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Abstract. The sustainable reshape of mobility is instrumented by the new
behavioral perspective on the urban system of movement, viewed as result
of a travel behavior which can be restructured with market mechanisms.
The economic crisis, with its financial decline, could be an opportunity for
travel behavior reshape, mainly aiming at reducing automobility. In this
respect, collective public transport must be highlighted through integrated
mobility policies and packages of different consensual measures. This
paper argue the priority for organizing a coherent system of simple and/or
complex intermodal poles in Bucharest city.
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1. Introducere

Dintr-o perspectivd constructivd, criza
economicd poate fi privitd si valorificata
ca un context favorabil pentru reglarea unor
practici sociale care creeazd disfunctii de
diverse naturi sau sunt tendential opozante
evolutiei sistemelor urbane intr-un sens
sustenabil.

In conditii de echilibru sau crestere
economics, pentru stdpanirea si
corectarea unor cutume negative ale
comunitatii, politicile urbane trebuie sa
recurgd la madsuri de descurajare a
acestora, de tip “push”, cu o importanta
notd de coercitie si, prin urmare, cu o
scdzutd acceptabilitate sociala.

Din categoria acestora fac parte si
reglementiri de naturd financiard concepute
ca pdrghii de reglare disuasivd - prin costuri,
taxe, impozite, amenzi - recunoscute ca

economic crisis, mobility, intermodality, intermodal poles,

fiind unele dintre cele mai eficiente. Din
acest punct de vedere, prin scdderea
resurselor economice ale populatiei, criza
actuala poate actiona in sensul slujit de
acest tip de madsuri, potentandu-le
eficienta.

2. Criza economica - context favorabil
remodeldrii comportamentului de

mobilitate
Politicile de mobilitate recurg si ele la
mdsuri de tip “push”, de natura
financiara, pentru restructurarea

sistemelor de miscare, dat fiind ca unul
dintre obiectivele lor majore este reducerea
utilizarii automobilului, cel mai iubit si
apropriat obiect tehnologic al secolului
XX, la care omul modern nu este dispus
sd renunte benevol, nici macar partial.

In ultimele trei decenii, schimbarea de
paradigma a dezvoltdrii umane, centrata
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pe conceptul ,dezvoltdrii durabile”, a
generat cautdri teoretice gi practice pentru
inscrierea mobilititii in noua logicd, a
sustenabilitatii. O noud abordare este
aceea a intelegerii miscarii in teritoriul
urban, dintr-o perspectiva behaviouristd, ca
tiind comportament de deplasare care poate
fi (re)modelat, prin mecanisme spedifice
economiei de piata.

Aceasta abordare fundamenteaza si
instrumenteazd ideea trecerii de la o
satisfacere neconditionatd si nelimitatd a
cererii crescAnde de automobilitate, la
gestionarea cererii de deplasare si a
sistemelor de miscare, la descurajarea
transportului individual motorizat.

Se dezvolta politici integrate de mobilitate
implementate prin complexe pachete de
masuri consensuale, de diverse naturi,
incluzdnd unele de esentd economicd,
cum sunt: impozitarea automobilelor
dupd capacitate, taxarea diferentiata a
stationdrii (cu varfuri de pret in zonele
centrale), amenz ridicate pentru parcarea
neregulamentard, bilete si abonamente
electronice integrate la transportul public,
cu pret avantajos, taxe sporite pentru
intreprinderile ai cdror angajati genereaza
automobilitate excesivd In anumite
perimetre etc. Unele dintre ceste masuri
au un sens restrictiv, disuasiv, dar cu efecte
limitate atunci cind resursele materiale ale
populatiei sunt crescute si costul ridicat al
automobilitatii este totusi suportabil
pentru cei care nu sunt dispusi sd renunte
cu usurinta la ea. Schimbarea de mentalitate
si comportament de deplasare este astfel, in
general, un proces indelung si perceput
ca fiind impus prin ceea ce se numeste
“politica publicd autoritarista”.

De aceea, contextul de regres financiar, in
care se inregistreaza o reducere neimpusa
a utilizarii automobilului personal, poate
fi speculat ca oportunitate pentru o mai

rapidd schimbare de mentalitate in privinta
mobilititii, prin evidentierea avantajelor
transportului public la care populatia
incepe sd recurgd benevol, iIn mai mare
masura.

3. Intermodalitatea - cheie a trecerii de
la automobilitate la moduri de deplasare
cu impact redus asupra mediului

O masurd-cheie a trecerii de la
automobilitate la transportul public,
atat in sens fizic, de transfer de la un
mijloc de transport la altul, cat si in sensul
schimbdrii cutumelor de deplasare, este
organizarea intermodalitdtii in orasele
mari si mijlocii in care aceasta lipseste
sau este prea putin dezvoltatd, asa cum

este si cazul orasului Bucuresti.

Intermodalitatea vizeaza organizarea
unor conditii de transfer confortabile,
atragatoare, deci “convingdtoare”, intre
diversele moduri de deplasare, dar cu
precadere intre transportul individual
motorizat si transporturile mai putin
invazive in raport cu factorii de mediu
si spatiul urban: transportul colectiv,
cu bicicleta sau deplasarea pedestra.

Intermodalitatea  este  instrumentul
ameliordrii insertiei migcarii in fesuturile
si spatiile urbane, prin adecvarea tipului de
transport la caracteristicile si la exigentele
lor particulare de accesibilitate dar si de
calitate a cadrului urban (Negulescu,
2011a).

Formule intermodale, simple sau
complexe, sunt necesar a fi organizate
intr-un sistem coerent pe intregul
teritoriu al unui oras, si cu prioritate pe

perimetrele unor areale, mai ample sau mai
restranse, in care structura modald a

mobilititii trebuie sd se schimbe prin
reducerea semnificativd a automobilititii,
din diferite considerente: satisfacerea
unor exigente de reabilitare a spatiilor
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publice si punere in valoare a unui
patrimoniu arhitectural si urbanistic
valoros (de ex.. in zonele -centrale,
istorice), ameliorarea factorilor de
mediu si a ambiantei urbane pentru
cresterea calitdtii locuirii, in special in
zone in care aceasta este mai sensibild la
traficul motorizat, cresterea sigurantei
deplasarilor in spatiul urban etc.

Formele fizice ale intermodalitatii
variazd de la sisteme simple, de
exemplu de relationare a unor diferite
statii de transport intr-o proximitate
organizatd (Fig. 1), la sisteme complexe,
cum sunt polii intermodali polifunctionali.

Acestia sunt atat ,aparate” tehnice
integrate de transport cat si vaste
programe urbanistice cu valente de
centralitate, avidnd un nucleu de
accesibilitate privilegiatd multimodala
(Fig. 2), care au un semnificativ impact
functional si spatial pe teritorii largi,
ajungand chiar pand la scara unui
intreg cartier. Mari oragse, cum este
Roma de exemplu, 1isi deseneaza

evolutia spre o structurd policentrica
prin  organizarea unor poli urbani

secundari in jurul unor astfel de poli
intermodali principali.

Fig. 1. Forma simpla de intermodalitate -
relationarea unor statii de transport - metrou si
tramvai - Obor, Bucuresti
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Fig. 2. Pol intermodal complex cuprinzand gara
Montparnasse, Paris

4. Intermodalitatea - o prioritate pentru
Bucuresti

Municipiul Bucuresti si cu atat mai
mult teritoriul sdu de influentd sunt
lipsite de un sistem coerent de noduri

intermodale, ceea ce constituie o
considerabild  premisda  negativa
pentru necesara reducere a

automobilitatii. In aceastd perioada,
de drasticd limitare a resurselor
financiare, o prioritate de actiune si
investitie o constituie organizarea
unor forme simple de intermodalitate
care sd integreze parcdri de transfer
de tip park & ride si/sau bike & ride cu
statii de transport public, permitand si
incurajand astfel utilizarea transportului
public pe distante lungi, cel putin,

sau pentru inceput, in interiorul
polului urban principal: orasul
Bucuresti.

Aceasta ar putea contribui
considerabil la schimbarea

comportamentului de deplasare al
locuitorilor orientat in prea mare

mdsurd cdtre automobilitate, dat
fiind faptul ca optiunea pentru
modurile de transport este

influentatd nu numai de costuri ci si
de confortul cdldtoriilor. In cazul
deplasarilor multimodale, acest
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parametru este dependent si de conditiile
de transfer intermodal.

Este necesard crearea unor astfel de
relatii intermodale Ila terminalele
liniilor de transport public, incluzind
garile (pentru reducerea
automobilitatii pe intregul teritoriu
al orasului), si in statii intermediare
plasate in puncte nodale, la intersectia
unor artere rutiere principale (radiale
si inele rutiere) si a mai multor linii
de transport.

Nuclee de transfer intermodal se
impun a fi realizate si pe wun
perimetru rutier al zonei centrale,
care ar fi indicat sa capete functie de
ocolitoare a acesteia, in cadrul unei
strategii integrate de remodelare
complexd a mobilitatii (Plan integrat de
mobilitate - conform recomandarilor
Comunitdtii Europene) in centrul
istoric al Bucurestiului, in care un
patrimoniu arhitectural si urbanistic
valoros este devalorizat in contextul
multiplelor efecte negative ale
mobilitatii actuale: spatiu urban
excesiv ocupat de autovehicule,
infrastructuri  subdimensionate si
incomode pentru pietoni, zgomot,
poluare, peisaj urban degradat.
Acesti poli de transfer modal trebuie
sd se constituie, cu prioritate, intr-un
instrument de restructurare modala
a circulatiei in zona centrala,
sustinand strategia de reabilitare a
spatiilor publice studiata in Planul
Integrat de Dezvoltare Urband (PIDU) -
Central, Bucuresti. Reducerea
accesului si stationdrii la sol a
automobilelor, in acest perimetru, va
permite recuperarea pentru pietoni a
unor importante resurse de teren,
reabilitarea  spatiului  public, a
fondului construit valoros, cresterea
calitatii locuirii cetdtenilor, a

atractivitatii turistice a zonei si, prin
valenta tractantd a zonei centrale,
chiar a intregului oras.

In Fig. 3 este ilustrat un astfel de
model integrat de reorganizare a
mobilitdtii in zona centrald, care a
contribuit la definirea politicii de
mobilitate in  Conceptul Strategic
Bucuresti 2035. Amplasarea unor poli
intermodali pe wun perimetru -
ocolitoare - stabilit prin studiu, este o
prioritate.

Tot in acest sens, este important a se
avea in vedere crearea unor poli
intermodali (simpli sau complecsi)
pe noua diametrala N-S Berzei-
Buzesti-Uranus (Negulescu, 2011b)
care are nu numai functia de (noua)
relatie rutierd intre zona de nord si
cea de sud a orasului, ci trebuie
abordata si ca o componentd vesticd a
unui necesar sistem rutier ocolitor al
zonei centrale (Fig. 4), ca “prag” de
restructurare modald a mobilitdtii in
hipercentrul istoric, prin cresterea
considerabild a ponderii deplasarilor
cu transportul public, cu bicicleta sau
pedestre si limitarea automobilitditii la

strictul mecesar pdstrdrii  vitalitdtii
economice a  zonei, eliminandu-se
traficul motorizat de tranzit prin

arealul de mare valoare arhitectural-
urbanisticd, avand potential turistic
si economic ridicat.

5. Concluzii

Contextul crizei economice, cu limitarile
economice pe care le induce, este
favorabil modificarii comportamentului
de deplasare restructurand raportul
dintre automobilitate si celelalte moduri
de transport, in primul rand in favoarea
transportului ~ public  colectiv, ca
principald alternativa a deplasdrilor
motorizate individuale.
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Axul N-S Bd.Lascir Catargiu - Bd. Magheru - Bd.
Nicolae Bilcescu, eliberat de o parte din fluxurile
carosabile, poate cdpdta un real caracter de
bulevard (cu trotuare mai gene-roase, amenajari
peisagistice, trasee pentru biciclisti etc.)

Piata Universitatii

Viitorul ax N-S Berzei-Buzesti - Uranus abordat si
ca ocolitoare a arealului cu automobilitate limitata.
(Noua oferta de carosabil, ca si inchiderea primului
inel rutier vor permite reducerea fluxurilor
motorizate in interiorul zonei centrale)

Calea Victoriei ar putea cdpdta un caracter pre-
ponderent pietonal, in lungul ei amenajindu-se
piatete pietonale cu o ambiantd de calitate, care sa
puna in valoare patrimo-niul arhitectural valoros

= Circulatii carosabile
Bulevard (reamenajare)

Areal (in interiorul primului inel
rutier) in care automobilitatea ar
trebui limitatd si controlatd, pentru
ameliorarea  calitatii  si  ambianftei
spatiului public urban, punerea in
valoare a patrimoniului construit
valoros.

Relocarea spatiului public eliberat de
fluxuri motorizate si automobile stationate
in favoarea circulatiilor si piatetelor pieto-
nale, amenajarilor urbanistice de calitate.

In interiorul arealului por fi (re)amenajate:

Pietonale / partial pietonale

Piatete pietonale

M@  Parcdri pentru deservirea
locuitorilor si activitdtilor din zona
(in cat mai mare mdsurd subterane
si/sau supraetajate)

=== Transport public diversificat, bine

organizat - ca servicii si distante de
deservire

[E® Piste si parcdri pentru biciclete

Pe perimetrul arealului, la intersectia
ocolitoarei rutiere (care trebuie identificata
prin studiu, din care poate face parte axul
Buzesti-Uranus) cu arterele rutiere ce

patrund in interiorul acestuia, se ampla-
seazd parciri de transfer, in relatie

intermodald cu transportul public (pt.
crearea conditiilor de renuntare la

automobile)

Fig. 3. Schemd de remodelare a mobilitatii in zona centrald a Municipiului Bucuresti

Pentru cresterea atractivitatii
transportului  public este necesara
adoptarea unui pachet de diverse

masuri consensuale. Studiul de fata
argumenteazd faptul cd, in contextul
declinului economic actual, trebuie
acordatd prioritate organizarii
intermodalititii pe teritoriul Municipiului
Bucurestisia teritoriului sau de influentd.
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Poli de transfer modal
incluzdnd  parciri  de
transfer (park&ride)
ampla-sate la intersectia
axului urban Buzesti - Berzei-
Uranus  cu  penetrantele
rutiere citre zona centrald - la

intesectia cu Bd.
Kogalniceanu, Calea Stirbei
Voda str. Mircea

Vulcdnescu - ca “porti” de
intrare in zona centrald in
care se va acorda prioritate
TP si deplasarilor blande
(cdrora ar trebui sd li se
adauge un sistem de trans-
fer modal si la intersectia
axului cu Calea Rahovei-

Bd. G. Cosbuc)

Zona centrald

k= Circulatii si piete pietonale
(si infrastructuri pentru
biciclisti)

B Parciri in interiorul zonei

centrale, cu tarife ridicate
: Formule intermodale -

simple sau complexe
& Parcari parké&ride cu tarife

scazute si bike&ride
= Statii TP-transport public
= deplasdri cu automobilul

=== deplasari cu TP
——p deplasdri blande

(pietonale, cu bicicleta)

Fig. 4. Poli intermodali pe axul urban Buzesti - Berzei-Uranus

Primit: 14 aprilie 2012 ¢ Acceptat in forma finala: 25 mai 2012

18






