor:
sporirea asigurdrii fortei de muncad specializate,
utilizarea mai eficientd a celei disponibile.

1. imbunatatirea disponibilitatii aptitudinilor
specifice necesare sectorului de transport
Sporirea asigurarii fortei de munca specializate este
o functie a sistemului educational. Transportul este
un sector multi disciplinar, utilizind o serie de
aptitudini tehnice pentru monitorizare, analiza,
previzionare, planificare i proiectare. Multe dintre
aceste aptitudini isi au baza in ingineria civila si
statistica, dar anumite aplicatii din transport necesita
probabil o educare suplimentard dupd terminarea
studiilor, la nivel de masterat international
recunoscut. Pentru reglementarea serviciului si
stabilirea unei politici sunt de asemenea necesare si
alte aptitudini.

2. Utilizarea si organizarea personalului speciali-

zat astfel caacesta safie celmai eficient exploatat
Concentrarea expertizei disponibile 1n agentii de
»experti” sau ,,surse de gandire” cu un grad de
autonomie care sa poatd pregati intreg cadrul
politic important, sd supravegheze implemen-
tarea §i sa actioneze ca agent al schimbarii. Prin
crearea organismelor de expertizd, personalul
este eliberat de indatoririle administrative zilnice
care de regula sunt orientate catre ,,stingerea de
incendii” (dand prioritate simptomelor pe termen
scurt a problemelor decét cauzelor fundamentale
ale acestora).
Asigurarea analizei aptitudinilor pentru
evaluarea gamei de specializari si numarului
minim de personal calificat necesar unei unitati
de experti, precum si garantia ca acele aptitudini
sunt dobandite.
Premierea expertizei majore prin salarii la
nivelul pietei, pentru a mentine acele aptitudini,
chiar dacd aceste salarii sunt mai mari decat
grilele de salarii ale serviciului civil. Acest lucru
este fezabil in cadrul unei unitdti de expertiza.
Utilizarea expertizei externe, precum consul-
tanti, universitati si alte institutii de experti (de
exemplu, Autoritatea pentru Dezvoltarea
Industriilor Mici si Mijlocii din Pakistan).
Evitarea trecerii excesive a personalului catre
posturile cheie. Incurajarea personalului general
deainvata de la specialisti.
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Simplificarea unui
sistem de regle-
mentare

Cadrele de regle-
mentare sunt deseori
neadecvate conditiilor
industriei si birocratice,
deoarece acestea nu se
potrivesc obiectivelor
sale, sau obiectivele
acestora sunt neclare
sau ambigue. Poate fi
mai bine sa se simplifice
un sistem de reglemen-
tare astfel incat sa se
incadreze in capaci-
tatea resurselor disponi-
bile de a-l administra,
decat sa se adminis-
treze un cadru necores-
punzator in mod partial,
ineficient sau discrimi-
nator.

Transport durabil: indrumar pentru factorii de decizie din orasele in dezvoltare
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Plasarea expertilor in pozitii In care sd poatd
influenta politica.

A se asigura ca aptitudinile insuficiente s nu
devina ineficiente prin angajarea lor in initiative
necoordonate, sau in sisteme inutil complicate
(vezinota laterald).

3.3 Clarificarea obiectivelor politicii

Secretul de a face institutiile de transport eficiente,
in cadrul unor resurse limitate, se afla in organizarea
sectorului. Trebuie adoptatd o abordare consistenta,
progresiva sirationala.

»De indatd ce obiectivele, principiile
si prioritatile au fost stabilite si
acceptate de participanti, sarcinile
guverndarii urbane devin extrem de
simple”

Cadrul politic

O politica de transport urban prin care sunt definite
obiectivele sectorului si care permite stabilirea
prioritatilor, este o cerintd fundamentala. Vor trebui
formulate politici sub sectoriale cel putin pentru
transportul ne motorizat, pentru utilizarea
drumurilor si pentru transportul public.

Cadrul politic trebuie sd abordeze zone de politicd
dificile precum:
gestionarea alocarii spatiilor rutiere unor cereri
concurente,
reglementarea tarifelor din transportul public,
controlul si managementul serviciilor informale
de para tranzit.

Politica fiecarui sector va trebui sustinutd prin
strategii care sd urmeze obiectivele politicii.

Politicile, planurile si strategiile vor forma o ierarhie

(asa cum s-a prezentat in Modulul la: Transportul

Urban si Politica de Dezvoltare):

1. Cadrul politic: politica de transport urban, cu sub
politici modale

2. Strategii pentru urmarirea obiectivelor politicii,
precum proceduri de reglementare

3. Implementare: planuri, programe

4. Management sisanctionare

5. Operatii.

Strategii si planuri

Avantajele adoptarii unei ,,abordari rationale” asa
cum s-a evidentiat in cele de mai sus, sunt acelea ca,

odata ce obiectivele, principiile si prioritatile au fost
stabilite §i acceptate de participanti, sarcinile
guverndrii urbane devin extrem de simple. In loc sa
trebuiasca sa se argumenteze pentru fiecare initiativa
care apare, guvernarea se poate concentra pe
implementare si repetarea ciclului politicilor si
planurilor. Reactia guvernarii la obiectiile
participantilor poate fi mult mai autoritara, de indata
ce au fost stabilite principii si precedente. Cei care
obiecteaza vor fi ponderati in cazul in care acestia
constata ca:

Guvernarea este ferma in politicile si programele

sale.

Politicile si programele sunt rationale si confera

avantaje comunitdtii care depasesc

dezavantajele participantilor individuali.

Diversii participanti sunt tratati echitabil in

cadrul programelor.

Politicile si programele au sustinerea comunitatii

sianivelului politic.

Realizarea unui set de politici si programe rationale
implicd desigur atat conducere si sustinere
consecventd la nivel politic, cat si capacitate
administrativa si profesionala la nivel 1nalt. Acestea
pot fi greu de realizat in practicd. Asadar, exista
avantaje In utilizarea resurselor externe, poate prin
consultanta, sau a unei ,,surse de gandire” experta
care sd cuprinda reprezentanti ai academiilor si ai
industriei, care s pregateascd prima rundd a
politicilor si planurilor si sd conduca primul ciclu de
consultare.

Pentru a schimba starea de fapt si a sustine
schimbadrile in fata opozitiei investite cu interese,
este necesard o vointi politici. In absenta
preocuparii pentru politica de transport, aceastd
vointa lipseste deseori.

Abordarea,,aleatorie”

Cultura unui management ,aleatoriu” implica
decizii care au la baza interese si reactii la presiune
pe termen scurt. Acolo unde nu a fost adoptata
abordarea rationald a politicilor, strategiilor si
planurilor recomandate mai sus, administratia tinde
sd devina sporadica, rigida si birocratica. Acest lucru
este evident acolo unde responsabilii publici au
oarece discernamant in conferirea drepturilor de
valoare, cum sunt licentele de vehicul sau servicii de
transport public sau dreptul de a utiliza spatiul rutier.
Astfel, procesul devine mai important decét
rezultatul.

Aceste conditii incurajeaza practici ilicite,
complicitate intre oficiali si clientii acestora si
coruptia.



in astfel de conditii, clientii profitd prin organizarea
lor in grupuri, astfel incat sd devina mai eficienti in
negocierile cu oficialii. Accesul la oficiali permite
ulterior acestor grupuri sd-si consolideze controlul
asupra altor operatori §i sd perceapa taxe.
Complicitatea intre grupurile de operatori si oficiali
poate fi apoi oficializata, iar coruptia sindicalizata la
nivele superioare ale structurii de guvernare.

wReactia guvernarii la obiectiile
participantilor poate fi mult mai
autoritara, de indata ce sunt stabilite

principii si precedente”.

Operatorii au stimulente reduse in a investi,
deoarece nu existd o concurentd reald: drepturile
sunt negociate si deseori controlate de oameni
necinstiti sau ,cu putere” locald. Interesele
utilizatorilor nu sunt avute in vedere in acest proces.
In numeroase orase, aceasta ,ingheatid” reteaua
rutierd si lasa goluri in calitatea serviciului sau in
acoperirea retelei serviciilor de transport public.
Aceste goluri pot fiumplute de operatori fara licenta,
de transport public ilicit cum sunt minibuzele.
Oficialii pot profita de imunitate la sanctiuni, prin
implicarea in operare, in special a serviciilor de
transport public neoficial sau ilegal. Deoarece
utilizatorii se folosesc de serviciile nelicentiate,
guvernarea trebuie sé tolereze serviciile fara licenta.

Aceasta combinatie complexa de interese in special
cu complicitatea oficialilor iIntareste sistemul ilicit,
facand dificild implementarea oricaror strategii de
reforma.

Existenta unui proces sistematic §i transparent de
planificare, care sa asigure servicii corespunzatoare
nevoilor fluctuante ale utilizatorilor, impreund cu
politicile care sa asigure orientdri clare pentru
exercitiul discernamantului oficialilor, vor furniza
mai putine oportunitati in formarea structurilor de
control ilicit.

Exista cu sigurantd un ciclu in actiune. Figura 6 (vezi
de asemenea Modulul 3c: Reglementarea gsi
Planificarea Transportului cu Autobuzul) ilustreaza
procesul prin care lipsa unei politici coerente a
transportului public poate avea un impact negativ
asupra increderii operatorilor si investitorilor.
Aceasta duce la nesatisfacerea cererii de servicii, la
proliferarea operatiilor ilegale si la controlul si
reglementarea ilicita. In cazuri extreme, cum se

Modulul 1b: Institutii de Transport Urban

Lipsa unei
politici coerente

Obiective neclare
ale reglementarii

Reglementare pasiva
si necorespunzatoare

__Riscuri mari L
Control ilicit

Investitii si

organizare slaba

Retea rigida

Calitate slaba
a serviciului

REACTIA
OPERATORILOR

Cerere nesatisfacuta

Mijloace ilegale,
neoficiale

Fig.6

Un , cercvicios” careilustreazda modulin care lipsa
unei politici coerente §i a unei capacititi
administrative adecvate a guverndrii poate
paraliza un sistem de transport urban.

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

poate observa in unele orase din Indonezia,
autoritatea de reglementare a cedat efectiv
majoritatea puterilor sale unor grupuri care
controleaza ilicit industria, cu care lucreaza in
complicitate.

Cercul vicios arata cum lipsa unei politici coerente si
capacitatea administrativd neadecvata a guvernarii
urbane, agravate de un regim de reglementare
depasit si inadecvat conditiilor actuale, paralizeaza
sistemul de transport urban.

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

4. Studiidecaz

4.1 Evidentierea factorilor de succes
in organizarea transportului urban

in orasele din lumea in dezvoltare poate fi observata
o multitudine de politici si strategii pentru
managementul transportului urban. Numeroase
orage inregistreaza succese sub unele aspecte ale
managementului transportului urban, dar si
nereusite sub alte aspecte. La extreme, citeva orase
sunt in general privite ca modele de organizare, in
timp ce altele sunt privite ca nereusite.

Testul fundamental al unei politici reusite este
mentinerea accesului si mobilitatii in intreg orasul,
la costuri accesibile utilizatorilor, fondurilor publice
si impacturilor de mediu. Vor fi necesare restrictii
asupra utilizarii automobilelor private in orasele
aglomerate in dezvoltare, dar impunerea unor astfel
de restrictii va fi politic fezabild numai atunci cand
transportul public va oferi un serviciu adecvat. De
aceea, organizarea si capacitatea sistemului de
transport public sunt aspecte critice.

4.2 HongKongsiSingapore

Hong Kong si Singapore sunt in ansamblu privite ca
orage cu un transport urban bine organizat. Esenta
politicilor reusite este aceea cad o mare pondere a
deplasarilor este asigurata de sistemele de transport
public, corespunzatoare in ce priveste atat
acoperirea retelei cat si nivelul calitatii si al pretului.
in ambele orase proprietatea personali si vehiculele
private sunt limitate prin taxe ridicate si restrictii de
acces. Aceasta a Imbunatatit atdt utilizarea
transportului public cat si viteza §i siguranta
autobuzelor, care sunt incd cele mai importante
mijloace de transport.

Factorii cheie ai succesului din Singapore si Hong
Kong au fost urmatorii:
Politicile progresive de transport au fost constant
mentinute de mai bine de 30 de ani,
Mecanismele eficiente de coordonare au obligat
toate agentiile si operatorii de transport sa
respecte obiectivele de baza ale politicii, si
A fost mentinuta o disciplind financiara, pentru
toate 1intreprinderile de transport, fie in
proprietate privata fie cu functionare pe principii
comerciale.

Dintre avantajele atat a orasului Hong Kong cat si
Singapore au fost acelea a statutului lor de oras
statal, cu o guvernare la un singur nivel. De
asemenea, ambele orase s-au bucurat de
continuitatea guvernarii, ceea ce a permis continua-
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rea politicilor progresive de transport urban.

Ambele orase sunt devotate unui cadru politic ce are
labaza trei obiective:
Dezvoltarea infrastructurii de transport,
Dezvoltarea unui sistem cuprinzétor de transport
public si
Gestionarea cererii pentru spatiul rutier,
acordand prioritate mijloacelor eficiente de
transport si restrictionarea automobilelor.

Ca 1n numeroase tari in dezvoltare, in anii formarii
politicilor lor de transport (inceputurile anilor 1970)
erau disponibili foarte putini specialisti in plan local.
Erau intens solicitati consultanti din intreaga lume,
in paralel cu instruirea specialistilor proprii, prin
pregatirea acestora in strainatate, dobandind astfel
experienta.

»INici 0 guvernare (Singapore sau
Hong Kong) nu se implica direct in

operatiile de transport”.

Institutiile responsabile cu implementarea politicilor
de transport, atat in Hong Kong cét si in Singapore
(panda in 1995), erau departamentele guver-
namentale. Ambele primeau consultantd de la
organisme desemnate de experti si profani, dar
acestea nu aveau nici o autoritate executiva.
Departamentele executive si corporatiile de operare
erau bine coordonate la nivelul politicii de cétre
guvernarea centrald la Singapore de Divizia de
Transport Terestru a Ministerului Comunicatiilor iar
la Hong Kong de catre Sucursala de Transport a
Secretariatului Guvernului, prin comitete
permanente de coordonare.

Nici o guvernare nu se implica direct in operatiile de
transport. Acestea sunt incredintate sectorului privat
sau 1in cazul tranzitului iIn masa pe calea feratd
corporatiilor autonome.

Hong Kong a continuat sd administreze politica sa de
transport prin departamente guvernamentale si
corporatii autonome coordonate de un secretariat al
politicii centrale si de comitete permanente de
coordonare (structura este aratata in Figura 2). Pe de
alta parte, Singapore s-a orientat catre un grad mai
ridicat al integrarii institutionale, prin unirea
agentiilor de transport Intr-o singurd Autoritate de
Transport Terestru (LTA). Structura si functiile LTA
sunt descrise in textul din caseta de la pagina
urmatoare.



Modulul 1b: Institutii de Transport Urban

Autoritatea de Transport Terestru(LTA) din Singapore Sursa: www.lta.gov.sg

Misiunea declarata a Autoritatii este de a ,asigura un sistem de transport terestru de calitate, integrat si eficient, care
sa raspunda cerintelor si asteptarilor locuitorilor din Singapore, sa sustina obiectivele economice si de mediu si sa
asigure importanta cuvenita banilor”.

Practic, prin unirea a patru agentii guvernamentale (Registrul pentru Venicule, Divizia Rutiera si de Transport a
Departamentului pentru Lucrari Publice, Corporatia de Tranzit Rapid in Masa (TRM), Divizia pentru Terenuri a
Ministerului Comunicatiilor), responsabilitdtile LTA s-au extins la planificarea, proiectarea, dezvoltarea si
managementul tuturor infrastructurilor si politicilor de transport terestru, inclusiv construirea si intretinerea drumurilor,
proiectarea, construirea si operarea TRM precum si a tuturor viitoarelor sisteme pe sina, la proprietatea asupra
vehiculului si politicile de management al cererii. Autoritatea integreaza toate functiile guvernamentale relevante
transportului terestru, cu exceptia planificarii sistematizarii teritoriale, din cadrul unei agentii distincte. Desi
reglementeaza operarea TRM, a serviciilor de autobuz si taxi prin puteri de licentiere si legislative, aceasta nu detine
in proprietate sistemele. Ele continua sa aiba un grad de independenta manageriala in calitate de corporatii sau
companii limitate.

Puterile cu care este investita LTA prin Decretul sau constitutiv deriva in mare din puterile legislative ale organismelor
sale constitutive, desi acestea au fost extinse pentru a indeparta granitele administrative dintre rute, sina si diversele
forme de transport terestru, pentru a promova un grad maxim de integrare. Autoritatea este condusa de un Comitet
desemnat, care cuprinde treisprezece reprezentanti ai domeniului comercial, academicieni, ai unor organizatiilor
profesionale, ai clasei muncitoare si ai comunitatii.

Puteri ale LTA din Singapore

Legislatia de imputernicire Puteri conferite LTA

Decret pentru Lucrari Stradale Planificarea, proiectarea, construirea si intretinerea cailor rutiere, a
trecerilor pietonale, statiilor de autobuze, adaposturilor, punctelor de
schimb intermodal si terminale, statii pentru taxiuri. Intretinerea, operarea

si imbunatatirea semnalizarilor si semnelor rutiere din trafic, controlul Fig- 7
traficului si echipamentul de iluminare rutiera. . .
Decret pentru spatiile de parcare Asigurarea, licentierea si reglementarea utilizarii locurilor de parcare ale P, Oh{m de traﬁ;c are un
vehiculelor motorizate. rol important in mana-
Decret pentru Sistemele de Tranzit Rapid Planificarea, proiectarea, construirea, operarea si intretinerea sistemelor gementul traficului de la
tranzit rapid, inclusiv sistemul TRM, precum si reglementar .
de ran apd,_ clusiv sistemul de , precum si reglementarea Bangkok, cu puteri de
operarii acestor sisteme. o .
Decret pentru Traficul Rutier Puteri pentru inregistrarea si licentierea vehiculelor motorizate, colectarea wveto” asupra inifia-
tarifelor si a taxelor. Licentiere proceduri si sisteme de transport rutier. tivelor politicii, inclusiv
Alte responsabilitati Garantarea permiselor pentru scopuri de transport terestru. .
Strategii si practici de management al traficului p {’omovai;ea trecertlf)r
Promovarea politicilor si programelor de transport terestru. Dietonalein zonele turis-
Excavarea, reluarea sau inchiderea oricarei cai rutiere. tice cum este Soseaua

Dobandirea obligatorie de terenuri pentru construirea de drumuri si CF.

Khao San.

4.3 Tailanda(Bangkok)

Bangkok nu a reusit sa organizeze transportul urbn
astfel incat sa asigure un grad ridicat al mobilitatii.
Guvernarea centrald detine proprietatea
monopolului intreprinderii de autobuze (Autoritatea
de Tranzit in Masa de la Bangkok detine monopolul
legal al dreptului de a opera serviciile de transport cu
autobuzul in Bangkok si este direct subordonata
Ministerului Transportului si Comunicatiilor).

Intre timp, politica s-a concentrat asupra unui trafic
mai rapid si pe distante mai lungi, intr-o retea de
sisteme ocolite cu sens unic si linii expres de mare
capacitate, cu dezavantaje imense pentru pietoni,
mediul urban si mobilitate. Una dintre cauzele
majore ale insucceselor transportului urban de la
Bangkok consta in acordurile institutionale ale
oragului.
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Agentiile de Transport din Bangkok

Varugam sa cititi nota laterala cu referire |la realizarile recente.

Urmatoarele Ministere si agentii au exercitat
responsabilitatile mai importante in transport
(incepand din septembrie 2002).

Subordonate Ministerului de Interne:

Administratia Metropolitana de la Bangkok
(BMA) a avut un program important de
constructie rutiera si gestioneaza majoritatea
drumurilor din Bangkok. A fost autoritatea care a
sponsorizat sistemul de tranzit ,Skytrain” sistem
suspendat de cale ferata si a initiat o schema
pentru construirea a 200km linii secundare de
metrou usor catre metroul de tranzit in masa care
se aflan constructie in 2002.

Divizia Politiei de Trafic, subordonata Politiei
Metropolitane.

Autoritatea liniilor expres si de Tranzit Rapid
(ETA) este o intreprindere de stat responsabila
cu majoritatea taxelor pe rutele motorizate din
Bangkok. Detine autoritatea de a hainta proiecte
Cabinetului. Are de asemenea dreptul de a
realiza sisteme de tranzit in masa (Pentru o
discutie detaliata, vezi Modulul 1c: Participarea
Sectorului Privat in Asigurarea Infrastructurii de
Transport Urban).

Subordonate Ministerului Transportului si
Comunicatiilor*

*Din octombrie 2002 Ministerul Transportului vezi nota laterala
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Departamentul Autostrazilor raspunde de
reteaua nationala de cai motorizate, inclusiv de
taxa pe unele drumuri radiale si pe inelul extern
din Bangkok. Este de asemenea implicat in
construirea unor drumuri principale fara taxe
din Bangkok, la cererea BMA.

Departamentul pentru Transportul Terestru
este responsabil cu asigurarea planificarii
transportului public, reglementarea si
determinarea tarifelor. Desi nu are nici o
responsabilitate directa asupra performantelor
financiare sau a eficientei operatorului de
autobuze cu monopol (Autoritatea de Tranzit in
Masa de la Bangkok), trebuie sa fie sensibil la
nevoile financiare ale BMTA. Nu are nici o
raspundere directa sau vreo relatie cu BMA.
Autoritatea de Tranzit in Masa de la Bangkok
(BMTA) este o intreprindere de stat cu
monopolul legal de a asigura serviciile de
transport cu autobuzul la Bangkok, serviciile
sale fiind extinse in regiunea metropolitana mai
ntinsa a orasului Bangkok. Prin sub-licentierea
majoritatii operatiilor ,partenerilor de servicii
asociate” privati, aceasta actioneaza ca o
agentie de licentiere si ca operator.

Caile Ferate de stat din Tailanda este o
intreprindere de stat cu responsabilitate asupra
serviciilor de sina la nivel national, inclusiv
serviciile pe sina pentru navetistii din Bangkok.
A sponsorizat proiectul Hopewell, sistat pe
termen lung dar relansat recent, pentru
realizarea unui sistem suspendat de tranzit in
masa pe sina si a unor linii expres de-a lungul
unei anumite protiuni a acestei cai rutiere
(“rights-of-way”).

Subordonate Biroului Primului Ministru

Autoritatea de Tranzit Rapid in Masa (MRTA) a
fost creata in 1992 ca intreprindere de stat
pentru planificarea, dezvoltarea si operarea
unui sistem de tranzit in masa din marele
Bangkok. Se bazeaza pe imprumuturi garantate
de guvernare pentru construirea unei
infrastructuri in prima etapa pentru TRM si pe
finantare privata, obtinuta prin concesionare in
operare, pentru investitii electrice si mecanice.
Nu are nici o autoritate n ce priveste proiectele
pentru tranzitul in masa ale SRT (proiectul
Hopewell), BMA (BTS si reteaua secundara a
metroului ugor) sau ETA.

Mai recent, s-a format un comitet la nivel inalt,
prezidat de Primul Ministru, care a cautat sa
redreseze problemele traficului de la Bangkok.
Comitetul a avut prima sa intalnire la mijlocul
lunii august 2002 si s-a concentrat asupra
promovarii proiectului de sina Hopewell, atat de
mult timp sistat, si asupra a doua noi linii expres.

Ministerul Stiintei si Tehnologiei

A specificat unele cerinte tehnologice pentru
autobuze. In 1999 a ordonat ca toate
autobuzele noi sa corespunda standardelor de
emisii ,Euro 2”, dar aceasta masura nu a fost
incaimplementata.

Rolul Guvernului si proceduri

Prima problemd institutionala este aceea ca
Guvernul este prea mult implicat 1in asigurarea
infrastructurii de transport si serviciilor, printr-o
varietate de agentii de stat. Acest lucru face ca
operatiile sa fie excesiv de vulnerabile la schimbari
de orientare politica, la impunerea unor obiective
prost definite sau incompatibile, si la constrageri
procedurale, birocratice si bugetare.

Circa 20 de departamente guvernamentale, agentii i
intreprinderi de stat exercita responsabilitéti legate
de transportul urban, oricare dintre acestea putand sa
prezinte Cabinetului propuneri cu impact strategic
important (vezi textul din casetd). Responsabilitatile
agentiei sunt prost definite si deseori suprapuse sau
concurente. De exemplu, patru agentii distincte,
subordonate a trei ministere diferite, au autoritatea
de arealiza scheme de tranzit in masa. Aceasta duce
la fragmentarea dezvoltarii strategice deoarece
departamentele au initiat proiecte fard referire la
proiectele sau obiectivele altor departamente. La
randul sau, aceasta face dificila formarea sau
implementarea unei politici consecvente, integrate.

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



Slaba coordonare

Recunoscand problemele de coordonare a
activitatilor numeroaselor agentii de transport, in
1992 guvernarea a intarit o unitate existentd din
cadrul Ministerului de Interne pentru a crea
Comisia pentru Managementul Transportului
Terestru si a biroului sdu de sprijin (OCMLT).
Comisia (astdzi transformatd in Biroul de
Planificare si Politica de Trafic si Transport)
cuprindea principalele agentii cu functii pentru
infrastructura de transport, planificare,
implementare sau reglementare. Era subordonata
Primului Ministru.

Descentralizarea ineficienta

In majoritatea oraselor mari, responsabilitatea
pentru transportul urban este atribuitd guvernarii
urbane sau metropolitane. In Tailanda,
Administratia Metropolitand de la Bangkok
(BMA) este, in principiu, autoritatea de
management a transportului din orasul capitala.
BMA are mandat pentru planificarea urbana,
asigurarea §i Intretinerea drumurilor urbane,
ingineria traficului, inclusiv prioritatile
autobuzului, precum si asigurarea serviciilor de
transport. Departamentul de Trafic si Transport al
BMA este responsabil cu proiectarea si
implementarea schemelor de inginerie a traficului
si amenajari rutiere minore, in timp ce
Departamentul sau de Lucrari Publice este
responsabil cu planificarea, proiectarea,
construirea si intretinerea cdilor rutiere locale si a
autostrazilor.

In practica, eficienta BMA este limitatid de lipsa
unor puteri, de capacitatea financiara si tehnica.
BMA nu are responsabilitéti directe de operare si
de reglementare a transportului public.
Guvernarea centrald a finantat cu 60% lucrarile
principale ale BMA, si pastreaza puterile de
implementare a acelor lucrdri pentru agentiile
centrale. Crearea agentiilor functionale in cadrul
guverndrii centrale continud sa mentina controlul
guverndrii centrale.

Data fiind importanta orasului Bangkok,
preocuparea guverndrii centrale fatd de
problemele din acest oras nu este surprinzatoare.
Din pacate, totusi, competitia pentru putere dintre
agentiile de transport fragmentate ale guvernarii
centrale a Impiedicat coordonarea strategica
functionald care este atdt de vitald pentru
reglementarea eficientda a transportului
metropolitan.

Modulul 1b: Institutii de Transport Urban

Capacitatea tehnica necorespunzatoare

Numeroase institutii din sectorul de transport duc
lipsa unor aptitudini tehnice necesare 1in
planificarea strategica, conducand la apelarea
excesiva in strainatate pentru consultanta.
Sistemul educational nu a produs analisti
profesionisti, planificatori in transport si ingineri
de trafic de care tara are nevoie pentru gasirea
solutiilor la problemele pe care le are in transport.
Putinii specialisti au fost instruiti in strainatate. In
ciuda eforturilor guvernarii de a asigura instruirea
specialistilor aflati la mijlocul carierei, prin
implicarea in proiecte de consultanta si alte forme
de instruire, lipsa capacitatii tehnice va continua sa
constituie o constrangere in viitorul previzionat.

Recomandari institutionale pentru Bangkok

Existd o nevoie acuta de a stabili un obiectiv clar si
cuprinzator la nivel metropolitan pentru un
transport coordonat si planificarea sistematizarii
teritoriale, atat la nivel functional cat si spatial.

Pe termen lung, se sugereazd crearea unei noi
autoritdti de planificare pentru Regiunea
Metropolitand a Bangkok, cuprinzand BMA si alte
cinci regiuni adiacente. Dar acest lucru ar necesita
o reformd considerabila a guverndrii locale si
asigurdrii tuturor serviciilor publice. Prin
infiintarea unei Comisii de Transport pentru
Bangkok, care ar reprezenta intreaga gama de
administratii locale din regiune, vor putea fi
obtinute Tmbunatatiri imediate. Comisia ar realiza
un cadru strategic pe termen lung pentru
transportul din regiune. Dacad implementarea ar
putea fi atribuitd unor agentii, toate cheltuielile
aferente transportului din regiune vor necesita
aprobarea comisiei corespunzator viziunii
integrate.

Vor trebui incredintate comisiei doar functiile de

planificare care trebuie abordate la nivel

metropolitan, care astfel va rdspunde de:
Integrarea strategicd a planificarii
infrastructurii §i sistematizarii teritoriale
urbane cu sistemul de transport si planificarea
retelei, inclusiv dezvoltarea si publicarea unui
cadru strategic de planificare a transportului si
sistematizarii teritoriale din metropola,
Integrarea planificarii retelei rutiere cu
planificarea transportului public,
Integrarea planificarii diverselor mijloace de
transport public.

Realizari

recente la

Bangkok: Noul MOT

n septembrie 2002, Guvernul a
anuntat reorganizarea Minis-
terului Transportului si Comu-
nicatiilor care a intrat in vigoare
in octombrie 2002. Noul Minister
al Transportului va controla opt
Departamente:

1.
2.

3.

Biroul Ministrului

Biroul Secretarului Per-
manent
Departamentul de Transport

Naval si Marina Comerciala

Departamentul Trans-
portului Terestru
Departamentul Trans-

portului Aerian
Departamentul Autostrazilor
Departamentul Autostrazilor
Rurale (preluand lucrarile
rutiere ale Departamentului
pentru Accelerarea Dezvol-
tarii Rurale si cel al Lucrarilor
Publice).

Biroul Politicii si Planificarii
Traficului si Transportului
(preluadnd sarcinile Biroului
Comisiei pentru Mana-
gementul Transportului
Terestru, Biroului de Politica
si Planificare a Transportului
si Comunicarii si Biroului
Comisiei de Promovare a
Transportului Maritim).

Noul Minister de Transport va
superviza urmatoarele fintre-
prinderi de stat:

1.

10.

11.

12.

13.

Autoritatea liniilor Expres si
a Tranzitului Rapid din
Tailanda.

Autoritatea Portuara din
Tailanda.

Autoritatea de Tranzit Rapid
in Masa din Tailanda.

Caile Ferate Nationale din
Tailanda.

Autoritatea de Tranzit in
Masa din Bangkok.
Organizatia de Transport
Expres din Tailanda.
Compania Publica
nationala Thai Airway.
Compania de Transport.
Compania Publica Thai
Airport.

Compania Noului Aeroport
International de la Bangkok.
Compania pentru Navigare
Maritima Thai.

Compania Aeronautical
Radio din Tailanda.
Institutul de Aviatie Civila.

Inter-

Prin amabilitatea Ubonrat

Choonracha,

Proiectul germano

tailandez Bunuri periculoase,
octombrie 2002.
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4.4 Indonezia(Surabaya, Bandung,

Denpasar)

Alte exemple de orage care au esuat In mentinerea
mobilitatii §i standardelor de mediu pot fi gésite
printre oragele mai mari din Indonezia. Problema nu
este structura institutiilor de guvernare, care este
rationald. Fiecare oras 1si mentine un Birou
specializat de Transport Rutier care raspunde atat de
transportul public cat si de managementul traficului.
Aceste agentii sunt supuse unei supravegheri
limitate de catre comitetul consiliului urban ales,
care se ocupa de dezvoltare.

Aspectele institutionale ale problemelor acestor

orase par sa fie aceleasi cu cele din Bangkok si

anume:
Expertiza profesionald din cadrul Birourilor de
Transport Rutier al orasului este foarte limitata.
Existd o constientizare redusd a practicilor
reugite de management al transportului din afara
Indoneziei, iar dimensiunea initiativelor politicii
este limitata de interesele investite 1n starea de
Japt, atdtin afara catsiIn interiorul guvernarii.
In anul 2000 multe dintre puterile guvernarii,
inclusiv cele de planificare si reglementare a
transportului urban, au trecut de la guvernarea
centrala si regionala la cea locala (vezi textul din
casetd). Acest lucru a sldbit capacitatea
Departamentului central al Comunicatiilor de a
actiona ca unitate politica centrala si de a asigura
oragselor liniile de orientare tehnica si
suvervizare.
Guvernul a mentinut proprietatea asupra unei
parti a parcului de autobuze urbane, carora li s-au
acordat rute preferentiale. Acest lucru constituie
o piedica pentru investitiile private in sectorul
autobuzelor mari.
Climatul politic si economic din Indonezia nu
permite In prezent atragerea de investitii externe
si de expertizd in serviciile de transport si
infrastructura.

Politicile nu sunt nici progresiste si nici durabile:
Sunt disponibile doar céteva resurse pentru o
infrastructura noud de transport. Acest fapt
creazd presiune asupra spatiilor rutiere
disponibile, dar nu existd o politicd coerentd
pentru gestionarea spatiului rutier. Nu sunt
abordate principii moderne de management al
traficului. Managementul traficului este orientat
catre un trafic cu viteze mari, 1n sisteme ocolite,
cu sens unic, cu impacturi negative mari asupra
pietonilor si asupra mediului urban.

Se pune un accent redus asupra unei politici de
transport public.
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Sistemul de licentiere a transportului public prin
metoda ,fiecare vehicul cu licenta sa” a
degenerat intr-un proces birocratic fard obiective
politice. Reglementarea eficientd a atit de
numerosi proprietari individuali depaseste
capacitatea Biroului de Transport Rutier. Intr-un
astfel de ,,vid de reglementare”, grupuri ilicite isi
asuma controlul industriei, uneori cu
complicitatea Biroului de Transport Rutier.

Autonomia Regionala din Indonezia

Aceasta schimbare dramatica a fost adusa prin
adoptarea Legii nr. 22 din 1999 in ce priveste
~+Administrarea Guvernarii Regionale” si a Legii
nr. 25 din 1999 in ce priveste ,Echilibrul Fiscal
intre Guvernarile Centrale si Regionale”.
Guvernarile locale din Indonezia (aproximativ
370 regente si 55 guvernari urbane) pot
functiona autonom cu exceptia apararii si
securitatii, politicii externe, politicilor monetare
si fiscale, problemelor judiciare si celor
religioase. Membrii alesi ai Adunarii
Reprezentative locale si executivul districtual
(Regentul pentru zonele rurale sau Primarul
pentru zonele urbane), democratic alesi, sunt
responsabili cu o serie de politici de dezvoltare,
planuri si activitati pentru regiunea respectiva.

Responsabilitatile oraselor si a regentiilor se
extind la majoritatea aspectelor transportului
urban, cu exceptia majoritatii formelor de taxare
(inclusiv taxarea vehiculelor), stabilirea preturilor
pentru combustibili si specificatile acestora
precum si aprobarile pentru tipurile acestora. in
practica, chiar si orasele cele mai mari dupa
Jakarta, cum este Surabaya, nu au capacitatea
institutionala de a-si realiza propriile lor regimuri
de verificare si intretinere, sisteme de
reglementare si licentiere a transportului public,
standarde de calitate a aerului inconjurator, sau
chiar si politici de parcare. In paralel cu obtinerea
formala a unei mai mari independente fata de
guvernarea centrala, orasele asteapta inca de la
guvernarea centrala orientari politice in ce
priveste transportul urban.

4.5 Pakistan, Punjab (Lahore, Faisalabad,
Rawalpindi)

Dupa colapsul Corporatiei de Transport Rutier de la
Punjab de la finele anilor 1990, orasele regiunii
Punjab nu aveau servicii organizate de transport cu
autobuzul. Ca si in Indonezia, se dezvoltau serviciile
de ,,para tranzit” pentru a umple golul. Acestea erau
in principal minibuze in proprietate privata, ce rulau
pe rute fixe, controlate partial de catre un sistem
birocratic si depdsit de reglementare, prin ,fiecare
vehicul cu licenta sa” sau de grupuri ilicite.



in baza reformelor introduse la inceputul anilor
1990, responsabilitatea pentru planificarea si
managementul traficului din Lahore, orasul capitala
a regiunii Punjab, a fost investitd unui organism
special (Agentia de Inginerie si Planificare a
Traficului - AIPT), cu un oarecare grad de
autonomie. Aceastd agentie era eficientd in ce
priveste asigurarea expertizei profesionale si
imbunatatirea considerabila a calitatii planificarii si
ingineriei traficului.

Era de asemenea necesard reforma institutionald a
sectorului de transport public. In 1998 a fost
analizata organizarea transportului public, in cadrul
unui proiect al Guvernarii din Punjab, cu asistarea
Bancii Mondiale, fiind recomandate reforme
institutionale si de politicd (Politica de Transport
Public din Lahore si Studiul asupra Institutiilor,
Raport Final, aprilie 1998, nepublicat). S-a
inregistrat un oarecare progres prin implementarea
schimbarilor majore recomandate:
Adoptarea unei politici de transport urban care sa
sustina transportul public,
Stabilirea unui nou cadru de reglementare a
serviciilor de autobuze, in baza francizelor,
Acordarea francizelor pentru autobuze prin
licitari competitive si
Reformarea organismului de reglementare
pentru a asigura capacitatea institutionald de a
planifica serviciile de transport cu autobuzul si
administrarea francizelor. Un grad de autonomie
fata de guvernare ar asigura mentinerea
expertiza profesionale.

La momentul realizarii acestui material, in patru
orage din Punjab au fost introduse noi parcuri de
autobuze francizate la scard mare. Cu toate acestea,
climatul politicii nationale nu a fost favorabil
atragerii investitiilor externe §i a expertizei in
Pakistan. Exista de asemenea o discontinuitate
politica, prin asumarea puterii, In 1999, de cétre o
guvernare militard. Competitia pentru francize, care
se dorea a fi generata, nu s-a materializat, astfel incat
toate partidele care 1si exprimau interesul obtineau
francize.

Ca si in Indonezia, politicile de a transfera o
autonomie mai mare guverndrilor locale pentru
afaceri locale, inclusiv managementul transportului
urban, complicau procesul de reformid a
transportului. In august 2001, exercitarea diverselor
puteri administrative a fost transferatd guvernarilor
urbane. Lipsa unor aptitudini profesionale a fost una
dintre cele mai mari constrangeri pentru mana-
gementul eficient al sectorului de transport public.

Modulul 1b: Institutii de Transport Urban

Delegarea a atenuat expertiza disponibild. Cele opt
Autoritati de Transport Rutier (ATR) din regiunea
Punjab (cate una pentru fiecare divizie
administrativd) au fost inlocuite cu 34 ATR
districtuale. Posturile suplimentare au fost inevitabil
ocupate de nespecialisti.

4.6 Colombia(Bogota)

4.6.1 Proiect pentru Transportul Durabil

Sursele datelor din aceasta sectiune sunt:

I) Revista Encompass, februarie/martie 2001 Volumul 5,
numarul 3 ,Atentie la roata: Reactia orasului Bogota la Problematica
Transportului”

Il) Pagina de Internet ,Greenspiration” articolul: ,Cum a reusit
Bogota sa invinga automobilele”.

Ill) Paginade Internet,Vote Bogota 2000” articolul: ,Bogota: primul
oras din lume fara automobil” autor Oscar Edmundo Diaz la adresa
www.ecoplan.org/voteBogota2000.

Bogota are o populatie de 6,4 milioane iar PIBul pe
cap de locuitor este de 3.300USD. incepand din anii
1990, orasul a suferit o aglomerare drastica, datorita
cresterii rapide a numarului de vehicule private. Intr-
un an cu o dezvoltare economica normala numarul
vehiculelor private a crescut la 70.000. In 2001
automobilele private totalizau 832.000. Circa 70%
din deplasarile mai mici de trei kilometri se faceau
cuautomobilul.

Pentru a reduce efectele negative ale utilizarii
automobilului privat, guvernarea urband de la
Bogota a realizat conceptul unui sistem de transport
urban durabil. Obiectivele erau de a reduce poluarea
si aglomeratia, dar si de a incuraja o societate mai
egald si integrata, reducand ,,divizarea” dintre cei
care beneficiau de un transport confortabil cu
automobilul privat si cei care sufereau din cauza
deplasarilor cu durate lungi si imprevizibile cu
autobuzul. Proiectul de la Bogota a tinut seama atat
de factorii cererii cat si de cei ai ofertei.

Managementul ofertei

Mijloacele de transport alternativ si de tranzit in
masa erau suficient de dezvoltate pentru a
imbunatati oferta de transport.

TransMilenio

TransMilenio este o retea de culoare de autobuze de
mare capacitate, deservita de autobuze articulate cu
o capacitate de 160 calatori. Sistemul a Inceput sa
opereze in decembrie 2000. Acesta nu asigurd numai
o noud infrastructurd de transport (vehicule noi,
coridoare exclusive cu noi rute laterale), ci si 0o noua
structurd de organizare a legislatorului si a
companiilor ce asigura serviciul.
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Mai multe informatii
despre Bogota

Aspecte ale sistemului
TransMilenio, precum si
rezultate obtinute, sunt
discutate Tn Modulul 1a:
Transportul Urban si Politica
de Dezvoltare, Modulul 3a:
Optiunile Tranzitului in Maséa
si Modulul 3b: Tranzitul Rapid
cu Autobuzul.

Aspecte suplimentare ale
realizarilor remarcabile de la
Bogota in ultimii ani sunt

discutate in Modulul 3d:
Protejarea si Extinderea
Rolului Transportului

Nemotorizat, precum si in
Modulul 1e: Cresterea
Constientizarii Publice in ce
priveste Transportul Urban
Durabil.

TransMilenio are o adresa de
Internet cu materiale, in
limbile engleza si spaniola:
www.transmilenio.gov.co:
8080/transmilenio/index.htm

22

Culoare pentru biciclete

A fost asiguratd o retea de 200 km de culoare
pentru biciclete, cu planificarea in viitor a inca 180
km. Aceastd retea, alaturi de o campanie
promotionala de Incurajare a utilizarii bicicletei, a
crescut procentul deplasarilor cu bicicleta de la
0,5% la4% in trei ani.

Spatiul public

Construirea unor alei pietonale si a unor culoare
acoperite (,,alamedas”) are loc in intreg orasul. El
Porvenir este culoarul pietonal cu spatii verzi cel
mai lung din lume, avand 17 km, si cu o latime de
15 metri.

Managementul cererii

Au fost implementate masuri de incurajare a
utilizarii transportului public si descurajare a
automobilelor private.

Tarife i taxe

Tariful pentru parcare publica a crescut cu 100%,
in timp ce taxele pentru loturile private de parcare
au fost eliminate. S-a impus o taxa pe benzina care
a crescut cu 20%. Incasirile obtinute prin aceste
masuri au fost alocate Intretinerii rutiere si
dezvoltarii sistemului TransMilenio.

Restrictii de acces

Pico y Placa este o masura ce restrictioneazd 40%
din vehiculele ce se deplaseaza in orele de varf
(Intre 7:00 $1 9:00 a.m. si intre 5:30 51 7:30 p.m., de
luni pana vineri) din intreaga zona urbana (32.000
hectare) pentru a promova utilizarea transportului
public si a reduce congestia din trafic. Restrictia
asupra vehiculelor private se aplicd in functie de
ultimul numar de pe placa de Inmatriculare.

Ciclovia

in fiecare duminicd, peste 120 kilometri de
autostrada sunt inchisi accesului vehiculelor
motorizate si rezervate biciclistilor, patinelor si
mersului pe jos. Ciclovia a devenit un loc sigur de
intalnire pentru oamenii din toate clasele sociale si
economice.

Taxe

Administratia districtuald a prezentat Consiliului
Local de la Bogota o propunere care, daca ar fi
aprobata, ar consta in taxe la intrarile in oras, ce ar
insemna colectarea a 35 milioane USD, la nivelul
unui an. Aceasta inseamna ca resursele curente ale
districtului nu vor mai fi folosite pentru
intretinerea rutiera si pot fi utilizate pentru alte
prioritati precum educatia, cultura si sdnatatea.

Campanii de constientizare publica

Ca o masura complementara adusa imbunatatirilor
din transport si pentru a incuraja utilizarea
mijloacelor alternative de transport, au fost
derulate programe de constientizare a cetétenilor.
Evenimentul cu cel mai mare interes este Ziua Fara
Automobile, organizat anual, descris in Modulul
le: Cresterea Constientizarii Publice asupra
Transportului Urban Durabil.

4.6.2 Aspecteinstitutionale

Principalii factori care au dus la aceasta schimbare
importanta a politicii de transport, atat de rapida si
reusitd, sunt:

1. Programul de limitare a utilizarii automobilului
a fost progresiv, incepand in anii 1980 prin
inchiderea cailor rutiere pentru traficul cu
automobilul 1n toate duminicile, permitand
numai transportul nemotorizat. In decembrie
1999 a fost declarata o noapte din saptimana
fara automobil, prin care un milion de biciclete
au putut admira luminile de Craciun.
Urmatorul pas a fost o zi din saptdmana in care
automobilul era interzis.

2. Succesul proiectului a fost atribuit viziunii
Primarului Enrique Penalosa intre anii 1998
2000, in timp ce succesorul sau Primarul
Antanas Mockus (2001 2003) a continuat
acest program. Programul a supravietuit
problemelor legislative si politice.

3. Doar 30% din familiile de la Bogota detineau
automobile in 1998. Marea majoritate a cetate-
nilor inregistrau un nivel mai mic al veniturilor
si beneficiau considerabil de aceste masuri.

4. Cateva referendumuri au permis majoritatii sa
voteze Tmpotriva minoritatii proprietarilor de
automobile. Aceste referendumuri au sporit
legitimitatea programului §i autoritatea
Primarului in implementarea masurilor. in
octombrie 2000 a fost organizat un referendum
asupra propunerii de a interzice utilizarea
automobilului In timpul diminetii si In
perioadele de varf din timpul serii pentru zilele
lucratoare, incepand din anul 2015. A fost de
asemenea aprobata o zi pe an in care
automobilul sd nu fie utilizat. Aceasta a fost
prima consultare publica care s-a facut in oras,
iar primarul a numit-o:

,Un exercitiu remarcabil al democratiei
populare care a oferit cetatenilor din Bogota
prilejul de a se face auziti in ce priveste
destinul orasului lor”.

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

6. A fost acumulat un nivel ridicat al capacitatii
profesionale a guvernarii urbane.



4.7 Brazilia (Curitiba)

4.7.1 Planificarea

Curitiba, cu o populatie de 2,2 milioane, este orasul
capitald al Statului Parana, Brazilia.

Procesul de creare a un Plan urban Principal, in care
sd fie inclus un sistem integrat de transport public, a
inceput 1n anii 1940. Un astfel de Plan a fost aprobat
in 1966, iar Institutul de Cercetare si Planificare
Urbana din Curitiba (IPPUC) a fost desemnat sa
vegheze aspura implementarii sale.

Planul a schimbat configuratia radiald a orasului
intr-o structurd lineara, prin proiectarea a cinci
,magistrale structurale” de-a lungul cérora sa fie
concentratd dezvoltarea rezidentiala si comerciala
cu densitate mare, prin legi zonale. Magistralele
formau coridoarele principale de transport pe care
trebuiau construite sistemele de tranzit in masa de
mare capacitate. In 1974, dupd ce Primarul Jaime
Lerner a dat imbold implementarii Planului
Principal, serviciile de transport cu autobuzul au
inceput sa opereze pe acele coridoare.

Politica de transport din Curitiba este sustinuta si de
alte masuri.
Parcarea publica in centrul orasului este limitata
sirestrictionat in timp.
Parcarea privata este extrem de scumpa.

Sistemul de Tranzit Rapid cu Autobuzul acopera
intreaga suprafatd a orasului Curitiba si opt orase
vecine, utilizdnd in 2001 1.900 autobuze pe 340 rute,
pentru a transporta 1,9 milioane de calatori zilnic.
Circa 70% dintre navetistii orasului Curitiba
utilizeaza zilnic autobuzele pentru a se deplasa la
serviciu. Calatorii platesc un singur tarif, echivalent
cu circa 0,4 USD, pentru a utiliza intreg sistemul, cu
transferuri nelimitate.

Sistemul de Tranzit Rapid cu Autobuzul este descris
mai in detaliu in Modulul 3a: Optiunile Tranzitului
in Masa.

4.7.2 Aspecte institutionale

Planificarea urbana integratd si sistematizarea
teritoriald, inclusiv conceptul magistralelor
structurale de transport, are o istorie lunga in
Curitiba. Cu toate acestea, realizarea conceptului
prezenta numeroase dificultati. Majoritatea
creditului pentru implementare era acordat
primarului Jaime Lerner. Acesta a fost unul dintre
arhitectii originali ai Planului Principal din 1966,
mai tarziu presedintele [IPPUC. Acesta a devenit de
trei ori Primarul oragului Curitiba, iar apoi
guvernatorul statului Parana.

Modulul 1b: Institutii de Transport Urbanl

El a sustinut planul in fiecare din aceste functii.
Rolul guverndrii urbane a fost acela de a planifica,
gestiona si conduce sistemul de transport. Intregul
sistem este in prezent operat de Urbanizagao de
Curitiba (URBS), o companie administrata public i
finantata privat, fondatd in 1963. URBS se bucura de
autonomie administrativa, de accesul la autoritati
importante pentru dezvoltare, in principal interzise
municipalitatilor, si de cateva avantaje de taxare,
avand totusi un grad de responsabilitate politica.
Compania a acordat concesionari a zece operatori
privati de autobuze de a opera pe 256 de rute,
stabileste tarife si frecvente minime, opereaza
sistemul de programare computerizatd a
autobuzelor, inspecteaza vehiculele in ce priveste
siguranta, conduce sondaje pentru evaluarea
performantelor sistemului, construieste si intretine
terminale i statii de autobuze si gestioneaza fondul
pentru transportul public in care intrd toate veniturile
realizate din operarea autobuzelor. Impreuna cu
IPPUC, ambele agentii sunt responsabile de
dezvoltarea sistematizarii urbane, de intretinerea si
extinderea sistemului de transport in masa.

wSuccesul unei structuri orga-
nizationale este mdsurat prin

rezultatele sale”

Deoarece caltorii plateau un singur tarif la intrarea
in sistem, putind apoi sa se deplaseze in intreaga
retea de transport, utilizdnd serviciile a zece
companii private de autobuze pentru diverse zone, a
fost introdus un sistem de colectare a incasarilor, de
unde acestea erau distribuite in baza distantei
parcurse de fiecare dintre companii, pe tip de
vehicul. Operatorii privati contractati de URBS
detin, opereaza si intretin autobuzele care ruleaza in
sistem. Sistemul functioneaza fard vreo subventie
directa de la guvernarea urbana.

4.8 Concluziile studiilorde caz

Oragele lumii in dezvoltare cuprind o gama larga de
conditii politice, sociale si economice diferite.
Aceasta sectiune a analizat doud studii de caz din
orase dezvoltate din Asia (Hong Kong si Singapore),
privite in ansamblu ca avand un transport urban bine
organizat. Curitiba a fost indelung laudatad pentru
strategia sa pe termen lung 1n ce priveste integrarea
sistematizarii teritoriale si a transportului precum si
pionieratul unui sistem de Tranzit Rapid cu
Autobuzul.
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Strategia de dezvoltare a autobuzului la Bogota are
o istorie mult mai scurtd dar se realizeaza foarte
eficient. Au fost de asemenea analizate
experientele din orasele secundare ale celor doua
tari (Regiunea Punjab din Pakistan si Indonezia)
care sunt in proces de reformare a administrarii
transportului urban.

Se pot desprinde cateva concluzii asupra factorilor
organizationali care contribuie la realizarea unor
sisteme reusite de transport urban. O structurd
organizationald reusitd de transport urban se
mdsoara prin rezultatele sale.

Succesul a fost realizat printr-o gama larga de
structuri de guvernare si combinatii ale
sectorului public/privat. Structura
organizationald a guverndrii tinde sd reflecte
contextul istoric, cultural si politic din fiecare
tara. Nici o structurd nu poate fi prezentata ca
fiind demonstrabil superioard in garantarea
unui sistem de transport urban reusit.

wIntegrarea politicii poate fi de
asemenea realizatd fara integra-
reainstitutionald... In Hong Kong
coordonarea politicii §i strategiei
este asigurata prin comitete de
coordonare la nivel inal”.

Un grad foarte ridicat al integrarii institutionale,
cum este cel realizat de Autoritatea de Transport
Terestru din Singapore, faciliteazd formarea
unor politici coerente §i a unor strategii de
implementare. Dar integrarea politicii poate de
asemenea fi realizatd fard integrarea
institutionala. In Hong Kong cateva diferite
departamente ale guverniarii exercitd
responsabilitatile de transport iar coordonarea
politicii si strategiei este asiguratd prin comitete
de coordonare la nivel inalt. Chiar si acolo unde
responsabilitdtile pentru transport sunt
fragmentate Intre numeroase agentii (cum este
la Shanghai) si unde nu existd nici un proces de
coordonare formald a politicii, definirea
politicii poate fi eficientd atunci cand este
investit un grad ridicat al autoritatii, la cel mai
inalt nivel al sucursalei executive a guvernarii
urbane (primaria).

Conditiile ostile unei politici coerente, unde
saleatoriul” tinde sd inlocuiascd abordarile
rationale, sunt acelea prin care
responsabilitatile sunt fragmentate intre
numeroase agentii, acele agentii care au
obiective concurente, neexistand un mecanism

eficient pentru a realiza un consens politic sau a
coordona strategiile (ca la Bangkok).

Sistemele de transport urban se dezvolta intens.
Deseori dureazé zeci de ani pentru a vorbi de
politici coerente si progresiste in realizarea
unor noi sisteme de transport public si a induce o
schimbare a interschimbului modal in favoarea
transportului public. Schimbarea poate fi mai
usor implementata prin super impunerea unui
nou sistem de transport formal, coridor cu
coridor, in paralel cu mentinerea sistemului
informal existent, permitdnd utilizatorilor sa
aleaga. Aceasta este strategia utilizatd la Bogota
si recomandata studiilor de caz pentru orasele
din Indonezia si Pakistan.

wSchimbarea poate fi mai usor
implementata prin super

impunerea unui nou sistem

formal de transport, coridor cu

coridor, in paralel cu mentinerea
sistemului informal existent”.

Administrarea reusita a transportului urban este
legatd de continuitatea politicilor de guvernare,
precum si de aplicarea unor strategii de
implementare consistente, rationale si
progresiste, decat in cazul oricarei guvernari sau
structuri speciale ale industriei. In orice caz,
»aleatoriul” (constdnd in masuri pe termen
scurt, locale, necoordonate sau experimentale)
este mult mai probabil acolo unde guvernarea
este instabild, divizatd politic si cu orizont pe
termen scurt.

Guvernele oraselor in dezvoltare preferd
deseori sa construiascd sisteme noi (linii expres
sau sisteme de tranzit pe sind) decat sa realizeze
0 aceeasi 1mbunatdtire a serviciului sau a
capacitdtii prin gestionarea mai eficientd a
sistemelor existente. Masurile de management
nu trebuie sd necesite un capital mare de
investitii, dar acestea solicitd o mai mare vointa
politicd, sustinutd pe o perioada mai mare de
timp, pentru atingerea consensului si a face fata
rezistentei actionarilor. Acestea necesitd de
asemenea o politicdA mai cuprinzatoare §i o
capacitate superioard de management.
Problema reald a guverndrilor urbane in
dezvoltare este adoptarea unor strategii de
management eficient In conditiile unor resurse
limitate. Curitiba si Bogota sunt exemple
reusite.



Importanta unui ,,sustindtor” influent de a
sprijini si a facilita implementarea unui proiect
sau a unei politici, in special acolo unde o
minoritate destul de mare este in dezavantaj,
nu va trebui subestimata. in Bogota, desi au
fost introduse unele masuri in anii 1980,
realizarea unei limitari a automobilului si unei
strategii de dezvoltare a tranzitului a fost in
bund masurd creditatd Primarului Penalosa
precum si succesorului sdu Primarul Mockus.
In Curitiba, desi planul pentru coridoarele de
transport public si sustinerea controalelor
asupra sistematizarii teritoriale a fost pregatit
la finele anilor 1960, Jaime Lerner a fost legat
de acest proiect inca de la inceputul sau. El s-a
implicat ca arhitect al conceptului planului in
original, ca primar al orasului pentru 12 ani,
precum si ca guvernator al statului, cétre
sfarsit. A fost Inregistrat un progres modest in
implementarea reformelor propuse in orase din
Indonezia si Pakistan. Lipsa progresului s-a
datorat partial lipsei unui ,,sustinator”.

In numeroase dintre studiile de caz reusite,
initiativele de reforma au fost luate de catre
guverndrile urbane i implementate intr-un
singur oras, nu de catre guverndrile nationale si
aplicate in mai multe orase. Transferarea
recentd a responsabilititii pentru politica de
transport urban catre guvernarile urbane din
Indonezia si Pakistan pot permite unui oras sa
preia conducerea in dezvoltarea unui sistem
novator.

In toate studiile de caz reusite, proprietatea si
functionarea Iintreprinderilor de transport
public au fost atribuite sectorului privat, in
timp ce rolul guvernarii a fost acela de a
planifica si, de reguld, a avea In proprietate
infrastructura sistemului. (Exceptie fac orage
din China unde, desi companiile private de
autobuze au luat fiintd in majoritatea oraselor
mari, numeroase operari de autobuze si
troleibuze apartin inca si sunt operate de catre
guvernarea municipalitatii). Aceasta
intelegere exploateaza o mai mare sensibilitate
a sectorului privat fata de cerere si de conditiile
pietei. Confirma de asemenea faptul ca costul
ridicat al infrastructurii de transport poate
depasi capacitatea financiara a sectorului
privat. Un acord eficient de parteneriat
public/privat este de baza pentru un sistem de
transport urban reusit. Institutiile de
planificare si reglementare sunt esentiale
pentru continua Imbundtatire a calitatii si
capacitatii sistemelor de transport public.

Referinte suplimentare

Banca de Idei Globale,
www.globalideasbank.org detine
resurse despre Curitiba si alte orase
URBS, Urbaniyagao de Curitiba
www.Curitiba.pr.gov.br,

IPPUC, Institutul pentru Cercetare si
Planificare Urbana al Universitatii din
Curitiba, Livre do Meio Ambiente,
WWW.ippuc.pr.gov.br,
www.unilivre.org.br,
www.gtzsfdm.orid, Programul GTZ
pentru descentralizare in Indonezia.
Descentralizarea si capacitatea
institutionald in Indonezia.
www.info.gov.hk/tb, Guvernul SAR din
Hong Kong. Include legaturi catre site-
uri de transport si mediu §i informatii
despre acorduri institutionale si
francizarea serviciului de transport cu
autobuzul.

www.lta.gov.sg, Autoritatea de
Transport Terestru din Singapore.
Informatii despre TRM, licentiere,
construire de drumuri si detalii despre
scheme de tarifare.

www.transmilenio.gov.co.,
TransMilenio S.A. Sistem de TRA de

clasd mondiala in Bogota, Columbia.
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