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30 km/h în
orașele europene



• Importanța reducerii 
vitezei în orașe, în 
special la 30 km/h, ca 
măsură de siguranță 
rutieră și de creștere a 
calității vieții urbane.

• Exemple europene, 
recomandări 
internaționale și 
posibile aplicații 
pentru România.



De ce discutăm despre viteză
• Uniunea Europeană și-a asumat obiectivul de 

zero decese în trafic până în 2050 (Vision Zero).
• În prezent, peste 50% din accidentele grave se 

petrec în zone urbane.
• Avem nevoie de o schimbare profundă a 

modului în care gândim mobilitatea urbană –
către una mai sigură, mai calmă și mai
prietenoasă cu toți utilizatorii drumului.



• Această limită poate fi aplicată punctual (în jurul
școlilor, zone rezidențiale etc.) sau generalizat în
întregul oraș.
• Există o diferență importantă între „zone 30” și

„oraș 30”: primele au un impact local, iar cel de-al 
doilea conceptimplică o schimbare de paradigmă.
• Bruxelles este un exemplu relevant: din 2021, 

întreg orașul are limită de 30 km/h.

Ce înseamnă limita de 30 km/h?
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Beneficiile reducerii vitezei (1)
• La 30 km/h, șansele de supraviețuire pentru

utilizatorii vulnerabili în caz de impact cresc
semnificativ – cu până la 90% pentru pietoni.
• Viteze mai mici înseamnă mai puțin zgomot și

mai puține emisii.
• Astfel de măsuri încurajează mobilitatea activă

(mersul pe jos, bicicleta) și antrenează o 
utilizare mai echitabilă a spațiul public.



Beneficiile reducerii vitezei (2)
• Reducerea accidentelor rutiere și a gravității acestora
• Încurajarea mersului pe bicicletă prin îmbunătățirea siguranței bicicliștilor
• Încurajarea mersului pe jos prin îmbunătățirea siguranței pietonilor
• Creșterea siguranței percepute de utilizatorii drumurilor
• Creșterea atractivității orașului / spațiului public urban
• Îmbunătățirea sănătății și bunăstării locuitorilor
• Reducerea poluării fonice
• Reducerea poluării aerului și a emisiilor de CO2
• Reducerea congestionării traficului / îmbunătățirea eficienței traficului
• Reducerea consumului de combustibili fosili



Ce arată studiile europene?

• Organizația Mondială a Sănătății confirmă că la 30 
km/h, pietonii au o rată de supraviețuire de 90%. 
„Cercetări din anii 1990 au arătat că pietonii au 90% șanse de 
supraviețuire în cazul accidentelor de mașină la viteze de 30 km/h 
sau mai mici, dar mai puțin de 50% șanse de supraviețuire în cazul
impactului la 45 km/h.”

• European Transport Safety Council (ETSC) afirmă
că reducerea vitezei este cea mai eficientă măsură
pentru siguranța rutieră, de fapt, cheia siguranței
rutiere.

• Agenția Europeană de Mediu (EEA) arată că
orașele cu viteze reduse pentru vehicule sunt mai
sănătoase și mai puțin poluate. „Traficul rutier este sursa
dominantă de poluare fonică în UE, afectând peste 100 de milioane de 
persoane. Printre măsurile prioritare de reducere a zgomotului este
scăderea limitelor de viteză în zonele urbane.”



Exemple europene –
Orașe 30 km/h

• Graz (AT)
• Bilbao (ES)
• Bruxelles (BE)
• Paris (FR)
• Bologna (IT)
• Amsterdam (NL)



Graz (AT): pionier din anii ’90, 
efecte durabile asupra siguranței
Primul oraș mare din Europa cu limită generală de 30 km/h (din 1992)

• Graz a devenit pionier european în 1992, când a introdus limita de 30 km/h ca regulă generală în toate zonele rezidențiale, exceptând
arterele de tranzit. Această decizie a fost luată cu scopul de a reduce accidentele și de a crește calitatea vieții urbane.

Scădere durabilă a accidentelor rutiere

• În primii 3 ani după introducerea măsurii, numărul accidentelor cu victime a scăzut cu peste 24%. Această tendință pozitivă s-a menținut
pe termen lung, consolidând Graz ca un model de siguranță rutieră urbană în Europa Centrală.

Acceptare socială crescută în timp

• Inițial contestată de o parte a populației, măsura a câștigat treptat sprijinul cetățenilor datorită reducerii poluării fonice, creșterii
siguranței pentru pietoni și bicicliști și unui mediu urban mai prietenos. Sondajele ulterioare au indicat un nivel ridicat de satisfacție.

Integrare în politica de mobilitate urbană sustenabilă

• Limita de 30 km/h s-a integrat treptat cu alte măsuri de mobilitate durabilă: pietonalizarea unor zone centrale, promovarea transportului
public și extinderea rețelei de biciclete, ceea ce a consolidat efectele pe termen lung.

Model replicat și validat internațional

• Graz este adesea citat în rapoarte europene ca exemplu de bună practică în managementul vitezei (ex: în rapoartele ETSC, CIVITAS și
EEA). Orașul demonstrează că reducerea vitezei nu este doar eficientă pe termen scurt, ci și sustenabilă pe decenii.



Bilbao (ES): model de succes, 30 km/h 
ca limită generală
Primul oraș mare din lume care a aplicat 30 km/h ca limită generală

• În septembrie 2020, Bilbao a devenit primul oraș european cu peste 300.000 de locuitori care a implementat limita de 30 
km/h pe toate străzile, cu excepția câtorva artere cu două benzi pe sens, unde s-a menținut limita de 50 km/h.

Motivație principală: siguranță rutieră și echitate urbană

• Autoritățile au dorit să creeze străzi mai sigure pentru toți utilizatorii (pietoni, bicicliști, persoane în vârstă), reducând riscul
de accidente, în special în cartierele dens populate și vulnerabile.

Rezultate imediate și cuantificabile

• După un an de la implementare, numărul accidentelor grave a scăzut cu 30%, iar numărul total de accidente a scăzut cu 
20%. În același timp, nivelul zgomotului în zonele rezidențiale a înregistrat o reducere medie de 3 decibeli.

Integrare cu strategii de mobilitate sustenabilă

• Măsura face parte din Planul de Mobilitate Urbană Durabilă (PMUD) al orașului, care include promovarea mersului pe jos, 
utilizarea bicicletelor și reducerea utilizării autoturismului privat.

Recunoaștere internațională pentru leadership în siguranță rutieră
• În 2021, Bilbao a fost desemnată câștigătoare a Premiului pentru Siguranță Rutieră Urbană al Comisiei Europene, pentru

abordarea sa sistemică și eficientă în reducerea vitezei ca metodă de protejare a vieții urbane.



Bruxelles (BE): reducere cu 20% a 
accidentelor grave într-un an
Aplicare generalizată în tot orașul
• Începând cu 1 ianuarie 2021, Bruxelles a devenit oficial un „Oraș 30”, cu limită de viteză de 30 km/h pe aproximativ 85% 

din rețeaua rutieră urbană.

Excepții clar definite
• Străzile majore de tranzit și bulevardele principale au păstrat limite de 50 sau 70 km/h, dar sunt bine semnalizate și

reprezintă o minoritate a traseelor urbane.

Campanii ample de comunicare publică

• A fost lansată o campanie cu mesajul „Bruxelles roule à 30”, care a inclus afișe, clipuri video, semnalizare nouă și implicarea
școlilor și ONG-urilor în procesul de informare.

Control și monitorizare prin radar

• A fost extinsă rețeaua de radare fixe și mobile și s-au organizat controale frecvente pentru a asigura respectarea noii limite
de viteză.

Impact vizibil asupra siguranței rutiere

• La un an după implementare, numărul accidentelor grave a scăzut cu 20%, iar studiile arată o reducere semnificativă a 
vitezei medii pe majoritatea străzilor din oraș.



Generalizare a limitei de 30 km/h în tot orașul
• Din 30 august 2021, limita de 30 km/h a devenit regulă generală în Paris intramuros, cu aplicare pe aproximativ 91% din rețeaua

rutieră. Măsura a fost implementată prin ordonanță municipală, în coordonare cu Prefectura de Poliție.

Păstrarea unor artere majore la 50 km/h
• Artere principale precum Boulevard Périphérique, Champs-Élysées, Avenue Foch și bulevarde din Bois de Boulogne au păstrat

limite de 50 sau 70 km/h, în funcție de contextul rutier. Acestea reprezintă doar 9% din lungimea străzilor din oraș.

Reducerea vitezei ca parte a unei politici integrate

• Această măsură face parte dintr-un plan mai amplu al primăriei pentru decarbonizarea mobilității, promovarea mersului pe jos, a 
ciclismului și a transportului public, planificare urbană bazată pe proximitate (“15-minute city”).

Sprijinul populației și consultare publică

• Autoritățile locale au desfășurat consultări cu parizienii, iar sondajele au arătat că 59% dintre locuitori erau în favoarea limitei de 30 
km/h, în special pentru siguranța copiilor și reducerea zgomotului.

Rezultate pozitive în primele luni

• Conform datelor oferite de Primăria Paris și Observatoire des Mobilités, viteza medie în Paris a scăzut cu 4,4 km/h în orele de vârf. 
În paralel, s-a înregistrat o reducere cu 17% a accidentelor rutiere grave în perioada septembrie 2021 – martie 2022 comparativ cu 
aceeași perioadă pre-pandemie.

Paris (FR): peste 90% din străzi sunt
acum 30 km/h
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Bologna (IT): Excellence in Road 

Safety award 2024

Accidente și mortalitate în scădere semnificativă

• În primul an de funcționare a proiectului „Città 30” (în 2024), Bologna a înregistrat o scădere medie de 13% a accidentelor rutiere, iar

accidentele grave au scăzut cu 31%. Numărul de decese a fost redus cu 49%, cu zero pietoni uciși pentru prima dată din 1991.

Trafic auto mai puțin dens

• Circulația vehiculelor a scăzut cu aproximativ 5%, echivalent cu circa 11.000 de mașini mai puțin în trafic în fiecare zi lucrătoare, 

reflectând o inversare a tendinței de creștere a traficului.

Mobilitate durabilă în creștere

• Utilizarea bicicletelor a crescut cu 10%; bike-sharing-ul a înregistrat un boom de +69%, car-sharing-ul +44%, iar traficul feroviar

metropolitan a crescut cu 31%.

Calitatea aerului și zgomot redus

• Emisiile de dioxid de azot (NO₂) au scăzut cu 29-32 %, înregistrând valori minime în ultimii 10 ani. De asemenea, zgomotul urban a fost

diminuat datorită condusului mai lin și accelerărilor mai puține.

Trafic mai fluid și fără impact negativ major asupra duratei de deplasare

• Contrar temerilor inițiale, reducerea vitezei la 30 km/h nu a generat blocaje sau întârzieri majore în trafic. Timpul mediu de deplasare a 

rămas stabil, iar în unele zone traficul a devenit mai fluid datorită reducerii frânelor și accelerărilor bruște. Deplasarea mai uniformă a 

contribuit la optimizarea fluxului de trafic, în special pe străzile cu multe intersecții și traversări pietonale.



Amsterdam (NL): nu doar biciclete (1)
Implementare la scară largă și infrastructură adaptată

• În decembrie 2023, Amsterdam a redus limita de viteză la 30 km/h pe 80% din rețeaua stradală – adică 500 de străzi, totalizând 270 km. A fost o 
operațiune tehnică amplă: 4.500 de indicatoare montate, 140 de semafoare ajustate și 200 km de marcaje refăcute, pentru a sprijini tranziția.

Reduceri clare ale accidentelor și rănirilor

• După un an: 11% mai puține accidente rutiere; 15% mai puține coliziuni cu pietoni și bicicliști; 24% mai puține accidente cu tramvaie și autobuze. Chiar
și pe străzile care au păstrat limita de 50 km/h, accidentele au scăzut cu 11%, sugerând un efect calmant la nivelul întregului oraș.

Impact pozitiv asupra calității vieții urbane

• Zgomotul urban a scăzut cu 1,5 decibeli (≈5,5% pe scară logaritmică); s-a observat o creștere a interacțiunilor sociale la nivelul străzii; poluarea aerului
și volumul traficului au rămas stabile, în ciuda creșterii populației.

Conformare sporită și eficiență în trafic menținută

• 63% dintre șoferi respectă limita de 30 km/h, iar depășirile severe (>55 km/h) au scăzut cu 80%; testele cu radare fixe și mobile au dus la o scădere
medie de 20% a vitezei; timpul mediu de deplasare cu mașina a crescut cu doar 30 de secunde, fără impact asupra ambulanțelor sau serviciilor de 
urgență.

Sprijin în creștere din partea populației

• 60% dintre locuitori sunt pozitivi sau foarte pozitivi față de limită; 75% dintre cei care nu dețin mașini o susțin, iar 31% dintre șoferi sunt de asemenea
favorabili, o cifră mai mare decât se anticipa; cele mai frecvente nemulțumiri: lipsa de aplicare strictă și comportamentul agresiv al bicicletelor
electrice și al e-scooterelor rapide.



Amsterdam (NL): nu doar biciclete (2)
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Provocări în implementare (1)

• Opoziție din partea unor cetățeni sau
comercianți

• Opoziție politică
• Percepții greșite: „încetinește traficul”, 

„reduce capacitatea”, „crează congestie”
• Dificultăți de punere în aplicare
• Costuri de punere în aplicare
• Lipsa capacității (resurse umane, expertiză) în

administrația orașului
• Cadrul legislativ la nivel local
• Cadru legislativ la nivel național



Soluții: proiecte pilot, consultare publică, măsurare de impact (trafic, poluare, siguranță, 
acceptabilitate), comunicare bazată pe evidențe.

Combaterea miturilor:
• „Se circulă prea încet” → datele arată că diferența reală de timp nu există sau este de doar

câteva secunde/km.
• „Vitezele mici înseamnă emisii mai mari” → fals, vitezele mai mici permit fluidizarea traficului și

transferul modal către moduri mai durabile. 
• „Este împotriva șoferilor” → reduce accidentele inclusiv între vehicule. Mai mult, este pro-

siguranță, pro-sănătate, pro-climă și pro-alegere în mobilitate.
• „Vitezele reduse subminează accesibilitatea” → ele îmbunătățesc mobilitatea pentru toți, 

inclusiv pentru copii, persoanele în vârstă și cele cu dificultăți de deplasare. 
• „Nu funcționează” → există date clare din zeci de orașe europene.

Provocări în implementare (2)
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Politici europene
relevante



EU Road Safety Policy Framework 2021-2030 –
Recommendations on next steps towards "Vision Zero"

• Zero decese și zero răniri grave pe drumurile UE până în 2050 (Vision Zero),
reducerea deceselor și a rănirilor grave cu 50 % până în 2030.

• Aceste obiective și ținte ale UE privind siguranța rutieră ar trebui să fie 
susținute de o abordare coordonată, bine planificată, sistematică și bine 
finanțată a siguranței rutiere la nivelul UE, național, regional și local.

• Viteza corectă [...] este esențială pentru prevenirea și atenuarea accidentelor
rutiere mortale.

• Excesul de viteză este un factor-cheie în aproximativ 30 % din accidentele
rutiere mortale și un factor agravant în majoritatea accidentelor; invită Comisia
să formuleze o recomandare de aplicare a unor limite de viteză sigure, în
conformitate cu abordarea sistemului de siguranță pentru toate tipurile de 
drumuri, cum ar fi o viteză maximă implicită de 30 km/h în zonele rezidențiale
și în zonele în care există un număr mare de bicicliști și pietoni, cu posibilitatea
de a aplica limite mai ridicate pe arterele principale, cu protecția adecvată a 
utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor.



• Multe orașe europene sunt campioni la nivel mondial în ceea ce privește
inovarea în domeniul transporturilor, planificarea mobilității urbane 
sustenabile și punerea în aplicare a unor obiective ambițioase privind clima și
siguranța rutieră.

• Orașele europene pun deja în aplicare măsuri de reducere a riscului legat de 
viteză prin adaptarea limitelor maxime și își continuă activitatea în ceea ce
privește o mai bună gestionare a vitezei.

• Un număr crescut de persoane care merg pe jos și cu bicicleta, împreună cu 
apariția rapidă a scuterelor electrice și a altor forme noi de micromobilitate, 
înseamnă un număr mai mare de utilizatori vulnerabili ai drumurilor pe străzile
orașelor. Toți utilizatorii de drumuri, inclusiv cei motorizați, trebuie să se 
adapteze la noul peisaj, prin creșterea gradului de conștientizare și educație
pentru siguranța rutieră. Utilizatorii vulnerabili ai drumurilor reprezintă 70% din 
decesele rutiere urbane.

EU Urban Mobility Framework
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European Declaration on Cycling

• Siguranța este o condiție prealabilă pentru a încuraja oamenii să
folosească bicicleta [...]. Pe lângă o infrastructură mai sigură, cum ar
fi pistele separate pentru biciclete și parcările sigure, toate
elementele abordării integrate Safe System trebuie aplicate atât
bicicliștilor, cât și vehiculelor motorizate și conducătorilor auto care 
împart drumul cu bicicliștii. Acestea includ viteze sigure, o utilizare
sigură a drumurilor și vehicule sigure, susținute de aplicarea strictă
a normelor de circulație rutieră.

• Toată lumea ar trebui să poată circula cu bicicleta în condiții de 
siguranță și securitate. Ne angajăm să: aplicăm normele de 
siguranță rutieră și legislația pentru a asigura coexistența
diferitelor mijloace de transport, cu accent pe protejarea
bicicliștilor și a altor utilizatori vulnerabili ai drumurilor.



Sprijin financiar pentru cooperarea transfrontalieră în activitățile
de aplicare a regulamentelor rutiere
• Comisia acordă sprijin financiar inițiativelor care contribuie la 

cooperarea transfrontalieră în ceea ce privește aplicarea
normelor de circulație legate de siguranța rutieră în Uniune, în
special schimbul de bune practici, aplicarea metodologiilor și
tehnicilor de aplicare inteligente în statele membre, sporirea
capacității autorităților de aplicare.

• De asemenea, poate fi acordat sprijin financiar pentru campanii
de sensibilizare cu privire la acțiunile transfrontaliere de aplicare
a normelor și pentru campanii de informare în întreaga Uniune cu 
privire la diferențele dintre legislațiile naționale.

Revised Cross-Border Enforcement Directive
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EGUM recommendations for mid-term review of 
the EU Road Safety Policy Framework 2021-2030

• EGUM consideră că toate zonele urbane din UE ar trebui să aplice
o limită de viteză de 30 km/h. Comisia ar trebui să emită o 
recomandare oficială către guvernele naționale, regionale și locale 
pentru a implementa o limită de viteză de 30 km/h în zonele
urbane.

• Multe orașe și regiuni care au implementat limite de viteză de 30 
km/h au observat scăderi măsurabile ale coliziunilor între
autovehicule și ale coliziunilor cu pietoni și bicicliști, precum și o 
reducere a gravității consecințelor. Vitezele mai mici ale 
autovehiculelor reduc, de asemenea, poluarea fonică și a aerului și
sporesc sentimentul de siguranță în rândul persoanelor care doresc
să meargă pe jos, cu bicicleta sau cu transportul public.



România – unde
ne aflăm?



România –
unde ne 
aflăm?

• Limita standard: 50 km/h în localități, 
fără o strategie națională pentru
reducerea acesteia

• Inițiative izolate în jurul școlilor sau
în unele zone residențiale

• Lipsa unui cadru legislativ clar pentru
„orașe 30” sau zone extinse 30 km/h



Programe naționale pentru reducerea limitelor de viteză
în orașe

SPANIA

• Începând cu 11 mai 2021, guvernul central al Spaniei a stabilit ca 30 km/h să fie limita de viteză implicită pe străzile urbane 
cu o bandă de circulație pe sens (în timp ce pe drumurile cu două benzi de circulație viteza rămâne la 50 km/h, iar pe
străzile fără separare între carosabil și trotuar viteza este limitată la 20 km/h).

• Această reformă afectează 60-70 % din drumurile urbane la nivel național și vizează reducerea drastică a deceselor
pietonilor (cu până la 80 %) și facilitarea unei coexistențe mai sigure între utilizatorii motorizați și cei vulnerabili.

ȚARA GALILOR

• Începând cu septembrie 2023, Țara Galilor a implementat o limită de viteză implicită de 20 mph (~32 km/h) pe drumurile
rezidențiale și construite din întreaga țară, consiliile locale având posibilitatea de a face excepții.

• Cu toate acestea, până în primăvara-vara anului 2024, ca urmare a reacției publice generalizate și a aproape 500 000 de 
semnături pentru petiții, guvernul galez a început să permită consiliilor să revină la 30 mph (~48 km/h) pe anumite
drumuri, în special pe cele strategice sau mai bine segregate.

GRECIA

• La sfârșitul anului 2024, Grecia a propus un nou Cod al siguranței rutiere pentru a introduce o limită implicită de 30 km/h în
zonele urbane, sprijinită de ONU/OMS și inspirată de Declarația de la Stockholm privind siguranța rutieră globală.

• Începând cu 2025, această măsură a fost inclusă în politicile adoptate de guvern și prezentate Parlamentului (mai 2025) și
se preconizează că, dacă va fi pusă în aplicare la nivel național, va salva aproximativ 104 vieți anual, stimulând în același
timp calitatea vieții în mediile urbane și alinierea la prioritățile UE în materie de siguranță rutieră.



• Coordonare, elaborarea de 
standardelor tehnice și aspect 
uniform

• Asistență tehnică, programe de 
suport și orientare pentru orașe

• Finanțare pentru sprijinirea punerii
în aplicare

De se sunt
importante
programele
naționale?



Ce pot face autoritățile
locale din România?
• Începeți cu zone sensibile: școli, spitale, 

centre pietonale

• Intervenții low-cost: semnalizare clară, benzi
de circulație îngustate, design stradal cu 
efecte de calmare a traficului, 
supraînălțarea intersecțiilor

• Integrare strategică (de exemplu, PMUD, 
planuri pentru transiția către neutralitate
climatică)

• Implicarea cetățenilor și ONG-urilor pentru
sprijin public



Concluzii
• 30 km/h = soluție eficientă, cu costuri reduse și testată
• Îmbunătățirea calității vieții fără investiții majore
• Necesită voință politică și comunicare eficientă cu 

comunitatea
• Reducerea limitelor de viteză nu are un impact negativ

asupra accesibilității și eficienței traficului auto
• Un mediu urban mai sigur este o precondiție pentru

tranziția către mobilitate sustenabilă și către orașe
neutre din punct de vedere climatic


