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Idei principale

Municipiul Bucuresti este un oras cu probleme de mobilitate specifice oraselor care nu au inceput
inca tranzitia de la transportul motorizat catre alte tipuri de transport alternativ. Eforturile institutiilor
publice sunt orientate predominant spre rezolvarea problemelor de trafic existente (aglomeratie,
parcare, securitate) si nu pe inlocuirea treptata a acestui tip de mobilitate cu unul mult mai sustenabil.

Chiar daca Infrastructura rutiera a fost imbunatatita semnificativ in ultimii 20 de ani, este depasita
din punct de vedere al capacitatii de a sustine circulatia unui parc auto intr-o crestere continua si nevoile
de mobilitate ale unor functii urbane amplasate de multe ori insuficient documentat (de exemplu,
cartiere rezidentiale, spatii de birouri, platforme comerciale).

Parcul auto a inregistrat o crestere in ultimii ani, insa fara o innoire semnificativa a acestuia si fara
tendintd evidenta de trecere catre motorizarea hibrida sau electrica. Autovehiculele electrice reprezinta
1,25% din totalul parcului auto, iar cele cu alte tipuri de motorizari 7,51%.

Lipsa spatiilor de parcare afecteaza in prezent semnificativ circulatia rutiera si pietonald, estetica
peisajului urban si reprezinta un motiv frecvent al conflictelor de natura sociala.

Securitatea traficului inregistreaza o tendinta de imbunatatire, chiar daca numarul de accidente,
inclusiv cu decese si raniti grav ramane inca mai ridicat decat in alte orase europene.

Transportul in comun are o cota de 36% din totalul mobilitatii bucurestene. Din cele 2,59 milioane
calatorii cu mijloacele de transport in comun, cea mai mare parte revine transportului cu autobuze
(26%), metrou (33%) si tramvai (18%). Calitatea transportului public inregistreaza fluctuatii, in functie
de caracteristicile generale ale traficului, investitiile in Tnnoirea flotei de vehicule, conectarea intre
mijloacele de transport, preferintele si comportamentele calatorilor. In ansamblu, tariful, acoperirea
si frecventa mijloacelor de transport public este buna, existand unele probleme in ceea ce priveste
confortul, mai ales pe rutele foarte aglomerate.

@» Transportul verde nu beneficiaza de o infrastructura adecvata, care sa il faca eficient si atractiv. 15%

din populatia municipiului Bucuresti alege sa mearga frecvent pe jos catre destinatiile vizate si doar 1%
sa foloseasca bicicleta.

@» Mobilitatea urbana reprezinta o cauza importanta a degradarii calitatii mediului in municipiul

Bucuresti, atat prin contributia la poluarea aerului si zgomot, cat si prin aglomeratia si insecuritatea
accentuata.
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Mobilitatea urbana si calitatea mediului in municipiul Bucuresti

Introducere

Mobilitatea este una dintre nevoile umane esentiale pentru societatea umana si una dintre componentele
esentiale ale stilului de viata urban. Astfel, mobilitatea persoanelor si a marfurilor sustin functionalitatea
oraselor si a celorlalte forme de organizare ale societatii umane.

Cel mai adesea, oamenii se misca intre locuinta si locul de munca, spatii comerciale, spatii de recreere/
divertisment sau catre alte locuinte. De asemenea, marfurile (materii prime sau produse) circula intre zone
de provenients, intermediari, prelucratori, comercianti si/sau consumatori.

Mobilitatea urbana este influentata de:

@ tipurile de infrastructuri disponibile (rutiera, feroviara, navala, aeriang, pietonala, pe bicicleta), inclusiv
de calitatea, eficienta, accesibilitatea si nivelul de intermodalitate;

tipurile de servicii de transport disponibile (transport individual, transport public, transport privat),
inclusiv de calitatea, accesibilitatea si nivelul de interconectare;

caracteristicile socio-economice ale orasului (de exemplu, nivelul de dezvoltare, diversitatea economiei
locale si regionale, numarul si densitatea populatiei, nivelul de educatie al acesteia);

amplasarea destinatiilor vizate in raport cu zonele surss;

motivatiile, preferintele si valorile existente in societate;

sistemul legislativ (de exemplu, tipuri de restrictii), inclusiv cel financiar (de exemplu, subventii, taxe si
impozite).

Chiar daca mobilitatea urbana joaca un rol esential in calitatea vietii in orase, aceasta este o sursa importanta
de presiuni asupra calitatii mediului. Suprafetele impermeabile, emisiile de gaze cu efect de sera, poluarea
aerului, zgomotul si insecuritatea sunt printre cele mai frecvente presiuni asociate activitatilor ce sustin
mobilitatea urbana. Astfel:

@ Infrastructurile care sustin transporturile rutiere, feroviare si aeriene sunt dominant impermeabile,
contribuind la perturbarea circuitului regional al apei. Ele reprezinta intre 10-20% din suprafata totala a
oraselor europene;

@ Transporturile cauzeaza 24,6% din emisiile de gaze cu efect de sera la nivelul Uniunii Europene. Dintre
toate, transporturile rutiere au cea mai mare contributie la aceasta valoare (71,7%). Din totalul de gaze
cu efect de sera emise de transporturi, 23% sunt legate direct de activitatea din orase.

@ Transporturile contribuie cu 39% la emisiile de oxizi de azot, cu 30% la emisiile de carbon negru, cu
20% la emisiile de monoxid de carbon, cu 11% la emisiile de PM2,5, cu 10% la emisiile de PM10, cu 9%
la emisiile de compusi organici volatili si cu 4% la emisiile de dioxid de sulf. S-au inregistrat tendinte
de scadere pentru acesti poluanti in perioada 1990-2016 la nivelul oraselor europene (41% la dioxid de
azot, 40% la PM2,5, 86% la monoxid de carbon, 87% la compusi organici volatili), pe fondul imbunatatirii
tehnologiilor din transporturi.

@ Transporturile sunt printre principalele surse generatoare de zgomot in orase. In Romania, 2,75 milioane
de locuitori sunt expusi la niveluri de zgomot peste 55 dB(A) In timpul zilei si 1,96 milioane de locuitori
la peste 45 dB(A) in timpul noptii;

@» Transporturile adauga riscuri de securitate la nivelul oraselor. Conform Buletinului sigurantei rutiere
al Inspectoratului General al Politiei - Raport anual 2023, in mediul urban din Romania indicele de
mortalitate din accidente rutiere a fost de 19,4%.

Conform EEA (2019), intre 6% si 8% din populatia oraselor europene e expusa la concentratii peste valorile
limita la PM2,5, intre 13 si 19% — la PM, , 7-30% — la ozon si 7-8% — la dioxid de azot. lar fiecare poluant emis
in atmosfera prin transporturi inseamna inclusiv costuri economice pentru orasele europene: 21,3 euro/kg
de dioxid de azot, 123 euro/kg de PM2,5, 22 3 euro/kg de PM10, 10,9 euro/kg de dioxid de sulf (EEA, 2019). Daca
este adaugata contributia la schimbarile climatice, avem o imagine a impactului transporturilor asupra
mediului, societatii si economiei.
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Din motivele enumerate anterior, transporturile au devenit tinta unor politici globale, europene si nationale,
care vizeaza cresterea eficientei acestora si scaderea impacturilor negative asupra mediului, societatii si
economiei.

Pactul ecologic european include obiective clare de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera din
transporturi cu 90% pana in 2050, comparativ cu 1990. Directivele legate de calitatea atmosferei vizeaza de
asemenea tinte ambitioase legate de reducerile de poluanti din transporturi. De asemenea, Declaratia de La
Valetta Vision Zero include obiective legate de reducerea cu 50% a accidentelor grave legate de transporturi
pana in 2030.

Infrastructura de transport in municipiul Bucuresti

Municipiul Bucuresti este cel mai important nod rutier, feroviar si aerian al Romaniei, fiind racordat la 3
autostrazi (Al, A2 si A3), 8 drumuri nationale, 11 drumuri judetene, 6 magistrale feroviare si 1 aeroport
international (plus aeroportul Baneasa, care are inca un statut incert). Acesta preia fluxurile de pasageri si de
marfuri, prin intermediul retelei de infrastructura de pe teritoriul municipiului, dominata de reteaua rutiers,
la care se adauga magistralele de metrou si liniile de tramvai.

Infrastructura de transport rutier

Reteaua stradala a municipiului Bucuresti este de tip radial-concentric, fiind structurata pe artere radiare
diametrale (nord-sud, est-vest, nord-vest — sud-est, sud-vest — nord-est), respectiv pe cinci inele de circulatie
(inelulcentral,inelul principal,inelulmedian|,inelulmedianlisiinelul de centura),care prezinta discontinuitati.
La acestea, se va adauga inelul de autostrada al municipiului Bucuresti. Inelul principal si cel median de
circulatie au beneficiat in ultimii ani de investitii consistente prin realizarea pasajelor Basarab, Piata Sudului,
Mihai Bravu, Piata Presei Libere, Pipera, Baneasa. De asemenea, s-au aprobat studiile de fezabilitate pentru
construirea unui sistem de 10 drumuri expres pentru legatura Bucurestiului cu actuala Centura a Capitalei si
mai departe cu Autostrada de Centura AO (aflata in lucru).

Reteaua de strazi

Lungimea totald a strazilor este de 3.245 km, din care 2.418 km sunt modernizate (74,5% din total) (INS,
2024). Strazile sunt alcatuite din parte carosabila (care poate include si linii de tramvai, acostamente),
trotuare destinate circulatiei pietonale, spatii verzi si spatii de parcare. Exista 453 intersectii semaforizate, iar
majoritatea strazilor sunt semnalizate.

Reteaua de strazi este formata din:

@ strazi de categoria | — magistrale (bulevarde sau sosele cu minim sase benzi), care asigura legatura
zonei centrale a orasului cu reteaua nationala si judeteana (de exemplu, Soseaua Bucuresti-Ploiesti,
Soseaua Colentina, Bd. Theodor Pallady, Bd. luliu Maniu, Soseaua Oltenitei, Soseaua Stefan cel Mare,
Soseaua Mihai Bravu, Bd. Timisoara, Splaiul Independentei, Splaiul Unirii);

@ strdzi de categoria a ll-a — de legdturd (au minim patru benzi), care realizeaza conexiunile intre zonele
functionale ale orasului si spatiile rezidentiale (de exemplu, Bd. Barbu Vacarescu, Bd. Lacul Tei, Calea
Floreasca, Valea Cascadelor, Prelungirea Ghencea, Drumul Sarii);

@ strdzi de categoria a lll-a — de colectare (au minim doua benzi), care preiau fluxurile din zonele
functionale si asigura relatia dintre strazile de categoria | si a ll-a (de exemplu, Strada Viitorului, Strada
1 iunie, Strada Polona);



6.212

6.21.3

Mobilitatea urbana si calitatea mediului in municipiul Bucuresti

@» strdzi de categoria a IV-a — de folosintd locald, care asigura accesul la spatiile de locuit si la serviciile
curente.

Calitatea retelei stradale s-a Imbunatatit semnificativ in ultimii 20 de ani. Probleme apar insa in special
dupa iernile mai severe, pe fondul degradarii cuverturii asfaltice din cauza proceselor de inghet-
dezghet sau a alterarii cauzate de utilizarea materialelor antiderapante. Raman probleme pe strazile
nemodernizate, de obicei de categoria a IV-a, care se suprapun in general peste spatii ce au un regim
de proprietate incert sau fara canalizare (in special din cartierele segregate social). De asemenea, pe
fondul extinderii neplanificate a spatiilor construite rezidentiale, de birouri sau comerciale se contureaza
strazi de calitate necorespunzatoare atat din punct de vedere al calitatii, cat si al capacitatii de a prelua
fluxurile de trafic existente. Din perspectiva traficului, la nivelul anului 2024 erau delimitate:

@» 24,41 km de benzi rezervate transportului public (de exemplu, pe Splaiul Independentei, Bd. Regina
Elisabeta si Mihail Kogalniceanu, Bd. Dacia, Bd. Uniri, Bd. Decebal, Bd. luliu Maniu, Calea Grivitei, Calea
Plevnei, Bd. Corneliu Coposu, Drumul Taberei, Bulevardul Maresal Constantin Prezan, Calea Dorobantilor,
Calea Floreasca, Strada Locotenent Radu Beller, Bd. Aviatorilor, Bd. Regele Mihai, Soseaua Kiseleff, Bd.
luliu Maniu, Bd. General Gheorghe Magheru si Nicolae Balcescu, Str. Vasile Parvan).

@» 29,74 km de benzi de autobuz comune cu calea de rulare a tramvaiului (Bulevardul Aerogarii, Soseaua
Oltenitei, Soseaua Mihai Bravu, Soseaua Stefan cel Mare, Bd. lancu de Hunedoara, Soseaua Nicolae
Titulescu, Soseaua Colentina, Strada Buzesti).

m Reteaua de strazi (INS, 2025)
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Pasaje si poduri

O importanta ridicata in asigurarea conectivitatii in infrastructura de transport rutier auto au pasajele si
podurile.

Podurile rutiere relevante sunt cele care traverseaza canalul colector al Dambovitei (Ciurel, Grozavesti,
Cotroceni, Eroilor, Operei, Hasdeu, lzvor, Victoriei, Unirii, Marasesti, Timpuri Noi, Mihai Bravu, Vitan-Barzesti,
Nicolae Grigorescu) si raul Colentina (Chitila-Straulesti, Bucurestii Noi, Soseaua Straulesti, Herastrau, Bordei,
Floreasca, Barbu Vacarescu, Petricani, Colentina, Fundeni, Dobroesti).

La acestea se adauga pasajele subterane (Unirii, Obor, Marasesti, Sudului, Piata Presei, Lujerului, Victoriei) si
supraterane (de exemplu, Basarab, Pipera, Mihai Bravu, Ciurel, Fundeni, Aerogarii, Baneasa, CFR Constanta,
Colentina, Grant, Chitila, Baicului), care contribuie semnificativ la cresterea fluiditatii traficului rutier prin
evitarea unor zone rutiere aglomerate sau a unor obstacole (de exemplu, zone feroviare).

Spatiile de parcare

La nivelul Primariei Municipiului Bucuresti, Administratia Strazilor are in evidenta un numar de locuri de
parcare de resedinta si utilitate generala cu plata de 222.837 locuri la suprafata. 2.948 in subteran (Parcaj
Decebal - 717 locuri, Parcaj Bucur Obor - 811 locuri, Parcaj Universitate — 420 locuri, Parcaj Intercontinental —
1.000 locuri) si 2.411 locuri in parcari mari / park&ride (Parcaj Straulesti — 600 locuri, Parcaj Pantelimon - 500
locuri, Parcaj Piata Sudului —1000 locuri si Parcaj Tudor Arghezi - 311 locuri).

a
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Noile centre comerciale isi asigura In cea mai mare masura necesarul de parcari, dar acestea sunt utilizabile
preponderent pe parcursul zilei, in timpul programului de functionare al magazinelor. In cazul acestora,
exista un potential foarte ridicat de utilizare pentru rezidentii din proximitate, mai ales ca aceste parcari sunt
goale in timpul noptii.

Noile cladiri de birouriisi asigura, de asemenea, necesarul de locuri de parcare in cele mai multe dintre cazuri.
Nu acelasi lucru se poate spune despre noile dezvoltari rezidentiale, unde Tn multe cazuri exista deficiente.

Dintre spatiile de parcare, relevante sunt autogarile sigarajele mari (de exemplu, autobaze), care concentreaza
un numar ridicat de vehicule si sunt zone de aglomerare a traficului.

Deficitul acut de locuri de parcare din municipiul Bucuresti (nu numai din spatiile rezidentiale) este
compensat prin utilizarea benzilor de circulatie, a trotuarelor, a spatiilor verzi sau a unor terenuri cu regim
incert. Astfel, parcarile devin un factor important care contribuie la:

@ congestionarea traficului si aparitia de blocaje, care perturba semnificativ circulatia rutiers;
aglomerarea orasului si ocuparea partiala sau totala a zonelor de circulatie pietonalg;

cresterea nivelului de insecuritate la nivelul municipiului Bucuresti, fiind un factor care contribuie la
aparitia de accidente;

aparitia de conflicte legate de utilizarea spatiilor de parcare;

afectarea cantitatii si calitatii spatiilor verzi, intrucat parcarile au o contributie semnificativa la
desfiintarea spatiilor verzi de proximitate, dar si a unor componente din parcuri;

cresterea disconfortului termic in timpul verii, cand autovehiculele parcate acumuleaza caldura si
accentueaza disconfortul termic local;

cresterea expunerii populatiei la poluanti asociati traficului rutier, prin realizarea parcarilor de
proximitate;

mpiedicarea activitatilor de salubrizare a spatiilor de circulatie, fapt ce contribuie semnificativ la
mentinerea unor niveluri ridicate ale particulelor in suspensie, obstructionarea gurilor de canalizare si
la alte probleme.

De asemenea, deficitul acut de spatii de parcare influenteaza negativ transportul public (prin ocuparea
frecventa a statiilor, blocarea rutei de circulatie), serviciile de taximetrie si ride-sharing (prin dificultatea
in stabilirea unor spatii destinate exclusiv acestor servicii), traficul pietonal si cu biciclete (in special prin
ocuparea partiala ori totala a trotuarelor).

Trebuie luate Tn calcul si autoturismele abandonate si semiabandonate ce ocupa spatiul public, al caror
numar a scazut semnificativ. Numarul autovehiculelor ridicate in ultimii trei ani de catre serviciile Primariei
Municipiului Bucuresti a variat intre 75-125 autovehicule pe an, valori mai ridicate fiind inregistrate la
sectoarele 1si 6 (200-300 autovehicule pe an).
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m Spatiile de parcare (Administratia Strazilor, Primaria Municipiului Bucuresti)
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Alte componente ale infrastructurii rutiere

Intre spatiile care asigurd suport pentru asigurarea mobilitdtii rutiere se remarcd benzinariile (surse
semnificative de compusi organicivolatili in aerul urban), service-urile auto si vulcanizarile (surse de particule
in suspensie, inclusiv cu metale grele), spalatoriile auto (surse de aerosoli si surse de poluare a apelor).

Infrastructura de transport feroviar, tramvai si metrou

Reteaua de cai ferate a municipiului Bucuresti inregistreaza o tendinta de degradare, in trend cu ceea ce
se intampla la nivel national. Din reteaua de cai ferate ale Capitalei, doar 44% sunt linii electrificate, iar 28%
sunt linii cu cale dubla. De asemenea, conform Strategiei Integrate de Dezvoltare Urbana a municipiului
Bucuresti, mai putin de jumatate din reteaua feroviara mai este utilizata de transportul de persoane, o
pondere importanta fiind abandonata. Majoritatea liniilor de cale ferata industriala au fost desfiintate ori
abandonate.

In prezent, principalul punct de convergenta feroviard este Gara de Nord, cu un trafic zilnic de circa 200 de
trenuri. Garile Obor, Basarab sau Titan Sud deservesc doar trenuri regionale. Recent a fost repusa in functiune
Gara Baneasa, fiind utilizata de un tren metropolitan care circula pe segmentul Fundulea-Bucuresti Nord.

Tn acest moment, traficul feroviar este relevant doar pentru transferul navetistilor din si spre localitatile din
proximitatea municipiului Bucuresti, care au o conexiune buna la transportul feroviar (de exemplu, Rosiori,
Videle, Titu, Fundulea). Potentialul acestor linii nu este sustinut prin studii de trafic consistente pentru
asigurarea circulatiei persoanelor In municipiul Bucuresti.
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Reteaua de metrou a municipiului Bucuresti are o lungime de 79,25 km, distribuiti pe cinci linii magistrale, 64
de statii si 6 depouri. Aceasta reprezinta o componenta esentiala pentru mobilitatea municipiului Bucuresti,
asigurand 20% din traficul de calatori. Transportul calatorilor este asigurat prin 44 trenuri de tip Bombardier,

15 trenuri tip IVA si 23 trenuri CAF.

Reteaua de tramvai are o lungime totala de 141 km linie dubl3, rezultand o densitate de 1,18 kmn/km?. Pe cele
24 trasee de tramvai, cu o lungime de 273 km, circula 545 tramvaie aflate in dotarea STB. Acestea sunt garate

in 8 depouri (unul mixt, destinat si troleibuzelor).

m Reteaua de metrou a municipiului Bucuresti (Raport de Activitate 2024 METROREX S.A.)
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Infrastructura de transport aerian

Singurul aeroport situat in mare parte pe teritoriul municipiului Bucuresti este aeroportul Baneasa.

Infrastructura pentru transport sustenabil

Infrastructura pentru transport sustenabil include totalitatea dotarilor care sustin transportul sustenabil,
respectiv:

@ facilitatile pentru sustinerea traficului pietonal, ciclabil si cu alte vehicule (de exemplu, scutere electrice,
trotinete, mopede, etc.);

@ facilitatile pentru asigurarea mobilitatii persoanelor cu dizabilitatii;
@ facilitatile pentru transportul electric si hibrid.

Infrastructura pentru sustinerea traficului pietonal include trotuare, alei din spatiile verzi sau din zone
rezidentiale. Desi sunt proiectate corespunzator (cu exceptii destul de frecvente in spatiile rezidentiale
noi), trotuarele sunt foarte frecvent ocupate de autovehicule parcate, de spatii comerciale (de exemplu,
florarii, chioscuri de ziare, puncte improvizate de comercializare ale unor produse alimentare). Acestea
obstructioneaza traficul pietonal, reduc salubritatea, iar In multe situatii afecteaza securitatea acestuia.
Astfel, municipiul Bucuresti nu poate fi considerat un oras sigur pentru pietoni nici macar pe trotuare. In
afara amenintarilor legate de traficul rutier, traficul pietonal prezinta in anumite zone probleme legate de
securitate din cauza degradarii avansate a unor constructii.

Tn ceea ce priveste persoanele cu dizabilititi locomotorii sau de vedere, municipiul Bucuresti are deficiente
semnificative in a asigura conditiile minime de mobilitate. Majoritatea investitiilor realizate in trecut s-au
degradat, astfel ca aceste persoane nu se pot deplasa fara insotitori in majoritatea zonelor orasului.

Infrastructura pentru sustinerea traficului cu bicicleta este deficitara. Exista un singur culoar cu piste de
biciclete amenajate corespunzator (Parcul Regele Mihai — Piata Victoriei - cu o ramificatie catre intersectia
Calea Victoriei cu Bulevardul Regina Elisabeta si catre intersectia Berzei - Buzesti cu Calea Grivitei, precum
si legatura intre pista de pe Calea Victoriei si Parcul Izvor, via Splaiul Independentei). Conform Strategiei
Integrate de Dezvoltare Urbana, in 2019, au fost realizate studii de fezabilitate pentru inca 4 tronsoane din
reteaua de piste pentru biciclete a capitalei, respectiv definitivarea traseului nord-centru, partea de nord-
vest a inelului central (lancu de Hunedoara - Stefan cel Mare — Mihai Bravu. Cu toate acestea, infrastructura
este In mare parte improvizata si, mai mult, se suprapune peste zonele pietonale, adaugand un factor de
risc suplimentar traficului pietonal. Din acest motiv, problema parcarii autovehiculelor devine o problema
inclusiv pentru traficul de biciclete. Pistele de biciclete nu au dotari corespunzatoare legate de separarea
traficului, semnalizare sau parcare. In plus, pistele de biciclete nu sunt conectate intre ele si nu acopera
niste nevoi de mobilitate evaluate anterior. Din acest motiv, pe fondul cresterii traficului cu biciclete si cu
alte vehicule nemotorizate, in conditiile unei infrastructuri improvizate, accidentele pot deveni un factor de
descurajare pentru aceste tipuri de transport.

Recent, totusi, Primaria Municipiului Bucuresti a dezvoltat Master Planul Velo, pe care I-a supus consultarii
publice in luna august 2024. Planul urmeaza sa fie adoptat de Consiliul General al Municipiului Bucuresti.

De asemenea, reteaua suport pentru autovehiculele electrice si hibrid este subdimensionats, in conditiile
cresterii parcului auto de autovehicule electrice.



6.3.1

Mobilitatea urbana si calitatea mediului in municipiul Bucuresti

Caracteristicile mobilitatii urbane in municipiul
Bucuresti

Prezentul raport include principalele categorii de mobilitate relevante pentru populatia municipiului
Bucuresti, respectiv mobilitatea rutiera, transportul public, pietonal si pe bicicleta. Nu a fost inclus transportul
feroviar si cel aerian, avand in vedere utilizarea redusa in mobilitatea pasagerilor din Bucuresti.

Mobilitatea cu utilizarea autoturismelor

La nivelul anului 2024, erau inmatriculate Tn Bucuresti 1.645.316 de autovehicule, dintre care 42.46% erau
pe motorina, 43,6% pe benzina, 1,25% electrice, iar 7,51% aveau alte tipuri de motorizari (DRPCIV, 2024). Din
acestea, 1.313.154 sunt autoturisme (70% apartinand persoanelor fizice). 57% din autoturismele inmatriculate
in municipiul Bucurestiau o vechime maimare de 10 ani,iar 25% au ovechime sub 5ani. 49% din autoturismele
inmatriculate In municipiul Bucuresti sunt pe benzing, 37% — pe motoring, restul fiind pe alte tipuri de
motorizare. Se remarca cresterea numarului de autovehicule electrice (19.123 unitati in 2024, fata de 3.566
unitati in 2020) si hibrid (123.151 unitati in 2024 fata de 20.086 unitati in 2020), dar care reprezinta circa 11% din
numarul de autoturisme (fata de 3% in anul 2020). Odata cu cresterea numarului de autovehicule electrice, a
crescut si numarul statiilor de incarcare, la finalul anului 2021 fiind aproximativ 160 in Bucuresti.

La autoturismele inmatriculate Tn municipiul Bucuresti se adauga circa 300.000 autoturisme cu numere de
provincie, care circula curent in capitala. Autostrada AO a redus traficul de tranzit prin municipiul Bucuresti.

Capacitatea tramei stradale a municipiului Bucuresti de a asigura transferul fluxurilor rutiere este depasita,
indicele de motorizare fiind estimat la 558 autoturisme per 1.000 locuitori. Posibilitatile de largire sunt insa
foarte scazute. Traficul rutier este de asemenea ingreunat de vehicule de transport marfa care aprovizioneaza
unitatile comerciale sau livreaza catre diverse persoane /companii, de calitatea precara a podurilor si pasajelor
rutiere sau cai ferate (ex. Podul Constanta) si de intersectia cu caile ferate (de exemplu, zona Pipera).

Conform TomTom Traffic Index, municipiul Bucuresti avea in 2024 un nivel de aglomerare a traficului situat
la 48% (cu 6% mai mult decat in anul 2020). Conform acestui indice, Bucurestiul ar fi cel mai aglomerat oras
din Uniunea Europeand. In anul 2020, valoarea s-a situat la 42%, in special din cauza restrictiilor de circulatie
in timpul carantinei impuse in lunile aprilie-mai si a trecerii in regim de telemunca a multor companii. Cele
mai mari probleme se inregistreaza in perioada februarie-mai/iunie si septembrie-decembrie, iar in regim
diurn — in intervalele 8-9 si 17-19, cand este depasita frecvent capacitatea de transport. Conform aceleiasi
surse, in 2024 fiecare bucurestean implicat in trafic a pierdut 150 de ore pe an in plus din cauza aglomerarilor
din trafic. Tn 2019 aceasta cifra era de 227 ore.
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Transportul in comun

Municipiul Bucuresti detine un sistem complex de transport public, cu 2,23 milioane de calatorii zilnic. Exista
74 linii de autobuz (plus 24 linii de noapte), 17 linii de troleibuze, 20 linii de tramvai si 5 magistrale de metrou.
Reteaua de transport public a municipiului Bucuresti este suplimentata de transportul public metropolitan,
la care participa, pe langa STB, inca 30 operatori din judetul lIfov.

Conform Planului de mobilitate durabild, cea mai mare parte a pasagerilor utilizeaza autobuzul (39%), urmat
de metrou (27%) si tramvai (22%). Acest lucru este legat de accesibilitatea statiilor de transport public. Astfel,
23% din locuitorii municipiului Bucuresti si 30% din angajatii municipiului Bucuresti stau la mai putin de
500 m de o statie de metrou. 63% din locuitorii municipiului Bucuresti si 61% din angajati au acces la o statie
de tramvai situata la mai putin de 400 m. Tn cazul statiilor de autobuz, valoarea depaseste 90%. Conform
aceluiasi document, 66% din pasagerii STB si 60% din cei ai Metrorex nu sunt posesori de autovehicule
personale.

Cu toate ca are o acoperire destul de buna, un pret redus si o frecventa in general adecvata, cota transportului
public se situeaza sub 40% (30% conform Planului de mobilitate durabild si 36% conform raportului
Greenpeace ). Acest lucru se intdmpla intrucat:

de transport, dar si al acoperirii integrale a municipiului Bucuresti; extinderea retelei de metrou, dar si
a metroului usor trebuie sa devina prioritati;

@ Desi s-a imbunatatit considerabil, predictibilitatea transportului public reprezinta inca o problema,
lipsind in cazul transportului de suprafatd panouri de afisaj in timp real a programului. In plus, intarzierile
generate de traficul general scad atractivitatea transportului public;

@» Statiile transportului public de suprafata necesita investitii semnificative, pentru a oferi protectie
minima in perioadele cu vreme nefavorabil;

@ Calitatea flotei de transport necesita ameliorari semnificative, ce presupune nu numai achizitia de noi
vehicule (cu orientare spre vehiculele electrice sau hibride), dar si asigurarea functionalitatii optime a
acestora;

@ Calitatea infrastructurii necesitd investitii semnificative, in special daca ne referim la numeroase
segmente de linii de tramvai aflate intr-o avansata stare de degradare.

m Congestia urbana in municipiul Bucuresti (TomTom Index 2025)
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Taximetrie/ride-sharing

In municipiul Bucuresti, licentele de taxi sunt eliberate de catre Primaria Municipiului Bucuresti, in
conformitate cu Legea nr. 38/2003 care reglementeazd autorizarea, organizarea, atribuirea si controlul
efectuarii serviciilor de transport in regim de taxi sau de transport in regim de inchiriere. Conform legii,
autoritatile locale ar trebui sa emita o autorizatie de taxi pentru fiecare 250 de locuitori.

Conform Primariei municipiului Bucuresti, in anul 2022 sunt in termen de valabilitate un numar de 7.437 de
autorizatii de taxi. In municipiul Bucuresti opereaza, de asemenea, peste 2.000 masini de taxi autorizate in
localitatile llfov (fata de 1.555 autorizatii maxim impus de lege), chiar daca acest lucru nu este permis de lege.
Tn plus, unele localitati din judetul llfov au acordat autorizatii de taxi unor operatori din domeniu, fara a fiinsa
licentiate la randul lor de catre ANRSC.

Taxiurile autorizate in lifov au un impact negativ asupra congestionarii traficului pe arterele de penetratie in
Bucuresti, dar si la nivelul statiilor de taxi si a parcarilor publice.

La aceste servicii se adauga cele de tip ride-sharing, care au cunoscut o evolutie puternic crescatoare in
ultimii ani. Cele mai utilizate servicii de tip ride-sharing sunt cele oferite de Uber, BlackCab, Blue si Bolt. Nu
exista insa o situatie clara a flotei destinate acestor servicii.

Mijloacele alternative de mobilitate

Tn municipiul Bucuresti, sub15% din totalul populatiei preferd mersul pe jos pe distante mai lungi. De cele mai
multe ori, locuitorii merg pe jos pentru cumparaturi (32% din totalul deplasarilor pe jos), insotirea minorilor
spre unitatile de invatamant sau parcuri (37%) si sub 5% pentru a se deplasa spre locul de munca.

Exista mai multe explicatii pentru aceasta situatie. Astfel, trotuarele sunt din ce in ce mai putin accesibile
pentru pietoni, fiind ocupate de autovehicule ori cladiri, ori sunt insalubre ori degradate. Multe trotuare sunt
utilizate frecvent ca spatiu de transfer intre locul de parcare si zonele de circulatie.

Sub 1% din populatie foloseste bicicletele, fata de 19% in Copenhaga si 21% in Amsterdam. Cauza principala
este reprezentata de lipsa infrastructurii. Zonele preferate de biciclistii din Bucuresti sunt in special cele
cateva piste special facute pentru biciclete si parcurile, acolo unde de obicei sunt restrictii importante legate
de accesul acestor vehicule din cauza riscului de accidente.
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Ce provocari sunt si ce cum poate contribui
societatea civila?

PROBLEMA IDENTIFICATA:
Calitateainfrastructurii pentru sustinerea mobilitatii durabile necesita imbunatatiri
semnificative

MASURI PROPUSE:

Tncurajarea extinderii infrastructurii destinate sustinerii mobilitatii durabile (de
exemplu, piste de biciclete, zone de incarcare a vehiculelor), fara ca aceasta sa afecteze
alte activitati.

Stimularea autoritatilor pentru a promova solutii inteligente pentru managementul
traficului.

Sprijinirea institutiilor publice Tn monitorizarea problemelor asociate infrastructurii
care asigura mobilitatea durabila.

Oferirea de suport institutiilor publice pentru a gasi cele mai bune solutii pentru
asigurarea mobilitatii durabile.

Sprijinul autoritatilor Tn avizarea proiectelor noi, care incarca semnificativ zone care au
deja probleme legate de aglomeratie.

SOLUTII FINANTATE PRIN PLATFORMA DE MEDIU PENTRU BUCURESTI

Prin proiectul InfraVelo — Infrastructura velo functionala si sigura, aflat in derulare,
Asociatia Hai cu Bicla promoveaza dezvoltarea unei infrastructuri urbane pentru
biciclete, sigura si accesibila. Proiectul vizeaza instalarea a 10 parcari pentru biciclete
si statii self-service gratuite in zone-cheie din Bucuresti (in comunitatile activate
prin finantarile primite din programul Platforma de mediu Tn ZONA TA), precum si
sustinerea introducerii infrastructurii velo pe Bd. Expozitiei, ca parte a retelei secundare
din Master Planul Velo al Capitalei.

In perioada decembrie 2024 - ianuarie 2026, proiectul urmdreste incheierea de
parteneriate cu autoritatile locale pentru autorizarea, amplasarea si intretinerea
mobilierului urban, dar si sprijinirea proceselor de planificare si reglementare
pentru traseele de bicicleta. InfraVelo contribuie astfel la cresterea vizibila a calitatii
infrastructurii pentru mobilitate durabila in Bucuresti si la implicarea comunitatii in
utilizarea mijloacelor alternative de transport.

SOLUTII ALE SOCIETATII CIVILE:

OPTAR (Organizatia pentru Promovarea Transportului Alternativ in Romania) face
advocacylanivelulautoritatilorlocalesiseimplicaactivcusolutiipentru mobilitate verde,
monitorizeaza realizarea Planului de Mobilitate Urbana, promoveaza accesibilitatea
spatiilor sitransportului public pentru persoanele cu dizabilitatisiinfrastructura pentru
biciclete. De 16 ani organizeaza impreuna cu Comunitatea Biciclistilor din Bucuresti
si alti parteneri Marsul Biciclistilor, ca forma de protest pentru lipsa de infrastructura
adecvata pentru biciclete.

Asociatia pentru Metrou Usor promoveaza mobilitatea urbana durabila si ecologica,
transportulincomunsiinfrastructura adiacenta. Monitorizeaza lucraride infrastructurg,
licitatii si proiecte din domeniul mobilitatii si se implica in imbunatatirea lor prin
interpelarea autoritatilor si colaborarea cu acestea. Promoveaza mai ales construirea
unui sistem de metrou usor pe inelul median al Bucurestiului.

Asociatia Green Revolution este implicata activ in lucrul cu primaria generala si
primariile de sector pentru dezvoltarea Masterplanului Velo al capitalei, proces inceput
la finalul anului 2021.


http://haicubicla.ro/
https://optar.ro/
https://www.facebook.com/CBBuc/
https://metrouusor.com/
https://greenrevolution.ro/
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Asociatia Hai cu Bicla promoveaza bicicleta ca stil de viata, stare de spirit, prilej de
evadare, alternativa la transport. Se implica activ in campanii de advocacy si mobilizare
a comunitatii pentru sustinerea infrastructurii pentru biciclete (pe langa piste corect
semnalate, parcari pentru biciclete) si interventii care sa faca viata biciclistilor mai
usoara pe strazi (pozitionarea perpendiculara pe sensul de mers a grilajelor gurilor
de canal, ponton plutitor in Herastrau pentru ocolirea parcului in siguranta de catre
pietoni, persoane cu dizabilitati si biciclisti) si au montat rasteluri si statii de reparatii in
mai multe puncte din oras.

ADVOCACY EDUCATIE § REACTIE § CONTROL

PROBLEMA IDENTIFICATA:
Nivelul ridicat al problemelor de mediu si sociale generate de mobilitatea clasica

MASURI PROPUSE:

Promovarea de masuri pentru reducerea impactului generat de mobilitatea clasica.
Acordarea de sprijin autoritatilor pentru inventarierea zonelor cu ocupare abuziva a
trotuarelor si pistelor de biciclete de catre autovehicule.

Acordarea de sprijin autoritatilor pentru inventarierea autovehiculelor abandonate.
Tmbunatatirea nivelului de informare si constientizare pentru reducerea riscului de
accidente legate de mobilitatea rutiera.

Tmbunatatirea nivelului de informare si constientizare referitoare la riscurile asociate
mobilitatii bazate pe autoturismul personal.

SOLUTII ALE SOCIETATII CIVILE:

Asociatia Parinti de Ciresari si comunitatea Domeniile Ciresarilor desfasoara campania
"Opreste Motorul” prin care isi propun informarea corecta a cetatenilor privind efectele
stationarii cu motorul pornit, asupra calitatii aerului.

Asociatia Viitor Plus incurajeaza comportamentele responsabile ale soferilor, si nu
numai, fata de mediul inconjurator prin programul Verde Go

Asociatia GrowUp Romania a dezvoltat campania #ParchezNuBlochez pentru
informarea si responsabilizarea civica a celor care parcheaza ilegal masinile: ocupa in
totalitate trotuarele, blocheaza trecerile de pietoni sau statiile de autobuz, ingreunand
astfel accesul pietonilor.

ADVOCACY EDUCATIE

PROBLEMA IDENTIFICATA:
Atractivitatea redusa a transportului public in comun

MASURI PROPUSE:

Sprijinirea institutiilor publice pentru a promova transportul in comun.

Participarea la evaluarea perceptiei populatiei in legatura cu transportul public.
Informarea publicului in legatura cu beneficiile rezultate din utilizarea transportului
public.

SOLUTII ALE SOCIETATII CIVILE:

Asociatia GrowUp Romania carteaza intrarile si functionalitatea lifturilor din statiile de
metrou ale Bucurestiului pentru a promova accesibilitatea acestora pentru persoanele
cu dizabilitati si parintii cu carucioare. De multe ori, aceste lifturi nu sunt semnalizate
corespunzator.

ADVOCACY B EDUCATIE


https://www.facebook.com/oprestemotorul/
https://www.viitorplus.ro/verde-go/
https://growupromania.ro/proiecte/parchez-nu-blochez/
https://growupromania.ro/proiecte/harta-lifturilor-accesibilitate-metrou-bucuresti/
http://haicubicla.ro/
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PROBLEMA IDENTIFICATA:
Mobilitatea durabila prezinta o preferinta redusa in randul locuitorilor municipiului
Bucuresti

MASURI PROPUSE:

Promovarea de inovatii legate de mobilitatea urbana, care pot fi aplicate in municipiul
Bucuresti.

Promovarea de alternative experimentale de deplasare pentru last mile, in scopul
limitarii utilizarii transportului clasic.

Participarea la organizarea de evenimente de tipul zilelor mobilitatii, pentru cresterea
interesului pentru mobilitatea durabila.

Informarea publicului Tn legatura cu beneficiile rezultate din promovarea mobilitatii
durabile.

SOLUTII ALE SOCIETATII CIVILE:

Marsul anual si evenimentele Skirtbike s-au desfasurat in ultimii 11 ani in Bucuresti
pentru a promova mersul pe bicicleta mai ales in randul femeilor, dar si pentru a aduce
comunitatea de bicicliste impreuna si a le da incredere ca pot sa foloseasca bicicleta
pentru transportul zilnic.

Asociatia Green Revolution a pornit si administreaza ['Velo, serviciu de inchiriere
biciclete si trotinete si promoveaza mobilitatea verde organizand concursuri si
evenimente speciale legate de Saptamana Mobilitatii.

ADVOCACY EDUCATIE

PROBLEMA IDENTIFICATA:
Capacitate administrativa redusa a institutiilor de a schimba modelul actual de
mobilitate

MASURI PROPUSE:

Tmbunatatirea capacitatii administrative a institutiilor de a implementa proiecte de
schimb al mobilitatii la nivelul municipiului Bucuresti.

Oferirea de suport pentru autoritati publice pentru monitorizarea diferitelor aspecte
legate de mobilitatea urbana.

SOLUTII ALE SOCIETATII CIVILE:
Asociatia Green Revolution este implicata activ in lucrul cu primaria generala si

primariile de sector pentru dezvoltarea Masterplanului Velo al capitalei, proces inceput
la finalul anului 2021.

Asociatia BAZA. Deschidem orasul a realizat Bucuresti structurd minord, un ghid pentru
spatii publice pe strazile centrale prin care propun modele si solutii de recuperare a
strazilor ca spatii publice, inclusiv de promovare a mobilitatii verzi.

ADVOCACY B SUPORT


https://greenrevolution.ro/
https://debaza.ro/portfolio/items/bucuresti-structura-minora/#portfolio
https://www.facebook.com/SkirtBike
https://ivelo.ro/
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Concluzii

Cresterea atractivitatii municipiului Bucuresti este legata semnificativ de schimbarea modelului actual
de asigurare a mobilitatii, bazat predominant pe utilizarea autoturismelor. Calitatea aerului, siguranta
cetatenilor, nivelul de aglomerare al spatiilor publice, confortul termic si chiar economia regionala
inregistreaza perturbari semnificative determinate de modele de mobilitate promovate.

In aceasta directie, societatea civila are un rol multiplu:

@ Advocacy -sprijinirea autoritatilor publice, companiilor si cetatenilor prin idei, abordari si suport pentru

promovarea unor initiative care sa contribuie la promovarea mobilitatii durabile si la imbunatatirea
calitatii infrastructurii In municipiul Bucurest;;

Experimentare - implementarea la scard micd a unor proiecte legate de mobilitatea urbana cu
rol demonstrativ si de testare a abordarilor inovatoare sau pentru care nivelul de incredere la nivel
institutional si de societate este inca redus;

Educatie - informarea publicului larg in legaturd cu beneficiile legate de utilizarea mobilitatii durabile;

Reactie — considerarea unor reactii adaptate legate de dezvoltarea de investitii care contribuie la
amplificarea problemelor legate de mobilitate;

Responsabilitate - asigurarea cresterii nivelului de responsabilitate a publicului si autoritatilor pentru
managementul problemelor de mobilitate urbang;

Suport - cooperarea cu autoritatile responsabile pentru gasirea de solutii viabile pentru imbunatatirea
managementului mobilitatii urbane.
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