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Principalele caracteristici ale sistemului de transport al Regiunii Bucuresti-Ilfov, asa cum au fost
definite in a doua dezbatere publica, impreuna cu tintele (preliminare)' asociate, sunt
urmatoarele:

TABEL 1. CARACTERISTICI SI TINTE (VIZIUNEA 2035)

Caracteristica (deziderat) Tinta 2035

Ecologic (verde) 70% din deplasari se realizeaza fara emisii GES (min.
35% mobilitate activa)?

Sigur Sub 10 persoane decedate anual in Regiunea
Bucuresti - lifov din accidente rutiere;

Sub 5 persoane decedate anual in mun. Bucuresti.

Accesibil Peste 95% din rezidenti beneficiaza de acces la
principalele dotari si servicii (comert, transport public
etc.) in mai putin de 15 min. de mers pe jos.

Rapid Viteza comerciala a mijloacelor de transport in comun
pe principalele aretre este 20 km/h.

Multimodal si integrat Peste 20 hub-uri intermodale;

Reducerea cu 30% a volumelor de trafic care intra in
capitala pe principalele artere.

Confortabil Vechimea medie flotei se mentine sub 10 ani.

Digitalizat 250.000 utilizatori/peste 1 milion de descarcari —

aplicatia de Maas.

Tintele sunt reprezentate de indicatori de realizare care permit cuantificarea impactului. in capitolul de monitorizare
(corelat cu lista de proiecte), vor fi integrati si indicatorii de rezultat (ex. km benzi dedicate transport public, piste
biciclete etc.).

2 Valorile se vor calibra cu a) pondere km parcursi cu autobuze diesel, b) ponderea vehiculelor electrice din total,
raportat la totalul deplasarilor cu autoturismul personal.



FIGURA 1. CUVINTE CHEIE PENTRU VIZIUNEA PMUD BUCURESTI - ILFOV (SESIUNEA DE
CONSULTARE PUBLICA NR. 2)

Sursa: Dezbatere publica PMUD BI 2.0 - Decembrie 2023

in vederea indeplinirii viziunii s-a propus un set complex de proiecte si masuri. Acestea sunt
grupate pe scenarii care vor fi evaluate in raport cu capacitatea lor de a contribui la realizarea
acesteia prin raportare la cele 7 trasaturi distinctive, si anume: ecologic (verde), sigur, accesibil,
multimodal si integrat, confortabil, digitalizat.



Modul de configurare a scenariilor are la baza urmatoarele criterii:

Disponibilitatea resurse financiare, tehnologice si umane;

Importanta unor proiecte;

Impactul sistemic si complementaritatea;

Prioritati strategice ale altor institutii publice si strategiile de nivel superior;
Directiile de dezvoltare urbana.

PMUD 2.0 are la baza 4 scenarii: Renew, Repair & Manage (Renovare si Management), High
Capacity Public Transport and Active Mobility si Strengthen Bucharest-Ilfov Connections si
Maximum (care include proiectele pe termen lung).

Modul de conceptualizare al acestora este urmatorul: doua dintre ele sunt conturate in functie
de disponibilitatea resurselor (Renew/Repair & Manage si Maxim), in timp ce urmatoarele doua
(High Capacity Public Transport and Active Mobility si Strengthen Bucharest-Ilfov Connections),
au, suplimentar si o componenta tematica. Acest lucru inseamna ca investitiile sunt directionate
preponderent spre domeniul mobilitatii active sau spre imbunatatirea conectivitatii municipiului
Bucuresti cu judetul Ilfov, prin extinderea sistemului de transport public de mare capacitate si
prin dezvoltarea de conexiuni rutiere si velo suplimentare.

Mai exact, scenariul Renew/Repair & Manage se concentreaza in principal pe proiectele deja
antamate cu finantare asigurata, in timp ce scenariul Maxim vizeaza toate proiectele care implica
o disponibilitate crescuta de resurse umane si financiare.

Scenariile tematice (High Capacity Public Transport and Active Mobility si Strengthen Bucharest-
IlFov Connections) sunt dezvoltate pe baza scenariului Renew, Repair & Manage, ceea ce
inseamna ca includ si proiectele acestui scenariu. Totusi, aceste scenarii tematice se
concentreaza pe modul in care se poate aloca eficient un potential surplus de resurse umane si
tehnologice.

Scenariile de mobilitate sunt prioritizate prin intermediul unei analize multicriteriale (AMC), care
se bazeaza pe cinci criterii principale: accesibilitate, siguranta si securitate, mediu, eficienta
economica si calitatea vietii. Acestea sunt completate de altele trei, care au fost evaluate
preliminar in cadrul celor trei sesiuni de consultare publica: anvelopa bugetara, implementare
2030, agenda publica.

Versiunea finala a PMUD Bucuresti-Ilfov 2.0 va cuprinde in anexa lista completa de proiecte, care
fac parte din toate cele 4 scenarii.
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FIGURA 2. MODUL DE CONCEPTUALIZARE A SCENARIILOR iN PMUD 2.0

Renew and Repair & High capacity PT and Strengthen B-IF

Manage active mobility connections

Mizeaza modernizarea liniilor Mizeaza pe accelerarea Mizeaza pe o si mai buna

de tramvai cu mici extinderi, extinderii magistralelor de conectare a lifovului la

prioritizare TP prin SMT si metrou conectat la o retea sistemul de transport al

transferul fluxurilor extinsa de trasee pentru Capitalei prin extinderi de linii

motorizate (P&R) din lifov spre biciclete. de transport public de mare

reteaua de transport public. capacitate (metro/tram) si
conexiuni rutiere si velo

Continua revitalizarea zonelor suplimentare.

pietonale din centru si
constructia magistralelor velo.

Sursa: Prelucrarea autorilor

TABEL 2. EXTRAS DIN PORTOFOLIUL DE PROIECTE - GRUPAREA MASURILOR PE SCENARII

Construire pasaj subteran B-dul Ferdinand | - B {Priméria Municipiului
dul Garii Obor - Str. Heliade intre Vii |Bucuresti, Sector 2 CEISEA500  fin -

Planificarea masurilor si proiectelor pe orizonturi de timp porneste tot alocarea pe cele 4
scenarii, conform urmatorului model:

e Proiectele incluse in scenariul Renew/Repair & Manage sunt prioritare si trebuie
implementate sau macar lansate pand in 20273,

e Proiectele din scenariile High Capacity Public Transport and Active Mobility si Strengthen
Bucharest-Ilfov Connections sunt concepute pe termen mediu (+5 ani) si ar trebui sa fie
pregatite (documentatii de urbanism, studii de oportunitate, studii de fezabilitate) pana
in 2027. Astfel, ele vor constitui noul set de proiecte prioritare la urmatoarea actualizare
a PMUD Bucuresti-Ilfov;

e Proiectele din scenariul Maxim sunt planificate ca interventii pe termen mediu-lung si
constau in principal in lucrari complexe, care pot fi justificate din punct de vedere
tehnico-economic abia dupa implementarea proiectelor prioritare.

Cele doua scenarii tematice High Capacity Public Transport and Active Mobility si Strengthen
Bucharest-Ilfov Connections nu sunt in totalitate opuse?, in ceea ce priveste modul lor de
configurare. Ele includ un set de proiecte comune (vezi Anexa 6.2) reprezentate de intervetii pe

3 0 parte din aceste proiecte sunt finantate prin PNRR, ceea ce inseamna ca orizontul lor de implementare este chiar
2026.

4 Masurile opuse se refera mai degraba la selectarea modului de transport public de mare capacitate dezvoltat pe
traseul Colentina - Unirii — Rahova, si anume tramvai sau metrou.



termen mediu, care ar trebui implementate indiferent de directia tematica selectata, si anume
inchiderea inelului median, finalizarea proiectelor din pachetul Orbital Bucuresti, realizarea de
parcari suplimentare de transfer (de tip P&R) si extinderea retelei de piste pentru biciclete -
definitivarea magistralelor velo. Proiectele comune din cele doua scenarii tematice au fost
selectate de echipa de consultanti implicati in actualizarea PMUD si de catre factorii interesati
prezenti la dezbaterile publice (mai ales in cadrul celei din 10.04.2024).

Desi daca evaluarea scenariilor va determina care din cele doua scenarii tematice (High Capacity
Public Transport and Active Mobility sau Strengthen Bucharest-lIlfov Connections) este
preferabil, ludnd in considerare faptul ca un PMUD trebuie actualizat la fiecare 5-7 ani, selectia
si prioritizarea acestora se va putea relua in perioada 2027-2029. Astfel, la urmatoarea
actualizare a PMUD se va putea realiza o reevaluare a scenariilor (inclusiv a componentei) in
raport cu resursele tehnologice, financiare si umane disponibile la acel moment.

SCENARIUL RENEW/REPAIR & MANAGE

Scenariul Renew/Repair & Manage urmareste recuperarea decalajelor din infrastructura rutier3,
dar mai ales a celor din reteaua de transport public prin modernizarea retelei de tramvai extrem
de degradate. De asemenea, scenariul are in vedere stabilirea culoarelor principale ce necesita
implementarea benzilor dedicate pentru transportul public (aproximativ 25 km), precum si
extinderea retelei, in special a celei de mare capacitate (tramvai), catre localitatile periurbane.
Aceasta interventie are rol de a pune sub control a presiunea exercitata asupra tramei stradale
si de a oferiri alternative de deplasare pentru intrarea in municipiu. Aceste extinderi si optimizari
ale retelei sunt complementate si de procesul continuu de reinnoire a parcului de vehicule
destinate transportului public municipal si metropolitan.

Totodat3, in cadrul scenariului Renew/Repair & Manage se construieste pe baza retelei velo
actuale si defineste traseul magistralelor principale nord-sud si est-vest, astfel incat acestea sa
constuie o alternativa sigura si eficienta pentru deplasarile pe distante scurte (sub 5 km).

SCENARIUL FOCUS ON BUCHAREST-ILFOV CONNECTIONS

Scenariul Focus on Bucharest-Ilfov Connections presupune o extindere avansata cdtre centura
capitalei a retelelor de mare capacitate precum a celor de tramvai, metrou si tren, acestea fiind
adiacente extinderilor aferente scenariului Renew/Repair & Manage. Scenariul se concentreaza
pe realizarea unui sistem complex de facilitati Park&Ride corelat cu transportul public de mare
capacitate. Acest sistem permite transferul facil al Fluxurilor de navetisti catre sistemul de
transport public in conditii de siguranta si confort, si include o integrare a tarifului aferent
parcarii cu cel al cilatoriei. in interiorul municipiului se va acorda prioritate transportului public
prin crearea de peste 40 km de benzi de dedicate, preferabil pentru a fi folosite simultan de
autobuze/troleibuze si tramvaie.

SCENARIUL HIGH-CAPACITY TRANSPORT AND ACTIVE MOBILITY - BUCHAREST
HIGH-Capacity & Micromobility

Scenariul High Capacity Public Transport and Active Mobility are in vederea extinderea retelei
de metrou ca punct principal, in special de-a lungul liniilor M4, M5, M2 si M1, pentru a asigura o
deplasare cat mai eficienta catre centura municipiului.

in acelasi timp, accentul se pune pe prioritizarea transportului public de suprafata prin crearea
a peste 40 km de benzi dedicate. Este de preferat ca aceste benzi sa fie folosite simultan de
toate mijloacelel de transport public (autobuze,troleibuze si tramvaie), si ar urma sa Ffie
amplasate pe traseele principale din municipiu. in acest fel, se asigurd o acoperire complet3, atat

pag. 10



pe radiale cat si pe inele si se formeaza o infrastructura pe care transportul public poate
functiona eficient.

in paralel cu aceastd initiativa, se urmareste dezvoltarea retelei de piste de biciclete a
municipiului cu scopul de a conecta zonele pietonale disparate din cartiere. Astfel, se doreste
asigurarea infrastructurii pentru mobilitate alternativa si zonele rezidentiale in care aceasta
lipseste in prezent.

SCENARIUL MAXIM

Scenariul Maxim reprezinta cadrul in care toate proiectele pot fi implementate in functie de
etapele indicate.

Aceste proiecte includ, pe langa cele mentionate anterior, si proiecte strategice majore precum:
extinderea trenului municipal si in afara judetului Ilfov, regenerarea si reconversia terenurilor
aferente triajului Garii de Nord si a Garii de Est prin ingroparea liniilor de cale ferata, extinderea
tuturor retelelor de metrou si tramvai, precum si crearea a peste 60 km de banda dedicata si/sau
in sit propriu pentru transportul public.

De asemenea, extinderea retelei de piste pentru biciclete va depasi centura capitalei, ajungand
pana in judetul IlFov, asigurand astfel o acoperire completa si eficienta atat pe traseele radiale
cat si pe cele circulare. Totodatd, reteaua pietonala va fi una complexa rezultate in urma
propunerilor de extindere si interconectare.

Avand in vedere cresterea rapida a populatiei in judetul Ilfov, in special in localitatile din
proximitatea municipiului Bucuresti, este esential ca transportul public sa constituie o optiune
viabila pentru navet3, oferind o alternativa mai atragatoare decat autoturismul personal.

Astfel, implementarea unui sistem de transport metropolitan pe cale feratda (intrucat
autobuzele se blocheaza de cele mai multe ori la intrarile in municipiul), ar permite accesarea
zonei centrale in mai putin de 20-30 de minute, chiar si pentru locuitorii din a doua coroana de
localitati a municipiului Bucuresti.

in contextul scenariului minim, pentru trenul metropolitan s-au identificat patru rute ce se afl3
in pregatire si licitatie, si anume: Bucuresti Nord — Bucuresti Obor, Bucuresti Nord — Chitila -
Scrovistea, Bucuresti Nord — Bucuresti Vest, Bucuresti Baneasa — Bucuresti Vest.

Ruta Gara de Nord - Gara Obor este cea mai importanta, deoarece pe traseul liniei CF care ajunge
la Constanta conecteaza mai multe cartiere situate in apropierea inelului principal® sau a celui
median® si parti ale orasului Voluntari cu principalul pol de afaceri al municipiului, cartierul
Pipera.

5> Plevnei, Grivita, Obor, Baicului.
6 Pajura, Damaroaia.



Masurile, programele si proiectele incluse in scenarii sunt colectate din mai multe surse, si
anume:

e Strategii de transport la nivel national (Planul investitional pentru Dezvoltarea
Infrastructurii de Transport in Romania in perioada 2020 — 2030 / Masterplanul General
de Transport etc.);

e Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana a Municipiului Bucuresti 2021 - 2030;

e PMUD Bucuresti-Ilfov 1.0 (2016-2030);

e Strategia de Dezvoltare a Judetului IlFov 2020-2030;

e Studiu de fundamentare PUG Dinamic: ,Mobilitate si transport / Studiu privind
mobilitatea urbana in teritoriu”;

e Strategiile de dezvoltare locala sau PMUD-urile municipiilor, oraselor si comunelor din
judetul Ilfov;

e Alte studii si strategii,

intalniri de lucru cu Factorii interesati.

Pe baza acestui proces de colectare, s-a stabilit initial o lista lunga de proiecte, care au fost apoi
grupate pe masuri si ulterior alocate pe scenarii. Pentru ca un proiect sa poata fi pastrat in
portofoliul de proiecte al PMUD 2.0, acesta trebuie sa indeplineasca cumulativ urmatoarele
conditii:

e Raspunde la o nevoie sau problema identificata in etapa de analiz3;

e Raspunde viziunii si obiectivelor formulate in cadrul PMUD 2.0;

e Poate fi considerat strategic (nu s-au pastrat proiecte obisnuite de modernizari drumuri
etc. care fac obiectul activitatii curente a administratilor publice);

e Demonstreaza o minima viabilitate economica,

e Poate fi implementat in urmatorii 10-15 ani (exista resurse tehnologice, umane si
financiare disponibile).

3.1. CONECTIVITATE RUTIERA SI TRANSPORT DE MARFA

In ceea ce priveste conectivitatea rutierd scenariul Renew/Repair & Manage se concentreaza pe
finalizarea variantelor ocolitoare (DNCB - largire / modernizare si A0) pentru a elimina traficul
de tranzit si a descongestiona, astfel trama stradald a Capitalei’. In acelasi demers intra si
segmente ale inelului median cu grad ridicat de maturitate (ex. Valea Largd) sau conexiuni
importante catre zone industriale (Drumul intre Tarlale). Pentru a gestiona expansiunea rapida
a localitatilor din judetul Ilfov, scenariul integreaza noile artere radiale care ar prelua volumele
ridicate de trafic directionandu-le catre parcarile de transfer (P&R) si reteaua de transport public
de mare capacitate (metrou/tramvai). Pe de alta parte, acest scenariu include si o serie de
proiecte pentru extinderea si reconfigurarea unor artere care preiau volume de trafic
semnificative din periurbane (ex. Dimitrie Pompeiu, Prelungirea Ghengea etc.).

Pentru a putea asigura coerenta in procesul de reconfigurare a principalelor artere dar si a
strazilor locale va fi esentiald dezvoltarea uneiretele de parcari de transfer (P&R). Daca in cadrul
scenariului Renew/Repair & Manage amplasarea acestora se limiteaza la capetele actuale ale

"1n prezent, chiar si in orele de varf, traversarea Capitalei pe directia nord-sud se realizeaza mult mai usor folosind
trama stradala interioara decat centura.
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liniilor de transport public de mare capacitate (metrou, tramvai), in cadrul scenariului Strengthen
Bucharest - Ilfov Connections dezvoltarea retelei de P&R se va realiza in zona centurii, in
corelare cu traseul trenului metropolitan. in cadrul scenariului Maxim este previzutd
dezvoltarea celei de-a doua retea de parcari de transfer in apropierea traseului trenului
metropolitan, pe inelul de nord, precum si a uneia la inelul median.

FIGURA 3. LOCALIZAREA PRINCIPALELOR PROIECTE DE CONECTIVITATE RUTIERA S| TRANSPORT
MARFA - ALOCARE PE SCENARII
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3.2. DEPLASARI VELO

Dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete se bazeaza pe structura actuala fragmentata si isi
propune ca in primul scenariu (Renew/Repair & Manage) sa creeze magistralele pe directia nord-
sud si est-vest care sa asigure legaturi intre zonele predominant rezidentiale (marile cartiere de
locuinte colective) si zona centrald si cele cu concentare mare de locuri de munca. Astfel,
magistralele vor conecta polul de afaceri Pipera cu centrul municipiului si apoi cu zona de sud pe
doua trasee distincte (Vacaresti — Obregia — Metalurgiei si Serban Voda — Giurgiului). Pe directia
est-vest, cartierele Militari, Drumul Taberei si Rahova sunt conectate cu cartierele Colentina,
Pantelimon si Dristor prin zona centrald, pentru a asigura o distributie echilibrata pe toate
radialele municipiului.

Magistrale velo ofera o alternativa de deplasare catre centrul orasului si pentru cetatenii
judetului Ilfov, acestea fiind extinse pana la parcarile de tip Park&Ride prevazute in vecinatatea
DNCB.

De asemenea, drumurile radiale sunt prevazute inca de la inceput cu piste pentru biciclete, care
constituie astfel o alternativa viabild de deplasare si accentueaza caracterul de bulevard al
traseelor radiale. Totodata, acestea sunt preluate in interiorul municipiului de magistralele velo
prezentate anterior.

Pentru judetul Ilfov, interventiile asupra retelei velo se afla in stransa legatura cu interventiile
pentru modernizarea si extinderea drumurilor judetene. Astfel, se contureaza treptat o retea
extinsa de piste de biciclete ce conecteaza comunele si orasele din judet.

in plus, in contextul dezvoltarii serviciului de tren metropolitan, pistele de biciclete devin din ce
in ce maiimportante. Ele contribuie semnificativ la imbunatatirea accesibilitatii garilor, care sunt
tratate ca puncte intermodale, odata cu utilizarea bicicletei ca mijloc de deplasare catre aceste
Facilitati.

De asemenea, este prevazuta prelungirea pistelor de biciclete in limita izocronelor de 20 de
minute, in jurul statiilor trenului metropolitan, atat din judetul Ilfov cat si din municipiul
Bucuresti. Rolul acestor extinderi este de a conecta localitatile aflata la aceasta distanta de gara
sau pentru a lega statiile CF de o magistrala velo aflata la mai putin de 20 de minute de pedalat.

Se impune ca statiile CF (gari si halte) sa fie tratate ca noduriintermodale si sa dispuna de parcari
pentru biciclete dimensionate corespunzator si, de preferat, securizate in proximitatea statiei.
De asemenea, este recomandat ca acestea sa dispuna si de statii self-service pentru repararea
bicicletelor.

Concomitent cu interventiile mentionate, este prevazutad realizarea a doud legaturi velo
(magistrale) in zona de sud, una paralela cu raul Arges, iar cealalta paralela cu autostrada de
centurad intre Berceni si Cernica, cu rol de a prelua Fluxul de biciclisti si a-i directiona spre traseul
Euro Velo 6.

in cadrul scenariului High Capacity and Active Mobility se completeazi reteaua de piste de
biciclete inceputa in cadrul scenariului Renew/Repair & Manage, urmand acelasi principiu de a
oferi alternative de deplasare pe radiale. Astfel, reteaua velo este continuata si de-a lungul
raului Dambovita, formand astfel axa creativa si de promenada eponima. De asemenea, in jurul
salbei de lacuri formate de raul Colentina se prevede realizarea a 44 km de piste de biciclete
pentru agrement.
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FIGURA 4. LOCALIZAREA PRINCIPALELOR PROIECTE - INFRASTRUCTURA VELO - ALOCARE PE
SCENARII
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FIGURA 5. LOCALIZAREA PRINCIPALELOR PROIECTE - INFRASTRUCTURA VELO BUCURESTI -

ILFOV (ALOCARE PE SCENARII)
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3.3. DEZVOLTAREA ZONELOR PIETONALE

in cadrul scenariului Renew/Repair & Manage, accentul se pune pe mobilitatea alternativa prin
conturarea unei retele principale de circulatii dedicate exclusiv pietonilor sau cu trotuare mai
generoase. Scopul acestor interventii este de a asigura o legatura cat mai eficienta si atractiva
intre principalele puncte de interes din zona centrala / istorica a municipiului Bucuresti. in acest
sens sunt identificate puncte-cheie / noduri, spatii publice reprezentative din zona centrala a
municipiului, care servesc la a construi relatii atat in interiorul arealului delimitat, cat si in afara
acestuia.

in cadrul scenariului High Capacity Public Transport and Active Mobility, este continuat demersul
inceput in scenariul precedent pentru conturarea uneiretele extinse de zone pietonale si/sau cu
prioritate pentru deplasarile nemotorizate in zona centrala a municipiului. Accentul se pune pe
conectarea si extinderea acestei retele pentru a oferi o infrastructura urbana mai complexa si
mai accesibila. in acest scenariu eforturile sunt concertate asupra definirii traseelor si spatiilor
publice urbane reprezentative, cu accent special pe zonele din apropierea Parcului Carol, pentru
a restabili legaturile intre acesta si zona de interes de pe malul opus al Dambovitei. in acelasi
timp, se urmareste asigurarea unei legaturi directe cu Parcul Tineretului siimbunatatirea calitatii
spatiului urban din zona garii/autogarii Filaret.

FIGURA 6. RETEAUA DE SPATII PUBLICE CONTURATA iN ZONA CENTRALA PENTRU
RECONFIGURARE CU PRIORITATE PENTRU DEPLASARI NEMOTORIZATE (ALOCARE PE SCENARII)
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FIGURA 7. TRASEE PREPONDERENT PIETONALE / DEPLASARI NEMOTORIZATE DIN ZONA
CENTRALA (ALOCARE PE SCENARII)
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3.4. TRANSPORT PUBLIC

Abordarea privind dezvoltarea retelei de transport public variaza in functie de scenariile
dezvoltate. Scenariul Renew/Repair & Manage are la baza proiectele deja antamate: M6 spre
Aeroportul International Henri Coanda, extinderea M4 spre Progresul si continuarea M5 pana la
statia lancului. Extinderea retelei de metrou in acest mod ar asigura ca toate marile cartiere de
locuinte colective ar avea acces la accest mijloc de transport public de mare capacitate, exceptie
facand doar cartierele Rahova si Colentina deservite in prezent de tramvai care circula in sit
propriu.
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FIGURA 8. LOCALIZAREA PRINCIPALELOR PROIECTE - INFRASTRUCTURA DE METROU (ALOCARE
PE SCENARII)
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Acelasi scenariu include si modernizarea magistralei M2, o lucrare esentiala ludnd in considerare
ca desise circula deja la frecventa maxima, statiile principale sunt suprasolicitate in orele de varf.
Luand in considerare complexitatea lucrarilor este foarte probabil ca extinderile M4 si M6 sa fie
finalizate post 2027.

Prioritatea scenariului High Capacity Public Transport and Active Mobility in ceea ce priveste
transportul public de mare capacitate consta in extinderea retelei de metrou spre cele doua
cartiere mari de locuinte colective, Rahova si Colentina, care, in prezent nu beneficiaza de acest
tip de accesibilitate. Acest lucru va fi insotit de imbunatatiri ale conexiunilor cu localitatile din
zona periurbana a Capitalei.



Pe termen lung, se mentin proiecte precum realizarea inelului sudic de metrou cu rol de
descongestionare a magistralelor ce functioneaza ca artere penetrante. De asemenea, se
mentine extinderea suplimentara a magistralei M5 catre centur3, care traverseaza zone in curs
de dezvoltare din sectorul 6.

Reteaua de metrou este sustinuta pe legaturile inelare de reteaua de cai ferate cu servicii de tip
tren metropolitan. Scenariul Renew/Repair & Manage mizeaza pe acele segmente de linie
functionale si pe interventii simplificate de amenajari gari noi pe traseele cele mai simple de
operat (Bucuresti Vest — Gara de Nord — Gara Obor si Gara de Nord - Peris (linie deja folosita
frecvent pentru navetd). in functie de modul in care avanseaza lucrdrile pe magistrala 902,
serviciile de tren metropolitan se pot extinde pana la Gara Progresu.

in scenariul High Capacity Public Transport and Active Mobility serviciile de tren metropolitan
sunt extinse si pe inelul feroviar de vest al Capitalei, in paralel cu modernizarea liniilor de cale
ferata.

Pe termen lung, in cadrul scenariului Maxim, se urmareste si integrarea coridorului feroviar de
mare viteza (High Speed Rail - HSR) Oradea - Cluj-Napoca — Sibiu — Brasov — Bucuresti —
Constanta.

Tema principala a scenariului Renew/Repair & Manage ramane reabilitarea liniilor de tramvai
aflate intr-o stare avansata de degradare (pe care au loc multiple deraieri), modernizarea retelei
de troleibuze si extinderea retelei de benzi dedicate, interventii care stau la baza unui sistem de
transport public functional. in scenariul Focus on Bucharest-Ilfov Connections sunt vizate
extinderile de linii de tramvai catre Ilfov, in corelare cu radialele (ex. spre Popesti Leordeni,
Bragadiru sau Chitila), pe cand scenariul High Capacity Public Transport and Active Mobility se
concentreaza pe extinderea retelei interne de linii de tramvai ale Capitalei, cu accent pe
inchiderea inelului median.
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FIGURA 9. LOCALIZAREA PRINCIPALELOR PROIECTE - TRAMVAI (ALOCARE PE SCENARII)
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FIGURA 10. LOCALIZAREA PRINCIPALELOR PROIECTE - TROLEIBUZ (ALOCARE PE SCENARII)
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3.5. MANAGEMENTUL MOBILITATII

in ceea ce priveste managementul mobilit&tii, prioritatile incluse deja in scenariul Renew/Repair
& Manage vizeaza dezvoltarea sistemului de management al traficului (finantare asigurata doar
pentru trei etape din cele patru), elaborarea politicii de parcare si construirea unei prime retele
de parcari de transfer (P&R). Obiectivul principal al acestei masuri il constituie transferul unui
volum cat mai mare din traficul de pe arterele penetrante (venit preponderent din periurban)
catre sistemul de transport public de mare capacitate. De asemenea, pornind de la prevederile
legii privind mobilitatea urbana durabila (155/2023) acest scenariu include si delimitarea si
operationalizarea unei zone cu nivel scazut de emisii.

in celelalte scenarii se continud dezvoltarea retelei de parcari de transfer spre inelele interioare
(median si central). in plus, se propune construirea unor parcari rezidentiale multietajate, pentru
a elibera si refunctionaliza un spatiu urban valoros. Acesta ar putea fi utilizat in favoarea
dezvoltarii infrastructurii pentru deplasari nemotorizate (realizare piste de biciclete, largire
trotuare, etc.), a realizarii benzilor dedicate pentru transportul public, etc.
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FIGURA 11. LOCALIZAREA PRINCIPALELOR PROIECTE - PARCARI TIP P&R (ALOCARE PE SCENARII)
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4.SELECTIA SCENARIILOR (PRELIMINAR)

Evaluarea scenariilor este realizata printr-o analiza multicriteriala bazata pe o evaluare a:
e Echipei de experti implicate in actualizarea PMUD 2.0;
e Factorilor interesati prezenti la intalnirile de lucru sau dezbaterile publice si
e Modelului de transport.

Criteriile principale folosite in evaluarea scenariilor sunt cele din Ordinul 233/2016:

e Accesibilitate (acces la servicii de transport, inclusiv la statii si linii noi in zone care nu sunt
deservite in prezent, disponibilitatea vehiculor accesibilizate pentru persoanele cu
mobilitate limitata, accesibilitate financiara crescuta — acordarea de subventii sau de alte
facilitati financiare.



e Siguranta si securitate (reducerea nr. de accidente, persoane ranite sau decedate in
accidente rutiere, cresterea sigurantei publice);

e Mediu (reducerea emisii GES si valorificarea elementelor de cadru natural);

e Eficienta economica (reducerea congestiei si cresterea accesibilitatii catre puncte de
interes — concentrari de locuri de munca, dotari etc.);

e C(alitatea vietii (reducerea poluarii fonice generate de traficul rutier si ameliorarea
mediului ambiental).

Suplimentar, au mai fost utilizate criterii precum: valoarea investitiei, gradul de maturitate a
proiectului (exista studii deja avansate: SF/DALI/PT etc.) si pozitie pe agenda publica.

Pentru a ilustra impactului asupra mobilitatii se prezinta in detaliu evaluarea obiectivelor
strategice ale planului de mobilitate, prin prisma principalilor indicatori care ofera o imagine
asupra aspectele critice ale impactului actual al mobilitatii.

Principalii indicatori prezentati si detaliati in capitolele 4.1.-4.5., care se vor regasi si in analizele
masurilor propuse, fie ca indicatori de baz3, fie ca indicatori suport in dimensionarea efectelor
proiectelor (in capitolele 7.1.-.7.5.) sunt:

e Indicatorii globali de performanta ai retelei — durata totala de deplasare — h/zi si distanta
totald de deplasare - km/zi;

e Indicatori de mediu - cantitatea de emisii poluante si cantitatea de CO: emis3, ca
indicator al gazelor cu efect de sera (efectele schimbarilor climatice);

e Indicator de accesibilitate — cererea totala zilnica de transport;
e Indicatori de siguranta - numarul de accidente si costul social al acestora;
e Indicatori de calitatea a vietii — nivelul zgomotului.

DESPRE ANALIZA MULTICRITERIALA (AMC)

Analiza multicriteriala este un instrument de comparatie care presupune luarea in considerare a
mai multor puncte de vedere, prin urmare are o utilitate deosebita in formularea judecatilor cu
privire la problemele complexe. Analiza poate fi folosita in cadrul unor criterii de judecata
contradictorii sau cand este dificila selectarea unui criteriu dintre altele. Pentru a realiza o
prioritizare robusta, s-a creat un model decizional in conditii de certitudine, bazandu-ne pe
valorile cert calculate ale criteriilor de prioritizare. Acest model consta in determinarea unei
ierarhii a scenariilor, masurilor si proiectelor propuse avand la baza informatii complete asupra
criteriilor, considerate de importanta diferita.

Metoda compensarii este cea mai cunoscuta variantd si consta din atribuirea unei ponderi
fiecarui criteriu, urmata de calcularea unei note globale fiecarei masuri, sub forma mediei
aritmetice ponderate dintre notele atribuite masurii respective pentru diferitele criterii. Aceasta
varianta este denumita ,,compensatorie” intrucat calcularea mediei ponderate face posibila
compensarea dintre criterii. De exemplu, o masura care a avut un impact foarte negativ asupra
unui criteriu ar putea totusi sa obtina un scor ponderat global bun daca impactul sdu asupra altui
criteriu este considerat a fi unul excelent.

in general, aceasta tehnica este in special utilizata in evaluérile ex-ante ale proiectelor publice si
ale variatiilor acestora (macheta unei autostrazi, construirea unei noi infrastructuri etc). Mai rar,
analiza multicriteriald mai este aplicata si evaluarilor intermediare sau ex-post ale programelor.
Cu toate acestea, probabil ca exista potential pentru o utilizare mai larga, ca instrument pentru
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evaludrile intermediare si ex post si ca sprijin in elaborarea unei judecti. in cadrul programelor
de dezvoltare socio-economica, are legatura cu analiza succesului a diferite masuri, in scopul
formularii de concluzii sintetice. Aceste judecati iau in considerare principalele criterii relevante
pentru grupul de coordonare.

Elaborarea AMC a implicat urmatoarele sarcini:

e Evaluarea conformitatii optiunilor cu obiectivele relevante ale politicilor si ale
proiectelor;

e Evaluarea preliminara a costurilor pe baza constrangerilor fizice.

Desi toate optiunile propuse au fost considerate conforme cu obiectivele relevante ale
politicilor si ale proiectelor, criteriile listate in tabelul urmator au constituit baza Analizei
Multicriteriale, care a oferit o evaluare comparativa a performantei relative a optiunilor.
Categoriile de criterii, criteriile individuale si indicatorii lor de performanta sunt prezentate in
tabelul urmator. AMC presupune aplicarea unui indice individual pentru a reflecta impactul
relativ diferit al criteriilor individuale asupra categoriei de criteriu, precum si al categoriilor de
criterii, care sunt explicate in detaliu in urmatoarele sub-capitole ale prezentului raport.

TABEL 3. CRITERII FOLOSITE iN AMC

SIGURANTA SI EFICIENTA
SECURITATE ECONOMICA

ACCESIBILITATE

ANVELOPA
CALITATEA VIETII BUGETARA IMPLEMENTARE 2030 AGENDA PUBLICA

Categoriile de criterii, criteriile aferente si indicatorii de performanta prezentati in tabelul de
mai sus au fost descrise in detaliu in subcapitolele urmatoare.

Dupa ce au fost definite proiectele si criteriile, s-a realizat o estimare cantitativa sau o descriere
calitativd a impactului fiecarui scenariu, in ceea ce priveste aceste criterii. in acest scop pot fi
folosite scurte declaratii care sa descrie nivelurile diferite de impact (,descriptori de impact”).

Pentru acele criterii calitative ale caror indicatori de performanta nu au putut fi masurati sau
exprimati sub forma unei marimi fizice, indicatorul a fost cuantificat cu ajutorul unei punctari,
peoscarddelatlas.

in ceea ce priveste evaluarea, valorile indicatorilor de performantd au fost convertite in scoruri
de criterii pe o scara 1+3, cu 1,00 fiind scorul cel mai mic (cel mai rau) si 3,00 scorul cel mai mare
(cel mai bun).

Cunoscandu-se natura criteriilor stabilite, acestea sunt maximizate sau minimizate. in primul caz
este urmarita cea mai mare valoare a punctajului, cum ar fi, de exemplu, durata de deplasare. in
cel de-al doilea caz, sunt urmarite cele mai scazute valori ale criteriilor, cum ar fi evaluarea si
gestionarea zgomotului feroviar.

Punctajele obtinute pentru fiecare categorie de criteriu s-au obtinut ca medie ponderata a
scorurilor fiecarui criteriu, utilizdnd ponderile fiecarui criteriu. Ponderile criteriilor pentru
fiecare categorie sunt complementare, suma lor fiind 1, iar suma ponderilor categoriilor de
criterii este 1.



4.1. EFICIENTA ECONOMICA

Analizele de performanta globala a retelei urbane se prezinta mai jos cei doi indicatori de
performanta global ai retelei si anume:

e Durata globala zilnica de deplasare;
e Distanta totala zilnica de deplasare.

Acesti indicatori vor fi folositi atat in metodologia de selectare a proiectelor, cat si in evaluarea
impactului mobilitatii pentru scenariile propuse. Pentru o prezentare elocventad a situatiei
traficului general si pentru a utiliza un set de indicatori macroscopici in descrierea eficientei
economice, se prezinta mai jos cei doi indicatori de performanta global ai retelei.

Pe termen scurt si mediu durata petrecuta in trafic de autoturisme va cunoaste o crestere data
de indicele de motorizare crescut, daca nu se vor lua masuri privind descurajarea utilizarii
acestora prin masuri de crestere a sigurantei deplasarilor pietonale si cu bicicleta, respectiv prin
modernizarea si extinderea sistemului de transport public. Aceasta crestere este data pe de-o
parte de cresterea indicelui de motorizare si cresterea ponderii deplasarilor facute cu
autoturismul, implicit numarul crescut de vehicule in trafic.

Fara o planificare urbana si o guvernare adecvata, la nivelul zonelor urbane functionale, orasul
se va dezvolta in mod necontrolat conducand la aparitia zonelor izolate, greu accesibile in alt
mod decat cu autoturismul, ceea ce contribuie la cresterea distantelor de deplasare si, implicit,
la dependenta de autoturismele personale.

TABEL 4. EVALUARE PRELIMINARA PE CRITERIUL EFICIENTA ECONOMICA

SCENARIU Eficienta economica

1 - RENEW/REPAIR & MANAGE 2.6190
2 - FOCUS ON BUCHAREST-ILFOV CONNECTIONS 2.3333
3 - HIGH-CAPACITY TRANSPORT AND ACTIVE MOBILITY - BUCHAREST 2.1875
4 - MAXIM 2.3000

Valorile se vor calibra cu cele din modelul de transport.

4.2. MEDIU

Activitatea de transport joaca un rol esential in dezvoltarea economica si sociala a municipiului,
avand in vedere cd aceasta asigurd accesul la locurile de munca sau agrement, locuinte, bunuri
si servicii etc. Totusi, modurile de transport motorizate au unimpact major asupra factorilor de
mediu, prin intermediul urmatoarelor aspecte:

e Aglomerari de trafic si accidente — in cazul transporturilor rutiere;
e Poluarea aerului, ca efect al emisiilor generate;

e Poluarea fonica si vibratiile — in marile intersectii, de-a lungul soselelor tranzitate de
traficul greu;

e Poluarea solului si a apei, prin dizolvarea emisiilor;
e Ocuparea unor suprafete de teren din intravilan pentru parcari;

e Schimbarea peisajului eco-urban;
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e Generarea de deseuri solide (anvelope uzate, acumulatori, altele).

Efectele negative pe care domeniul transportului le are asupra mediului inconjurator si in
principal asupra sanatatii umane, se datoreaza in principal nocivitatii gazelor de esapament care
contin NOx, CO, SOz, COz, compusi organici volatili, particule incarcate cu metale grele (plumb,
cadmiu, cupru, crom, nichel, seleniu, zinc), poluanti care, impreuna cu pulberile antrenate de pe
carosabil, pot provoca probleme respiratorii acute si cronice, precum si agravarea altor afectiuni.
Traficul greu este generator al unor niveluri ridicate de zgomot si vibratii, care determina
conditii de aparitie a stresului, cu implicatii uneori majore asupra starii de sanatate.

Din punct de vedere al impactului asupra mediului inconjurator, exista o gama larga de factori
care influenteaza cresterea emisiilor de CO: rezultate din transportul rutier, cum ar fi cererea si
oferta de autoturisme, necesitdtile de mobilitate individuala, disponibilitatea / lipsa
disponibilitatii serviciilor publice alternative de transport in comun, precum si costurile asociate
detinerii unui autoturism proprietate personala.

in realizarea infrastructurii rutiere se folosesc mari cantititi de materiale (multe fiind
energointensive). Impactul ecologic se manifesta atat datorita consumului de energie si resurse
naturale, cat si zgomotelor produse, poluarii aerului, apelor si solului.

Transportul auto eliminad in atmosfera pana la 50% din cantitatea de hidrocarburi din totalul
emisiilor, fiind considerat principalul factor poluant cu substante organice al zonelor urbane. Se
estimeaza ca la nivelul Uniunii Europene, circa 28 % din emisiile de gaze cu efect de sera sunt
cauzate de activitatile de transport, iar 84 % din acestea provin din transportul rutier.

Pentru diminuarea impactului asupra mediului produs de domeniul transporturilor, se au in
vedere urmatoarele masuri:

e Modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport public si nemotorizat;

e Dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si instalatiilor de transport in vederea
imbunatatirii calitatii serviciilor, sigurantei circulatiei, securitatii, calitatii mediului si
asigurarea interoperabilitatii sistemului de transport;

e intdrirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea

legaturilor intre orase si cresterea gradului de accesibilitate a populatiei la transportul
public, inclusiv in zonele cu densitate mica a populatiei si/sau nuclee dispersate;

.......

transport;

e imbunititirea comportamentului transportului in relatia cu mediul inconjurator,
diminuarea impacturilor globale ale transporturilor (schimbarile climatice) si reducerea
degradarii calitatii ambientale in mediul natural si urban.

TABEL 5. EVALUARE PRELIMINARA - MEDIU

SCENARIU Mediu

1 - RENEW/REPAIR & MANAGE 2.1364
2 - FOCUS ON BUCHAREST-ILFOV CONNECTIONS 2.3333
3 - HIGH-CAPACITY TRANSPORT AND ACTIVE MOBILITY - BUCHAREST 2.3125
4 - MAXIM 2.2000

Valorile se vor calibra cu cele din modelul de transport.



4.3. ACCESIBILITATEA

Principalul indicator al accesibilitatii este evolutia cererii de transport. Obiectivul central al
PMUD este cresterea accesibilitatii oferita de modurile durabile de transport.

Proiectele de investitii au ca principal beneficiu o scadere a activitatii in materie de transport
individual, in special datorita investitiilor in transportul public, in extinderea zonelor pietonale
si retelei de pistele de biciclete.

Este posibil ca deplasarile cu autoturismul personal sa reprezente unul din modurile principale
de deplasare si in urma aplicarii scenariilor de mobilitate, intrucat multi dintre utilizatori
frecventi ai acestora pot manifesta rezistenta in schimbarea modului uzual de deplasare.

Cu toate acestea, implementarea proiectelor care sa faciliteze deplasarile durabile vor avea ca
efect cresterea atractivitatii acestora si schimbarea comportamentului de deplasare al cel putin
unei parti a utilizatorilor de autoturisme, in special a celor care le utilizeaza pe distante scurte.

De asemenea, cresterea accesibilitatii fizice a spatiului public urban pentru utilizatorii cu
mobilitate limitata constituie o preocupare constanta si in cadrul PMUD 2.0. Astfel, interventiile
prevazute pentru extinderea si dezvoltarea infrastructurii pentru deplasari pietonale, atat in
zona centrala cat si in zonele rezidentiale, alaturi de cele de regenerare urbana si de dezvoltare
a sistemului de transport public vizeaza si adoptarea unor reglementari care sa elimine barierele
arhitecturale, in conformitate cu legislatia in vigoare, si care sa favorizeze participarea, fara
constrangeri, a grupurilor vulnerabile de utilizatori la activitati socio-culturale si economice.

Din perspectiva reducerii dependentei de autoturism (exprimat printr-o scadere a cererii pentru
acest mod de transport), populatia reorientandu-se cu precadere catre transportul public, dar si
catre deplasarile nemotorizate, cel mai mare impact il are scenariul Focus on Bucharest - Ilfov
Connections.

TABEL 6. EVALUARE PRELIMINARA PE CRITERIUL ACCESIBILITATE

SCENARIU Accesibilitate

1 - RENEW/REPAIR & MANAGE 2.2727
2 - FOCUS ON BUCHAREST-ILFOV CONNECTIONS 2.6667
3 - HIGH-CAPACITY TRANSPORT AND ACTIVE MOBILITY - BUCHAREST 2.5000
4 - MAXIM 2.0000

Valorile se vor calibra cu cele din modelul de transport.

4.4. SIGURANTA

Cel mai important indicator al sigurantei este reducerea distantei parcurse zilnice (exprimate in
km/zi) de catre vehiculele din transportul privat (autoturisme individuale si vehicule de marfa)
aflate in trafic.

De acest indicator se leaga direct si numarul de accidente, a carui evolutie este direct
proportionala cu prestatia.

in plus Fata de reducerea prestatiei, siguranta este imbunatatits si prin realizarea de coridoare
dedicate de circulatie pietonala si cu bicicleta si / sau introducerea unor masuri de limitare sau
interzicere a accesului autoturismelor si/sau a vitezei de circulatie a vehiculelor motorizate in
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zonele urbane cu trafic pietonal intens. Aceste masuri sunt justificate de faptul ca pietonii si
biciclistii reprezinta cele mai vulnerabile categorii de participanti la trafic.

TABEL 7. EVALUARE PRELIMINARA PE CRITERIUL SIGURANTA

SCENARIU Siguranta si securitate

1 - RENEW/REPAIR & MANAGE 2.5909
2 - FOCUS ON BUCHAREST-ILFOV CONNECTIONS 3.0000
3 - HIGH-CAPACITY TRANSPORT AND ACTIVE MOBILITY - BUCHAREST 2.1875
4 - MAXIM 2.8000

4.5. CALITATEA VIETII

Orasul se confrunta si o cu o serie de probleme generate de autovehicule si trafic. Una dintre ele
este poluarea cu noxe, praf si zgomot, datorate traficului auto. Din analizele consultantului
reiese ca arterele principale de circulatie sunt surse de poluare care afecteaza zonele de locuit,
avand efecte negative asupra calitatii vietii si a sanatatii, cu atat mai mult cu cat aceste artere
sustin si traficul de tranzit care in mod normal nu ar avea motive sa patrunda in oras. De
asemenea, parcarile din zonele rezidentiale afecteaza calitatea vietii, devenind un factor de
poluare vizuala si cu praf, dar si un element de disconfort pentru pietoni.

Traficul auto intens poate afecta fondul construit valoros in mai multe moduri. Emisiile de
poluanti provenite de la vehicule pot accelera uzura finisajelor si pot afecta integritatea
materialelor de constructii, in timp ce vibratiile generate de acesta pot periclita structura
constructiilor istorice.

Asadar, orasul are o suma de aspecte care ar putea fi imbunatatite din punct de vedere al
mobilitatii:
e Dezvoltarea spatiilor publice cu potential si extinderea traseelor pietonale;

e Reorganizarea zonelor rezidentiale cu prioritate pentru pietoni;
e Reorganizarea zonelor de parcare din cadrul zonelor de locuit.

Acestea sunt unele din problemele de mobilitate importante cu care se confrunta capitala, iar
analiza lor sta la baza Formularii prioritatilor de interventie si de ameliorare a calitatii vietii in
oras.

Indicatorii care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii deriva din:

e Lungime aliniamente si suprafete verzi - prezenta zonelor vegetale (aliniamente
stradale, zone umbrite de asteptare a mijlocului de transport in comun, trotuare bordate
de vegetatie care sa faca mai placute deplasarile pe jos);

e Suprafatd spatii comunitare - existenta zonelor recreationale apropiate domiciliului
(zone de intalnire a comunitatii vs. zone destinate parcarii masinilor);

e Modul de ocupare al terenului (spatii ocupate de masini vs. spatii destinate nevoilor
orasului, a pietonilor);

e Lungime trasee pietonale — conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes;

e Suprafata ocupata cu parcari / zone de stationare — transformarea zonelor de garare in
zone destinate locuitorilor.



Calitatea mediului urban este in permanenta supusa riscului de neglijare, atunci cand se planifica
sectorul transporturilor. Practicile din trecut s-au concentrat deseori pe dezvoltarea
infrastructurii de transport fara a extinde schimbarile / imbunatatirile realizate, pentru
cresterea calitatii peisajului urban, acolo unde este posibil.

Concentrarea pe utilitate si structura, in special in furnizarea unei infrastructuri de buna calitate
pentru transportul motorizat, combinata cu cresterea numarului de autoturisme personale au
determinat scaderea amenajarilor pentru pitoni si a calitatii spatiilor publice, in general.

Un mediu atractiv si confortabil, asigurat de amenajarile de baza, are potentialul de a influenta
toate celelalte aspecte ale vietii urbane si a sistemului de transport. Siguranta este imbunatatita
atunci cand spatiul urban abunda in pietoni. Accesibilitatea este imbunatatita atunci cand se iau
in considerare nevoile pietonilor, deoarece toate calatoriile incep si se terming, in mod natural,
in calitate de pieton.

Calitatea aerului se imbunatateste ca rezultat al gestionarii traficului si a parcarilor si a utilizarii
tot mai frecvente a transportului nemotorizat. Chiar si eficienta sistemului economic creste, pe
masura ce mediile urbane atrag tot mai multi utilizatori ai spatiilor urbane.

Atunci cand este evaluata calitatea vietii in mediul urban, cuantificarea acestui aspect devine
dificila intru cat de cele mai multe ori calitatea vietii se rezuma la o suma de elemente calitative
si mai putin cantitative. Concepte precum "walkability — calitatea de a permite deplasarea
pietonala sigura si nestingherita” sau "liveability — calitatea locuirii” sunt des intalnite in
descrierile calitative ale vietii urbane, insa sunt dificil de exprimat intr-o maniera cantitativa

clara.

"Walkability" este un indicator al nivelul de adecvare al unei zone pentru deplasarile pietonale.
Acest indicator are beneficii economice, pentru sandtate dar si pentru mediu, promovand un
mijloc de deplasare durabil de asemenea este influentat de prezenta sau de absenta aleilor,
trotuarelor sau zonelor pietonale, trafic si conditiile infrastructurii, modelul de utilizare al
terenului, accesibilitatea oferita de cladiri, siguranta si altele.

Una dintre definitiile adecvarii mediului urban pentru deplasarile pietonale descrie masura in
care acesta este prietenos cu persoanelor care traiesc, cumpara, viziteaza sau petrec timpul intr-
o anumitd zond. in vederea determindrii capacititii de deplasare pietonald stau la baza
urmatoarele aspecte:

e Gradul de conectivitate al strazilor;

e Gradul de utilizare al terenului;

e Densitatea de locuire;

e Prezenta cadrului vegetal;

e Frecventa si varietatea cladirilor;

e Intrari sau alte atractii de-a lungul fatadelor cladirilor;

e Orientarea ferestrelor si a usilor inspre strada;

e Zone recreationale si economice apropiate domiciliului;

e Atribuirea pietonului prioritate pe anumite strazi de tip ,,shared space”;
e Zone comerciale la parterul imobilelor.

Decizia individuald de deplasare pietonala este influentata de mediul construit, densitatea,
diversitatea, designul, accesibilitatea destinatiei si distanta de parcurs.

"Liveability" este un conceptinovativ care are ca scop masurarea calitatii vietii, acesta analizeaza
calitatea locuiri la nivelul unui oras pe baza mai multor criterii corelate cu bogatia, confortul,
bunuri materiale si necesitati necesare unei anumite clase socio-economice intr-o anumita zona
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geografica. Standardele de calitate a vietii includ factori precum venitul, calitatea si
disponibilitatea ocuparii fFortelor de munca, rata saraciei, calitatea si accesibilitatea cazarii,
indicatori socioeconomici (precum Produsul Intern Brut, rata inflatiei), timpul anual disponibil
pentru recreere, accesul la servicii medicale de calitate, accesul la servicii educationale de
calitate, speranta de viata, incidenta imbolnavirii, costul bunurilor si al serviciilor, infrastructura,
cresterea economica la nivel national, stabilitatea economica si politica, libertatea politica si
religioasa, climatul si siguranta si altele.

Cele doua concepte prezentate pot fi dificil de cuantificat, acestea in final rezumandu-se la
perceptia locuitorilor din mediul urban asupra spatiul pietonal si/sau a spatiului de recreere.

4.6. VALOAREA INVESTITIEI

Acest criteriu vizeaza valoarea investitiei repartizata pe scenarii.

TABEL 8. BUGETELE PRELIMINARE PE SCENARII (€)

€ 16,000,000,000
€ 14,000,000,000
€12,000,000,000
€10,000,000,000
€ 8,000,000,000
€6,000,000,000
€4,000,000,000
€2,000,000,000

€0
Renew High Capacity Focus BIF Maxim

4.7. CAPACITATE IMPLEMENTARE

Acest criteriu vizeaza mai mult complexitatea proiectelor si, in consecintd, cat de mari sunt
dificultatile care tin de implementarea acestora. Complexitatea se poate referi la:

e Lucrari (ex. proiectele de metrou cu sapaturi complexe);

e Aspecte de disponibilitatea anumitor tehnologii (ex. vehicule autonome, mijloace de
transport in comun cu surse neconventionale de alimentare) sau disponibilitatea unui
cadru legal adecvat (ex. normativ piste biciclete sau livrari cu drone);

e Disponibilitatea expertizeiinterne in cadrul echipelor de proiect ale PMB/ TPBI / ADI ZMB
si celorlalte entitati responsabile cu implementarea proiectelor.



TABEL 9. EVALUARE PRELIMINARA PE CRITERIUL CAPACITATE DE IMPLEMENTARE

SCENARIU Capacitate
implementare 2030

1 - RENEW/REPAIR & MANAGE

2 - FOCUS ON BUCHAREST-ILFOV CONNECTIONS

3 - HIGH-CAPACITY TRANSPORT AND ACTIVE MOBILITY - BUCHAREST
4 - MAXIM

O RIN|IW

4.8. AGENDA PUBLICA

Acest criteriu reprezinta o evaluare subiectiva a gradului de acceptare a unui proiect sau al unui
scenariu in randul comunitatii. De exemplu, proiecte sau masuri care vizeaza restrictii sau masuri
punitive (amenzi, tarifare etc.) au un grad mai redus de acceptar. Similar, exista proiecte care
sunt promovate mai mult mai putin intens de cativa ani si pentru care exista suport siintelegere
din partea comunitatii (ex. Extindere M5 catre lancului — Pantelimon). Evaluarea este realizata
pe baza multiplelor intalniri cu principalii factori interesati (primarii, ministere etc.), cu mediul
academic si societatea civila.

TABEL 10. EVALUARE PRELIMINARA PE CRITERIUL AGENDA PUBLICA

SCENARIU Agenda publica

1 - RENEW/REPAIR & MANAGE

2 - FOCUS ON BUCHAREST-ILFOV CONNECTIONS

3 - HIGH-CAPACITY TRANSPORT AND ACTIVE MOBILITY - BUCHAREST
4 - MAXIM

O NI W

Acest subcapitol ofera o analizd preliminara privind resursele disponibile la nivelul
administratiilor publice locale, pentru sustinerea investitiilor de capital pe termen scurt, mediu
si lung prevazute prin PMUD Bucuresti - Ilfov 2.0. Aceasta analiza releva importanta prioritizarii
proiectelor propuse in scenariilor de mobilitate urbana, avand in vedere faptul ca lista completa
a proiectelor propuse depaseste capacitatea financiara a administratiilor publice locale si este
nevoie de o corelare a acestora cu resursele disponibile.

Analiza a pornit de la costurile preliminare aferente proiectelor propuse in cadrul celor 4
scenarii, care au fost comparate cu previziunile resurselor financiare ale autoritatilor publice,
formulate pe baza datelor istorice din contul de venituri si cheltuieli ale autoritatilor publice din
ultimii 3 ani, dar si resursele financiare nationale si europene absorbite de acestea.

Este important de notat ca situatia este volatil, iar estimarile de resurse financiare disponibile
pentru urmatoarea perioada pot fi influentate de numerosi Factori interni si externi. Estimarile
prezente trebuie evaluate si ajustate in functie de evolutia financiara de la nivel local, alocarilor
de resurse de la nivel central, evolutia proiectelor de investitii pentru care au fost deja accesate
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investitii, urmand a fi finalizate in urmatoarea perioada (Programul National de Redresare si
Rezilienta (PNRR), Programul National de Dezvoltare Locala (PNDL)) dar si de disponibilitatea si
capacitatea institutiilor de a atrage fonduri nerambursabile aferente Cadrului Financiar
Multianual 2021-2027 si Programul National de Investitii ,Anghel Saligny”.

5.1. BUGET LOCAL

La elaborarea prognozei, aceasta analiza a folosit ca suport planificarea bugetara proprie,
pentru perioada 2022-2024 a urmatoarelor institutii:

Primaria Municipiului Bucuresti;
Primaria Sectorului 1, Bucuresti;
Primaria Sectorului 2, Bucuresti;
Primaria Sectorului 3, Bucuresti;
Primaria Sectorului 4, Bucuresti;
Primaria Sectorului 5, Bucuresti;
Primaria Sectorului 6, Bucuresti;
Consiliul Judetean Ilfov.

Totodata, au fost luate in considerare si prognoza bugetara a institutiilor pentru perioada 2025-
2027. Este de mentionat insd, cd o astfel de planificare nu este inclusa in bugetele tuturor
institutiilor.

Astfel, conform bugetelor autoritatilor publice in perioada 2022-2024 au fost alocate
domeniului transportului urmatoarele sume:

TABEL 11. BUGETELE AUTORITATILOR PUBLICE AFERENTE DOMENIULUI TRANSPORTULUI iN
PERIOADA 2022-2024

' Suma alocata pentru transporturi (Euro)® ~ Crestere fatd de anul precedent
2022 914,757,263 -
2023 1,132,224,186 +24%
2024 1,384,633,703 +22%

Sursa: Bugetele anuale ale institutiilor

in ceea ce priveste resursele financiare nationale si europene, au fost analizate liniile de
finantare disponibile pentru domeniul mobilitatii urbane in cadrul urmatoarele programe:

Programul National de Dezvoltare Locala (PNDL);
Programul National de Investitii ,,Anghel Saligny”;
Programului National de Redresare si Rezilientsd;
Programul Regional Bucuresti-Ilfov 2021-2027;
Programul Transport 2021-2027;

Administratia Fondului pentru Mediu.

in calcularea resurselor disponibile au fost luate in considerare alocirile existente pentru
Regiunea de dezvoltare Bucuresti-llfov, valoarea proiectelor contractate, din care au fost
scazute decontadrile realizate. Acolo unde nu sunt date disponibile privind alocarile specifice

8 Rata de schimb utilizata are valoarea aferenta datelor InforEuro din luna aprilie 2024: 1 EUR = 4.9702 RON



pentru Regiunea de dezvoltare Bucuresti-llfov a fost folosita un procent estimativ de alocare,
respectiv s-a avut in vedere un procent de contractare estimat din sursele alocate. Astfel, analiza
prezinta un grad de incertitudine. Multe alte scenarii sunt posibile, in functie de evolutia
resurselor disponibile la nivel local si factorilor interni sau externi.

PROGRAMUL NATIONAL DE DEZVOLTARE LOCALA (PNDL)

Conform datelor privind stadiul de implementare a PNDL din decembrie 2023, suma alocata in
perioada 2015-2024 pentru domeniile Drumuri Judetene, Drumuri comunale si strazi si Poduri si
podete in Regiunea de dezvoltare Bucuresti-llfov, dar care nu a fost decontata pana la sfarsitul
anului 2023 este de 22.483.913 euro. Aceasta suma va fi decontatda pentru implementarea
proiectelor in anul 2024.

PROGRAMUL NATIONAL DE INVESTITII ,,ANGHEL SALIGNY"

Conform listei proiectelor din cadrul Programului National de Investitii ,Anghel Saligny”, suma
alocata, dar nedecontata este de 256,642,238 euro. Termenul de implementare a programului
este 2028, astfel pentru estimarea resurselor disponibile aceasta suma a fost repartizata egal
pentru perioada 2024-2028.

PROGRAMULUI NATIONAL DE REDRESARE S| REZILIENTA

Conform calendarului apelurilor de proiecte a PNRR, apelurile aferente componentei 10
dedicata domeniului transportului au fost inchise. Suma totala a proiectelor contractate pentru
Regiunea de dezvoltare Bucuresti-Ilfov in domeniul transportului este de 58,587,958 euro,
nefiind disponibile date privind sumele decontate. Avand in vedere ca proiectele contractate
sunt in curs de implementare, aceasta suma a fost repartizata egal pentru perioada 2024-2026.

PROGRAMUL REGIONAL BUCURESTI-ILFOV 2021-2027

Programul Regional Bucuresti-llfov include 2 axe prioritare dedicate dezvoltarii mobilitatii
durabile, dupa cum urmeaza:

e Prioritatea 4 - O regiune cu mobilitate ridicata — alocare FEDR 114.985.600 euro®;
e Prioritatea 5 - O regiune accesibila — alocare FEDR 42.500.070 euro.

Pentru calculul investitiilor reale din sumele alocate a fost aplicata o rata de absorbtie de 60%.
intrucat proiectele contractate prin programele operationale au termen de implementare pana
in 2029, iar apelurile de proiect au inceput in anul 2023, resursele disponibile au fost repartizate
uniform pentru perioada 2024-2029.

PROGRAMUL TRANSPORT 2021-2027

Conform calendarului preliminar de apeluri, suma totala alocata pentru apelurile destinate
Regiunii de dezvoltare Bucuresti-Ilfov prin Programul Transport 2021-2027 este de 271.000.000
euro. Similar cu PR BI, aceasta suma a fost repartizata uniform pentru perioada 2024-2029, la care s-
a aplicat o rata de absorbtie de 60%.

ADMINISTRATIA FONDULUI PENTRU MEDIU (AFM)

in prezent, la nivelul regiunii de dezvoltare Bucuresti-llfov sunt existd doud proiecte de
dezvoltare a mobilitatii urbane, finantate de AFM, in valoare totala de 6.437.846 euro, sianume:
Programul de realizare a pistelor pentru biciclete si Programul Microbuze pentru elevi.

% https://www.adrbi.ro/media/2796/prioritatead_iun2022.pdf
10 https://www.adrbi.ro/media/2797/prioritatea5_iun2022.pdf
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Derularea acestor programe a inceput in perioada 2022-2023, pentru care, a fost alocat la nivel
national un buget de 160,959,318 euro, distribuit astfel:

e Programului de realizare a pistelor pentru biciclete (alocare 100.599.574 euro);
e Programul Microbuze pentru elevi (alocare 60.359.744 euro).
Pentru perioada 2025-2039, proiectiile au pornit de la estimarea ca administratiile publice din

Regiunea de dezvoltare Bucuresti-llfov vor avea un grad de absorbtie similar cu cel din anul
2024, de 4% din sumele alocate programelor de mobilitate urbana ale AFM.

Totodatd, la aceste date au fost aplicate ratele de crestere anuale conform ipotezelor
prezentate in subcapitolul urmator.

5.2. IPOTEZE SI PROGNOZE

Modelul de prognoza a fost realizat pentru 3 etape: termen scurt (2024-2029), termen mediu
(2030-2034) si termen lung (2035-2039). in calculul resurselor disponibile au fost utilizate
urmatoarele ipoteze:

TABEL 12. IPOTEZE DE LUCRU iN PROGNOZA RESURSELOR FINANCIARE DISPONIBILE PENTRU
IMPLEMENTAREA PROIECTELOR DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

Perioada 2024-2029 (termen Perioada 2030-2034 (termen  Perioada 2034-2039
scurt) mediu) (termen lung)

Crestere anuala in anul 2025 cu | Crestere anuala in perioada Crestere anuala in
domeniul 15% fata de alocarea bugetara | 2030-2034 de 5%. perioada 2030-2039 de
transportului pentru anul 2024 - rata de 5%.
de la nivelul crestere fiind mai mica fata de
institutiilor cresterea bugetelor alocate
publicc; domeniului transporturilor in

perioada 2022-202"1,
Crestere anuala in perioada
2026-2027 de 10%.
Crestere anuala in perioada
2028-2029 de 5%.

Resurse din Resursele disponibile prin Cresterea anuala cu 5% a Cresterea anuald cu 5% a

fonduri externe | Programele din perioada fondurilor contractate fondurilor contractate

(EU si programe curenta de finantare au o rata programelor operationale in programelor

nationale) de contractare de 60% perioada de finantare 2028- | operationale in perioada
Sumele alocate Regiunii de 2034; de finantare 2034-2039;
dezvoltare Bucuresti-lifov sunt | Cresterea anuala cu 5% a Cresterea anuala cu 5% a
repartizate egal pe perioada resurselor contractate prin resurselor contractate
2024-2029 programe nationale de prin programe nationale
Suma proiectelor contractate investitii. de investitii..

prin programele nationale de
investitii va creste
proportional cu cresterea
alocarii bugetare a

" 1n cazul institutiilor au furnizat prognoze pentru perioada 2025-2027, au fost pastrate acele sume.



autoritatilor publice,

prezentate mai sus.

Sursa: Prelucrarea autorilor

Este important de mentionat faptul ca aceste ipoteze si respectiv prognoza cu privire la
resursele financiare disponibile pentru implementarea proiectelor propuse prin PMUD pot fi
afectate substantial de:

FACTORI INTERNI:

e Politica de investitii a autoritatilor publice din zona Bucuresti-Ilfov;
e Alocarea de resurse proprii catre cheltuielile de capital in domeniul transportului.

FACTORI EXTERNI:

e Gradul de absorbtie al finantarilor nerambursabile (Programul National de Redresare si
Rezilientd, Programul regional Bucuresti Ilfov 2021-2027);

e Noiprograme multianuale de finantare a investitiilor la nivel local (similare cu Programul
National de Dezvoltare Locala sau Programului National de Investitii ,Anghel Saligny”);
e Noisubventii de capital acordate direct de catre guvernul central;

e urmatorul Cadru Financiar Multianual 2028-2034.

Factorii externi depind de asemenea de bugetul de investitii din surse proprii ale autoritatilor
publice, astfel capacitatea de absorbtie a acestor resurse pot prezenta variatii semnificative. De
aceea este nevoie de o monitorizare si ajustare a resurselor financiare disponibile in
conformitate cu prioritatile existente.

Totusi, conform ipotezelor stabilite, este prevazutda o crestere constantda a alocarilor
autoritatilor publice catre investitii in domeniul transportului. Astfel, pe termen scurt, in
perioada 2024-2029, cheltuielile autoritatilor publice vor creste de la 278,5 milioane euro la
422,1 milioane euro. in acelasi timp, resursele financiare care pot fi accesate prin fonduri UE sau
nationale va creste de la 153,1 milioane euro la 178,4 milioane euro.

Este de mentionat faptul c3, din experienta exercitiilor financiare anterioare, cuantumul
contractat in cadrul programelor operationale tinde sa fie mult mai mare in ultimul an, adica n+3
de la lansarea programelor. Totodat3, intarzierea in lansarea apelurilor la fel este un factor care
duce la o rata scazuta de absorbtie a fondurilor in primii ani din perioada de programare.

Pe termen lung, scenariul prevede o crestere a capacitatii autoritatilor publice de a aloca resurse
pentru investitiile in dezvoltarea mobilitatii urbane de 5% anual, fapt care ar putea duce si la
cresterea gradului de absorbtie a fondurilor europene. O crestere a utilizarii fondurilor
nerambursabile poate imbunatati la randul sdu capacitatea primariilor din Regiunea de
dezvoltare BI si a Consiliului Judetean Ilfov de a implementa proiecte strategice. Astfel,
resursele alocate de autoritatile locale pentru cheltuielile in domeniul transporturilor la o rata
de crestere de 5% anual vor ajunge la 687,4 milioane euro, in timp ce resursele atrase fin fonduri
europene si nationale (FEN) vor atinge nivelul de 290,6 milioane euro in 2039.

TABEL 13. RESURSELE DISPONIBILE PENTRU INVESTITII iN PROIECTE DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE iN PERIOADA 2024-2038

Resurse alocate de autoritatile publice (EUR) Resurse FEN (EUR) Total (EUR)
2024 278,587,120 153,127,138 431,714,258
2025 348,268,004 159,779,790 508,047,794
2026 353,879,145 163,337,231 517,216,376
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2027 382,905,436 169,203,348 552,108,784
2028 402,050,707 172,429,713 574,480,420
2029 422,153,243 178,383,818 600,537,061
2030 443,260,905 187,303,009 630,563,914
2031 465,423,950 196,668,159 662,092,109
2032 488,695,148 206,501,567 695,196,715
2033 513,129,905 216,826,645 729,956,550
2034 538,786,400 227,667,978 766,454,378
2035 565,725,720 239,051,377 804,777,097
2036 594,012,006 251,003,945 845,015,952
2037 623,712,607 263,554,143 887,266,749
2038 654,898,237 276,731,850 931,630,087
2039 687,643,149 290,568,442 978,211,591
Total 7,763,131,681 3,352,138,153 11,115,269,834

Sursa: Calculele autorilor

Alte surse de finantare care pot fi accesate de autoritatile publice in vederea investirii in
dezvoltarea mobilitatii urbane sunt Institutiile Financiare Internationale (IFl), care ofera credite
pentru dezvoltarea infrastructurii in Romania. Dintre acestea mentionam:

e Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare (BERD);
e Banca Europeana de Investitii (BEI);
e Banca de Dezvoltare a Consiliului Europei (CEB).

BANCA EUROPEANA PENTRU RECONSTRUCTIE $| DEzZVOLTARE (BERD)

Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare a promovat o mai buna infrastructura de
transport in Romania prin:

e imbunatatirea operatiunilor companiilor de transport public urban, prin restructurarea
contractelor de servicii publice sau prin implicarea sectorului privat in transportul urban
(de exemplu Pitesti, lasi, Brasov si Timisoara).

e Promovarea unui transport urban mai bun, prin finantarea modernizarii flotelor de
transport public in intreaga tara si sustinerea comercializarii companiilor locale de
transport.

e Promovarea agentiilor de dezvoltare inter-comunitara (IDA) pentru a aborda serviciile si
obligatiile suprapuse intre operatorii de transport urban si serviciile de transport in
comun oferite de municipalitdtile mai mici, in 20 judete din tara, inclusiv in municipiul
Bucuresti.

De asemenea, unul din obiectivele BERD in Romania este promovarea politicii de mobilitate
electricd in transportul public. in perioada 2017-2022 BERD a realizat o investitie netd
cumulativa in perioada de 535 milioane euro in infrastructura durabila si 403 milioane euro in
infrastructura municipald si de mediul'2. In perioada 2015-2019 BERD a sprijinit dezvoltarea
transportului urban si a infrastructurii de parcare in 6 orase din Romania, in cadrul unui program
SMART cu o finantare totald de 110 milioane euro. Acest program a avut ca obiectiv

2 https://www.ebrd.com/where-we-are/romania/overview.html
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imbunatatirea sistemelor de transport si a infrastructurii de parcare in aceste orase, contribuind
la cresterea eficientei si a sustenabilitatii serviciilor de transport public si privat. Pentru perioada
2020-2025 una din activitatile planificate de BERD in Romania este a reducerea disparitatilor
regionale si stimularea incluziunii prin imbunatatirea retelelor de transport, inclusiv a
transportului urban.

BANCA EUROPEANA DE INVESTITII (BEI)

Banca Europeana de Investitii (BEI) ofera finantare pentru proiecte care sustin obiectivele
Uniunii Europene, atat in interiorul, cat si in afara granitelor sale. Principalele produse si servicii
oferite de BEl includ:

e Credite, care reprezinta aproape 90% din angajamentul sau financiar;

e Finantare mixta, unde clientii pot combina fondurile BEI cu alte fonduri ale UE si nu
numai;

e Servicii de asistenta tehnica pentru a maximiza eficienta costurilor.

Autoritatile publice au posibilitatea de a contracta imprumuturi direct de la BEI, cu o valoare
minima de 25 de milioane de euro.

Din 1999 pana in prezent, BEl a acordat imprumuturi pentru dezvoltarea infrastructurii de
transport in municipiul Bucuresti in valoare totald de 1.318. milioane euro. Cele mai multe
investitii au fost directionate catre dezvoltarea liniilor de metrou’3.

TABEL 14. PROIECTE FINANTATE PRIN iMPRUMUTURI ACORDATE DE BANCA EUROPEANA DE
INVESTITII

Denumire proiect An Valoarea Descriere proiect

semnare contract

contract (euro)
Metrou Linia 5 2011 Proiectul consta in proiectarea, constructia si punerea in
Bucuresti Sectiunea 465,000,000 functiune a Sectiunii Il a Liniei 5 de metrou intre

Il Universitate si Pantelimon (lungime de 7,4 km) in orasul
Bucuresti si achizitionarea de material rulant nou (30 de
trenuri) pentru a opera pe Linia 5 de metrou.

Metrou Linia 5 2009 Constructia primei faze a noii linii de metrou (Linia n. 5)
395,000,000 in orasul Bucuresti si achizitionarea de material rulant
pentru inlocuirea celui existent.

Metrou Bucuresti 2008 Dezvoltarea si modernizarea metroului din Bucuresti.
Modernizare lll 63,000,000

Infrastructura 2000 Investitii in reabilitarea urbana pentru imbunatatirea
Urbana Bucuresti 110,000,000 infrastructurii in capitala Romaniei.

Modernizarea 2000 Modernizarea a 60 de trenuri in cadrul sistemului de
Metroului 115,000,000 metrou din Bucuresti si imbunatatiri de siguranta la
Bucuresti Il tunelul partial construit.

Reabilitarea 2000 Reabilitarea transportului urban Bucuresti
Transportului 70,000,000

Urban Bucuresti

13 https://www.eib.org/en/projects/index.htm
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Modernizarea 1999 Tnnoirea materialului rulant si finalizarea infrastructurii

Metroului 100,000,000 retelei pentru metroul din Bucuresti.

Bucuresti

Sursa: Banca Europeana de Investitii

De asemenea exista trei proiecte vor fi finantate de catre BEI in perioada urmatoare. Acestea
sunt prezentate in tabelul de mai jos.

TABEL 15. PROIECTE CARE URMEAZA A FI FINANTATE PRIN IMPRUMUTURI ACORDATE DE BANCA

EUROPEANA DE INVESTITII

An Numele Statut Descriere Creditor

cerere | Proiectului

2023 Infrastructura Aprobat Proiectul include investitii in transportul public | Municipiul
Urbana (PT) si in retelele de incalzire urbana (DH), cum Bucuresti
Sustenabila ar fi: reabilitarea aproximativ 50 km de sine de
Bucuresti tramvai, inclusiv platforme si reteaua de

contact asociata, achizitionarea a 63 de
tramvaie, modernizarea depoului Colentina si
reabilitarea conductelor de transmitere a apei
calde prin inlocuirea aproximativ 106 km de
conducte.

2023 Securitatea in curs de Operatiunea consta intr-un imprumut pentru Municipiul
Rutiera evaluare masuri de transport urban destinate Bucuresti -
Bucuresti S1 imbunatatirii sigurantei si accesibilitatii Sectorul 1

pietonilor in Sectorul 1 al Bucurestiului.
Proiectul urmeaza sa fie implementat intre
2022 si 2026.

2022 Upgrade-ul Tn curs de Proiectul cuprinde implementarea Planului de Compania
Rezilientei evaluare Investitii Capitale la Aeroportul International Nationala
Operationale A Henri Coanda Bucuresti. Este vorba despre o Aeroporturilor
Aeroportului serie de imbunatatiri de infrastructura la Bucuresti Sa
Bucuresti aeroportul international Bucuresti, concepute

pentru a creste rezilienta operationala, pentru a
asigura cele mai ridicate niveluri de siguranta si
securitate in aviatie si pentru a imbunatati
experienta aerienilor si a pasagerilor prin
imbunatatiri de infrastructura.

Sursa: Banca Europeana de Investitii

BANCA DE DEZVOLTARE A CONSILIULUI EUROPEI (BDCE)

Banca de Dezvoltare a Consiliului Europei (BDCE) este o institutie financiara internationala care
are ca scop principal promovarea coeziunii sociale si economice in tarile membre. CEB acorda
fmprumuturi si asistenta tehnica pentru a sprijini proiecte care contribuie la imbunatatirea
calitatii vietii si la stimularea dezvoltarii economice durabile.

BDCE promoveaza medii de viata incluzive si reziliente, sprijinind proiecte care se concentreaza
pe dezvoltarea urbana durabild, infrastructura de transport, protectia mediului si adaptarea la



schimbadrile climatice. Linii de finantare ale BDCE sunt structurate in conformitate cu obiectivele
sale strategice pe termen mediu si includ investitii in sectoarele mentionate anterior, precum si
in alte domenii care sustin dezvoltarea sociala si economica. Prin intermediul acestor linii de
finantare, BDCE furnizeaza resurse financiare si asistenta tehnica pentru proiecte derulate de
statele membre, municipalitati, autoritati locale si alte entitdti partenere, contribuind la
realizarea obiectivelor de dezvoltare sustenabila si la consolidarea coeziunii sociale in Europa.

in municipiul Bucuresti BDCE a oferit imprumuturi primariilor sectoarelor 4, 5 si 6 pentru
implementarea a 4 proiecte. Investitiile au fost orientate catre modernizarea energetica a
blocurilor de apartamente, constructia de locuinte sociale cu emisii nete zero pentru tineri,
precum siin finantarea unui nou spital public sia unor proiecte municipale pentru imbunatatirea
mediului si a conditiilor sociale. Valoarea totala a acestor imprumuturi este de 195.3 milioane
euro™,

Prin intermediul acestor imprumuturi, autoritatile locale pot accesa resurse financiare
semnificative pentru modernizarea si imbunatatirea infrastructurii de transport urban, inclusiv
pentru co-finantarea unor granturi accesate din fonduri UE. Totusi, este important de retinut
faptul cd capacitatea autoritatilor din municipiul Bucuresti si judetul Ilfov de a contracta
fmprumuturi de la institutii financiare internationale este intrinsec legata de capacitatea lor de
a gestiona si de a suporta gradul de indatorare. Aceasta capacitate depinde de mai multi fFactori,
printre care resursele financiare disponibile, veniturile estimate si nivelul cheltuielilor curente si
de investitii. intelegerea si evaluarea cu atentie a acestor factori sunt esentiale pentru
determinarea capacitatii de rambursare a imprumuturilor, astfel incat sa nu se depdseasca
nivelul suportabil de datorie. Prin urmare, este cruciala o abordare echilibrata in gestionarea
imprumuturilor, pentru a asigura sustenabilitatea financiara a proiectelor de investitii si
dezvoltarea durabila a municipiului Bucuresti si a judetului IlFov.

5.3. COSTUL PROIECTELOR PROPUSE

Portofoliului de proiecte propus in cadrul PMUD Bucuresti-llfov contine 527 proiecte cu un
buget estimat total de 38 miliarde euro (valori preliminare). Este de mentionat faptul ca
bugetele pentru unele proiecte propuse nu au fost estimate de catre responsabili la momentul
executarii analizei, fiind in stadiul de idee, fapt pentru care costul total real al proiectelor poate
creste usor fata de propunerea prezentatd. Totodata, lista de proiecte propuse include
componente impartite pe diferite masuri, dar care fac parte din cadrul aceluiasi proiect, iar
pentru a se evita dublarea sumei, coloana de buget va fi completata cu denumirile sau
indicativele proiectelelor in care au fost integrate.

Analizand costurile totale pentru implementarea proiectelor propuse in cadrul PMUD Bucuresti-
IlfFov conform celor 4 scenarii de dezvoltare, observam ca 3 din 4 scenarii au costuri mai mici
comparativ cu resursele previzionate in perioada 2024-2039. Astfel, aceste costuri pot fi
acoperite, in totalitate daca se respecta ipoteza ca resursele alocate vor avea o crestere medie
anuala de 5%, iar implementarea proiectelor va fi distribuita pe o perioada de 15 ani. Pentru a
asigura sustenabilitatea lor financiara si incadrarea in bugete primariilor si consiliului judetean,
se impune conturarea listei de proiecte prioritare, implementabile pe termen scurt, mediu si
lung.

4 https://coebank.org/en/project-financing/projects-approved-administrative-council/?country=romania&page=1
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Conform calculelor, scenariul cu cele mai mici costuri de implementare este Focus on Bucharest-
IlFov Connections, al carui buget estimat total este de 4,3 miliarde euro, in timp ce scenariul
Renew/Repair & Manage prevede cele mai mari costuri totale, de 14,7 miliarde euro, acest
scenariu fiind unicul care prevede proiecte pe toate cele 8 categorii de interventie, precum si
bugetele principale pentru obiectivele majore de infrastructurad, precum trenul metropolitan.
Categoriile de interventie pentru scenariul Renew/Repair & Manage sunt:

9.1. Rutier;

9.2. Transport public;

9.3. Transport de marf3;

9.4. Mijloace alternative de deplasare;

9.5. Managementul traficului si parcarea;

9.6. Zone cu nivel ridicat de complexitate;
9.7.Structura intermodala si operatiuni urbanistice;
e 9.8. Aspecte institutionale;

Pentru implementarea acestui scenariu, vor fi necesare atragerea de fonduri si resurse
financiare suplimentare fata de cele prezentate in modelul de prognoza in perioada 2024-2039.

5.4. RAPORTUL BUGET DISPONIBIL / BUGET PLANIFICAT

Pornind de la portofoliul preliminar de proiecte raportat la estimarile bugetare (bugete locale
si fonduri nerambursabile) reiese ca proiectele planificate pentru scenariul Renew/Repair &
Manage ar epuiza resursele financiare disponibile pana in 2039. Acest aspect evidentiaza ca este
nevoie de o alocare mai mare de resurse financiare catre sectorul transport / mobilitate urbana
durabila pentru a putea acoperi necesarul de investitii.

TABEL 16. COSTURILE ALOCATE PE SCENARIU VS. BUGET DISPONIBIL (ESTIMAT)

€16,000,000,000
€ 14,000,000,000
€12,000,000,000

€ 10,000,000,000
€ 8,000,000,000
€ 6,000,000,000
€ 4,000,000,000
€ 2,000,000,000
€0
Renew High Capacity Focus BIF Maxim Total buget
disponibil 2039
(estimat)

Pe de alta parte, diferenta mare intre necesar si disponibil evidentiaza si nevoia de a optimiza
proiectele pentru a putea reduce bugetele dar si de a explora surse de finantare alternative,
cum ar fi imprumuturi, parteneriate public-privat sau cu alte institutii alte statului.



5.5. REZULTATE INTERMEDIARE EVALUARE SCENARII

TABEL 17. REZULTATE AMC SCENARII (INTERMEDIAR)

> o m (e > 5 >
5|l ¢ | §E | 8§ | 2|2 |2)¢%
o S = o o o = S
= o c S 2 ° o o
g = ot 2 S 3 o
— C QO m
g 2, 2 < = | 2 | E
SCENARIU =3 b S o c 9 = TOTAL
o 3 =5 ] o o
g 3 g | B |
: | 8
(=g
o
1 - RENEW/REPAIR & MANAGE 2.2727 | 2.5909 | 2.1364 | 2.6190 | 2.6818 3 3 3 4.2602
2 - FOCUS ON BUCHAREST-ILFOV 3.6200
CONNECTIONS 2.7000 | 3.0000 | 2.4000 | 2.3333 | 2.6667 2 2 1 )
3 - HIGH-CAPACITY TRANSPORT
AND ACTIV MOBILITY - 3.2000
BUCHAREST 2.5000 | 2.1875 2.3125 | 2.1875 | 2.8125 1 1
4 - MAXIM 2.0000 | 2.8000 | 2.2000 | 2.3000 | 2.6000 0 0 0 2.3800

6.1. PORTOFOLIUL DE PROIECTE

Portofoliul preliminar, extins, cu proiectele grupate pe scenarii se regaseste in documentul .xls
aferent acestui raport. Proiectelor vor fi simplificate prin gruparea lor in functie de masuri,
revizuite si prioritizate ulterior.

6.2. PROIECTELE COMUNE INTRE CELE DOUA SCENARII
TEMATICE

Buget estimat EU -

Cod_proiect = Masura / Program Titlul proiectului Actori implicati

budget €
R99 Reconfigurarea Coridor de mobilitate urbana | Sector 2, Primaria | €94,158,905.00
principalelor artere care | durabila str. Heliade intre Vii si | Municipiului
asigura conexiunea cu | extensia sa pe sub CF si peste | Bucuresti
zonele periferice in curs | rdul Colentina pana la sos.
de dezvoltare. Fundeni
R259 Completarea inelelor inchidere Inel Median Tronson Primaria €50,000,000.00
rutiere - Inelul Median 6-7 Municipiului
Bucuresti, Sector
1,CFR
R199 Completareainelelor inchidere Inel Median Tronson 8 | Primaria €41,161,810.00
rutiere - Inelul Median Municipiului
Bucuresti, Sector
5
R148 Completarea inelelor inchidere Inel Median Tronson 9 | Priméria €23,264,887.00
rutiere - Inelul Median Municipiului
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Bucuresti, Sector
5

R194 Completarea tramei Cresterea capacitatii de | Primaria €10,577,778.00
stradale in zona circulatie auto pe str. Drumul | Municipiului
periurbana intre Tarlale (largirea la 4 benzi) | Bucuresti
l lei d Extindere linii tramvai pe Inelul | Primaria
TP96 Dezvo t-:area retelei de Median sud-est (Bd. Chisindau - | Municipiului € 135,000,000.00
tramvai L .
Sos. Giurgiului) Bucuresti
TP2 Extinderea retelei de Extindere linie de tramvai in sit Primaria €16,000,000.00
tramvai spre localitatile propriu pe Soseaua Oltenitei pana Municipiului
periurbane. (x km) in Popesti-Leordeni (Linia 1,10 - Bucuresti, Primaria
regim LRT) Orasului Popesti-
Leordeni
TP41 Extinderea retelei de Extindere linie de tramvai in sit Primaria €38,675,000.00
tramvai spre localitatile propriu pe Soseaua Alexandriei Municipiului
periurbane. (x km) pana la Centura Bucuresti (Linia 32 Bucuresti, Primaria
- regim LRT) Orasului Bragadiru
TP42 Extinderea retelei de Extindere linie de tramvai in sit Primaria €34,000,000.00
tramvai spre localitatile propriu pe Soseaua Colentina pana | Municipiului
periurbane. (x km) la Centura Bucuresti (Linia 21 - Bucuresti, Primaria
regim LRT) Orasului Voluntari
TP125 Extinderea retelei de Extinderea retelei de tramvai pe Primaria € 80,000,000.00
tramvai spre localitatile traseul sos Pantelimon - Bd Municipiului
periurbane. (x km) Biruintei (Pantelimon) - DN3 - Bucuresti, Orasul
DNCB, inclusiv nod intermodal la Pantelimon
intersectia dintre DN3, DNCB,
reteaua CFR
TP127 Extinderea retelei de Extinderea retelei de tramvai pe Primaria € 160,000,000.00
tramvai spre localitatile traseul Depoul Alexandria- Municipiului
periurbane. (x km) Bragadiru (tramvai 32) Bucuresti, Primaria
Orasului Bragadiru,
Sector 5
TP130 Extinderea retelei de Extinderea retelei de tramvai pe Primaria €120,000,000.00
tramvai spre localitatile traseul Mezes — Remat Chitila Municipiului
periurbane. (x km) (tramvai 45) Bucuresti
TP43 Extinderea retelei de Extindere linie de tramvai in sit Sector 6, Primaria €12,750,000.00
tramvai spre localitatile propriu pe strada Preciziei pana la Municipiului
periurbane. (x km) Centura Bucuresti Bucuresti
TP137 Program multianual de Achizitie 250 tramvaie Primaria € 840,000,000.00
modernizare, Municipiului

accesibilizare si reinnoire a

flotei de tramvaie

Bucuresti - TPBI




TP85

Program de amenajare a
benzilor dedicate
transportului public

Benzi de circulatie cu prioritate
pentru transportul public

(minim 40km - inclusiv cele din
scenariu RENEW/REPAIR &
MANAGE):

Drumul Taberei-Centru (10,2km
din care 1,2km existenti): Valea
Argesului, Drumul Taberei, Brasov,
Drumul Taberei, Drumul Sarii,
R&zoare, Panduri, Francisc losif
Reiner (sens unic)/Dumitru
Bagdasar (sens unic), Eroilor,
Stirbei Vod3, Stirbei Voda (sens
unic), C. Victoriei (sens unic), Piata
Revolutiei (sens unic), Demetru I.
Dobrescu (sens unic), Culoar N-S,
Bulevardul Dacia (sens unic E-V),
Mircea Vulcanescu (sens unic),
Berzei;

Grozavesti-Centru (4,3km): Splaiul
Independentei (de la Grozavesti la
Piata Unirii)

Bucurestii Noi — Gara — Centru;
Giulesti — Gara — Centru;
Pantelimon — Unirii;

Completari.

Primaria
Municipiului
Bucuresti

€4,000,000.00

TP122.2

Program de revigorare si
extindere a retelei de
troleibuze

Proiect de completare si extindere
a retelei de troleibuz in zona
periurbana

TPBI, STB,
Municipiului
Bucuresti, Primaria
Chiajna

€5,500,000.00

TP53.1

Program de extindere,
modernizare si refacere a
infrastructurii de troleibuz

Proiect de completare, extindere si
modernizare a retelei de troleibuz
in zona urbana (municipiul
Bucuresti) - Etapa 2

Primaria
Municipiului
Bucuresti

€24,580,000.00

TP95

Program de extindere,
modernizare si refacere a
infrastructurii de troleibuz

Modernizare strada cu retea de
troleibuz pe mai multe tronsoane
de infrastructura rutiera din
Municipiul Bucuresti (Piata Garii de
Nord, Str. Apusului, Piata Unirii-
Piata Romand, pe B-dul D.
Cantemir-B-dul I. Bratianu-B-dul
Nicolae Balcescu - B-dul Magheru,
B-dul Metalurgiei - Soseaua Berceni
- Str Dumitru Brumarescu,
Soseauna Mihai Bravu)

Primaria
Municipiului
Bucuresti

€4,580,000.00

TP140.1

Program multianual de
modernizare,
accesibilizare si reinnoire a
flotei de autobuze si
troleibuze

Achizitionare 100 troleibuze cu
independenta de 20 km C10

TPBI, Primaria
Municipiului
Bucuresti

€75,000,000.00

TP44.2

Dezvoltare a serviciilor de
tren metropolitan

Introducerea si, ulterior,
dezvoltarea serviciilor de tren
urban si metropolitan Bucuresti-
IIfov

TPBI, CFR, Primaria
Municipiului
Bucurest, CJ lifov,
UAT-uri llfov

€287,907,278.00
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TP44.3

Dezvoltare a serviciilor de
tren metropolitan

Introducerea si, ulterior,
dezvoltarea serviciilor de tren
urban si metropolitan Bucuresti-
lIfov

TPBI, CFR, Primaria
Municipiului
Bucurest, CJ lifov,
UAT-uri llfov

237,620,016.00 €

TP187 Program de dezvoltare a Modernizare Complex Feroviar CFR, Primaria € 468,100,000.00
serviciilor de tren Bucuresti - Pachet 4 - Inel Sud-Est Municipiului
metropolitan si reabilitare Bucurest
a caii de rulare
TP56 Program de extindere si Modernizarea statiei de metrou Min.
modernizare a retelei de Pipera si realizarea unei iesiri Transporturilor,
metrou suplimentare pentru distributia Metrorex, Primaria
fluxului pietonal Municipiului
Bucuresti.
TP51 Program de extindere si Extinderea Magistralei 2 de metrou | Sector 4, Min. € 70,000,000.00
modernizare a retelei de in comuna Berceni, judetul llfov Transporturilor, CJ
metrou lIifov, Metrorex
NEM43 Dezvoltarea de coridoare Program integrat de reabilitare si Primaria €5,000,000.00
destinate deplasarilor modernizare a coridorului urban Municipiului
nemotorizate Calea Victoriei (intre Piata Victoriei | Bucuresti
si Splaiul Unirii)
NEM36 Dezvoltarea magistralelor Retea strategicd metropolitana de Primaria € 10,000,000.00
velo ciclism bazata pe magistrale velo Municipiului
pe principalele diametrale - Etapa 2 | Bucuresti, Sector 1,
Sector 2, Sector 3,
Sector 4, Sector 5,
Sector 6, Voluntari
MNGS85 Reglementarea parcarilor Realizarea si implementarea unei Primaria € 1,000,000.00
politici unitare si durabile privind Municipiului
parcarea rezidentiald Tn Bucuresti si | Bucuresti, CJ llifov
Judetul lIfov
INTER76 Program de regenerare | Reproiectarea malurilor Raului Primaria €7,000,000.00
azonelor urbane Dambovita Municipiului
Bucuresti
INTER60 Program de regenerare | Reconfigurarea Pietei Unirii Primaria €1,000,000.00
a spatiilor publice Municipiului
Bucuresti
INS8 Elaborarea de Dezvoltarea de politici si Primaria €10,000,000.00
documentatii si politici campanii de educare privind Municipiului
complementare politicile de siguranta rutiera Bucuresti,Brigada
sistemului de transport Rutiera,
Autoritati Locale,
Ministerul
Educatiei
INS5 Promovarea si "Scoala Velo -organizarea Primaria €200,000.00
incurajarea mobilitatii cursurilor teoretice de educatie | Municipiului
alternative velo si educatie rutierd pentru Bucuresti, ISMB,
elevii din ciclul gimnazial si ISJ IF, Sector 1-6 -
liceal, dar si pentru adulti." ONG-uri
INS10 Promovarea si Dezvoltarea unor programe de | Primaria €50,000.00

incurajarea mobilitatii
alternative

stimulare pentru utilizarea
mijloacelor de transport
nemotorizate siincurajarea

Sectorului 6




deplasarilor pietonale (ex.
primarul biciclistilor, adoptarea
de zile "verzi " pentru mersul pe
jos, inchiderea temporara a
unor strazi, etc).
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