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

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

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

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

Caracteristicile majore ale Îndrumarului includ:

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

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

Orice comentarii sau sugestii sunt binevenite, asupra 
oricãrui aspect din Îndrumar, fie transmis prin Email 
la adresa transport@gtz.de, sau prin poºtã la adresa:
Manfred Breithaupt
GTZ, Division 44
Postfach 5180
65726 Eschborn, 
Germany
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Modulul 3a
Opþiuni pentru 
Tranzitul în Masã

Constatãrile, interpretãrile ºi concluziile 
prezentate în acest document se bazeazã pe 
informaþiile culese de GTZ împreunã cu 
consultanþii sãi, de parteneri ºi colaboratori ai 
unor surse de încredere. Cu toate acestea, GTZ nu 
garanteazã acurateþea sau exhaustivitatea 
informaþiilor acestui document ºi nu poate fi 
rãspunzãtor de erorile, omisiunile sau daunele ce 
pot fi înregistrate prin aplicarea sa

Institutul pentru Transport ºi Politica Dezvoltãrii 

(ITDP) a fost înfiinþat în 1985 pentru a promova 

opþiunile de transport durabil din punct de vedere 

economic, social ºi al mediului. ITDP este o 

organizaþie internaþionalã ne guvernamentalã 

care se concentreazã în special asupra promovãrii 

transportului public, transportului ne motorizat, 

asupra gestionãrii cererii de a cãlãtori ºi 

îmbunãtãþirii sistematizãrii utilizãrii teritoriale. 

ITDP activeazã exclusiv în þãrile în dezvoltare, cu 

economii în tranziþie, unde consecinþele unei 

mobilitãþi fundamentale neadecvate sunt cel mai 

profund simþite, ºi unde efectele adverse, sociale 

ºi de mediu, ale motorizãrii rapide cauzeazã cele 

mai mari probleme economice ºi de mediu. Pentru 

îndeplinirea misiunii sale, ITDP dezvoltã trei 

activitãþi esenþiale:

(I) Catalizarea proiectelor demonstrative cu 

municipalitãþi progresiste,
(II) Comunicarea opþiunilor reuºite ºi a 

informaþiilor tehnice,
(III) Încurajarea unei politici mai susþinute, la 

nivel local, naþional ºi multi lateral.
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1. Introducere

Modulul se încheie cu o dezbatere asupra a ceea ce 
evidenþiazã compararea diferitelor opþiuni. Se pare 
cã deºi nu existã o soluþie unicã de TRM care sã 
corespundã tuturor oraºelor, pentru majoritatea 
coridoarelor oraºelor aglomerate în dezvoltare 
aglomerate, care planificã dezvoltarea unui sistem 
de TRM, o formã de Tranzit Rapid cu Autobuzul va 
fi opþiunea idealã pentru toate oraºele, cu excepþia 
celor relativ bogate ºi intens dezvoltate, cu culoare 
de autobuz largi. 

“Alegerea opþiunilor de tranzit 
înseamnã a alege viitorul oraºului”

este costul (inclusiv costul construcþiei, 
materialului rulant ºi exploatãrii), iar altele includ 
durata planificãrii ºi construcþiei, flexibilitatea în 
implementare, capacitate, viteza ºi aspecte 
instituþionale. Sunt evaluate de asemenea efectele 
pe termen lung asupra sãrãciei, formei oraºului ºi 
mediului înconjurãtor. În ce priveºte menþinerea 
unui oraº cu tranzit atrãgãtor ºi asigurarea 
accesului la locurile de muncã, la contacte ºi 
servicii,  în oraºele sãrace, un factor crucial în 
compararea sistemelor este potenþialul sistemului 
de TRM de a asigura promovãrile pe termen lung - 
sau cel puþin stabilitatea  în ponderea deplasãrii oa-
menilor cu transportul public în locul celui privat.

Alegerea opþiunilor de tanzit înseamnã a alege cum 
sã arate viitorul oraºului. Va fi acesta aglomerat? Vor 
fi înregistrate nivele ridicate de zgomot ºi poluare? 
Va fi transportul accesibil? Vor fi serviciile acestuia 
accesibile tuturor? Tipul sistemului de transport 
public va avea un deosebit impact asupra 
rãspunsurilor la toate aceste întrebãri (Figura 1).

Acest modul îºi propune sã ofere factorilor de decizie 
din oraºele în dezvoltare  ºi tuturor consultanþilor 
acestora orientãri în alegerea sistemelor adecvate de 
Tranzit Rapid în Masã (TRM). Modulul începe cu o 
scurtã descriere a unor concepte de bazã ºi 
caracteristici definitorii ale TRM în oraºele în 
dezvoltare. Sunt apoi descrise aplicaþii curente ale 
fiecãreia dintre opþiunile principale ale TRM, 
punând accent pe aplicaþii din oraºele în dezvoltare. 
Deoarece Tranzitul cu Metroul ºi Metroul Uºor sunt 
puþin utilizate în oraºele în dezvoltare cu venit mic, 
majoritatea discuþiilor se vor concentra asupra 
realizãrilor recente în sisteme de Transit Rapid cu 
Autobuzul (TRA), din întreaga lume.

Secþiunea principalã a modulului comparã apoi 
fiecare dintre aceste opþiuni ale TRM în perspectiva 
parametrilor importanþi pentru oraºele în dezvoltare. 
În mod firesc, o consideraþie de fond 

Fig. 1
Care este viitorul 
oraºului? Alegerea 
Tranzitului Rapid în 
Masã influenþeazã 
modul în care va arãta 
oraºul în care dorim 
sã trãim. 
Lloyd Wright, 2002
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Diferenþierea între numeroasele concepte de TRM 
este relativã, iar numeroase diverse abordãri sunt 
frecvent utilizate, pentru a distinge diferitele moduri 
ºi caracteristici ale diverselor sisteme de TRM. 
Separat de definirea de bazã a unor caracteristici 
precum costul, capacitatea, tehnologia, alte 
caracteristici utilizate pentru a deosebi sistemele 
TRM ar putea include distanþa între staþii, gradul de 
prioritate, regimuri de operare ºi sisteme de ghidare. 
Pentru scopul acestui modul am selectat patru forme 
generale ale TRM: Tranzitul Rapid cu Autobuzul, 
Metroul, Trenul de navetiºti ºi Tranzitul cu Metroul 
Uºor.

Tranzitul Rapid în Masã

Tranzitul Rapid în Masã cunoscut ºi sub denumirea 
de tranzit public, este un serviciu de transport 
cãlãtori, de regulã cu întindere localã, disponibil 
oricãrei persoane care plãteºte tariful prevãzut. De 
regulã, acesta funcþioneazã pe anumite ecartamente 
fixe, conform unor grafice de circulaþie prestabilite, 
de-a lungul unor linii sau rute destinate, cu staþii 
stabilite, deºi Tranzitul Rapid cu Autobuzul ºi 
tramvaiele opereazã uneori în trafic mixt. Este 
proiectat pentru deplasarea simultanã a unui numãr 
mare de oameni. Printre exemple se include Tranzitul 
Rapid cu Autobuzul, tranzitul greu pe ºinã, precum ºi 
tranzitul cu Metroul Uºor.

Tranzitul greu pe ºinã

Un sistem de tranzit greu pe ºinã este “un sistem de 
tranzit care utilizeazã trenuri cu performanþe ridicate, 
vagoane de ºinã alimentate electric, care funcþi-
oneazã cu prioritate exclusivã, de regulã fãrã in-
tersecþii în pantã, cu staþii cu platforme ridicate”. 
(TCRP, 1998).

Tranzitul cu Metroul Uºor

Un sistem de tranzit cu metroul uºor (TMU) este un 
sistem metropolitan de cale feratã electricã, 
caracterizat prin abilitatea sa de a opera vagoane 
simple sau trenuri scurte de-a lungul unei linii cu 
prioritate exclusivã la nivelul solului, pe structuri 
aeriene, în subteran, sau ocazional pe strãzi, cu 
îmbarcarea ºi coborârea cãlãtorilor la nivelul 
ecartamentului sau al vagonului (TCRP, 1998). 
Sistemele TMU includ ºi tramvaiele, deºi existã o 
diferenþã importantã prin faptul cã tramvaiele 
opereazã deseori fãrã prioritate exclusivã, în trafic 
combinat.

Metroul

Metroul este un termen internaþional cel mai des 
utilizat pentru tranzitul subteran, tranzitul greu pe 
ºinã, deºi este des utilizat pentru sistemele grele de 
ºine înãlþate. În acest modul termenul “metrou” este 
utilizat cu referire la sistemele urbane grele de ºinã 
denivelatã. Acestea sunt forma cea mai costisitoare  

2de TRM per km , dar au teoretic capacitatea cea mai 
mare.

Sisteme de navetã pe ºinã

Sistemul peri urban sau de navetiºti pe ºinã este o 
modalitate de transport cãlãtori pe ºinã în zone 
urbane sau între zonele urbane ºi peri urbane, dar care 
diferã de Metrou ºi metroul uºor prin faptul cã 
vagoanele pentru cãlãtori sunt în general mai grele, 
lungimile medii de deplasare sunt în general mai 
mari, iar operarea se realizeazã pe ºinele de cale 
feratã din zonã.

Tranzitul Rapid cu Autobuzul

Numeroase oraºe au realizat diverse forme pe aceastã 
temã pentru servicii mai bune de autobuz, iar 
conceptul rezidã în culegerea unor practici optime ºi 
nu o definiþie strictã. Tranzitul Rapid cu Autobuzul 
(TRA) este o formã de tranzit orientatã catre client, 
care combinã staþiile, vehiculele, planificarea ºi 
elementele sistemelor de transport inteligent într-un 
sistem integrat cu identitate unicã.

De regulã, Tranzitul Rapid cu Autobuzul implicã 
coridoare pentru circulaþia autobuzelor pe linii 
segregate  fie la nivel, fie denivelat - dar ºi tehnologii 
pentru autobuze modernizate. Totuºi, pe lângã 
acestea, sistemele TRA includ de obicei:

îmbarcarea ºi coborârea rapidã,
colectarea eficientã a tarifelor,
staþii ºi adãposturi confortabile,
tehnologii de autobuze nepoluante,
integrarea modalã,
identitate de marketing,
servicii excelente oferite clienþilor.

Tranzitul Rapid cu Autobuzul  este mai mult decât o 
simplã operare pe culoare sau linii exclusiv pentru 
autobuze. Conform unui studiu recent asupra 
culoarelor segregate la nivel (Shen et al., 1998), doar 
jumãtate din oraºele care au culoare pentru autobuze 
le-au dezvoltat ca parte a unui pachet de mãsuri 
sistematice ºi cuprinzãtoare, în cadrul reþelei de 
tranzit în masã a oraºului, pe care noi il identificãm ca 
pe un sistem TRA. 

În timp ce sistemele de Tranzit Rapid cu Autobuzul 
includ întotdeauna unele forme de “prioritate 
exclusivã” a autobuzelor, aplicaþiile pe care le 

.
.
.
.
.
.
.

2. Concepte ale Tranzitului Rapid în Masã

2.1 Terminologie
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analizãm în acest modul sunt în general culoare de 
autobuz “ la nivel” sau la nivelul strãzii. Rutele 
suspendate de autobuz sau tunelele pot fi necesare 
pentru traversarea unor centre din unele oraºe, dar 
în multe oraºe în dezvoltare nu sunt disponibile 
fonduri pentru separarea la nivel de mari proporþii.

Linia de autobuze (culoarul de prioritate a 
autobuzului)
Un culoar de autobuz este o autostradã sau stradã 
dedicatã autobuzelor, fie pentru întreaga zi fie pentru 
anumite perioade specificate. Poate fi utilizat de alþi 
participanþi la trafic, în anumite condiþii, cum ar fi 
întoarcerea, taxiurile, bicicletele sau vehiculele cu 
grad de ocupare ridicat.

Culoarele de autobuz, larg utilizate în Europa, chiar 
ºi în oraºe mici, sunt intens utilizate în oraºele în 
dezvoltare precum Bangkok, unde fluxul în 
contrasens al autobuzelor se poate desfãºura rapid în 
aglomerarea din orele de vârf.

Culoarul de autobuz
Culoarul de autobuz este un coridor rutier special 
prevãzut pentru utilizare exclusivã de cãtre autobuze. 
Poate fi realizat suspendat, subteran sau chiar la 
nivel, ºi poate fi amplasat în coridoare separate cu 
sens unic sau în coridoare din autostradã. Unele 
forme ale sistemului cu culoare de autobuz sunt o 
caracteristicã a numeroase sisteme de Tranzit Rapid 
cu Autobuzul.

Consideraþiuni similare de eficienþã a spaþiului (vezi 
Figura 2) se aplicã tuturor mijloacelor de TRM, deºi 
în practicã acesta apare ca un aspect politic numai cu 
privire la autobuze ºi unele versiuni de TMU, 
deoarece sistemele pe ºinã sunt de la sine separate de 
restul traficului. Sistemele de TRA si TMU implicã 
deseori realocarea spaþiului rutier existent în 
favoarea mijloacelor mai eficiente, întrucât metroul 
este complet separat ºi nu are impact asupra capacitã
þii rutiere, cu excepþia cazurilor când acesta este 
suspendat, în care caz poate fi vorba de o uºoarã 
reducere a capacitãþii rutiere.

Toate formele de TRM opereazã cu viteze ºi 
capacitãþi de transport relativ mari, iar cerinþa 
fundamentalã a TRM în oraºele în dezvoltare este de 
a transporta, rapid, o cantitate mare de cãlãtori. În 
oraºele în dezvoltare unde existã metrouri, acestea 
sunt de departe cele mai rapide mijloace de TRM, în 
timp ce sistemele de TMU ºi TRA opereazã de regulã 
la viteze medii între 20 ºi 30 km/h.

Viteza ºi capacitatea de transport

2.2 Caracteristicile definitorii ale TRM

Utilizarea spaþiului

Fig. 2
Spaþiul necesar pentru 
transportarea aceluiaº 
numãr de cãlãtori cu: 
automobilul, bicicleta ºi 
autobuzul.

Poster afiºat la sediul de 
Planificare a oraºului Muenster,
August 2001
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Integrarea

Nivelul serviciului

.
.
.

Toate sistemele de TRM solicitã interschimbãri cu 
alte elemente ale sistemului de transport public ºi 
integrarea cu alte mijloace de transport precum 
automobilele, mersul pe jos sau bicicleta. La 
Shanghai, de exemplu, se asigurã interschimburi 
excelente între Metrou/bicicletã ºi Metrou/treceri 
pietonale, precum ºi Metrou/autobuz în câteva staþii 
mai importante. Metroul din oraºul Mexico este fizic 
integrat cu aeroportul internaþional ºi staþiile mari de 
autobuze. Sistemul de TRA de la Curitiba prezintã o 
integrare excelentã cu strãzile pietonale ºi staþiile de 
taxiuri. Sistemul de TRA de la Sao Paulo se 
integreazã bine cu sistemul de Metrou. Slaba 
integrare este o trãsãturã a unor sisteme de TRM pe 
ºinã cu performanþe scãzute, precum cele de la Kuala 
Lumpur ºi Manila.

Sistemele de TRM oferã de regulã un nivel superior 
al serviciului comparativ cu mijloacele rutiere 
nesegregate, cum sunt autobuzele obiºnuite, taxiurile 
ºi para tranzitul.

Serviciul este evident superior prin:
Terminale ºi puncte de interschimb,
Curãþenie,

     Imaginea unui marketing sofisticat

.
.
.
.

2.3 Importanþa strategicã a sistemelor 
de TRM

Informarea cãlãtorului,
Controlul climei,
Integrarea modalã,
Integrarea cu obiective turistice majore.

Sistemele pe ºinã au dovedit în timp performanþe 
mai bune în ce priveºte indicatorii “nivelului de 
serviciu”, deºi succesele recente ale TRA sunt o 
provocare pentru aceste concepte tradiþionale.

Oraºele în dezvoltare cunosc o înrãutãþire rapidã a 
traficului ºi a condiþiilor corespunzãtoare de 
mediu. Ca un prim pas, este necesarã implicarea 
politicã pentru acordarea prioritãþii mijloacelor 
eficiente de transport (tranzit, mers pe jos, 
bicicleta). 

Experienþa din oraºele în dezvoltare aratã cã 
sistemele de TRM tind sã aibã un impact redus 
asupra modelelor de sistematizare teritorialã. 
Acest lucru face ca numeroºi experþi sã recomande 
utilizarea sistemelor TRM “adaptate” ºi nu sã 
încerce sã influenþeze  modelele de sistematizare 
teritorialã, ci mai degrabã sã se adapteze la 
modelele existente (ex.: Cervero, 1998). Cu toate 
acestea, în numeroase oraºe în dezvoltare, 
influenþa TRM asupra modelelor de sistematizare 
teritorialã pare sã fie mult mai puternicã, deoarece 
astfel de oraºe suferã deseori o extindere rapidã în 
spaþiu. Tendinþele actuale  orientate cãtre 
comunitãþile bine definite ºi locuinþe construite în 
zone verzi din numeroase oraºe din Asia de Sudest 
favorizeazã deseori forme urbane dependente de 
automobil, dar un sistem calitativ de TRM poate 
ajuta la contracararea acestor tendinþe prin 
încurajarea dezvoltãrii în zona principalelor 
culoare ºi în centrele urbane (Figura 3).

Deºi teoretic se spune cã oraºele ar trebui sã aibã o 
concepþie “echilibratã”, utilizând sistemele 
“complementare” de TRM, adecvate condiþiilor 
locale, în practicã  în special în oraºele în dezvoltare  
o datã ce a fost promovat un anumit sistem de TRM, 
resursele tind sã fie alocate acelui sistem, în timp ce 
alte modalitãþi de tranzit sunt neglijate. Deseori, 
oraºele în dezvoltare nu au capacitatea instituþionalã 
de a realiza simultan mai multe sisteme. Acest lucru 
este vizibil mai ales în oraºele în dezvoltare care au 
continuat promovarea sistemelor pe ºinã, cum sunt 
de exemplu Kuala Lumpur, Bangkok, Cairo, 
Buenos Aires ºi Manila. În toate aceste oraºe, 
tranzitul cu autobuzul a fost neglijat.

Fig. 3
Coridoarele din Bogota unde opereazã sistemul TransMilenio: Numeroase 
oraºe în dezvoltare, deºi cu un trafic din ce în ce mai saturat, menþin o 
orientare cãtre coridoarele care incurajeazã Tranzitul Rapid în Masã.
Enrique Penalosa, 2001
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Modul 3a: Opþiunile Tranzitului în Masã

Tabel 8.1 Performanþe ºi costuri pentru câteva sisteme tipice de TRM

Exemplu

Categoria

Tehnologia

Lungime (km)

Distanþa între staþii (km)

Costuri capital (m$), 
din care:
Infrastructurã/TA/
Echipament (m$)

Vehicule (m$)

Cost capital/rutã
Km. (m$)
Primul (ultimul)  
vehicul sau tren
/orã/direcþie
Capacitate maximã 
iniþialã de trecere

Capacitate maximã 
de transport

Viteza medie de
circulaþie (km/h)
Raport costuri 
revizie/exploatare

Proprietate

An referinþã

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

Segregare 
pe verticalã

Aplicaþii din lumea întreagã ale diferitelor sisteme de 
TRM sunt urmãrite cu interes, acordând o atenþie 
specialã oraºelor în dezvoltare.

În þãrile în dezvoltare se înregistreazã anual un numãr 
impresionant de cãlãtori: 11 bilioane cu metroul 
(ºinã), 5 bilioane pe ºina de suprafaþã, 2,5 bilioane cu 
metroul uºor. Deºi proporþia cãlãtoriilor cu 
transportul public pe ºinã depãºeºte 50% în Seoul ºi 
Moscova, sistemele pe ºinã dominã doar în foarte 
puþine oraºe (Banca Mondialã, 2001). 

În Tabelul 1 sunt evidenþiate câteva sisteme de TRM, 
caracteristice oraºelor în dezvoltare. Unele sisteme 

sunt discutate mai în detaliu în cele ce urmeazã ºi în 
Modulul 3b, Tranzitul Rapid cu Autobuzul.

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

3.1 Tranzitul Rapid cu Autobuzul

.
.

.

.

.

3.  Aplicaþii actuale în oraºe 
     în dezvoltare

Tabelul 1: Performanþele ºi costurile unor sisteme de TRM
Banca Mondialã, Oraºe în miºcare, Recenzia Strategiei de Transport Urban (octombrie 2001).

CARACAS
(Linia 4)

BANGKOK
 (BTS)

MEXICO 
(Linia B)

Metrou Metrou Metrou

Electric, 
ºinã oþel

Electric, 
ºinã oþel

Electric, 
roþi cauciuc

12,3 23,1 23,7

Metrou uºor Metrou uºor

Electric,
 fãrã ºofer

Electric, 
ºinã oþel

Electric, 
ºinã oþel

29 29,7 14,3

KUALA 
LUMPUR
 (PUTRA)

TUNIS
 (SMLT)

RECIFE 
(LINHA SUL)

Conversie 
ºinã suburbanã

QUITO (culoar 
de autobuz)

Culoar de 
autobuze
Electric 

troleibuze duble

11,2 (+ext. 5,0)

BOGOTA
(Transmilenio, 

etapa I)

Culoar de 
autobuze
Autobuze 

articulate diesel

41

PORTO ALEGRE
 (culoare de 
autobuze)

Culoar de 
autobuze

Autobuze diesel

25

100% 
tunel

100% 
suspendat

1,5 1,0 1,1 1,3 0,9 1,2 0,4 0,7 0,4

20%suspendat
55% la nivel
25% tunel

100% 
suspendat La nivel

95% la nivel
5% suspendat

La nivel, parþial 
semnalizare 

prioritate

1.110 1.700 970 1.450 435 166 110,3
213 

(informativ)
25

833 670 560 n.c. 268 149 20 322 25

277 1.030 410 n.c. 167 18 80 (113 
vehicule)

Nu sunt incluse
(operare privatã)

90,25 73,59 40,92 50,0 13,3 11,6 10,3 5.2 1,0

20 (30) 20 (30) 13 (26) 30 n/a 8
40 

(operare convoi 
planificat)

160 n.c

21.600 25.000 19.500 10.000 12.000 9.600 9.000 20.000

32.400 50.000 39.300 30.000 12.000 36.000 15.000

20+ (oprire)
30+ (expres)

20.000

50 45 45 50 13/20 39 20 20

n.c 100 20 > 100 115% 
în 1998

n.c 100 100 100

Publicã
Privatã 
(BOT)

Publicã (BOT) 
în perspectivã

Infrastructurã 
publicã, 

vehicule private

2004 1999 2000 1998 1998 2002
1995

(ext 2000)
2000

(preturi 1998) Anii 1990

La nivel, 
în principal
segregate

La nivel 
Fãrã semnalizare

prioritate

Nu sunt incluse
(operare privatã)

35.000

Publicã
Privatã 
(BOT) Publicã Publicã

Infrastructurã 
publicã, 

vehicule private
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Sistemele de TRA sunt în curs de a fi planificate 
sau realizate în urmãtoarele oraºe:

În Asia: Bangalore, Delhi, Jakarta.
În America Latinã: Barranquilla, Bogotá
(extindere), Cartagena, Cuenca, Guatemala, 
Guayaquil, Lima, Mexico, Panama, Pereira, 
Quito (extindere), San Juan, San Salvador.
În America de Nord: Albany, Alameda si 
Contra Costa, Boston, Charlotte, Chicago, 
Cleveland, Dulles Corridor, Eugene, 
Hartford, Las Vegas, Louisville, Regiunea 
Montgomery, San Francisco, Toronto.
În Oceania: Auckland, Perth, Sydney.

Curitiba, Brazilia

La începutul anilor 1970 a apãrut ideea de TRA în 
Curitiba. Autoritatea localã a implementat 
numeroase alte mãsuri precum zonele de 
interdicþie a automobilelor, iar spaþiile verzi au 
devenit una dintre poveºtile de succes în întreaga 
lume.  Curitiba este unul dintre exemplele 
deosebite de planificare urbanã ºi transport 
integrat. Oraº ul are o populaþie de 1,5 milioane 
locuitori ºi circa 655.000 vehicule motorizate. 
Transportul public este asigurat de o companie 
publicã, URBS, funcþionând prin 10 companii 
private sub contracte de concesionare. Sistemul de 
transport public are în circulaþie 1.677 autobuze  
dintre care numeroase sunt bi articulate, pentru 270 
cãlãtori,  care transportã în medie 976.000 cãlãtori 
zilnic. În cei 65 km de culoare pentru autobuze, de-
a lungul a cinci rute principale, se “varsã” 340 km 
de rute secundare care asigurã cererea cãlãtorilor la 
terminale de interschimb stra-tegic plasate. Aceste 
terminale sunt conectate la rân-dul lor la ruta 
circularã interdistrictualã de 185 km. În susþinerea 
acestei reþele mai sunt ºi cei 250 km de rute pentru 
“Autobuze de mare vitezã” care opresc doar în 
staþii speciale de metrou, în general amplasate 

.
.

.

.

Experienþe din America Latinã

Sistemul Transmilenio de 
l a  B o g o t a :  p r i m e l e  
rezultate

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

! sistemul transportã zilnic 
700.000 de cãlãtori (septem-
brie 2002)

! majoritatea utilizatorilor au 
economisit 300 de ore anual  
din timpul lor,

! 11% dintre utilizatorii Trans-
milenio sunt foºti ºoferi privaþi  
de automobile,

! viteza medie depãºeºte 25 
km/h,

! 72% din totalul autobuzelor 
din sistem transportã zilnic 
60.000 de cãlãtori în orele de 
vârf,

! zgomotul ºi poluarea aerului 
au fost reduse cu 30%, acolo 
unde circulã Transmilenio,
! sunt 344 autobuze în cir-

culaþie, tichetul de cãlãtorie 
are valoarea de 0,40USD,

! 35,5 km în exploatare,
! 56 staþii în exploatare ºi  6 în 

construcþie.

la fiecare 3km. La un acelaºi tarif, cãlãtorul se poate 
astfel transfera de la un autobuz la altul, la oricare 
dintre terminale, extinzând accesul la transportul 
public al oraºului la 90% (Meirelles, 2000).

 Curitiba a fost sursa de inspiraþie pentru imbunãtãþiri 
în alte locuri. Chiar ºi Los Angeles, poate oraºul cel 
mai dependent de automobil din lume, îºi dezvoltã 
sistemul de Transport Rapid cu Autobuzul, dupã 
vizita recentã în Curitiba a unei delegaþii a oficialilor 
conducerii oraºului.

Bogota, Columbia

Cu peste 6 milioane de locuitori, Bogota a dovedit cã 
Tranzitul Rapid cu Autobuzul este adecvat chiar ºi în 
oraºele cele mai mari. Noul sistem din Bogota, 
Transmilenio, a intrat în funcþiune în ianuarie 2001. 
Cele douã linii existente deserveau deja în decembrie 
2001 peste 600.000 de cãlãtorii zilnic, depãºind 
spectaculos prevederile iniþiale (vezi nota lateralã). 
În anul 2015, când întreg sistemul va fi complet, 
Transmilenio va deservi 5 milioane de cãlãtori zilnic 
pe 388 km culoare de autobuze.

Sistemul Transmilenio de la Bogota a fost descris în 
sumar în Modulul 1a al prezentului Îndrumar ºi este 
mai în detaliu discutat în Modulul 3b: Tranzitul 
Rapid cu Autobuzul.

Sao Paulo, Brazilia

Sao Paulo opereazã probabil cel mai mare sistem de 
Tranzit Rapid cu Autobuzul în ce priveºte lungimea 
acoperitã. Sao Paulo, cel mai important centru 
financiar ºi industrial din Brazilia, are 9,9 milioane 
de locuitori ºi 4,8 milioane de vehicule. Transportul 
public cu autobuzul este gestionat de o companie 
publicã, SPTRANS, ºi operata de 53 companii 
private. Sistemul de transport public are în circulaþie 
12.000 de autobuze, care transportã zilnic în medie 
4,8 milioane de cãlãtori. Oraºul are 35 terminale de 
transfer pentru autobuze, 28 km de culoare mediane 
ºi 137 km linii de autobuz. Sunt planificate noi 
coridoare de autobuz pentru integrarea liniilor 
interurbane de autobuze, ºina suburbanã ºi sistemele 
de metrou, precum ºi rutele locale de autobuz 
(Meirelles 2000).

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

Fig. 4

În Curitiba, tunelele de 
îmbarcare deservesc 5 uºi

de acces la autobuzele 
fabricate local. Uºile se 

deschid spre exterior, iar 
rampele coboarã pentru a 

permite îmbarcarea la 
acelaºi nivel.

Manfred Breithaupt, 1999
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Modul 3a: Opþiunile Tranzitului în Masã

Quito, Ecuador

Sistemul de troleibuze din Quito ºi recentul sistem 
suplimentar Eco-Via, sunt exemple spectaculoase ale 
eficienþei costurilor sistemului de TRA ºi ale 
aplicabilitãþii lui chiar ºi în condiþii de stres 
economic. Ecuador a traversat câþiva ani agitaþi de 
nenorociri politice ºi economice. În 1998, ploile 
cauzate de fenomenul El Nino au distrus mult din 
infrastructura naþionalã. Apoi, în 1999, pe culmile 
apariþiei crizei globale de piaþã, sectorul bancar al 
Ecuadorului a trãit practic un colaps. Au supravieþuit 
doar pentru scurt timp douã administraþii 
guvernamentale, spre finele anilor 1990. Totuºi, în 
mijlocul acestei scene destul de haotice, Quito a 
dezvoltat ºi extins un sistem impresionant de tranzit, 
caracterizat prin 25 km culoare exclusive de autobuz. 
Sistemul acoperã toate costurile de exploatare cu un 
tarif de numai 0,20USD.

Parcul actual al autobuzelor care circulã privat în 
Quito a preluat taxa rutierã de mediu ºi sãnãtate în 
întreg oraºul. Pânã de curând, vârsta medie a 
autobuzului din parcul sectorului privat a fost de 17 
ani, cu câteva vechi de 35 ani. Troleibuzul electric 
oferã avantaje suplimentare de mediu prin 

substituirea autobuzelor alimentate diesel, cu unitãþi 
alimentate cu energie electricã generatã hidraulic. 
Popularitatea copleºitoare a troleibuzului la Quito a 
depãºit aºteptãrile ºi a creeat oarecum o problemã. 
Cu peste 200.000 de navetiºti care utilizeazã
 zilnic sistemul, capacitatea sa maximã a fost sporitã, 
solicitând astfel extinderea în viitor. Municipalitatea 
îºi propune sã asigure pânã în 2006 încã 73 km de 
culoare de autobuz. 

Din motive de costuri, noua linie Eco-Via din Quito 
utilizeazã autobuze pe diesel Euro II în loc sã 
continue tehnologia troleibuzului electric. Este 
probabil cã, extinderea planificatã va folosi 
tehnologia diesel nepoluantã pentru autobuzele sale.

Porto Alegre, Brazilia

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

Porto Alegre utilizeazã o tehnicã unicã de “Convoi” 
în organizarea structurii sale rutiere. Plutoanele de 
autobuze care circulã pe coridoarele principale ºi 
opreºte în spaþiile de staþionare care au spaþiu alocat 
pentru trei autobuze. La capãtul principalelor 
coridoare, aceleaºi autobuze continuã deplasarea pe 
rute comunitare separate. Astfel, în loc sã se transfere 
la terminale, cãlãtorii pot încheia întreaga lor 
deplasare fãrã a schimba mijlocul de transport.

Autobuzele sunt de bazã

Chiar ºi acolo unde s-au 
construit sisteme extin-
se pe ºinã

Chiar ºi oraºele cu câteva linii 
de ºinã subterane ºi de  
suprafaþã deservesc de regulã 
mult mai mulþi cãlãtori cu  
autobuzul decât cu sistemele 
de ºinã. Metroul din Mexico,  de 
exemplu, are peste 150 km 
lungime ºi 11 linii, dar acoperã 
mai puþin de 15% din totalul 
deplasãrilor motorizate. La fel 
Metroul din Buenos Aires are 5 
linii dar asigurã doar 6% din 
deplasãrile în zona metro-
politanã. O situaþie similarã se 
gãseºte în Singapore, Sao 
Paulo, Bangkok ºi alte oraºe în 
dezvoltare cu sisteme de tranzit  
în masã pe ºinã cu costuri 
ridicate. În toate aceste cazuri,  
autobuzele continuã sã asigure 
marea majoritate a deplasãrilor 
cu transportul public, depla-
sarea pe ºinã asigurând sub 
15% din deplasãri.

În aproape toate oraºele în  
dezvoltare transportul public 
este în majoritate asigurat cu 
autobuzul. Excepþie fac “oraºe-
le motociclizate” cum este Ho Si 
Min ºi Denpasar, unde auto-
buzele asigurã mai puþin de 5% 
din cãlãtorii, precum ºi Mos-
cova, dominatã de ºinã. 

O altã excepþie  remarcabilã 
este Hong Kong, deºi chiar  ºi 
acolo autobuzele asigurã încã o  
bunã parte din deplasãrile cu 
transportul public de cãlãtori.

Se estimeazã cã la Hong Kong 
transportul pe cãile ferate va 
deþine 40 - 50% din  totalul 
transportului public de cãlãtori 
îmbarcaþi la nivelul anului 2016,  
crescând de la 33% în  1997 
(Departamentul pentru Protec-
þia Mediului, Guvernul din Hong 
Kong SAR, 2002).

Shanghai, cu cele douã linii  de 
metrou ale sale, linia suspen-
datã de metrou uºor Pearl  ºi 
linia de metrou suburban, 
combinate cu condiþiile slabe ºi  
deteriorate de trafic pentru au-
tobuze, poate urma o tendinþã  
similarã, cel puþin în zona 
centralã.

Fig. 5

Administraþia Federalã de Tranzit a SUA, 2001

Sao Paulo deþine reþeaua de autobuze cea mai 
întinsã din lume, cu 28 km culoare mediane ºi 
137 km linii de autobuz.

Fig. 6

Culoarul median de autobuze din Quito, Ecuador, 
acoperã costurile de exploatare cu un tarif de 
numai 0,2USD.
Lloyd Wright, 2001
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Primele rezultate din 
Taipei

Primele rezultate din Taipei, 
China, au fost de asemenea 
pozitive, astfel:
! ameliorarea disciplinizãrii 

traficului,
! îmbunãtãþirea exploatãrii 

eficiente a cãilor rutiere,
! reducerea interferãrii trafi-

cului cu staþiile de auto-
buze,

! reducerea duratelor de 
cãlãtorie,

! reducerea frecvenþei si 
gravitãþii accidentelor,

! îmbunãtãþirea operãrii au-
tobuzului, în ce priveºte 
atât eficienþa cât ºi sigu-
ranþa,

! creºterea gradului de 
ocupare cu cãlãtori în 
transportul public (Jason 
Chang, 2002).

Sistemul din Taipei (China), 
alãturi de cel din Bogota ºi alte 
sisteme principale, este mai în  
detaliu discutat în Modulul 3b:  
Tranzitul Rapid cu Autobuzul.

Experienþa din Asia
Kunming, China

Kunming este primul oraº din China care a adoptat 
conceptul TRA, în baza unui parteneriat cu oraºul 
Zurich din Elveþia.

Hong Kong, China

Sistemul de autobuze din Hong Kong prezintã 
numeroase caracteristici ale TRA, incluzând mãsuri 
de prioritate, colectarea performantã a taxelor, 
acoperirea corespunzatoare, autobuze nepoluante, 
informarea cãlãtorului. Sistemul este bine integrat 
în reþeaua de metrou din Hong Kong, printr-o reþea 
considerabilã de autobuze, cuprinzând peste 140 de 
rute în regim shuttle, conectate la staþiile de cale 
feratã, precum MTR, KCR ºi Expresul ce 
deserveste Aeroportul.

Japonia

Japonia are în prezent un program de gestionare a 
cererii în transport pentru 16 oraºe, dintre care opt 
oraºe implementeazã iniþiative de îmbunãtãþire a 
transportului cu autobuzul.

Taipei, Taiwan (China)

Din martie 1998, în Taipei s-a realizat o reþea de linii 
de autobuz de 57 km (cu costuri medii de 
500.000USD/km), în contextul unui cadru politic 
mai larg prin care se evidenþiazã:

.
.
.
.

.

reþeaua de linii segregate de autobuze,
trecerea la un mediu mai nepoluant,
autobuze nepoluante,
aplicaþii de Sisteme Inteligente de Transport, 
inclusiv sisteme novatoare de informare a 
cãlãtorului,
dezvoltarea cu orientare cãtre tranzit.
Taipei a urmat un numãr de soluþii novatoare în 
gãsirea unor spaþii pentru linii de autobuze.

Fig. 7
Porto Alegre, Brazilia
Lloyd Wright, 2001

Fig. 10
Navetiºtii din Taipei analizeazã beneficiile
deplasãrilor cu autobuzul
Jason Chang, 2002

Fig. 9
Nagoya, Japonia, liniile de autobuz sunt 
marcate colorat pe suprafaþa rutierã

Prin amabilitatea domnului John Cracknell, TTC 
ºi Consiliul pentru Cercetare în Transport din SUA.

Fig. 8
Nathan Road, Hong Kong, 

operatori autorizaþi de 
autobuze de-a lungul co- 

ridoarelor mari din trafic,
unde se aflã centre 

comerciale importante.
Karl Fjellstrom, June 2001
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Experienþa din America de Nord

Ottawa, Canada

Ottawa deþine unul dintre cele mai reuºite sisteme de 
TRA din America de Nord cu 26 kilometri de culoare 
exclusiv pentru autobuze, ºi o lungime totalã a 
sistemului de peste 60 kilometri. Sistemul este 
operabil cu 200 autobuze articulate pe orã ºi acoperã 
capacitatea la orele de vârf de aproximativ 10.000 de 
cãlãtori pe orã ºi direcþie. Sistemul deserveºte în 
prezent 200.000 cãlãtori zilnic, iar anual asigurã 
peste 85 milioane deplasãri cãlãtori. Sistemul este 
bine integrat în celelalte infrastructuri de transport, 
inclusiv gãrile de tren, spaþiile de parcare ºi ciclo 
precum ºi culoarele pentru biciclete. Sistemul oferã 
de asemenea unele exemple pozitive de semnalizare 
în trafic a prioritãþii autobuzului ºi pasajele (Leech, 
C, comunicarea personalã, OC Transpo, Ottawa, 
2002).

Sistemul vizionar din Ottawa a fost realizat într-o 
vreme când numeroase alte oraºe cãutau soluþii de 
tranzit în masã pe ºinã mult mai costisitoare, în 
combinaþie cu politici de dezvoltare a sistematizãrii 
teritoriale pentru un tranzit atrãgãtor. Confurntându-
se în anii 1980 cu creºteri anticipate ale populaþiei 
metropolitane, a numãrului de cãlãtori în tranzit ºi de 
angajaþi, agenþia de operare în tranzit, OC Transpo, a 
depus eforturi deosebite pentru a spori eficienþa 
utilizãrii sistemului existent de autobuze din regiune. 

OC Transpo a considerat cã regiunea va fi mai bine 
deservitã printr-o strategie de dezvoltare a tranzitului 
rapid de tip “outside-in”. Zona centralã era cea mai 
costisitoare pentru a construi ºi ca atare a fost 
abandonatã în favoarea construcþiilor mai puþin 
costisitoare, coridoarele cãtre centru. Termenul 

adecvat al raportului cost/beneficiu era mult mai 
ridicat pentru segmentele din exterior, relativ 
necostisitoare, decât pentru legãturile costisitoare 
CBD. De asemenea, previziunile utilizãrii tranzitului 
în viitor aratã faptul cã prin construirea unui tunel 
costisitor sau a oricãror alte facilitãþi de separare la 
nivel în zona centralã ar putea fi uºor amânatã pentru 
20 pânã la 25 de ani (Shen et al., 1998).

SUA

Tranzitul Rapid cu Autobuzul constituie o istorie de 
succes a transferului tehnologic dinspre lumea în 
dezvoltare cãtre cea dezvoltatã. Inventat în Curitiba, 
Brazilia, Tranzitul Rapid cu Autobuzul este rapid 
preluat în America de Nord, Europa ºi Australia. În 
Statele Unite, primul program pentru 17 oraºe se 
extinde rapid, beneficiind în mare parte de un 
program naþional de informare. 

Sistemul reuºit din Honolulu, denumit CityExpress, 
a fost deja extins pentru a-l conecta cu un alt serviciu 
unificat interurban, denumit CountyExpress. 
Pittsburg a iniþiat în 1977 un program propriu pentru 
culoare de autobuze, iar acum deþine trei linii de 26 
kilometri de culoare exclusiv pentru autobuze.

Rezultatele programului pentru Tranzitul Rapid cu 
Autobuzul din SUA sunt încurajatoare, aºa cum aratã 
Tabelul 2. Practic în toate cazurile, duratele cãlãtoriei 
au fost reduse iar numãrul de cãlãtori a crescut 
spectaculos, deºi pornind de la o bazã modestã.

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

Experienþa din Europa

Franþa

Franþa are de asemenea proiecte ambiþioase pentru 
Tranzitul Rapid cu Autobuzul, pentru oraºe precum 
Grenoble, Lyon, Nancy ºi Clermont Ferrand din 
Paris, prin care vizeazã servicii îmbunãtãþite de 
transport cu autobuzul.

Oraºul Reducerea duratei 
unei cãlãtorii

Creºterea numãrului 
de cãlãtori

Los Angeles 25%

25% 70%

27 - 41%

Pittsburg 50% 80 - 100%

Miami n.c. 70%

Honolulu

Chicago

25 - 45% n.c.

Fig. 11
Pornind de la un program iniþial pentru 17 oraºe, 
Tranzitul Rapid cu Autobuzul se extinde 
rapid în SUA
Prin amabilitatea Administraþiei Federale de Tranzit din SUA 
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Culoarele de autobuz din 
Brisbane

Primele rezultate remarcabile

O soluþie pe termen lung pentru dez-
voltarea rapidã a regiunii metro-
politane

    Culoarul Sudestic de autobuze din Brisbane, 
deschis în aprilie 2001, a înregistrat în primele 6 luni 
de exploatare o creºtere a numãrului de cãlãtori de 
12% pe aceleaºi linii, comparativ cu anul anterior.  
      Culoarele de autobuz au câºtigat rapid un plus 
de popularitate. Dupã un an de exploatare, serviciul 
înregistra 27.000 de cãlãtori sãptãmânal în plus, cu 
ponderea serviciilor de autobuz de 45%. Un studiu 
din 2002 a arãtat cã valorile proprietãþii culoarelor de 
autobuze au crescut considerabil, deºi aceste valori 
au crescut în general peste tot în oraº, în aceeaºi 
perioadã.

      Culoarul de autobuz Sudestic, ce va fi urmat de 
cel Nordic din interior (planificat sã fie terminat spre 
finele anului 2003), îºi propune sã asigure 
necesitãþile mobilitãþii oraºului pe termen lung.  
Acesta este considerat a fi soluþia pe termen lung în 
raport cu dezvoltarea rapidã a zonei metropolitane, 
în locul unei mãsuri de tranziþie cãtre un sistem de 
ºinã. 
     Ca ºi la Bogota, implementarea sistemului de 
TRA este realizatã în etape, cu extensii importante 
cum este Culoarul Nordic de interior pentru 
Autobuze ºi îmbunãtãþiri continue în anumite staþii, 
facilitãþi de interschimb, etc. Pentru informaþii 
suplimentare vã rugãm sã accesaþi:
 .http://www.transport.qld.gov.au/busways/

Marea Britanie

Culoarele de autobuz devin din ce în ce mai 
rãspândite în oraºe precum Leeds, Londra, Reading 
ºi Ipswich

Programe din Australia ºi Noua Zeelandã

Câteva oraºe din Australia ºi Noua Zeelandã au 
lansat programe de Tranzit Rapid cu Autobuzul. 
Sisteme deja operaþionale se gãsesc în Adelaide ºi 
Brisbane (vezi nota lateralã despre culoarele de 
autobuze din Brisbane). Sunt de asemenea 
planificate astfel de sisteme în oraºele Perth, Sydney 
ºi Oakland.

Autobuzul modern Civis 
de pe o linie din Rouen.

Fig. 12

Prin amabilitatea domnului
John Marino (Irisbus) ºi a

Consiliului pentru Cercetare
în Transport din SUA

Fig. 13
Ipswich, Anglia

Banda centralã nepava-
tã reduce considerabil 

costurile precum ºi 
nivelul de zgomot.

Prin amabilitatea Consiliului 
pentru Cercetare în 
Transport din SUA

Fig. 14
Culoarul de autobuz din Brisbane prezintã un 
proiect excelent de staþie, 50 de “autobuze nepoluante”
 noi pe gaz natural, susþinerea ºi informarea 
considerabilã a cãlãtorului, precum ºi excelenta
 integrare modalã ºi marketing. Acesta include 
numeroase nivele de separare, suspendate ºi 
subterane, în zona centralã a oraºului.
Karl Fjellstrom, aprilie 2001
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3.2 Tranzitul cu metroul uºor

Aplicaþii curente

TMU ºi liniile de metrou din Shanghai

Sistemele de Tranzit cu Metrou Uºor (TMU) 
constituie un concept relativ nou ºi promiþãtor pentru 
aplicare în anumite locaþii urbane, deºi sunt mai 
relevante pentru oraºele bogate decât pentru cele în 
dezvoltare. Comparativ cu sistemele TRA în ce 
priveºte capacitatea, TMU nu produce emisii locale. 

Ca ºi sistemele de TRA, liniile TMU sunt de regulã 
segregate faþã de alte mijloace de transport din trafic, 
prin obstacole sau ecartamente uºor ridicate, sau prin 
completa separare.

TMU se situeazã între sistemele convenþionale, cu 
tramvaie de suprafaþã, în Europa de Est ºi Egipt, ºi 
sistemele suspendate ºi segregate din Singapore ºi 
Kuala Lumpur. Cu excepþia sistemelor cu tramvaie 
mari din Europa Centralã ºi de Est precum ºi din fosta 
Uniune Sovieticã, sistemele TMU sunt sau au fost 
planificate numai în oraºele în dezvoltare bogate 
cum este Hong Kong, Shanghai, Tunis ºi Kuala 
Lumpur, sau pentru dezvoltãri cu un venit ridicat 
cum este Tren de la Costa din Buenos Aires.

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

Linia suspendatã (în proporþie de 80% din lungimea 
sa) denumitã “Pearl” (vezi Figura 15) din Shanghai 
deserveºte zona de nord a centrului oraºului cu 
densitate mare, blocuri înalte. O a doua linie se aflã în 
construcþie pentru a forma aproximativ un inel, 
împreunã cu linia TMU existentã.

Sistemul furnizeazã exemple excelente ale integrãrii 
modale bine planificate. Capãtul nordic al liniei roºii 
de Metrou face legãtura cu staþia de tren pentru 
distanþe lungi. Spaþiul pentru parcarea bicicletelor 
este asigurat lângã toate staþiile TRM. Punctul 
principal de interschimb pentru stadionul din 
Shanghai se aflã lângã un terminal important de 
autobuz. Figura 16 (a se vedea de asemenea ºi Figura 
20) ilustreazã influenþa pozitivã pe care o poate avea 
TRM asupra utilizãrii teritoriale din oraº, cu o serie 
de realizãri deosebite, concentrate în zona 
Stadionului din Shanghai, punct important de 
interschimb în tranzit.
Ca dezavantaj, este greu de crezut cã sistemul se 
poate extinde în acelaºi ritm cu cel al extinderii 
rapide a oraºului. Noile realizãri din zonele 
periferice, alãturi de programul frenetic de construire 
de noi drumuri, tind sã promoveze dependenþa de 
automobil. Condiþiile de trafic ºi vitezele de 
circulaþie a autobuzelor în centrul oraºului sunt deja 
modeste ºi se vor inrãutãþi.

Declinul tramvaielor în oraºele în dezvoltare

Tramvaiele, o caracteristicã istoricã a multor oraºe în 
dezvoltare, îºi menþin rolul în unele oraºe precum 
Hong Kong, dar sunt în regres. În Cairo, procentul 
tuturor cãlãtoriilor motorizate cu tramvaiul a scãzut 
de la 15% în 1971 la 2% în 1998 (Metge, 2000). În 
timp, numeroase oraºe în dezvoltare au avut sisteme 
de transport cu tramvaiul de-a lungul coridoarelor 
importante, dar acestea erau desfiinþate pentru a face 
loc traficului în creºtere a automobilelor private. 
Liniile de tramvai, astãzi în bunã mãsurã
 acoperite, sunt încã vizibile pe strãzi, în multe oraºe 
în dezvoltare din Asia ºi America Latina. Cairo 
(Figura 17) este unul dintre cele câteva oraºe în 

Descrieri ºi hãrþi ale 
sistemului pe ºinã, 
din întreaga lume

Pentru a avea o evidenþã 
cuprinzãtoare ºi actualã, 
inclusiv proiecte ale siste-
melor existente de transport 
pe ºinã din întreaga lume, 
inclusiv proiecte de ºinã ºi 
planuri de extindere, de 
exemplu în Bangkok, în 
Guangzhou de exemplu, 
Shanghai, Taipei, Santiago, 
Sao Paulo, Manila, Kuala 
Lumpur ºi Hong Kong (doar 
câteva proiecte) se poate 
vizita pagina web 

.

Hãrþi ale unor sisteme pe ºinã 
sunt disponibile la adresa 

.

http://www. 
rai lway-technology.com/ 
projects/index.html

http://www.reed.edu/~reyn/ 
transport.html

Fig. 15
Planul oraºului Shanghai ilustreazã cele douã linii
de Metrou în verde ºi rosu, iar linia TMU în mov.
Harta turisticã a Shanghai, Comisia Administrativã pentru Turism, 2001

Fig. 16
Sistemul TMR din Shanghai a avut un impact 
pozitiv asupra utilizãrii teritoriale,
prin apariþia aglomerãrilor în liniile de Metrou.
Karl Fjellstrom, ianuarie 2002
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dezvoltare cu sistem de tramvaie în functiune, deºi 
acesta s-a redus treptat la o linie.

Manifestarea unui interes sporit 
în oraºele mai bogate

În numeroase oraºe mai bogate tendinþele de declin 
ale tramvaiului sunt stopate (vezi Figura 18). Un 
raport al practicilor Europene ideale evidenþiazã 
faptul cã declinul utilizãrii tramvaiului la Munchen, 
de exemplu, a fost stopat iar patronajul a crescut în 
ultimii 10 ani, printr-un program de prioritate a 
tramvaiului la intersecþii ºi integrarea cu alte servicii 
pe ºinã (Atkins, 2001). Numeroase alte oraºe 
europene au introdus ºi extins tramvaiele, atât în 
interiorul oraºului (ex.: Amsterdam, Viena, 
Frankfurt) cât ºi pentru servirea zonelor comerciale 
ºi celor de agrement mai îndepãrtate (ex.: 
Oberhausen, Germania). 

În America de Nord, numeroase oraºe au combinat în 
mod reuºit proiectele de transport public cu politica 
de revitalizare a centrului lor urban. Sistemele de 
TMU, corect proiectate ºi planificate, sunt 
atrãgãtoare pentru cãlãtori, chiar ºi pentru oraºele din 
Nord cu densitate redusã ºi dominate de 
automobiliºti. În ultimii 20 de ani, 14 oraºe din SUA 
ºi Canada au introdus sistemele de TMU.

Construirea de “complexe comerciale de tranzit” cu 
acces la TMU, zone verzi ºi treceri pietonale (vezi 
Figura 18) poate încuraja investiþiile private în 
centrul oraºelor pentru clãdiri cu birouri, magazine ºi 
apartamente.

Metrourile în oraºele în dezvoltare au asigurat circa 
11 bilioane de cãlãtorii în 2000, mai mult decât 
dublul deplasãrilor cu trenurile navetã ºi de peste 
patru ori deplasarea cu sistemele de TMU.

Atât metroul cât ºi sistemele pe ºinã pentru navetiºti 
implicã prioritate exclusivã (PE) ºi mãsuri de 
siguranþã, datoritã vitezelor de circulaþie relativ mari. 
Pentru a asigura prioritate exclusivã, numeroase 
sisteme grele de ºinã sunt construite subteran sau 
suspendat, conducând la costuri foarte ridicate. 
Sistemele de Metrou îºi pot recupera costurile 
operaþionale în zonele urbane cu densitate mare a 
populaþiei, precum Hong Kong sau Sao Paulo, dar în 
mod normal acestea necesitã subvenþii. Un sistem de 
metrou reuºit necesitã de asemenea integrarea cu 
mijloacele de transport ºi politicile existente, precum 
ºi planificarea densificãrii în jurul staþiilor de metrou.
 
Sisteme mai vechi, în general reuºite, se pot 
întâlni  la  Mexic,  Buenos  Aires  ºi  Sao  Paulo

3.3 Metroul

Fig. 17
Sistemul de tramvai din Cairo, neglijat ºi în declin, 
deºi atinge viteze medii de 11 km/h, oferã comunitãþii 
o atomsferã plãcutã ºi un tarif de mai puþin de 0,07USD, 
între piaþa Heliopolis ºi centrul comercial al oraºului
Karl Fjellstrom, martie 2002

Fig. 18
Liniile de tramvai ºi TMU 

din centrul oraºelor 
Sapporo, Japonia (sus)

 ºi Frankfurt, Germania. 
În ambele oraºe tramvaiele 

opereazã ca mijloace 
de alimentare a sistemelor 

extinse de metrou.
Karl Fjellstrom, 2002
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deºi în toate cazurile deplasarea cu metroul este 
mult sub nivelul deplasãrii cu sistemul de autobuz. 
În acest modul sunt descrise mai în detaliu 
situaþiile din Bangkok ºi Kuala Lumpur, deoarece 
ele ilustreazã punctele puternice ºi cele slabe ale 
aplicaþiilor de metrou din oraºele în dezvoltare. În 
timp ce sistemul Skytrain de la Bangkok este 
descris în cele ce urmeazã, ºina grea ºi sistemele de 
TMU de la Kuala Lumpur sunt descrise în 
secþiunea urmãtoare a modulului, comparând 
costurile diverselor opþiuni de TRM. 

În anii 1990 au fost începute la Bangkok trei 
scheme distincte pentru tranzitul în masã:

Sistemul de Tranzit al Bangkok (BTS sau altfel 
mai bine cunoscut sub numele de Skytrain), 
început de cãtre Administraþia Metropolitanã de 
la Bangkok
Proiectul respins  Hopewell, pentru ºina 
suspendatã, lansat de Ministerul Transportului 
ºi Comunicaþiilor de la acea vreme,
Linia Albastrã, lansatã de Autoritatea pentru 
Tranzit Rapid în Masã (linie de ºinã subteranã 
de 20km care urmeazã sã fie pusã în circulaþie în 
anul 2004, conectatã la sistemele suburbane ºi 
BTS.

Skytrain, deschis spre finele anului 1999, este un 
sistem suspendat de ºinã grea care funcþioneazã
deasupra unor zone comerciale dintre cele mai 
aglomerate ale Bangkok. Are o capacitate de circa 
45.000 cãlãtori în orele de vârf, pe orã ºi direcþie.

Sistemul de Tranzit de la Bangkok  
Skytrain (BTS)

.

.

.

Fig. 20
Cele douã linii de metrou din Cairo, cu o lungime 
de 62km, transportã 700 milioane de cãlãtori 
anual. Staþiile sale, marcate printr-un “M” 
distinct, au promovat aceastã realizare de-a 
lungul liniei (sus) ºi deservesc de asemenea 
zonele sãrace (deasupra).
Karl Fjellstrom, februarie 2002

Fig. 19
Oraºul Mexic deþine un sistem vast de metrou, cu 
11 linii. Tarifele sunt mici, la un plafon de 2 peso, 
deºi serviciul este deseori suprasolicitat. În 
imaginea alãturatã este ilustratã o intrare, la 
dreapta liniei de autobuz.
Karl Fjellstrom, februarie 2002

Fig. 21
Monumentul Victoria, 
Bangkok. Trenurile 
BTS care circulã pe 
ecartamente duble, 
realizate pe un viaduct 
larg de 9 metri, susþinut 
de grinzile viaductului 
cu o singurã cabinã, la 
fiecare 12 metri deasu-
pra nivelului rutei.
Karl Fjellstrom, ianuarie 2002
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Trenurile aleargã la 
intervale de suc-
cedare de 5 pânã la 7 
minute, între orele 6 
dimineaþa ºi miezul 
nopþii, deºi pe mã-
surã ce creºte cere-
rea, precum ºi în 
ocazii cum este Anul 

Nou, când intervalele de succedare pot fi scurtate la 
2 minute (Sayeg, 2001) iar intervalul de operare 
extins. Sistemul BTS are douã linii, cu o lungime 
totalã de 23,1 km ºi 23 staþii. Liniile se intersecteazã 
în staþia din centrul oraºului.

Documentele pentru licitarea la cheie a sistemului 
BTS au fost lansate în martie 1993 pentru cinci 
consorþii. Acordul a fost ulterior modificat pentru a 
asigura nu numai construcþia, ci ºi întreþinerea ºi 
exploatarea întregii reþele. (În ce priveºte discuþiile 
purtate pentru participarea sectorului privat la BTS, 
vezi Modulul 1c: Participarea Sectorului Privat în 
Asigurarea Infrastructurii de Transport urban).

 

Tarifele se situeazã între 15 ºi 40 Baht, sau circa 
0,37 pânã la 1,00 USD. Acestea sunt relativ 
scumpe, chiar comparativ cu tarifele pentru 
autobuzele cu aer condiþionat pentru deplasãri 
lungi care sunt de sub 0,50 USD sau 0,11 USD 
pentru cãlãtorii mai scurte. Tarifele economice 
pentru autobuze sunt mult mai ieftine, de la circa 
0,05 USD pentru deplasãri scurte ºi pânã la 0,20 
USD pentru cãlãtorii lungi.

Deplasãrile din primul an au fost doar un sfert din 
previziuni. Deºi acest lucru se îmbunãtãþeºte, 
crescând de la circa 160.000 la 200.000 cãlãtorii 
zilnic în primii sãi doi ani de operare (o medie de 
280.000 cãlãtori per zi lucrãtoare, în octombrie 
2002), aceasta reprezintã doar o treime din pre-
viziuni. O dezamãgire similarã a deplasãrilor s-a 
înregistrat în recentele sisteme de transport urban 
pe ºinã din Kuala Lumpur (se va discuta mai târziu 
în acest modul) ºi în Manila (Metrostar). Trecerea 
de la ºoferi de automobile la sistemul BTS pare sã 
fie relativ ridicatã, totuºi, circa 10% dintre cãlãtori 
fiind foºti ºoferi auto. Interesant, o treime dintre 
cãlãtoriile cu BTS sunt noi.

Cu toate acestea, deplasãrile ar trebui sã creascã 
continuu, în special pe mãsurã ce apare o densitate 
în jurul staþiilor (încurajate de creºterea valorii 
terenului de lângã staþii), traficul rutier din zona 
centralã devine chiar mai dificil, integrarea cu alte 
modalitãþi este îmbunãtãþitã, iar sistemele 
complementare de tranzit în masã sunt concurente.

 

Tarife, costuri de deplasare ºi de 
exploatare

În ciuda primelor cãlãtorii care au dezamãgit, o 
Corporaþie Internanþionalã Finanþatoare (unul 
dintre investitorii sistemului) au finanþat un studiu 
care aratã cã:
În prezent, BTS acoperã costurile de operare ºi 
întreþinere prin tarife. Deoarece tariful limitã al 
transportului de cãlãtori cu BTS este mult sub 
costul mediu, recuperarea costurilor sale va creºte 
considerabil odatã cu dezvoltarea patronajului 
(IFC, 2001).
 

Integrarea BTS cu alte modalitãþi de transport este 
modestã, factor ce contribuie la nemulþumirea faþã 
de aceste deplasãri. Autoritatea de Tranzit în Masã 
de la Bangkok, care deþine monopolul furnizãrii 
serviciilor de autobuz din acest oraº, a reacþionat 
lent. Între timp BTS a fãcut paºi în asigurarea 
propriilor sale servicii de aprovizionare (vezi nota 
lateralã),  dar aceºtia sunt considerabil 
restricþionaþi. Au fost ratate câteva oportunitãþi 
evidente de integrare modalã, cum este terminarea 
liniei de nord la doar 2km de terminalul de autobuz 
construit în acea zonã, cele douã terminale nefiind 
conectate prin nici un serviciu de legãturã sau pasaj 
pietonal.

Facilitãþile pentru biciclete lipsesc de asemenea sau 
sunt amplasate într-un mediu total inaccesibil 
pentru cicliºti, fiind aºadar neutilizate (cum este 
staþia Ekkamai). Opt staþii sunt direct conectate la 
complexele comerciale adiacente.

 

În prezent sunt puse în circulaþie douãzeci ºi ºapte 
de trenuri cu câte 3 vagoane, cu o capacitate de 
1.100 cãlãtori, 65,1 metri lungime.

Integrarea modalã

 

Materialul rulant

 

Fig. 22
Fiecare vagon are aer condiþionat, iar BTS oferã 
o deplasare confortabilã ºi rapidã prin zona 
centralã a oraºului.
Karl Fjellstrom, Dec. 2001

N o u t ã þ i l e  s e r v i c i u l u i  
Skytrain de la Bangkok
 

N o u t ã þ i l e  r e c e n t e  a l e  
Skytrain includ evenimente 
promoþionale regulate. Toate 
sunt publicate, atât în mass 
media cât ºi în staþiile BTS.
   În octombrie 2001 a fost 
implementat, pe 5 linii 
diferite, serviciul gratuit al 
unui autobuz de tip shuttle 
pentru cãlãtorii care deþineau 
abonament/cartelã  Skytrain. 
BTS nu poate taxa pentru 
aceste servicii. Dacã ar putea, 
iar BTS ar fi putut determina 
traseul, aceasta ar crea 
presiune asupra BMTA sã se 
schimbe. De unde, conce-
sionarea multimodalã a 
extinderilor BTS (în con-
strucþie) poate fi o idee bunã. 
Coridorul Nordestic din 
Singapore este un exemplu 
de concesionare multimo-
dalã, cu SBS  un operator de 
autobuz care acum opereazã 
pe asemenea trenuri.
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Calitatea, curãþenia ºi siguranþa acestui serviciu sunt 
excepþionale. Trenurile cu 3 vagoane pot fi dublate în 
orele de vârf. 

Planuri de viitor

De la lansarea operaþiilor comerciale, toate încasãrile 
din urmãtorii 30 de ani trebuiau dirijate cãtre BTSC. 
Cu toate acestea, situaþia actualã constã în transferarea 
BTS înapoi la BMA, deºi BTSC este cel care asigurã în 
continuare întreþinerea sistemului.

Nevoia (inevitabilã) de extindere

Aproape toate oraºele în dezvoltare care iau în 
considerare aplicaþiile sau extinderile TRM se extind 
rapid. De aceea este inevitabil ca sistemele de metrou, 
care sunt foarte scumpe ºi de aceea deseori limitate la 
una sau douã linii scurte, ajung curând sub presiunea 
extinderii pentru a servi noi zone ale oraºului. Aºa s-a 
întâmplat ºi la Bangkok. Extinderea sistemului BTS a 
fost aprobatã în 1999 iar construcþia sa a început dar se 
deruleazã încet datoritã problemelor de costuri ºi de 
complexitate. Cele trei extinderi aprobate însumeazã 
peste 19,2km (vezi detalii la 

.

Aplicaþii curente

Serviciile pe ºinã suburbane sau pentru navetiºti sunt 
în majoritate asigurate de companii generale de cãi 
ferate care împart ecartamentul cu transportul de marfã 
ºi cel pe distanþe lungi. Deºi teoretic capacitatea ar 
trebui limitatã la numãrul de locuri disponibile, în 
realitate aceste servicii sunt deseori exploatate în 
oraºele în dezvoltare la supra sarcina pentru cãlãtori 
(Figura 23).

Cãile ferate suburbane din oraºele în dezvoltare sunt în 
general orientate radial în centrul oraºului. Deºi chiar 
ºi în oraºele relativ bine deservite, precum Bombay, 
Rio de Janeiro, Moscova, Buenos Aires ºi 
Johannesburg, acestea transportã mai puþin de 10% din 
cãlãtori, ele pot fi importante în susþinerea unui tranzit 
urban atrãgãtor ºi pot menþine un centru urban puternic 
(Figura 24).

Aºa cum s-a vãzut la Bombay, unde zilnic sunt 
transportaþi 6 milioane de cãlãtori cu cãile ferate 
suburbane, acest mijloc poate deservi chiar ca bazã 
pentru TRM pentru un oraº în dezvoltare. Ca ºi 
Metrourile, cãile ferate suburbane necesitã un organ 
instituþional independent care sã aloce fonduri ºi sã 

http://www.bma.go.th
/bmaeng/body_traffic_and_transport.html)

3.4 ªina pentru navetiºti

distribuie cãºtigul, precum ºi tariful ºi 
integrarea graficului de circulaþie cu alte 
servicii de transport.

Mãsurile care pot spori capacitatea ºi siguranþa 
includ eliminarea intersecþiilor rutiere la nivel 
(sau introducerea echipamentelor de siguran-
þã), furnizarea unor trenuri etajate ºi îmbunã-
tãþirea facilitãþilor de îmbarcare/ coborâre, deºi 
în toate cazurile implicaþiile de cost pot fi mult 
prea mari pentru multe oraºe în dezvoltare.

Fig. 23

Un tren de navetiºti supraaglomerat din Jakarta, 

Indonezia. Serviciile pe ºinã suburbane pentru navetiºti 

sunt în declin în numeroase oraºe în dezvoltare.

Kompas, 17 iunie 2001

Fig. 24

Liniile radiale de ºinã pentru navetiºti au 

influenþat conturul urban al oraºului Buenos 

Aires.

Nora Turco, 2001

Diferenþierea pieþei extin-

se din Bombay cu vagoane 

numai pentru femei, simi-

lar cu Metroul din Cairo.

Manfred Breithaupt, feb. 2002

ªina pentru navetiºtii 
din Bombay

ªase milioane de cãlãtori 
sunt zilnic transportaþi pe 
ºina suburbanã din Bom-
bay, India.

Manfred Breithaupt, feb. 2002,
Staþia Churchgate, Bombay
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Ca ºi pentru toate celelalte sisteme de TRM, 
deplasarea intensã pe liniile de navetiºti necesitã 
servicii de dirijare (ex.: cu autobuzul) ºi facilitãþi 
sporite pentru interschimb.

Reabilitarea ºi îmbunãtãþirea cãilor ferate suburbane 
demonstreazã indici acceptabili ai raportului 
cost/beneficii ºi pot contribui la diminuarea sãrãciei, 
cãci oameni mai nevoiaºi trãiesc de regulã departe de 
centrul oraºului. Cele mai serioase obstacole în calea 
dezvoltãrii ºinei sunt cel mai frecvent cele 
instituþionale. Atunci când sunt operate de 
organizaþii naþionale de cãi ferate, existã tendinþa sã 
se acorde o prioritate redusã liniilor de ºinã 
suburbane  în special comparativ cu lobby-ul rutier  
ºi sunt slab coordonate cu celelalte servicii de 
transport public urban. În numeroase cazuri, slaba 
publicitate fãcutã întreprinderilor de cale feratã în 
proprietate naþionalã determinã capacitatea acestora 
mult subdezvoltatã (ca în Manila, Jakarta ºi 
Surabaya).

În Modulul 1c: Participarea Sectorului Privat la 

Asigurarea Infrastructurii de Transport Urban, s-a 
putut vedea cã este posibilã o experienþã pozitivã 
atunci când aceste slãbiciuni sunt avute în vedere. 
Programul de concesionare cãtre sectorul privat din 
Buenos Aires a revitalizat sistemul, dublând 
patronajul pe o perioadã de cinci ani, reducând în 
acelaºi timp sarcina bugetarã a sistemului cu aproape 
1 bilion USD pe an, deºi sistemul necesitã încã 
continuarea subvenþionãrii operaþionale iar 
condiþiile de operare s-au înrãutãþit în 2002.

În Brazilia, transferul responsabilitãþii asupra cãilor 
ferate suburbane de la forma excesiv centralizatã 
CBTU (Companhia Brasiliera de Trens Urbanos) 
cãtre controlul local (de stat), în paralel cu un 
program de reabilitare cu finanþare guvernamentalã, 
a îmbunãtãþit serviciul în majoritatea oraºelor 
importante. Asistatã de un program de concesionare, 
sarcina bugetarã se reduce considerabil.

Experienþa pozitivã în concesionarea serviciilor  

pe ºinã pentru navetiºti

  4. Compararea parametrilor  
importanþi

Deºi în mod ideal oraºele care realizeazã un sistem de 
TRM vor analiza diferite combinaþii ale sistemelor 
TRM rutiere ºi pe ºinã, experienþa aratã cã 
majoritatea oraºelor în dezvoltare se vor concentra 
probabil asupra unei singure alegeri de sistem TRM. 
Odatã ce a fost implementatã o formã de TRM, este 
probabil ca orice alte opþiuni de TRM sã fie neglijate. 
De aceea este important ca alegerea sã se bazeze pe 
informaþii solide.

Pentru orice Municipalitate, costul infrastructurii 
unui sistem de tranzit constituie un factor de decizie 
eminent. Tranzitul Rapid în Masã este relativ 
economic de dezvoltat. Fãrã costurile de excavare ºi 
vagoane scumpe de ºinã, Tranzitul Rapid cu 
Autobuzul poate fi de peste 100 de ori mai ieftin decât 
un sistem de Metrou.

Diferenþa de cost a fost preluatã de alte componente 
de infrastructurã, cum sunt staþiile. O staþie de 
autobuz din Quito, Ecuador, costã numai circa 35.000 
USD în timp ce o staþie de ºinã din Porto Alegre care 
deserveºte un numãr similar de persoane costã 150 
milioane USD.

Staþia TRA din Quito,      Staþia de ºinã din Porto
Ecuador: 35.000 USD     Alegre: 150 milioane USD

Astfel, pentru o aceeaºi valoare de investiþii, un sistem 
de Tranzit Rapid cu Autobuzul poate deservi de 100 
de  ori  mai  bine  zona  unui  sistem  de  ºinã. Un  oraº 

4.1 Costul

Noile sisteme de culoare subterane din 

SUA aratã faptul cã costurile au fost mult 

deasupra prevederilor, iar deplasarea cu 

mult sub estimãrile din cadrul proiectelor 

aprobate. Aceasta a fost de asemenea ºi 

experienþa numeroaselor sisteme de 

tranzit pe ºinã din þãrile în dezvoltare.”

Gregory Ingram, Banca  Mondialã, Modele ale Dezvoltãrii Metropolitane: Ce  

am putut învãþa ? Studii urbane, Vol. 35, No. 7, 1998.
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cu resurse financiare suficiente pentru un kilometru de 

metrou ar putea fi capabil sã construiascã 100km de 

TRA.

Costurile de capital acoperã de regulã costurile 

planificãrii ºi construirii, precum ºi echipamentul 

tehnic ºi materialul rulant. Costurile capitale ale 

sistemelor de TMU din SUA sunt în medie de 21,6 

milioane USD per kilometru.

Costurile de capital depind de gradul separãrii la nivel 

ºi a prioritãþii exclusive, precum ºi de condiþiile 

geologice specifice, de preþurile materialelor de 

construcþie ºi a forþei de muncã, dar ºi de procedurile 

de planificare ºi instituþii. Allport (2000) aratã de 

asemenea faptul cã eficienþa procedurilor de 

planificare contribuie în mare mãsurã la costurile de 

capital. Studiul a descoperit cã sisteme de Metrou 

similare din þãrile în dezvoltare erau mult mai scumpe, 

de exemplu, decât un sistem implementat la Madrid 

(vezi Tabel 3). Tabelul 4 oferã o scurtã evaluare a 

factorilor ce influenþeazã costurile de capital ale TRM 

pe ºinã. Factori similari ºi influenþe pot fi adoptate 

pentru aplicare în sisteme de TRA.

Tabelul 4 aratã, poate mai mult intuitiv, cã nu etapa de 

construire (cu costuri pentru forþa de muncã ºi 

echipamente) sau detalii în caracteristicile sistemului,

Tabelul 3: Costuri de capital ale diverselor 

sisteme pe ºinã

UTSR 2001; Allport 2000, GTZ 2001

Costurile de capital pentru TRM pe ºinã

Cost/km

Cale feratã Tipul (mil. USD)   Observaþii

ªina de Vest Metrou 220 38%

Hong Kong greu tunel

Kuala Lumpur TMU   50           Suspendat     

- Putra                 fãrã ºofer

Kuala Lumpur Metrou   50         Predominant

- Star greu                                     suspendat

Manila  extinde- Metrou   50           Suspendat

rea liniei 3 uºor

Bangkok Skytrain Metrou   74           Suspendat

Caracas  Metrou   90

Venezuela

Mexico Metrou   41

Madrid Metrou   23

Tunis TMU   13

Recife  Brazilia ªinã   12

navetiºti

Tabelul 4: Factori ce influenþeazã 

costurile de capital pentru Metrou

Adaptare articol din Allport 2000

Tabelul 5: Impacturile aliniamentului 

asupra costului: TRM pe ºinã

Allport 2000

Factor

- Calitatea Gestionãrii/organizãrii
- Sistem nou, sau extindere treptatã a 
sistemului existent
- Condiþiile de bazã (construire 
subteran ºi fundaþii pentru 
viaducte suspendate) 
- Constrângeri urbane ºi topografice 
(devieri utilitãþi, distanþe faþã de clãdiri 
vecine, abilitatea de deviere a traficului, 
constrângeri de mediu, protecþia contra 
cutremurelor) 
- Cerinþe de proiectare ºi siguranþã - - 
Costuri finanþare 
- Adâncimea stratului de pânzã freaticã 
(poate face costul inaccesibil pentru 
subteran) 
- Costuri teren 
- Concurenþa în ce priveºte furnizarea 
de echipamente ºi piaþa construcþiilor 
- Costurile aferente forþei de muncã 
- Taxe ºi Impozite 
- Caracteristici sistem (trenuri lungi, aer 
condiþionat, acces special, etc  

Influenþã

Hotãrâtoare

Mare

Moderatã

Redusã

Aliniament Cost total
vertical (mil. USD  Raport

per km rutã

La nivel 15 - 30  1
Suspendat 30 - 75  2 - 2,5
Subteran 60 - 180  4 - 6

ci mai degrabã deciziile strategice asupra gestionãrii 
ºi organizãrii au avut  cea mai mare influenþã asupra 
costurilor de capital ale TRM. Mai mult, integrarea în 
structura urbanã ºi decizia fundamentalã de aliniere 
verticalã vor avea o importantã influenþã asupra 
costurilor de capital.

Tabelul 5 evidenþiazã impacturile deciziilor în ce 
priveºte aliniamentul asupra costurilor de capital 
aferente sistemelor de TRM.

TRA: 1-10 milioane             Metrou: 55-207 milioane 

USD per kilometru              USD per kilometru

Informaþii supli-

mentare asupra 

comparaþiilor, ºi 

nivelele de tranzit 
ale serviciului

Mai multe informaþii despre 

nivelul de tranzit al 

serviciului, relevant pentru 

compararea modalitãþilor  

deºi mai mult din pers-

pectiva Americii de Nord 

decât a unei þãri în  

dezvoltare  pot fi obþinute 

din Manualul pentru 

Capacitatea ºi Calitatea 

Serviciului de Tranzit:

(http://kittelson.transit.com) 

elaborat pentru Programul 

de Cooperare în Cercetarea 

Tranzitului (TCRP), 1999.
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Tabelul 6: Infrastructura ºi componentele 
sistemului TRA TransMilenio din Bogota

Lloyd Wright, 2002

Douã sisteme la acelaºi cost:
(1) ªinã

(2) Tranzitul Rapid cu Autobuzul

Componenta Cost total Cost per km

(milioane USD) (milioane USD)

Linii principale 94,7 2,5

Staþii 29,2 0,8

Terminal 14,9 0,4

Treceri pietonale 16,1 0,4

Depouri autobuz 15,2 0,4

Centru de control   4,3 0,1

Altele 25,7 0,7

Total                              198,8 5,3

Costuri principale ale Tranzitului Rapid cu 
Autobuzul

Deoarece TRM pe ºinã poate costa între 20 ºi 180 
milioane USD per kilometru, sistemele de Tranzit 
Rapid cu Autobuzul constituie o categorie mult mai 
ieftinã: 1 - 10 milioane USD per kilometru. 

Putem vedea grafic aceste diferenþe de cost, în ce 
priveºte lungimea sistemului de TRM realizabil cu 
aproape acelaºi cost.

Tabelul 6 sintetizeazã costurile sistemului TRA 
TransMilenio din Bogota, discutat mai în detaliu în 
Modulul 3c: Tranzitul Rapid cu Autobuzul.

Costuri de exploatare

Atunci când se comparã astfel de valori ale 
costurilor de operare între mijloacele de tranzit în 
masã (ex.: TRA faþã de tranzitul pe ºinã), trebuie sã 
existe siguranþa cã variabilele sunt “similare”. 
Sistemele TRA amortizeazã de regulã costurile de 
achiziþie a vehiculelor în cadrul calculului costului 
de operare, în timp de sistemele pe ºinã includ 
uneori materialul rulant ca ºi cost de capital. Mai 
mult, datoritã costului ridicat al structurii ºinei, 
anumite articole de întreþinere ºi înlocuire parþialã 
sunt uneori capitalizate. Pentru o comparare 
corectã, vor trebui fãcute anumite adaptãri pentru a 
se asigura cã costurile de capital ºi de operare sunt 
clasificate pe categorii în mod adecvat.

Sistemele pe ºinã au un avantaj aparent al costului 
operaþional din punctul de vedere al costurilor 
forþei de muncã, în special în ce priveºte costul 
aferent ºoferului. Fiecare autobuz necesitã câte un 
ºofer, în timp ce vagoanele pe ºinã, cuplate pentru 
un vehicul, necesitã un singur ºofer. Totuºi, în 
þãrile în dezvoltare, salariile diferenþiate mai 
scãzute semnificã faptul cã acest avantaj este în 
mare acoperit de alte componente. Porto Alegre, 
Brazilia, oferã un prilej unic de comparare a 
costurilor ºinei urbane cu cele de operare cu 
autobuzul, pe baze egale. Oraºul deþine ambele 
tipuri de sisteme care opereazã în condiþii similare. 
Sistemul pe ºinã Trensurb necesitã 69% subvenþii 
pentru operare pentru fiecare cãlãtor ºi deplasare 
(Thomson, 2001). În contrast, sistemul TRA al 
acestui oraº are o structurã de tarifare similarã, dar 
opereazã fãrã subvenþii ºi în realitate recupereazã 
un profit pentru firmele din sectorul privat care 
opereazã autobuzele.

Profitabilitatea sistemelor de autobuz 
în oraºele în dezvoltare

Transportul public cu autobuzul din þãrile în 
dezvoltare este deja caracterizat prin recuperea în 
mare mãsurã a costurilor, iar în mod normal astfel 
de servicii opereazã în profit. Faptul cã astfel de 
servicii pot fi profitabile în condiþii inferioare de 
operare în declin (în principal congestie), iar 
cadrul de reglementare ºi planificare, modest ºi 
neîncurajator, dovedeºte faptul cã, acolo unde o 
serie de îmbunãtãþiri operaþionale ºi de 
reglementare încurajeazã conpetiþia ºi sunt 
implementate servicii novatoare, împreunã cu alte 
mãsuri fizice cum este prioritatea autobuzului, 
este aproape sigur cã TRA va fi profitabil în 
oraºele în dezvoltare.
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În plus, înfãþiºarea numeroaselor oraºe în dezvoltare 
este încã adecvatã tranzitului, cãci dezvoltarea este 
încã deseori canalizatã de-a lungul arterelor importante 
decât dispersat în toate zonele oraºului. Chiar ºi oraºele 
saturate cu automobile cum este Bangkok pot fi 
considerate mai degrabã ca “oraºe cu tranzit saturat de 
automobile” decât “oraºe dependente de automobile”. 
Aceste circumstanþe (spre deosebire de oraºele 
dependente de automobile unde activitãþile sunt intens 
dispersate), tind sã favorizeze un grad ridicat de 
ocupare cu cãlãtori.

Costuri de operare ale sistemului pe ºinã

Costurile de operare includ salariile, combustibilul ºi 
întreþinerea atât a vehiculelor cât ºi a infrastructurii. 
Costurile operaþionale depind parþial de cantitatea de 
vehicule necesare pentru asigurarea serviciului. Cu cât 
sunt mai mari vitezele de operare cu atât sunt mai 
reduse duratele deplasãrilor ºi în consecinþã numãrul 
vehiculelor necesare pentru o singurã linie.

Un sondaj recent al SUA (GAO, 2001) confirmã 
faptul cã costurile operaþionale ale sistemelor de TMU 
sunt mult mai ridicate decât cele ale TRA. Raportul 
comparã ºase oraºe din SUA care deþin atât sisteme de 
TMU cât ºi de TRA. Se referã la trei categorii de 
costuri de operare:

Costuri per vehicul orã
Costuri per vehicul încasãri km
Costuri per cãlãtor deplasare.

Costurile de operare per vehicul orã aferente a 5 
sisteme de TMU sunt de 1,6 pânã la 7,8 ori mai 
ridicate decât cele ale sistemelor de TRA. Costurile de 
operare ale TMU per vehicul orã se situeazã între 89 ºi 
434USD. Descoperiri similare au fost fãcute pentru 
costurile de operare per vehicul încasãri kilometru.

Banca Mondialã (2001) oferã câteva cifre pentru þãrile 
în dezvoltare (vezi de asemenea Tabelul 1). Costurile 
de operare per cãlãtor se situeazã între 0,61USD la 
Hong Kong ºi 0,19USD la Santiago, iar încasãrile per 
cãlãtor se situeazã între 0,11USD la Calcutta ºi 
0,96USD la Hong Kong.

.
.
.

“Costurile pentru construcþia Metrou-

rilor din þãrile în dezvoltare sunt atât

de ridicate încât acestea afecteazã nu-

meroase alte investiþii… Majoritatea sis-

temelor opereazã în deficit ceea ce limi-

teazã bugetele locale, aºa cum se întâm-

plã în Pusan ºi Mexic.”

Gregory Ingram (op cit)”

Proporþia pachetului de tarife

Proporþia pachetului de tarife oferã indicatorul 
viabilitãþii economice a unui sistem TRM. Acesta 
descrie raportul între tarifele colectate ºi costurile 
operaþionale. Tabelul 7 aratã faptul cã operãrile a 
cinci linii de cale feratã pot acoperi costurile 
operaþionale ºi utiliza surplusul pentru deprecierea 
infrastructurii. Aceste situaþii sunt excepþionale: 
Majoritatea operaþiilor pe calea feratã sunt 
subvenþionate de cãtre o agenþie sau suplimentate de 
la alte domenii ale bugetului local.

Proporþiile pachetului de tarife ale sistemelor 
de TRA

Proporþia pachetului de tarife ale sistemelor de TRA 
din Porto Alegre, Curitiba, Bogota ºi Quito este 
supraunitarã, aºa cum sunt majoritatea sistemelor de 
autobuz din lumea în dezvoltare.

Mai mult, aºa cum s-a arãtat în Modulul 3c: 
Tranzitul Rapid cu Autobuzul (vezi Figura 6), 
încasãrile din sistemul TRA TransMilenio de la 
Bogota nu numai cã acoperã costurile operaþionale 
ale operatorilor liniei principale, dar acoperã de 
asemenea o serie de alte costuri, inclusiv costurile 
serviciilor de atragere a cãlãtorilor, sistemul de 
planificare ºi organul de reglementare (3% din 
încasãrile din tarife), colectarea tarifelor de cãtre 
companie, fondurile administratorului ºi un fond de 
rezervã.

Tabelul 8 furnizeazã o aproximare a diferenþei de 
cost între autobuze cu diferite sisteme de propulsie, 
comparativ cu un vagon standard pe ºinã. Costul de 
achiziþie nu include costurile considerabile ºi 
continue ale întreþinerii calificate, precum ºi 
necesitatea cercetãrii ºi realizãrii celor mai avansate 
tehnologii.

Tabelul 7: Proporþiile pachetului de tarife, pentru 
sisteme pe ºinã TRM selectate

TCRP1999, Allport 2000, GTZ (re editat).

Materialul rulant

Calea feratã                            Proporþia pachetului 
                                                          de tarife

Metroul Regional Porto Alegre            0,25
TMU din Kuala Lumpur Putra 0,50
Metroul din Buenos Aires 0,77
Metroul Star din Kuala Lumpur 0,90
Metroul din Sao Paulo 1,06
Metroul din Singapore 1,50
Metroul din Santiago 1,60
Metroul Uºor din Manila 1,80
Metroul din Hong Kong 2,20

Costuri suplimentare ale 
noilor tehnologii

Asigurarea unei infra-
structuri de realimentare 
poate de asemenea fi o 
preocupare. Conform A-
genþ ie i  In ternaþ iona le  
pentru Energie, infra-
structura pentru reali-
mentare precum ºi alte 
costuri care susþin sistemul 
cu  autobuze pe p i lã  
electricã costã aprox. 5 
milioane USD.

Un cost suplimentar impor-
tant pentru tehnologii noi 
cum este cea a pilei 
electrice, care nu este 
inclusã în Tabelul 8, este 
costul cercetãrii ºi dez-
voltãrii asiguratã de agenþia 
de tranzit specializatã.
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Avantajele tranzitului 
rapid cu autobuzul în 
ce priveºte durata 
construcþiei

Rea l i za rea  s is temu lu i  
Skytrain din Bangkok a durat  
patru ani ºi jumãtate, de la 
semnarea contractului de 
construire ºi pânã la darea sa 
în exploatare.

Sistemul TRA TransMilenio 
de la Bogota  cu 56 de staþii, 
comparativ cu cele 25 de staþii 
ale sistemului Skytrain ºi cu o 
s e r i e  i m p o r t a n t ã  d e  
îmbunãtãþiri precum facilitãþi 
pentru pietoni ºi cicliºti, 
parcuri publice ºi altele  a 
durat mai puþin de 3 ani de la 
concepere ºi pânã la 
implementarea integralã. 
Actuala construcþie fizicã a 
întregului sistem, inclusiv 
îmbunãtãþiri ale spaþiilor 
publice aferente, a durat 
numai 8 luni.

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

Agenþia Internaþionalã de Energie, 2002

Tehnologie propulsie Cost per vehicul
         (USD)

Diesel nou, construite în þãri

în dezvoltare  30.000 - 75.000

Diesel nou (Euro II) 100.000 - 300.000

Autobuz pe GNC, GPL 150.000 - 350.000

Autobuz electric hibrid 200.000 - 400.000

Autobuz cu pilã electricã 1,0 - 1,5 milioane

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

Finanþe publice

În ce priveºte permisivitatea sectorului public, TRA 
este forma cea mai avantajoasã a unui sistem de 
TRM. Sistemele TRA necesitã cheltuieli iniþiale 
relativ reduse. Bogota, de exemplu, a putut sã 
construiascã un întreg sistem de circa 40km fãrã sã 
recurgã la împrumuturi. 

În paralel, economiile obþinute pot fi utilizate în alte 
zone, precum sãnãtatea ºi educaþia, facilitãþi în 
spaþiile publice ºi condiþii pentru pietoni ºi bicicliºti.
Sistemele pe ºinã  atât din TMU cât ºi Metrourile  
solicitã cheltuieli iniþiale mult mai mari ºi subvenþii 
continue. Deºi se aºtepta ca apariþia concesionarilor 
din sectorul privat sã schimbe aceastã situaþie, este 
evident faptul cã noile proiecte de construire-
operare-transfer sunt toate în dificultate financiarã ºi 
nu sunt nicãieri realizate în profit (vezi continuarea în 
Modulul 1c). Dintre sistemele TRM pe ºinã, Metroul 
din Hong Kong finanþeazã toate costurile sale 
(capital, înlocuirea bunurilor ºi operarea) în principal 
din încasãrile tarifelor sale ºi poate fi considerat 
profitabil. Toate celelalte sisteme de TRM pe ºinã 
necesitã susþinere din partea sectorului public, uneori 
foarte substanþiale (Allport, 2000).

TRA: <18 luni                             Metrouri: > 3 ani

Lloyd Wright, 2001 (Bogota)                                 Karl Fjellstrom, februarie 2002 (Sao Paulo)

Durata construcþiei

Problemele întâmpinate în noile sisteme de TRM 
pe ºinã din oraºele în dezvoltare sunt ilustrate în 
numeroase moduri prin experienþa sistemelor Star 
ºi Putra de TRM pe ºinã din Kuala Lumpur, 
Malaezia (vezi textul alãturat).

Realizarea proiectului ºi procesul de planificare 
este în general mai rapid pentru TRA decât pentru 
sistemele de TRM pe ºinã. Procesul de planificare 
a TRA pentru un sistem “universal”, descris în 
Modulul 3c: Tranzitul Rapid cu Autobuzul, 
dureazã aproximativ un an iar costurile sunt de 
circa 400.000 USD - 2 milioane USD.

Datoritã costurilor relativ reduse, finanþarea este 
de asemenea în general mai facilã ºi mai promptã 
pentru sistemele TRA decât pentru cele pe ºinã. 
Jakarta, Indonezia, de exemplu, a decis la finele 
anului 2001 sã implementeze un sistem de TRA, 
iar guvernarea a putut sã aloce rapid fonduri de la 
bugetul de dezvoltare a oraºului.

Fizic, o infrastructurã simplã pentru Tranzitul 
Rapid cu Autobuzul înseamnã ca astfel de sisteme 
sã poatã fi construite într-un timp relativ scurt, de 
regulã mai puþin de 18 luni. Sistemele pe ºinã, 
subterane ºi suspendate, pot dura considerabil mai 
mult, deseori peste trei ani. De data aceasta 
diferenþa are o dimensiune politicã. Primarii aleºi 
pentru numai trei sau patru ani pot supraveghea un  

4.2 Durata planificãrii ºi a 
construcþiei

Realizarea proiectului ºi planificarea

Construirea

proiect de TRA 
de la început ºi 
pânã la final. Sis-
temele de TRA cu 
succes imple-
mentate în oraºe 
precum Curitiba 
º i  Bogota  au  
influenþat pozitiv 
cariera politicã a 
primarilor lor.

“Primarii aleºi numai pentru trei sau pa-

tru ani pot supraveghea asupra unui pro-

iect de TRA de la început ºi pânã la final”
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TRM pe ºinã în Kuala Lumpur

Sistemul Monorail ºi serviciile aferente 
aeroportului KLIA

Malaezia a realizat  câteva sisteme noi  de TRM pe 
ºinã, deseori descrise ca model al  progresului 
tehnologic ºi al  sofisticãrii. Dar sunt  acestea durabile? 
Sistemele includ linia  de Metrou Uºor  STAR (care 
opereazã din decembrie  1996), TMU Putra (din 
decembrie 1998), expresul  pentru aeroportul KLIA 
(din aprilie 2002)  ºi TMU Monorail  (din iulie 2002).  
Toate sisteme pe ºinã se intersecteazã în centrul  
oraºului. 

Fig. 26

Imensa staþie a liniei Putra, Dang Wangi, 
este deseori goalã. Accesul cãlãtorilor 
este dificil, fãrã asigurarea traversãrilor 
în faþa staþiei.

În primii trei  ani de operare ale Putra deplasãrile  au 
crescut de 10 ori, de la  15.000 la 150.000 cãlãtori pe 
zi. Aceastã creºtere,  totuºi, a fost  realizatã numai dupã 
o reducere considerabilã  a tarifului care probabil a 
avut un efect  general negativ asupra încasãrilor 
(Sayeg. 2001). În  ciuda acestui câºtig  în gradul de 
ocupare cu cãlãtori,  totuºi, Putra a fost considerat un 
eºec financiar ºi,  împreunã cu STAR, societãþile cu 
rãspundere limitatã au fost naþionalizate la  finele anului 
2001. Dupã numai  3 ani de operare, Putra a acumulat 
datorii de peste 1,4 bilioane USD (vezi nota lateralã).*

Monorail ce leagã liniile de TMU, ar fi trebuit  sã se 
deschidã la mijlocul  anului 2002. Totuºi, un necaz din 
timpul testelor de funcþionare din iulie  (o roatã desprinsã,  
lovind un ziarist)  a condus la  întârzierea deschiderii pânã 
la începutul anului  2003. Numeroase zone comerciale ºi 
puncte de atracþie   din  care multe în  construcþie  sunt 
plasate de-a lungul  acestei linii. Sunt  în construcþie, de 
asemenea, douã conexiuni  de ºinã cãtre  aeroportul 
internaþional al oraºului,  aflat la 70km depãrtare de centrul  
sãu. Una dintre  acestea este linia  Expresului pentru 
aeroportul KLIA, care a costat 260 milioane USD ºi  s-a 
deschis în aprilie  2002, dar cu numai 3.000 de cãlãtori pe 
zi (ºi un tarif cam mare de 10USD), gradul  de ocupare cu 
cãlãtori a fost  mult sub aºteptãri.

Fig. 27

Monorail din centrul oraºului Kuala Lumpur a 
cunoscut numeroase întârzieri în construcþie din 1997. 
Deºi va deservi zone comerciale prospere ºi 
interlegãturi cu alte sisteme pe ºinã, dupã experienþa 
cu STAR ºi Putra, guvernul trebuie sã analizeze 
viabilitatea financiarã a strategiei sale orientate cãtre 
TRM pe ºinã.

Fig. 28

Acest adãpost de piaþã (deasupra) serveºte ca staþie 
importantã pentru cel mai mare complex din Kuala 
Lumpur (stânga sus). Autobuzele nu sunt frecvente ºi 
supraîncãrcate, iar cãlãtorii sunt obligaþi sã circule 
printre taxiuri (deasupra). Mega complexul este în 
prezent la o distanþã de 1,5km depãrtare de o staþie de 
TMU, deºi nu se asigurã nici un serviciu de autobuz la 
complex, ºi nimeni nu merge de la staþia de TMU la 
complex deoarece accesul este denivelat, foarte îngust 
ºi neprotejat de soare ºi ploi (dreapta sus).

Imagini Karl Fjellstrom, decembrie 2001

Guvernul încheie 

preluarea a doi 

operatori de TMU

1:51PM, Vineri (AFP)  Astãzi  
Guvernul a încheiat  prelu-
area a douã companii debi-
toare de metrou uºor, în 
cadrul exerciþiului sãu de 
restructurare, spun oficialii.

Guvernul a emis  patru tran-
ºe de titluri  totalizând 5.467 
bilioane RM cu scadenþã de 
cinci, ºapte, 10 ºi 15 ani  pen-
tru schema de conversie a 
datoriei pentru stabilirea  
datoriilor celor douã compa-
nii, spun oficialii  titlurilor.

Titlurile în foileton vor fi 
emise creditorilor Projek  
Usahasama Transit Ringan 
Automatik (Putra) ºi  Sistem 
Transit Aliran Ringan (Star) 
pentru înlocuirea datoriei,  au 
adãugat aceºtia.

Acordul, încheiat prin  
intermediul unui vehicul,  
Syarikat Prasana Negara,  
special pentru acest  scop, ar 
trebui sã vadã contribuþia 
guvernului de 80%  din 
bunurile/patrimoniul ambilor 
operatori, a afirmat  ziarul 
The News Straits  Times.

Reþelele de cale  feratã vor 
trebui concesionate înapoi  
firmelor private pentru ope-
rare. Putra, în  proprietatea 
Renong, este cel  mai mare 
debitor dintre cei  doi, cu un 
total al datoriilor  de 4,27 
miliarde RM, spune ziarul.

Notã: La 1 septembrie  
2002,  Syarikat Prasarana 
Negara Berhad (SPNB),  în 
totalitate subvenþionat de  
Ministerul de Finanþe,  a 
încheiat vânzarea/cumpã-
rarea bunurilor ºi  operaþiile 
comerciale ale Sistemului  
Transit  Aliran Ringan Sdn 
Bhd (STAR) ºi Projek  
Usahasama Transit Ringan 
Automat ik  Sdn Bhd  
(PUTRA) de la  Grupul 
Renong. SPNB a spus cã 
va continua operarea STAR 
ºi Putra.
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“Mituri”

Numai sistemele pe 
ºinã sunt suficient de 
rapide pentru a 
concura automobilul 
(pag. 90) 

Autobuzele sunt eficien-
te în ce priveºte recu-
perarea costului tranzi-
tului numai acolo unde 
existã un numãr mare 
de utilizatori, ca în noile 
oraºe în dezvoltare din 
Asia (pag.117)

Sistemele pe ºinã oferã 
un mod “mult mai fun-
damentat de recupe-
rare a costurilor de 
tranzit” (pag. 117) ºi 
sunt “ieftine în compa-
raþie cu orice opþiune 
pentru autostrãzi” 
(pag. 155)

Autobuzele nu pot face 
faþã cererii ridicate de 
cãlãtori 
(pag. 196)

TMU este un progres 
firesc dupã TRA 
(pag.200)

Realitate

Poate adevãrat în unele 
cazuri, deºi un studiu recent  
(GAO, 2001) demonstreazã 
cã în 5 din 6 oraºe din SUA, 
care deþin atât TRA cât  ºi 
TMU, TRA este mai rapid.

Succesul TRA a venit din  
alte oraºe decât cele în  
dezvoltare din Asia, 
respectiv din America Latinã 
ºi Canada. Curitiba deþine 
cel mai mare numãr de 
proprietari de automobile din 
Brazilia, dupã Brasilia.

Numeroase oraºe în 
dezvoltare au pierdut în mod 
regretabil fonduri modeste 
pentru dezvoltare pentru 
megaproiecte de 
infrastructurã costisitoare. 
TRA este o opþiune mai  
ieftinã.

Fluxurile de cãlãtori în 
numeroase sisteme de TRA 
ating de regulã peste 25.000 
per orã ºi direcþie.

TRA este implementat ca 
strategie pe termen lung în 
multe oraºe

4.3 Capacitatea de transport cãlãtori

Concepþiile greºite despre potenþialul TRA abundã în 
special în oraºele în dezvoltare  aglomerate. O astfel de 
concepþie eronatã frecvent întâlnitã este aceea cã “Orice 
oraº care doreºte la modul cel mai serios sã se îndrepte 
cãtre durabilitate prin modificarea echilibrului  între 
transportul public ºi cel cu automobilul personal… 
trebuie sã se deplaseze în direcþia sistemelor de tranzit 
pe ºinã electricã” (Newman & Kenworthy 1999, pag. 
90). Tabelul 9 prezintã un extras din aceastã  sursã 
câteva “mituri” tipice ale TRA.

O altã concepþie greºitã este cea conform cãreia 
Tranzitul Rapid cu Autobuzul nu poate deservi numãrul 
mare de cãlãtori. Rezultatele din Columbia ºi Brazilia 
aratã cã Tranzitul Rapid cu Autobuzul poate asigura 
fluxuri de cãlãtori între 20.000 ºi 35.000 cãlãtori pe orã  
ºi direcþie. Tabelul 10 aratã numãrul de cãlãtori efectiv 
înregistraþi în diverse sisteme din  oraºele selectate. 
Unul dintre factorii cei mai  importanþi care determinã 
capacitatea nu este mijlocul de  transport ci mai degrabã 
tehnicile utilizate pentru îmbarcare ºi coborâre.

Tabelul 9: Câteva “mituri” ale Tranzitului Rapid cu 
Autobuzul

ªina în locul serviciilor de autobuz ?

Deºi Kuala Lumpur a înregistrat un progres 
considerabil în ultima vreme, inclusiv numeroasele 
iniþiative de îmbunãtãþire a condiþiilor din centrul 
oraºului pentru pietoni, precum ºi noi facilitãþi 
importante pe ºinã, serviciile de autobuz rãmân 
nesigure, neintegrate, neprofitabile ºi neglijate 
(ziarul The Star, 21 dec. 2001).

Lipsa de interes faþã de autobuze se reflectã prin 
condiþiile modeste din staþiile importante de 
autobuz în Kuala Lumpur. Staþia de autobuz 
constituie un contrast total faþã de noile linii expres 
strãlucitoare ºi cele de ºinã ale modernului oraº 
Kuala Lumpur. Gunoiul este împrãºtiat în jurul apei 
care formeazã bãlþi. Gunoiul ºi apa, combinate cu 
gazele de eºapare (nu existã ventilatoare de 
evacuare ºi circulaþie redusã), mirosuri urâte, scãri 
alunecoase ºi iluminat redus, contribuie la 
experienþa complet neplãcutã pentru cãlãtori. 
(Aceastã situaþie va trebui corectatã prin noul 
terminal important de autobuz aflat în construcþie în 
centrul oraºului, care se integreazã direct cu linia 
TRM Star. Îmbunãtãþiri ulterioare au fost realizate 
prin deschiderea în 2002 a noii staþii centrale de cãi 
ferate în centrul oraºului Kuala Lumpur, care leagã 
Metroul ºi sistemele de TMU de cursele pe ºinã).

Nu numai Kuala Lumpur este preocupat de proiecte 
de amploare în detrimentul sistemelor de autobuze 
ºi a transportului nemotorizat. În oraºe în 
dezvoltare, de la Jakarta la Buenos Aires, de la 
Bangkok la Guangzhou, HoSi Min la Surabaya, 
factorii de decizie au acordat o mai mare atenþie 
proiectelor costisitoare de amploare pentru linii 
expres, rute inelare, TMU ºi Metrou, decât 
demersurilor mai puþin costisitoare.

Fig. 29
Oamenii care circulã pe jos sau cu autobuzul la mega 
complex (vezi Fig. 28) trebuie sã traverseze o rutã 
aglomeratã fãrã nici o semnalizare sau marcaje rutiere 
ajutãtoare. Deloc surprinzãtor, aproape toþi vin ºi 
pleacã de la acest mega complex cu automobilul sau 
taxiul. Întreaga zi se pot vedea cozile lungi la taxiuri.

Noi sisteme urbane de 

ºinã sunt în curs de 

realizare în regiunea Asia-

Pacific.

Sistemele de TRM Star, 
Putra ºi expresul  pentru 
aeroportul KLIA din Kuala 
Lumpur, Metrostar din Manila  
(17km, dec. 1999),  legãtura 
pe ºinã pentru aeroportul 
Sydney (10km, iunie 2000 
astãzi în curs de recepþie), 
trenul expres pentru aero-
portul din Hong Kong (34km, 
la mijlocul anului  1997), Sky 
Train din Bangkok ºi legãtura 
pe ºinã suspendatã pentru 
aeroportul din Brisbane:  toate 
aceste sisteme noi  de TRM 
pe ºinã au dovedit un grad de 
ocupare cu cãlãtori  descu-
rajant, în general  la un sfert  
din nivelele proiectate.  Dintre 
aceste sisteme cel  mai vechi 
în exploatare, Star, a  atins 
circa 20-25% din gradul de 
ocupare proiectat. Trenul  
aerian din Birsbane  s-a 
deschis în mai  2001 ºi ope-
reazã fãrã subvenþii  de la 
guvern. Totuºi acesta are un 
viitor nesigur, cu un grad de 
ocupare de numai  6.000 pe 
sãptãmânã, comparativ cu 
cel proiectat de 52.000.

Un factor important  în acest 
caz este ºi  tariful: sistemele 
de TRM reuºite  din Singa-
pore ºi Hong Kong au tarife  
comparabile cu cele  ale 
serviciului de autobuz cu aer 
condiþionat, iar relativ  la veni-
turi, acestea sunt  la un sfert  
faþã de tarifele  din Bangkok, 
Manila ºi Kuala  Lumpur 
(Sayeg, 2001).
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Tabelul 10: Gradul actual de ocupare cu 
cãlãtori, sisteme TRM selectate

(* Grad de ocupare teoretic max., nu real. Acest indicator este 
la Putra de circa 150.000 zilnic iar la BTS mai puþin de 300.000 
de cãlãtori zilnic).
Lloyd Wright, GTZ, din diverse surse, 2001

            Grad ocupare
Linia Tip          (cãlãtor/orã

      /direcþie)

Hong Kong Metrou          81.000

Linia Est din Sao Paulo Metrou 60.000

La Moneda din Santiago Metrou 36.000

Linia Victoria din Londra Metrou 25.000

Linia D din Buenos Aires Metrou 20.000

Linia E din Buenos Aires Metrou   5.000

Linia B din Mexic Metrou 39.300

BTS din Bangkok Metrou 50.000*

Putra din Kuala Lumpur   TMU 30.000*

TransMilenio din Bogota   TRA 33.000

Recife Caxanga, Brazilia   TRA 29.800

Belo Horizonte, Brazilia   TRA 21.100

Goiania, Brazilia   TRA 11.500

“9 Iulie” din Sao Paulo   TRA 34.911

Farrapos din Porto Alegre     TRA 25.600

Assis din Porto Alegre   TRA 28.000

Troleibuzul din Quito   TRA 15.000

Eixo Sul din Curitiba   TRA 15.100

Transitway din Ottawa   TRA 10.000

Capacitatea ºi patronajul sunt puncte cardinale 
atunci când trebuie evaluatã viabilitatea 
financiarã a unui sistem de TRM. Capacitãþile de 
pânã la 30.000 de cãlãtori pe orã ºi direcþie 
(c/o/d) pot fi acoperite de autobuz în timp ce 
capacitãþile ce depãºesc 35.000 c/o/d pot fi 
acoperite doar de Metrou.

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

Necesitatea unei capacitãþi foarte mari pentru 
fluxul de cãlãtori depinde în parte de structurarea 
unui sistem. Oraºe precum Londra ºi New York 
sunt destul de aglomerate ºi se bucurã de 
utilizarea largã a sistemelor lor de metrou. 
Totuºi, capacitãþile la orele de vârf sunt undeva în 
marja de 20.000 - 30.000 c/o/d. Acest lucru se 
întâmplã deoarece sistemele prezintã multiple 
linii de distribuire a fluxurilor de  cãlãtori din 
oraº. În oraºe precum Hong Kong ºi Sao Paulo, 
se înregistreazã capacitãþi mai mari prin oferirea 
unui numãr limitat de linii, iar dupã aceea 
orientarea unui numãr mare de cãlãtori pe un 

singur coridor. Aceastã situaþie apare uneori 
datoritã constrângerilor geografice (Hong 
Kong), dar deseori se datoreazã lipsei finanþãrii 
unui sistem de metrou pentru întreg oraºul. 
Astfel, într-un anumit sens, caracteristicile 
unei capacitãþi ridicate devin inevitabile. 
Totuºi, astfel de situaþii pot fi evitate prin 
configurarea unor sisteme mai bine repartizate.

Indiferent dacã un oraº utilizeazã sisteme de 
tranzit cu autobuzul sau pe ºinã, proiectanþii de 
sistem pot dori sã menþinã caracteristicile de 
capacitate în interiorul unor l imite 
gestionabile. Dacã un sistem opereazã peste 
50.000 c/o/d ºi apar probleme tehnice sau 
operaþionale, întregul sistem poate deveni 
rapid saturat cu cãlãtori. Mai mult, liniile cu 
capacitate foarte mare pot fi lipsite de confort ºi 
nesigure pentru cãlãtori dacã apar “pachete” 
dense de cãlãtori.

Spre deosebire de opþiunile pentru ºinã, care 
sunt prin natura lor mai stabile, TRA permite o 
mai mare flexibilitate pentru dezvoltarea în 
viitor. Construirea unor noi rute ºi a altor 
modificãri în sistem pentru a corespunde 
schimbãrilor demografice sau deciziilor în 
planificare este destul de uºor de realizat. 
Planurile oraºului Bogota pentru extinderea 
etapizatã a TRA (diagrama ce urmeazã ºi Figura 
31) oferã un exemplu pozitiv de coordonare a 
tehnologiei cu dinamicile centrelor urbane.

TransMilenio 2001 TransMilenio 2015

TransMilenio SA, Bogota, Columbia

Sistemele TRA oferã o mai mare flexibilitate 
decât TMU în implementare ºi operare. Pot fi 
continuu aduse îmbunãtãþiri precum prioritate 
semnalizatã ºi interschimburi, care sporesc 
capacitatea ºi viteza autobuzului.

Prin accesul la autobuze ºi trecerea lor prin 
puncte intermediare, numeroase rute pot deservi 
o zonã de atragere a cãlãtorului, cu mai puþine 
transferuri, decât se poate solicita într-un sistem 
ghidat fix. Aceasta este o trãsãturã importantã a 

4.4  Flexibilitate

Dezvoltarea ºi schimbãrile oraºului:

Flexibilitatea 

în operare

Abilitatea sistemelor de 
autobuze de a opera atât în 
interiorul cât ºi în  afara liniilor 
ºi culoarelor de autobuz  con-
ferã Tranzitului Rapid cu Au-
tobuzul flexibilitatea de a rãs-
punde problemelor de ope-
rare. De exemplu, autobu-
zele pot depãºi vehicule  ava-
riate, în timp ce  trenurile de 
metrou uºor pot rãmâne  
blocate în spatele unui tren în 
staþionare sau a altor  vehi-
cule de pe ecartamente. Ast-
fel, impactul unui accident  al 
unui vehicul din Tranzitul  Ra-
pid cu Autobuzul este limitat, 
în timp ce un  tren defectat din 
metroul uºor poate bloca 
porþiuni întregi ale sistemului  
(GAO, 2001).
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Fig. 30

O sarcinã pe termen mediu pentru Bogota este de a 
extinde sistemul TRA TransMilenio astfel încât 
85% din cele 7 milioane de locuitori sã locuiascã la 
distanþe de maxim 500m de TransMilenio. Un astfel 
de program de extindere ar fi nerealist pentru un 
sistem TRM pe ºinã.
Enrique Penalosa, 2001

“Extinderea ºi adaptarea unui sistem pe
   ºinã este mult mai costisitoare ºi mai 
   complexã”

sistemului reuºit din Curitiba, unde autobuzele 
expres combinã unele trãsãturi la capãtul liniei, 
reducând astfel la minim nevoile de transfer ale 
cãlãtorilor. Tranzitul Rapid cu Autobuzul poate de 
asemenea corespunde mai bine capacitãþii ºi calitãþii 
serviciului în raport cu cerinþele cãlãtorului ºi 
evenimentele speciale, iar autobuzele sunt mult mai 
capabile sã izoleze piaþa, furnizând o serie de servicii 
(aer condiþionat, linii expres, etc.).

În ce priveºte flexibilitatea de a extinde ºi adapta 
conform modificãrii oraºului, Tranzitul Rapid cu 
Autobuzul oferã avantaje clare faþã de sistemul pe 
ºinã (Figura 30). Extinderea ºi adaptarea unui sistem 
pe ºinã este mult mai costisitoare ºi mai complexã. 
Oraºele în dezvoltare care adoptã sistemele TRM pe 
ºinã au ajuns imediat la nevoia de a-ºi extinde 
sistemele iniþiale limitate. Bangkok este un exemplu 
tipic; situaþii similare se întâlnesc la Cairo, Shanghai, 
Buenos Aires, ºi practic toate oraºele în dezvoltare 
care au realizat sisteme de TRM pe ºinã.

4.5 Viteza

Metrourile denivelate, sistemele de TMU ºi TRA 
pot opera la viteze ridicate. Sistemele TMU care 
funcþioneazã la nivelul strãzii cum este 
Alexandr ia -Madina  (Egip t )  rea l izeazã  
performanþe mai reduse datoritã interferenþelor din 
trafic ºi problemelor de întreþinere.

Un studiu recent comparativ între sistemele  TRA 
ºi TMU dintr-un acelaºi oraº au descoperit faptul 
cã sistemele de autobuz de pe culoare segregate pot 
egala cu uºurinþã tranzitul urban pe ºinã în ce 
priveºte viteza (Figura 31). Astfel, sistemele de 
autobuz cu costuri reduse pot corespunde duratelor 
de cãlãtorie ale sistemelor pe ºinã scumpe.
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În 5 din 6 oraºe care au atât sisteme de TRA ºi de TMU, 
vitezele TRA erau mai mari. O excepþie a fost Los 
Angeles, unde sistemul de TRA nu are culoare dedicate 

pentru autobuze.

GAO, 2001 (din Baza de date pentru Tranzitul Naþional ºi ºase 
agenþii de tranzit)

Din punct de vedere instituþional, sistemele pe ºinã 
sunt pretenþioase: Fãrã standarde ridicate de 
operare, întreþinere ºi administrare (Metrourile) se 
vor degrada rapid (…). Cultura, standardele 
pentru gestionare ºi atitudinile deseori întâlnite la 
companiile de autobuze ºi corporaþiile de cãi 
ferate din þãrile în dezvoltare nu corespund unui 
tranzit cu Metroul. În consecinþã, de regulã este 
necesarã înfiinþarea unei noi instituþii, cu oameni 
ºi idei noi (Allport, 2000).

ªi un sistem de TRA pune de asemenea probleme 
instituþionale majore. Nevoia unei “noi instituþii” 
definitã mai sus, se aplicã probabil ºi la sistemele 
de TRA din oraºele în dezvoltare, aºa cum 
sugereazã experienþa din Bogota. Bogota a creat o 
nouã instituþie pentru planificarea ºi reglementarea 
sistemului TransMilenio.

4.6   Capacitatea instituþionalã pentru
        o implementare reuºitã



25

Modul 3a: Opþiunile Tranzitului în Masã

Amploarea provocãrii

.

.

.

.

.
.
.
.

.

Rolul sectorului privat

Diversele condiþii esenþiale de bazã ale unor 
proiecte reuºite de TRM pe ºinã includ:

Coridoare cu un volum remarcabil al depla-
sãrilor (peste 700.000 de cãlãtorii zilnic)
Peste 5 milioane de locuitori sau dezvoltare 
spaþialã linearã
Minim 1.800USD venit anual la nivelul 
oraºului
Managementul oraºului în baza unei 
experienþe pozitive în ce priveºte 
reglementarea traficului
Integrarea altor mijloace/tarife
Tarife competitive
Un cadru instituþional solid
Creºterea constantã a populaþiei, combinat 
cu prosperitatea economicã
Dezvoltarea centrului urban (Allport, 

2000)

Chiar ºi acolo unde aceste circumstanþe existã, 
capacitatea instituþionalã poate fi insuficientã 
pentru implementarea metroului în oraºele în 
dezvoltare. Chiar ºi acolo unde dimensiunea 
coridoarelor, venitul la nivelul oraºului, 
perspectivele dezvoltãrii centrului urban, 
alinierea la costuri reduse, politica de tarifare, 
gestionarea oraºului ºi managementul 
Metroului corespund cerinþelor, Allport (2000) 
comparã opþiunile ºi ajung la concluzia cã:
Metrourile sunt o categorie diferitã a 
problematicii, a costului ºi a riscului … mai 
degrabã adecvate pentru a servi  coridoarele 
cele mai largi din cele mai mari ºi mai afluente 
oraºe în dezvoltare.

Problemele instituþionale  inclusiv riscurile 
asociate ºi costurile  sunt mult mai mari pentru 
sistemul TRM pe ºinã comparativ cu TRA.

Implicarea sectorului privat în construirea ºi 
operarea TRM poate fi considerabil beneficã 
pentru toate pãrþile, cu condiþia ca guvernarea 
sã gãseascã un sistem corespunzãtor de 
reglementare. Cazul Bogota oferã o ilustrare 
excelentã a modului reuºit în care este atras 
sectorul privat în construirea ºi operarea unui 
sistem TRA (vezi textul alãturat). Buenos 
Aires este deseori citat ca exemplu reuºit al 
concesionãrii serviciilor suburbane de ºinã 
sectorului privat, deºi în cazul sistemelor pe 
ºinã situaþia este mai complicatã prin faptul cã 
guvernarea va trebui aproape întotdeauna sã 
asigure subvenþionarea continuã.

În cazul Kuala Lumpur, aceastã subvenþie 
continuã a dus în final la naþionalizarea în anul 
2001 a sistemelor TRM pe ºinã.

Motivele eºecului implicãrii sectorului privat 
au inclus:

Supraestimarea cererii
Politici sectoriale slabe (nici o restricþie a 
automobilelor private; slaba integrare cu 
autobuzele; lipsa politicilor  integrate de 
transport ºi sistematizare teritorialã; noi culoare 
cu taxã de-a lungul unui aliniament  similar)
Înþelegeri instituþionale neadecvate, atât 
prin fragmentarea la nivelul implementãrii 
cât ºi centralizarea excesivã la nivelul 
factorilor decizionali, contribuind la lipsa 
transparenþei ºi a unui cadrul politic slab în 
ce priveºte realizarea investiþiilor în TRM.

Dimpotrivã, sistemele cu autobuzul din þãrile 
în dezvoltare sunt deseori operate de sectorul 
privat fãrã subvenþii, chiar ºi în condiþiile unei 
politici deosebit de neproductive ºi a unei 
operãri slabe ºi în declin. Acolo unde 
implicarea sectorului privat este bine 
reglementatã, poate fi asigurat un serviciu de 
TRM de calitate, la un tarif relativ redus, 
asigurând un profit operatorilor din sectorul 
privat, fãrã subvenþii.

.
.

.

TransMilenio ºi sectorul privat

TransMilenio SA, companie în proprietate publicã, 
asigurã PLANIFICAREA, MANAGEMENTUL ºi  
CONTROLUL.

Infrastructura este 
realizatã ºi suportatã de 
cãtre guvernarea localã:
! Liniile principale
! Staþiile
! Facilitãþi întreþinere
! Infrastructurã 

complementarã.

Colectarea tarifului este 
gestionatã de sectorul 
privat:
! Cartele inteligente
! Management financiar 

ºi plãþi numerar.

Exploatãrile autobuze-

lor sunt asigurate de 4 
companii concesionate 
din sectorul privat (plus 
alte 7 companii care asi-
gurã servicii secundare:
! Operare sistem
! Achiziþionare autobuze
! Management personal
! Întreþinere.
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Beneficiile pe termen 
lung ale Tranzitului 
Rapid în Masã

Avantajul cel mai important pe 
termen lung al sistemului de  
tranzit în masã, fie cu  
autobuzul fie pe ºinã, este 
probabil efectul pe care îl  are 
în concentrarea dezvoltãrii 
urbane de-a lungul liniilor ºi 
nodurilor de acces din tranzit  
ºi frânarea întinderii urbane. 
Sistemele consolidate de 
transport public ºi dezvoltarea 
orientatã cãtre tranzit  
constituie un ingredient 
esenþial al oricãrei strategii de  
reducere a nivelului de 
“autodependenþã” a oraºului.

TRM din Cairo reduce 
presiunile întinderii 
urbane

Acest lucru este evident, de 
exemplu, în Cairo, Egipt, unde 
o impresionantã reþea de 
metrou, ºinã grea, lungã de 
60km, de-a lungul unor 
co r idoare  impor tan te ,  
transportã astãzi 20% din 
cãlãtoriile motorizate ale 
oraºului Cairo.
 Fãrã aceastã reþea de 
metrou, coridoarele nord-sud 
ºi centrul oraºului ar fi  
sufocate de congestie, iar 
dezvoltarea ar fi fost orientatã 
cãtre zonele periferice cu mult  
timp în urmã 

(Metge, 2000)

Fig. 32

Cele 5 linii de TRA din 
Curitiba sunt dispuse de-a 
lungul zonelor cu densitate 
mare de construcþii de 
apartamente, birouri ºi 
spaþii comerciale.

Karl Fjellstrom, februarie 2001

Stabilirea unei politici de susþinere

4.7 Influenþa pe termen lung asupra 
dezvoltãrii urbane

TRM ºi forma oraºului

Proiectele reuºite de TRM implicã mãsuri 
suplimentare în politica de transport urban. În mod 
ideal ,  îmbunãtãþ i rea infrastructuralã  º i  
instituþionalã se vor completa reciproc. Costul 
ridicat al TRM pe ºinã  ºi al TRA, de asemenea, 
pânã la o anumitã limitã  nu se vor justifica în cazul 
în care deficienþele planificãrii urbane ºi a 
transportului compenseazã avantajele ºi afecteazã 
condiþiile de operare. Politica de susþinere include 
managementul cererii de transport, planificarea 
adecvatã a utilizãrii teritoriale, instrumente 
economice, integrarea modalã cu transportul 
nemotorizat, preocuparea ºi susþinerea publicã, 
finanþare viabilã, ºi aºa mai departe (vezi Modulul 
3c: Tranzitul Rapid cu Autobuzul). Aceastã aborda-
re integratã ºi cuprinzãtoare a planificãrii trans-
portului este evidentã în cazuri fericite de TRM pre-
cum: Bogota, Curitiba, Singapore ºi Hong Kong.

Experienþa câtorva dintre oraºele în dezvoltare aratã 
faptul cã stabilirea unei politici de susþinere a TRM va 
fi mai uºor de aplicat atunci când un organ instituþional 
asigurã planificarea ºi reglementarea TRM.

Deosebit de important pentru modelele de 
sistematizare teritorialã ºi dezvoltarea favorabilã a 
tranzitului, este faptul cã aproape toate sistemele de 
TRM înlesnesc continuarea dezvoltãrii centrului 
urban. Un sistem de tranzit în masã este un aspect 
indispensabil unui sistem de transport durabil 
pentru un oraº mare, iar în þãrile în dezvoltare acesta 
poate juca un rol important în conturarea dezvoltãrii 
viitoare a oraºului, ceea ce conduce la o formã 
urbanã adecvatã a tranzitului.

Acesta poate fi, totuºi, nerealist în a aºtepta 
diminuãri majore ale congestiei rutiere din oraºele 
în dezvoltare. Proiectele de infrastructurã ale TRM 
au doar impacturi minore asupra proprietãþii ºi 
utilizãrii de automobile. Proprietatea asupra 
automobilelor este în general mai puternic 
influenþatã de oferirea spaþiilor de parcare ºi de 
costuri decât de furnizarea TRM. Acest lucru se 
aplicã în deosebi în oraºe în dezvoltare cu trafic 
saturat precum Bangkok. În Bangkok, 10% dintre 
toþi cãlãtorii din TRA au fost anterior ºoferi de 
automobile, deºi pare sã fie o îngrãdire, o cerere 
înãbuºitã a faptului cã diminuãrile congestiilor 
sunt rapid absorbite de noile cãlãtorii.

Elegantele clãdiri cu birouri aliniate coridoarelor 
sistemului de autobuz din Curitiba sunt mãrturia 
impacturilor pozitive de dezvoltare ale Tranzitului 
Rapid cu Autobuzul (Figura 32). Centrele 
comerciale sunt localizate în vecinãtatea liniilor ºi 
staþiilor de autobuz datoritã sinergiilor cu 
participantul la trafic. Dezvoltarea ajutã în mod 
asemãnãtor la furnizarea unei mase critice a 
clienþilor de a face sistemul de tranzit viabil, din 
punct de vedere economic.

Staþiile de TRM ajutã la catalizarea noilor 
oportunitãþi economice ºi de angajare, acþionând 
ca noduri de dezvoltare.

Aceasta a fost experienþa la Bogota, prin creºterea 
valorii terenurilor din vecinãtatea staþiilor liniei 
TransMilenio ºi  presiunea puternicã a 
proprietarilor de teren ºi a comercianþilor de a 
construi staþiile în zonele lor. Bogota a 
implementat o schemã novatoare de stabilire a 
valorii prin care avantajele oferite proprietarilor de 
terenuri sub forma creºterii valorii terenurilor au 
fost parþial redirecþionate pentru a ajuta finanþarea 
construirii staþiilor.

Sistemele de TRM pe ºinã pot avea efecte similare, 
deºi în cazul autobuzului ºi a ºinei guvernarea are 
un rol crucial în promovarea dezvoltãrii în jurul 
staþiilor ºi de-a lungul rutelor.

Cu toate acestea, la nivelul întregului oraº, efectele 
reale asupra structurii urbane vor fi mai slabe decât 
cele estimate atunci când restricþionarea utilizãrii 
automobilului ºi legislaþia pentru construcþii 
încurajeazã întinderea ºi densitatea urbanã redusã. 
Succesul de la Hong Kong, de exemplu, a decurs 
atât din corecta proiectare ºi productivitatea 
ridicatã a sistemului de TRM cât ºi din politica de 
promovare a zonelor rezidenþiale sau comerciale 
dense în jurul staþiilor. La Paris, conceptul celor 5 
oraºe marginale a fost sprijinit de implementarea 
unui sistem de ºinã grea (RER) care leagã aceste 
cinci oraºe limitrofe de centrul Parisului. 

TRM ºi dezvoltarea
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În centrul oraºului, RER este integrat în reþeaua 
de metrou. Cu toate acestea, chiar la Paris, unde 
centrul urban este excelent deservit de sistemul 
de transport public, utilizarea automobilului a 
crescut iar densitatea a scãzut, datoritã lipsei 
unei politici de restricþie severã a utilizãrii 
automobilului.

În cadrul Recenziei Strategiei pentru 
Transportul Urban elaboratã de Banca 
Mondialã, Allport (2000) evidenþiazã “dilema” 
politicii de TRM pentru oraºele în dezvoltare:
În centrul politicii de TRM pentru oraºele în 
dezvoltare se aflã conflictul aparent dintre 
abordarea diminuãrii sãrãciei, pentru care 
serviciul accesibil este critic, ºi atragerea 
utilizatorilor de automobile, pentru care 
calitatea serviciului este criticã.

Experienþa în TRA, în general a serviciilor de 
calitate cu autobuzul, aratã cã aceasta poate fi o 
dilemã falsã. Cazuri precum Curitiba, Bogota, 
Sao Paulo ºi Quito demonstreazã faptul cã 
sistemele de TRA din oraºele în dezvoltare pot 
asigura un serviciu excelent apreciat de 
utilizatorii cu venit mare ºi mic ºi poate fi 
profitabil cu tarife reduse. Comparativ, siste-
mele pe ºinã oferã o acoperire mult mai limitatã 
geografic  în special pentru cei sãraci care au 
încredere în tranzitul rutier (vezi Figura 33).

Tranzitul Rapid în Masã poate avea un rol 
important în diminuarea  sau exacerbarea - 
sãrãciei. Într-adevãr, cei mai sãraci depind de 
accesul la tranzitul public pentru a ajunge la 
servici sau pentru alte servicii. În unele oraºe, 
cei sãraci plãtesc pânã la 30% din venitul lor pe 
transport. De asemenea, cei sãraci trãiesc de 
regulã în zone modeste de la periferia oraºului 
(vezi Figura 34), iar în unele cazuri pierd douã 
pânã la patru ore zilnic pentru transport. Cel 
mai important este faptul cã fondurile publice 
care nu sunt alocate pentru construcþii rutiere ºi 
de ºinã pot fi cheltuiþi pentru îmbunãtãþirea 
sãnãtãþii, a educaþiei, a spaþiului public ºi 
calitãþii vieþii celor sãraci din mediul urban.

Concentrarea asupra mijloacelor de transport 
pentru cei sãraci invitã la asigurarea unor forme 
de transport public, deºi acesta nu ar trebui 
analizat exclusiv pentru cei sãraci, aºa cum 
aratã oraºele dezvoltate din Europa ºi Asia.

Oraºele mari din lumea în dezvoltare sunt 
centre economice în dezvoltare ºi atrãgãtoare 
pentru oamenii sãraci de la þarã, care deseori se

4.8 Diminuarea sãrãciei

Fig. 33

O zonã caracteristicã cu venit mic din Cairo. Para 
tranzitul asigurã un serviciu complementar cãtre 
terminalul Metroului.

Karl Fjellstrom, martie 2002

stabilesc la periferia oraºelor ºi de-a lungul 
arterelor din trafic. Aceºtia sunt din plin 
afectaþi de nivelul de zgomot ºi poluare.

Posibilitãþile de tranzit îmbunãtãþite vor 
asigura un acces mai rapid la locurile de muncã 
ºi vor permite mai multor oameni sã 
munceascã. Sistemele de TRM din Cairo, 
Mexic, Bogota ºi alte oraºe sunt intens utilizate 
de cei sãraci care beneficiazã de un acces rapid 
cãtre centrul oraºului ºi implicit de posibilitãþi 
suplimentare de angajare.

Fig.  34

Miami, Buenos Aires, Paris … Sistemele TRM pe ºinã din Sao Paulo par 
inaccesibile aºa cum aratã afiºele de pe panourile din oraºe pentru cei sãraci 
care locuiesc la periferia oraºului Sao Paulo. Tranzitul Rapid cu Autobuzul, cu 
potenþialul sãu mai mare de acoperire geograficã, oferã o speranþã mai mare 
comunitãþilor cu venituri mici de la periferiile oraºelor în dezvoltare.

Karl Fjellstrom, Feb. 2002

Sistemele de TRM: un 
serviciu modest pentru 
cei sãraci din oraºe?

Nu putem spune cã tarifele 
reduse pentru transport  pu-
blic sunt cel  mai important 
factor pentru utilizatorii  cu 
venituri mici din  oraºele în 
dezvoltare. Sondajele efec-
tuate în oraºele Denpasar ºi 
Surabaya din Indonezia,  de 
exemplu, au relevat  faptul cã 
factori precum siguranþa,  
securitatea, frecvenþa, viteza 
ºi confortul (în  special 
evitarea aglomerãrii) sunt  
deseori cotaþi mai  importanþi 
decât tarifele reduse.
În al doilea rând, ar fi  greºit 
sã afirmãm cã un sistem 
TRM de înaltã  calitate ar fi  
neapãrat mai scump decât 
posibilitãþile utilizatorilor sã-
raci. Sistemele TRA  cu 
calitate ridicatã din  oraºele în 
dezvoltare pot opera cu tarife 
reduse. Una dintre realizãrile 
sistemului TRA de la Bogota 
este apreciatã ca fiind efectul 
de integrare socialã,  cu 
cãlãtori bogaþi ºi  sãraci 
deplasându-se în acelaºi  
autobuz. Acesta este un 
experiment social în  mai 
multe sensuri, nu numai în ce 
priveºte sistemul TRM.
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4.9 Impactul asupra mediului

Energia utilizatã de diversele mijloace de transport, 
în strânsã legãturã cu emisiile poluante, este 
prezentatã în Tabelul 11. ªina este tipul de sistem 
TRM cel mai puþin poluant în ce priveºte energia 
utilizatã per persoanã/kilometru, deºi numai atunci 
când gradul de ocupare este foarte ridicat. Emisiile 
variazã considerabil în raport cu sursa de energie 
utilizatã pentru a genera tracþiunea electricã (pentru 
ºinã), precum ºi pentru autobuz ºi tehnologia de 
obþinere a combustibilului pentru sistemele de TRA. 
Mai mult, nu toate sistemele pe ºinã în dezvoltare la 
nivel naþional sunt electrificate, astfel cã existã 
uneori impacturi locale ale emisiilor.

Din perspectiva mediului, totuºi, principalul lucru de 
remarcat este faptul cã toate sistemele de TRM oferã 
avantaje pânã la limita ca acestea sã înlocuiascã 
deplasãrile cu vehicule private motorizate. Probabil 
cã lucrul cel mai important, în ce priveºte reducerea 
emisiilor, este impactul sistemului TRM asupra 
scindãrii modale, sau a procentului de cãlãtori care 
utilizeazã mijloacele de transport public ºi privat. În 
acest sens, experienþa aratã cã în oraºele în dezvoltare 
sistemele de TRA, cum sunt cele din Bogota ºi 
Curitiba, au permis tranzitul public care a menþinut ºi 
chiar sporit distribuirea modalã, comparativ cu 
transportul privat. În alte oraºe, tranzitul public a tins 
cãtre un declin, cu impacturi corespunzãtor negative 
asupra mediului nu numai în ce priveºte emisiile 
poluante locale,  dar  de  asemenea  în  ce  priveºte  

Tabel 11: Energia utilizatã per cãlãtor-
kilometru, diverse mijloace ºi condiþii 
de operare
Armin Wagner, 2002, din diverse surse

Tabel 12: Tendinþele utilizãrii transportului 

public într-un eºantion de oraºe din lume, 

între anii 1970  mijlocul anilor 1990.

Barter 1999, GTZ SUTP

gazele efectului de serã ºi tulburarea vizualã. 
Tabelul 12 aratã declinul progresiv al transportului 
din unele oraºe. Existã câteva excepþii în oraºele 
care au experimentat distribuirea modalã a 
cãlãtorului-kilometru prin tranzit (ex.: Zurich, 
Viena, Washington ºi New York: WBCSD, 2001) ºi 
distribuirii modale în creºtere ale tranzitului (ex.: 
Singapore), dar în general tendinþa declinului 
distribuirii modale a tranzitului este de 1- 2% anual 
în oraºele mai mari.

Pe termen lung, sistemele de TRM de la care se 
aºteaptã sã aibã un impact ideal asupra mediului 
sunt acelea care pot opri sau anula declinul 
distribuirii modale a transportului public. În cazul 
oraºelor în dezvoltare cu venit mic, un astfel de 
impact asupra distribuirii modale globale în oraº 
este probabil posibil numai prin TRM cu autobuzul, 
în locul ºinei. Datoritã costurilor mai mari, noile 
sisteme pe ºinã pot fi realizate numai în zone foarte 
limitate ale unui oraº în dezvoltare, neavând 
capacitatea sistemelor TRA de a atinge ºi acoperi 
zone mai întinse, sau flexibilitatea de a se adapta la 
schimbãri sau extinderi ale oraºului.

În ce priveºte calitatea aerului, factorul major în 
oraºele în dezvoltare nu este performanþa emisiilor 
diverselor mijloace de TRM, ci mai degrabã 
potenþialul acestora de a scoate oamenii din 
automobile ºi motociclete ºi a-i orienta cãtre 
tranzit. În mãsura în care un sistem de TRA poate 
face acest lucru mai bine decât unul pe ºinã (cu 
acoperire mult mai limitatã), sistemul TRA are un 
impact considerabil mai bun asupra  mediului.

Sistemul

Bicicleta (20 km/h)
Sisteme de Metrou cu grad mare 
de ocupare (Tokyo, Hong Kong)
Autobuze (Khartoum, Sudan)
Autobuze (grad de ocupare 45%)
Para tranzit (Minibuze, Khartoum)
Sisteme de Metrou mai puþin 
ocupate, cum este Germania
Metrou (grad de ocupare 21%)
Para tranzit (grad de ocupare
67%/Minibuzul/Aleppo (Siria))
Sisteme pe ºinã SUA (22,5 
cãlãtori per unitate/SUA)
Autobuze (8,9 cãlãtori/SUA)

  Energia utilizatã 
  per cãlãtor-kilo-

metru [Watt/orã]
22

79

99
101
184

184 - 447

240

317

577

875

Procentul tuturor depla-

sãrilor motorizate cu 

transportul public

1970 1980 1990 '93 - '96

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



  5. Concluzii

Dupã compararea opþiunilor de TRM, putem 
concluziona în general cã existã puþine motive 
pentru oraºele în dezvoltare de a opta pentru 
sistemele pe ºinã, acolo unde capacitãþile de 
cãlãtori ar fi sub 25.000 cãlãtori pe orã ºi 
direcþie. În afara cazului existenþei unor 
circumstanþe specifice, cum este atunci când 
imaginea vizualã a sistemului este foarte 
importantã iar oraºul este suficient de bogat 
pentru a dispune de un capital mai mare ºi 
costuri operaþionale, acest tip de tranzit pe ºinã 
pentru oraºele în dezvoltare se comparã 
nefavorabil cu sistemele TRA în majoritatea 
privinþelor, ºi în special a unor parametri 
importanþi precum costul, flexibilitatea, marja 
duratei ºi cerinþele instituþionale.

Nu existã totuºi o singurã soluþie “idealã” de 
tranzit. Sistemul ideal pentru un oraº va 
depinde de condiþiile ºi prioritãþile locale ºi va 
implica o combinare de tehnologii. Tranzitul 
Rapid cu Autobuzul nu va fi probabil o soluþie 
în orice situaþie. Atunci când fluxurile de 
cãlãtori sunt deosebit de mari iar spaþiul pentru 
culoarele de autobuze este limitat, alte soluþii, 
cum este tranzitul public pe ºinã, pot fi mai 
bune; deºi am vãzut cã TRA poate prelua 
volumele de cãlãtori care sã corespundã cererii 
chiar ºi în oraºele foarte mari. În realitate, nu 
întotdeauna este vorba de a alege între autobuz 
ºi ºinã, aºa cum este Sao Paulo, Brazilia, care a 
dovedit cã Metroul ºi sistemele TRA pot opera 
împreunã pentru a forma un pachet de 
transport integrat.

Trebuie totuºi amintit faptul cã investiþiile 
urbane în sistemele de Tranzit Rapid în Masã 
pot ajunge la un cost deosebit de bun. 
Fondurile utilizate pentru construcþii ºi 
subvenþionarea operãrii unor linii limitate de 
Metrou ar putea fi utilizate pentru ºcoli, spitale 
ºi parcuri.

Tranzitul Rapid cu Autobuzul a demonstrat cã 
transportul public cu o deosebitã calitate a 
serviciilor, care sã asigure cerinþele unui 
transport mai larg, nu este nici mai costisitor ºi 
nici mai dificil de realizat. Numeroase 
organizaþii sunt pregãtite sã sprijine 
municipalitãþile din oraºele în dezvoltare sã 
facã din transportul public eficient o realitate. 
Printr-o conducere politicã, totul este posibil.
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“Gândeºte la ºinã, utilizeazã autobuzul.”

Karl Fjellstrom, ianuarie 2002 (Staþia Calea Hengshan din Shanghai)
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Strategia de Transport Urban

Sinteza criteriilor de selecþie a 

sistemelor de TRM

Sinteza Strategiei de Transport Urban elaboratã de Banca 

Mondialã include un raport care, ca ºi acest Modul, oferã 

consultanþã în ce priveºte abordarea opþiunilor de Tranzit 

Rapid în Masã pentru oraºele  în dezvoltare. Lucrarea 

Tranzitul Urban în Masã în Þãrile în Dezvoltare (Roger 

Allport, Halcrow Fox ºi consultanþi  din domeniul Traficului 

ºi Transportului, 2000), include un comentariu  excelent 

asupra impacturilor, problematicilor ºi riscurilor proiectelor 

pentru promovarea ºinei, deºi în general nu evidenþiazã 

experienþa aplicaþiilor “ideale” din întreaga lume a 

Tranzitului Rapid cu Autobuzul, cum este cel de la Bogota, 

deoarece a fost elaboratã doar la câteva luni dupã ce a 

început operarea sistemului TransMilenio. Secþiunile mai  

importante ale raportului includ:

. Opþiunile TRM

. Rolul TRM

. Rezultatele cercetãrii

. Dimensiunea problematicii

. Atitudini faþã de TRM

. Previzionarea impacturilor TRM

. Planificarea viitorului

. Abordarea sectorului privat

. Permisivitatea ºi sectorul privat

. Integrarea transportului public

. Viabilitatea economicã

. Diminuarea sãrãciei

. Sistematizarea teritorialã ºi structura

       oraºului

. Mediul înconjurãtor

. Planificarea TRM

. Implementarea ºi operarea

Acest raport poate fi obþinut  gratuit la adresa web a  

Sintezei Strategiei de Transport Urban: 

http://wbln0018.worldbank.org/transport/utsr.nsf 

Numeroase alte surse despre tematicile TRM pot fi 

obþinute direct din pagina web a Universitãþii din 

Nottingham Deplasarea Urbanã Durabilã: Bibliografie 

cuprinzãtoare, listele contactelor relevante, adrese ºi 

pagini web din întreaga lume:  www.nottingham.ac.uk/

sbe/planbiblios/bibs/sustrav/
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