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Introducere

Dezvoltarea economica reprezintd astazi o realitate, o
certitudine, dar si o stare de spirit prin care societatea reuseste
sd asigure mijloacele necesare unei vieti mai bune cu ajutorul
unor procese de naturd sociald, economica si institutionala.
Urmand aceleasi principii, dezvoltarea economicd a unui oras
nu inseamnd altceva decat un mijloc pentru atingerea
obiectivelor economice ale comunitatii din care acesta este
alcatuit in ceea ce priveste veniturile, rata de ocupare a fortei
de munca, productivitatea, gradul de colectare a taxelor,
consumul locuitorilor si accesibilitatea acestora la diverse
bunuri si servicii, calitatea mediului etc. Activitatea economica
este, In acelasi timp, stric legatd de gradul de mobilitate
intrucat transportul este acela care uneste oameni, afaceri si
resurse. In acest context, politicile axate pe masuri de
imbundtétire ale transportului sunt considerate de cele mai
multe ori a reprezenta una dintre modalitatile optime de
sustinere a obiectivelor economice ale unui oras. Desi
transportul contribuie intr-o mare masurd la productivitatea
economica, totusi, el genereaza costuri economice si sociale
semnificative. Acesta este nivelul la care trebuie facuta
distinctia intre accesibilitate si mobilitate. Ne dorim sa avem
acces la o gamd cat mai variatd de produse si servicii, insd
trebuie sd tinem cont a nu ingradi mobilitatea oamenilor si a
resurselor prin gasirea unui echilibru intre eficientd si
necesitatile de transport. Acest lucru presupune ca transportul
sd atingd dimensiuni durabile prin punerea In comun a



atributiilor specifice fiecarui actor participant la procesul de
luare a deciziilor in acest domeniu.

Toate aceste aspecte constituie premisele de la care am
pornit, precum si motivul pentru care am ales teza de doctorat
cu titlul “Sinergii ale transportului urban durabil in
Romdnia”. Importanta transportului in economie a crescut
exponential in ultimii ani si are dimensiuni greu de marginit,
acesta avand implicatii intr-o multitudine de directii; poate
afecta legdturile dintre resurse, forta de munca, afacerile
anumitor firme, clientii, cheltuielile acestora sau modul in care
0 anumitd zond este utilizatd si chiar viata cetdtenilor etc. De
aceea, respectarea cerintelor dezvoltérii durabile trebuie sa fie
parte integrantd a tuturor proceselor aplicate in economie si
implicit in sectorul transporturilor.

Intregul ansamblu de obiective si optiuni strategice
propuse prin teza de doctorat corespund tintelor fixate in cadrul
documentelor mentionate si o plaseazd intr-o actualitate
teoretica si practicd, in plan stiintific si metodologic. Astfel,
scopul tezei a fost de a aduce intr-o cat mai mare masurd o
contributie la cunoasterea in profunzime a domeniului
transporturilor printr-o cercetare stiintificd minutioasa i
exemple practice, Tmbinate armonios cu teoria, printr-o
modelare matematicd a indicatorilor relevanti din sectorul
vizat, dar si prin emiterea unor recomandari la nivel de
strategie de dezvoltare la baza careia sa se afle o sinergie
obtinuta prin cooperarea mai multor institutii ale caror activitati
influenteazd dezvoltarea transporturilor si siguranta acestora.
De asemenea, prin intermediul rezultatelor cercetarii si a
strategiei propuse am urmarit sd ofer solutii viabile pentru
imbunatatirea  calitatii  vietii  locuitorilor  Municipiului
Bucuresti printr-un transport durabil bazat pe un grad ridicat
al sigurantei rutiere.



Capitolul 1

Transporturile, componenta esentiala
a economiei

1.1. Evolutia transporturilor la nivel global si european

Natura umana, care permitea la inceput omului sa se
deplaseze doar in limitele sale fizice, a impus evolutia acestuia,
determinand astfel descoperirea unei game variate de mijloace
de transport ce au cunoscut o permanentd dezvoltare
cantitativa, calitativd si structurald. In forma lor actuald, cele
mai cunoscute tipuri de transport sunt cele terestre (rutiere si
feroviare), aeriene si maritime.

Trecand in revista caracteristicile fiecarui tip de
transport, trebuie mentionat faptul cd cel rutier prezintd o
mobilitate deosebitd Intrucat vehiculele nu sunt conectate la
instalatii speciale fixe, pe cand cel feroviar implicd utilizarea
anumitor vehicule, de catre operatorii de transport feroviar, pe
infrastructura de cale feratd si dupa un orar prestabilit.
Depésind de multa vreme stadiul de mijloc de transport luxos,
avionul, a carui caracteristica principala o reprezinta rapiditatea
cu care poate duce la destinatie persoane si marfuri, se
adreseazda deplasdrilor lungi si foarte lungi. Totodata,
transportul maritim joaca un rol esential in deplasarea
marfurilor, cea mai mare parte a traficului mondial in domeniu
fiind asigurat prin intermediul lui.



Comertul, interactiunea umana si transportul au existat
dintotdeauna Intrucat nicio economie pana acum nu a reusit sa
functioneze de sine statatoare. De la extinderea imperiilor si
pana la aparitia mijloacelor de transport din zilele noastre,
omul a fost intr-o continud miscare din dorinta de a-si depasi
limitele fizice. Mobilitatea reprezintd o caracteristicd impor-
tantd a activitdtii economice Iintrucat satisface nevoia
fundamentald de deplasare dintr-un loc intr-altul atat pentru
oameni i marfuri, cat si pentru informatii. De aceea, sistemele
de mobilitate eficiente constituie factori esentiali ai dezvoltarii
economice intr-o lume in care transportul motorizat este
rSPUnZAr hentru jumitate din consumul mondial de combustibili.

Fara indoiald, relatiile dintre oameni au fost, sunt si vor fi
intotdeauna conditionate de mijloacele de comunicare
existente. Cu precadere acum, cand tehnologia a inregistrat un
uriag avans, transporturile constituie unul din mijloacele de
comunicare pe care oamenii isi bazeaza activitatile zilnice, fie
ci ele sunt de naturi personali sau profesionali. In acest
context, relatia transport-dezvoltare poate fi vdzuta din mai
multe perspective: economicd, sociald si ecologica. Aceste trei
dimensiuni se intrepatrund si este destul de greu sa vorbesti de
una dintre ele fara a face referire sau a o corela cu celelalte
doua.

Rolul pe care il joaca transporturile In economie este
unanim acceptat ca fiind unul decisiv intrucat impactul lor
conduce la schimbari in trei directii: scaderea costurilor de
productie, cresterea preturilor primite de producatori si
incurajarea investitiilor (ONU, 1999).

Poate cea mai simpla dar cuprinzatoare reprezentare a
transportului o da profesorul Serban Raicu care precizeaza ca
“transportul este omul 1in relatiille sale cu umanitatea”
(Gherasim, 2007). Definitia, de o profunzime deosebita, face
referire la apropierea care este posibild intre oameni si popoare
prin intermediul transportului, acesta din urma concentrand
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dimensiunile de spatiu si timp 1Intr-o singurd notiune si
permitand astfel satisfacerea anumitor nevoi de deplasare.

In ceea ce priveste transportul de calitori, cele mai recente
statistici aratd ca Statele Unite ale Americii se afla pe primul
loc ca numar de persoane transportate pe cale rutiera si aeriana,
pe cand Uniunea Europeana, avand o retea mult mai bine
dezvoltata a transportului public, ocupd prima pozitie atat la
transportul de suprafata realizat cu ajutorul troleibuzelor,
autobuzelor si tramvaielor, cat si la transportul subteran
reprezentat de metrou. Totodatd, combinatia intre siguranta,
confort si disponibilitate de pret oferita de serviciile de
transport feroviar ale Chinei fac din aceasta tara cu cei mai
multi caldtori transportati pe cale feroviard, detasandu-se
considerabil de ocupantul pozitiei secundare, Uniunea
Europeana, care abia atinge jumatate din numarul celui dintai.
In tabelul 1.1 am prezentat numarul de cilitori care s-au
deplasat prin intermediul diverselor tipuri de transport in
perioada 2011 — 2012.

Tabelul 1.1 — Transportul de calatori pe tipuri de vehicule in
principalele regiuni/tari ale lumii (miliarde)

UE - 28 SUA Japonia China Rusia
Anul (2012 2013 (2011 2013 | 2012 2012 2013 | 2012 2013
Tipul de
transport
Autovehicul |4613 4672.3|5866 5935.6 766.7 1846.8 1125.1 - -
Autobuz/ |525.7 526.5 |470.5 517.7 87 - - 140 130
troleibuz
Tren (4184 4242|367 399 404 981.2 1055 | 144.6 138.5
Metrou/ | 941 954 | 18.2 23 - - - 514 509
tramvai
Ambarcatiuni | 37.7 39 0.6 0.6 4.4 7.7 6.8 0.6 0.6
navigabile
Avion |576.7 582.5926.4 949 77.9 502.6  565.7 | 195.8 225.2

Sursa: Comisia Europeand (2014d), Comisia Europeana (2015)
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La nivelul transportului de marfa, China este leaderul
incontestabil al celor mai multe categorii, atingand valori
record de aproape 6 bilioane de tone transportate cu ajutorul
autovehiculelor, respectiv 3 bilioane pe cale feroviara sau
maritimd. Asa cum era de asteptat, Rusia iese in evidenta la
capitolul transport prin conducte, cele peste 2 bilioane de tone
transportate in mod constant depasind toate celelalte
tari/regiuni importante ale lumii luate la un loc. In tabelul 1.2
se pot observa diferentele intre principalele tari/regiuni ale
lumii in ceea ce priveste transportul de marfa structurat pe
tipuri de transport.

Tabelul 1.2 — Transportul de marfa in principalele regiuni/tari
ale lumii (miliarde tone)

UE - 28 SUA Japonia China Rusia

Anul| 2012 2013 | 2011 2012 | 2012 2013| 2012 2013 (2012 2013
Tipul de
transport

Rutier|1692.68 1719.4|2038.94 3886 |209.96 210.6(5953.50 5573.8| 249 250
Feroviar| 407.16 406.3 [2649.19 2536.2| 20.50 20.50|2918.71 2917.4 | 2222 2196

Cai| 149.99 152.7 | 464.67 4704 - - 2829.56 3073.1| 81 80
navigabile
interne

Prin| 11480 111.8 | 968.60 1367.8 - - 317.70 349.6 | 2453 2513
conducte

Maritim | 1401.01 1088.6| 263.10  263.1 | 177.61 184.9|5341.20 4870.5| 45 39
Sursa: Comisia Europeand (2014d), Comisia Europeana (2015)

Daca Rusia reuseste sa isi foloseascd infrastructura de
conducte la potential maxim nu Inseamna ca ea detine si cea
mai mare retea de acest gen. Conform statisticilor, SUA are o
retea de aproape 6 ori mai mare decat Rusia, depasind in
acelasi timp cu mult Uniunea Europeand si China. La nivelul
infrastructurii terestre (drumuri si cale feratd), UE si SUA sunt
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in fruntea clasamentului cu aproape 5 milioane kilometri de
drum si peste 200 de mii de kilometri de cale feratd, prima
avand si cea mai intinsa retea feroviara electrificata.
Diferentele nu mai sunt atit de insemnate in ceea ce priveste
autostrazile, insa SUA ocupa locul intai cu aproape 100 de mii
de kilometri de autostradi. In tabelul 1.3 se poate observa
situatia infrastructurii de transport la nivelul anilor 2011 -
2012.

Totodatd, competitia este destul de stransad intre Uniunea
Europeand si Statele Unite ale Americii pentru parcul de
vehicule, ultimele clasate (Rusia si China), Inregistrand valori
de pani la 5 ori mai mici decét primele. In tabelul 1.4 am
prezentat numarul de vehicule detinute de fiecare regiune/tara
pe cele doua destinatii principale ale mijloacelor de transport.

Tabelul 1.3 — Infrastructura de transport in principalele
regiuni/tari ale lumii (mii kilometri)

UE - 28 SUA Japonia China Rusia
Anul| 2011 2012 2011 2012|2011 2012 2011 2012|2011 2012
Tipul de
refea

Drumuri| 5000 5000 |4192.34 4258 | 978 983 [3453.59 3610 | 841 1038
Autostrazi| 71.41 732 | 91.83 92 79 8.1 8495 962 | 51 50.9
Cdi ferate|216.23 2153| 204.71 205.5(20.14 20.1 | 93.25 97.6 |85.17 85.6
Linii ferate| 114.42 115.7 - - |1239 124 | 3433 355 | 432 43
electrificate
Cai| 41.53 419 | 40.23 402 - - 124.61 125 | 101 102
navigabile
interne
Prin| 37.84 373 | 295.11 298.6| - - 833 916 | 51 55
conducte

Sursa: Comisia Europeana (2014d), Comisia Europeana (2015)
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Tabelul 1.4 — Stocul de vehicule destinate principalelor tipuri
de transport pe regiuni/tari ale lumii (milioane)

UE - 28 SUA Japonia China Rusia
2012 2013 | 2011 2012|2012 2013|2012 2013|2012 2013
Anul
Tipul de
transport

Pasageri | 246.34 248 |233.84 234 7026 709 | 599 713 |3692 392
Marfa 3425 3554 1027 10.66 | 6.07 6.04 | 17.88 18.95| 5.75 6.05

Sursa: Comisia Europeand (2014d), Comisia Europeana (2015)

La capitolul sigurantd in transport, continentul asiatic
reuneste doud contraste, si anume cele mai putine victime,
inregistrate in Japonia, dar si cele mai multe, China reusind
astfel sa atingd in 2012 un numar record de 60 de mii de
victime in urma accidentelor rutiere. In tabelul 1.5 am
prezentat numdrul de victime in principalele regiuni si tari ale
lumii.

Tabelul 1.5 — Numarul de victime rezultate in urma

accidentelor rutiere in principalele regiuni/tari ale lumii
UE - 28 SUA Japonia China Rusia

Anul | 2012 2013 | 2012 2013 | 2012 2013 | 2012 2013 | 2012 2013

Victime | 28126 25938 | 33561 32719 | 4411 5152 | 60000 58316 | 28000 27000

Sursa: Comisia Europeand (2014d), Comisia Europeana (2015)

Conform Directoratului General pentru Mobilitate si
Transport, la nivel general, transporturile din Uniunea
Europeand au urmat un trend ascendent din 1995 si pand la
inceputul crizei in 2008 cand economiile lumii au luat o turnura
nedorita, cu precddere in cazul transportului de marfuri unde
criza a fost resimtitd mai acut decét in cel al transportului de
calatori. Cu toate acestea, Uniunea Europeand a reusit sd se
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redreseze si sd mentind pentru anii urmatori un numar relativ
constant atat de calatori, cat si de marfuri transportate. Din
figura 1.1 se poate observa evolutia celor doua categorii de
transport in perioada 1995 — 2012.

Figura 1.1 — Evolutia transportului de marfuri si calatori in
Uniunea Europeana*

7000
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Sursa: Comisia Europeana (2014d)

*Marfurile sunt exprimate in tone-kilometri, iar cel de-al doilea indicator in caldtori-kilometri

Gradul mai mic sau mai mare de reprezentare la nivel
mondial sau european a diferitelor tipuri de transport nu trebuie
insd confundat cu nivelul de performantd a fiecaruia dintre
aceste tipuri. Pentru Uniunea Europeana, clasificarea la nivelul
anului 2010 arata ca, pentru transportul de marfa, ponderea cea
mai mare a avut-o transportul rutier (45,8%), urmat de
transportul pe apd (36,9%), de cel feroviar la o diferentd
considerabila (10,2%) si mai apoi de transportul pe cai
navigabile interne (3,8%), prin conducte (3,1%) si de cel aerian
(0,1%). Pe de alta parte, in acelasi an, transportul de pasageri a
fost cel mai bine reprezentat in transportul rutier (aproape
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85%), celelalte tipuri de transport, respectiv cel aerian (8,2%),
feroviar (6,3%) si maritim (0,6%), avand ponderi mult mai
slabe decat primul clasat (Comisia Europeana, 2012). Ambele
statistici pot fi vizualizate grafic in figura 1.2.

Figura 1.2 — Performanta modalitatilor de transport in functie
de categorie

Transport de marfa* Transport de pasageri**

ERutier BFeroviar

*transportul maritim il include si pe cel realizat pe cai navigabile interne
**ansamblul vehiculelor cu ajutorul carora se desfasoara transportul rutier este compus din
masini, vehicule pe doua roti, autobuze si autocare, tramvai si metrou

Sursa: prelucrarea autorului dupa Comisia Europeana (2012)

Prezentand diferentele de la an la an, se poate spune ca
transportul de célatori a crescut cu o ratd de 1% in perioada
1995 — 2012, pe cand cel de marfuri a atins 1.1% 1n acelasi
interval. Totodatd, urmarind doar perioada de la inceputul
secolului 21 si pand in 2012, putem observa ca atat transportul
de marfa, cat si cel de célatori au avut aproape aceeasi rata de
crestere de 0.6%. Ultimii doi ani ai perioadei analizate scot in
evidentd faptul cd sectorul de marfuri a fost mai afectat in
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comparatie cu cel de calatori, primul inregistrand o crestere de
doar 0.1%, pe cand cel de-al doilea cu 1% mai mult. In tabelul
1.6 am prezentat centralizat dinamica acestor indicatori.

Tabelul 1.6 — Ratele anuale de crestere din Uniunea Europeana

Perioada
Tipul de transport | 1995 -2013 2000 -2013 2012 -2013
Calatori | 1% 0.6% 1.1%
Marfuri | 1.1% 0.5% 0.1%

Sursa: Comisia Europeana (2015)

La nivelul anului 2013, consumul european pentru
transport al gospodariilor a ajuns la aproximativ 961.45
miliarde de euro (in scadere cu peste 5.5 miliarde de euro fatd
de anul precedent), ceea ce echivaleaza cu 12.8% din veniturile
acestora. De asemenea, 1.4% din produsul intern brut al
Uniunii Europene a fost absorbit de taxele de mediu aferente
transportului. Asa cum se poate vedea din tabelul 1.7, acest
trend se mentine incd din anul 2007, perioada anterioara fiind
caracterizata de un procentaj usor mai ridicat.

Din pécate, insa, nu toate economiile lumii Inregistreaza
acelasi nivel de mobilitate. Un grad redus al mobilitatii
impiedicd dezvoltarea, pe cand o mobilitatea ridicatd este
considerata ca fiind un catalizator al economiei.

Tabelul 1.7 — Consumul final al gospodariilor din UE
atribuit domeniului transporturilor

Sursa: Comisia Europeand (2014d)
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Cu toate ca a trecut prin multe schimbari In ultimii ani,
sistemul de transport din Roméania mai are, inca, nevoie de
investitii substantiale pentru a deveni un competitor in
adevaratul sens al cuvantului pentru celelalte tari europene. Din
punct de vedere economic, atat serviciile furnizate de operatorii
de transport de caldtori, cat si cele provenite de la
transportatorii de marfa sunt de slaba calitate, de cele mai
multe ori lente si ineficiente. Durata calatoriei in ambele cazuri
este mare indiferent de modalitatea de transport, iar drumurile
de mare capacitate sunt putine (Coates et al., 2013). De
asemenea, la capitolul transport intermodal, cel de marfuri este
foarte slab dezvoltat, pe cand cel de pasageri este dominat de o
competitivitate acerba intre transportul rutier si cel feroviar. O
resursa incontestabild o reprezintd fluviul Dunarea care nu este
din pdcate administrat si ingrijit corespunzdtor astfel incat
adancimea apei sd fie una constanta, optima navigatiei. Mai
mult, obiectivele de mediu si cele economice nu sunt corelate
in sensul cd se Incurajeazd dezvoltarea transportului ca si
volum, ceea ce s-a si Intdmplat Tn ultimii ani, insd acest lucru
nu este In concordantd cu nivelul de emisii ce au ajuns in
atmosferd si care au un impact puternic asupra mediului. in
ceea ce priveste stocul de vehicule si infrastructura pe care
acestea o folosesc, toate tipurile de transport sunt sub-finantate,
fapt ce duce, in principal, la o reducere a calitdtii furnizate
cetdtenilor, dar si la costuri operationale inutile.

Asa cum se poate vedea in figura 1.3, cantitatea cea mai
mare de marfuri a fost transportata in ultimii ani pe cale rutiera,
alte mijloace de transport precum cel feroviar sau pe cai
navigabile interne acoperind volume de la 4 pana la 15 ori mai
mici. La polul opus, se afla transportul aerian prin intermediul
caruia au fost transportate volume nesemnificative in
comparatie cu primele astfel incat acesta este aproape
insesizabil pe grafic. De asemenea, trebuie mentionat ca in anul
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2006 transportul maritim a avut o crestere spectaculoasa de la
cateva mii de tone la peste 45 de milioane de tone. Cu exceptia
transportului pe cdi navigabile interioare, in toate celelalte
cazuri activitatea de transport a fost afectatd de criza. O scadere
dramatica a avut loc in domeniul rutier, volumul de marfa
transportatd nemaireusind sd ajungd nici macar la nivelul
anului 2000.

Figura 1.3 — Transportul de marfuri din Romania (mii tone)

200000 —

e

O T T T T T T T T T T T T T 1
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Sursa: Institutul National de Statistica (2006 — 2013), Eurostat
(2015)

Referitor la transportul de caldtori, a carui evolutie In
perioada 2000 — 2013 este prezentatd in figura 1.4, trebuie
mentionat ca subsectorul rutier a inregistrat cea mai mare
reducere la debutul crizei, insa a reusit In ultimii ani sd mentind
un ritm constant aferent anului 2007. Din pacate, transportul
feroviar de célatori se afla Intr-o continua scadere, conditiile de
proastd calitate oferite calatorilor, precum si durata mare pana
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la destinatie cu un astfel de mijloc reprezentand principalele
motive pentru care oamenii renuntd la a folosi unul dintre cele
mai sigure mijloace de transport. Comparativ cu inceputul
perioadei analizate, transportul maritim de calatori s-a dublat,
dovada a faptului ca oamenii 1si permit mai mult sa plece in
croaziere. Totodata, transportul aerian s-a aflat intr-o crestere
anuala constantd, intrarea Romaniei in UE facilitdnd deplasarea
calatorilor si niveland preturile biletelor.

Figura 1.4 — Transportul de célatori din Romania (mii calatori)
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Sursa: Institutul National de statistica (2006 — 2013), Eurostat
(2015)

Romania ocupa locul 20 din cele 28 de tari ale Uniunii
Europene', avand aproximativ 644 km de autostradd. Cu toate
acestea, numarul de vehicule Inregistrate in ultimii ani este
foarte mare. Intrucit nu putem pune numarul de vehicule
ridicat pe seama Intinderii autostrazilor (pentru ca acestea au

! Estimare realizatd conform datelor Eurostat (2015)
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