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Glosar termeni

PIB: Produsul Intern Brut

MZA: Media Zilnica Anuala a Traficului

VET: Vehicule etalon turisme

NdS: Nivel de Serviciu

PMUD: Plan de Mobilitate Urbana Durabila

CESTRIN: Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica
CJ: Consiliul Judetean

ZMBI: Zona Metropolitana Bucuresti-Ilfov

ZUF: Zona Urbana Functionala

MT: Ministerul Transporturilor

MDRAP: Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice
MFE: Ministerul Fondurilor Europene

MPGT: Master Plan General de Transport

POR: Programul Operational Regional

PNRR: Planul National de Redresare si Rezilienta

UAT: Unitate Administrativ Teritoriala

INS: Institutul National de Statistica

ITM: Inspectoratul Teritorial de Munca

ITS: Information Transport System

Preturi contabile: costuri de oportunitate sociale, uneori diferite de preturile de pe piata si tarifele
regularizate. Acestea sunt folosite in cadrul analizei economice pentru o mai buna reflectare a
costurilor reale ale efectelor pentru societate si a beneficiilor reale ale rezultatelor. Sunt adesea
folosite ca sinonim pentru preturi umbra

An de referinta: Conditiile reale sau o reprezentare a conditiilor reale pentru un an predefinit

Scenariul de Referinta: asimilat scenariului Do-Minimum, reprezentat de situatia existenta la care se
adauga doar efectele aduse de proiectele aflate in derulare sau cele care au finantarea asigurata

RBC: Raportul Beneficiu Cost
ACB: Analiza Cost Beneficiu

CNAIR: Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere, administratorul national al
infrastructurii reprezentate de autostrazi si drumuri nationale

EC: Comisia Europeana

RIRE/ EIRR: Rata Interna de Rentabilitate Economica
VANE/ ENPV: Valoarea Actualizata Neta Economica
UE: Uniunea Europeana

RIRF/ FIRR: Rata Interna de Rentabilitate Financiara
VANF/ FNPV: Valoarea Actualizata Neta Financiara

Preturi de piata: Pretul real la care un bun sau un serviciu este comercializat in schimbul altui bun
/serviciu sau pentru o suma de bani, caz in care reprezinta pretul relevant pentru analiza financiara
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AMC: Analiza multi-criteriala

Simularea Monte Carlo: O tehnica matematica computerizata care identifica riscurile in cadrul
analizelor cantitative si in procesul de luare a deciziilor

Drum national: Un drum in proprietatea statului, de importanta nationala, care leaga orasul capitala
nationala de capitalele de judet, de zone de dezvoltare strategica la nivel national sau de tarile
vecine. Drumurile nationale pot fi:

e autostrazi;

e drumuri expres;

e drumuri national europene;

e drumuri nationale principale; si
e drumuri nationale secundare.

Valoarea Neta Actualizata: Suma care rezulta atunci cand valoarea actualizata a costurilor estimate
ale unei investitii se deduc din valoarea actualizata a veniturilor asteptate

Preturi curente (preturi nominale): O valoare economica exprimata in termeni de suma nominala fixa
(unitati monetare) intr-un anumit an sau de-a lungul mai multor ani. Spre deosebire de preturile
reale, efectele modificarilor generale ale nivelului de pret de-a lungul timpului nu pot fi eliminate
din preturile curente

NOx: Oxid de azot

PM2.5 / PM10: Pulberi sedimentabile fine
PPP: Parteneriat Public Privat

VAB / PVB: Valoarea Actualizata a Beneficiilor
VAC / PVC: Valoarea Actualizata a Costurilor

Costurile de “oportunitate”: Valoarea unei resurse in alternativa celei mai bune utilizari. Pentru
analiza financiara, costul de oportunitate al unui articol achizitionat este intotdeauna pretul sau de
piatd. Tn analiza economicd, acest cost de oportunitate al unui articol cumparat este valoarea sa
sociala marginala in alternativa celei mai bune utilizari fara proiect a bunurilor si serviciilor
intermediare, sau valoarea sa de utilizare (masurata prin disponibilitatea de a plati) in cazul in care
acesta este un bun sau serviciu final

Costuri de oportunitate sociale: Costuri de oportunitate sau beneficii pentru economie ca intreg
TVA: Taxa pe Valoare Adaugata

VOC: Costuri de Operare ale Autovehiculelor
VOT: Valoarea Timpului

LGV: Light Goods Vehicles

HGV: Heavy Goods Vehicles

PUG: Plan Urbanistic General

PED: Plan de Electromobilitate Durabila

TC: Transport in comun

TAZ: Transport analysis zone

TP: Transport public

Piste: Infrastructura functionala specifica pro bicicleta
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1. Introducere

1.1 Scopul si rolul documentatiei

Master planul velo al Municipiului Bucuresti reprezinta un document strategic si operational,
care are ca scop planificarea unei retele functionale, sigure si integrate de infrastructuri
specifice pro bicicleta. Documentul urmareste sa stabileasca directiile de dezvoltare in
vederea incurajarii mersului pe bicicleta concomitent cu crearea infrastructurii necesare.
Particular, documentul va include si propuneri respectiv recomandari legate de
modernizarea spatiilor publice din poximitatea traseului velo propus incercand astfel sa le
faca mult mai prietenoase cu utilizatorii sai. Zona de inteventie are o suprafata totala de
236,73 km2 , conform PMUD 2016-2030 Bucuresti-llfov’, care reprezinta un procent de 13,1%
din suprafata totala a judetului Ilfov egala cu 1821 km?2.

intr-o prima etapa, documentatia a identificat principalii generatori de trafic si zone de
interes din punct de vedere comercial, turistic, cultural sau educational, analizandu-se
infrastructura existenta si viitoare, nevoile utilizatorilor existenti si potentiali. Totodata, in
cadrul primei etape s-au prezentat rezultatele si concluziile din chestionarul cu populatia,

' P.M.U.D Bucuresti-Ilfov: https://www.pmb.ro/programe/1/menu-page/programul-de-mobilitate-urbana-
bucure-ti-ilfov
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privind nevoile utilizatorilor de bicicleta actuali si potentiali si asteptarile lor privind reteaua
velo municipala.

Chestionarul elaborat a avut la baza zonificarea folosita in RPL 2011 pentru ca persoanele
sa indice zona de domiciliu si zonele in care isi desfasoara cel mai des activitatile.

Tot acest demers a fundamentat reteaua de piste propusa in cadrul etapei a Il a. In cadrul
etapei de concretizare, care se va derula pe o perioada de 8 luni, a conceptului velo care
sta la baza Masterplanului se vor exemplifica si detalia cele mai eficiente masuri pentru
schimbarea abordarii generale privind infrastructura de transport in vederea adaptarii
acesteia provocarilor de astazi si exigentelor de maine. Avand la baza ideea ca strazile sunt
atat spatii publice cat si artere de circulatie, strazile trebuie sa indeplineasca rolul de
catalizator intre cumulul de activitati urbane. Astfel, in contextul unui mediu urban
sustenabil, strazile trebuie sa intruneasca facilitati pentru toti participantii la trafic si sa
sustina modurile active si durabile de deplasare. Totodata Masterplanul Velo va face parte
din actualizarea PMUD Bucuresti-llfov unde, dezvoltarea retelei va viza inclusiv strazile
secundare din cele 6 sectoare ale Municipiului Bucuresti, pentru a asigura conexiunea cu
reteaua principala. Se vor identifica si propune spatii pentru parcarea bicicletelor, initial in
vecinatatea celor mai importante puncte de interes si apoi distribuite de-a lungul retelei.

Tot in cadrul Etapei Il, pornind de la cerea de transport si necesarul de completare a retelei
de piste pentru biciclete identificate in analiza situatiei existente, se va contura o retea
extinsa de trasee care sa acopere echilibrat intreg Municipiul Bucuresti si sa asigure legatura
cu reteaua din jurul capitalei. Aceasta retea va trebui configurata pe baza unor principii
agreate de comun acord cu Beneficiarul. De asemena, in functie de categoria strazii,
punctele de interes ce urmeaza a fi deservite si tendintele sociale respectiv economice cu
impact in nevoia de mobiliate, pistele de biciclete se vor clasifica in aceasta etapa ca piste
principale, secundare, solitare (independente) respectiv piste paralele cu strada sau
integrate in trama stradald configurandu-se o serie de profiluri tip. n cadrul configurarii
retelei de piste velo se va tine cont de 3 criterii principale in alegerea spatiilor de parcare :
vizibilitatea, accesul si design-ul.

Pentru o planificare eficienta a retelei velo la nivelul municipiului, este necesara o abordare
integrata a infrastructurii care vizeaza transformarea strazilor orientate in prezent catre
utilizarea intensiva a autoturismului personal, in coridoare multimodale de transport, care
sa contribuie la cresterea capacitatii spatiilor publice de a transporta mai multi oameni,
intr-un mod mai eficient economic. Totodata, in vederea reconfigurarii spatiului destinat
circulatiei auto, sunt vizate si strazile de categoria Ill (colectoare) respectiv locale IV, cu un
flux auto mai redus, dar care pot reprezenta solutia pentru respectarea caracteristicilor de
liniaritate, viteza, coerenta si siguranta in contextul propus. n cadrul interventiei asupra
acestor tipuri de strazi accentul se va pune pe reconfigurarea sensului de circulatie prin
transformarea acestora in strazi cu sens unic tinandu-se cont de echitatea terenului si a
utilizarii sale, suprafetele verzi existente nefiind afectate. Un alt aspect important este
corelarea retelei velo cu rutele de transprot public pentru a facilita transferul utilizatorilor
de la o modalitate de transport la alta si a le oferi instrumentul de multimodalitate. Astfel,
masurile propuse vor urmari o abordare multimodala a spatiului, prin integrarea diferitelor
moduri de transport. Educatia in domeniul mobilitatii si combaterea schimbarilor climatice
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sunt alte aspecte secundare pe care documentatia le are in vedere pentru indeplinirea
scopului general.

Tn acelasi timp, spatiul public este intr-o continui depreciere generata de ocuparea acestuia
de catre autoturisme: cea mai mare parte din ampriza unei strazi (a oricarei strazi cu
exceptia zonei pietonale din centrul istoric) este ocupata de spatiul destinat utilizarii
autoturismelor, fie in deplasare, fie pentru parcarea acestora, proiectele anterioare de
modernizare a infrastructurii vizand strict masuri de refacere a spatiilor carosabile si prea
putin orientate catre amenajarea peisagistic-arhitecturala sau de regenerare integrata a
spatiului public, cu accent pe infrastructurile atat de necesare desfasurarii de activitati
sociale. Utilizarea autoturismului personal in mod intensiv pentru deplasarile zilnice
actioneaza impotriva calitatii mediului urban si afecteaza starea de bine a celorlalti
locuitori, atat prin faptul ca genereaza in mod direct poluarea atmosferica, poluarea fonica
sau poluarea vizuala a mediului urban, dar mai ales prin faptul ca ocupa si utilizeaza intr-un
mod intensiv un spatiu public destinat comunitatilor intregi. In acest sens, este necesara o
regandire a paradigmei privind mobilitatea urbana pornind de la principiul cresterii echitatii
utilizarii si valorificarii spatiului public, ca bun comun pentru toate categoriile de locuitori,
nu numai a posesorilor de automobile. Tnsa utilizarea intensiva a autoturismelor personale
este rezultatul lipsei libertatii locuitorilor de a alege alte moduri de deplasare. Aceasta lipsa
a optiunilor face ca locuitorii orasului sa fie captivi in utilizarea autoturismului propriu
pentru deplasarile cotidiene. Orasul prezent nu ofera solutii alternative reale pentru a
descuraja utilizarea autoturismului propriu. Prin oferirea unor solutii alternative - transport
public, transport alternativ - mai eficiente (rapiditate, accesibilitate) si mai ieftine decat
utilizarea autoturismului propriu, locuitorii ar avea libertatea de a alege din diferite moduri
de transport, atingand astfel dezideratul care sta la baza prezentului demers: transformarea
orasului dintr-unul captiv, al masinilor, intr-un oras al oamenilor fericiti si liberi in a alege
alternativele de transport.

Necesitatea elaborarii Masterplanului Velo

Cresterea populatiei urbane din ultimele doua secole, determinata de revolutia industriala
si stimulata de dinamica accentuata a asimilarii cuceririlor stiintifice in progrese
tehnologice, a modificat deopotriva nevoile de mobilitate pentru bunuri si persoane si
solutiile alternative de satisfacere a acestora.

n prezent, sub aspectul mobilitatii, cvasitotalitatea aglomeratiilor urbane prezinta aceleasi
tendinte:

o dilatarea oraselor, cu periferii cu densitate mica a populatiei si cu consecinte in
consumuri mai mari de energie pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate;

A

e cresterea indicelui de motorizare al familiilor (in special 1in tarile cu dinamica
economica accentuata);

e congestia traficului, ca o consecinta directa a cresterii motorizarii si a lungimii
deplasarilor;
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e evolutia si diversificarea stilului de viata prin adaugarea la deplasarile alternante
zilnice (resedinta - loc de interes), a deplasarilor de la sfarsitul saptamanii sau din
timpul noptii care pot cauza congestii ale traficului si in afara orelor de varf
traditionale.

Ca raspuns la aceste tendinte, care prin resursele energetice consumate si efectele externe
negative locale si globale contravin exigentelor actuale ale mobilitatii durabile, cercetarile
privind identificarea si punerea in aplicare a solutiilor pentru satisfacerea nevoilor de
mobilitate in concordanta cu cerintele dezvoltarii durabile, au capatat un interes tot mai
accentuat.

Sunt prezentate doua axe de cercetare ce se desprind ca prioritare :

o ameliorarea eficacitatii si atractivitatii sistemelor de transport public urban si
periurban cu scopul de a le spori atractivitatea;

e orientarea utilizatorilor catre practici de mobilitate mai respectuoase pentru mediu.

Prima axa de cercetare presupune investigatii care sa identifice variatele nevoii de
mobilitate pe care viata orasului le releva si sa analizeze modurile in care acestea pot fi
satisfacute cu consum redus de resurse si efecte externe negative minime. in acest demers
se remarca rolul esential al interactiunii dintre urbanism si mobilitate, atat sub aspectul
nevoii de mobilitate, cat si sub cel al modului de satisfacere.

A doua axa de cercetare presupune investigatii care sa porneasca de la recunoscuta
conexiune dintre nevoia si oferta de mobilitate pe care urbanismul isi pune pregnant
amprenta. in acest sens, este unanim recunoscut ca dacd pana in anii 1960, preocuparea
dominanta consta in adaptarea orasului la automobil, de atunci, treptat, a devenit tot mai
clar ca solutiile pentru asigurarea calitatii vietii in orase sunt mai complexe. Studiul
interactiunii dintre urbanism si mobilitate a devenit esential.

Este acum tot mai relevanta afirmatia potrivit careia promovarea deplasarilor nemotorizate
este fundamental conditionata de dimensiunea, forma si structura urbana. Studiului acestora
si al corelatiilor cu nevoile de mobilitate si cu ofertele de satisfacere a acestora, indeosebi
prin orientarea catre deplasarile nemotorizate (mers pe jos si cu bicicleta, in special) trebuie
sa i fie dedicate preocupari conjugate ale urbanistilor, sociologilor, economistilor si
inginerilor.

Simplificand, a gasi solutii pe orizonturi de timp apropiate sau indepartate pentru
satisfacerea nevoii de mobilitate a populatiei si de deplasare a marfurilor in spatiile urbane
echivaleaza cu racordarea la cerintele dezvoltarii durabile, adica la interesele si
responsabilitatile contemporanilor si ale generatiilor viitoare.

Masterplanul velo la nivelul municipiului Bucuresti reprezinta un document strategic cu o
componenta operationala, menit sa asigure conditii optime pentru deplasarea cu bicicleta.
Acest document, detaliaza componenta mersului cu bicicleta din cadrul Planului de
Mobilitate Urbana Durabila 2016-2030 Regiunea Bucuresti - Ilfov corelat cu Planul Integrat
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de Dezvoltare Durabila - Zona Centrala Bucuresti si asigura o tranzitie mai rapida si eficienta
catre un sistem de transport durabil, echitabil, incluziv si cu un impact redus asupra
mediului, menit sa creasca nivelul de sanatate urbana.

VIITOR

Circulatie Velo

Car-sharing

Vehicul personal

PREZENT

Figura 1-1 - Tendinte de schimbare a mentalitatii cetatenilor privind modalitatea de transport

Prin realizarea acestui Master plan vor fi stabilite directiile de dezvoltare a infrastructurii
aferente utilizarii bicicletei ca mod de transport alternativ urban, ciclismului si
cicloturismului. Scopul acestui masterplan este de a identifica trasee pentru realizarea unei
retele extinse de piste de biciclete, pentru a incuraja utilizarea bicicletei concomitent cu
crearea infrastructurii necesare.

Obiectivele documentului strategic
Prin realizarea acestui Master plan se vor avea in vedere urmatoarele:
e Aspectul de utilitate:

e sa faca legatura intre zone rezidentiale si zone principale de interes (locuri de
munca, de educatie, comerciale, institutii etc.);

e sa faca legatura cu reteaua deja existenta (piste realizate sau aflate in curs de
realizare);

e sa asigurare legatura cu localitatile din jurul Municipiului Bucuresti;
e sa asigurare legatura cu platformele industriale limitrofe;

e Aspectul de turism:

e amplasarea zonelor de interes turistic (atat cele cunoscute cat si cele cu potential
de dezvoltare);




e amplasarea zonelor de agrement si recreere.

Solutiile tehnice sugerate vor fi configurate avand la baza principiile dezvoltate in manualul
,,CROW Design manual for bicycle traffic” care precizeaza ca infrastructura pentru biciclete
trebuie sa fie: sigura, directa (fara ocoluri nenecesare), confortabila, coerenta si
atractiva.

minimale
SIGUR

Figura 1-2 - Conditiile de indeplinire a principiilor CROWD Design manual for bicycle traffic

Proiectele din Masterplanul Velo sunt configurate in asa fel incat viitoarea infrastructura sa
fie atractiva si convingatoare mai ales pentru cei care in prezent nu folosesc bicicleta.

SIGURANTA este prioritatea cea mai importanta pentru intreaga retea. Aceasta calitate va
fi asigurata prin modul de configurare a solutiilor tehnice mizand pe urmatoarele aspecte:

e Piste pentru biciclete delimitate fizic de traficul general;
e Marcaje vizibile si zone de protectie pentru biciclisti in intersectie;
e Calmarea traficului (zone 30 km/h, limitatoare de viteza, sicane etc.);

e Semaforizarea trecerilor pentru pietoni si traversarile pentru biciclisti.

LEGATURI DIRECTE reprezinta altd prioritate in conturarea retelei. Reteaua velo va fi
gandita in asa fel incat sa poata asigura legaturi intre principalele zone de interes.

CONFORTUL la nivel de retea si a componentelor se regaseste preponderent in solutiile
tehnice adoptate pentru piste. Traseele propuse, cat si cele in curs de proiectare vor avea




o suprafata cat mai neteda care sa permita o rulare cat mai lina, spatii de odihna la
intersectii si zone umbrite prin amplasarea vegetatiei de aliniament fie in zona de protectie
fata de traficul rutier sau in zona trotuarului.

Totodata, la intersectiile semaforizate pistele vor fi echipate cu bare de sprijin pentru
biciclisti astfel incat acestia sa nu fie nevoiti sa puna piciorul jos.

COERENTA retelei se regaseste in tipul de solutii tehnice selectate, marcaje/elemente de
protectie si tratarea intersectiilor.

ATRACTIVITATEA retelei este sustinuta de traseele selectate pentru a contine infrastructura
pentru biciclete.

Reteaua velo va fi gandita in asa fel incat sa poata asigura legaturi intre principalele zone
de interes sa faca legatura intre zone rezidentiale si zone principale de interes (locuri de
munca, de educatie, comerciale, institutii etc.); sa faca legatura cu reteaua deja existenta
(piste realizate sau aflate in curs de realizare); sa asigurare legatura cu localitatile din jurul
Municipiului Bucuresti; sa asigurare legatura cu platformele industriale limitrofe.

Aspectul de turism

e amplasarea zonelor de interes turistic (atat cele cunoscute cat si cele cu potential
de dezvoltare);

e amplasarea zonelor de agrement si recreere.

Rezultate asteptate

Pentru obtinerea beneficiilor asteptate de Municipiul Bucuresti, Fip Consulting va avea in
vedere realizarea urmatoarelor activitati si atingerea urmatoarelor rezultate:

Tabel 1-1 - Rezultatele asteptate in urma activitatilor respectiv serviciilor prestate pe parcursul a 2 etape

Etapa Activitati/servicii prestate Rezultate/ livrabil

| R A
e Constituirea unei baze de date (in * Baza de date in format GIS

format  GIS) cu  principalii * Planse cu - zone de
generatori de trafic/zone de interes/destinatii de agrement la
interes si destinatii de agrement la nivelul capitalei (*PDF s "DWG)
nivelul capitalei e Raport analiza nevoi si situatie
 Inventarierea situatiei existente a existenta  (descriere  situatie

existenta, solutii remediere

pistelor de biciclisti (in urma
defecte constatate)

studierii terenului) si a celor ce

urmeaza a fi e Planse cu trasee existente (*PDF
proiectate/executate si *DYVG)

e Chestionar pe esantion e Harta retea piste de biciclete
reprezentativ (cel putin 1.000 de (*PDF si "DWG)
raspunsuri - echivalent la o
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Activitati/servicii prestate Rezultate/ livrabil

probabilitate de 95% cu o marja de e Harta retea piste de biciclete
eroare de 3%) care sa evidentieze (*GIS)

nevoile biciclistilor si asteptarile

lor privind reteaua velo precum si

posibilitatea de a colecta

idei/trasee posibile din
comunitate

I e Discutii  de coordonare  cu e Planse/planuri de situatie retea
repre,zentan’;ii celor 6 primarii de piste de b1c1cle’Fe (*PDF si ,*PWG)
sector precum si cu alti factori de  Harta retea piste de biciclete
interes - cel putin 3 intalniri (*PDF i "DWG)
(analiza nevoi, retea preliminara e Harta retea piste de biciclete
si validare retea) (*GIS)

e Identificarea a cel putin 3 trasee * Raport intermediar continand
prioritare fezabile (pot fi si trasee traseele vprioritare, reteaua
identificate deja in PMUD) pentru preliminara si fundamentarea
care sa se poata lansa procedura acestora
de proiectare e Masterplan piste biciclete la

e Analizarea, identificarea i nivelul Municipiului Bucuresti

prioritizarea de trasee pentru o
retea extinsa de piste de biciclete

e Clasificarea tipurilor de trasee in
functie de categoria strazii (piste
principale, secundare,
independente, paralele cu strada,
integrate in trama stradala etc)

e Propuneri privind amplasarea
dotarilor complementare (rastele,
statii de inchiriere etc.)

e Consultare publica.

1.1.1 incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

Planificare teritoriala la nivel local

a) Planul Urbanistic General al Municipiului Bucuresti - document aflat in curs de
elaborare?

Conform studiilor de fundamentare prevazute in cadrul elaborarii respectiv revizuririi
Planului Urbanistic General al Municipiului Bucuresti, aspectele referitoare la configurarea
unui traseu velo pentru municipiu, sunt prevazute in cadrul plansei P8 - Mdsuri de protectie

2 Extras P.U.G Bucuresti - in curs de elaborare - https://pug-bucuresti.uauim.ro/
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a mediului si de dezvoltare durabild. Propunerea documentatiei este de a extinde
infrastructura ciclabila, destinata mobilitatii blande, in jurul marilor parcuri si spatii publice
precum si catre zonele rezidentiale majore.

SOLUTII P

2025 w

ECOLOGIZAREA LACURILOR SIRAURILOR ]|
Operatiuni de curatare a malurilor pe cursul
raurilor Colentina si Dambovita precum si
de decontaminare a solului si a apei in cazul
marilor lacuri poluate.
PLANTAREA DE VEGETATIE PE MARILE
BULEVARDE CENTRALE
Completarea aliniamentelor vegetale in
zonele afectate de poluarea provenita de
la automobile, si cresterea suprafetelor
plantate in spatiile publice din centru.
% CONECTAREA MARILOR PARCURI
Operatiuni de interconectare a spatiilor
verzi majore din exteriorul ariei centrale
prin zone pietonale si spatii publice
plantate.
EXTINDEREA INFRASTRUCTURII CICLABILE
Extinderea traseelor destinate mobilitatii
blande in jurul marilor parcuri si spatii publice

precum si catre zonele rezidentiale majore.
acace
P ‘.:.' ECOLOGIZAREA ARIILOR INDUSTRIALE

“Faa®' Decontaminarea solurilor din zonele
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industriale ramase si modernizarea
proceselor tehnologice in vederea

scaderii gradului de poluare. Zonele
industriale inactive, reconvertite functional
vor benefiecia de asemenea de operatiuni
de ecologizare si decontaminare a solurilor.
DEZVOLTAREA AXELOR NATURALE
MAJORE ALE BUCURESTIULUI

Crearea de noi zone verzi majore in lungul
raurilor Colentina si Dambovita.
DEZVOLTAREA MARILOR PROIECTE
Crearea unor zone sportive si de agrement
majore;

Interventii de conservare i protejare a
Rezervatiei Naturale Vacaresti.
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Figura 1-3 - Extras P.U.G. Bucuresti in curs de elaborare - P8 - Masuri de protectie a mediului si de
dezvoltare durabila - Solutii 2025

Propunerile proiectului "Masterplanul Velo Bucuresti 2035” sunt incluse in etapa de viziune
si dezvoltare in ceea ce priveste extinderea infrastructurii velo din cadrul studiilor de
fundamentare aferente P.U.G. Bucuresti prin ”Proiectul de revizuire a Planului Urbanistic
General al Municipiului Bucuresti”. Solutiile prevazute in documentatia de urbanism aflata
in curs de elaborare prezinta configurarea unei retele velo care sa conecteze zona centrala,
marile parcuri ale municipiului, principalele zone de interes prin intermediul unor rute
inelare respectiv radiale, coerente, directe si sigure.

Reteaua ciclabila propusa prin ,Planul de Mediu - Sustenabilitate” din cadrul P.U.G.
Bucuresti este ilustrata prin urmatoarele propuneri:

e Inelul principal : Sos. Stefan cel Mare - Bd. Mihai Bravu - Calea Vacaresti - Sos.
Oltenitei - Sos. Viilor - Bd. Tudor Vladimirescu - Sos. Panduri - Sos. Grozavesti - Sos.
Nicolae Titulescu - Sos. Stefan cel Mare;

e Axvest-est : Splaiul Unirii - Bd. Alba lulia - Bd. Burebista - Calea Dudesti - Bd. Camil
Ressu - Bd. Theodor Pallady;

e Axnord-sud : Sos. Bucuresti-Ploiesti - Bd. Regele Mihai | al Romaniei - Sos. Pavel D.
Kiseleff - Bd. Lascar Catargiu - Bd. Magheru - Bd. I.C Bratianu - Piata Unirii - Bd.
Dimitrie Cantemir - Calea Serban Voda - Sos. Giurgiului;
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Figura 1-4 - Extras P.U.G. Bucuresti in curs de elaborare - P8 - Masuri de protectie a mediului - MEDIU -
Sustenabilitate3
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b) Planul de Mobilitate Urbana durbaila 2016-2030 Regiunea Bucuresti-llfov*

Prezentul Plan de Mobilitate Urbana Durabila este elaborat pentru Municipiul Bucuresti cu
sectoarele sale si Judetul Ilfov, format din 8 orase (Bragadiru, Buftea, Chitila, Magurele,
Otopeni, Pantelimon, Popesti-Leordeni si Voluntari) si 32 comune (1 Decembrie, Afumati,
Balotesti, Berceni, Branesti, Cernica, Chiajna, Ciolpani, Ciorogarla, Clinceni, Copaceni,
Corbeanca, Cornetu, Darasti-Ilfov, Dascalu, Dobroesti, Domnesti, Dragomiresti-Vale,
Ganeasa, Glina, Gradistea, Gruiu, Jilava, Moara Vlasiei, Mogosoaia, Nuci, Peris,
Petrachioaia, Snagov, Stefanestii de Jos, Tunari si Vidra).

PMUD 2016-2030 Regiunea Bucuresti-lifov prevede 2 constrangeri identice cu cele
prevazute in cadrul Masterplanului Velo Bucuresti 2035 ce fac referire la lipsa zonelor de
parké&ride si lipsa infrarstructurii pentru deplasarile nemotorizate.

Tn cadrul analizei situatiei existente, in Planul de Mobilitate Urbana si Dezvoltare Durbaild
sunt prevazuti mai multi indecsi care apartin de politica “Deplasari nemotorizate” unde au
fost semnalate probleme similare cu cele evidentiate 1in cadrul etapei | aferente
documentatiei de fata, si anume:

O foarte slaba prezenta a infrastructurii pentru biciclisti (cai de circulatie si

D-1 parcari), cu o accesibilitate redusa din cauza unor deficiente ale suprafetei

e de rulare (gropi) si a unor blocaje prin obstacole amplasate pe culoarele de
. . p.. circulatje.

bicicleta

O bund calitate a infrastructurii de transport cu bicicleta asigura zone
urbane mai sigure, mai atractive si cu emisii mai scazute.

D-2 u
& e Regiunea Bucuresti-Ilfov dispune de o retea limitata de piste de biciclete
. biciclr—:]té pentru agrement, generand un numdr foarte redus de caldtorii cu bicicleta.

Standardele romanesti si normele de proiectare actuale au un numdr limitat
B=5 si insuficient de indicatii tehnice, pe baza carora nu se poate dezvolta o
Mers pe | infrastructura pentru biciclete funtionald, moderna si sigura.
bicicleta | O buna calitate a infrastructurii de transport cu bicicleta asigura cresterea
atractivitatii zonelor urbane.
Singurele servicii de inchiriere disponibile in Bucuresti sunt cele din
D-4 principalele parcuri si zonele adiacente acestora. Mu exista un serviciu de
Mers pe | inchiriere pentru viitoarea retea utilitara pentru biciclete care sa ofere
bicicleta variante atractive de transport nemotorizat in detrimentul transportului auto
individual.
D-5 Calitat?a spatiilor de cir::ula;ie 5La amenajarilor pentru pietoni este foarte

. | scdzutd, ca o consecintd a utilizarii extensive a automobilelor private, a
Pietona nevoil in crestere continud de carosabil si suprafatd de parcare.

Deplasan nemo

Figura 1-5 - Extras P.M.U.D. 2016-2030 Regiune Bucuresti-llfov - Probleme identificate

3 Extras P.U.G. Bucuresti - in curs de executie : https://pug-bucuresti.uauim.ro/oferta-tehnica

4 Extras P.M.U.D Bucuresti-Ilfov : https://www.pmb.ro/programe/1/menu-page/programul-de-mobilitate-
urbana-bucure-ti-ilfov
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In urma acestei identificari, in cadrul documentatiei PMUD au fost previzute imbunatatiri
ale mobilitatii nemotorizate pe termen mediu, prin politica de transport “Promovarea
Deplasarilor Nemotorizate”.

Tn cadrul capitolului 6 ”Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane
pentru 2030” sunt prevazute actiuni de promovare a deplasarilor nemotorizate. Promovarea
mai multor zone care adopta caracteristicile spatiilor pietonalizate pot crea spatii urbane
mai accesibile, sigure si atractive pentru toti locuitorii. Aceste politici contribuie la
extinderea zonelor prioritare pentru deplasari nemotorizate, printr-o retea pe suprafete mai
intinse. Simultan, va fi creata o retea pentru biciclete care va servi ca retea de baza nu
numai pentru investitiile viitoare in infrastructura pentru biciclete, dar va contribui la
atragerea unui numar mai mare de biciclisti in oras. La nivelul Judetului Ilfov se propun noi
alei pietonale, in relatie cu centrele locale, dotarile de invatamant, spatiile verzi, zonele
comerciale si de agrement, etc.

Masurile aferente politicii ”Deplasari nemotorizate” prevad mai multe tipuri de interventii
posibile, referitoare la infrastructura de biciclete. Acestea asigura principalii indicatori de
imbunatatire:

Politicd Indice Masura

Eficienta
Economica
Mediu

Siguranta

Calitatea
mediului

[Enfiintarea retelei utilitare pentru biciclete: piste de biciclete si locuri de parcare

>

D-2 [infiintarea retelei de agrement pentru biciclete: piste de biciclete si locuri de parcare

D-3  |Linii directoare si prescriptii tehnice privind proiectarea infrastructurii pentru biciclete

[ntroducerea unui sistem de inchiriere biciclete (bike-sharing)

ICrearea unor noi zone cu prioritate pentru pietoni in centrul orasului (zone pietonale si cu

05 utilizare mixtd)

Deplasdri nemotorizate
X

Reamenajarea unor bulevarde favorabile deplasérilor nemotorizate pe axul N-S, intre Piata
Unirii si Piata Romana

D-7 [[mbunstitirea conditiilor de accesibilitate pentru persoane cu mobilitate redus

Figura 1-6 - Extras P.M.U.D. 2016-2030 Regiune Bucuresti-llfov - Masuri aferente politicii ”Deplasari
nemotorizate”
Corelarea P.M.U.D-ului regiunii Bucuresti-Ilfov 2016-2030 cu Masterplanul Velo Bucuresti
este reprezentata prin initiativa comuna de dezvoltare a infrastructurii velo si totodata prin
directia de implementare ce se axeaza in principal pe cresterea accesibilitatii, reducerea
emisiilor de C0; din aer, calitatea urbana a spatiului public si siguranta utilizatorilor
infrastructurii velo in trafic.

Tn cadrul capitolului 10 ”Planul de actiune pentru scenariul ales” sunt prevazute mai multe
proiecte ce se axeaza pe dezvoltarea infrastructurii de transport nemotorizate, in special
pe dezvoltarea infrastructurii velo la nivelul Municipiului Bucuresti.

Principalele proiecte care fac referire la politica ”Deplasari Nemtorizate” sunt :
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D-1 : Incurajarea mobilitatii nemotorizate (mers pe jos si/sau cu bicicleta)

Infiintarea retelei utilitare pentru biciclete.

Obiectiv operational: Dezvoltarea unei retele de infrastructura pentru biciclete de 250 km
in Bucuresti si Ilfov. Extinderea retelei de agrement. Pistele pentru biciclete vor fi
bidirectionale respectiv unidirectionale, inclusiv cele de pe strazile cu sens unic.

Obiectiv strategic : Mediu, Accesibilitate, Calitatea mediului urban.

Descrierea interventiei - viziune pe termen lung :

A fost dezvoltata o infrastructura pentru biciclete de interconectare cu lungimea totala de
250 km in scopul de a continua coridorul existent pe Calea Victoriei si a conecta nodurile de
transport, centrele cu locuri de munca, institutiile de educatie, precum si punctele
comerciale si de agrement din zona Bucuresti-Ilfov.

PROIECTE / ETAPE :

Etapa 1- Termen scurt - dezvoltarea unui numar de 12 proiecte (~60km):

—_

. Calea Victoriei: Calea Victoriei - Splaiul Independentei (0,6 km)
e 2. Traseu prin Bucuresti: Piata Unirii - Piata Victoriei (3,3 km)
e 3. Traseu pentru cumparaturi: Piata Victoriei - Baneasa (6,5 km)
. Traseu de agrement: Piata Unirii - Mihai Bravu (3 km)

. Traseu catre scoala: Universitate - Doamna Ghica (6 km)

. Traseu catre birou: Doamna Ghica - Pipera (6,3 km)

°
N o oo~ W N

. De-a lungul Dambovitei: Sos. Virtutii - Piata Unirii (5,6 km) (corelare cu proiect
,,cor1dor verde” in lungul Dambovitei)

e 8. Traseu Est: Piata Unirii - 1 Decembrie (6 km)

e 9. Traseu catre Gara: Basarab - Piata Romana (2,4 km)

e 10. Centrul orasului - Smart City I: Piata Unirii - Sos. Alexandriei (5,2 km)
e 11. Centrul orasului - Smart City II: Sos. Alexandriei - Magurele (6,2 km)

e 12. Bucuresti - Ilfov: Soseaua de centura - Voluntari - Doamna Ghica (7km)

Etapa 2- Termen mediu:

Dezvoltarea restului retelei regionale de 200 km infrastruxtura pentru biciclete de
interconectare.

Etapa 3:

Se propun retele locale suplimentare pentru a conecta infrastructura existenta pentru
biciclete.

ezmm A,
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Figura 1-7 - Extras PMUD Regniunea Bucuresti-llfov : Top 12 proiecte (stanga) si reteaua velo propusa
2030 (dreapta)

D-2 : Incurajarea mersului pe jos/ deplasari cu bicicleta si a unui mediu urban bun

Crearea unei retele de agrement pentru biciclete : piste de biciclete si spatii de parcare.

Obiectiv operational: Extinderea retelei pentru biciclete utilitare de 250km cu o retea de
agrement pentru biciclete de aproximativ 100 km (infrastructura de biciclete si spatii de
parcare), cu acces la zone si activitati de agrement.

Obiectiv strategic : Mediu, Accesibilitate, Calitatea mediului urban.

Descrierea interventiei - viziune pe termen lung:

Principalul scop pentru implementarea acestui proiect este reprezentat de incurajarea
utilizarii bicicletei, ca activitate sportiva si de agrement, impreuna cu promovarea unei parti
din obiectivele turistice din Regiunea Bucuresti-llfov.

Potentialul sau turistic este sustinut de mai multe obiective, ce pot fi promovate si
valorificate printr-o infrastructura velo.

Tabel 1-2 - Propunere de infrastructuri velo prevazute in P.M.U.D Bucuresti-llfov

Denumire Nivel

Lungime  [ocatie Sectiune Facilitati

traseu [km] dificultate

Spatii de parcare pentru masini si
biciclete, punct de informare si
inchiriere biciclete, spatiu acoperit de
relaxare si grupuri sanitare

Lacul Lacul 2.00m latime +

. 23 . Scazut 2x 0.20 m bordurd
Cernica Cernica . o
de siguranta




Lacul

Lacul
Mogosoaia 2.00m latime + Spatii de parcare pentru masini si
Chitila & 21 Scazut 2x0.20 m bordurd biciclete, punct de
) Chitil, de siguranta informare si inchiriere biciclete,
Mogosoaia ’
Buftea
Padurea Padurea

2.00m latime 4

Bineasa 28 Bineasa Mediu 7%0.20 m  bordurs Spatiu acoperit de relaxare si grupuri

<iax . <)y . de siguranta sanitare
Caldarusani Caldarusani ’
Padurea Padurea 5.00m litime + 2] SPatil de parcare pentru masini si
< < - : ’ < biciclete, punct de informare si
Baneasa 23 Baneasa Ridicat 0.20 m bordura de| . = > ° S . Y 7
sigurant3 inchiriere biciclete, spatiu acoperit de
- Snagov Snagov ’ relaxare si grupuri sanitare

D-3: incurajarea mersului pe jos/ deplasari cu bicicleta si a unui mediu urban bun

Linii directoare pentru proiectarea infrastructurii pentru biciclete.

Obiectiv operational: Dezvoltarea de linii directoare pentru proiectarea unei infrastructuri
sigure, confortabile si atractive pentru biciclete pe baza exemplelor de bune practici din
statele europene ce au o cultura puternica a utilizarii bicicletei.

Prin acest obiectiv se urmareste stabilirea unor standarde de proiectare complexe in vederea
asigurarii unor infrastructuri sigure si atractive.

Masterplanul Velo contine un set de reguli obligatorii in vederea asigurarii celor cinci criterii
pentru o utilizare optima a infrastructurii.

Obiectiv operational: Introducerea unui sistem de inchiriere biciclete

Conform “ITDP Guidelines for Bike-Sharing systems”, un serviciu de inchiriere este optim
pentru suprafete mai mari de 10 km?, Municipiul Bucuresti indeplinind aceasta conditie,
avand o suprafata de aproximativ 230 km?.

c) Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana a Municipiului Bucuresti 2021-2030°

Scopul acestui document este de a identifica cele mai bune solutii pentru alinierea capitalei
la standardele principalelor metropole europene si globale, propunand proiecte de
importanta strategica si cu impact pe termen scurt, mediu si lung.

in cadrul documentatiei sunt prezentate actiuni ale programului de finantare ”"Program
Regional Bucuresti-llfov 2021-2027” care fac referire la dezoltarea si configurarea unei
infrastructuri destinata circulatiei pentru biciclete.

5 Extras din Strategia Integratd de Dezvoltare Urbana a Municipiului Bucuresti 2021-2030
https: //estibucuresti.pmb.ro/sidu
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Conform POR BI 2021-2027 actiunile finantate bazate pe prioritati si obective specifice care
includ si dezvoltarea infrastructurii velo sunt: Prioritatea 3: O regiune cu orase prietenoase
cu mediu - 0S2 (obiectiv specific) - Promovarea mobilitatii urbane multimodale sustenabile

Tipuri de actiuni finantate:

e Investitii destinate imbunatatirii infrastructurii utilizate pentru prestarea serviciului
de transport public urban curat (construirea/modernizarea/reabilitarea/extinderea
infrastructurii intermodale de tip park&ride inclusiv infrastructura tehnica aferenta;

e Investitii destinate imbunatatirii infrastructurii transportului nemotorizat:
construirea/modernizarea/reabilitarea/extinderea pistelor/traseelor pentru
biciclete, modernizarea/extinderea de zone si trasee pietonale si semipietonale,
etc).

Sectiunea 4 a documentatiei strategica SIDU Bucuresti-Ilfov 2021-2030 prezinta principalele
proiecte propuse pentru atingerea obiectivelor stabilite respectiv scopului stabilit de a alinia
Municipiul Bucuresti la standardele principalelor metropole europene si globale.

Portofoliul regasit in aceasta documentatie se imparte pe politici, programe si proiecte
aferente programelor in functie de domeniul de interventie. Viziunea si propunerile
strategiei ”"Masterplanul Velo al Municipiului Bucuresti” urmaresc aceleasi directii regasite
in cadrul SIDU Bucuresti 2021-2030. Printre proiectele din SIDU 2021-2030 relevante pentru
mobilitatea velo se enumera:

e Modernizarea statiilor de transport public in vederea transformarii lor in
noduri/puncte intermodale (statie acoperita, spatiu de stat jos, afisaj digital sosire
mijloace transport public/harta digitala, punct comercial, parcare biciclete/
trotinete etc.);

e Amenajare piste de biciclete pe traseele deja proiectate;

e Amenajarea pistelor de bicicleta (inclusiv parcari securizate, statii de tip self-care,
dispozitive de numarare, etc.) pe radialele care asigura legatura intre centru si
cartierele de locuinte colective;

e Amenajarea de piste de biciclete in cadrul proiectelor de reconfigurare a unor strazi
in coridoare de mobilitate durabila (de ex. Str. Sinei, Str. Liniei);

e Dezvoltarea sistemului de bike-sharing (dupa finalizarea lucrarilor la reteaua de
piste);

e Instalarea de rastele pentru biciclete, in lungul pistelor pentru biciclete si in
vecinatatea sau curtea institutiilor publice (precum ANAF, Primarii, Universitati, dar
si a liceelor);

e Amenajarea de parcari sigure pentru biciclete (,bicycle lockers”) in gari si la
capetele liniilor de metrou (corelat cu proiectele de nod intermodal/P&R). Strategia
recomanda ca acestea sa fie atractive si accesibile si din punct de vedere al pretului;
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e Amenajarea de legaturi secundare pentru biciclisti, la nivelul strazilor administrate
de Primariile de Sector, prin implementarea de masuri de calmarea traficului si
folosirea semnului de ,,sharrows” - trasee sugerate pentru biciclete;

e Program de amenajare garaje pentru biciclete in zonele de locuire colectiva (pot fi
cuplate cu parcari rezidentiale multi-etajate);

e Campanii de informare despre beneficiile utilizarii mijloacelor alternative de
transport;

e Reconfigurarea parcarilor pentru incurajarea mijloacelor de transport cu emisii
reduse: delimitarea de locuri de parcare rezervate pentru vehicule electrice, parcari
(cu platd) rezervate pentru servicii de car sharing, parcari gratuite/rezervate pentru
persoane cu dizabilitati si parcari pentru biciclete;

e Reconfigurarea strazilor de la 2 benzi pe sens la 1 banda pe sens + piste pentru
biciclete + 1 banda pentru virajul la stanga (proiecte-pilot Sos. Antiaeriana si Sos.
Andronache);

e Dezvoltarea unei aplicatii de tip ,,Mobilitate ca un Serviciu” (inclusiv prin dezvoltarea
aplicatiilor existente la nivelul STB) pentru a integra toate serviciile de mobilitate la
nivelul Bucuresti-Ilfov;

e Pastrarea integritatii structurale si functionale a Padurii Baneasa si dezvoltarea de
infrastructuri minimale pentru vizitatori (infrastructuri pentru sport, trasee de
biciclete, alei, spatii pentru activitati creative)

Concluzii

Avand in vedere extrasele prezentate anterior din cadrul dcumentatiei SIDU Regiunea
Bucuresti-llfov 2021-2030, constatam, ca principalele interventii din punct de vedere al
reconfigurarii tramei stradale, dezvoltarea mobilitatii nemotorizate si cresterea
accesibilitatii la nivel metropolitan au in vedere planificarea unei retele de piste velo care
sa reprezinte o alternativa de transport pentru cetatenii capitalei. Din acest punct de
vedere, strategia "Master planul velo Bucuresti” include toate aspectele mentionate in SIDU
din punct de vedere al infrastructurii velo si al modernizarii suprafetelor pietonale respectiv
carosabile.

d) Plan Integrat de Dezvoltare Urbana zona Centrala Bucuresti (PIDU)°

Obiectivele specifice ale Planului Integrat de Dezvoltare Urbana (PIDU) pentru centrul
Bucurestiului urmaresc: punerea in valoare a caracterului eclectic al centrului Bucurestiului
ca marca identitara a orasului, reintegrarea si restructurarea tesutului urban, crearea unui
sistem de circulatii eficient, revigorarea retelei de spatii publice, dezvoltare durabila,
regenerarea urbana integrata a zonelor cu probleme socio-economice si asigurarea unui
climat social divers si sigur. Realizarea acestor obiective va avea ca efect cresterea calitatii
vietii locuitorilor zonei si ai intregului oras, precum si sporirea atractivitatii pentru

¢ Extras din Planul Integrat de Dezvoltare Urband a zonei Centrale Bucuresti -
https://www.centralbucuresti.ro/download/PIDU_BUCURESTI_OPTIMIZAT . pdf
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investitori si turisti, creand un centru vibrant, dinamic, atractiv pentru Bucuresti, capitala
europeana.

Tn cadrul capitolului 2 al PIDU, este prezentatd Strategia dezvoltarii zonei de actiune
urbana. Scopul acesteia este reprezentat de dezvoltarea locala si armonizarea obiectivelor
socio-economice formulate la nivelul zonei de actiune urbana, cu dinamica spatiala,
economica si sociala a Bucurestiului si cu prioritatile la scara orasului si a tarii.

in cadrul obiectivelor prezentate, regasim propuneri referitoare la modernizarea
infrastructurii velo si adaptara contextului zonei centrale din Bucuresti la diferite alternative
de transport.

Principalele obiective care sunt regasite atat in Planul Integrat de Dezvoltare Urbana zona
Centrala Bucuresti cat si in ”Master planul Velo Bucuresti” sunt :

Obiective pentru Planul Integrat de Dezvoltare Urbana Bucuresti - Zona Centrala :

03 - Sisteme de Circulatii Eficiente: Problemele de trafic de astazi ale Bucurestiului sunt
majore. Orasul este congestionat, numarul de masini este in crestere, iar problema
parcarilor este acuta. Un obiectiv al PIDU este eficientizarea sistemului de circulatii in zona
centrala prin prioritizarea formelor sustenabile si alternative de circulatie si prin crearea
mai multor spatii de parcare si de dimensiuni mai mici, care sa nu ocupe din spatiul public.
Aceste doua sub-obiective sunt in concordanta cu actiunile din celelalte capitale ale Uniunii
Europene, unde traficul pietonal si ciclist este incurajat, iar spatiile publice sunt redate
orasului prin constructia de parcari subterane si supraterane. Astfel, se are in vedere
configurarea unei retele integrate de circulatie pietonala si pentru biciclete intr-o zona larga
a centrului, care sa reprezinte nu numai oportunitati de circulatie, ci si spatii publice de
calitate. Tn plus, in ceea ce priveste transportul cu bicicleta, se considerd importantd
realizarea unei retele continue si coerente de trasee velo concentrice si radiale.

03 a) incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta, a utilizarii transportului in comun ca
alternative pentru traficul auto: Traseele de biciclete si formele variate de transport in
comun trebuie sa fie corelate si conectate prin realizarea de poluri intermodale. Acestea
vor consta in puncte de unde vor pleca diferitele trasee de transport public si alternativ.

03 b) Sisteme de parcari mici si medii: Reglementarea parcarii pe strada, asa cum este
propusa prin prezenta strategie, va aduce beneficii semnificative prin reducerea
suprafetelor ocupate de parcari si utilizarea echitabila a suprafetelor rezultate.

04 - Sustenabilitate: strategia pentru centrul Bucurestiului trebuie sa prevada o dezvoltare
sustenabila. Reabilitarea si amenajarea spatiilor verzi, crearea unei retele verzi, incurajarea
folosirii transportului in comun, a mersului pe jos si cu bicicleta in zona centrala
supraaglomerata vor conduce la un oras mai sustenabil, mai verde, cu o calitate sporita a
mediului ambiental. Tn cadrul prioritatilor de dezvoltare, pe palierul de circulatii este
prevazuta incurajarea modalitatilor de transport durabile.

Acest plan propune realizarea unui sistem integrat de infrastructura rutiera, parcari,
transport in comun, spatii prioritare pentru pietoni si infrastructura pentru biciclete, printr-
o utilizare echitabila a teritoriului. Crearea unor alternative atractive de transport va duce
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la o schimbare in perceptia actuala a utilizarii automobilului personal, obiectiv sustinut si
de documenttia de fata.

1.1.2 Iincadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Ghidul OPTAR - Organizatia pentru Promovarea Transportului Alternativ in Romania

Obiectivul si domeniile de aplicare:

Prezentul ghid stabileste cerintele generale de calitate a infrastructurii pentru biciclete si
trotinete electrice - trasee, parcaje - in vederea asigurarii viabilitatii acesteia. Dispozitiile
ghidului se aplica atat pentru traseele urbane cat si pentru cele interurbane. Criteriile
minime de calitate trebuie indeplinite si mentinute la aceiasi parametri atat timp cat
traseele pentru biciclete sunt deschise circulatiei publice. Prezentul ghid cuprinde prevederi
specifice aplicabile circulatiei bicicletelor si trotinetelor electrice. Pentru circulatia
pietonilor si a autovehiculelor se aplica regulile si normele specifice.

Motivare:

Planificarea infrastructurii pentru biciclete se bazeaza pe o intelegere a nevoilor de
deplasare, si anume:

Incurajarea utilizarii bicicletei si trotinetei electrice - infrastructura pentru
biciclete se realizeaza in asa fel incat sa se creeze un echilibru intre avantajele
oferite celor care aleg sa utilizeze bicicleta sau trotineta electrica si avantajele celor
care aleg sa foloseasca deplasarile motorizate;

Protectia mediului - promovarea mersului cu trotineta electrica sau pe bicicleta
contribuie la reducerea poluarii, a emisiilor de C0; cauzate de transportul motorizat
si la eliminarea congestiilor din trafic;

Siguranta utilizatorului - pentru siguranta utilizatorului unei biciclete sau a unei
trotinete electrice, trebuie sa i se asigure spatiul necesar efectuarii in siguranta a
tuturor manevrelor prevazute de legislatia privind circulatia pe drumurile publice;

Utilizatorii de biciclete sau trotinete electrice reprezinta o categorie vulnerabila
de participanti la trafic - vantul, turbulentele create de autovehicule, denivelarile
din suprafata drumului, efortul depus pentru urcarea unei rampe sau reducerile
involuntare de viteza afecteaza stabilitatea. In aceste conditii este nevoie de spatiu
de manevra suplimentar;

Principiile planificarii mobilitatii urbane durabile - aceste principii pun accent pe
prioritizarea mobilitatii active: mersul pe jos si cu bicicleta. Realizarea
infrastructurii pentru biciclete trebuie sa urmareasca dezvoltarea echilibrata a
tuturor modurilor relevante de deplasare, concomitent cu incurajarea unei schimbari
spre modele mai eficiente;

Bicicleta si trotineta electrica nu au zona de absorbtie a impactului - infrastructura
creata trebuie sa asigure spatii de siguranta care sa permita biciclistului sa efectueze
manevre de evitare a unui impact;
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e Bicicletele, de obicei, nu au amortizoare - asigurarea unui traseu cu o suprafata
neteda si fara obstacole este una dintre conditiile necesare pentru infrastructura
pentru biciclete. Utilizarea bicicletei se face in aer liber. Acest lucru are avantaje si
dezavantaje. Pentru a sublinia avantajele, infrastructura ar trebui sa se foloseasca
de atractivitatea zonelor pe care biciclistul le parcurge. Adaposturile impotriva
vantului si a ploii pot reduce din dezavantaje;

e Mersul cu bicicleta este o activitate sociala - ar trebui sa existe posibilitatea ca doi
biciclisti sa mearga unul langa altul. In plus, acest lucru ar permite parintilor sa
mearga alaturi de copii pentru o siguranta crescuta a acestora;

e Oamenii ca factor cheie - Infrastructura ar trebui sa tina cont de faptul ca oamenii
au limite - numarul actiunilor pe care le pot face in acelasi timp este limitat, la fel
ca si nivelul de complexitate al acestora. De asemenea ar trebui sa tina cont si de
nevoile celor cu mai putina experienta in utilizarea bicicletei precum si de
necesitatile persoanelor cu nevoi speciale, persoanelor in varsta, copiilor,
persoanelor cu dizabilitati, etc;

o Eficienta energetica - infrastructura trebuie sa minimizeze pe cat posibil pierderile
de energie cauzate de reducerea vitezei sau de opriri.

Aceste principii enuntate se regasesc si in cadrul strategiei Master planului Velo Bucuresti.

La nivelul cadrului reglementativ, Ghidul OPTAR, prevede anumite dimensionari de baza in
efectuarea infrastructurii de piste velo. In cazul nevoilor utilizatorilor de biciclete, este
prevazuta o latime a pistei de minim 1 m pe sens, cu distanta de 0,5 m intre cele 2 sensuri
de circlatie astfel incat sa permita o variatie a deplasari intre 0,2 m si 0,8 m.

-
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Figura 1-8 - Extras din ghiul OPTAR: distanta recomandata in traficul general
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Figura 1-9 - Extras din ghiul OPTAR: nevoile utilizatorilor de biciclete
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Figura 1-10 - Extras din ghiul OPTAR: distante fata

e Coeziva;
’ de obstacolele din vecintatate

e Confortabila;

e Atractiva.

Din punct de vedere al criteriilor de proiectare, atat Master Planul Velo cat si Ghidul OPTAR
sustin o infrastructura velo care sa intruneasca toate cele cinci criterii de calitate, si anume:
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Tabel 1-3 - Criterii de calitate in functiu de tipul de traseu

Reteaua traseelor utilitare
1. Sigura Sigura
2. Directa Atractiva
3. Coeziva Coeziva
4. Confortabila Confortabila
5. Atractiva Directa

Alaturi de aceste criterii se mai adauga denistatea zonelor rezidentiale, zonele de interes
metropolitan si local, parcurile de interes municipal, statiile de transport public principale
(metrou, tren) si polii de afaceri.

Din punct de vedere al alegerii traseelor pentru implementarea infrastructurii velo, strategia
a urmat modelul oferit de ghidul OPTAR care presupune ierarhizarea respectiv clasificarea
unor criterii justificate care sa faca posibila utilizarea pistei si adaptarea acestora la
fluxurile existente de utilizatori. Ghidul OPTAR propune o planificare a retelei de trasee
utilitate pentru biciclete bazata pe determinarea si conectarea zonelor de interes major,
detalierea legaturilor directe prin definirea traseelor si crearea unei ierarhii a traseelor.
Aceasta planificare este organizata in 3 etape astfel:

a) Etapa 1: Determinarea si conectarea zonelor de interes major

Principalele puncte de interes sunt marcate si apoi conectate pe harta prin linii drepte.
Acestea sunt:

e Zonele rezidentiale - cu focalizare pe zonele de locuinte colective cu densitate mare
a locuitorilor;

e Scolile si universitatile;

e Zonele cu o mare aglomerare de angajati (parcurile de afaceri, marile companii sau
cladirile de birouri);

e Principalele noduri de transport sau nodurile intermodale;
e 7Zonele comerciale;

e Zonele de agrement.

b) Etapa 2: Detalierea legaturilor directe prin definirea traseelor

Punctele de interes conectate prin linii drepte urmeaza a se detalia prin suprapunerea
traseelor directe cu tesutul si constrangerile existente pe traseu. Astfel, pot fi realizate rute
noi sau conexiuni intre pistele existente.

c) Etapa 3: Crearea unei ierarhii a traseelor

Traseele pentru biciclete si trotinete electrice dintr-o retea pot fi clasificate pe doua
niveluri:
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e Traseele principale au o functie de conectare la nivel de oras sau de regiune. Ele
conecteaza principalele destinatii dintr-o localitate sau centrele localitatilor unele
de altele, in afara zonei construite. Reteaua principala este formata din trasee
principale;

o Traseele secundare au rolul de preluare a fluxurilor la nivelul zonei construite.
Traseele locale secundare nu sunt incluse in retea pentru ca, cel mai adesea, aceasta
nu este formata din infrastructura dedicata bicicletei. Pentru aceste rute se folosesc
in special masuri de calmare a traficului, reducerea vitezei traficului motorizat sau
devieri de trafic.

Atat Ghidul OPTAR cat si MPV sustin realizarea unei infrastructuri viabile pentru biciclete in
vederea incurajarii utilizarii cotidiene a bicicletei, in detrimentul mijloacelor motorizante
poluante de deplasare.

1.1.3 Strategii de dezvoltare la nivel judetean

Strategia de Dezvoltare a Judetului Ilfov Orizont 2020-2030’

Este un document de planificare si programare la nivel judetean, care valorifica potentialul
si oportunitatile de dezvoltare ale teritoriului si raspunde problemelor si nevoilor
identificate in cadrul analizei socio-economice si de mediu.

Important de mentionat sunt propunerile referitoare la parcarile de transfer si nodurile
intermodale amplasate pe directiile majore de intrare in municipiu, dotate cu parcari pentru
biciclete.

Tn cadrul Planului de mentinere a calitatii aerului pentru Judetul Ilfov 2019-2023% sunt
propuse masuri relevante pentru mentinerea caliatii aerului in judet, si anume:

o Cresterea mobilitatii durabile prin reabilitare/modernizare/extindere infrastructura
de transport si infrastructuri conexe prin:

¢ Reabilitare/Modernizare/Extindere  artere infrastructura de transport si
infrastructuri conexe la nivel de judet;

¢ Reabilitare/Modernizare/Extindere  artere infrastructura de transport si
infrastructuri conexe - centre urbane si rurale;

e Promovarea transportului cu mijloace alternative;

e Amenajarea zonelor cu piste pentru biciclisti.

Planul sustine realizarea si utilizarea de infrastructuri alternative de transport in vederea
cresterii mobilitatii durabile si implicit a calitatii aerului din judet.

7 https://cjilfov.ro/aparat-de-specialitate/directii/d-m-p-d/programe-si-strategii-proprii/

8 https://cjilfov.ro/aparat-de-specialitate/directii/d-m-p-d/programe-si-strategii-proprii/
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1.1.4 Strategii sectoriale la nivel European

Strategia de Dezvoltare Durabild a Uniunii Europene’

Acest document a fost adoptat de catre Consiliul Europei in 2006 iar scopul lui este de ,,a
identifica si dezvolta actiunile care permit UE sa obtina o imbunatatire continua a calitatii
vietii, atat pentru generatiile prezente, cat si pentru cele viitoare, prin crearea de
comunitati durabile capabile sa-si administreze si sa-si foloseasca eficient resursele, precum
si sa valorifice potentialul inovator social si ecologic al economiei, asigurarea prosperitatii,
a protectiei mediului si coeziunii sociale”.

Obiectivele principale ale strategiei sunt:

Tabel 1-4 - Principalele obiective SDDUE corelate cu Masterplanul Velo Bucuresti
Fiind o strategie de dezvoltare, modul concret de corelare intre SDDUE si Master
planul velo Bucuresti nu poate fi decét la nivelul obiectivelor operationale stabilite.

Principalele
obiective SDDUE
Astfel, in Master planul velo se regasesc urmatoarele obiective operationale,

Protectia mediului aliniate cu obiectivul Strategiei Europene:
e  Reducerea emisiilor poluante;

e Reducerea gazelor cu efect de sera.

Master planul velo Bucuresti este aliniat cu prevederile documentului de planificare
Echitate si coeziune strategica la nivel european, prin propunerea urmatoarelor categorii de proiecte:

sociala e Proiecte de imbunatatire a accesibilitatii catre zonele periferice,
periurbane.

Cartea alba 2011 - Foaie de parcurs pentru o zona unica a Transportului European'®

Recunoaste ca sistemul de transport este vital pentru integrarea regiunilor si oraselor
europene in economia globala, comunitatea europeana fiind nevoita sa identifice cele mai
eficiente si inovatoare solutii pentru acest lucru. Acest document a fost realizat de catre
Comisia de Transport a Comisiei Europene.

Prin adoptarea acestui document Comisia propune:

e Reducerea cu 60% a emisiilor de GES dar si sprijinirea dezvoltarii sectorului
transportului si a mobilitatii persoanelor si marfurilor;

e Dezvoltarea unei retele principale eficiente pentru transportul nemotorizat si
calatoriile intre orase, pe baza dezvoltarii de noduri intermodale;

e Navetism si transport urban eficient si sustenabil.

9 Strategia de Dezvoltare Durabila a Uniunii Europene : https://shorturl.at/bBI02

0 Carta alba 2011 - https://shorturl.at/mnpB8

B9
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Master planul Velo Bucuresti raspunde in mod direct acestor obiective prin initiativa si
obiectivele pe care le propune avand scopul de a duce la imbunatatirea mobilitatii si la
reducerea poluarii.

Tnspre o noui cultura privind mobilitatea urbana, (Comisia Europeana, 2007, COM/2007/
0551)""

Documentul reprezinta prima abordare sistematica a CE in privinta problemelor legate de
durabilitatea mobilitatii urbane. Scopul sau a fost sa stabileasca o agenda la nivel european
privind mobilitatea urbana, in acelasi timp urmand a fi respectate responsabilitatile
autoritatilor locale, regionale si nationale in domeniu. Carta verde trateaza principalele
provocari legate de mobilitate urbana in urmatoarele patru dimensiuni:

e Orase fara congestie legata de transporturi;
e Orase mai verzi;
e Transport urban mai inteligent;

e Transport urban mai accesibil.

Suplimentar, Carta verde a privit asupra metodelor pentru a asista la crearea unei noi culturi
privind mobilitatea urbana, inclusiv dezvoltarea bazei de cunostinte si colectarea datelor,
si a tratat problema finantarii dezvoltarii si imbunatatirii infrastructurii si serviciilor de
transport urban nemotorizat.

Planul de actiune privind mobilitatea urbana (Comisia Europeana, 2009,
COM/2009/0490)"

Tn baza consultarilor cu diversi actori in privinta continutului Cartii verzi, Comisia Europeana
a adoptat acest plan de actiune, care propune douazeci de masuri (centrate pe sase teme
care raspundeau principalelor mesaje care au rezultat in urma consultarilor publice, dintre
care doar una alinianta in totalitate cu master planul velo) pentru a incuraja si asista
autoritatile locale, regionale si nationale in atingerea scopurilor privind mobilitatea urbana
durabila, si anume:

Tema 1 - Promovarea unei politici integrate | Master planul velo Bucuresti este aliniat cu prevederile
Actiunea 1 — Accelerarea implementarii planurilor | documentului de planificare a actiunilor privind

de mobilitate urbana sustenabila mobilitatea urbana prin centralizarea masurilor pe cele
Actiunea 2 - Mobilitatea urbana sustenabild si | 6 teme.

politica regionala Referitor la Tema 1 - Master plan velo prevede masuri
Actiunea 3 — Transporturi pentru un mediu urban | de accelerare a implementarii mobilitatii urbane, masuri
sanatos de mobilitate sustenabila si politica locala respectiv

masuri de modernizare a transporturilor nemotorizate in
vederea reducerii emisiilor de CO;.

" Thspre o noua cultura privind mobilitatea urbana - https://rb.gy/069pr5

12 Planul de actiune privind mobiliatea urbana : https://rb.gy/2wwage

LA NS LY

24

2 70 WL g
i

1 @fipcor ro | str. Cluceru Udricani nr. 20, et. 3 | sect. 3, Bucuresti 38
-

FIP CONSULTING | 0729 080 014 | 0729 080 004


https://rb.gy/069pr5
https://rb.gy/2wwage

Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor - Catre un sistem de
transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor (Comisia Europeana,
2011, COM/2011/0144)"

Aceasta Carte alba propune 20 de initiative concrete privind imbunatatirea transporturilor
spre a fi urmate in deceniul 2011 - 2030, astfel incat pana in anul 2050 sa fie atinse
urmatoarele obiective principale:

e Eliminarea autovehiculelor ,alimentate in mod conventional” din transportul urban;

e Atingerea unui nivel de 20% in privinta utilizarii in aviatie a combustibililor sustenabili
cu continut scazut de carbon. De asemenea, reducerea cu 20 % a emisiilor de CO; ale
UE generate de combustibilii pentru transportul maritim.

Planul National Integrat in domeniul Energiei si Schimbarilor Climatice 2021-2030
(corelat cu ghidul UE de combatere a schimbarilor climatice)'

e Document de planificare a actiunilor pentru adaptarea la schimbarile climatice, ce
tine cont de politica uniunii Europene in domeniul schimbarilor climatice si de
documentele relevante elaborate la nivel european si mentionate anterior, precum
si de experienta si cunostintele dobandite in cadrul unor actiuni de colaborare cu
parteneri din strainatate si institutii internationale de prestigiu, abordeaza in 4 parti
distincte:

1) procesul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera cu cel putin 40%;

3

4) interconectarea pietei de energie electrica.

(

e
(3) imbunatatirea eficientei energetice; si
(

)

2) adaptarea la un consum de energie din surse regenerabile;
)
)

e Strategia recunoaste sectorul transporturilor ca avand un rol important in sprijinirea
dezvoltarii economice a Romaniei cu o influenta majora si asupra consumului de
energie si a emisiilor de gaze cu efect de sera.

Tabel 1-5 - Obiective strategice in domeniul transporturilor corelate cu Masterplanul velo Bucuresti
(prelucrare date de catre consultant)

Acest obiectiv este preluat in obiectivele Master planului Velo si
sprijinit de obiectivele si trasele velo propuse.

e Reducerea
transportului rutier

A. Utilizarea metodelor de | Se propune achizitionarea si amplasarea de puncte de inchiriere velo,

deplasare alternative prietenoase | sisteme park&ride si mobilier urban specific parcarii bicicletelor.
mediului

13 Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al tansporturilor : https://rb.gy/fho95a

4 Planul national integrat in domeniul energiei si schimbarilor climatice 2021 - 2030 : https://rb.gy/nth9bj
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Obiective strategice in domeniul
transporturilor

. Master planul velo propune configurarea de piste pentru biciclete,
I Incurajarea i promovarea | pietonalizarea unor artere si schimbarea tipologiei de circulatie pe
transportului nemotorizat anumite strdzi, transformandu-le in strazi cu atribute de tip sharing.

Master planul velo Bucuresti propune diversificare si imbunatatirea

L. imbunatatirea Lo Co o )
performantelor in domeniul | modalitatilor de transport mai putin poluante si aplicarea sistemelor
transportului urban de management al traficului.

In etapele de consultare publica aferente Master plan velo Bucuresti
M Informare si constientizare se vor realiza materiale de promovare si de informare a cetatenilor
' ' cu privire la prevederile master planului velo.

Strategia pentru o mobilitate sustenabila si inteligenta - inscrierea transporturilor
europene pe calea viitorului'®

in 2021, Consiliul a adoptat concluziile privind Strategia Comisiei pentru o mobilitate
durabila si inteligenta, care au subliniat obiectivul UE ca mobilitatea in UE sa devina verde,
inteligenta si rezilienta. Facand referire la mobilitatea nemotorizata si la metode
alternative de transport, strategia prevede ca :

e Modurile de transport active, cum ar fi mersul cu bicicleta, au cunoscut o crestere,
orasele anuntand o infrastructura suplimentara de peste 2.300 km dedicata
bicicletelor. Aceasta trebuie dublata in urmatorul deceniu, pentru a ajunge la 5.000
km de benzi sigure pentru biciclete. Comisia are de asemenea in vedere dezvoltarea
unei misiuni in domeniul oraselor inteligente si neutre din punct de vedere climatic,
ca prioritate strategica pentru actiuni comune in vederea realizarii decarbonizarii
intr-un numar mare de orase europene pana in 2030;

o in acelasi timp, multe orase sunt martorele unei reorientdri catre servicii de
mobilitate partajate si colaborative (autoturisme partajate, biciclete, vehicule la
comanda si alte forme de micromobilitate) facilitate de aparitia unor platforme
intermediare, permitand astfel reducerea numarului de vehicule in traficul zilnic;

e UE si statele membre trebuie sa raspunda asteptarilor cetatenilor nostri referitoare
la un aer mai curat, la reducerea zgomotului si a congestionarii traficului si la
eliminarea accidentelor mortale de pe strazile oraselor noastre. Prin revizuirea
pachetului privind mobilitatea urbana in vederea promovarii si a sprijinirii acestor
moduri de transport sustenabile si sanatoase, Comisia va contribui la imbunatatirea
actualului cadru european pentru mobilitate urbana. Sunt necesare orientari mai
clare privind gestionarea mobilitatii la nivel local si regional, inclusiv o mai buna
planificare urbana, precum si privind conectivitatea cu zonele rurale si suburbane,
astfel incat navetistilor sa li se ofere optiuni de mobilitate sustenabila. Politicile
europene si sprijinul financiar european trebuie sa reflecte si importanta mobilitatii
urbane pentru functionarea generala a TEN-T, cu dispozitii referitoare la solutii
pentru primul/ultimul kilometru care sa includa platforme de mobilitate
multimodale, facilitati de tip ,,park and ride” (parcarea autoturismului si continuarea

15 Extras in Strategia pentru o mobilitate sustenabila si inteligenta : https://rb.gy/vsm4a4
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calatoriei cu mijloacele de transport in comun) si infrastructura sigura pentru mersul
pe jos si cu bicicleta;

e Logistica multimodala trebuie sa faca parte din aceasta transformare, atat in
interiorul, cat si in afara zonelor urbane. Dezvoltarea comertului electronic a
schimbat in mod semnificativ modelele de consum, dar trebuie luate in considerare
costurile externe ale milioanelor de livrari, inclusiv reducerea numarului de curse
goale si nenecesare. De aceea, planificarea unei mobilitati urbane sustenabile
trebuie sa includa si dimensiunea transportului de marfa, prin intermediul unor
planuri logistice urbane care sa fie sustenabile si specifice. Aceste planuri vor
accelera implementarea solutiilor cu emisii zero deja disponibile, inclusiv a
bicicletelor cargo, a livrarilor automate si a dronelor (aeronave fara pilot la bord) si
o mai buna utilizare a cailor navigabile interioare in orase;

Master planul Velo Bucuresti raspunde in mod direct acestor obiective prin initiativa si
obiectivele pe care le propune avand scopul de a duce la imbunatatirea mobilitatii si la
reducerea poluarii.

Noua Carta de la Leipzig

Carta de la Leipzig pentru orasele europene durabile, adoptata la intrunirea ministeriald
informala privind aspecte urbane din 30 noiembrie 2020, este un document semnificativ care
stabileste obiective si orientari pentru dezvoltarea urbana sustenabila in Europa.
Principalele obiective ale Cartei de la Leipzig cu care se coreleaza si scopul respectiv
initiativa Master planului velo Bucuresti sunt :

e Promovarea mobilitatii urbane durabile - unul dintre obiectivele principale ale Cartei
este sa incurajeze utilizarea transportului public, a bicicletelor si a mersului pe jos
in orase pentru a reduce poluarea si congestia traficului;

e Dezvoltarea urbana compacta si eficienta in utilizarea terenului - carta incurajeaza
o dezvoltare urbana care sa utilizeze eficient terenul disponibil, sa promoveze
densitatea moderata si sa reduca extinderea necontrolata a oraselor, pentru a
conserva terenurile agricole si naturale;

o Cresterea calitatii vietii si promovarea incluziunii sociale: Carta se angajeaza sa
creeze orase care sa ofere o calitate a vietii inalta pentru toti locuitorii, inclusiv prin
asigurarea accesului la locuinte, servicii sociale, educatie si cultura sporind
infrastructura transportului nemotorizat (biciclete, trotinete, etc);

o Cooperarea intre guverne locale, regionale si nationale: Carta incurajeaza
colaborarea intre diferitele niveluri de guvern, primarii si consilii, pentru a aborda
provocarile urbane comune si pentru a promova implementarea politicilor urbane
durabile.

Aceste obiective ale Cartei de la Leipzig reflecta angajamentul Uniunii Europene si al
statelor membre de a promova dezvoltarea urbana sustenabila si de a aborda provocarile
legate de urbanizare intr-un mod responsabil si integrat, corelandu-se cu principiile de baza
si scopul Master planului velo Bucuresti.
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Convetia asupra circulatiei (Viena 1968)

Conventia asupra Circulatiei Rutiere (Viena, 1968), reprezinta un document international de
referinta care stabileste norme fundamentale privind circulatia rutiera si siguranta
participantilor la trafic. Amendamentele aduse acestei conventii, publicate prin Ordinul
MAE nr. 513 din 16 februarie 2021 si publicate in Monitorul Oficial nr. 219 din 4 martie
2021, au o importanta majora in contextul dezvoltarii unui masterplan pentru infrastructura
velo, avand in vedere urmatoarele aspecte:

Standardizarea Semnalizarii Rutiere si a Marcajelor: Amendamentele includ
actualizari legate de semnalizarea rutiera, care trebuie respectate in proiectarea
pistelor de biciclete si a traseelor dedicate. Aceste standarde sunt esentiale pentru
asigurarea unei coerente la nivel international, permitand biciclistilor sa circule in
siguranta, indiferent de tara.

Reguli de Circulatie pentru Biciclisti: Modificarile aduse regulilor de circulatie includ
prevederi specifice pentru biciclisti, cum ar fi prioritatea acestora in anumite situatii
si drepturile acestora in trafic. Implementarea acestor reguli in planul de
infrastructura velo este cruciala pentru a proteja utilizatorii vulnerabili si a promova
utilizarea bicicletei ca mijloc de transport.

Adaptarea Infrastructurii pentru Siguranta Biciclistilor: Conventia si amendamentele
sale subliniaza necesitatea de a adapta infrastructura rutiera pentru a fi sigura si
accesibila pentru toti participantii la trafic, inclusiv pentru biciclisti. Aceasta include
implementarea unor piste separate de carosabil, eliminarea obstacolelor periculoase
si asigurarea unei bune vizibilitati la intersectii.

Promovarea Mobilitatii Durabile: Amendamentele incurajeaza adoptarea de masuri
care sa promoveze utilizarea mijloacelor de transport nemotorizate, cum ar fi
bicicleta. Aceasta este direct legata de obiectivele unui masterplan velo, care
trebuie sa includa strategii pentru cresterea numarului de biciclisti si imbunatatirea
infrastructurii disponibile.




2, Analiza Situatiei Existente

2.1 Contextul socio-economic cu identificarea densitatilor de popuatie si a
activitatii economice.

Analizand repartitia fondului construit, a zonificarii functionale si a principalelor zone cu
locuri de munca, au fost realizate cartograme care ilustreaza organizarea si functionarea
sistemului urban. Cartogramele au avut la baza zonificarea din PMUD Bucuresti Ilfov 2016.
Intrucat datele din zonificarea avuta in vedere la momentul elaborarii PMUD nu mai sunt de
actualitate, acestea fiind elaborate in anul 2014, a fost necesara o actualizare a datelor cu
privire la populatie si locuri de munca, pentru a tine cont de expansiunile urbane si de noile
tendinte de mobilitate. Astfel, pornind de la zonificarea din PMUD, Prestatorul a pastrat
limitele initiale ale TAZ-urilor, peste care a adaugat informatii actualizate cu privire la




populatie si numarul de locuri de munca din zonele respective. Actualizarea informatiilor a
avut la baza datele oficiale oferite de:

e ITM - au fost identificate o serie de puncte care reprezinta locatiile firmelor. Fiecare
dintre aceste puncte contine, de asemenea, informatii valoroase referitoare la
numarul de angajati din fiecare firma, ce au fost introduse in zonificare, actualizand
astfel campul ,,Work_23";

e INS - Populatia a fost modificata in conformitate cu ultimele date oferite de INS
(populatia de rezidenta pentru anul 2023), analizand si expansiunea aparuta in ultimii
10 ani (noile zone rezidentiale). Astfel, campul de date ,,POP_2023” prezinta
discrepante intre valorile initiale ale TAZ-urilor din PMUD (POP_2015 si POP_2030)
din cauza expansiunii si constructiilor noilor complexe de blocuri (ex TAZ: 641 - ce
prezintd o populatie mult mai mare decdt cea prognozatad).

Modelul de transport pentru regiunea Bucuresti - Ilfov receptionat prezenta date din 2014,
acestea fiind modificate in conformitate cu noile date si noile tendinte aparute.

De retinut - desi modelul prezinta o componenta de elasticitate, care poate raspunde
tendintelor (schimbari de pret, cresteri/descresteri ale populatiei, carburantului, pretul
biletelor, viteze de circulatie, etc.), modelul a putut fi folosit doar pentru o aproximare
utila a cererii de transport, acesta fiind mult prea incomplet pentru componenta velo.

Din punct de vedere al evolutiei populatiei in ultimul deceniu, Municipiul Bucuresti a avut
parte de o crestere de 0,10% reprezentand un numar de 2.258 de locuitori. Pe baza unei
analize facute asupra evolutiei populatiei din Municipiul Bucuresti si din prima coroana de
Unitati Administrative Teritoriale se observa faptul ca UAT-urile Chiajna, Bragadiru, Popesti
Leordeni, Berceni si Stefanestii de Jos au parte de o crestere demografica cu un procent
peste 100% intre anii 2010 - 2022, in timp ce UAT-urile Tunari, Dobroiesti, Otopeni, Domnesti
si Pantelimon au parte de o crestere cuprinsa intre 50% si 100%. Evolutia demografica a
Municipiului Bucuresti si a primei coroane de Unitati Administrativ Teritoriale poate fi
observata in ilustratiile urmatoare avand ca referinta anii 2010, 2014, 2018 si 2022.
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Figura 2-1 -Evolutia populatiei rezidente intre ani 2010 - 2022 (prelucrare date de consultant)

Din punct de vedere al numarului de locuitori, Municipiul Bucuresti are o populatie egala cu

2.164.295 locuitori, fiind umat de U.A.T. Voluntari, U.A.T. Popesti Leordeni, U.A.T. Chiajna,
U.A.T. Pantelimon si U.A.T. Bragadiru.




Evolutia demografica din vecinatatea Municipiului Bucuresti
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Figura 2-2 - Evolutia Populatiei in UAT-urile invecinate cu limita zonei administrative a Municipiului
Bucuresti in perioada 2010-2022, sursa INS

In diagrama de mai sus este prezentatd situatia demograficd a Municipiului Bucuresti si a
U.A.T.-urilor invecinate. Situatia prezentata reflecta evolutia populatiei in perioada 2010-
2022, avand ca ani de referinta : 2010, 2014, 2018 si 2022.

Evolutia demografica a populatiei domiciliate in Municipiul Bucuresti
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Figura 2-3 - Evolutia demografica a populatiei domiciliate in Municipiul Bucuresti in perioada 2010 - 2022,
sursa INS




Tabel 2-1 - Evolutia numarului de locuitori in UAT-urile invecinate si in Municipiul Bucuresti intre anii
2010 - 2022 date INS

Nume U.A.T. ‘

Bragadiru 9.987 14.538 21.184 29.852 198,91%
Chitila 13.162 14.387 15.468 15.977 21,39%
Magurele 8.693 9.837 11.048 12.337 41,92%
Otopeni 12.123 13.957 16.598 19.984 64,84%
Pantelimon 20.150 25.052 28.431 30.752 52,62%
Popesti Leordeni 16.780 22.027 34.690 42.963 156,04%
Voluntari 3.3780 39.001 42.174 45.146 33,65%
Afumati 6.853 7.657 8.052 8.161 19,09%
Berceni 4.001 5.095 6.893 9.109 127,67%
Cernica 9.383 10.080 10.603 11.109 18,39%
Chiajna 9.065 13.569 22.677 3.2907 263,01%
Clinceni 5.180 6.036 6.800 7.497 44,73%
Dobroesti 7.007 8.187 10.048 12.414 77,17%
Domnesti 6.511 7.708 9.326 10.628 63,23%
Glina 7.304 7.846 8.267 8.375 14,66%
Jilava 9.683 10.319 10.549 10.551 8,96%
Mogosoaia 6.207 7.388 8.326 9.063 46,01%
Stefanestii de Jos 4.989 6.077 7.942 10.214 104,73%
Tunari 4.204 5.198 5.992 7.801 85,56%

Municipiul Bucuresti 2.162.037 2.110.752 2.125.061 21.64295 0,1%

La nivelul UAT-urilor invecinate, in cazul numarului mediu de salariati (conform INS Tempo)
se poate observa in majoritatea unitatilor administrative o crestere seminifactiva a acestuia.
UAT-ul cu cel mai mare procent de crestere este Berceni (173,33%), iar cel cu cel mai mic
procentaj este Otopeni (-2,48%). Din punct de vedere al numarului mediu de salariati, UAT-
ul care inregistreaza cea mai mare crestere in 2022 este Volunatri, cu 14.200 de salariati,
cu mai mult ca in anul de referinta 2010.

Tabel 2-2 - Identificarea numarului mediu de salariati in UAT-urile care se invecineaza cu Municipiului
Bucuresti in perioada 2010 - 2022 conform INS

Localitati Ani Variatie
2010 | 2014 2018 2022 Procent

2865 3586 5434 6501 126,91%
2237 1912 2817 3078 37,59%
2827 3584 5579 5297 87,37%
16550 12648 14450 16139 -2,48%
5711 5941 7395 9703 69,9%
5939 6969 10280 11317 90,55%
19131 23677 32083 33331 74,23%
3138 3142 5266 6122 95,09%
510 541 1126 1394 173,33%
1135 1606 2445 2411 112,42%
5177 5154 9795 12958 150,3%
1581 2302 2460 2717 71,85%
1890 2482 3705 4682 147,72%
1164 1337 1863 2316 98,97%
835 858 1480 1606 92,34%
3047 2975 3493 3891 27,7%
2878 4075 5643 6764 135,02%
2447 2781 4053 4722 92,97%
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Ani Variatie
2010 2014 2018 2022 Procent
1254 1609 2391 2835 126,08%
521 1468 760 814 56,24%
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Figura 2-4 - Evolutia numarului mediu de salariati in UAT-urile care se invecineaza ale Municipiului
Bucuresti in perioada 2010 - 2022

n anul 2022, Municipiul Bucuresti cuprinde 6 sectoare administrative distincte. n termeni
de populatie, fiecare sector are o pondere variabila din totalului populatiei Bucurestiului.
Cu toate acestea, in mod general, Sectoarele 2, 3 si 6 sunt cele mai dens populate atragand
un numar semnificativ de rezidenti si de activititi economice. in comparatie, alte sectoare
pot avea densitati de populatie mai reduse, dar sunt la fel de importante din punct de vedere
social, cultural si economic.

Populatia totala a Municipiului Bucuresti cunoaste cresteri usoare, desi evolutia exacta de
crestere poate varia de la un sector la altul. Fiecare sector are propriile sale caracteristici
demografice, economice si culturale, contribuind la dezvoltarea urbana a Bucurestiului. in
municipiul Bucuresti, densitatea populatiei prezinta cele mai mari valori din tara, reflectand
statutul sau de capitala si centrul economic, cultural si social. Cu o populatie de peste doua
milioane de locuitori, Bucurestiul prezinta zone cu densitate ridicata a populatiei in special
in zonele cu locuinte colective, regim mare de inaltime si utilizare intensiva a teritoriului.
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Figura 2-5 - Identificarea populatiei din Municipiul Bucuresti pe sectoare conform INS (prelucrare date de
catre consultant)

Tn arealul delimitat de inelul principal si cel secundar de circulatie, au fost identificate

densitati ale populatiei aflate in intervalul 30.001-76.839 locuitori pe km?, in cartiere

precum: Drumul Taberei, Militari, Crangasi, Berceni, Dristor, Titan, Pantelimon sau Tei.

Totodata, se observa dezvoltare de noi cartiere rezidentiale generatoare de trafic catre
zonele periferice ale municipiului, cum ar fi: Pallady, Aparatorii Patriei, Metalurgiei sau
Brancusi. Aceste areale sunt deservite de infrastructura majora si transport public, insa
capacitatea de transport este deseori depasita din cauza volumului mare de masini.
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Figura 2-6 - Densitatea populatiei pe km? in Municipiul Bucuresti - (prelucrare date de catre consultant)

Mobilitatea orasului trebuie sa faca fata cerintelor diverse a populatiei in contextul
expansiunii si caracterului tot mai accentuat de polarizare pe care municipiul il are in
judetul Ilfov, dar si peste granitele sale.

Tn contextul cresterii continue a gradului de motorizare si a nevoii de mobilitate, traficul
reprezinta o problema cotidiana, care influenteaza dezvoltarea socio-economica a
municipiului.

MASTER PLAN VELO BUCURESTI
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Transport Poverty este un concept esential abordat in raportul "Understanding Transport
Poverty" publicat de Parlamentul European, care se refera la lipsa accesului adecvat la
transport, afectand in mod disproportionat comunitatile defavorizate. Aceasta forma de
saracie poate limita accesul oamenilor la locuri de munca, educatie, servicii de sanatate si
alte oportunitati esentiale, contribuind astfel la perpetuarea inegalitatilor sociale si
economice.

Cum municipiul Bucuresti inregistreaza a avea aceste zone defavorizate, prin reteaua
propusa in acest masterplan velo, ne propunem sa combatem efectele negative ale transport
poverty prin crearea unei infrastructuri de transport pe bicicleta care sa fie accesibila si
sigurd pentru toti locuitorii, inclusiv pentru cei din zonele defavorizate. In mod specific,
planul se concentreaza pe extinderea retelei de piste de biciclete si spatii de parcare velo
catre aceste comunitati marginalizate, asigurandu-se ca toate zonele, indiferent de nivelul
lor socio-economic, beneficiaza de acces facil la transportul alternativ.

Aceasta abordare integrata va contribui la reducerea disparitatilor de acces si va promova o
mobilitate sustenabila, oferind locuitorilor din zonele defavorizate sansa de a participa activ
la viata economica si sociala a orasului. Scopul final este de a elimina transport poverty si
de a crea un oras mai echitabil si mai inclusiv pentru toti cetatenii sai.

Vi w ) Voo A . e T X
AN
¢ ;7 FIP CONSULTING | 0729 080 014 | 0729 080 004 | proiecte@fipconsulting.ro | str. Cluceru Udricani nr. 20, et. 3 | sect. 3, Bucuresti 51



2.2 Reteaua stradala si infrastructura velo existenta

2.2.1 Analiza pistelor existente

Acest capitol cuprinde evaluarea obiectiva a infrastructurii existente si propuse pentru
biciclete in Municipiul Bucuresti.

Mersul pe bicicleta reprezinta una dintre cele mai eficiente si simple metode de deplasare,
prin care se reduc efectele negative asupra mediului si se sprijina un stil de viata sanatos.
Totodata, reprezinta un mod de deplasare care sprijina dezvoltarea durabila si eficienta a
localitatilor si elimina problemele majore cu care se confrunta orasele in plina dezvoltare.

Printr-o abordare multimodala a strazilor, care prioritizeaza modurile sustenabile de
deplasare, pot fi create spatii sigure si atractive pentru populatie, care incurajeaza micile
afaceri locale si cresterea economica.

Pentru a sprijini deplasarile nemotorizate, o infrastructura atractiva, directa, sigura,
confortabila si coeziva este asolut necesara. Astfel, analiza si evaluarea realizata are rolul
de a identifica disfunctiile in dezvoltarea traseelor, punctele critice si se finalizeaza cu un
set de recomandari pentru fiecare infrastructura in parte.

NECESITATE

Analiza are rolul de a colecta si evalua pistele din municipiul Bucuresti, existente sau in curs
de executie, in vederea identificarii disfunctionalitatilor si sugerarii de solutii. Evaluarea
pistelor are rolul de a verifica daca sunt intrunite conditiile necesare pentru a pastra
infrastructura sau daca aceasta necesita interventii de remediere.

METODOLOGIE

Avand in vedere ca la momentul elaborarii prezentei documentatii nu exista niciun fel de
normativ privind proiectarea pistelor de biciclete, a fost necesara intocmirea unei liste de
criterii de evaluare a infrastructurii existente si/sau proiectate, alcatuita din indicatori
obiectivi de evaluare a respectivelor infrastructuri. A fost analizata bibliografia de
specialitate existenta si exemplele de buna practica ale altor municipii din Europa care au
elaborat documentatii similare, insa concluzia majora este ca, atat la nivel national, cat si
european, nu exista o standardizare privind modul in care infrastructura velo ar trebui
proiectata, realizata si, in final, evaluata. Prin urmare, a fost elaborat un set propriu de
criterii de evaluare pe baza carora sa se poata stabili daca o anumita infrastructura este
optima sau nu si ce anumite recomandari se pot emite pentru imbunatatirea parametrilor
care compun in mod obiectiv calitatea unei infrastructuri urbane velo.Abordarea generala
porneste de la conceptul unei infrastructuri perfecte din punctul de vedere al indeplinirii
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celor cinci criterii' majore de calitate pe care o pista de biciclete trebuie sa le detina,
anume:

CRITERIUL 1 - SIGURANTA

Siguranta reprezinta factorul primordial in folosirea pistelor de catre
participanti. Cu cat o pista de bicicleta este mai sigura cu atat aceasta
este mai utilizata. Acest criteriu are in componenta urmatoarele
subcriterii:

¢ Unghiul de incidenta intre fluxurile auto si pista de bicicleta la
intersectii - Punctaj maxim 1;
e Protejarea pistei velo in intersectii - Punctaj maxim 1;

e Protejarea pistei velo pe traseu fata de fluxurile auto - Punctaj
maxim 5;

e Protejarea pistei velo pe traseu fata de fluxurile pietonale -
Punctaj maxim 1;

e Obstructionari pe traseu - Punctaj maxim 1;
e Starea marcajului - Punctaj maxim 1;

CRITERIUL 2 - LINIARITATE

Pistele au fost evaluate in functie de oscilarea acesteia pe traseu (de pe
trotuar pe carosabil si invers). O pista ce prezinta serpuiri este o pista ce

nu prezinta un mare interes pentru utilizatori. Acest criteriu are in
- componenta urmatoarele subcriterii:
’

e Traseu direct intre punctul A si B - Punctaj maxim 1;
e Oscilare distributie pe artera - Punctaj maxim 1;

e Oscilare distributie pe trama stradala - Punctaj maxim 1;

CRITERIUL 3 - COEZIUNE

Pistele ce sunt conectate cu altele si care prezinta sensuri de deplasare
bidirectionale, sunt piste ce atrag biciclisti. Acest criteriu are in
e componenta urmatoarele subcriterii:
e Continuitate intre punctul A si B - Punctaj maxim 1;
9 e Permeabilitate - Punctaj maxim 1;
e Mod de construire pista fata de fluxurile auto - Punctaj maxim 1;
e Conectivitatea cu o alta pista - Punctaj maxim 1;

16 Ghid metodologic de reglementare a proiectarii, executiei, utilizarii si mentenantei lucrarilor de infrastructura
pentru biciclete - 2016
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CRITERIUL 4 - CONFORT

Confortul reprezinta un alt criteriu subapreciat in evaluarea pistelor
velo. Biciclistul trebuie sa aiba o pista cu finisaje de calitate si cu un
indice de degradare cat mai mic precum si o buna scurgere a apelor.
Acest criteriu are in componenta urmatoarele subcriterii:

e Starea tehnica a infrastructurii (indice de degradare) - Punctaj
maxim 2;

e Latimea pistei de bicicleta - Punctaj maxim 1;

e Natura finisajului - Punctaj maxim 1;

e Scurgerea apelor - Punctaj maxim 1;

e [luminat - Punctaj maxim 1;

CRITERIUL 5 - ATRACTIVITATE

Atractivitatea pistei este legata de integrarea in imprejurimi a pistei
Q precum si de logistica urbana oferita pe traseu. Acest criteriu are in
ﬁ componenta urmatoarele subcriterii:

e Integrarea in imprejurimi/zone verzi - Punctaj maxim 1;

e Logisitica urbana (prezenta rastelurilor, parcarilor pe traseu) -
Punctaj maxim 1.

Pentru fiecare criteriu major de evaluare au fost propuse subcriterii de evaluare si formule
de calcul, astfel incat rezultatul evaluarii sa poata tine cont de cat mai multe (toate) aspecte
relevante pentru un utilizator al infrastructurii de biciclete.

Avand in vedere metodologia de evaluare stabilita mai sus, rezulta ca o pista de bicicleta
care indeplineste la nivel maxim toate criteriile va obtine 10 puncte. Orice deficienta
constatata duce la scaderea implicita a punctajului, iar nota rezultata sta la baza deciziei
de mentinere sau remediere. Facem precizarea ca nota obtinuta in fisa de evaluare este
criteriul principal al concluziei de solutionare a deficientelor constatate.

Tabel 2-3 - Rezumatul punctajului obtinut in auditul pistelor de biciclete existente in Municipiul Bucurestii

Siguran Liniarita Coeziu Confo Atractivit Punctaj final
ta te ne rt ate ponderat
1 Calea Victoriei 4.1 5.0 5.0 4.2 2.5 8.51
2 Splaiul Independentei 3.4 4.0 3.9 4.3 2.5 7.83
3 luliu Maniu 1.7 5.0 1.5 5.0 0.0 5.36
4 Drumul Sarii 1.0 5.0 4.8 3.5 0.0 5.37
5 Ghencea 1.1 4.6 4.5 3.9 0.0 5.45
6 Prelungirea Ghencea 4.0 5.0 3.9 4.9 0.0 7.99
7 Raul Doamnei 1.8 5.0 5.0 4.2 5.0 7.17
8 Drumul Taberei 1.5 4.2 3.6 4.1 2.5 5.72
9 Brasov 1.0 3.3 2.0 4.2 0.0 4.23

=3
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Siguran Liniarita Coeziu Confo Atractivit Punctaj final

ta te ne rt ate ponderat
10 1 Mai 1.1 4.9 3.8 4.0 0.0 5.24
11 AL 1.5 5.0 50 3.3 5.0 6.03
12 Berzei - Buzesti 3.3 5.0 4.0 4.9 2.5 7.74
13 Kiseleff 0.8 3.3 3.8 4.1 2.5 5.76
14 Bucuresti - Ploiesti 1.1 5.0 3.9 3.7 0.0 5.23
15 Constantin Prezan 1.3 5.0 5.0 4.0 5.0 6.66
16 Pipera 3.4 4.0 3.9 4.3 2.5 7.41
17 Fabrica de Glucoza 3.8 3.9 4.9 3.8 0.0 7.43
18 Alba lulia Decebal 4.5 5.0 2.8 4.1 5.0 8.37
19 Baba Novac - Ctin 4.0 5.0 3.9 41 2.5 7.99
Brancusi
20 Basarabia 4.8 3.3 1.8 3.9 0.0 6.92
21 Dorobanti 1.0 3.9 4.5 2.7 2.5 5.03
22 Campia Libertatii 4.3 4.6 3.9 4.0 2.5 8.06
3 StefancelMare - Mhai 4, 4.9 37 35 0.0 4.96
Bravu
24 Liviu Rebreanu 4.2 5.0 4.9 4.2 5.0 8.97
25 Pantelimon 3.9 4.1 4.0 4.1 0.0 7.36
26 Petricani 1.4 5.0 3.5 3.2 2.5 5.39
27 Piata Charles de Gaulle 4.1 3.3 4.9 4.8 5.0 9.15
28 Theodor Pallady 0.5 3.3 2.7 3.7 0.0 3.83
29 Giurgiului 2.5 3.9 2.9 4.1 2.5 7.01
30 Lacul Morii 4.8 4.0 4.0 4.1 5.0 8.75
31 Camil Ressu 4.5 3.3 2.9 4.1 2.5 7.6
32 1 Decembrie 1918 3.9 3.6 2.3 3.3 2.5 6.82
33 13 Septembrie 1.2 4.8 4.8 3.8 0.0 5.61
34 Aviatorilor 1.6 5.0 5.0 4.1 5.0 6.99
35 Nicolae Grigorescu 4.5 3.3 2.9 3.5 2.5 7.35
36 Tudor Vladimirescu 1.0 2.7 4.3 3.7 0.0 4.74
37 Viilor 0.7 5.0 3.9 4.1 0.0 5.05
38 Libertatii 1.9 4.0 2.9 2.3 0.0 4.74
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In prezent reteaua de piste de
bicicleta insumeaza aproximativ 56,30
km lungime, 24% dintre acestia fiind
localizati in sectorul 1 al Municipiului
Bucuresti. Trebuie mentionat faptul
ca mai mult de jumatate din
infrastructura velo existenta nu
asigura conditiile minime necesare de
functionare, pentru aceasta categorie
fiind propuse solutii de remediere.

Astfel, din cauza lipsei unei
infrastructuri sigure, atractive,
coezive, confortabile si directe, cota
modala a acestui mod de deplasare
este de doar 4%, conform
chestionarului realizat cu populatia.

La nivelul oraselor europene si nu
numai, se observa importanta si
recunoasterea avantajelor mobilitatii
velo. Tn primul rand exista beneficii
asupra  sanatatii  si  bunastarii
populatiei, dar si asupra reducerii
considerabile a emisiilor de dioxid de
carbon, transportul fiind principala
sursa de emisii din UE, conform
Agentiei Europene de Mediu.
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Figura 2-7 - Distributia infrastucturii de biciclete pe
sectoare
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Figura 2-8 - Cote modale conform chestionarului cu
populatia

Totodata, Municipiul Bucuresti nu poate fi comparat cu alte capitale Europene din punct de
vedere al avansului infrastructurii velo, unele dintre acestea implementand infrastructura

velo inca din anii '80.

In Copenhaga, capitala Danemarcei, exista aproximativ 388 km de piste de biciclete, cu o
densitate de 0,46km de pista/km”si o cota modala de 41%.

P

Figura 2-9 - Imagini reprezentative, Copenhaga Danefnarfa, sursé"ir.nag
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Amsterdam, capitala Tarilor de Jos, dispune de aproximativ 515 km de piste de bicicleta cu
o densitate de 0,46 km de pista/km? si o cotd modala de 32%.

Figura 2-10 - Imagine reprezentativa Amasterdam, Tarile de jos, sursa imagine: dutchcycling.nl

Suplimentar, aceste orase dispun de un cadru urban atractiv si sigur, cu valori ridicate ale
cotelor modale pentru deplasari pietonale sau pentru transportul public. Astfel, parcursul si
evolutia celor doua capitale europene au fost analizate pentru a prelua cele mai eficiente
si potrivite solutii si variante de rezolvare a infrastructurii velo, pentru a atinge efectele
scontate.

La nivelul Municipiului Bucuresti, exista doar 25,38 km de pista de biciclete care asigura
conditii de functionare si 30,92 km care in urma evaluarii nu prezinta conditii minime de
functionare, pentru acestea fiind propuse solitii de remediere. Totodata, exista 23 de statii
I’Velo de inchiriere biciclete.

Statiile de inchiriere biciclete

Statiile de inchiriere biciclete sunt localizate in special in zona centrala si in Sectorul 1 al
Municipiului Bucuresti.
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Figura 2-11 - Infrastructura de biciclete existenta la nivel municipal

n proximitatea zonelor unde au fost amenajate piste pentru biciclisti, se regasesc si puncte
de inchiriat biciclete iVelo (23 de puncte). In cartografierea de mai sus se poate observa ca
doar 10 statii de inchiriere sunt amplasate pe traseul pistelor velo, restul de 13 statii fiind
localizate in proximitatea traseului existent sau la intrarea in marile parcuri ale municipiului
(Herastrau, Tineretului etc.)
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Figura 2-12 - Statie inchiriere biciclete I’Velo Parcul Titan , sursa: https://ivelo.ro/

Utilizatorii pot inchiria o bicicleta cu ajutorul aplicatiei mobile I’Velo sau printr-un card de
membru. Pretul acestui serviciu este de 10 lei/2 ore, 49 lei/luna sau 149 lei/an. Cu toate
acestea, distributia si numarul statiilor de inchiriat biciclete incurajeaza utilizarea acestora
in scop recreational si nu pentru a ajunge din cartierele rezidentiale catre principalele zone
de atractie ale municipiului.

Si in cazul infrastructurii care asigura conditii de utilizare, se recomanda masuri de crestere
a sigurantei si calitatii infrastructurii, in vederea eliminarii posibilelor conflicte cu pietonii.
Aceste trasee au fost marcate in imaginea urmatoare.

In cadrul mobilitatii velo din Bucuresti, cele mai mari valori sunt inregistrate pe
infrastructura existenta dar si intre importante zone de agrement.

Astfel, se obsera valori ridicate pe axul vest-est- Splaiul independentei, intre Lacul Morii -
Piata Unirii si Parcul Natural Vacaresti, pe axul nord-sud - intre Cartierul Baneasa, Piata
Victoriei, Piata Unirii, Parcul Tineretului si Cartierul omonim. Valori considerabile au fost
identificate in Cartierul Drumul Taberei, Bulevardul Unirii si Bulevardul Aviatorilor, si pe
inelul doi din Cartierul Berceni.
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Figura 2-13 - Media zilnica a fluxurilor velo cu infrastructura velo existenta
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Figura 2-14 - Zone cu infrastructura velo care poate genera un conflict intre utilizatorii de biciclete si
pietoni

Infrastructura velo existenta este amplasata ori pe suprafata carosabila, independent fata
de zona aferenta circualtiei auto (Calea Victoriei, Splaiul Independentei etc.) sau pe
suprafata pietonala intrand de cele mai multe ori in conflict cu utilizatorii acesteia. Din
punct de vedere al posibilitatii de a fi generat un conflict intre utilizatorii velo si pietoni, in
cadrul plansei de mai sus, au fost evidentiate principalele zone unde se pot identifica astfel
de probleme. Principarele artere cu infrastructura velo pe suprafata pietonala care denota
o astfel de disfunctie sunt : Sos. Stefan cel Mare, Bd. Aviatorilor, Calea 13 Septembrie, Bd.
Drumul Taberei, Bd. Timisoara, Sos. Olteniei, etc.
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Figura 2-15 - Distanta parcursa utilizand bicicleta sau autovehiculul in 10 minute de tranzit fata de un

punct de plecare din zona periferica
Din punct de vedere al accesibilitati velo versus accesibilitatea auto, bicilisti acopera o
suprafata generoasa in ciuda lipsei infrastructurii, diferentele fiind sesisabile pe portiunile
de drum cu declivitate mare (poduri) sau pe drumurile in care accesul cu bicicleta este
interzis (autostrada). Tn figura de mai sus, se pot observa ariile de acoperire care au ca
origine un punct ales aleatoriu (in vecinatatea limitei administrative a Municipiului
Bucuresti).
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Figura 2-16 - Pistele velo omologate conform Brigazii Rutiere Bucuresti

Conform Brigazii Rutiere din Bucuresti, traseele care prevad pistele pentru biciclete in
Municipiul Bucuresti si sunt corespunzatoare din punct de vedere al functionalitatii
/semnalizarii rutiere sunt urmatoarele: Calea Victoriei (ambele sensuri), Splaiul
Independentei (pe tronsonul cuprins intre Calea Victoriei si Pod Basarab - ambele sensuri),
Bd. Aviatorilor (ambele sensuri), Bd. Maresal Constantin Prezan (ambele sensuri), Sos. Pipera
(pe tronsonul cuprins intre Str. Nicolae G. Caramfil si Str. Aviatiei), Str. Fabria e Glucoza
(ambele sensuri), Campia Libertatii (pe tronsonul Str. Baba Novac - Bd. Liviu Rebreanu), Str.
Baba Novac - Str. C-tin Brancusi (pe tronsonul Str. Campia Libertatii - accesul parcului Al. |
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Cuza), Str. Radu Beller - intre Piata Dorobanti si Str. Av. Popa Marin, Calea Floreasca - intre
Str. George Calinescu si Sos. Stefan cel Mare, Drumul Osiei ( intre acces Militari Shopping
Center si Bd. luliu Maniu).

Tn Municipiul Bucuresti exista o serie de piste amenajate sau in curs de amenajare pentru
circulatia bicicletelor. Cu toate acestea, exista deficiente care afecteaza utilizarea lor in
prezent. Brigada Rutiera a informat administratorul drumului public cu privire la aceste
probleme si va monitoriza situatia pentru a crea conditii optime de functionare a acestor
piste.

Brigada Rutiera va continua sa verifice respectarea criteriilor de siguranta pentru pistele
pentru biciclete existente sau in curs de amenajare, in scopul asigurarii unui mediu sigur
pentru toti participantii la trafic.

Cea mai mare parte a infrastructurii velo este reprezentata de piste de bicicleta, si izolat
de benzi ciclabile, cum este cea de pe Splaiul Independentei si Strada Buzesti.

Zone de interes pentru bicilisti

Cele mai importante areale de destinatie a deplasarilor cu bicicleta sunt reprezentate de
zona de centru, cu precadere zona central nordica, vestica si sudica, care include atat
birouri, centre comerciale, zone de agrement cat si spatii publice de calitate. Suplimentar
zonele de interes includ parcuri, gradini, importante centre comerciale, expozitionale si de
agrement, clusterul Pipera dar si mari platforme industriale aflate catre periferia orasului.

Pentru a evidentia principalele zone de destinatie ale deplasarilor cu bicicleta, dupa
localizarea activitatilor din microraioane, a fost calculat gradul de atractie al acestor
activitati/dotari, conform Ghidului ,, Trip Generation Manual, 11th Edition”. Astfel, au fost
identificate cele mai importante zone de destinatie pentru biciclisti.
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Figura 2-17 - Zone de interes pentru bicilisti

Pentru a identifica posibilele zone de atractie, in cazul realizarii unei infrastructuri atractive
pentru posibilii viitori biciclisti, au fost localizate locurile de munca existente. Astfel, se
observa o concentrare a acestora in interiorul primului inel de circulatie si spre nordul
municipiului. Numarul cel mai ridicat de locuri de munca se concentreaza in zona Pipera si
Baneasa.
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Figura 2-18 - Localizarea locurilor de munca din Municipiul Bucuresti

Viitoarea retea propusa trebuie sa conecteze zonele existente de interes dar si principalele
zone cu o densitate mare de locuri de munca, de principalele zone generatoare de trafic,
astfel incat reteaua sa fie cat mai directa si coeziva in teritoriu.

Conform cartogramei urmatoare, microraioanele generatoare de trafic major sunt localizate
in zona peri-centrala si catre periferia municipiului, unde sunt localizate cartierele cu
locuinte colective, cu o utilizare intensiva a terenului.
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Figura 2-19 - Zone generatoare de trafic in Municipiul Bucuresti

Aceste zone cuprind cartiere precum: Dristor, Vitan, Titan, lancului, Obor, Militari, Drumul
Taberei, Tudor Vladimirescu, Rahova. Totodata, se observa dezvoltare de noi cartiere
rezidentiale generatoare de trafic catre zonele periferice ale municipiului, cum ar fi:
Pallady, Aparatorii Patriei, Metalurgiei sau Brancusi. Aceste areale sunt deservite de
infrastructura majora si transport public, insa capacitatea de transport este deseori depasita
din cauza volumului mare de masini.




2.2.2 Reteaua stradala din Municipiul Bucuresti
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Figura 2-20 - Reteaua rutiera de strazi principale, secundare, tertiale si locale a Municipiului Bucuresti
(prelucrare date de catre consultant)

Reteaua rutiera din Bucuresti este caracterizata de o diversitate si densitate remarcabila.
Strazile si bulevardele sale se intind pe o lungime semnificativa, conectand cartierele si
sectoarele orasului. Centrul este deservit de arterele principale, precum Bulevardul Unirii si
Calea Victoriei, care asigura accesul catre cele mai importante puncte de interes si zone
comerciale. In afara centrului, reteaua se ramificd intr-o serie de strazi si bulevarde mai




mici, care conecteaza cartierele rezidentiale si zonele industriale. Cu toate acestea, traficul
aglomerat si infrastructura invechita raman provocari semnificative pentru mobilitatea
urbana.

La nivel regional, Municipiul Bucuresti se conecteaza cu principalii poli de dezvoltare
economica, Constanta, Ploiesti, Brasov si Pitesti, prin intermediul autostrazilor A1 (spre
Pitesti), A2 (spre Constanta), A3 (spre Ploiesti continuandu-se cu DN1 spre Brasov).

CONFIGURAREA SISTEMULUI DE STRAZI iIN MUNICIPIUL BUCURESTI - MORFOLOGIE STRADALA

.......................
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Sistem de zond centrald Sistem de 20nd peri-centrald cu Sistem de zond urbana reprezentata Sistem de zona peri-urband ilustrata

cu caracter istoric / cultural © organizare portionat controlatd de principalele centre ale cartierelor printr-o configuratie a tramei stradale

organizat pe artere secundare in sistem grid, cu multe conexiuni invecinate cu zona istorica a municipiului prep 3, cu p
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Figura 2-21 - Configurarea morfologica a sistemului de strazi din zona centrala a Municipiului Bucuresti
spre periferia sa

Municipiul Bucuresti este dezvoltat pe baza a 4 tipologii de configurare a sistemului de trama
stradala. Zona centrala este formata din strazi cu un profil stradal mic si pietonal ingust,
disitribuite neregulat fiind rezultate in urma dezvoltarii fondului construit, conectate la un
coridon de trafic important la nivelul municipiului, ce creaza legaturi cu zonele peri-centrale
si cartierele invecinate. Implementarea unui traseu de piste velo pe un astfel de sistem nu
va putea respecta caracteristicile de liniaritate si coerenta, avand in vedere caracterul
neregulat al strazilor. Solutia optima de a putea conecta zona centrala cu restul arealelor
prin intermediul retelei de piste velo va presupune modernizarea coridorului principal si a
unor strazi care au un traseu liniar si coerent. Cateva strazi care prezinta aceste
caracteristici sunt : Str. Lipscani, Str. Academiei, Bd. Hristo Botev, Str. lon Brezoianu.

Zonele peri-centrale se regasesc in proximitatea centrului istoric, acestea sunt reprezentate
de: Cartierul Evreiesc, Cartierul Armenesc, Zona Dacia, Piata Romana, Stirbei Voda,
Cismigiu, extremitatea sudica a Pietei Unirii. Aceste areale ilustreaza o mixitate de tipologii
stradale. Configurarea in sistem rectangular, formata din strazile locale, domina din acest
punct de vedere iar prin intermediul liniaritatii, continuitatii si coerentei formeaza legaturi
intre principalele strazi de categoria | si Il.

Cea de-a treia zona este reprezentata de principalele cartiere ale Municipiului Bucuresti,
dispuse circular fata de zona centrala. Sistemul stradal este reprezentat de o configurare
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majoritar rectangulara a strazilor principale de categoria Il si lll care sunt conectate intre
ele de extremitatile strazilor locale de tip grid.

= . . : ¢ / 77, ///// é/
Figura 2-22 - Tipologie de strazi - Tesu Figura 2-23 - Tipologie de strazi - Tesut peri -
central
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Figura 2-25 - Tipologie de strazi - tesut eriferc

Figura 2-24 - Tipo'légié de strazi - t,eéut urban

La nivel periferic se remarca prezenta mai multor strazi subdimensionate, fara trotuare sau
de tip fundatura. Conexiunile cu principalele strazi de categoria I si Il sunt mai rare, strazile
locale formand un sistem stradal in interiorul acestor insule urbane conectandu-se cu
coridoarele principale de trafic prin intermediul strazilor coelctoare de categoria lIl,
principale in situl lor.
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Toate arterele care converg catre zona centrala sunt blocate, cu indicatori de congestie
mari si foarte mari, in orele de varf, dar si in afara lor.
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Concentrarea locurilor de munca in zona de nord (Piata Presei, Pipera, Aurel Vlaicu, dar si
Piata Victoriei), face ca toate legaturile in acea zona sa fie congestionate mereu, indiferent
de punctul de origine si orientarea traficului. Pentru a accesa toti acesti poli este necesara
traversarea raului Colentina si a inelului secundar de circulatie. Aceasta artera reprezinta
una dintre cele mai congestionate trasee, alaturi de bd. luliu Maniu. In acelasi timp, o parte
din traficul de la orele de varf are ca destinatie unitatile de invatamant din municipiu.

Una din cauzele aglomerarilor din orele de vart sunt datorate noilor dezvoltarii imobiliare
de tip uni-functional, carora le lipses dotarile complementare locuirii, astfel anumite
functiuni in special cele de invatamant, recreere si sport, lipsesc din cadrul noilor
ansambluri, ceea ce pune o presiune suplimentara pe infrastructura municipiului, distantele
depasind uneori si 3 km, in lipsa de alternative.

De asemenea, la nivel local, din cauza spatiului amenajat pentru autovehicule si a
trotuarelor deseori blocate sau impracticabile, siguranta pietonilor este precara, existand
multe puncte de conflict in toate cartierele municipiului.

Desi la orizont se contureaza legaturi suplimentare dinspre zonele de expansiune si
suburbane (spre exemplu proiectul Orbital Bucuresti), traficul adus de acestea si de
actualele drumuri radiale ajunge in final pe aceeasi trama stradala, care este deja
suprasolicitata la maxim.

Pentru a preveni continuarea congestionarii intersectiilor va fi necesara initierea unei
politici de amenajare de parcari de transfer, care sa sustina continuarea deplasarilor cu alte
mijlaoce de transport durabile, in detrimentul automobilului personal.

Accidentele

Din punct de vedere al sigurantei in trafic, biciclistii si pietonii sunt principalele victime in
cazul accidentelor cu autovehicule. Pornind de la datele oferite de Politia Rutiera, a Brigazii
Rutiere si a datelor referitoare la pozitionarea traseelor velo omologate, au fost spatializate
informatiile care tin de numarul respectiv densitatea accidentelor rutiere in care sunt
implimcati biciclistii.

Conform cartarii de mai jos, elaborate pe baza datelor din anul 2019, cele mai multe
accidente in acel an, in care au fost implicati biciclisti sunt localizate in Sectorul 1, 53 la
numar.
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Figura 2-27 - Numar de accidente pe sectoare (prelucrare date de catre consultant)

Acesta este urmat de sectorul 2, sectorul 3 si sectorul 6 cu 42, 37 respectiv 27 de accidente.
Sectorul 6 a inregistrat cel mai mic numar de accidente, egal cu 25. Tn cartograma urmatoare
au fost evidentiate principalele zone in care au fost relatate accidente care au implicat
biciclisti, cauzalitatea fiind reprezentata de abaterile acestora. Arealul cu cea mai mare
concentratie de accidente este reprezentat de Piata Romana. Totodata, cea mai mare parte
a accidentelor sunt localizate in afara retelei velo existente, conflictele cu traficul auto
fiind des intalnite in special pe reteaua rutiera principala.
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Figura 2-28 - Numar de accidente unde au fost implicati biciclisti si infrastructura velo existenta in
Municipiul Bucuresti (prelucrare date de catre consultant)

Din punct de vedere al localizarii accidentelor, zonele cu cele mai multe incidente sunt
reprezentate de Piata Victoriei, Piata Romana, Universitate si in proximitaea Sos. Stefan cel
Mare. in concluzie, cele mai multe accidente in care sunt implicati biciclisti se afla in zona
centrala a Municipiului acolo unde nu este dezvolata o infrastructura specifica pentur
circulatia velo. Acestea se intampla frecvent din cauza lipsei de atentie, neglijentei si a
faptului ca majoritatea utilizatorilor de bicicleta nu folosesc echipamentul special de

protectie: casca, vesta refrectorizanta, etc.
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Figura 2-29 - Densitatea accidentelor rutiere in care sunt implicati biciclisti in Municipiul Bucuresti
(prelucrare date de catre consultant)

Raportandu-ne la denistatea accidentelor rutiere in care sunt implicati biciclistii, observam
in figura de mai sus o spatializare difuza respectiv intensa a zonelor cu cele mai multe
accidente raportate la infrastructura velo existenta. Astfel, majoritatea arealelor cu
densitate intesa sunt localizate in zona centrala, si pe partea nord-estica, respectiv nord-
vestica a inelului principal. Aceste zone sunt localizate in proximitatea pistelor velo
omologate, lucru care denota nevoia si totodata necesitatea dezvoltarii unei infrastructuri
pentru a creste siguranta biciclistilor in trafic.




2.2.3 Statii self-repair
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Figura 2-30 Localizarea statiilor self-repair existente

Cartograma anterioara evidentiaza statiile de "self-repair” pentru biciclete (acestea fiind
doar 20 identificate) si reteaua existenta de piste pentru biciclete.

In total, sunt identificate 20 de statii de self-repair pentru biciclete, amplasate
preponderent in zona centrala si semicentrala a orasului.




Statiile sunt distribuite astfel incat sa acopere diverse zone ale orasului, insa exista o
concentrare mai mare in partea centrala, acolo unde traficul de biciclete este mai intens.

Statutul statiilor de self-repair, majoritatea fiind implementate de ONG-uri, indica faptul ca
infrastructura de intretinere pentru biciclisti nu este in totalitate acoperita de autoritatile
publice. Aceasta sugereaza o nevoie de implicare sporita din partea administratiei locale
pentru a sustine si extinde astfel de initiative.

Desi reteaua de statii de self-repair este un pas pozitiv, amplasarea acestora si a pistelor de
biciclete arata ca inca exista zone neacoperite, mai ales in periferie, ceea ce poate contribui
la transport poverty pentru locuitorii din aceste zone.
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2.3 Transport public si intermodalitate

Transportul public in municipiul Bucuresti este esential pentru mobilitatea urbana, oferind
o varietate de optiuni pentru locuitorii sai si pentru vizitatori. Printre principalele mijloace
de transport public se numara metroul, autobuzele, tramvaiele si troleibuzele.

Autobuzele reprezinta un alt pilon al transportului public din Bucuresti, oferind o retea
extinsa de rute care acopera intregul oras si zonele adiacente. Acestea sunt adesea preferate
pentru ca sunt mai flexibile in privinta rutelor si acopera zonele in care metroul nu ajunge.
Cu toate acestea, uneori se confrunta cu probleme legate de trafic si intarzieri. Tramvaiele
si troleibuzele completeaza reteaua de transport public din Bucuresti, oferind calatorii
confortabile si accesibile in diferite parti ale orasului. Acestea sunt adesea preferate pentru
ca sunt ecologice si pentru ca ajuta la reducerea traficului in oras. Cu toate acestea, sistemul
de transport public din Bucuresti se confrunta cu diverse provocari si probleme.

Metrou - transport subteran

Metroul din Bucuresti este reprezentat de cinci linii si 63 statii statii ce acopera o mare parte
din oras si reprezinta puncte vitale ale retelei de transport urban. Este preferat de multi
calatori pentru viteza de deplasare si confort. Cu toate acestea, in ultimii ani, au existat
probleme legate de supraaglomerare si intarzieri, mai ales in orele de varf.

Conform chestionarului realizat cu populatia, cota modala pentru utilzarea metroului este
de 9,5%.

Reteaua de metro este configurata pe 5 magistrale :
e M1 - Pantelimon - Dristor 2;

e M2 - Pipera - Berceni ( Tudor -Arghezi);

e M3 - Preciziei - Anghel Saligny;

e M4 - Gara de Nord 2 - Depou Straulesti;

e M5 - Eroilor - Raul Doamnei.

Cea mai circulata magistrala este ruta M2 - Pipera - Berceni cu extinderea traseului prin
statia Tudor Arghezi pentru fluxul mare de utilizatori care au ca punct de pornire
extremitatea cartierului Berceni, Comuna Berceni sau Orasul Popesti Leordeni. Avantajul
acestei magistrale este acela ca traversaza municipiul de axul nord-sud traversand atat zone
de interes cultural, economic, turistic pe care le conecteaza cu arealele rezidentiale din
partea de sud si centru a municipiului.

Tn figura urmatoare se poate observa spatializarea magistralelor de metro si statiile aferente
acestora.
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Figura 2-31 - Spatializarea retelei de metru si statiile aferente acestora in Municipiul Bucuresti

La nivelul accesibilitatii, reteaua de metrou acopera o arie satisfacatoare de deservire cu o
raza de 800 m pentru fiecare statie. Din acest punct de vedere zonele nedeservite de acest
mod de transport sunt: Cartierele Baneasa, Andronache, Damaroaia, Vatra Noua, Henri
Coanda, lon Creanga, Colentina, Fundeni, Baicului, Malaxa, 23 August, Carol, Uranus, 13
Septembrie, Giurgiului, Progresul, Ferentari, Rahova, Ghencea, Giulesti si Giulesti Sarbi.

Tn cadrul reprezentarii de mai jos au fost ilustrate izocronele statiilor de metrou pe o
distanta de 10 respectiv 15 minute de la accesul catre acest mijloc de transport.
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Figura 2-32 - 1zocorne de 10 si 15 minute pentru statiile de metrou

Din punct de vedere al fluxurilor de utilizare a retelei de metrou, in cadrul statisticilor
oferite de Metrorex S.A. se observa faptul ca in anul 2020 s-a inregistrat o scadere a
numarului de calatori, acesta fiind cu aproximativ 44% mai mic fata de anul 2019 din cauza
contextului pandemic. Ulterior numarul anual de calatori a crescut cu 29,7% ajungand la 130
milioane de utilizatori pe an, conform datelor extrase si prelucrate din cadrul Rapoartelor
anuale din perioada 2015 - 2022 ale Societatii Private de Transport Public Metrorex.
Principala cauza care denota aceasta scadere drastica a numarului de utilizatori a retelei de




metrou a fost data de restrictiile de circulatie impuse cetatenilor in perioada pandemica
dintre anii 2020-2022.

Cresterea usoara a numarului de calatori in anul 2021 - 2022, insa inferioara valorii din
perioada 2015-2019, se datoreaza fenomenului ,work from home” inceput in timpul
pandemiei care
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Figura 2-33 - Evolutia numarului de utilizatori al retelei de Metrou in perioada 2015 - 2022 (prelucrare
date de catre consultant)

Extinderile recente ale retelei de metrou si inaugurarea primului tronson al noii magistrale
M5 au avut un impact semnificativ asupra accesibilitatii teritoriului, atragand dupa sine o
serie de noi dezvoltari. Acest lucru a determinat transformarea rezervelor de teren din
apropierea statiilor de metrou in cartiere rezidentiale, zone de birouri sau centre
comerciale. Cu toate acestea, o parte semnificativa din noile dezvoltari rezidentiale si de
birouri s-au concentrat de-a lungul coridorului nord-sud, care este deservit de Magistrala M2.

Aceasta concentrare a avut drept rezultat un dezechilibru intre dezvoltarea rezidentiala
predominanta in sud si cea a zonelor de birouri in nord. Acest dezechilibru a condus la o
suprasolicitare a magistralei in orele de varf, in special in cele doua noduri majore, respectiv
statiile Piata Victoriei si Piata Unirii.

Un aspect important in ceea ce priveste reteaua de metrou si intermodalitatea intre acesta
si utilizarea bicicletei este reprezentat de rastelele/parcajele pentru biciclete amplasate la
intrarile la metrou. n situatia actuald exista statii dotate cu aceasta facilitate (in special
statiile de pe magistala M5, dar si statii de pe alte magistrale, precum Constantin
Brancoveanu).
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Figura 2-34 - Numarul de validari ale cartelelor de acces in cadrul statiilor de metrou din Municipiul
Bucuresti (sursa: PMUD Bucuresti - llfov Il




Conform Chestionarului cu Populatia, transportul public detine o cota modala de 37,7%,
aceasta cuprinzand transportul cu tramvaiul, autobuzul sau troleibuzul.

Transport public cu Tramvaiul

Reteaua de tramvai din Bucuresti reprezinta un element esential al infrastructurii orasului,
avand o istorie bogata si o importanta semnificativa in transportul public.

Cu o prezenta remarcabila in peisajul urban, tramvaiele sunt un mod de transport popular
printre locuitori si vizitatori. Aceasta retea nu doar faciliteaza mobilitatea, ci si contribuie
la caracterul distinctiv al orasului. % 12 B

Inceputurile retelei de tramvai din Bucuresti
pot fi urmarite inca din secolul al XIX-lea,
cand au aparut primele linii de tramvai trase
de cai. Insd, odatd cu progresul tehnologic,
tramvaiele au fost electrificate, aducand o
schimbare semnificativa in modul in care
oamenii se deplasau in oras. Astazi, reteaua
este partial modernizata, se intinde pe
aprovimativ 141 km si cuprinde mai multe linii
care acopera diverse zone ale orasului, de la
suburbiile indepartate pana in inima orasului.

Unul dintre aspectele distinctive ale retelei de
tramvaie din Bucuresti este diversitatea
vehiculelor. De la tramvaiele clasice cu aspect
retro, pana la cele mai moderne si eficiente
modele, pasagerii au o varietate de optiuni
pentru calatorie. Acest amestec de vechi si
nou confera un farmec aparte orasului si
retelei sale de tramvaie. Tramvaiele din
Bucuresti nu sunt doar un mod de transport, ci
si un simbol al orasului. Imaginile cu tramvaie
strabatand bulevardele largi sau trecand prin
piete aglomerate fac parte din identitatea
vizuala a Bucurestiului. Pentru multi localnici
si turisti, calatoria cu tramvaiul este nu doar
un mijloc practic de a ajunge la destinatie, ci
si 0 experienta culturala si estetica.

Cu toate acestea, reteaua de tramvaie din
Bucuresti se confrunta cu multe provocari.
Infrastructura veche necesita intretinere
constanta si modernizare pentru a raspunde
nevoilor in schimbare ale populatiei si pentru
a asigura un serviciu sigur, eficient si fiabil.

Figura 2-35 - Flota actuala de tramvaie
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De asemenea, traficul aglomerat si conditiile meteo pot afecta in mod negativ timpii de

calatorie si siguranta pasagerilor.

Principalele trasee de tramvai din Bucuresti sunt:

Tabel 2-4 - Traseele existente de tramvai din Municipiul Bucuresti (date prelucrate de consultant)

Linie Linie
tramvai tramvai
1.-10. Sura Mare Bd. Banu Manta 23 Zetarilor Faur, poarta 4
3 Piata Presei Mezes 24 Cartier Damaroaia Vasile Parvan
5 Piata Baneasa Piata Sf. Gheorghe 27 Chimopar Piata Unirii
7 C.F.R. Progresul Sura Mare 32 Depolul Alexgrldrla Piata Unirii
’ Piata Unirii ’
- Cartier 16 . Platforma
" Zeitarilor Februarie 36 Republica Industriala Pipera
12 C.F.R. Progresu Gara Basarab M Piata Presei Libere Ghencea
14 Term!nal Piata Sf. Vineri 44 Cartier 16 Februarie Vasile Parvan
Pantelimon ’
16 Piata Sf. Vineri . Pla'tfour ma 45 Mezes Gara de Nord
’ industriala Pipera ’
19 Chimopar Piata Unirii 47 Ghencea Piata Unirii
Piata Sf. . . . L Terminal
21 Gheorghe Pasaj Coletina 55 Piata Sf. Vineri Pantelimon

Reteaua de tramvai din Municipiul Bucuresti este totodata si cea mai lunga retea de tramvai
din Romania insumand 141 de km. Conform STB S.A. acesta deserveste o suprafata de 1.526

km? dintre care 240 km? fiind localizati in zona centrala.

Cartograma de mai jos ilustreaza reteaua de tramvai si localizarea statiilor.

Se observa o lipsa a conectivitatii pe directia nord-est sud-vest si in cadrul inelului median.
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Figura 2-36 - Traseele de tramvai impreuna cu statiile aferente acestora din Municipiul Bucuresti

Tn ilustrarea de mai jos sunt prezentate izocronele de accesibilitate catre statiile de tramvai.
Conform analizei efectuate, reteaua de tramvai acopera o suprafata mare de deservire fiind
foarte bine conectata cu sistemul de metrou si autobuz. Un aspect negativ, din punct de
vedere al accesibilitatii catre reteaua de tramvai este reprezentat de lipsa infrastructurii in
bucla delimitata de Podul Basarab - Eroilor - Universitate - Piata Romana - Piata Victoriei,
dar care este inclusa in zona de deservire a retelei de autobuz respectiv metrou.
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Figura 2-37 - llustrarea izocornelor de 5 respectiv 10 minute pentru statiile de tramvai

Transport public cu autobuze

Aceasta reprezinta un element vital al sistemului de transport public, avand capacitatea de
a completa reteaua de transport public de mare capacitate.

Desi reteaua de tramvaie poate acoperi zonele mai dense si mai populate, autobuzele sunt
esentiale pentru a asigura conectivitatea municipiului si pe strazile secundare, intre zonele

cu o cerere mai scazuta de transport, sau mai putin populate si localitatile din zona
metropolitana.
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Figura 2-38 - Traseele de autobuz urban si metropolitan impreuna cu statiile aferente acestora

Flexibilitatea autobuzelor le permite sa ajunga in zone unde infrastructura pentru alte
mijloace de transport ar fi dificil de implementat sau costisitoare.

O caracteristica importanta a retelei de autobuze este capacitatea lor de a depasi barierele
de discontinuitate in retea care pot fi prezente in cazul tramvaielor sau troleibuzelor. De
exemplu, autobuzele pot forma linii lungi care conecteaza o varietate mare de zone de
interes, precum linia 182 care are o lungime de 25 km si circula pe inelul median, intr-o
zona in care reteaua de tramvai este discontinua. Acest lucru ofera locuitorilor acces la




transport public intr-un mod eficient si convenabil, facilitdnd mobilitatea in intreaga zona
urbana si suburbana.

Viteza redusa de deplasare pe anumite linii de autobuz din Bucuresti poate afecta
semnificativ eficienta serviciilor de transport public. Din cele 66 de linii de autobuz local
care opereaza in municipiul Bucuresti, doar 12 dintre acestea ating o viteza medie de peste
15 km/h in timpul saptamanii. Cele mai scazute viteze sunt inregistrate pe liniile 222 (drumul
Taberei - prelungirea Ghencea - cartierul Latin) si 278 (str. Preciziei - str. Tineretului), cu
viteze medii de deplasare de 6,46 km/h, respectiv 9,29 km/h. Pe linia 222, viteza redusa
este cauzata de fluxurile ridicate de trafic din sectoarele 3, 4 si 5, care converg spre
bulevardul luliu Maniu in orele de varf, indreptandu-se spre centura Bucurestiului.

Faptul ca transportul public circula nedisociat de restul traficului pe segmentele foarte
aglomerate contribuie la scaderea semnificativa a eficientei acestui serviciu.

Congestia rutiera poate provoca intarzieri semnificative pentru autobuze, afectand
punctualitatea si confortul calatorilor. Astfel, este important sa se ia in considerare solutii
pentru imbunatatirea circulatiei autobuzelor, cum ar fi optimizarea traseelor, introducerea
benzilor dedicate pentru transportul public sau implementarea altor masuri de gestionare a
traficului pentru a reduce impactul negativ al congestionarii asupra serviciilor de transport
public.

Transport public cu troleibuzul

Re‘gea.\uzi de troleibuz dm Bucuresti estve 65 Piata Sf. Voievozi Dridu
Aesevn'gala pentruy mobilitatea urba[@, 66 Spital Fundeni Vasile Parvan
insa se confrunta cu unele provocari, ; I
k R s . 69 Valea Argesului Baicului
cum ar fi traficul auto ridicat, lipsa de 20 5d B o Vasile Pa
. . . . . basarabia asite rFarvan
culoare de circulatie dedicate, si flota e — ——T
N . . < iat it iata Unirii
invechita, elemente ce influenteaza i e$1'? hihaliAl
viteza de deplasare, in special in orele 7 Bd. Basarabia Gara de Nord
de varf. Aceasta retea este compusa din 85 Baicului Gara de Nord
13 linii care sunt deservite de patru 86 Arena Nationala Dridui
depouri de troleibuze situate in Berceni, 90 Arena Nationala | Mircea Vulcanescu
Bucurestii Noi, Bujoreni si Vatra 93 Valea Argesului Gara de Nord
Luminoasa. 96 Depoul Alexandria Gara de Nord
97 Piata Sf. Voievozi | Terminal Straulesti

Tabel 2-5 - Traseele existente de troleibuz din Municipiul Bucuresti

Tn ciuda proiectelor din anii 1990, traseele si distantele dintre statii au ramas neschimbate,
conform unei scheme stabilite in perioada comunista. Aceasta schema permite calatorilor sa
se deplaseze din cartierele periferice spre centrul orasului si inapoi, dar nu faciliteaza
deplasarea in toate directiile prin oras sau traversarea lui. Astfel, desi reteaua de troleibuz
ofera o alternativa ecologica si eficienta de transport public, imbunatatiri in ceea ce priveste
traseele si infrastructura ar putea contribui la cresterea eficientei si atractivitatii acesteia
pentru calatori.
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Figura 2-39 - Traseele de troleibuz impreuna cu statiile aferente acestora din Municipiul Bucuresti

Infrastructura destinata troleibuzelor nu este atat de extinsa ca cele de autobuz, metrou
sau tramvai, aceasta modalitate de transport fiind cea mai putin dezvoltata. Totusi, la
nivelul zonei centrale, respectiv peri-centrale, aceasta modalitate de transport deserveste
o mare parte din areal acoperind suprafata nordica inclusa in inelul principal al Municipiului
Bucuresti si extremitatile estice respectiv vestice.
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Figura 2-40 - llustrarea izocornelor de 5 respectiv 10 minute pentru transportul de tip troleibuz
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Peri-urban
Fluxuri din zona metropolitana
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Figura 2-41 - Schema conceptuala de functionare a unui terminal multimodal

Din punct de vedere al intermodalitatii, municipiul Bucuresti detine cel mai complex sistem
de transport public din Romania. Prezenta traseelor aeriene si feroviare nationale respectiv
internationale, alaturi de retelele locale de metrou, tramvai si autobuz compun sistemul de
transport public al regiunii Bucuresti-llfov. in anumite puncte de intersectie acestea
genereaza noduri intermodale care faciliteaza transferul utilizatorilor de la o modalitate de
transport la alta. Nodurile intermodale se pot incadra in 4 categorii de ranguri dupa cum
urmeaza :

e Nod intermodal de rang | - configurat din prezenta transportului public local alaturi
de o modalitate de transport ce ofera accesbilitate la nivel international sau
teritorial precum garile CF, aeroporturile sau marile autobaze.

¢ Nod intermodal de rang Il - configurat din prezenta tuturor traseelor de transport
public local, metrou, tramvai, autobuz si troleibuz care asigura conectivitatea la
nivel local si metropolitan.

¢ Nod intermodal de rang lll - configurat din prezenta unei magistrale de metrou
conectata la unul din sistemele supraterane de transport public, tramvai, autobuz
sau troleibus ce asigura o conectivitate la nivel sectorial.

¢ Nod intermodal de rang IV - configurat din intersectia a 2 trasee de transport public
suprateran, tramvai si autobuz sau troleibuz care asigura o conectivitate la nivel
zonal si au o accesibilitate de tranzit scazuta.

La nivelul municipiului Bucuresti exista in momentul de fata 4 noduri intermodale de rang |
acestea fiind reprezentate de Aeroporturile Otopeni si Baneasa respectiv Gara de Nord si
Gara Baneasa care corespund caracteristicilor de clasare evidentiate anterior.

Nodurile intermodale de rang Il respectiv rang lll se regasesc oriunde exista o statie de
metrou aferenta sistemului de transport subteran de viteza reprezentat de 63 statii.
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Pe plan secundar, local nodurile intermodale de rang IV sunt localizate in multe locuri, dar
principalele si cel mai usor de identificat sunt cele in care se intersecteaza rutele de tramvai
cu cele de autobuz respectiv troleibus.
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Figura 2-42 - Intermodalitatea la nivelul Municipiulu Bucuresti

In figura anterioard se poate observa localizarea principalelor noduri intermodale si
conexiunea dintre marile infrastructuri de transport reprezentate prin gari si aeroporturi.

Tn cadrul acestui sistem intermodal fac parte si terminalele amplasate in momentul de fata
in zonele periferice ale capitalei.




Omologate tip "terminal de transport public” sunt spatiile de park & ride de la Straulesti,
si Tudor Arghezi care sunt conectate cu reteaua de metrou respectiv autobuz si troleibuz
sau tramvai.

Tn cadrul intermodalitatii transportului public, atat pentru nodurile intermodale superioare
de rang | si Il cat si pentru cele secundare de rang Il si IV lipsesc dotarile aferente
infrastructurii nemotorizate.
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Figura 2-43 - Identificarea infrastructurii velo raportata la intermodalitatea transportlui public existenta

Tn cadrul transportului nemotorizat sunt incadrate transportul velo si cel cu trotineta, care
se regasesc in nici unul dintre nodurile majore prezentate anterior. Implementarea unor
parcari pentru biciclete/ trotinete si dezvoltarea unei infrastructuri de piste care sa




conecteze nodurile intermodale de principalele zone de interes din proximitate, ar incuraja
utilizarea transprotului nemotorizat si totodata ar satisface cererea crescuta de transport
alternativ eco-friendly.

Tn concluzie intermodalitatea exista la nivelul municipiului si in zona metropolitana insa
numarul locatiilor este mic iar cele existente sunt caracterizate de lipsa dotarilor pentru
transportul public nemotorizat si nu sunt conectate eficient la retele de pista de bicicleta.

Infrastructura velo existenta se regaseste in momentul de fata in doar cateva noduri
intermodale de rang inferior, Il si lll.

Principalele noduri intermodale care sunt traversate sau au localizat in imediata lor
proximitate o infrastructura a transporutlui nemotorizat sunt: Piata Victoriei (rang Il), Stefan
cel Mare, Obor, Piata lancului, Piata Muncii, Dristor 2, Pantelimon, Costin Georgian, Titan,
1 Decembrie, Politehnica si Lujerului, Academia Militara si Favorit (rang Il) respectiv Orizont,
Tudor Vladimirescu, Favorit, Constantin Brancusi si Raul Doamnei (rang Ill).

La nivelul terminalelor intermodale, nici unul dintre acestea nu este conectat cu
infrastructura velo existenta.
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2.4 Managementul traficului velo

Tn ultimii ani, Bucurestiul a cunoscut o crestere semnificativa a popularitatii sistemelor de
inchiriat biciclete, oferind rezidentilor si turistilor o alternativa ecologica si sanatoasa la
mijloacele traditionale de transport.
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Figura 2-44 - Identificarea punctelor de inchiriat biciclete

Evolutia acestor statii de inchiriat biciclete poate fi descrisa in cateva etape importante.
Initial, inchirierea bicicletelor in Bucuresti era limitata si fragmentata. Cateva companii




private ofereau acest serviciu, dar infrastructura era precara si nu exista o retea coerenta
de statii de inchiriat.

Cu toate acestea, interesul pentru utilizarea bicicletei a crescut odata cu constientizarea
asupra poluarii si a traficului intens din oras.

Tn anii care au urmat, numarul statiilor si al bicicletelor disponibile a crescut constant. Mai
multe cartiere si zone din Bucuresti au fost acoperite de reteaua de statii de inchiriat
biciclete, facilitand accesul la acest mijloc de transport alternativ. De asemenea, au fost
introduse noi optiuni pentru utilizatori, cum ar fi abonamentele pe termen lung sau
reducerile pentru studenti si pensionari, pentru a incuraja utilizarea bicicletelor in scopuri
zilnice. Un alt factor important in evolutia sistemului de inchiriat biciclete a fost integrarea
acestuia in solutiile de transport inteligent ale orasului.

Aplicatii mobile si platforme online au fost dezvoltate pentru a permite utilizatorilor sa
gaseasca statiile de inchiriat, sa verifice disponibilitatea bicicletelor si sa efectueze plati
rapid si usor. Aceasta digitalizare a facut ca utilizarea bicicletelor sa fie mai convenabila si
accesibila.

Pe masura ce constientizarea asupra beneficiilor ciclismului pentru sanatate si mediu a
crescut si interesul pentru sistemul de inchiriat biciclete din Bucuresti a continuat sa
creasca. Astazi, statiile de inchiriat biciclete sunt o parte integranta a peisajului urban si au
devenit o optiune pentru a evita traficul si pentru a redescoperi frumusetea orasului pe doua
roti.

Tabel 2-6 - Capacitatea de unitatii pentru statiile inregistrate de inchiriat biciclete din Muncipiul Bucuresti

Nr. ‘ Nume statie Capacitate . Nume statie Capacitate
1 Ivelo Pipera 1 20 unitati 16 Piat Victoririei 10 unitati
2 Ivelo Pipera 2 20 unitati 17 Crangasi 40 unitati
3 Ivelo Aurel Vlaicu 20 unitati 18 Politehnica %

4 Skytower Raiffaisen 5 unitati 19 Eroii Sanitari 10 unitati
5 Piata Presei Libere 20 unitati 20 Parc Izvor %

6 Agronomie 17 unitati 21 P. Romana 10 unitati
7 Muzeul Satului 20 unitati 22 P. Revolutiei 24 unitati
8 Arcul de Triumf 18 unitati 23 Universitate 10 unitati
9 Herastrau 1 % 24 Corcor Mall 16 unitati

10 Herastrau 2 10 unitati 25 Piata Constitutiei 20 unitati
11 Herastrau 3 100 unitati 26 MDLAP 10 unitati
12 Kaufland Bd. Vacarescu 14 unitati 27 P. Unirii 21 unitati
13 Dorobabti 17 unitati 28 Parc Tineretului 100 unitati
14 Parcul Circului % 29 Piata Alba lulia 16 unitati
15 Str. Tunari 6 unitati 30 Parcul Al. I. Cuza %

Cu toate acestea, conform Chestionarului cu populatia, circulatia prin acest mod de
deplasare detine doar 4 procente.

Din punct de vedere al spatiilor destinate parcajului de biciclete personale, nu exista o
infrastructura sau un model de aplicare pe toate zonele din Municipiul Bucuresti. Totusi
primele patru astfel de parcari din Bucuresti au fost deschise in Sectorul 6, in 31 august
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2023. Au fost create 100 de locuri pentru biciclete in fiecare centru, intre blocuri, la
aproximativ 1-2 km de metrou, pe patru strazi: Vintila Mihailescu nr.12, Ghirlandei nr.50,
Aleea Ramnicel nr. 2 si Bd. 1 Mai nr.26. Accesul este securizat si se face cu cartele, iar
bicicletele sunt supravegheate video.
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Figura 2-45 - Identificarea parcarilor de biciclete existente si propuse in aria administrativa a sectorului 6

Distanta acestor parcari de biciclete raportate la accesul catre metrou a fost luata in
sprijinul conceptului "last mile" - in zone cu locuinte colective, deoarece bicicletele sunt
dificil de tinut in apartament. O astfel de parcare are 25 de locuri, iar in urma cererii
crescute, vor fi implementate altele in zonele unde exista doritori. Cererile pentru locurile
de biciclete se depun la Administratia Comerciala Sector 6, iar alocarea lor se face in ordine
cronologica.




Pot fi alocate doua locuri de parcare pentru fiecare adresa de resedinta. Solicitarile pentru
prelungirea contractului se vor face cu 60 de zile inainte de expirarea acestuia, cu plata
aferenta pe un an intreg.

Tn ultimii ani, trotinetele electrice au devenit o prezenta tot mai comuna pe strazile din
Bucuresti, transformand modul in care oamenii se deplaseaza in oras. Diferite aplicatii
mobile permit inchirierea unei trotinete electrice si incurajeaza astfel transportul
alternativ:

e Wolf-E;
e Lime;

e Flow;

e Splash;
e Bolt;

e MELC; si
e UBER.

Aceste mijloace de transport inovatoare au captivat atentia publicului, oferind o alternativa
rapida si ecologica la mijloacele de transport traditionale.

in figura urmatoare este prezentata harta virtuald a zonelor in care se pot utiliza respectiv
parca trotinetele inchiriate de catre utiliatori.

Exista astfel un areal liber pentru circulatia trotinetelor si anumite zone unde viteza,
parcajul sau utilizarea este limitata sau interzisa.

Trotinetele electrice au devenit o optiune atragatoare pentru multi locuitori din Bucuresti
datorita convenientei si eficientei lor. Ele ofera posibilitatea de a evita traficul dens si de a
calatori rapid pe distante scurte si medii, ceea ce le face ideale pentru deplasarile zilnice.
Tn plus, costurile reduse in comparatie cu alte mijloace de transport, precum si impactul lor
redus asupra mediului inconjurator, le-au facut foarte populare in randul tinerilor si al
profesionistilor activ.

Cu toate acestea, popularitatea rapida a trotinetelor electrice a ridicat si unele probleme.
Unul dintre cele mai mari aspecte se refera la siguranta rutiera. Desi trotinetele electrice
pot fi o0 optiune rapida si convenabila de transport, acestea implica si riscuri crescute in ceea
ce priveste accidentele rutiere. Multe dintre aceste accidente sunt cauzate de utilizarea
necorespunzatoare a trotinetelor sau de nerespectarea regulilor de circulatie rutiera. n
plus, infrastructura inadecvata a strazilor din Bucuresti, cum ar fi lipsa pistelor dedicate,
poate contribui si mai mult la riscurile asociate utilizarii acestora. Pe langa aspectele legate
de siguranta rutiera, utilizarea trotinetelor electrice in Bucuresti a ridicat si alte intrebari,
cum ar fi impactul asupra mediului inconjurator si integrarea lor in sistemul de transport
public existent.

Desi trotinetele electrice sunt considerate o optiune mai ecologica in comparatie cu
automobilele cu combustie interna, ele pot avea totusi un impact negativ asupra mediului
in cazul in care bateriile lor nu sunt reciclate corespunzator. In plus, integrarea lor in
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sistemul de transport public necesita o planificare atenta si colaborare intre diferitele parti
interesate, cum ar fi autoritatile locale, companiile de transport si utilizatorii.
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Figura 2-46 - llustrarea zonelor de permisie respectiv interdictie de parcaj a trotinetelor electrice conform

hartii virtuale Bolt Romania
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Tn diagrama urmatoare prezentam datele receptionate cu privire la inregistrarile efectuate
Datele

cu ajutorul totemului de numarare a biciclistilor aplasat pe Calea Victoriei.
respective au ca perioada ani 2021 si 2022.
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Figura 2-47 - Numarul de biciclisti contorizati cu ajutorul totemului de numarare (2021-2022)
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Analiza datelor arata ca lunile in care sunt cei mai multi biciclisti inregistrati sunt Mai
(117.956), lunie (105.811), lulie (108.803) si August (102.353), iar orele cu cei mai multi
bicilisti sunt intre intre 17:00 si 20:00. Zilele cele mai circulate fiind cele de Vineri.
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3. Modelul de Transport aferent Masterplanului Velo Bucuresti

3.1 Prezentare generala si definirea domeniului

Modelul de transport va sta la baza fundametarii traseelor velo si va cuprinde o parte din
prioritizarea masurilor aferente in vederea atingerii indicatorilor scontati. Prioritizarea
interventiilor va face obiectul testarii cu ajutorul Modelului de Transport si a efectuarii
Analizei Multicriteriale (AMC).

Modelul dezvoltat, pentru prezentul Masterplan Velo, a pornit de la zonificarea (ZAT-urile)
folosite in Planul de Mobilitate Urbana Durabila - Regiunea Bucuresti - Ilfov. Modelul initial
a fost realizat in anul 2014 in softul TransCAD.

Aceste date vor sta la baza construirii si transpunerii modelului initial (TransCAD) in noul
mediu (VISUM).

Pachetul software utilizat pentru constructia modelului de trafic a fost VISUM versiunea
2021, produs de firma PTV Germania. Aceasta este un pachet software proiectat pentru
analizarea si proiectarea sistemelor de transport. VISUM contine o interfata GIS utila in
modelarea spatiala a infrastructurilor de transport si zonificarea teritoriului in raport cu
principalele activitati ce au loc in spatiul analizat iar conectarea cu modulul VISSIM de
microsimulare a traficului permite realizarea de modele de transport integrate.

Un model de transport este format in VISUM din date privind oferta de transport, respectiv
din date legate de cererea de transport. Baza de date generata de oferta de transport este
asociat unui model de formalizare a retelei de transport. Aceasta poate contine unul din
urmatoarele obiecte, a caror modificare poate fi realizata intr-un mod interactiv:

e Noduri: Reprezentand intersectii;
e Statii: Reprezentand punctele de oprire pentru transportul public;

e Link-uri/Arce: Reprezentand drumuri cu caracteristici proprii: Viteza, Capacitate,
Vehicule permise pe sectorul de drum respectiv etc.;

e Viraje: Caracterizeaza permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru
transportul privat, respectiv puncte si zone de capat pentru transportul public;

e Zone: Reprezentand locurile de origine si destinatie a cererii de transport;

e Linii: Specifice sistemului de transport public.

Mai pot fi incluse si alte parti specifice retelelor de transport, cum ar fi:
e Puncte de masurare a traficului;
e Puncte de interes (scoli, muzee, spitale etc.);

e Date de control pentru calibrare.
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Visum include diferite modele ce pot fi utilizate in determinarea impactului inclus de
aparitia unor modificari in structura retelei existente de transport:

Diferite proceduri de alocare permit repartizarea cererii actuale sau prognozate pe
reteaua existenta si/sau propusa;

Calitatea conexiunilor in retea poate fi descrisa cu ajutorul unui set de indicatori
exprimati sub forma de matrice (matricea dificultatilor de deplasare) atat pentru
transportul public, cat si pentru cel privat;

Modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cat si a emisiilor
poluante pentru reteaua de transport existenta si/sau propusa.

Infrastructurile de transport pot fi analizate si evaluate in raport cu diferite criterii cum ar

fi:

Diferite atribute specifice retelei de transport identificate pentru doua sau mai multe
versiuni ale acesteia;

Evaluarea volumelor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de
origine, noduri de destinatie, noduri intermediare, etc.);

Volumul virajelor ca reprezentari ale fluxurilor de trafic ce vireaza in intersectii;

Izocrone, utile in clasificarea obiectelor retelelor in functie de disponibilitatea de a
ajunge la acestea pentru utilizatorilor retelelor de transport.

Aplicatii pentru transportul public:

Planificarea si analiza liniilor de transport public;
Proiectarea si analiza programului de lucru;
Analize cost-beneficiu;

Evaluarea si afisarea principalelor indicatori pentru transportul public in raport cu
sistemul de transport, legaturi, puncte de oprire, etc;

Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.

Aplicatii pentru transportul privat:

Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura retelei;

Separarea analizei pe diferite sisteme de transport (autoturisme, vehicule marfa,
biciclete, etc.);

Compararea matricelor O-D cu datele obtinute in urma masuratorilor de trafic;
Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.
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Figura 3-1 - Categorii de obiecte utilizate in modelul de transport

Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat si validat la
standardele internationale acceptate. Figura urmatoare prezinta succesiunea etapelor de
constructie a modelului de transport.
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esGenerare cerere de transport: definirea cererii de transport ca numar de calatorii generate
intr-o perioada de timp definita

sDistributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru calatoriile generate, destinatii
reprezentate de locuri de munca, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.

sAlegere modala: modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe baza caracteristicilor personale
ale calatorilor si a naturii competitive a modurilor de transport alternative

J

eAfectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport variate,
luandu-se in considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea serviciilor de
transport cu autobuzul si trenul )

€€€L

Figura 3-2 - Etapele modelului de transport

La constructia modelului, au fost utilizate informatiile oferite de Beneficiar (Primaria
Municipiului Bucuresti) prin TPBI (Transport Public Bucuresti - Ilfov), acestea fiind:

e Zonificarea PMUD;

e Reteaua de transport;

e Caracteristicile generale ale retelei;
e Matricile Origine-Destinatie;

e Parametri utilizati in distributia si generarea calatoriilor.

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport realizat pentru Masterplanul Velo al
Municipiului Bucuresti:

e Este un model in 4 pasi, incluzand modulele: generare si atragere a deplasarilor,
distributia intre zone, distributie intre modurile de transport si afectarea pe retea;

e Modelul de transport va fi detaliat in mod special pentru traficul velo.

Fiecare zona va genera si va atrage calatorii in functie de specificul ei. Aceasa estimare are
la bazd informatiile socio-economice disponibile pentru teritoriul studiuat. in general,
modelul pentru calatoriile produse intr-o zona, indiferent de destinatia acestora, este
influentat de urmatorii factori:

e (1) caracteristicile populatiei (venit, structura familiala, detinerea de vehicule);

e (2) caracteristicile teritoriului (modul de ocupare al zonelor, pretul terenurilo,
densitatea rezidentiala, rata de urbanizare);

e (3) accesibilitatea (calitatea si densitatea strazilor precum si acoperirea
transportului public).

¥
S

LI
3

N
C—zjy FIP CONSULTING | 0729 080 014 | 0729 080 004 | proiecte@fipconsulting.ro | str. Cluceru Udricani nr. 20, et. 3 | sect. 3, Bucuresti 104
-



in ceea ce priveste afectarea pe rute a sistemului de transport public, aceasta se realizeaza
mai simplu, intr-o singura iteratie, deoarece traseele sunt prestabilite si fixe, dar munca
pregatitoare este mai laborioasa si necesita introducerea in VISUM, a programelor de
circulatie pentru fiecare linie de transport.

Principalele date de intrare (inputs) utilizate la constructia modelului, structurate pe
categorii si domenii de analiza sunt:

« Date privind populatia (production) - In aceasta categorie intrand: angajatii, elevii,
studentii, pensionarii, liber profesionisti etc. Aceste categorii, la randul lor, fiind
impartita in cei ce detin un autovehicul si cei ce nu detin autovehicul;

e Date privind functiunile existente (Attraction). Populatia este atrasa de diferite
functiuni. Tn acest model au fost introduse date precum: numarul de angajati,
numarul de elevi si/sau studenti inscrisi. Date cu privire la supermarket-ur, mall-uri,
parcuri etc.;

e Date cu privire la comportamentul de calatorie al populatiei;

e Costuri generalizate pe moduri de transport (costurile calatoriei).

Similar, prezentam si principalele date de iesire (outputs) din model:
o Cererea de transport;
e Marimea fluxurilor de trafic la nivelul retelei exprimata in vehicule/zi;

e Indicatorii de performata a retelei )durata totala de deplasare ore/zi si kilometri
parcursi in retea km/zi);

o Capacitatea retelei.

Deoarece Modelul de Transport realizat pentru Masterplanul Velo al Municipiului Bucuresti
se concentreaza mai mult pe fluxurile velo (persoanele care folosesc bicicleta si/sau
trotineta in deplasarile lor zilnice) este vital ca nivelul de detaliere a retelei sa fie mul mai
amplu. Rutele alese de biciclisti difera mult de rutele celor ce folosesc transportul public
(rute fixe ce respecta un orar de functionare) si rutele celor ce folosesc transport privat
motorizat (numarul de benzi, capacitatea, viteza de circulatie, lucruri ce influenteaza
deciziile). Biciclisti folosesc in general rute aleatoare si/sau alei de bloc, acestia nefiind
afectati de conditiile de trafic (capacitati reduse/ nivel de serviciu mic). Principalele lucruri
ce afecteaza deplasarile cu bicicleta sunt:

e Declivitatea drumului;

e Restrictii pe diferite drumuri;

e Prezenta sau sipsa pistelor de bicicleta;

o Imbracatura drumului si/sau a trotuarului;

e Prezenta benzilor dedicate transportului public.
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3.2 Dezvoltarea retelei de transport

Principalul obiectiv al modelului de transport este acela de a estima fluxurile de trafic pe
reteaua de transport in urma implementarii unui proiect precum si evaluarea impactului
acestuia in Municipiul Bucuresti.

Tabelul urmator prezinta cateva din principalele modificari facute pentru dezvoltarea
Modelului de Transport si pentru a-l concentra pe partea Velo.
Tabel 3-1 - Modificari aduse modelului initial (TransCAD)
Initial Modificare Final

Reteaua stradala

Reteaua initiala
se prezenta sub
forma a 12.076
arce de 19 tipuri, 7
) din cauza )
‘ dinamicii rutelor : S
AN alese de biciclisti
au fost incluse
AT , toate  strazile | -
S ) (indiferent  de
[ ) : importanta
acestora, mai
putin
fundaturile),
reteaua finala
insumand 75.626
arce de 32 tipuri.

Zonificarea

Limitele zonificarii receptionate nu au fost modificate. Datele socio-economice din interiorul zonelor au fost
updatate in conformitate cu tendintele aparute in ultimii 10 ani (constructia de noi locuinte colective,
constructia diferitelor cladiri de birou sau supermarket-uri etc.). Astfel, pentru noile date, au fost create
coloane specifice (ex: Populatie_2023, Angajati_2023, LocuriDeMunca_2023 etc.).

Reteaua de transport public

Au fost adaugate sectiunile de drum ce contin benzi dedicate pentru transportul public, noile trasee precum
si noul program de functionare al curselor de transport public.

Puncte de interes

Au fost adaugate

puncte de
interes precum:
mall-uri,

A supermarket-uri,

- Lipsa - . .

scoli, licee,
spitale, zone
pietonale,

parcuri, zone de
agrement etc.

Moduri de deplasare

Modelul initial prezinta un mod de deplasare NMT (ce continea atat componenta de “bike” si “ped”),
aceasta fiind separata in noul model pentru a analiza fluxurile velo de cele pietonale.

N
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Modelul de trafic are ca an de baza anul 2023. Din punct de vedere metodologic, este un
model clasic de trafic in 4 pasi si anume:

e Modelul de generare a cererii de calatorie;
¢ Modelul de distributie a calatoriilor intre zonele de trafic;
e Modelul de repartitie modala;

e Modelul de afectare a cererii de calatorie pe reteaua de drumui.

Figura urmatoare prezinta principalele statistici ale modelului pentru anul de baza 2023:

Number: 19 Total Mumber: 10 Total
Modes 24087
Links 75626 Stop points 3287
Tums 247348 Stop areas 4062
Zones 389 Stops 4061
Connectors 3406
Main nodes |0 System routes ]
Main turns | O Main lines ]
Main zones 0 lines 188
Territaries 0 :
0D pairs 151321 Line routes 266
Main OD pairs | 0 Time profiles 4079
1L 0 Vehicle journeys 23115

Sharing Stations | 15

Points of interest | 2055 Vehicle journey sections 23115

Figura 3-3 - Statistici generale ale modelului in anul de baza 2023

Reteaua modelului de transport a fost definita astfel incat, din punct de vedere spatial, sa
depaseasca limitele Municipiului Bucuresti. Modelul cuprinzand toate drumurile nationale,
judetene, comunale si strazile din zona de influenta (mai putin fundaturile).

Pentru a indeplini obiectivele din Master Planul Velo, s-a elaborat un model de transportat
ce compune o retea de drumuri (arce/ link-uri) suficient de detaliata petru a satisface
nevoile de modelare a unei retele urbane in conformitate cu recomandarile din domeniu dar
si pentru a indeplini analiza fluxurilor velo.
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Links
Type number

In constructie
. Autostrada
wmmi Bretea Autostrada
mm—Drum National
wm—Retea Primara
“ Retea Secundara
Retea Tertiala
Retea Locala

------- Potecil Alei

»»»»»»» Piste velo Existente

“xm Cale ferata

Figura 3-4 - Structura retelei rutiere in cadrul modelului de trafic pentru Masterplanul Velo al Municipiului

Bucuresti

Route courses
Transport systems

s BUS
— SUbV/IAY

—Tram

7/

Figura 3-5 - Structura retelei de transport public modelate pentru Masterplanul Velo al Municipiului
Bucuresti
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La nivelul anului de baza, 2023, reteaua modelata are o lungime de aproximativ 4.056 km
(inclusiv reteaua externa formata din autostrazi, drumuri nationale, judetene etc.)

Reteaua de baza (fara proiecte) este introdusa sub forma a 75.626 segmente (link-uri/ arce)
de 33 tipuri diferite. Fiecare segment prezinta caracteristici specifice relevante pentru
modelul de afectare a traficului cum ar fi: categoria/ importanta drumului, numarul de
benzi, capacitatea segmentului, lungimea, viteza libera si functia debit-intarziere.
Capacitatea specifica a segmentului tine cont de curba orizontala, latimea drumului.
Gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM) sau a STAS 10144/5-89
(»Calculul Capacitatii de Circulatie a Strazilor”).

Setul de informatii include atat date geografice, cat si date necesaare modelarii precum:
tipurile de drum, limitele de viteza si restrictii de circulatie.

Reteaua rutiera/ stradala si implicit categoriile de drum au fost construite, respectiv
determinate, pornind de la informatiile primare, extrase din baza de date OpenStreetMap,
completata apoi cu informatiile culese din timpul vizitelor pe teren.

Categoriile de drumuri au fost definite prin urmatoarele caracteristici: moduri de transport
permise, lungime, numarul de benzi de circulatie si viteza libera. Clasificarea tipurilor de
arce modelate se gaseste in tabelul urmator. De retinut ca la nevoie, caracteristicile retelei
au fost modificate (ex: bulevard cu 9 benzi).

Tabel 3-2 - Categorii de segmente folosite in cadrul modelului de trafic

Numar Capacitate Viteza libera

Denumire Sistem de transport permis de benzi | maxims/ sens/h (km/h)

0 Blocat_Un_Sens BIKE,PED 0 0 0
1 InConstructie - 0 0 0
10 Autostrada_1b CAR,HGV,LGV 1 1500 130
11 Autostrada_2b CAR,HGV,LGV 2 3000 130
12 Autostrada_3b CAR,HGV,LGV 3 4500 130
13 Autostrada_4b CAR,HGV,LGV 4 6000 130
18 AutostradaBretea_1b CAR,HGV,LGV 1 1100 80
19 AutostradaBretea_2b CAR,HGV,LGV 2 1200 80
20 DrumMajor_1b BUS,CAR,HGV,LGV 1 1500 70
21 DrumMajor_2b BUS,CAR,HGV,LGV 2 3000 70
22 DrumMajor_3b BUS,CAR,HGV,LGV 3 4500 70
28 DrumMajorBretea_1b BUS,CAR,HGV,LGV 1 1100 50
29 DrumMajorBretea_1b BUS,CAR,HGV,LGV 2 1200 50
30 Primara_1b BIKE,BUS,CAR,HGV,LGV,PED 1 1300 60
31 Primara_2b BIKE,BUS,CAR,HGV,LGV,PED 2 2600 60
32 Primara_3b BIKE,BUS,CAR,HGV,LGV,PED 3 3900 60
39 PrimaraBretea_1b BIKE,BUS,CAR,HGV,LGV,PED 1 1000 40
40 Secundara_1b BIKE,BUS,CAR,HGV,LGV,PED 1 1000 50
41 Secundara_2b BIKE,BUS,CAR,HGV,LGV,PED 2 2000 50
49 SecundaraBretea_1b BIKE,BUS,CAR,HGV,LGV,PED 1 1000 40
50 Tertiara_1b BIKE,BUS,CAR,HGV,LGV,PED 1 800 40
51 Tertiara_2b BIKE,BUS,CAR,HGV,LGV,PED 2 1600 40
59 TertiaraBretea_1b BIKE,BUS,CAR,HGV,LGV,PED 1 800 30
60 DrumServiciu_1b BIKE,BUS,CAR,HGV,LGV,PED 1 800 30
70 Importantalocala_1b BIKE,CAR,PED 1 400 30
71 SharedSpace BIKE,CAR,PED 1 200 20
75 Trotuare BIKE,PED 1 9999 4
76 PistaVeloActuala BIKE 1 9999 20
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Numar Capacitate Viteza libera

Denumire Sistem de transport permis de benzi  maxima/ sens/h (km/h)
80 Magistrala_CF RAIL 1 9999 70
81 Principala_CF RAIL 1 9999 60
83 Metrou_CF SUB 1 9999 30
84 Tramvai (separat de TRAM 1 9999 20
auto)
100 Pista Propusa_1b BIKE 1 9999 20

3.2.1 Metodologia de calcul a capacitatii de circulatie

Conform STAS 10144/5-89 (,,Calculul Capacitatii de Circulatie a Strazilor”), capacitatea de
circulatie se defineste ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, in
mod fluent si in conditii de siguranta a circulatiei printr-o sectiune data. Aceasta, poate fi
influentata de urmatorii factori:

e Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue);

e Caracteristicile traficului (intensitatea si frecventa sosirilor de vehicule, viteza
medie de circulatie, compozitia traficului);

e Structura retelei principale de strazi (elemente geometrice, distantele intre
intersectii si treceri intermediare pentru pietoni, amenajarea si echiparea acestora);

o Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate);

e Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor si stationarilor, sisteme de
semnalizare si echipare tehnica);

o Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de perceptie-
reactie), etc.

Principalele relatii intre parametrii de calcul:

Interspatiul de succesiune ,,i” intre vehiculele care se succed pe o banda de circulatie:

. 1000*v*e
T 3600 [m]

e v - este viteza de circulatie, exprimata in km/h.

e e - este intervalul de succesiune, exprimat in secunde.

Interspatiul minim de succesiune ,,imin” corespunzator distantei necesare opririi vehiculului
in palier:
v v

[ ] lmin:Kg*f'i'gt'i's [m]

e g - este acceleratia gravitationala (9.81 m/s2)

e of - coeficient de frecare la franare
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e S - spatiul de siguranta, exprimat in metri

e t - timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde

Densitatea traficului D:

e D= 10.00 [nr.vehicule]

i km

Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

e In cazul fluxului continuu, Nc

° NC = 1000 * - v — le(iO:vHS [nr.vz:l;cule]

tmin 26%g+f 3.6

e In cazul fluxului discontinuu, N

e N=N¢xK
4 T,
e K= : =*<1
é+z<i+i)+’rr T
v 2\wqg w;
in care:

e A - este distanta intre intersectii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acelasi
nivel, exprimata in metri;

v - este viteza de circulatie, exprimata in m/s;

e wa, Wi - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s2;

T, Tc - durata deplasarii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv
continue, exprimata in secunde;

Tr - durata asteptarii semnalului de intrare in intersectia prevazuta cu semafoare,
respectiv timpul de rosu + galben, exprimat in secunde;

Obs. Pentru arterele principale de circulatie se reduce, pe cat posibil, timpul de asteptare la semafor.
e Noduri (asociate de regula intersectiilor de drumuri);

e Statiile si liniile aferente transportului public.

in cadrul modelului elaborat, nodurile delimiteaza capetele arcelor. Parametrii nodurilor
sunt utilizati pentru definirea tipului de dirijare a circulatiei dintr-o intersectie sau
amenajarea acesteia, precum: intersectii semaforizate, giratii, etc.

Dezvoltarea componentei de transport public porneste de la reteaua rutiera, peste care se
adauga succesiv statiile de transport public, liniile de transport si graficele de circulatie
aferente fiecarei linii.
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3.2.2 Modificari suplimentare realizate

Asa cum a fost mentionat anterior, biciclisti au rute mult mai dinamice spre deosebire de
mijloacele de transport motorizate. Acestia pot sa-si schimbe ruta la fiecare intersectie
si/sau trecere de pietoni si pot valorifica alei ce prezinta capacitati reduse pentru
transportul motorizat.

Impedanta reprezinta ,,dificultatea de a te deplasa dintr-un loc in altul”, aceasta fiind
calculata in mod diferit pentru fiecare mijloc de transport. in general, impedanta se
calculeaza cu ajutorul timpului mediu de deplasare, vitezele medii de pe traseu, distanta,
cost de deplasare (ce poate include parcari, carburant, bilet de transport public etc.).

De retinut - cu cat impedanta este mai mare, cu atat deplasarea dintr-un loc in altul este
mai dificila.

Tabelul urmator prezinta diferite variabile ce afecteaza valoarea impedantei in deplasarile
velo din Municipiul Bucuresti.

Tabel 3-3 - Variabile ce impacteaza impedanta biciclistilor

Cresterea impedantei ‘ Scaderea impedantei

e Pant3; e Prezenta pistelor velo;

e imbracamintea suprafetei; e Continuitatea pistelor;

e Trafic mixt (motorizat & velo sau velo & e Viteze <=30 km/h pentru traficul autor;
pietonal); e Semafoare dedicate

e Viteze mai mari de 30 km/h pentru traficul
motorizat;

e  Volume ridicate ale traficului motorizat;

¢ Nivelul de complexitate al intersectiilor.

Formula folosita pentru calcularea impendantei biciclistilor:

n

Imp(bike) = Z axVecn)+ D) *I(n) * P(n) * U(n)
k=0

unde,

e V. - Viteza de deplasare cu reteaua incarcata (prezenta fluxurilor de trafic pe
drumuri) (km/h);

e D - Lungimea link-ului/arcului/drumului (metri);

e | - Indice de frecare in functie de tipul imbracamintii (asfalt, pavele, piatra cubica,
pamant) (valori de la 0.9 la 1.4)

e P - Indice in functie de tipul infrastructurii dedicate pe segmentul de drum (lipsa -
trafic mixt/ mixta, prezenta - mixta cu marcaj, prezenta - cu separare fizica) (valori
dela0.81a1.2)

e U -Inclinarea (panta) suprafetei (valori de la 0.2 la 5.0)
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e a- Constanta de calibrare a vitezei in functie de categoria drumului.

Caracteristicile pistelor audiate (in Raportul 1) au fost introduse pe arcele/ link-urile
modelate. Aceste caracteristici influentand in mod direct comportamentul si numarul de
biciclisti concentrati.
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3.3 Colectarea de date

Un prim pas 1in crearea
modelului de transport pentru
Masterplanul Velo al
Municipiului Bucuresti, a fost
chestionarul cu populatia.

A fost realizat un chestionar cu
un esantion reprezentativ (cel
putin 1.000 de raspunsuri -
echivalent la o probabilitate de
95% cu o marja de eroare de
3%), perioada de colectare fiind
16 iunie - 3 iulie 2023.

Studiul a fost realizat fata in
fata (F2F) la  domiciuliul
respondentilor, pe un esantion
de 1.067 respondenti,
reprezentativ pentru populatia
municipiului Bucuresti la nivel
de sex si varsta.

Au fost alese 50 de puncte de
pornire, ce au fost alese aleator
la nivelul municipiului Bucuresti
pentru a asigura o acoperire cat
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Figura 3-6 - Localizarea punctelor de plecare

mai buna. Tncepand din punctul de pornire s-au selectat gospodariile folosind metodata de
dreapta* si un pas statistic de 3. Din cadrul unei gospodarii a fost selectat un singur
respondent in functie de cotele de sex si varsta.

*metoda de dreapta - Cu spatele la punctul de pornire se porneste pe partea dreapta a strazii, facand tot timpul dreapta la o

intersectie.

Rezultatul datelor colectate in urma chestionarului cu populatia se regasesc in anexa

livrabilului.

Aceste date au definit concept precum:

e Segmentarea cererii;

e Scopurile de deplasare;

e Modurile de transport utilizate in functie de tipul deplasarii;

Pentru crearea unei imagini de ansamblu asupra traficului, in figura urmatoare sunt
prezentate punctele de recenzare efectuate pentru Municipiul Bucuresti, fiind recenzare 20

de puncte in sectiune.
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La efectuarea recensamintelor de circulatie au SDR
A . . s . traffic
fost utilizati contori automati clasificatori.
Contorul de tip radar clasificator SDR Traffic+ reprezinta un
sistem non-invaziv de colectare a datelor de trafic. Acesta poate
colecta cu privire la viteza de circulatie instantanee a vehiculor,
poate clasifica vehiculele in functie de lungimea acestora
(Biciclete, Autoturisme, Camioane / Autobuze si / sau Vehicule

lungi reprezentand autocamioane cu remorca sau autobuze cu
burduf).

e

Comunicarea datelor se realizeaza prin modul GPRS, iar datele
colectate sunt complet anonimizate, nefiind posibila
inregistrarea de imagini audio / video ale partipantilor la trafic.

\ Legenda
A Vi Lo % ' _™ Limita Municipiul Bucuresti
- | @ Punct de recenzare efectuat
A -
-~ -~ \
(0o 3 :
I
I v
)
) \
¢ ~
/ (] Py 3 g
I /
(./ S 74
~ R ® /
_-r s L ,
: (i B
e ® s,

e o ~ N =
| o o /
\ ~
- I

[
A ® ‘
\’ S P °® -

LA [e) )

\ o o A 4 " g »

\ —
~ A ) ' /
£ ’
N
- i
R e
Y \
-
3
Y
N \
> \
N -~
N 2
~N -~
\ A aff
oy L  Jkm V 0 oy
0 25 5 aUBucuresn

Figura 3-7 - Locatia punctelor de recenzare (20 la numar)
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Tabelul urmator prezinta numarul de vehicule contorizate din toate punctele pe 5 clase
precum si un grafic cu evolutia traficului pe ore din toate punctele alaturi de viteza medie
inregistrata.

Tabel 3-4 - Datele colectate in urma recenzarii traficului in cele 20 de puncte

Punct recenzare Biciclete Motociclete Autoturisme LGV TP
1053 10314 372965 53856 14378
| RO1 | 50 959 16616 1808 798

R_02 3 338 13416 9277 1414
100 320 7905 10347 2128

Y 98 859 14737 985 552
[ RO5 | 82 433 12543 768 335
| RO06 | 1 190 8151 380 114
14 19 5738 45 30
107 231 13091 698 315
| RO09 | 91 196 12808 1077 323
[ R_10 | 28 183 16927 897 252
[ R_11 | 11 146 12177 879 134
| R_12 | 8 112 14044 809 114
29 176 12151 836 259
11 185 11620 602 153
[ R_15 | 30 43 14218 739 188
| R_16 | 33 120 10331 1219 214
22 110 10458 1406 375
| R_18 | 5 158 11388 1677 337
[ R_19 | 4 122 8054 730 168
13 71 9635 859 103
35 464 13935 2206 589
69 360 14094 937 250
2 250 10464 6587 1046
72 237 5692 6932 1639
10 1075 11760 1435 832
26 1635 12498 1446 968
B 633 14057 1049 517
2 168 11861 1196 281
46 87 4892 3866 920
12 125 2980 1732 914
2 307 14520 1866 427
2 286 12342 1773 393
23 219 9617 571 109
58 121 8226 525 115
3 54 7481 432 55
22 95 11036 557 95
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Figura 3-8 - Evolutia traficului si a vitezei medii de circulatie in functie de ora

Pe langa colectarea datelor de trafic cu contorii radar, au fost solicitate date din partea
Centrului de Control de Trafic - Administratia Strazilor Bucuresti, din buclele inductive si din
camerele video. Initial au fost alese 23 de intersectii, dar ne-au fost puse la dispozitie date
din toate punctele in care buclele functionau, din perioada verii (06 - 12 August 2023) si din
perioada anului scolar (03 - 09 Martie 2023).

Deoarece localizarea buclelor nu prezinta o distributie unitara, unele bulevarde de
importanta nefiind monitorizate, punctele alese sunt prezente in figura urmatoare.
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Figura 3-9 - Locatia datelor de trafic receptionate din partea Centrului de Comanda si Control Bucuresti
Tabelul urmator prezinta datele de trafic receptionate intr-un format mai simplu.

Tabel 3-5 - Datele receptionate

Punct Trafic 00:00-06:00 06:00-12:00 12:00-18:00 18:00-24:00
732 6890 7666 5705 20993
2326 28215 28232 16593 75366
2268 17536 19621 13534 52959
2572 11021 13027 9868 36488
1714 11561 13823 9081 36179
1554 11053 14264 8445 35316
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Punct Trafic 00:00-06:00 06:00-12:00 12:00-18:00 18:00-24:00 Total
2444 24484 22050 13322 62300
[ 8 ] 694 4828 5790 4002 15314
[ 9 ] 1580 12173 13702 7828 35283
[ 10 | 2252 9041 9920 7511 28724
[ 11 1213 5999 6624 7442 21278
1880 16451 15420 9793 43544
5135 14561 17528 16961 54185
3162 14407 13992 12898 44459
[ 15 ] 520 8287 10287 5725 24819
[ 16 | 1849 9669 11515 7662 30695
1710 7357 7471 5202 21740
[ 18 | 1054 13425 14312 9006 37797
[ 19 ] 2427 8739 9789 7392 28347
1419 7962 9049 7744 26174
247 4744 5080 2022 12093
478 9391 11314 5640 26823
270 6267 6253 2176 14966
3373 13542 12436 11571 40922
4327 19125 20887 17621 61960
3571 16176 14942 10476 45165
2540 9606 10413 9356 31915
1449 8547 9268 7834 27098
396 3880 3172 2067 9515
[ 30 ] 1202 18253 19733 10184 49372
4947 16663 19056 19923 60589
1228 17827 18563 9897 47515
[ 33 ] 1454 19263 17313 10593 48623
973 6830 7247 5284 20334

Aceste date au rolul de a calibra modelul de transport pentru a replica situatia reala din
teren pentru anul de baza si pentru a oferi rezultate mult mai acceptabile/reale.
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3.4 Cererea de transport

Pentru Modelul de Transport al Masterplanului Velo al Municipiului Bucuresti, conform PMUD
(2014), au fost considerate un numar de 411 zone (365 pentru Bucuresti si 46 pentru Ilfov)
la case adauga 23 de zone de penetratie/ externe.

Desi zonificarea initiala nu a suferit modificari asupra limitelor/ ariilor acoperite de acestea,
datele din interiorul zonelor au fost updatate si aduse la cele mai recente date receptionate
(2023). Tabelul urmator prezinta o mostra a datelor modificate in zonele de trafic
considerate in cadrul sistemului de zonificare al Modelului de Transport realizat, acesta
prezentand doar populatia.

Tabel 3-6 - Lista zonelor de atractie - generare a calatoriilor (mostra)

Nr. Zona Sector Pop_2015 Pop_2023 Variatie
[ 101 ] 1 908.95 5678 84%
1 6882.05 6905 0%
1 1688.05 2132 21%
2 6858.4 9267 26%
2 0 77 100%
2 5143.8 1982 -160%
3 0 6305 100%
3 1280.35 4091 69%
3 14083.85 9041 -56%
4 3383 8979 62%
4 9472.4 7302 -30%
4 676.6 815 17%
[ 501 | 5 2292.12 5432 58%
5 0 142 100%
5 4456.9 3525 -26%
[ 601 | 6 0 0 0%
6 0 163 100%
6 693.09 11330 94%
- 1.882.503 1.743.406 -8%

Tabelul anterior prezinta doar populatia dar in modelul realizat au fost modificate si create
noi atribute pentru a avea un model cat mai detaliat in special pentru partea de Velo, spre
exemplu:

e Atribute modificate:
e Populatia;

e Locuri de munca;

e Angajati;

o Altij;
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o Elevi;

e N
. / | Pasa - Generare
° Studen’gl, Date demografice * cslitorii

\

o Capacitate scoli/ licee;

e Capacitate universitati; Retea transport (Pas 2 - Distributie
. . calatorii
e (Capacitate shopping; l

5
Pas 3 - Alegere mod
e Accesibilitate Velo; transport

. >

e Atribute noi:

e Pensionari;

. . Pas 4 - Afectarea cererii /
* Interes privat; —{célétoriilor ]
e Interes de agrement. [

Figura 3-10 - Schema logica a modelului de tip 4 pasi

Dezvoltarea cererii de transport

Pentru determinarea cererii de transport a fost utilizat modelul in-4-pasi, acesta fiind un
model iterativ si contine etapele aratate in figura alaturata.

in model au fost introduse date statistice relevante cu privire la populatia municipiului
Bucuresti dezagregate pe TAZ-urile definte si preluate din primul Model de Transport realizat
pentru PMUD Bucuresti Ilfov.

Modurile de transport utilizate

Modurile de transport din cadrul modelului au fost definite in functie de raspunsurile
populatiei cu privire la ,,mijloacele de transport principale alese in deplasarea acestora.

Astfel, au fost utilizate urmatoarele moduri de transport

e C - Car - autoturism - sofer (Tip - PrT, transport privat);

e CP - Car - autoturism - pasager (Tip - PrT, transport privat);
e Bike - Bike - bicicleta/trotineta (Tip - PrT, transport privat);
e PED - pietoni (Tip - PrT, transport privat);

e X (Tip PuT, Transport public):

e BUS - Autobuz;

e T-BUS - Troilebuz;

e TRAM - Tramvai;

e SUB - Metrou;

e LGV - Light Goods Vehicles (Tip - PrT, transport privat);

e HGV - Heavy Goods Vehicles (Tip - PrT, transport privat).

FIP CONSULTING | 0729 080 014 | 0729 080 004 | proiecte@fipconsulting.ro | str. Cluceru Udricani nr. 20, et. 3 | sect. 3, Bucuresti 121




Segmentarea cererii

Segmentarea cererii a tinut cont de raspunsurile din chestionarul cu populatia, acestea
aratand 5 categorii de populatie:

LABOUR sau angajati - populatia angajata;

PUPIL sau elevi - contine stratul de date cu privire la numarul de elevi din clasele 1-
12;

STUDENT sau studentii - contine stratul de date cu privire la numarul de studenti;

RETIRED sau pensionarii - populatia care a iesit din serviciu in conditiile prevazute
de lege; si

OTHER sau altii - continand restul populatiei (someri, casnici etc.).

Tn urma analizei raspunsurilor colectate n chestionarul cu populatia, aceste categorii au fost
segmentate in alte doua categorii si anume ,,Cei ce au la dispozitie un autoturism” si ,,Cei
ce nu au la dispozitie un autoturism”.

in final, segmentarea populatiei este urmatoarea:

Elev - numarul de elevi (clasele | - XII);

Student - numarul aproximativ de studenti;

Workers_C - populatia angajata ce are la dispozitie un autovehicul;

Workers_NC - populatia angajata ce NU are la dispozitie un autovehicul;

Others_C - restul populatiei (someri, casnici) ce au in posesie un autovehicul;
Others_NC - restul populatiei (someri, casnici) ce NU au in posesie un autovehicul;
Retired_C - pensionarii ce au in posesie un autovehicul;

Retired_NC - pensionarii ce NU au in posesie un autovehicul.

Urmatoarea etapa, dupa segmentarea utilizatorilor, o reprezinta crearea tipurilor de
activitati. Analiza raspunsurilor in urma efectuarii sondajului de mobilitate, conduce la
obtinerea celor mai relevante scopuri de deplasare si, implicit, la determinarea perechilor
de activitati.

Scopurile de deplasare identificate:

Home - Plecarea/ venirea de acasa spre/ de la alte activitati;

Labour - Plecarea/ venirea la locul de munca sau alte activitati profesionale;
Education - Plecarea/ venirea de la gradinita/scoala/liceu/universitate;
Shopping - Plecarea/ venirea de la cumparaturi;

Private - Plecarea/ venirea de la alte activitati personale, sanatate;

Leisure - Plecarea/ venirea de la alte activitati recreationale.
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Pe langa scopurile de deplasare, mentionate mai sus, au fost elaborate 12 perechi de
activitati. De asemenea, in atribuire, perechile sunt afectate de principalele categorii
astfel:

Tabel 3-7 - Perechile de activitati identificate in urma chestionarului cu populatia

Nr. Ord. Cod ‘ Nume Grup persoane
1 AA Agrement - Agrement Elev,0OTH_NC,R_NC,Stud,W_NC
2 HA-Car Acasa - Agrement Cu Masina OTH_C,R_C,W_C
3 HA-NoCar Acasa - Agrement Fara Masina Elev,0OTH_NC,R_NC,Stud,W_NC
4 HE Acasa - Scoala - Elevi Elev
5 HP-Car Acasa - Privat Cu Masina OTH_C,R_C,W_C
6 HP-NoCar Acasa - Privat Fara Masina Elev,OTH_NC,R_NC,Stud,W_NC
7 HS-Car Acasa - Shop Cu Masina OTH_C,R_C,W_C
8 HS-NoCar Acasa - Shop Fara Masina Elev,0TH_NC,R_NC,Stud,W_NC
9 HU Acasa - Universitate - Studenti Stud
10 HW-Car Acasa - Munca Cu Masina OTH_C,R_C,W_C
11 HW-NoCar Acasa - Munca Fara Masina Elev,OTH_NC,R_NC,Stud,W_NC
12 WW Munca - Munca W_C,W_NC

Generarea calatoriilor

Pentru fiecare zona a fost identificat un grad de atractivitate in functie de datele de intrare
din categoria ,,scopul destinatiei”:

e Work - numarul de locuri de munca de pe fiecare zone;
e Shop - suprafata desfasurata a fiecarei zone comerciale;
e EduPlace - capacitatea unitatilor educationale, exprimate in capacitatea claselor;

¢ UniPlace - capacitatea unitatilor educationale tip universitate exprimate in studenti
inscrisi;

e Privat - inidicele de atractivitate al activitatilor private in functie de functiunile
regasite intr-o zona (*);

e Recreational - indicele de atractivitate al activitatilor recreationale/ de agrement in
functie de functiunile regasite intr-o zona.

* - Exemplu: Un spital cu o suprafatd desfdsuratd de 2000 m? prezintd un numdr de locuri de muncd de 600,
precum si un indice de atractivitate de 1124 (ce reprezintd deplasdri in scop privat cdtre un spital) - folosid
TG10 (Trip Generation Manual)

Numarul calatoriilor asociate fiecarei zone de trafic este determinat cu ajutorul unui model
de regresie dependent de variabilele socio-economice si coeficienti de calibrare. Factorii de
atractie si generare au fost determinati avand ca baza de calcul numarul de locuitori pentru
fiecare zona impreuna cu dezagregarea celor 5 categorii de analiza relevante.

Pe baza ratelor de generare si atractie au fost determinate valorile/ numarul de deplasari
pentru fiecare zona in parte.
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Figura 3-11 - Lista deplasarilor produse/ atrase de fiecare zona din modelul de transport

Dupa introducerea factorilor de atractie/generare, pe baza perechilor de activitati, a
modului de transport utilizat si a posibilitatilor de deplasare, au fost generate 60 de matrici
numite ,,Demand matrices”. Aceste matrici ale cererii de transport au ca scop ilustrarea
cererii intre zonele de origine si zonele de destinatie pentru perechile de activitati in functie
de modul de transport utilizat ale fiecarui grup.
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Figura 3-12 - Matricele cererii de transport
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Alegerea modala

n cadrul etapei alegerii modului de transport este utilizat un model de tip Logit, alcatuit
dintr-o functie utilitate, ajustata in functie de costul generalizat al calatoriei,
disponibilitatea unui vehicul, tipul deplasarii in functie de categoria sociala analizata in
model, distanta de parcurs. Astfel, in implementarea alegerii modului de transport, modelul
Logist a fost introdus cu urmatorii parametrii: F(u) = e(c*U), unde U reprezinta valoarea
generalizata a utilitatii pentru fiecare mijloc de transport, iar c reprezinta un paramentru
al functiei de utilitate.

Tn cererea modelului sunt diferentiate urmatoarele moduri de transport:
e Mers pe jos (PED);

e Velo (Bicicleta sau trotineta)

e Transport public (X):

e Autobuz (Bus);

e Troilebuz (T-Bus);

e Tramvai (Tram);

e Metrou (Sub);

e Autoturism - sofer (C);

e Autoturism - pasager (CP).

Procedura de afectare pe itinerarii (traficul motorizat)

Pentru afectarea (alocarea/simularea) calatoriilor pe reteaua rutiera s-a utilizat Linear User
Cost Equilibrium (LUCE). Aceasta metoda reprezinta o varianta mai rapida a metodei
convetionale bazate pe echilibru - clasificata cca afectare pe reteaua congestionata - in
conformitate cu primul principiu al lui Wardrop (optimul utilizator). Similar metodelor
bazate pe origine, problema este impartita pe destinatii in procedura LUCE. Ideea principala
este de a cauta la fiecare nod un echilibru de utilizator pentru alegerea rutei locale a
conducatorilor auto indreptati catre destinatie cu ajutorul drumurilor/link-urilor/arcelor de
pe traseul initial. Alternativele de calatorie care alcatuiesc seturile de alegere locala sunt
arcurile care apartin fluxurilor de trafic. Functiile de cost asociate acestor alternative
exprima impedanta medie de a ajunge la destinatie liniarizata la modelul de flux curent.

Procedura de afectare pe itinerarii (traficul nemotorizat)

Pentru atribuirea traficului nemotorizat, velo, datorita rutelor dinamice ce se pot schimba
din cauza mai multor factori, a fost folosita afectarea calatoriilor Stochastica. Atribuirea
stocastica, cunoscuta si sub denumirea de atribuire stocastica a echilibrului utilizatorului,
este o varianta a procesului de atribuire a echilibrului utilizatorului determinista.
Incorporeaza o variabila de eroare in functia de debit-capacitate a link-ului la care se adauga
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zgomot la estimarile timpului de calatorie pe link-ul respectiv in fiecare iteratie. Acest
zgomot reprezinta informatia imperfecta pe care o au calatorii despre conditiile retelei.
Acest lucru explica incertitudinea cu privire la durata de calatorie pe care o vor intalni in
conditii aglomerate, erori de informare sau perceptie si ca urmare a utilizarii rutelor
necunoscute sau a calatoriilor in locuri noi. Daca este caracterizata corespunzator, varianta
stocstica, poate reprezenta mai bine variabilitatea inerenta de la zi la zi a timpilor de
calatorie.

Procedura de afectare pe itinerarii (transportul public)

Calatoriile cu transportul public sunt distribuite (afectate) pe reteaua rutiera, intr-o maniera
mai simpla decat cea a transportului individual pentru care numarul de constrangeri in
alegerea rutei este mai redus (nu exista rute fixe predefinite, schimbarea rutei poate fi
facuta oricand, etc). Afectarea transportului public, foloseste o metoda de afectare bazata
pe graficul de circulatie (planului de mers) si pe rutele acoperite de liniile de transport.




3.5 Calibrarea si validarea datelor

Modulul de calibrare compara volumele de trafic generate de matricile OD cu valorile
reale de trafic rezultate din efectuarea recensamintelor de trafic.

Calibrarea modelului se realizeaza prin compararea intre traficul afectat si traficul
recenzat in sectiune, excluzand traficul intrazonal.

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, ofera diverse
metodologii de corectie a matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de
corectie a matricilor corecteaza relatiile matriciale (adica deplasarea
autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) in asa fel incat valorile de
trafic inregistrate in diferitele locatii, indica diferente minime fata de valorile de
trafic bazate pe matricile OD afectate printr-un model de trafic al retelei de
drumuri. Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este
acela ca exista mai mult de o singura solutie matriciala posibila care se potriveste
valorilor inregistrate si aceste valor fiind considerate ca ,,valori fixe” fara nici un
dubiu. Procedurile moderne compenseaza aceste dezavantaje prin introducerea unor
improbabilitati in cadrul valorilor inregistrate. Se pune in aplicare asa numita teorie
Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor
inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea ,,celei mai probabile” matrice
origine-destinatie. S-a dovedit ca aceasta metoda furnizeaza rezultate calitativ mai
bune decat metodele clasice. Tn cadrul programului utilizat aceasta procedura este
denumita ,, TFlowFuzzy”.

Recensaminte
trafic

Graful Retea

Afectarea
traficului

Figura 3-13 Schema logica a procesului de calibrare utilizat
n vederea validarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda urmatoarele:
e Compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de

trafic pentru ora de varf. Se va folosi parametrul GEH, recomandat de “Manualul
pentru Proiectarea Drumurilor si Podurilor” (DMRB, Volumul 12, Sectiunea 2 - Marea
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Britanie) precum si de “Ghidul statului Wisconsin (SUA) pentru modelele de
macro/microsimulare”, GEH avand urmatoarea formula de calcul:

GEH = M
V(M +C)/2

e M - reprezinta valorile din modelului de trafic;

Unde:

e C - reprezinta valorile masurate (observate).
Pentru valorile GEH mai mici de 5 in mai mult de 85% din cazuri, se considera ca modelul
se valideaza.

Urmatorul tabel prezinta valorile GEH a 30 de sectiuni alese, indicand astfel efectele
calibrarii matricelor, prin comparatia celor doua valori: modelate si observate.

Tabel 3-8 - Rezultatele procesului de calibrare a modelului de trafic

Observat Modelat GEH Nr. Ord. Observat Modelat

Asadar, calibrarea modelului se valideaza din punct de vedere al traficului recenzat conform
normelor internationale. Calibrarea respectand astfel recomandarile ca in cel putin 85% din
cazuri sa fie mai mica de 5.

P
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3.6 Capacitatea retelei si a fluxurilor velo

Simularea de trafic efectuata pentru Masterplanul Velo a fost realizata la nivelul MZA (Media
Zilnica Anuala). Aceasta decizie a fost luata pentru a tine cont de impactul pe intreaga zi a
unui proiect asupra traficului motorizat.

Urmatoarele figuri prezinta fluenta circulatiei si nivelul de serviciu raportand viteza
existenta la cea maxima si volumul de vehicule la capacitatea drumurilor. Acest raport
prezentand situatia pe intreaga zi pe reteaua rutiera a municipiului Bucuresti.

Tabel 3-9 - Evaluarea fluentei circulatiei si a nivelului de serviciu

Raport viteza
Fluenta actuala/ viteza

Nivel Interval
de Raport Debit/ Caracterizare

circulatiei maxima - . -
’ serviciu Capacitate

permisa

Conditii de viteza libera fara restrictii,
viteza este data de comportamentul
conducatorilor auto, de limita legala de
viteza, reglementata prin indicatoare
precum si de conditiile fizice ale

Foarte ~0.90 drumului
buna

A 0.0-0.35

Conditii de flux stabil vitezele
operationale incep sa fie constranse,
B 0.35-0.50 exista constrangeri reduse (sau deloc)
din partea celorlalte vehicule care
afecteaza manevrabilitatea

Conditii de flux stabil, vitezele si
manevrabilitatea sunt constranse intr-o
masura mai mare, se pot forma
ocazional cozi de asteptare de catre
vehiculele care asteapta sa efectueze
virajul de stanga

Buna 0.75-0.90 C 0.50 - 0.75

Conditii care se apropie de flux instabil,
pot fi atinse viteze acceptabile dar
restrictiile temporare pot cauza cozi de
asteptare si intarzieri semnificative,
spatiu de manevra limitat, grad redus
de confort

Redusa 0.60 - 0.75 D 0.75-0.90

Conditii care se apropie de atingerea
capacitatii, flux instabil cu opriri pe
durate limitate, manevrabilitatea este

Foarte <0.60 redusa aproape complet
redusa

E 0.90 - 1.00

Conditii de circulatie fortata, opriri
F >1.00 pentru perioade lungi de timp, viteze
de operare foarte reduse.
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Figura 3-15 - Nivelul de serviciu pe reteaua de referinta 2023
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Figura 3-16 - Fluxuri velo simulate cu ajutorul modelului de transport realizat pentru Masterplanul Velo al
Municipiului Bucuresti

Chestionarul lansat a cuprins doua
intrebari de baza: ,,Q9: Mijlocul de
deplasare al primei deplasari zilnice” si
,»Q12: Mijlocul de deplasare al celei de-
a doua deplasari zilnice”. Aceste
intrebari au fost foloste pentru a stabili
cota modala generala la nivelul
municipiului Bucuresti. Astfel, pentru
Q9 - 3.56% au ales ,,Bicicleta/Trotineta”
iar pentru Q12 - 5.53%.

Cota modala finala rezultata din
chestionarul cu populatia pentru
mijloacele velo (bicicleta/trotineta) a
fost de 4.545%, iar cea modelata de
4.68%. Diferenta procentuala dintre
valoarea rezultata din chestionar si cea
modelata fiind de intrand 1in
limitele erorii neglijabile de +/- 5%.

Asa cum se poate observa din cele doua
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Legenda

I _ Limita Municipiul Bucuresti

Piste cu punctaj ridicat in urma auditului

V2085

figuri, in urma simularii de trafic,
adaugand si modificand diferiti parametri

T

"

Figura 3-17 - Piste cu punctaj ridicat in urma auditului
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pentru drumuri in urma auditarii pistelor, fluxurile velo se concentreaza in cea mai mare
parte pe strazile/ arterele ce prezinta infrastructura existenta (piste velo).

In functie de tipul infrastructurii prezente (banda separatd prin barierd fizica, banda
separata prin marcaj sau infrastructura amplasata pe trotuar) fluxurile velo simulate se
concentreaza pe strazile ce prezinta o infrastructura adecvata si/sau in zonele in care banda
dedicata de autobuz este prezenta.
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3.7 Prognoze

Tn cadrul acestui capitol sunt prezentate estimari precum si structura modelului ce au fost
utilizate pentru obtinerea prognozelor pentru anii de perspectiva. Capitolul include de
asemnea, analize ale tendintelor aparute de-a lungul timpului in ceea ce priveste efectuarea
calatoriilor, prezentarea evolutiei relatiei dintre cresterea volumui de trafic si dezvoltarea
socio-economica, precum si sursele si metodele de formulare a prognozelor socio-
economice.

Prognozele pentru municipiul Bucuresti au fost dezvoltate pentru etapele de perspectiva
2030 si 2035. Tn procesul de determinare a cresterilor de trafic au fost luate in considerare
mai multe aspecte:

o Evolutia populatiei - numarul de locuitori, dar si structura pe varste a populatiei;
e Gradul de motorizare;
e Numarul si evolutia locurilor de munca;

e Reteaua de transport de perspectiva (cea viitoare cu un nivel ridicat de maturitate
si asumata de institutii, exemple: Inelul AO, cele 8 radiale, extinderea liniilor de
metrou si constructia celor noi, pasaje si noi strapungeri);

o Cresterea generala a mobilitatii odata cu cresterea bunastarii;
e Schimbarile si lucrurile ce impacteaza alegerea modului de transport;

e Tendinta populatiei de a se muta catre localitatile invecinate dar pastrand locul de
munca si alte aspecte in Bucuresti.

Analiza Masterplanului General de Transport pentru Romania prezinta evolutii ale diferitelor
activitati, prezentate in tabelul urmator:

Tabel 3-10 - Comportamentul de deplasare, modificari (prognoze MPGTR)

Activitati 2025 - RC 2030 RC 2025 - EES 2030 - EES
Afaceri/interes de serviciu 57.6% 67% 57.5% 67%
Serviciu/ Naveta -4% -6% -4 -6%
Timp liber 57% 66% 57% 66%
Vacante 61% 72% 61 72%
Total 36.5% 43% 36.5% 43%

*RC - Reference Case - Scenariul de bazd;

**EES - Economic and Environmental Suistainability) - Scenariul sustenabil din punct de vedere economic si al mediului

Evolutia populatiei

Pentru prognoza populatiei au fost analizaet:

e Proiectiile de prognoza a Institutului National de Statistica (Proiectarea populatiei
Romaniei la orizonul anului 2070);

e Tendinte probabile la nivelul judetului (elaborat de AECOM pentru MPGTR);

e Tendintele de crestere a populatiei pe baza ratelor anuale de crestere a populatiei
active si inactive elaborate de Comisia Nationala de Prognoza.

~¥;
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Tn urma analizelor efectuate se propune urmatoarea prognoza a populatiei pentru municipiul
Bucuresti:
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Figura 3-18 - Prognoza populatiei in municipiul Bucurest

Asa cum se poate observa si din graficul de mai sus, excluzand anii 2022 si 2023 in care
pandemia a avut un impact semnificativ (mobilitatea de zi cu zi), prognoza se prezinta avand
o scadere usoara a populatie. De mentionat faptul ca aceasta reprezinta populatia de
rezidenta si nu cea de domiciliu.

Asa cum a fost mentionat anterior, municipiul Bucuresti este generatorul principal de trafic
din intreaga tara, in special din judetul Ilfov, ca atare se considera necesara si o prognoza
asupra populatiei din judetul Ilfov.
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== Prognoza populatiei varianta optimista

Figura 3-19 - Prognoza populatiei pentru judetul lifov

Tn urma analizelor efectuate, tabelul urmator prezinta coeficientii de evolutie a populatiei
calculati in urma prognozelor efectuate.
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Tabel 3-11 - Coeficienti de evolutie a populatiei

2023 ‘ 2030 2035
Bucuresti 1.000 1.027 1.011
Iifov 1.000 1.142 1.227

Evolutia gradului de motorizare

Evolutia parcului auto in municipiul Bucuresti se afla in crestere aproximativa de 3.5% in
fiecare an pe perioada 2012 - 2022. Pentru Judetul Ilfov cresterea este de aproape 9.3% in
fiecare an, parcul auto, vorbind in cifre absolute fiind dublu.

Lipsa unor mijloace alternative de mobilitate (piste de bicicleta, lipsa benzilor dedicate
transportului public, lipsa facilitatilor pietonale) determina o crestere a numarului de
vehicule inregistrate, implicand astfel si cresterea gradului de motorizare.

Tn stabilirea prognozelor au fost folosite datele puse la dispozitie de INS.
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Figura 3-20 - Evolutia gradului de motorizare la nivelul Municipiului Bucuresti

Asa cum se poate observa, tendintele actuale prezinta o prognoza pentru anul 2035 in care
la 1000 de persoane vor fi 900 de vehicule. Cresterea fiind de 18.71% comparand anul 2023
cu 2035.

Graficul urmator prezinta prognoza gradului de motorizare pentru Judetul Ilfov folosind
prognozele populatiei utilizate anteritor.
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Figura 3-21 - Prognoza gradului de motorizare la nivelul judetul llfov

Pentru judetul Ilfov, prognoza se prezinta mult mai bine, atingand un punct maxim (406) si
osciland dupa in jurul valorii de 380. Acest efect este datorat tendintei populatiei de a se
dezvolta/ muta in jurul municipiului Bucuresti, in comunele/orasele invecinate dar pastrand
locul de munca si diferite aspecte ale vietii lor in Bucuresti. Se prezinta o descrestere de -
3.29% comparand anul 2022 cu 2035.

Evolutia numarului de angajati

Pe baza ratelor anuale estimate de Comisia Nationala de Prognoza, a fost determinat
numarul mediu de salariati la nivelul municipiului Bucuresti si la nivelul judetului Ilfov.
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Figura 3-22 - Prognoza numarului de angajati din municipiul Bucuresti si Judetul llfov

/“\
FIP CONSULTING | 0729 080 014 | 0729 080 004 | proiecte@fipconsulting.ro | str. Cluceru Udricani nr. 20, et. 3 | sect. 3, Bucuresti 1 36



Tabel 3-12 - Coeficienti de evolutie a numarului de angajati

2023 ‘ 2030 2035
Bucuresti 1.000 1.128 1.199
lifov 1.000 1.184 1.289

Evolutia Produsului Intern Brut

Municipiul Bucuresti, capitala Romaniei, concetreaza aproape 25% din Produsul Intern Brut,
deoarece cea mai mare parte a marilor companii isi au sediul in Bucuresti.

Tn Regiunea Bucuresti-llfov sunt prezente toate ramurile industriale. Comertul, activitatile
de depozitare, distributie, administratia-gospodarie comunala, constructii, au avut avut o
evolutie rapida, facand ca regiunea sa se distanteze ca ivel de dezvoltare de celelalte
regiuni.
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Figura 3-23 - Prognoza PIB in regiunea Bucuresti-llfov, sursa: Comisia Nationala de Strategie si Prognoza

PIB-ul are un rol foarte important in afectarea traficului, cresterea acestuia afectand
urmatoarele:

e Cresterea cantitatii de marfuri transportate;
e Cresterea veniturilor locuitorilor;

e Cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea pretului
biletelor de transport public;

e Modificari ale numarului de deplasari;

e Cresterea gradului de motorizare a populatiei, deoarece populatia dispune de un
venit mai mare.

e - 7
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Pentru prognoza PIB-ului au fost folosite proiectiile realizate de Comisia Nationala de
Strategie si Prognoza pe termen mediu.

Tabel 3-13 - Cresterea PIB prrognozata

Crestere reala 2028-
2030
Municipiul 6,2 1,9 3,5 43 4,6 4,2 4,0
Bucuresti
Judetul llfov 1,9 0,1 3,3 4,1 4,5 4,0 5,4

Modificari efectuate in urma prognozelor

n urma efectudrii prognozelor pentru Municipiul Bucuresti si Judetul Ilfov pentru:
e Populatie;

e Locuri de munca;

e Gradul de motorizare; si

e Produsul Intern Brut.

A fost efectuata o analiza asupra Planurilor Urbanistice Zonale mari cu privire la zonele de
dezvoltare ale tesutului urban, zonele de dezvoltare prin cooperare in periurban si zonele
de dezvoltare asociata de proiecte ambientale si punere in valoare a patrimoniului, coreland
astfel Masterplanul velo cu viziunea PUG.

in modelul de transport, au fost create doud scenarii de dezvoltare denumite si ,,Do-Nothing”
pentru anul 2030 si pentru anul 2035. Acestea prezinta urmatoarele caracteristici/
modificari specifice in functie de anul de prognoza pentru:

o Numarul populatiei de pe zone precum si pe grupe de varste si pe clase de venit;

» Noile valori ale segmentarii populatiei (Elev, Student, Angajat cu masina, Pensionar
fara masina s.a.s.m.d);

e Numarul locurilor de munca sau ale altor valori ce atrag trafic (parcuri, mall-uri); si

e Proiectele de infrastructura majora sau cu impact semnificativ asupra traficului
(motorizat sau nemotorizat din Bucuresti) aflate in executie sau cu un nivel ridicat

de maturitate pentru care se pot sau au fost facute estimari de “punere in
functiune”.

Urmatoarele doua figuri prezinta rezultatele simularii pentru anul 2030 si 2035 prezentand
nivelul de serviciu al retelei si fluenta circulatiei.
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N in domeniul planificarii urbane, viziunea
reprezinta fundamentul conceptual si
I I I I directia strategica pe care o comunitate sau
un planificator urban o stabileste pentru

OIO dezvoltarea i  configurarea spatiului VELO BU
destinat localitatilor sau zonelor teritoriale

in viitor. Este o declaratie clara si inspirationala despre modul in care o comunitate isi

doreste sa isi modeleze mediul construit, circulat sau amenajat pentru a satisface nevoile si
aspiratiile locuitorilor sai.

CU RESTI

Viziunea in planificarea urbana presupune o imagine de ansamblu asupra orasului sau a zonei
in cauza in viitorul pe termen lung, de obicei, pentru urmatorii 10, 20 sau chiar 30 de ani.
Aceasta nu este doar o descriere statica a aspectului fizic al orasului, ci si o viziune dinamica
care ia in considerare aspecte precum dezvoltarea economica, sustenabilitatea, echitatea
sociala, conectivitatea si calitatea vietii.O viziune urbanistica eficienta integreaza multiple
perspective si interese, fiind rezultatul unui proces participativ care implica locuitorii,
autoritatile locale, expertii in domeniu si alte parti interesate. Ea trebuie sa fie adaptabila
la schimbarile sociale, economice si tehnologice care pot interveni in timp, mentinand totusi
coerenta si directia pe termen lung.

Tn concluzie, viziunea aferentd unei strategii este o declaratie strategica si inspirationala
care defineste directia si aspiratiile unei comunitati in ceea ce priveste dezvoltarea spatiului
urban. Ea reprezinta un instrument esential pentru o planificare urbana eficienta si durabila,
asigurand ca orasele sunt configurate pentru a satisface nevoile si dorintele locuitorilor lor
intr-un mod echitabil si sustenabil.

4.1 Viziunea master planului velo Bucuresti

Tn cadrul consultarii publice din data de 14.03.2024, initiata de proiectantul general al
proiectului MPVB, F.l.P Consulting, au participat diferite persoane care activeaza in
administratia locala a Municipilui Bucuresti si a Primariilor de sector, diverse ONG-uri care
au ca scop cresterea sustenabilitatii in zonele urbane si persoane care utilizeaza frecvent
bicicleta in Municipiul Bucuresti. Aceasta consultare a avut ca scop impartasirea de idei
respectiv opinii sau recomandari legate de evolutia infrastructurii velo in Municipiul
Bucuresti pana in anul 2035. Concluziile oferite de aceasta intalnire au conturat o viziune a
Master Planului Velo Bucuresti si o serie de obiective strategice repsectiv operationale in
vederea elaborarii etapei 2 - conceperea unui sistem de infrastructuri velo la nivelul
Municipiului Bucuresti.

VIZIUNE - MASTER PLAN VELO 2035

Bucurestiul din 2035 este un oras in care locuitorii si vizitatorii au libertatea si posibilitatea
de a alege din multiple optiuni de mobilitate urbana, in care utilizarea autoturismului
personal nu reprezinta o optiune prioritara sau predilecta pentru deplasarile cotidiene.
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Alegerea modului de deplasare cotidiana este bazata in primul rand pe moduri de transport
nepoluante, durabile si active, iar locuitorii folosesc un sistem de transport public eficient
si atractiv, un sistem intermodal functional care sustine trecerea de la transportul public
catre modurile active de deplasare, si nu in ultimul rand, pe o infrastructura velo extinsa,
functionala si sigura, care deserveste intreaga arie urbana astfel incat orice locuitor al
orasului va fi in 2030 la maximum 500 m distanta de un traseu al retelei principale de piste
de biciclete, iar in anul 2035 la 200 m fata de un traseu dedicat (prioritar) deplasarii cu
bicicleta. Integrarea transportului public si promovarea deplasarii cu bicicleta vor
imbunatati calitatea vietii locuitorilor din proximitatea arterelor urbane majore,
transformand aceste zone din simple coridoare de trafic in nuclee vibrante ale cartierelor,
stimuland astfel o dezvoltare policentrica a orasului, concentrand activitatea comunitara si
economica in diverse zone, in locul unei centralitati exclusive.

Tn 2035, infrastructura pentru deplasari cu bicicleta in Bucuresti se sustine pe o retea
principala in lungime de 150 km, care urmeaza axe majore de mobilitate urbana definite in
mod radial si inelar, completata de o retea secundara densa de piste de biciclete, benzi
ciclabile si trasee prioritare pentru biciclisti sau de tip "shared-space”, in lungime de 415
km, la care se adauga elemente de logistica urbana specifica (rastele, parcari de biciclete
publice si/sau private) si servicii specifice pentru sustinerea deplasarii velo - un sistem bike-
sharing extins si functional. Sistemul de infrastructuri pentru sustinerea deplasarii cu
bicicleta in Bucuresti este sigur, continuu, coerent, atractiv si confortabil si este recunoscut
ca un sistem de transport urban, echivalent cu sistemul de transport public suprateran si cu
cel subteran. Functionalitatea infrastructurii dezvoltate de autoritatea publica locala este
demonstrata de utilizarea intensiva a acesteia, bazata pe o cultura locala a mersului pe
bicicleta, a unei puternice comunitati de biciclisti si a unei populatii educate in spiritul
protejarii si respectarii biciclistilor, constienta de beneficiile deplasarilor cu bicicleta si a
rolului pe care utilizarea bicicletei il are in economia locala si in sustinerea unui mediu
inconjurator durabil.

Peste 15% din deplasarile cotidiene sunt realizate zilnic cu bicicleta de catre locuitorii si
vizitatorii orasului, contribuind astfel la imbunatatirea parametrilor de mediu prin reducerea
emisiilor GES generate de transportul cu autoturismul personal. Aceasta parte a populatiei
reprezinta o categorie in crestere, existand o tendinta continua si accelerata de renuntare
voluntara la utilizarea autoturismelor si imbratisare a modurilor active si nepoluante de
deplasare, o categorie de locuitori mai sanatosi si mai fericiti, care au adoptat un stil de
viata activ, sustinut de o doza regulata de activitate fizica zilnica.

Bucurestiul in anul 2035 este un oras al oamenilor, al spatiilor si infrastructurilor publice
redat locuitorilor si vizitatorilor, eliberat de presiunea si necesitatea utilizarii autoturismului
in deplasarile cotidiene, un oras cu o trama stradala restructurata si reconfigurata in scopul
redarii spatiului public catre moduri active de utilizare, un oras cu un spatiu public distribuit
echitabil si echilibrat tuturor modurilor de deplasare, un oras estetic, atractiv, curat si
rezilient in fata provocarilor generate de schimbarile climatice, un oras verde, cu un nivel
crescut al calitatii aerului si o redusa poluare fonica generata de traficul motorizat.




4.2 Obiectivele strategice si operationale ale master planlui velo bucuresti

Propunerea obiectivelor strategice si a celor operationale stau la baza unui motto care ofera
o prima imagine asupra aspiratiilor acestui proiect. Motto-ul exprima in mod concis si
memorabil o valoare, o credinta sau un scop. Este o deviza sau o maxima care sintetizeaza
esenta unei idei, a unei organizatii sau a unei persoane. Motto-ul serveste ca ghid de actiune,
inspiratie sau identitate si are ca scop principal sa ofere o directie clara si sa reflecte valori
fundamentale care ghideaza comportamentul si deciziile.

Motto-ul ales pentru strategia aferenta proiectului ”Master Plan Velo Bucuresti” este:

”Cu 10 km/h ma deplasez in sigurata, usor, mai rapid si ma bucur de oras avand
o minte sanatoasa intr-un corp sanatos”

Obiectivele strategice sunt obiective pe termen lung si de inalt nivel pe care o organizatie,
o afacere sau o entitate le stabileste pentru a ghida actiunile si deciziile sale in directia
indeplinirii viziunii si misiunii sale. Aceste obiective sunt esentiale pentru a directiona
resursele si eforturile in mod coerent catre realizarea unei viziuni pe termen lung. Ele sunt
caracterizate de claritate, specificitate si masurabilitate si sunt concepute pentru a fi
realizabile intr-un interval de timp definit. Obiectivele strategice contribuie la alinierea
organizatiei catre un scop comun si la focalizarea energiei si resurselor catre realizarea
acestuia. De obicei, ele sunt stabilite in cadrul procesului de planificare strategica si pot
acoperi diverse domenii, precum cresterea profitabilitatii, extinderea pietelor,
imbunatatirea calitatii produselor sau serviciilor, dezvoltarea resurselor umane sau
cresterea eficientei unui anumit sector de activitati.

Raportat la strategia ”Master Planul Velo Bucuresti” se propun urmatoarele obiective
strategice care au ca scop sa ofere o directia in atingerea viziunii propuse pentru anul 2035.

) 'fC % e'.’-b

1. Extinderea si modernizarea infrastructurii pentru biciclete:

e Crearea unei retele integrate de piste de biciclete care sa acopere toate zonele
urbane importante, inclusiv conexiuni cu zonele suburbane si peri-urbane;

o Configurarea unei retele principale de piste de biciclete in lungime de 150 km pana
in 2030 si extinderea unei retele secundare de infrastructuri pentru biciclisti de
aproximativ 415 km pana in 2035;
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Dezvoltarea infrastructurilor conexe, cum ar fi statii de bike-sharing, parcari
securizate pentru biciclete, si facilitati de service accesibile in puncte strategice;

Implementarea unor coridoare de mobilitate verde si trasee de tip "shared-space”
pentru a promova intermodalitatea si accesul facil la alte forme de transport public.

2. Promovarea mentalitatii de deplasari alternative nemotorizate in interiorul
arealului urban pe distante mici si medii:

Initierea si sustinerea programelor educationale si campaniilor de constientizare
privind beneficiile utilizarii bicicletei, atat pentru sanatate personala cat si pentru
mediu;

Colaborarea cu institutiile pre-universitare de invatamant pentru integrarea
educatiei privind mobilitatea sustenabila in curriculum;

Organizarea de evenimente regulate, cum ar fi zile fara masini si competitii de
ciclism, pentru a incuraja adoptia unui stil de viata activ;

Crearea unei comunitati active pentru reprezentarea, promovarea si sustinerea
culturii bicicletei.

3. Cresterea sigurantei pentru biciclisti:

Implementarea de masuri stricte de siguranta rutiera, inclusiv zone cu viteza redusa
si semnalizarea adecvata pentru rutele de biciclete, astfel incat pana n 2035 sa nu
mai existe accidente in care sa fie implicati biciclisti din cauza lipsei de siguranta
oferite de infrastructura pentru acestia. Dezvoltarea si aplicarea unor standarde de
siguranta pentru toate traseele de biciclete, asigurandu-se ca acestea sunt bine
intretinute, marcate si iluminate corespunzator;

Imbunatatirea parametrilor de siguranta, semnalizare si confort pentru reteaua
existenta de piste de biciclete, pentru evitarea conflictelor intre fluxurile velo si cele
auto, pentru siguranta biciclistilor in intersectii si pentru evitarea conflictelor intre
fluxurile velo si cele pietonale;

Imbunétatirea legislatiei pentru protectia biciclistilor si promovarea respectului intre
toti utilizatorii arterelor de circulatie;

Adoptarea si utilizarea unitara a prescriptiilor tehnice propuse de prezentul
Masterplan in viitoarele proiecte de infrastructura dedicata biciclistilor.

4. Integrarea bicicletei in planificarea urbana si politicile de transport:

Asigurarea ca noile dezvoltari urbane si proiectele de infrastructura iau in
considerare necesitatile biciclistilor si includerea elementelor de infrastructura velo
la nivelul calitativ recomandat de prezentul Masterplan in viitoarele proiecte de
infrastructura rutiera;

Colaborarea cu autoritatile locale si nationale pentru a asigura coerenta si
continuitatea politicii de transport si pentru a aloca fondurile necesare dezvoltarii
infrastructurii pentru biciclete.
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o Utilizarea tehnologiei si a datelor pentru a optimiza rutele si a imbunatati experienta
biciclistilor in oras;

o Imbunatitirea facilitatilor pentru sustinerea intermodalitatii, atat prin interventii
pentru cresterea accesibilitatii in punctele intermodale (interventii asupra
infrastructurii), cat si modificari de tip organizational, prin protocoale stabilite intre
autoritatile publice centrale si locale;

e Monitorizarea proiectelor de infrastructura rutiera, atat la nivelul etapei de
proiectare, pentru includerea componentei velo la nivelul calitativ stabilit de
prescriptiile tehnice ale prezentului Masterplan, cat si la nivelul executiei lucrarilor,
prin asigurarea respectarii prevederilor tehnice in ceea ce priveste marcajele,
siguranta, liniaritatea, directitatea si atractivitatea pistelor de biciclete.

e infintarea unui grup specializat pe dezvoltare durabila, mobilitate, reprezentanti
ONG care sa fie solicitati si implicati in toate proiectele cu destinatie velo din viitor.

Obiectivele operationale sunt obiective specifice, masurabile si orientate spre actiune,
care sunt stabilite pentru a ghida activitatile si procesele zilnice ale unei organizatii sau
afaceri in directia indeplinirii obiectivelor strategice. Aceste obiective sunt concentrate pe
aspecte operationale si tactice si sunt concepute pentru a sprijini realizarea obiectivelor
strategice mai largi. Ele sunt adesea stabilite la nivel departamental sau functional si sunt
legate direct de activitatile si rezultatele specifice ale fiecarei echipe sau departament.
Obiectivele operationale sunt caracterizate de claritate, relevanta si o perioada de timp
definita pentru realizare. Ele ofera directie si focalizare pentru eforturile si resursele zilnice
ale organizatiei, asigurand ca acestea contribuie la atingerea obiectivelor strategice pe
termen lung.

Raportat la planul de actiune aferent strategiei "Master Planul Velo Bucuresti” se propun
urmatoarele obiective operationale care au ca scop ilustrarea misiunii si totodata
prezentarea unor masuri de atingere a scopului.
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o retea velo extinsa, accesibila si interconectata cu transportul public subteran si de
suprafata;

e 20% din spatiul urban ocupat de parcari si autovehicule redistribuit pietonilor si
biciclistilor;

e 150 km piste de biciclete in reteaua principala (o crestere de 6 ori a lungimii pistelor
optime actuale) pana in 2030;
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415 km trasee pentru biciclete in reteaua secundara (reprezentand piste de biciclete,
benzi ciclabile, strazi prioritare pentru biciclisti, strazi de tip ,,shared-space”) pana
in 2035;

90% dintre locuitori au acces la o pista de biciclete din reteaua principala la max 500
m de locuinta/punctul de interes:

600 de parcari de biciclete de resedinta, cu peste 13.000 locuri de parcare pentru
biciclete;

Sistem bike-sharing cu 350 de statii de inchiriere automatizata, cu o flota de 7.000
biciclete electrice;

0 accidente cu biciclisti implicati datorita gradului de siguranta a infrastructurii
create;

Cresterea cotei modale pentru deplasari velo de la 4% la 18% in 2035 si 30% pana in
2050;

Reducerea emisiilor GES generate de transportul auto cu 5% pana in 2035;

75% din scolile primare din Capitala au cursuri anuale pentru educatia privind
mobilitatea durabila;

6.000 de rastele de biciclete montate;

200 de puncte de recenzare automata a fluxurilor velo.




4.3 Rezultate asteptate prin implementarea Masterplanului Velo

150 km piste de biciclete in reteaua principala (o crestere de 6 ori a lungimii pistelor
optime actuale) pana in 2030;

415 km trasee pentru biciclete in reteaua secundara (reprezentand piste de biciclete,
benzi ciclabile, strazi prioritare pentru biciclisti, strazi de tip ,,shared-space”) pana
in 2035;

90% dintre locuitori au acces la o pista de biciclete din reteaua principala la max 500
m de locuinta/punctul de interes:

600 de parcari de biciclete de resedinta, cu peste 13.000 locuri de parcare pentru
biciclete, acestea fiind amplasare pe spatii deja betonate/asfaltate, care de regula
sunt locuri de parcare a autoturismelor;

Sistem bike-sharing cu 350 de statii de inchiriere automatizata, cu o flota de 7.000
biciclete electrice;

0 accidente cu biciclisti implicati datorita gradului de siguranta a infrastructurii
create;

Cresterea cotei modale pentru deplasari velo de la 4% la 18% in 2035 si 30% pana in
2050;

Reducerea emisiilor GES generate de transportul auto cu 5% pana in 2035;

75% din scolile primare din Capitala au cursuri anuale pentru educatia privind
mobilitatea durabila;

6.000 de rastele de biciclete montate;

200 de puncte de recenzare automata a fluxurilor velo.
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5. Concepte de planificare a retelei principale

Mobilitatea urbana durabila a devenit o prioritate majora pentru orasele moderne, iar
Bucurestiul nu reprezinta o exceptie. In contextul cresterii populatiei si al nevoii de a reduce
emisiile de carbon, dezvoltarea unei retele velo eficiente si integrate este esentiala.

Tn urmatoarele subcapitole se prezinta abordarile si conceptele ce au stat la baza stabilirii
retelei velo, subliniid modul in care aceste rute contribuie la imbunatatirea conectivitatii,
accesibilitatii si calitatii vietii.

5.1 Dezvoltare Radiala - Morfologie si tesut

Stabilirea unei retele velo eficiente intr-un oras complex precum Bucurestiul necesita o
abordare care sa tina cont de structura urbanistica specifica. Un concept central in acest
proces este dezvoltarea radiala a infrastructurii, un model care valorifica morfologia si
tesutul urban existent. Acesta asigura o integrare optima a retelei velo in infrastructura
orasului, promovand accesibilitatea in mod uniform si simetric, tinand cont de
particularitatile tesuturilor.

CONCEPT DEZVOLTARE RADIALA

Figura 5-1 - Schema conceptuala Dezvoltare Radiala

Conceptul se bazeaza pe structura Bucurestiului, care este caracterizata de o retea radiala
prin inele. Acest tipar simetric si organizat permite o conectare eficienta a diferitelor zone
ale orasului, facilitand deplasarile velo pe trasee bine definite.
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Figura 5-2 - Trasee Radiale rezultate

Procesul a avut la baza:

e Analiza structurii urbane: S-a realizat o analiza detaliata morfologiei urbane a
Bucurestiului, identificand principalele artere radiale si inele de conexiune. Acesta

a permis conturarea unei imagini clare a retelei existente si a potentialelor trasee
pentru dezvoltarea infrastructurii velo;

¢ Identificarea traseelor radiale - S-au selectat principalele artere radiale care asigura
conectivitatea intre centrul orasului si periferii;
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o Integrarea inelelor - Cresterea conectivitatii pistelor a fost realizata prin integrarea
de inele in reteaua propusa, creand astfel o retea inelara ce asigura o conectivitate
completa si continua, facilitand deplasarile pe distante lungi si medii;

e Simetria si eficienta rutei - Conceptul a permis dezvoltarea unei retele simetrice si
eficienta care permite utilizatorilor sa acceseze diverse puncte de interes din oras.
Traseele au fost modificate si optimizate pentru a reduce congestionarea si a oferi
alternative rapide si sigure pentru biciclisti.

Acest concept a fost definit ca ,,morfologie si tesut”, valorificand astfel structura urbanistica
existenta si creand o retea velo bine integrata si eficienta care conecteaza intregul oras.
Prin aceasta abordare se promoveaza utilizarea bicicletei ca mijloc ecologic si sanatos de
transport.
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5.2 Dezvoltare Desire-Lines - Functionalitate si atractivitate

Concepul de Desire-Lines reprezinta o metoda inovativa si mult mai tehnica de analiza a
fluxurilor de deplasare ale populatiei. Acesta implica identificarea traseelor de deplasare

cele m

ai frecvente si importante pentru locuitori, bazandu-se pe date concrete privind

originea si destinatia deplasarilor.

n acest sens, au fost utilizate urmatoarele:

Chestionarul de mobilitate - Prin intermediul chestionarului au fost colectate s
folosite informatiile cu privire la originea si destinatia (traseele zilnice) si
preferintele de deplasare a cetatenilor;

s}

Matricea de trafic globala - Preluata din Modelul de Trafic al Regiunii Bucuresti-Ilfov,
ce a permis o analiza detaliata a rutelor utilizate frecvent in oras.

Procesul de identificare a traseelor:

Astfel,

Colectarea de date - Informatiile prelucrate din chestionar si din matricea de trafic;

Analiza datelor - Datele colectate au fost analizate pentru a determina cele mai
frecvente si semnificative trasee de deplasare. Aceasta analiza a permis identificarea
“liniilor favorite” - acele rute care sunt cel mai des utilizate de cetateni;

Generarea traseelor principale - Pe baza analizei, cu ajutorul modelului de
transport, au fost generate traseele cele mai bune, fiind considerate cele mai rapide
si cele mai utilizate de catre biciclisti, asigurand conexiuni directe si eficiente intre
principalele puncte de interes ale orasului.

utilizand aceasta metodologie, a fost stabilita o retea de piste pentru biciclete care

reflecta intr-un mod precis (sau aproximativ util) nevoile si preferintele locuitorilor. Figura
urmatoare prezinta traseele rezultate.
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CONCEPT DESIRE-LINES
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Figura 5-3 - Schema conceptuala Desire-Lines
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Figura 5-4 - Trasee Desire-Lines rezultate
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5.3 Dezvoltare Policentrica - Conectivitate si accesibilitate

Dezvoltarea infrastructurii de transport velo intr-un oras necesita o abordare integrata si
centrata. Un concept esential este cel al dezvoltarii policentrice in jurul retelei de transport
de mare capacitate, metroul. Aceasta vizeaza maximizarea accesibilitatii si conectivitatii,
facilitand deplasarile intermodale si imbunatatind astfel calitate vietii urbane.

Conceptul de dezvoltare policentrica implica crearea unor retele de piste pentru biciclete
care sa optimizeze accesul la statiile de metrou. In acest sens au fost folosite urmatoarele
metode:

e Raza de dezervire a statiei de metrou - S-a stabilit o raza de dezervire de 2 km in
jurul fiecarei statii de metrou, pentru a indentifica zonele prioritare pentru
dezvoltarea infrastructurii velo;

e Ocolirea culoarului subteran - Reteaua de piste a fost propusa astfel incat sa
ocoleasca culoarele subterane a metroului, permitand totodata conexiuni eficiente
intre diverse functiuni urbane si statiile de metrou.

CONCEPT DEZVOLTARE POLICENTRICA - TRANSPORT PUBLIC
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Figura 5-5 - Schema conceptuala Dezvoltare Policentrica

Procesul de identificare a traseelor:

¢ ldentificarea zonelor de impact - Aria de deservire de 2km din jurul statiilor de
metrou, aceste zone fiind prioritizare pentru a asigura accesul facil la reteaua de
transport subteran;

e Analiza rutei - S-au analizat trasee potentiale pentru a asigura o conexiune optima
intre zonele rezindetiale, comerciale, centre de afaceri, etc. si statiile de metrou.
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S-a avut in vedere evitarea conflictelor cu traseele subterane ale metroului,
mentinand accesibilitatea ridicata.

Dezvoltarea retelei de piste - Pe baza analizei a fost trasata o retea velo care
conecteaza eficient imprejurimile statiilor de metrou, integrand elementele de
intermodalitate si asigurand conectivitatea necesara pentru diverse functiuni.
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Figura 5-6 - Trasee dezvoltare policentrica rezultate




Prin implemnetarea conceptului de dezvoltare policentrica, s-a stabilit o retea de piste velo
care asigura ,,conectivitatea si accesibilitatea” optima. Aceasta retea nu doar faciliteaza
deplasarile pe distante scurte in jurul statiilor de metrou, dar si incurajeaza utilizarea
bicicletei ca parte integrata a sistemului de transport public urban. Astfel, se creaza un
mediu urban mai accesibil, mai conectat si mai prietenos cu mediul contribuind la
dezvoltarea sustenabila a orasului.

5.4 Stabilirea retelei de piste velo

Analiza detaliata a celor trei concepte, a fundamentat si conturat structura unei retele de
piste velo care sa raspunda nevoilor diverse ale locuitorilor din Bucuresti.

Conceptele de ,Radiala”, ,Desire-Lines” si ,Policentrica” au fost esentiale in stabilirea
retelei, oferind perspective complementare asupra modului in care trebuie organizata
infrastructura velo a orasului.

Avand in vedere ca pistele de biciclete reprezeinta o infrastructura de transport, iar
pozitionarea pistelor in cadrul unei amprize stradale se va realiza pe carosabil, pentru
definirea si categorisirea pistelor in a) piste principale si b) piste secundare se va realiza
prin analogie cu ierarhizarea strazilor urbane.

Conform OMT49/1998, strazile din localitatile urbane se clasifica in raport de intensitatea
traficului si de functiile pe care le indeplinesc, astfel:

e strazi de categoria | - magistrale;
e strazi de categoria a ll-a - de legatura;

e strazi de categoria a lll-a - colectoare;

e strazi de categoria a IV-a - de folosinta locala.

Functiile, dimensiunile si modul de realizare a fiecarei categorii de strazi sunt cele prevazute
in diferite norme tehnice. In mod similar, functiile, dimensiunile si modul de realizare a
fiecarei categorii de piste de biciclete se va realiza prin diferite norme tehnice.

Strazile din localitatile urbane au urmatoarele functii si caracteristici :

e strazile de categoria | - magistrale - asigura preluarea fluxurilor majore ale orasului
pe directia drumului national ce traverseaza orasul sau pe directia principala de
legatura cu acest drum, avand minimum 6 benzi de circulatie, inclusiv liniile de
tramvai;

e strazile de categoria a ll-a - de legatura - asigura circulatia majora intre zonele
functionale si de locuit, avand 4 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai;

e strazile de categoria a lll-a - colectoare - preiau fluxurile de trafic din zonele
functionale si le dirijeaza spre strazile de legatura sau magistrale, avand 2 benzi de
circulatie;
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strazile de categoria a IV-a - de folosinta locala - asigura accesul la locuinte si servicii
curente sau ocazionale din zonele cu trafic foarte redus.

Prin analogie, se propun urmatoarele categorii de piste de biciclete:

Retea velo principala - magistrale - asigura preluarea fluxurilor velo majore ale
orasului (recenzate si/sau modelate), avand o latime activa de minimum 3.00 m
pentru pistele bidirectionale si 1.50 m/sens pentru pistele unidirectionale, spatii de
protectie fata de fluxurile auto de min. 0.25 m - 0.5 m; asigura legatura intre cel
putin doua sectoare ale municipiului Bucuresti si reprezinta ,,coloana vertebrala” pe
care se va sustine ulterior dezvoltarea unor piste de biciclete de interes local, care
vor ,iriga” tesutul urban aferent unui cartier/sector. Din punct de vedere
constructiv, in reteaua principala velo se vor amenaja doar piste de biciclete;

Retea velo secundara - colectoare - asigura preluarea fluxurilor velo de la nivelul
sectorului/cartierului sau asigura legatura catre un traseu velo principal, avand o
latime activa mai redusa fata de pistele principale, de minimum 2.00 m pentru
pistele bidirectionale si 1.00 m/sens pentru pistele unidirectionale, spatii de
protectie fata de fluxurile auto de min. 0,10 m (marcaj) sau 0.15 m - 0.25 m
delimitare fizica; are un caracter si o functionalitate locala. Din punct de vedere
constructiv, in reteaua secundara velo se pot constitui o forma variate de forme,
precum: piste de biciclete, benzi ciclabile, strazi prioritare pentru biciclisti (marcate
in acest sens), strazi de tip ,,shared-space”, etc..

Din punct de vedere al strazilor pe care se amplaseaza, pistele velo atat din reteaua
principala cat si din cea secundara pot fi amplasate pe toate categoriile de strazi (1, Il, Il
sau IV), fara a conditiona ierarhizarea pistei de biciclete de categoria de importanta a strazii
pe care este amplasata.

Pista principala:

Conectivitate extinsa: Leaga cel putin doua sectoare ale orasului, asigurand o
interconectare vasta si eficienta;

Capacitate ridicata: Este conceputa pentru a suporta un flux mare de biciclisti, fiind
infrastructura principala pe care se bazeaza intreaga retea;

Dezvoltarea ulterioara: Suporta si faciliteaza extinderea ulterioara a unei retele de
importanta locala, fiind artere principale ale sistemului velo.

Pista secundara:

Nevoi locale: Raspunde nevoilor specifice ale unui sector sau cartier, oferind o
infrastructura dedicata pentru deplasarile pe distante mai scurte;

Conexiune cu reteaua principala: Asigura conectivitatea cu reteaua principala,
facilitand accesul rapid si eficient la arterele principale;
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e Varietate in implementare: Poate fi realizata sub forma de benzi ciclabile “shared
space” sau strazi cu prioritate pentru bicilisti, adaptandu-se la specificul fiecarei
zone.

Reteaua Principala:

e Combinatia Desire-Lines si Radial: Analiza conceptelor de tip ,Desire-Lines” si
»,Dezvoltarea Radiala” a evidentiat necesitatea unei retele principala care sa
conecteze cele mai importante rute si sa urmeze structura radiala a orasului
Bucuresti. Acesta abordare are in vedere ca principalele trasee velo sa fie nu doar
functionale si atractive, ci si integrate intr-un mod coerent in infrastructura existenta
a orasului.

e Functionalitate si atractivate: Traseele principale sunt concepute pentru a fi cele
mai rapide si utilizate rute, astfel incurajand utilizarea bicicletelor pentru
deplasarile zilnice.

Reteaua secundara:

o Dezvoltarea policentrica: Conceptul de dezvoltare in jurul retelei de metrou a fost
crucial pentru stabilirea pistelor secundare. Prin stabilirea unei raze de deservire de
2 km in jurul fiecarei statii de metrou, aceste piste asigurand accesibilitatea si
intermodalitatea necesara pentru o retea eficienta precum si conectivitatea cu
reteaua principala;

o Conectivitatea si accesibilitate: Pistele secundare ofera conexiuni esentiale la
nivelul sectoarelor din Bucuresti, facilitand deplasarile scurte si medii precum si
promovand utilizarea bicicletelor combinat cu mijloacele de transport public.

Reteaua finala propusa, in functie de tipul ei (principala sau secundara) raspunde nevoilor
actuale ale locuitorilor oferind in acelasi timp flexibilitatea necesara pentru dezvoltarile
viitoare. Aceasta abordare asigura ca infrastructura velo a orasului va continua sa evolueze
si sa sustina cresterea urbana intr-un mod echilibrat si sustenabil. Un avantaj al acestei
retele este faptul ca valorifica cea mai mare parte a pistelor existente, figura urmatoare
prezentand reteaua principala finala.
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Figura 5-7 - Reteaua principala finala rezultata




6. Prioritizare, prioritati si prescriptii

6.1 Cadrul de prioritizare

n conformitate cu caietul de sarcini, pistele de bicicleta vor fi clasificate in:
e Piste principale;
e Piste secundare; si

e Piste pentru agrement.

Prioritizarea retelei a fost facuta doar pentru pistele principale/magistrale. Prioritizarea
pistelor din reteaua principala nu inseamna ca limiteaza in timp executia a pistelor
secundare conditionandu-le de executia anterioara a pistelor principale.

Infrastructura pistelor velo nu trebuie doar extinsa, ci si sa fie dezvoltata si extinsa strategic
pentru a indeplini in mod optim nevoile comunitatii. In acest sens, o grila de evaluare si
prioritizare este esentiala pentru a asigura utilizarea eficienta a resurselor si pentru a
dezvolta infrastructura velo in acele zone unde vor avea cel mai favorabil rezultat. Mai mult
decat atat, intr-un municipiu cu o nevoie acuta de infrastructura dedicata biciclistilor, este
necesar a stabili modul in care anumite trasee sunt realizate prioritar fata de altele, tinand
cont de beneficiile estimate a fi generate, dar si de posibilele efecte negative asupra
mobilitatii urbane generale (blocaje generate de o reducere agresiva a capacitatii de
circulatie auto sau scaderi ale fluentei de circulatie pe marile artere). Desi implementarea
unei retele de infrastructuri velo este o caracteristica a mobilitatii urbane durabile, este
important de tinut cont de contextul urban al mobilitatii in ansamblu, precum si a
mentalitatii actuale de mobilitate.

Prin urmare, rolul unei grile de prioritizare a retelei de piste de biciclete este si acela de a
structura si prioritiza investitiile propuse intr-o maniera strict extensiva, astfel incat sa
genereze cat mai rapid o schimbare a modului de deplasare cotidian prin trecerea de la
autoturism personal catre mobilitatea cu bicicleta urmand ca, in momenul crearii unei mase
critice care opteaza pentru acest mod de deplasare, sa fie extinsa intr-un mod intensiv
(reducere suprafete carosabile).

Tabelul urmator prezinta grila de evaluare cu indicatorii analizati in vederea prioritizarii
pistelor velo propuse precum si argumentarea acestora. Grila a fost intocmita de comun
acord cu Beneficiarul (prin Grupul Tehnic) si supusa procesului de consultare publica.

Tabel 6-1 - Grila de prioritizare stabilita pentru pistele principale/magistrale

Indicator Pondere (%) Justificare

Aceasta metrica ne permite evaluarea gradului de
acoperire a pistei in raport la numarul de locuitori
rezidenti din cadrul zonelor tranzitate. Cu cat
reteaua asigura accesibilitate velo unui numar mai
mare de locuitori, cu atat reteaua va fi mai atractiva

Populatia deservita
raportata la lungimea
pistei
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Indicator Pondere (%) Justificare

si implicit un numar mai mare de biciclisti vor fi
atrasi.

Punctajul maxim este acordat pistelor ce ofera cea
mai mare acoperire a populatiei in raport cu
lungimea pistei.

Prin raportarea locurilor de munca deservite la
lungimea pistei, se poate determina impactul
potential asupra accesibilitatii catre locurile de

Locurile de munca munca. O pista care deserveste un numar cat mai
deservite raportat la 10 mare de locuri de munca, poate contribui
lungimea pistei semnificativ la reducerea congestiei traficului,

reducerea emisiilor GES, la imbunatatirea accesului
la locurile de munca si la cresterea productivitatii
economice.

Conectivitatea este esentiala pentru crearea unei
retele integrate si eficiente de piste velo. Acest
indicator cuantifica cat de bine o pista propusa se
integreaza in reteaua existenta, imbunatatind astfel
coerenta si utilizarea infrastructurii velo 1in
ansamblu. O retea bine conectata incurajeaza
utilizarea bicicletei ca mod principal de transport,
reducand dependenta de transportul motorizat.

Conectivitatea cu pistele
existente (valorificarea 10
retelei existente)

Valorificarea infrastructurii existente va reduce
costurile si timpul de implementare al proiectelor.
Prin utilizarea pistelor existente in noul traseu
propus, se asigura o integrare mai rapida si eficienta
in reteaua de transport, minimizand necesitatea de
noi lucrari precum si impactul asupra mediului. Acest
lucru contribuie la utilizarea optima a resurselor
disponibile.

Includerea pistelor
existente in traseul nou 5
propus

In functie de complexitatea tehnica a investitiei,
proiectul primeste un punctaj invers proportional cu
acesta. Proiectele cu o complexitate tehnica mai
mica sunt mai usor si mai rapid de implementat,
Complexitatea tehnica a 35 avand un risc redus de intarziere si depasiri ale
investitiei bugetului. In schimb, proiectele complexe necesita o
’ planificare si resurse suplimentare, factori ce pot
estompa efectele scontate ale implementarii
infrastructurii velo.

**Notd

Transportul reprezinta wunul dintre principalii
contribuitori la emisiile de gaze cu efect de sera
(GES). Promovarea mobilitatii cu bicicleta, are ca
efect scontat reducerea utilizarii vehiculelor
Reducerea emisiilor GES 15 motorizate, ceea ce duce la scaderea emisiilor GES.
Acest indicator masoara impactul pozitiv asupra
mediului controbuind la obiectivele de
sustenabilitate si combatere a schimbarilor
climatice.
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Indicator Pondere (%) Justificare

Aceste cresteri sunt estimate cu ajutorul modelului
de trafic realizat. O crestere a cotei modale velo
indica faptul ca mai multi oameni aleg bicicleta ca
mijloc de transport, in detrimentul utilizarii altor
15 mijloace de deplasare, ceea ce va avea ca efect
reducerea congestiei traficului, poluarea si
imbunatatirea sanatatii populatiei. Acest indicator
reprezinta un indicator relevand asupra bunei
implementari a infrastructurii velo.

Cresterea cotei modale
velo

Intermodalitatea se refera la capacitatea de a
combina mai multe moduri de transport intr-o singura
calatorie.Acest indicator va evalua cat de bine noua
infrastructura se va conecta cu alte moduri de
Intermodalitatea 5 transport, cum ar fi transportul public de mare
capacitate (metrou) statiile de tren, park&ride. O
buna intermodalitate faciliteaza deplasarile pe
distante mari, promovand bicicleta ca mijloc de
transport.

**Notd - Masterplanul Velo al municipiuliui Bucuresti, nu propune solutii tehnice de realizare a pistelor. Pentru
anumite trasee principale este necesard clarificarea statutului juridic sau o abordare integratd de urbanism.
Reteaua principald nu este destinatd cicloturismului sau agrementului. Realizarea retelei secundare NU trebuie
sd astepte finalizarea retelei principale (acestea putdnd a se realiza concomitent). Pentru realizarea anumitor
segmente din reteaua principald este nevoie de corelarea cu alte proiecte de infrastructurd (tramvai, metrou,
drumuri etc.).

Pentru justificarea ponderilor acordare pentru fiecare criteriu, a fost aplicata o analiza de
tip AHP (Analytic Hierarchy Process/ Metoda lerarhiilor).

A fost folosita o scara de la 1 la 9 pentru a evalua importanta relativa a fiecarui criteriu fata
de celelalte.

P . Locuri | Conectivitate Includerea Complexitatea Reducerea Cm?tef“
Criteriu opulapg de cu pistele pistelor tehnica a emisiilor e Intermodalitate
deservita < : : . eis modale
munca existente existente investitiei Ges —
Populatie
deservita 1.00 0.50 0.30 0.30 0.50 0.50 0.20 0.25
pecElls 2.00 1.00 0.50 0.50 2.00 0.25 0.25 0.33
munca
Conectivitate
cu pistele 3.00 2.00 1.00 1.00 0.20 1.00 1.00 0.50
existente
Includerea
pistelor 3.00 2.00 1.00 1.00 0.20 0.33 0.33 0.50
existente
Complexitatea
tehnica a 7.00 7.00 5.00 5.00 1.00 3.00 4.00 5.00
investitiei
TS 5.00 | 4.00 3.00 3.00 0.33 1.00 2.00 2.00
emisiilor Ges
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Locuri | Conectivitate Includerea Complexitatea Reducerea Crizt;eell:ea

de cu pistele pistelor tehnica a emisiilor Intermodalitate

" : : . ieis modale
munca existente existente investitiei Ges velo

Populatie
deservita

Criteriu

Cresterea cotei
modale velo

Intermodalitate 0.50 0.50 3.00 2.00 0.25 0.50 0.50 1.00

5.00 4.00 3.00 3.00 0.33 0.50 1.00 2.00

Dupa aceasta etapa s-a normalizat matricea, impartind fiecare element la suma elementelor
coloanei respective. Ulterior s-a calculat media aritmetica a fiecarui rand al matricei
normalizate pentru a obtine vectorul ponderii (valoare rotunjita).

Ponderea - Cresterea cotei modale velo = (0.189 + 0.190 +0.179 + 0.190 + 0.069 + 0.071 +
0.108 + 0.173) / 8 = 0.146 (14.60%)

Stabilirea populatiei deservite sau a locurilor de munca acoperite, precum si a punctelor
intermodale a fost determinata prin generarea unei izocrone stabilind astfel aria de
deservire a pistei de biciclete, aceste izocorne si date fiind prezentate in capitolul 7
(Reteaua velo majora).

Pentru definirea criteriului de ,,Complexitate tehnica a investitiei” au fost realizate 3
praguri, acestea fiind raportate la lungimea segmentului pentru a arata gradul de dificultate
de realizare, iar in ponderea finala a fost preluat procentul reprezentat de lungimea de
traseu avand o complexitate tehnica redusa din totalul lungimii propuse:

Usor de realizat (complexitate tehnica redusa):
e Sit propriu;

o In limitele carosabilului existent, fard a modificat borduri, prin reducerea latimii de
banda, eliminarea parcarilor sau reducerea benzilor auto fara a impacta negativ
traficul sau fara a crea congestii;

Dificil de realizat (complexitate tehnica medie):
e Modificari de borduri, largiri, afectari de investitii recente;

e In limitele carosabilului existent, fard a modifica borduri, prin eliminarea benzilor
auto care ar cauza congestii majore;

Greu de realizat (complexitate tehnica ridicata):

¢ Modificari ale profilului existent, cu relocari de retele si aliniamente de spatiu verde;

e Necesita poduri/pasaje/strapungeri.

NEe 2 © avmn, /
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6.2 Prioritatile stabilite

Desi grila propusa anterior va fi folosita pentru a stabili prioritatile (in functie de punctajul
obtinut), trebuie sa mentionam ca indiferent de punctajul obtinut, doua din aceste proiecte
sunt vitale pentru dezvoltarea retelei velo la nivelul municipiului Bucuresti.

Inelul Central

Municipiul Bucuresti este un oras cu o structura urbana radiala si inele concentrice ce se
conecteaza in jurul Pietei Unirii.

Piata Unirii este un nod central al orasului, intersectand principalele artere rutiere, linii de
transport in comun, inclusiv metroul. Prin crearea unui inel velo in jurul acestei piete, se
asigura conectivitatea intre toate directiile orasului, facilitand accesul velo din orice punct
al Bucurestiului catre centrul orasului si invers. Acest inel actionat ca ,Kilometrul O al
biciclistilor”.

Acesta ar conecta o parte din pistele existente, realizand o retea coerenta si functionala.
De asemenea, acest inel ar fi baza pentru extinderea retelei viitoare si de a rupe bariera
dintre Nordul si Sudul Bucurestiului.

Inelul va fi o alternativa sigura si rapida pentru deplasarile in centrul orasului, controbuind
la reducerea congestionarii traficului rutier si a poluarii asociate cu vehiculele motorizate,
asigurand un spatiu sigur si bine definit pentru biciclisti, reducand riscul de accidente.

Splaiul Unirii si Splaiul Independentei

Splaiurile reprezinta doua artere vitale pentru reteaua velo a Bucurestiului, avand un rol
esential in crearea unei ,,Coloane vertebrale a biciclistilor”. Indiferent de punctajul obtinut
in evaluarile initiale, aceste piste sunt cruciale pentru dezvoltarea unei infrastructuri velo
eficiente si durabile.

Acestea traverseaza orasul de la Est la Vest, conectand zone rezidentiale, comerciale si de
afaceri majore, precum si zone de agrement cu un potentiale ridicat, Lacul Morii si Parcul
Vacaresti.

Forma de dezvoltare, aceasta linie ce sectioneaza Bucurestiul in doua parti, permite si
sprijina dezvoltarile viitoare, care va sustine atat reteaua existenta cat si cea viitoare.
Acesta pista demonstrand ulterior beneficiile existentei unei infrastructuri velo, sprijinind
initiativele de mobilitate sustenabila.

O parte mare a acestei coloane permite intersectia cu alte moduri de transport, cum ar fi
statiile de metrou, tramvai sau autobuz, promovand astfel intermodalitatea si diversitatea
in alegerea modului de transport.

Daca ne imaginam un Bucuresti in care biciclistii au la dispozitie o retea integrata si eficienta
de piste velo, inima acestei retele ar fi in jurul Pietei Unirii. Acesta fiind un simbol central
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al orasului si devenind punctul de referinta pentru toti biciclistii. Aceasta nu ar fi doar o
pista de biciclete, ci un hub de mobilitate urbana, un spatiu sigur si confortabil care
incurajeaza utilizarea bicicletei. Coloana vertebrala a acestei retele este formata din
splaiuri, ce vor transforma experienta biciclistilor, oferind nu doar un traseu rapid si direct,
ci si un coridor verde/albastru, unde natura si mobilitatea durabila se imbina. Aceasta
coloana fiind capabila de a sustine retele velo viitoare.

Beneficiile celor doua:

Inelul central:

Conectivitate centrala - Piata Unirii reprezinta un nod important de transport, fiind
punct de convergenta pentru diferite mijloace de transport.

Integrarea retelei velo - Va lega intreaga retea velo viitoare;

Accesibilitate si atractivitate - Piata Unirii reprezinta un punct de atractie major
pentru rezidenti si turisti;

Sustenabilitate urbana - Acest inel contribuie la obiectivele de sustenabilitate ale
Bucurestiului, reducand emisiile de CO2;

Splaiul Unirii si Splaiul Independentei:

Atractie turistica si recreationala - Acestea sunt deja zone atractive pentru activitati
recreationale. Pistele de biciclete adaugand o noua dimensiune acestor activitati,
incurajand atat locuitorii cat si turisti sa exploreze orasul pe bicicleta;

Coloana vertebrala ce permite dezvoltarea ulteriora - Aceasta structura permite
dezvoltarea in jurul ei a unei retele atat principale cat si secundare;

Integrarea cu transportul public (atat de suprafata cat si subteran) - Pista ar trece
prin proximitatea multor statii de metrou si linii de autobuz, facilitand
intermodalitatea si oferind optiuni flexibile;

Conectarea diferitelor tesuturi - aceasta conecteaza numeroase zone rezidentiale,
comerciale, administrative, inclusiv centre precum Politehnica Bucuresti, Palatul
Parlamentului, Sema Park, etc.;

Promovarea mobilitatii durabile - Aceasta propune de-a lungul raului Dambovita va
transforma Splaiurile intr-un coridor verde/albastru, promovand mobilitatea durabila
si reducand impactul asupra mediului.
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6.3 Prescriptii generale privind proiectarea si executarea infrastructurii

velo

Corelare cu Ghidul elaborat de Organizatia pentru Promovarea Transportului Alternativ
- OPTAR si Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice conform Protocolului
de colaborare cu nr. 53507/07.06.2016 cu scopul de a veni in sprijinul beneficiarilor de
finantari privind amenajarea de piste pentru biciclete si trasee interurbane conforme,
functionale si la standarde europene.

Prescriptiile tehnice propuse in MPVB sunt corelate cu propunerile tehnice aferente Ghidului
OPTAR/MDRAP, dar cu cateva ajustari sau modificari pentru o mai buna posibilitatea de
realizare a pistelor de biciclete la nivelul orasului.

Determinarea parametrilor pistelor de biciclete."

Spatiul necesar deplasarii in siguranta a biciclistului este determinat de urmatoarele
valori:

a) Latimea vehiculului si a unui utilizator adult

e Latimea unei biciclete si a utilizatorului acesteia are de regula 0,75 metri, dar poate
depasi aceasta latime in cazul unei persoane corpolente, in cazul cargo-bicicletelor
sau in cazul bicicletelor specifice persoanelor cu dizabilitati (precum bicicletele
handbike sau tricicletele oentru adulti). Prin urmare, o latime de banda de 1.50m
pentru un sens de deplasare este suficient atat pentru deplasarea vehiculelor
nemotorizate descrise anterior, cat si pentru depasirea acestora de catre alti
biciclisti.

b) Sinuozitatea necesara mentinerii echilibrului pe doua roti

e incepétorii, biciclistii cu bagaje grele, cei care urca rampe sau cei care pleaca de pe
loc au o sinuozitate mai mare a bicicletei. Aceasta oscileaza, de obicei, intre 0,2 si
0,8 metri. Aceste nevoi punctuale pot fi acoperite printr-o latime de banda de 1,50
m pentru un sens de deplasare sau prin amenajarea de ,,bike-box”-uri la intersectii.

) Distanta laterala necesara la depasirea intre biciclete

e Mersul sinusoidal pe bicicleta impune, la depasirea intre biciclete, pastrarea unei
distante laterale de minim 0,5 metri. Aceasta limita de sigurata este indeplinita chiar
si in cazul unei piste bidirectionale de 2,0 m aferenta unui traseu secundar cu
dimensiune minima recomandata. Aceasta limita nu este indeplinita pentru un traseu
unidirectional secundar.

d) Distanta laterala fata de traficul rutier

e Conform Ghidului OPTAR/MDRAP, distanta de siguranta fata de traficul rutier
recomandata trebuie sa fie de minim 1,5 metri sau minim 1 metru daca se aplica
masuri de calmare a traficului iar viteza maxima este de 30 km/h. In cadrul

7 Conform prevederilor din Ghidul OPTAR/MDRAP, pag. 7-8
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prezentului document nu consideram necesara ca fiind obligatorie o astfel de zona
de protectie din urmatoarele motive:

e Pistele de biciclete sunt destinate tuturor categoriilor de utilizatori (incepatori,
avansati, etc.) insa pornim de la premisa ca un utilizator de bicicleta care se inscrie
in circulatie are deja minime cunostinte de utilizare a bicicletei, astfel incat sa nu
fie influentat de factori externi;

e Proiectarea unei piste de biciclete prin reducerea suprafetelor utilizate de
autoturisme trebuie sa se inscrie intr-o latime de banda de 3-3,50 m, asa cum sunt
configurate in prezent benzile de circulatie; prin urmare, in cazul pistelor
bidirectionale se recomanda o latime activa de 3,00 m si o zona de protectie de 0,5
m (insumand suprafata unei benzi normale de circulatie), iar in cazul pistelor
unidirectionale se recomanda o banda activa de 1,50 m, cu zona de protectie de 0,25
m. Pentru o flexibilitate constructiva mai mare, se poate opta pentru o latime mai
mica a suprafetei active pentru biciclisti, crescand zona de protectie sau cazul in
care se opteaza pentru o latime mai mare activa, cu o zona de protectie mai mica;

o Evitarea situatiei crearii unor piste unidirectionale cu o zona de protectie marcata
de 1,50 m fata de fluxurile auto si o zona de protectie de 1,00 m fata de bordura
laterala, care conduce la situatia in care autoturismele patrund si utilizeaza
neautorizat pistele de biciclete (cazul pistelor amenajate pe Splaiul Independentei).

« In practicd, autoturismele nu circuld langa zona de protectie a pistei de biciclete, ci
inspre axul strazii, existand astfel o distanta de siguranta de minim 1 metru fata de
biciclisti.

e) Distanta fata de obstacolele din vecinatate

e Pedala ajunge la 7 cm de sol sau chiar mai jos, atunci cand bicicleta efectueaza un
viraj. De aceea, spatiul de siguranta din vecinatatea traseelor pentru biciclete
trebuie sa fie liber de orice obstacol. Fata de recomandarea Ghidului OPTAR, spatiul
de siguranta din vecinatatea traseelor pentru biciclete recomandat in prezentul MP
trebuie sa aiba o latime de minimum 0,5 metri fata de fluxurile auto in cazul pistelor
bidirectionale si o latime de minimum 0,25 metri in cazul pistelor unidirectionale,
iar fata de bordura trotuarului nu se recomanda niciun spatiu de protectie
suplimentar, fara a interzice insa amenajarea unui astfel de spatiu in cazul in care
exista disponibilitatea fizica pentru acesta.

Criteriile calitative pentru pistele de biciclete

in corelare cu principiile CROW Design, pistele de biciclete trebuie sa indeplineasca
urmatoarele criterii:

1. SIGURANTA:

Pistele de biciclete propuse in prezentul document si care urmeaza a fi proiectate si
executate in municipiul Bucuresti trebuie sa fie sigure, siguranta reprezentand cea mai
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importanta motivatie privind utilizarea sau neutilizarea unei infrastructuri de catre biciclisti
si potentialii biciclisti.

Prin urmare, recomandam ca pistele de biciclete propuse in prezentul MP sa contina
urmatoarele prescriptii de siguranta:

Separarea pistelor de biciclete de fluxurile pietonale - nu se vor realiza piste de
biciclete pe trotuare, iar intre pista si trotuar vor exista elemente de delimitare -
diferente de nivel, diferente de textura, aliniamente de spatiu verde, elemente de
protectie, etc.;

Separarea pistelor de biciclete de fluxurile motorizate (auto) - atat prin spatii de
protectie, cu marcaj simplu sau marcaj si elemente fizice de delimitare (borduri,
bolarzi de cauciuc, stalpi de cauciuc, garduri, etc.) sau prin aliniamente de spatiu
verde, jardiniere, zone de delimitare cu diferente de nivel, etc.;

Reducerea pe cat posibil a numarului de puncte de conflict cu fluxurile pietonale
si/sau fluxurile motorizate;

Reducerea vitezei de deplasare pentru fluxurile auto in zonele adiacente pistei (max
30 km/h);

Asigurarea prioritatii biciclistilor pe strazile cu trasee sugerate pentru biciclisti si
obligativitatea reducerii vitezei de deplasare (max 30 km/h);

Marcarea permanenta, cat mai vizibil, a intersectiilor dintre pistele velo si zonele de
circulatie auto sau zonele de conflict cu fluxurile pietonale;

Amenajarea intersectiilor cu strazi laterale astfel incat unghiul de incidenta intre
auto si biciclist sa fie mai mare de 0° (insulele de protectie), prin devierea traseului
pistei anterior intersectiei;

Ridicarea traversarii pistei de biciclete si a trecerii de pietoni la nivelul cotei
trotuarului, pentru obligativitatea reducerii vitezei autoturimelor in dreptul
punctelor de conflict intre fluxuri;

Dotarea pistelor de biciclete cu elemente de siguranta pentru evitarea patrunderii
autoturismelor pe pista (atat in lungul traseului, cat si in zonele de intersectie cu
strazile laterale sau accese rutiere laterale).
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2. LINIARITATE

n termeni de distanta, criteriul de liniaritate (directitate) al unui traseu pentru biciclete se
calculeaza prin raportarea distantei traseului la distanta in linie dreapta intre capetele
traseului. Acest raport de ocolire trebuie sa fie de maximum 1,4. Acest criteriu trebuie
aplicat inclusiv in interiorul unui traseu, pentru a evita situatii in care biciclistii sunt supusi
unor ocoluri nejustificate.

Exemple de liniaritate defectuasa:

e A. Traseul dintre Parcul I1zvorul Rece si Mega Mall Pantelimon: lungimea traseului
cel mai direct intre aceste puncte A-B este de 2,8 km, prin Bd. Pache Protopopescu
- Sos. lancului. Un traseu alternativ posibil este prin Bd. Ferdinand - Str. Ritmului -
Sos. Pantelimon, avand o lungime de 2,99 km. Prin raportarea la lungimea intreaga
a traseului A-B, deviatia de ocolire este de 1,06, ceea ce se inscrie in limita maxima
de deviatie acceptabila. Daca privim insa la un nivel de detaliu al traseului, pentru
cei care vor sa ajunga in Piata lancului dinspre Mega Mall, traseul alternativ prin Str.
Ritmului reprezinta un traseu deviat cu 1,57, fiind astfel peste limita maxima
acceptabila. Prin urmare, chiar daca la nivelul traseului A-B liniaritatea este intr-o
masura rezonabila, este important de analizat alte puncte de interes de-a lungul
traseului fata de care traseul alternativ propus poate reprezenta o deviatie peste
limita maxima acceptabila de liniaritate;

e B. Calea Victoriei - parcarea Cina: chiar daca la nivelul intregului traseu deviatia
realizata prin ocolirea parcarii Cina este de 1,03 (aproape inexistenta), un astfel de
ocol este total inoportun, existand posibilitatea tehnica de a construi acest traseu in
mod direct, fara necesitatea ocolirii parcarii. Acest gen de deviatii de la traseul liniar
A-B poate afecta calitatea infrastructurii velo dedicate, scazand gradul potential de
utilizare al pistei.

Ghidul OPTAR introduce si termenul de directitatea din punct de vedere al timpului de
parcurs - se asigura prin minimizarea numarului de opriri si viraje cu razele foarte mici,
precum si prin minimizarea numarului de strazi pe unde este interzisa circulatia bicicletei
in ambele sensuri. Numarul de opriri recomandat per kilometru trebuie sa fie cuprins intre
0,40 si 1,50. n acest sens, trebuie consideratd prioritatea biciclistului la traversarea unei
benzi de circulatie auto (similar cu prioritatea pietonului la trecerea de pietoni) si eventual
includerea pistelor de biciclete in sistemul BTMS, acordand prioritate si timpi de
semaforizare mai mari pentru fluxurile de biciclisti in detrimentul fluxurilor auto. Referitor
la strazile cu circulatie velo in sens unic, prezentul MP nu propune si NU recomanda
realizarea pistelor/benzilor ciclabile in sens unic (ex: Str. Radu Beller, Calea Floreasca).
Circulatia bicicletelor trebuie sa se realizeze pe orice artera in dublu sens, fie in cadrul unor
piste bidirectionale, fie in cazul unor piste/benzi ciclabile unidirectionale pe ambele parti
ale strazii.

Prin urmare, recomandam ca pistele de biciclete propuse in prezentul MP sa contina
urmatoarele prescriptii de liniaritate (directitate):
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e Traseu direct intre punctele A si B (sau cu deviatie de maxim 1,4 fata de cel mai
scurt traseu), cu evitarea deviatiilor inoportune in interiorul traseului;

e Pista va avea acelasi profil transversal de-a lungul unui traseu (unidirectional sau
bidirectional), prin traseu intelegandu-se intregul segment omogen care intra in
alcatuirea traseului (exemplu: o artera velo prioritara este posibil a fi alcatuita din
mai multe segmente omogene, anume o strada cu sens unic, alte strazi cu circulatie
auto in dublu sens, strazi/sosele cu fluxuri majore de circulatie - drumuri nationale,
astfel incat propunerea profilului transversal trebuie sa se realizeze personalizat, in
functie de nivelul de circulatie al arterei rutiere). n cazul unor segmente omogene
identice, se recomanda insa pastrarea aceluiasi profil transversal propus;

e Se va evita oscilarea de pe o parte pe alta a strazii a amplasamentului pistei de
biciclete (pentru pistele bidirectionale).

3. COEZIUNEA

n conformitate cu Ghidul OPTAR/MDRAP, Coeziunea se referd la masura in care traseele pot
fi parcurse pe bicicleta de la orice punct de plecare, catre orice destinatie, fara intrerupere
si la asigurarea legaturii cu alte retele velo, statii de transport public si noduri intermodale.

Prezentul Masterplan duce mai departe definirea Coeziunii unei piste de biciclete, alaturand
celor de mai sus urmatoarele elemente: a) particularizarea modului de realizare a pistelor
de biciclete in functie de modul de organizare a circulatiei auto pe arterele unde se propun
pistele si b) permeabilitatea pistelor de biciclete, insemnand accesibilitatea fizica directa a
unui utilizator (bicilist) la infrastructura velo creata.

Prin urmare, recomandam ca pistele de biciclete propuse in prezentul MP sa contina
urmatoarele prescriptii de coeziune:

o Traseele velo propuse in Masterplan vor urmari sa conecteze si/sau sa integreze cat
mai mult din segmentele de piste de biciclete optime existente la nivelul
municipiului;

o Pistele de biciclete vor fi continue intre punctele A si B de interes/destinatie, fara
intreruperi;

e Pistele de biciclete vor avea o permeabilitate cat mai ridicata (pe cat posibil 100%),
insemnand ca ameanjarea/constructia pistelor de biciclete vor permite oricarui
utilizator (biciclist) sa acceseze pista de biciclete in cel mai scurt timp posibil, fara
a-l obliga sa ocoleasca pana la proxima trecere de pietoni/intersectie pentru a putea
patrunde pe pista de biciclete. Pentru a asigura o permeabilitate cat mai ridicata
posibil de-a lungul unui traseu, se recomanda ca pistele de biciclete sa fie realizate
astfel:

e Bidirectional - pentru strazi cu circulatie auto in sens unic;

e Unidirectional - pentru strazi cu circulatie auto in dublu sens.
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4. CONFORT

Confortul este suma specificatiilor tehnice si constructive care fac ca infrastructura pentru
biciclisti sa genereze o experienta placuta utilizatorilor acestei infrastructuri. Prin elemente
constructive se intelege atat finisajul pistei de biciclete, latimile active pentru deplasarea
cu bicicleta, cat si infrastructurile tehnico-edilitare prin care se creste calitatea
infrastructurii: scurgerea apelor, iluminatul public.

Prin urmare, recomandam ca pistele de biciclete propuse in prezentul MP sa contina
urmatoarele prescriptii de confort:

o Este interzisa finisarea suprafetei de rulare cu materiale rugoase sau tip dala pe
traseele utilitare. Finisajul pistei de biciclete va fi din asfalt, beton, nu din dale de
piatra sau ciment prefabricate;

e Nu se vor utiliza marcaje in relief pe suprafata de rulare si pista nu se va vopsi cu
vopsele care sa creasca riscul de alunecare in cazul suprafetelor umede;

e Se vor asigura pante pentru scurgerea apelor catre carosabil, iar in cazul delimitarilor
fizice prin borduri, se va asigura la o frecventa de 20 m spatiu de scurgere a apelor
pluviale catre carosabil; se va realiza retea pluviala (daca e necesar), cu guri de
scurgere la nivel cu suprafata carosabila, cu capace cu fante de dimensiuni reduse,
dispuse perpendicular pe directia de mers a biciclistului, special confectionate
pentru pistele de biciclete;

e La accesul pe pista sau la terminarea segmentului de pista pentru toate diferentele
de nivel se vor amenaja rampe; nu se va margini pista de biciclete prin borduri
inaltate;

e Pe tot traseul pistelor de biciclete se va asigura iluminatul corespunzator; acolo unde
iluminatul stradal nu asigura iluminarea suficienta a pistei de biciclete se propune
suplimentarea sistemului de iluminat cu stalpi de dimensiuni reduse, speciali pentru
iluminatul zonelor pietonale si a pistelor de biciclete. Aditional, traseele velo pot fi
sustinute de bolarzi luminosi amplasati langa pistele de biciclete;

o Pistele de biciclete vor avea latimi minime pentru zona activa de rulare astfel:
e 1.25m - 1.50m pentru pista unidirectionala din reteaua principala;
e 1.00m - 1.50m pentru pista unidirectionala din reteaua secundara;

e 2.50m - 3.0m pentru pista bidirectionala din reteaua principala;

e 2.00m - 2.50m pentru pista bidirectionala din reteaua secundara.

5. ATRACTIVITATE

Pentru stimularea utilizarii bicicletei ca mod de deplasare predilect cotidian este necesar
ca pistele de biciclete sa fie la randul lor atractive din punct de vedere estetic. Desi este o
infrastructura de transport, amplasarea acesteia in imediata apropiere a fluxurilor de
circulatie auto, caracterizate prin viteze ridicate, emisii GES, poluare fonica sau temperaturi
ridicate, reclama necesitatea existentei unor elemente “tampon”, precum aliniamente de
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spatiu verde, jardiniere, vegetatie sau integrarea acestor trasee in trame stradale
prietenoase cu oamenii.

Prin urmare, recomandam ca pistele de biciclete propuse in prezentul MP sa contina
urmatoarele prescriptii de atractivitate:

e Proiectarea unor aliniamente de spatiu verde si vegetatie care sa sporeasca protectia
biciclistilor fata de factorii de mediu adversi (soare, temperaturi ridicate, vant,
etc.);

e Este necesara amenajarea peisagistica a pistelor de biciclete;

o Dotarea traseelor pistelor de biciclete cu elemente de mobilier urban specific:
rastelele individuale, parcari de biciclete, parcari de resedinta pentru biciclete;

e Sustinerea utilizarii bicicletei prin amplasarea de totemuri de numarare si informare
a biciclistilor, contribuind la dezvoltarea unei culturi a utilizarii biciciletei;

e Accesibilizarea pasajelor subterane/supraterane prin dotarea cu benzi transportoare
pentru biciclete, simple sau automatizate (pentru urcare).

Alte prescriptii cu caracter general

o Circulatia velo in dublu sens pe strazile cu circulatie auto reglementata in sens unic
este permisa doar pentru cazurile in care este realizata o pista de biciclete
(bidirectionala) sau unidirectionale. Administratorul drumului va aplica, sub
indicatoarele ”Accesul Interzis” si ”Sens Unic”, panoul cu semnul aditional “Cu
exceptia bicicletelor”/simbolul bicicletei. Exemple de configuratii posibile pentru
aceasta situatie:

=,

|

min.1m_

Figura 6-1 - Exemple de strazi cu sens unic in circulatia bicicletelor permisa in dublu sens (preluare Ghid
OPTAR)
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e Utilizarea benzii dedicate pentru transport public de catre biciclisti.

In prezentul Masterplan velo, NU se recomanda utilizarea in comun a benzilor dedicate
pentru transportul public cu biciclistii. Tn Bucuresti benzile dedicate pentru transportul
public (autobuze) au dimensiunea de 3,50m, insuficienta pentru utilizarea in comun cu
biciclistii. Mai mult, prezenta bicicletelor pe banda de autobuz poate genera dificultati in
fluenta de circulatie a mijloacelor de transport public (mai ales in situatia in care autobuzul
nu poate depasi). In acelasi timp, este un nivel de risc foarte ridicat pentru un biciclistul
aflat in proximitatea unui mijloc de transport public avand o dimensiune de 12 m si o0 masa
de aproximativ 20 de tone, mai ales in situatia in care biciclistul nu este foarte
experimentat.
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6.3.1 Tipologii de piste de bicicleta

PISTA DE BICICLETE UNIDIRECTIONALA

Pistele de biciclete unidirectionale sunt construite pe partea carosabila, cu o bariera fizica ce separa pista de biciclete de benzile pentru vehiculele motorizate (fie de parcare, fie de trafic). Aceste piste sunt

plasate langa bordura si se recomanda urmatoarele dimensiuni minime:
e Latime de cel putin 1,25 -1,50 metri pentru o pista din reteaua principala si 1,00 - 1,50 metri pentru o pista din reteaua secundara;
e Spatiu de siguranta fata de suprafata carosabila respectiv pietonala intre 0,25 m si 0,50 m pentru o pista din reteaua principala si 0,15-0,25 m pentru o pista din reteaua secundara .

Pistele de biciclete unidirectionale se recomanda pentru arterele cu circulatie auto in dublu sens si prezinta avantajul principal de a avea o permeabilitate ideala.

. 0,75m
Latimea in repaus
Configurare pista de biciclete Configurare pista de biciclete - = 0
principala - unidirectionala secundara - unidirectionala
2 % ) %
e E
o o
Marcaj de delimitari‘ﬂ
0,10m
Zona de sigura |
0,25m - 0,50m I\~ Zon3 de sigurantd
0,15m - 0,25m l
A <
125 1.00
0,2m - 0,8m 1,00m
Abatere Latimea in miscare
(mai mare la viteze mici) (mai mare Tn rampa si in curbe)
Figura 6-2 - Recomandare profil de pista unidirectionala principala si secundara Figura 6-3 - Propunere de dimensionare a infrastructurii de biciclete unidirectionale
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PISTA DE BICICLETE BIDIRECTIONALA
Pistele de biciclete bidirectionale sunt mai eficiente din punct de vedere al spatiului carosabil utilizat decat cele unidirectionale, dar amenajarea infrastructurii la intersectii necesita o atentie deosebita (si de
preferinta semaforizare), din cauza riscului ca soferii sa nu fie atenti la biciclistii care vin din directia opusa.

Pistele bidirectionale sunt recomandate pentru strazile cu circulatie auto in sens unic, nu sunt recomandate pentru strazile cu circulatie in dublu sens, insa pot fi folosite pe aceste strazi in detrimentul utilizarii
unor piste unidirectionale datorita eficientei mai ridicate in utilizarea spatiului carosabil - eliminarea doar a unui singur rand de parcari laterale, in timp ce pistele unidirectionale ar elimina ambele aliniamente
de parcare, necesitatea unui singur spatiu de protectie generos, fata de pistele unidirectionale care necesita o zona dubla de protectie si multe alte exemple similare.

Aceste piste sunt plasate langa bordura si ar trebui sa aiba un profil de minim:
e 1,25 m - 1,50 m sens de circulatie tur pentru bicicleta;
e 1,25m - 1,50 m sens de circulatie retur pentru bicicleta;

e 0,25 m - 0,50 m zona de protectie fata de limita dreapta a pistei.

Configurare pista de biciclete Configurare piété de biciclete
principala - bidirectionala secundara - bidirectionala

PIETONAL

ZONA DE PROTECTIE

Zonh de sQuranth
0.2%m - 0,50m

DISTANTA FATA DE UTILIZATORI

T 777 7 Tcarosae T

L

> € > 0,25 - 0,50m
1,25m 0,50m 1,25m
Latimea minima intre biciclisti
(mai mare unde fluxurile sunt mai mari)

Figura 6-4 - Recomandare profil de pista bidirectionala principala si secundara Figura 6-5 - Propunere de dimensionare a infrastructurii de biciclete bidirectionale
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6.3.2 Strazi cu traseu sugerat pentru biciclete

Pentru anumite artere colectoare sau de importanta locala, unde fluxurile auto nu sunt atat
de puternice, dar in acelasi timp trama stradala este ocupata de parcari laterale de
resedinta, neexistand zone cu densitate de locuire colectiva si posibilitatea amenajarii de
parcari in afara spatiului carosabil, este posibil a se utiliza infrastructura rutiera existenta
pentru stabilirea unor trasee secundare pentru biciclisti, prin simpla marcare a traseului
sugerat, circulatia cu prioritate a biciclistilor pe aceste strazi si reducerea vitezei de
circulatie a autoturismelor la maximum 30 km/h.

Figura 6-6 - Exemplu de strada cu traseu prioritar sugerat pentru biciclisti (Bilbao, Spania; Arhiva
personala)
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Marcajul pictograma pentru traseul sugerat pentru biciclete este informativ si se utilizeaza
in scopul sporirii impactului vizual asupra prezentei biciclistilor pe partea carosabila.
Marcajul rutier se va executa in corespondenta cu semnele de circulatie incluse in Codul

Rutier.

v

B\

1,50 m

0,60 m

0,35m - 0,30 m

1,00 m

Figura 6-7 - Forma si dimensiunile marcajului pentru traseul sugerat pentru biciclete (Sursa: Ghid OPTAR)

MASTER PLAN VELO BUCURESTI
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Marcajele pentru traseul sugerat pentru biciclete se aplica uzual la o distanta de 25 m intre
ele. Daca se considera ca situatia o impune, marcajele se pot aplica la o distanta de 10 m.
Tn intersectii, in zona de preselectie sau in zonele unde au si rol de ghidare, marcajele pentru
traseul sugerat pentru biciclete se aplica pastrand o distanta de 1,5 metri intre ele.

Spre deosebire de Ghidul OPTAR/MDRAP, se propune ca marcajul traseului sugerat sa fie
ampasat pe mijlocul benzii carosabile, indiferent de latimea acesteia. Amplasarea
marcajelor pentru traseu sugerat este propusa pentru strazi cu latimi reduse si fluxuri auto
reduse, pentru restul strazilor fiind recomandata realizarea de piste de biciclete si/sau benzi
ciclabile.

Figura 6-8 - Exemplu de marcaj pentru traseu sugerat pe strazi cu circulatie auto in sens unic sau in
interiorul alveolelor de parcare din afara zone de circulatie auto (preluare Ghid OPTAR/MRDAP)

Figura 6-9 - Exemplu de marcaj pentru traseu sugerat pe strazi cu circulatie auto in dublu sens, cu parcari
laterale (preluare Ghid OPTAR/MRDAP)
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6.3.3

Configurarea infrastructurii velo in contextul rutier existent

Reteaua rutiera din Bucuresti este caracterizata de o diversitate si densitate remarcabila.
Strazile si bulevardele sale se intind pe o lungime semnificativa, conectand diversele
cartiere si sectoare ale orasului. Centrul orasului este infasurat de arterele principale,
precum Bulevardul Unirii si Calea Victoriei, care asigura accesul catre cele mai importante

puncte
strazi s

de interes si zone comerciale. In afara centrului, reteaua se ramifica intr-o serie de
i bulevarde mai mici, care conecteaza cartierele rezidentiale si zonele industriale.

Cu toate acestea, traficul aglomerat si infrastructura invechita raman provocari

semnifi

cative pentru mobilitatea urbana.

CONFIGURAREA SISTEMULUI DE STRAZI iN MUNICIPIUL BUCURESTI - MORFOLOGIE STRADALA
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cu caracter istoric / cultural © organizare portionat controlata de principalele centre ale cartierelor printr-o configuratie a tramei stradale

Organizat pe artere secundare in sistem grid, cu multe conexiuni invecinate cu zona istorica a municipiului P icd, cu p

strazi locale conectate la intre strazile locale si culoarul care denota o oarecare configurare unui coridor de trafic conectat Ia zona

magistrala principala care principal de trafic care traverseaza ganica ce ] ati centrald sau peri-centrald a municipiului.

traverseaza situl. situl. sistemului de grid din zona peri-centrald

IE N1 Strada categoria | g Strada categoria Il Strada categoria Ill — Strada categoria IV

(strada primar3) (strada secundara) (strada tertiald) (strada locald)

Figura 6-10 - Morfologia stradala in municipiul Bucuresti

Municipiul Bucuresti este configurat pe baza a 4 tipologii de configurare a sistemului de
trama stradala:

Zona centrala este formata din strazi cu un profil stradal mic si pietonal ingust,
distribuite neregulat fiind rezultate in urma confiugrararii fondului construit,
conectate la un coridon de trafic important la nivelul municipiului ce creaza legaturi
cu zonele peri-centrale si cartierele invecinate. Implementarea unui traseu de piste
velo pe un astfel de sistem nu va putea respecta caracteristicile de liniaritate si
coerenta, avand in vedere caracterul neregulat al strazilor;

Zonele peri-centrale se regasesc in proximitaea centrului istoric, acestea sunt
reprezentate de: Cartierul Evreiesc, Cartierul Armenesc, Zona Dacia, Piata Romana,
Stirbei Voda si Cismigiu, extremitatea sudica a Pietei Unirii. Aceste areale ilustreaza
o mixitate de tipologii stradale. Configurarea in sistem rectangular, formata din
strazile locale, domina din acest punct de vedere si prin intermediul liniaritatii,
continuitatii si coerentei formeaza legaturi intre principalele strazi de categoria | si
I
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e Zonele peri-urbane sunt reprezentate de principalele cartiere ale Municipiului
Bucuresti, dispuse circular fata de zona centrala. Sistemul stradal este reprezentat
de o configurare majoritar organica a strazilor principale de categoria | si Il care sunt
conectate intre ele de extremitatile strazilor locale de tip grid din zona peri-centrala;

e Zona periferica se remarca prin prezenta mai multor strazi care se termina brusc
pana in punctele in care s-au dezvoltat zonele rezidentiale. Conexiunile cu
principalele strazi de categoria I si Il sunt mai rare, strazile locale formand un sistem
stradal in interiorul acestor insule urbane conectandu-se cu coridoarele principale de
trafic prin intermediul strazilor coelctoare de categoria lll, principale in situl lor.
Toate arterele care converg catre zona centrala sunt blocate, cu indicatori de
congestie mari si foarte mari, in orele de varf, dar si pe parcursul zilei.

Masuri de configurare a spatiului carosabil prin implementarea

infrastructurii velo

Pistele de biciclete sunt asimilate unei infrastructuri de transport.

Fiind o infrastructura de transport, pozitionarea pistelor in cadrul unei amprize de strada se
va realiza pe carosabil, intre bordurile existente, prin restructurarea spatiului alocat
autoturismelor (in deplasare sau stationare). Se poate utiliza si varianta in care pistele de
biciclete amplasate pe trotuar se realizeaza prin largirea tramei stradale.

n cazuri exceptionale, pistele de biciclete pot fi amplasate pe spatiul ocupat de trotuare,
ca ultima varianta posibila de ocupare, insa cu urmatoarele conditii: spatiul pietonal rezultat
dupa restructurare este suficient de lat pentru a asigura fluxurile pietonale (pentru care
este obligatorie recenzarea traficului pietonal anterior reducerii acestor suprafete), pista
va fi delimitata fizic de spatiul pietonal (diferente de nivel, sisteme de protectie - jardiniere,
garduri, aliniament de spatiu verde, borduri, etc.).

Pentru amplasarea pistelor de biciclete intr-o ampriza stradala construita se ierarhizeaza
urmatoarele situatii de restructurare:

1. Restructurarea spatiilor ocupate de parcare (reorganizarea parcarilor laterale
de la 45°/90° in parcari la 0°);

2. Eliminarea aliniamentelor de parcare laterale;

3. Reducerea latimii de banda auto (de la 3,5 m la 3,0 m sau chiar mai putin
daca valorile de trafic permit, concomitent cu reducerea limitei de viteza la
maxim 30km/h);

4. Eliminarea unei benzi de circulatie auto;

5. Restructurarea unor aliniamente de spatiu verde;

6. Reducerea suprafetei trotuarelor.
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Restructurarea spatiilor ocupate de parcare
(reorganizarea parcarilor laterale de la 45°/90° in parcari la 0°);

Restructurarea unor aliniamente @
de spatiu verde

Reducerea
suprafetei trotuarului

®

Figura 6-11 - lerarhizarea dupa gradul de consecinta in vederea reconfigurarii profilelor stradale

Prin urmare, variantele 5 si 6, desi posibile a fi utilizate in situatii exceptionale, sunt de
evitat in ansamblul retelei velo propuse.

Pe langa rationamentul ca infrastructura velo este o infrastructura de transport, similara
spre exemplu infrastructurii de tramvai, pe care nu o proiectam si nu o executam pe
trotuare, exista alte doua motivatii majore pentru amplasarea pistelor de biciclete in spatiul
carosabil si nu pe trotuare:

1. Rolul infrastructurii dedicate pentru biciclisti este de a contribui la reducerea
emisiilor CO; generate de transportul cu autoturismul. Daca infrastructura
velo nu va reduce din capacitatile de circulatie existente, schimbarea modului
de deplasare cu autoturismul va avea o evolutie mult mai redusa, conducatorii
auto neavand niciun motiv major pentru a renunta la utilizarea autoturismelor
personale;

2. Siguranta pietonilor, in special a copiilor si persoanelor in varsta care pot
ajunge accidental pe pista de biciclete marcata pe un trotuar, rezultand riscul
extrem de ridicat de accidente cu urmari deosebit de grave, mai ales tinand
cont de faptul ca vitezele de deplasare pentru biciclete si/sau trotinete sunt
in jurul a 25k m/h in cazul celor cu motor electric, viteza la care o coliziune
cu un copil poate fi fatala.
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6.3.5 Model de reconfigurare a tipologiilor de profile stradale existente

Acest profil propus este aplicabil unor strazi de
categoria a lll-a, cu o latime a partii carosabile de 7,00
m, cu circulatie auto organizata in dublu sens. Pentru
reteaua principala: pistele velo pe acest profil de
strada se pot organiza sub forma unei piste
bidirectionala, cu spatiu de protectie fizic de minim
0,5 m, iar circulatia auto se va reorganiza in sens unic.
Pentru reteaua secundara: pistele velo pe acest profil
de strada se pot organiza sub forma unei piste
bidirectionala, dar cu o latime mai redusa (min 2,00
m), cu spatiu de protectie din marcaj 0,1 m, iar
circulatia auto se va reorganiza in sens unic, existand
disponibilitatea de spatiu inclusiv pentru realizarea
parcarilor auto. Acest profil este aplicabil unor piste
de interes local, pe strazi cu valori de trafic redus si
necesitate ridicata pentru parcari auto de resedinta
(zone de case, zone cu densitate de locuire scazuta).
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Configurarea unei piste de biciclete
bidirectionale - principala pe partea
dreapta a suprafetei carosabile si
reconfigurarea sensului de circulatie
in strada cu sens unic pe un profil
stradal de 7Tm
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Configurarea unei piste de biciclete
unidirectionale - principala pe partea
dreapta a suprafetei carosabile,infintarea
unui spatiu de parcaj auto si
reconfigurarea sensului de circulatie in
strada cu sens unic pe un profil stradal
de 7Tm

Marcaj de delimitare

0.10m

Figura 6-12 - Plan de configurare a unui profil stradal de 7m cu reconfigurare de sens, implementare de parcaj auto si confiugrare de infrastructura velo bidirectionala
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Configurarea unei piste de biciclete bidirectionala -
principala pe o parte a suprafetei carosabile,
eliminarea spatiilor destinate parcajului auto si
redimensionarea benzilor de circulatie pe un profil
de 9m - 10m

Configurarea unei piste de biciclete unidirectionala -
principala pe o parte si pe cealalta a suprafetei
carosabile, amenajarea unor spatii de parcaj auto si
redimensionarea benzilor de circulatie pe un profil
de 9m - 10m
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Figura 6-13 - Plan de configurare a unui profil stradal de 9m-10m cu redimensionarea benzilor auto si eliminarea spatiilor destinate parcajului auto si confiugrare de infrastructura velo bidirectionala, respectiv unidirectionala

Tn vederea configurarii unui profil stradal, cu o litime care variaza intre 9 m - 10 m, pe o strada de categoria lll, cu parcari auto pe ambele parti ale carosabilului, se pot propune piste de biciclete unidirectionale
sau bidirectionala, prin eliminarea aliniamentelor de parcare si redimensionarea benzilor de circulatie auto. Acest profil este caracteristic unor piste de biciclete apartinand retelei principale de biciclete.
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Configurarea unei piste de biciclete unidirectionala - Configurarea unei piste de biciclete biidirectionala -

principald pe o parte si pe cealalta a suprafetei secundara pe o parte a suprafetei carosabile, si
carosabile, amenajarea unor spatii de parcaj auto pe eliminarea unor spatii de parcaj auto pe un profil de
o parte a carosabilului, reconfigurarea sensului de 9m - 10m

circulatie pe un profil de 9m - 10m
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Figura 6-14 - Plan de configurare a unui profil stradal cuprins intre 9m si 10m cu restructurarea circulatiei auto si confiugrare de infrastructura velo bidirectionala respectiv unidirectionala

Figura 6-14 este reprezentata de acelasi profil stradal prezentat anterior, cu particularitatea implementarii unor piste de biciclete din reteaua secundara, avand dimensiuni mai reduse atat pentru latimea activa
de deplasare velo, cat si a spatiului de delimitare/protectie. In prima varianta se propune amenajarea unor piste unidirectionale pe ambele parti ale carosabilului, care genereaza eliminarea unui aliniament de
parcare auto si reconfigurarea circulatiei in sens unic, cu pastrarea celui de-al doilea aliniament de parcare. In cazul unei piste bidirectionala din reteaua secundara, se poate pastra circulatia auto in dublu sens
si un aliniament de parcari auto, pista fiind realizata prin reducerea unui singur aliniament de parcari.
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Configurarea unei piste de biciclete bidirectionala - Amenajarea suprafetei carosabile cu marcaj velo pe
secundara pe o parte a suprafetei carosabile, ambele sensuri de deplasare pe un profil stradal de
reamenajarea unor spatii de parcaj si reconfigurarea 10m

sensului de circulatie pe un profil de 10m
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Figura 6-15 - Plan de configurare a unui profil stradal cuprins intre 9m si 10m cu restructurarea circulatiei auto si confiugrare de infrastructura velo bidirectionala

Tn cadrul figurii 6-15 este acelasi profil stradal prezentat in figurile 6-13 si 6-14, cu diferente de reorganizare a circulatiei auto in urma implementarii pistei de biciclete. in prima situatie este prezentata realizarea
unei piste de biciclete bidirectionald din reteaua secundara, cu pastrarea celor doud aliniamente de parcari laterale, dar cu o reconfigurare a circulatiei auto in sens unic. in cea de-a doud varianta este propusa
amenajarea unor trasee sugerate pentru biciclisti, prin pastrarea elementelor de organizare a circulatiei si a parcarilor, dar in aceasta situatie se propune ca biciclistii sa aiba prioritate in fata fluxurilor auto, iar
viteza de circulatie sa fie limitata la maximum 30 km/h.
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Configurarea unei piste de biciclete bidirectionala - principala pe o parte a Configurarea unei piste de biciclete bidirectionala - principala pe o parte a
suprafetei carosabile si eliminarea unei benzi auto pe un profil stradal de suprafetei carosabile si eliminarea unei benzi auto pe un profil stradal de
14m 14m
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Figura 6-16 - Plan de configurare a unui profil stradal de 14m cu diminuarea numarului de benzilor auto si confiugrare de infrastructura velo bidirectionala

Profilele prezentate in imaginea de mai sus fac parte din categoria a Il-a de strazi urbane, cu o latime a partii carosabile de 14 m, cu circulatie auto organizata in ambele sensuri, avand doua benzi de circulatie
pe sens. Acest gen de profil este des intalnit in majoritatea localitatilor avand rolul de sosea principala, bulevard, etc. Latimea profilului structurat pe 2 benzi de circulatie pe sens permite tranzitul unor fluxuri
auto respectiv pietonale mari. Pe astfel de strazi se propun piste apartinand retelei principale. Prin urmare, pistele velo pe acest profil de strada se pot organiza sub forma unei piste bidirectionala, cu spatiu de
protectie fizic cuprind intre 0,25 m respectiv 0,50 m, existand posibilitatea reconfigurararii sensului de circulatie si a diminuarii numarului de benzi pe unul dintre sensurile de circulatie.
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Configurarea unei piste de biciclete unidirectionald - principald pe o parte Configurarea unei piste de biciclete unidirectionala - principala pe o parte

si de cealaltd a suprafetei carosabile si reconfigurarea circulatiei auto pe si de cealalta a suprafetei carosabile si reconfigurarea circulatiei auto pe
un profil stradal 14m un profil stradal 14m
“le 200 14,00 ”
- 2 - 1 . 100 - 350 350 350 350
1

0
‘[L
I

— — — — — — —
——— —— — — —

AN NN AN NN ANNNNNNNNNNNNNNNNNNN]
IONNANANAASNAB NN NN AN N

RO SANARA R AR NANANAN NN NANNAN]
[\ SN AR AANANANAANANANANANAN

350

—

I
1

b
1 350

350

125 ﬁ k 350 350 ¥ )f 125
1 1
F 150 “l 1 1 l-— 150 | 14.00 |

f 14.00 1

Figura 6-17 - Plan de configurare a unui profil stradal de 14m cu diminuarea numarului de benzilor auto si confiugrare de infrastructura velo unidirectionala

Profilul aferent Figurii 6-17 respecta aceleasi caracteristici prezentate anterior (Figura 6-16) cu particularitatea ca aici este vorba despre o configurare a unei infrastructuri de biciclete unidirectionale principale
cu o latime a zonei de circulatie a bicilistilor care variaza intre 1,25 m - 1,50 m si un spatiu de protectie fata de suprafata carosabila de minim 0,25 m. Pentru a putea reconfigura acest tip de profil se pot aplica
aceleasi masuri descrise la figura 6-17, respectiv a diminuarii numarului de benzi pe unul dintre sensurile de circulatie.
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Configurarea unei piste de biciclete unidirectionala - principala pe o parte Configurarea unei piste de biciclete unidirectionald - principald pe o parte
si de cgalalta a §uprafete| carosqblle si reconflgurarea circulatiei auto si si de cealalta a suprafetei carosabile si reconfigurarea circulatiei auto si
amenajarea unui spatiu de parcaj auto pe un profil stradal 14m amenajarea unui spatiu de parcaj auto pe un profil stradal 14m
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Figura 6-18 - Plan de configurare a unui profil stradal de 14m cu diminuarea si restructurarea numarului de benzi auto respectiv amenajarea unor spatii de parcaj auto si confiugrare de infrastructura velo unidirectionala

A 3-a solutie de a configura o infrastructura de piste de biciclete in cadrul unui profil stradal de 14 m, in cazul implementarii unor piste unidirectionale principale, se propune diminuarea numarului de benzi, de
la 2 benzi pe sens la o singura banda, si amenajarea pe de-o parte si de cealalta a drumului zone destinate parcajului auto (imaginea din dreapta). in proximitatea intersectiilor, propunerea pentru oferirea de
continuitate a traseului velo propus reprezinta eliminarea parcajului auto si reconfigurarea benzilor de circulatie astfel incat una dintre acestea sa permita manevra de schimbare de sens (imaginea din stanga).
in acelasi timp, sectiunea prezentata in partea stanga se poate implementa pe intreaga lungime a strazii, fara spatii de parcare laterala, pastrarea circulatiei auto in dublu sens cu o singura banda de circulatie,
iar banda mediana va fi utilizata alternativ pentru preselectarea virajului stanga spre strazi laterale.
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Configurarea unei piste de biciclete bidirectionala - principala pe o parte a
suprafetei carosabile, reconfigurarea circulatiei auto si a benzilor
destinate transportului public pe un profil stradal 14m

Configurarea unei piste de biciclete bidirectionala - principala pe o parte
a suprafetei carosabile, reconfigurarea circulatiei auto si a benzilor
destinate transportului public pe un profil stradal 14m

14.00

i/ ro
3.50 | 3.50 350 1] 350

\

e
< |
|

N

NNNNANN
NNNN

NANNENNNNY
——
NN

—2
d

P W s — — — — —

NN

NN

RRRR

]

Zona de sigurantad
0.25m -0,50m

SO
MONOOMNMNNNNN

[

y

Zona de sigurantd
0.25m -0,50m

\\\“/\\\\ NANN

=

NN
ANNNN

NN
NNNNN

10.50

e
-

1050 1 3.00

UK S
=

w

14.00

Figura 6-19 - Plan de configurare a unui profil stradal de 14m cu diminuarea respectiv redimensionarea benzilor auto cu pista bidirectionala pe partea stinga a carosabilului

Acest profil propus este aplicabil unor strazi de categoria a ll-a, cu o latime a partii carosabile de 14 m, cu circulatie auto organizata in sens unic si circulatie a mijloacelor de transport public in dublu sens, cu
benzi dedicate pentru acestea. Este un profil destul de des intalnit in Bucuresti, acest gen de organizare fiind instituit pe bulevarde emblematice precum Bd. Regina Elisabeta, Bd. Dacia, Calea Dorobantilor
(segmentul Perla - ASE). Pe strazi de acest profil se propun piste apartinand doar retelei principale. Prin urmare, pistele velo pe acest profil de strada se pot organiza sub forma unei piste bidirectionala, cu spatiu
de protectie fizic de minim 0,5 m, existand varianta restructurarii circulatiei auto pe o singura banda de mers (in loc de doua anterior), cu pastrarea benzilor dedicate pentru autobuze si troleibuze in dublu sens,
fie un profil in care se pastreaza banda dedicata pentru autobuz/troleibuz pentru sensul de deplasare opus autoturismelor, acestea impartind cu mijloacele de transport public doua benzi de circulatie in sens
opus.
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Configurarea unei piste de biciclete bidirectionala - principala pe o parte a
suprafetei carosabile, reconfigurarea circulatiei auto si a benzilor
destinate transportului public pe un profil stradal 14m
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Figura 6-20 - Plan de configurare a unui profil stradal de 14m cu diminuarea, redimensionarea benzilor auto cu pista bidirectionala pe partea dreapta a carosabilului

Figura 6-20 reprezinta ilustrarea unui profil stradal 14 m reconfigurat pentru implementarea unei infrastructuri velo bidirectionala principala cu o latime de 3,00 m si o zona de protectie care variaza intre 0,25m
si 0,50m respectand aceleasi masuri prescrise ca la Figura 6-19.
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Configurarea unei piste de biciclete unidirectionala - principala pe o parte Configurarea unei piste de biciclete unidirectionala - principala pe o parte

si de cealalta a suprafetei carosabile, reconfigurarea circulatiei auto si a si de cealalta a suprafetei carosabile, reconfigurarea circulatiei auto si a
benzilor destinate transportului public pe un profil stradal 14m benzilor destinate transportului public pe un profil stradal 14m
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Figura 6-21 - Plan de configurare a unui profil stradal de 14m cu diminuarea si redimensionarea benzilor auto cu pista unidirectionala pe ambele parti ale spatiului carosabil
Profil similar celor propuse anterior (6-19 si 6-20), in cazul amplasarii unor piste unidirectionale pe ambele parti carosabile. Reorganizarea circulatiei auto se poate face conform variantei din dreapta, cu pastrarea

benzilor dedicate de transport public in ambele sensuri si reducerea unei benzi de circulatie pentru autoturisme (de la doua benzi la una) sau variantei prezentate in stanga, cu pastrarea benzii dedicate pentru
transport public pe sensul opus benzilor auto, pastrarea a doua benzi auto pe sens, utilizate in comun de autoturisme si de mijloacele de transport public.
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Configurarea unei piste de biciclete bidirectionala - principala pe o parte a suprafetei carosabile,
reconfigurarea circulatiei auto si a benzilor destinate transportului public pe un profil stradal 21Im
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Figura 6-22 - Plan de configurare a unui profil stradal intre 21m cu diminuarea, redimensionarea benzilor auto si confiugrare de infrastructura velo bidirectionala

Acest profil propus este aplicabil unor strazi de categoria I, cu o latime a partii carosabile de 21 m, cu circulatie auto organizata in dublu sens pe sase benzi de circulatie. Pe strazi de acest profil se propun piste
apartinand doar retelei principale. Prin urmare, pistele velo pe acest profil de strada se pot organiza sub forma unei piste bidirectionala, cu spatiu de protectie fizic de minim 0,5 m, existand varianta restructurarii
circulatiei auto de la 6 la 5 benzi de circulatie, eventual existand si posibilitatea introducerii de benzi dedicate pentru autobuze si troleibuze.
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Configurarea unei piste de biciclete bidirectionala - principala pe o parte a suprafetei carosabile,
reconfigurarea circulatiei auto si a benzilor destinate transportului public pe un profil stradal 21m
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Figura 6-23 - Plan de configurare a unui profil stradal intre 21m cu diminuarea, redimensionarea benzilor auto si confiugrare de infrastructura velo bidirectionala
Asemenea profilului din Figura 6-22 si acesta ilustreaza aceeasi tipologie de strada. Pe strazi de acest profil se propun piste apartinand doar retelei principale. Prin urmare, pistele velo pe acest profil de strada

se pot organiza sub forma unei piste bidirectionala, cu spatiu de protectie fizic ce poate varia intre 0,25 m - 0,50 m, existand varianta restructurarii circulatiei auto de la 6 la 5 benzi de circulatie, eventual
existand si posibilitatea introducerii de benzi dedicate pentru autobuze si troleibuze.
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Configurarea unei piste de biciclete unidirectionala - principala pe o parte a suprafetei carosabile, reconfigurarea
circulatiei auto si a benzilor destinate transportului public pe un profil stradal 21m
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Figura 6-24 - Plan de configurare a unui profil stradal intre 21m cu diminuarea, redimensionarea benzilor auto si confiugrare de infrastructura velo unidirectionala
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Acest profil este similar cu profilul prezentat in figurile 6-22 si 6-23, cu varianta amenajarii de piste unidirectionale pe ambele parti ale strazii, cu latimi intre 1,25 m si 1,50m, spatii de protectie cu latimi intre
0,25 m - 0,50 m, existand varianta restructurarii circulatiei auto de la 6 la 5 benzi de circulatie, cu posibilitatea introducerii de benzi dedicate pentru autobuze si troleibuze.
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Configurarea unei piste de biciclete bidirectionala - principald pe o parte a suprafetei carosabile si reconfigurarea Configurarea unei piste de biciclete bidirectionala - principald pe o parte a suprafetei carosabile si reconfigurarea
circulatiei auto pe un profil stradal 2Im circulatiei auto pe un profil stradal 21m
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Figura 6-25 - Plan de configurare a unui profil stradal intre 21m cu diminuarea benzilor auto si configurarea unei infrastructuri de biciclete bidirectionale
Acest profil propus este aplicabil unor strazi de categoria |, cu o latime a partii carosabile de 21 m, cu circulatie auto organizata in dublu sens pe sase benzi de circulatie. Pistele velo pe acest profil de strada se

pot organiza sub forma unei piste bidirectionala, cu spatiu de protectie fizic de minim 0,5 m, realizata in urma reducerii latimii de banda auto de la 3,50 m la 3,00 m, fara a introduce benzi dedicate pentru
autobuze si troleibuze. Pistele bidirectionale se pot amplasa pe oricare din partile strazii (varianta din stanga sau varianta din dreapta).
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Configurarea unei piste de biciclete unidirectionala - principala pe o parte si pe cealalta a suprafetei carosabile si
reconfigurarea circulatiei auto pe un profil stradal 21m
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Figura 6-26 - Plan de configurare a unui profil stradal intre 21m cu diminuarea, redimensionarea benzilor auto si confiugrare de infrastructura velo unidirectionala

Acest profil este similar cu cel prezentat in Figura 6-25, cu diferenta ca pistele velo pe acest profil de strada se pot organiza sub forma unor piste unidirectionale, cu spatiu de protectie fizic de minim 0,25 m,
realizate prin reducerea latimii de banda auto de la 3,50 m la 3,00 m, fara a introduce benzi dedicate pentru autobuze si troleibuze.
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Configurarea unei piste de biciclete unidirectionala - principala pe o parte si pe cealalta a suprafetei carosabile,
reconfigurarea circulatiei auto si a benzilor destinate transportului public pe un profil stradal 21m
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Figura 6-27 - Plan de configurare a unui profil stradal intre 21m cu diminuarea, redimensionarea benzilor auto si confiugrare de infrastructura velo bidirectionala

Acest profil propus este aplicabil unor strazi de categoria |, cu o latime a partii carosabile de 21 m, cu circulatie auto organizata in dublu sens pe sase benzi de circulatie. In acest scenariu se pot organiza piste
unidirectionale apartinand retelei principale, cu spatiu de protectie fizic de minim 0,25 m, realizate prin restructurarea unei benzi de circulatie auto, pastrarea circulatiei auto in dublu sens cu o singura banda
de circulatie (in loc de trei benzi anterior reconfigurarii), introducerea de benzi dedicate pentru autobuze si troleibuze in ambele sensuri, iar banda mediana va fi utilizata alternativ pentru preselectarea virajului
stanga spre strazi laterale. Tn mod similar, se poate pastra circulatia auto pe doua benzi de circulatie fara a avea o banda dedicata pentru transportul public, cu o banda mediana pentru preselectarea virajului
stanga inaintea intersectiilor.
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Configurarea unei piste de biciclete bidirectionala - principala pe o parte si pe cealalta a suprafetei
carosabile, reducerea numarului de benzi de circulatie pe un profil stradal de 20,40 cu culoar destinat
tramvaiului

Configurarea unei piste de biciclete unidirectionald - principala pe o parte si pe cealaltd a suprafetei
carosabile, reducerea numarului de benzi de circulatie pe un profil stradal de 20,40 cu culoar destinat
tramvaiului
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Figura 6-28 - Plan de configurare a unui profil stradal intre 20,4 m cu diminuarea benzilor auto si configurarea unei infrastructuri de biciclete bidirectionale respectiv unidirectionale

Pentru strazile de categoria |, ce prezinta o latime a amprizei de 20,4 metri, cu circulatie auto in dublu sens, organizata pe cate doua benzi de circulatie si cu un culoar dedicat tramvaiului, se pot propune piste
de biciclete din reteaua principala velo astfel: prin realizarea unor piste unidirectionale, reducand numarul de benzi pentru circulatia auto de la doua benzi la o singura banda pe sens, cu o dimensiune de 4,00
metri (varianta din stanga) sau realizarea unei piste bidirectionala pe una dintre partile carosabilului, reducand numarul benzilor pentru circulatia auto pe sensul de deplasare unde se amenajeaza pista de
biciclete, dar pastrand circulatia auto pe doua benzi pe sensul opus (varianta din dreapta).
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Configurarea unei piste de biciclete bidirectionala - principala pe o parte a suprafetei carosabile si reconfigurarea
circulatiei auto pe un profil stradal de 2Im cu culoar destinat tramvaiului
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Configurarea unei piste de biciclete bidirectionala - principala pe o parte a suprafetei carosabile si reconfigurarea
circulatiei auto pe un profil stradal de 21m cu culoar destinat tramvaiului

7.80

—Y—
—Y—

8
200 |

1

gk_.ﬁ
3

k 5.40
390 1 270 b 27

1

3%

l CULOAR
TRAMVAI

— — — — — — ]

|

| CULOAR T
TRAMVAI

|

ANNANNN
NN\

NN

NSNS
NANN

NN

l S\

Zond do sigurant
0.25m -0,50m

I
CULOAR T |
TRAMVAI

L

1

R e ey e e
e

ANMINRNN

f— 180 125 —f

180 ~

300

|
CULOAR |
TRAMVAI |
|
k-
+

5.40
2100

150 1 430 t 210 1 270
1

&
=

200

Figura 6-29 - Plan de configurare a unui profil stradal deservit cu culoar de tamvai de 21m cu diminuarea, redimensionarea benzilor auto si configurarea de infrastructura velo bidirectionala din reteaua principala sau secundara

Acest profil propus este aplicabil unor strazi de categoria I, cu o latime a partii carosabile de 21 m, cu circulatie auto organizata in dublu sens pe patru benzi de circulatie si culoar pentru tramvai. Tn acest
scenariu se poate organiza o pista bidirectionala apartinand retelei principale, cu spatiu de protectie fizic de 0,25m - 0,50 m, realizate prin restructurarea unei benzi de circulatie auto de pe unul dintre sensurile
de deplasare, pastrarea circulatiei auto in dublu sens, cu eventualitatea reducerii spatiului carosabil pentru deplasare si introducerea de parcari laterale pe sensul de deplasare opus pistei de biciclete. De
asemenea profilul se poate restructura si prin redimensionarea benzilor de circulatie auto la 3,00 m si amenajarea unor spatii de parcare a autovehiculelor, dar pentru varianta unei piste din reteaua secundara,
pentru care nu este necesara o zona de protectie de mari dimensiuni.
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Configurarea unei piste de biciclete unidirectionala - principala pe o parte a suprafetei carosabile si
redimensionarea benzilor de circulatie pe un profil stradal de 2Im cu culoar destinat tramvaiului
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Figura 6-30 - Plan de configurare a unui profil stradal de 21m cu redimensionarea benzilor auto si configurarea unei infrastructuri velo unidirectionale principale
Pentru segmentele de strada ce prezinta o latime de 21 metri, fiind o strada de categoria I, cu circulatie auto in dublu sens (doua benzi auto) si un culoar dedicat tramvaiului, se poate organiza o pista

unidirectionala reducand dimensiunea benzilor si incadrand o pista de o parte si de alta a carosabilului ce are un spatiu de protectie fizic intre 0,25 si 0,50 metri. Reducerea latimii benzilor de circulatie de la
3,90 m la 3,00 m are efect de calmare (reduce viteza de deplasare, pastrand-o in limitele legale).
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Configurarea unei piste de biciclete bidirectionala - principald pe o parte a suprafetei carosabile si reconfigurarea
circulatiei autope un profil stradal 2Im cu culoar destinat tramvaiului

Configurarea unei piste de biciclete bidirectionala - principala pe o parte a suprafetei carosabile si reconfigurarea

circulatiei autope un profil stradal 2Im cu culoar destinat tramvaiului
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Figura 6-31 - Plan de configurare a unui profil stradal de 26,40 m cu reducerea numarului benzilor auto si configurarea unei infrastructuri velo bidirectionala principala

Pentru strazile de categoria |, ce prezinta o latime de 26,40 metri, in care circulatia auto este organizata in dublu sens pe trei benzi de circulatie si cu un culoar de tramvai pe mijlocul amprizei, se poate amplasa
o pista bidirectionala ce apartine retelei principale, ce are un spatiu de protectie de 0,25 - 0,50 metri. Acest lucru se poate realiza reducand numarul de benzi pentru circulatia auto de la trei benzi la doua benzi
pe unul dintre sensurile de deplasare, fara a afecta celalalt sens de circulatie.
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Configurarea unei piste de biciclete unidirectionala - principala pe o parte si pe cealalta a suprafetei carosabile, redimensionarea benzilor
de circulatie si amenajarea unor spatii de parcaj auto pe un profil stradal de 26m cu culoar destinat tramvaiului
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Figura 6-32 - Plan de configurare a unui profil stradal de 26m cu diminuarea si redimensionarea benzilor auto, amenajarea unor spatii de parcare a autovehiculelor si configurarea unei infrastructuri velo unidirectionale principale

Structura propusa in figura de mai sus prezinta o strada de categoria |, ce are o latime de 26 metri, cu circulatie auto in dublu sens cu 3 benzi de circulatie si culoar de pentru tramvai. In acest scenariu se poate
organiza o pista unirectionala apartinand retelei principale pe o parte si pe cealalta a suprafetei carosabile, cu spatiu de protectie fizic intre 0,25 m - 0,50 m, realizate prin reducerea numarului de benzi pentru
circulatia auto de la trei benzi pe sens la doua benzi pe sens, pe ambele sensuri de deplasare si introducerea de parcari longitudinale pe o parte si de alta a carosabilului, fiind necesara inclusiv reducerea latimii
benzilor de circulatie auto de la o latime de 3,50 metri la una de aproximativ 3,25 metri.
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Configurarea propusa in figura de mai sus se poate

aplica pe strizile ce au dous benzi auto pe sens, din Configurarea unei piste de biciclete unidirectionala - principala
care una este comuna cu linia de tramvai, avand o pe o parte si pe cealalta a suprafetei carosabile, restructurarea
latime a partii carosabile de 12 metri. Organizarea . lafiisi d . v . o bli g
propusi aratd o pisti unidirectionald ce apartine circulatiei auto cu cea destinata transportului public (tramvai)
retelei magistrale, ce are un spatiu de protectie fizic pe un profil stradal de 12m

intre 0,25 si 0,50 m. Pentru introducerea pistei
unidirectionale pe o astfel de strada este necesara

organizarea unei zone comune de circulatie 20
tramvai/autoturism, ceea ce poate conduce la i
intarzieri ale circulatiei tramvaielor in orele de varf — S | = -

datorita cozilor de autoturisme.
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Figura 6-33 - Plan de configurare a unui profil stradal intre 12m cu diminuarea respectiv redimensionarea benzilor auto si configurarea unei infrastructuri velo
unidirectinale principale
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Din punctul de vedere al cotei pistei de biciclete in
raport cu cota carosabilului auto sau a cotei
trotuarului in cadrul profilelor transversale, se
propun urmatoarele variante de amenajare,
indiferent de tipul de pista de biciclete propus -
pista unidirectionala sau pista bidirectionala:

- Varianta “Copenhaga” (stanga sus) - este
varianta in care pista de biciclete este amenajata cu
o diferenta de nivel de 5-7 cm fata de cota
carosabilului auto, fiind despartita de aceasta prin
bordura si este amplasata cu 5 cm mai jos fata de
cota trotuarului. Este o varianta care ofera o
siguranta sporita a biciclistilor, fluxurile velo fiind
separate de cele auto si cele pietonale. Totusi
aceasta solutie constructiva este una mai
costisitoare deoarece necesita atat lucrari la
straturile de fundare, cat si lucrari pentru relocarea
gurilor de preluare a apelor pluviale. Tn acelasi timp,
aceasta varianta constructiva nu este atat de
flexibila pentru viitoarele extinderi.

- Varianta pistelor la nivelul existent al
carosabilului (dreapta sus) - delimitate de fluxurile
auto doar prin zone de marcaj sustinute de elemente
de delimitare (bolarzi de cauciuc, stalpisori de
cauciuc, etc.). Aceasta varianta are avantajul de a
utiliza suprafata carosabila existenta fara a fi
necesare interventii majore asupra stratului de
fundare si nici nu necesita relocarea gurilor de
scurgere a apelor pluviale. Diferenta fata de zona
pietonala poate fi realizata prin borduri cu lumina
variabila intre 5 cm si 12 cm.

- Varianta pistelor delimitate de zone fizice
(centru jos) - delimitate printr-o zona de protectie
denivelata fata de cota carosabilului auto si cota
pistei de biciclete, avand latimea de 0,5 m - 0,6 m.
Fata de cota carosabilului, pista poate fi ridicata (ca
in cazul pistelor “Copenhaga”) sau poate fi pastrata
la aceeasi cota.

Sl

Metode de delimitare si configurare a zonei de protectie aferente
infrastructurii velo fata de suprafata carosabila respectiv pietonala

Bordurd ridicati fata de suprafata Bordurd ridicath fafé de suprafaja Separator pista de biciclete Bordur3 ridicata fat3 de suprafata
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Figura 6-34 - Plan de configurare a zonelor de siguranta aferente pistei de bicilete raportate la suprafata carosabila respectiv pietonala din imediata proximitate
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6.3.6 Model de reconfigurare a zonelor dotate cu infrastructura a sistemului de transport public si a intersectiilor rutiere

La intersectarea statiilor de
imbarcare-debarcare
calatori transport public, se

recomanda configurarea
pistelor de biciclete
(unidirectionale,

bidirectionala) prin spatele
alveolelor si refugiilor pentru
calatori, cu marcarea clara a
zonelor de trecere pentru
pietoni catre statii (Fig. 6-
37). Sub nicio forma nu se
recomanda propunerea de
amenajare a benzilor
ciclabile din Fig. 6-35, prin
care fluxul velo existent la
marginea benzii carosabile
va fi deviat catre axul
drumului, intrand in conflict
cu fluxurile auto.

In3ltimea peronului va fi adaptatd
a cea a rampei autobuzelor

Refugiu de ad3postire pentru
utilizatorii transportului public balustrad3 de sigurantd

)

indltimea peronului va fi adaptat3
a cea a rampei autobuzelor

é Be—
rgo'vq' R
§$§?‘?‘?‘?‘?‘?‘?‘7

en (»'i— adapost
inaltimea peronului
va fi adaptaté la cea
Wtlizator tanaportal publc sl a rampei autobuzelor
min. 4.5 m

Legenda

[ -

[ sopratus potonats

[ piots se bicctete umicactansis
[ e

BRI ecere e puten

M Trecere pentru biciligh
(EE) Peron de stapionare a utizateritor
transportulul public

3.5]

3.5]

RSP

Figura 6-35 - Configurarea unui traseu de piste de biciclete in proximitatea unei statii de transport public

Figura 6-36 - Configurarea unui traseu de benzi ciclabile in
proximitatea unei statii de transport public (preluare Ghid
MDLAP/OPTAR)
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Modelul de intersectie protejata trebuie implementat in intersectiile cu circulatie dirijata
unde se intersecteaza cel putin doua piste pentru biciclete.

Principalele elemente care compun o intersectie protejata, conform Ghidului
OPTAR/MDRAP, sunt:

¢ Insula de protectie in interiorul intersectiei - este recomandat ca proiectarea curburii
insulelor acesteia sa fie realizata pentru o viteza de 15 km/h pentru a obliga
conducatorii autovehiculelor sa reduca viteza la efectuarea virajului. Insula de
protectie poate fi dublata de un spatiu suprainaltat pentru a permite virajul tuturor
tipurilor de autovehicule;

e Zona de oprire pentru autovehicule - Spatiul trebuie sa aiba o lungime de minimum
5 metri, pentru a permite oprirea unui autoturism, fara a afecta circulatia auto in
intersectie;

e Zona de acumulare pentru biciclete - similar autoturismelor, spatiul necesar
bicicletelor care isi schimba directia trebuie sa aiba o lungime de minimum 2 metri,
pentru a permite oprirea unei biciclete fara ca aceasta sa incomodeze bicicletele
care isi pastreaza directia. Este recomandat ca latimea pistei pentru biciclete situate
intre insula de protectie si trotuar sa aiba latimea de minimum 2 metri, pentru a
permite separarea fluxurilor in functie de directia de deplasare;

e Semafoare pentru biciclete - oprirea avansata a biciclistilor face necesara instalarea
unui semafor dedicat bicicletelor. in cazul unui volum mare de biciclete, trebuie
studiata posibilitatea stabilirii unui ciclu separat pentru biciclete, pe toate directiile,
pentru ca intersectia sa poata permite traversarea unui numar mai mare de biciclete
si trotinete electrice. Este recomandata includerea semafoarelor de biciclete in
BTMS, astfel incat biciclistii sa aiba prioritate fata de fluxurile auto, iar timpii de
semaforizare sa fie adaptabili in functie de variatiile fluxurilor de trafic.

Aceleasi prevederi sunt valabile si pentru intersectiile giratorie, cu exceptie punctul d) de
mai sus, care nu se aplica.
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|:| Suprafati pietonald
Pists de biciclete unidirectionali
- Spafiu verde
DN Trecere e pietoni
N Trecere pentru biciclisti
Marcaj auto

+ Bolarzi de protectie 20cm
1111111111 Rastel simplu pentru parcajul velo

1

40—

Figura 6-37 - Configurarea unei intersectii rutiere cu traseu de piste de biciclete bidirectionale

La intersectarea strazilor pe care sunt dispuse piste de biciclete bidirectionale (Figura 6-38) si unidirectionale (Figurile 6-39 si 6-40) se propune devierea pistelor fata de traseul benzilor auto pentru a putea
configura ,,insulele” de protectie in cazul virajelor laterale, astfel incat unghiul de incidenta intre fluxurile auto si cele velo sa fie mai mare de 0°, crescand astfel vizibilitatea biciclistilor si evitand producerea
de accidente rutiere. Traversarile velo vor fi marcate diferit fata de trecerile de pietoni si eventual se pot amenaja platforme inaltate pentru acestea (pastrarea cotei trotuarului).
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Legenda
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Figura 6-38 - Configurarea unei intersectii rutiere cu traseu de piste de biciclete bidirectionale
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Legenda

- Suprafata carsoabild
I:] Suprafata pietonald

Pist3 de bicilete unidirectionals

I e
|-I|] Trecere de pietoni

I Trecere pentru biciclisti
Marcaj auto
~ Bolarzi de protectie 20cm
111111111 Rastel simplu pentru parcajul velo
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>

Figura 6-39 - Configurarea unei intersectii rutiere cu traseu de piste de biciclete unidirectionale

Pe o artera pe care sunt propuse piste unidirectionale, se recomanda ca la intersectarea strazilor laterale sa se devieze traseul pistelor fata de traseul benzilor auto pentru a putea configura ,insulele” de
protectie in cazul virajelor laterale, astfel incat unghiul de incidenta intre fluxuri sa fie mai mare de 0°, crescand astfel vizibilitatea biciclistilor si evitand producerea de accidente rutiere. Traversarile velo vor
fi marcate diferit fata de trecerile de pietoni si eventual se pot amenaja platforme inaltate pentru acestea (pastrarea cotei trotuarului).
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6.3.7 Culoarea pistelor
In Romania fenomenul pistelor de biciclete este inca incipient si inca nu au aparut probleme
legate de stabilirea culoarei unei piste velo.

Pentru a afla care culoare pentru pista velo este cea mai buna, au fost citite si analizate
diferite studii comparative ca:

¢ |s Red the New Black?;
e Paint It Red;

o Effects on Motor Vehicle Behavior of Color and Width of Bicycle Facilities at Signalized
Intersections.

Rezultatele celor 3 studii arata ca pista necolorata a fost evaluata constant ca fiind cea mai
putin pozitiva, cu cele mai mici scoruri la vizibilitate, siguranta perceputa atat pentru soferi
cat si pentru biciclisti si cat de atractiva parea pentru a circula cu bicicleta. De asemenea,
s-a estimat ca pista necolorata ar fi cel mai des incalcata de soferi, in ceea ce priveste
conducerea sau oprirea in/pe pista de biciclete. Pistele verzi si rosii au fost evaluate
constant mai pozitiv decat cea albastra, dar preferinta pentru verde sau rosu depinde de
familiaritatea respondentilor cu pistele de biciclete colorate. Persoanele obisnuite cu pistele
de biciclete colorate, care in Norvegia sunt rosii, au evaluat pista rosie mai pozitiv decat
cea verde, in timp ce opusul era valabil pentru cei care nu erau obisnuiti cu pistele de
biciclete colorate. Diferentele de evaluare intre diferitele culori au fost similare sau mai
mari decat diferenta dintre necolorate si colorate, ceea ce sugereaza ca nu doar faptul ca o
pista este colorata conteaza, ci si ce culoare are.

De mentionat faptul ca studiile au scos la iveala cateva reguli importante:

Pista trebuie separata de fluxurile pietonale si motorizate

Aceasta ar trebui sa fie regula pentru a ajunge ulterior in punctul de a stabili culoarea pistei.

Pista trebuie colorata in intersectii

Pista trebuie sa ofere siguranta in special in punctele cele mai complexe precum
intersectiile.

Graficele urmatoare sunt preluate si prelucrate din cele 3 studii mentionate anterior.

Bike boxes - sau Advanced Stop Lines (ASLs), sunt marcaje pe carosabil situate inaintea liniei
de oprire pentru vehiculele motorizate la intersectiile semaforizate. Acestea sunt destinate
in principal biciclistilor si au urmatoarele functii si beneficii:

e Sporirea sigurantei - acestea permitand biciclistilor sa se pozitioneze in fata
vehiculelor motorizate la semafoare, ceea ce reduce riscul de coliziuni la pornirea
din intersectii;

o Imbunatatirea vizibilitatii - Biciclistii devenind mai vizibili pentru soferi, mai ales
pentru cei care intentioneza sa vireze la dreapta (sofer);

% * &M&
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e Facilitarea manevrabilitatii - ofera spatiu dedicat biciclistilor pentru a se pregati de
manevre, cum ar fi virajul la stanga;

e Reducerea conflictelor - reduce conflictul cu traficul motorizat, in special in
intersectiile aglomerate creand separare in fluxuri.

Proncentul intrarii traficului motorizat pe infrastructura velo

45

40.3

40 37.9
35
30 28.4
25
20
15 138 10.8 11.9
10

| -

0

Bike box Pista cu latime de 1- 1.5 metri Pista cu latime de 1.5 - 2.5 metri

B Necolorata M Colorata

Figura 6-40 Procentul patrunderii traficului auto pe infrastructura velo

Asa cum se poate observa din graficul anterior, pistele colorate prezinta procente mult mai
reduse de patrundere a traficului pe infrastructura velo. Studiul ofera cateva recomandari:

e Pistele trebuiesc amenajate (colorate) in intersectii pentru a nu exista intreruperi in
retea;

e Se recomanda ca pista velo unidirectionala sa fie mai ingusta, pana in 1,5 metri, iar
pentru cele bidirectionale separarea prin diferenta de inaltime fata de fluxul auto
pentru a nu permite traficului auto patrunderea pe infrastructura.

Studiile comprative dintre culorile pistelor de biciclete au fost realizate printr-un chestionar
cu populatia (participand 560 de persoane din 4 orase mari din Norvegia). intrebarea cu
privire la siguranta pe care o ofera culoarea pistei fiind punctata de la 1 la 7.

Desi rosul este culoarea aleasa pentru pistele de biciclete in Norvegia, rezultatele studiului
nu permit concluzionarea ca rosul, verdele sau albastrul ar fi cea mai buna culoare generala
pentru o pista de biciclete.

Diferentele intre culori au variat in functie de diverse aspecte si, in unele cazuri, in functie
de familiaritatea respondentilor cu pistele de biciclete colorate. Totusi, tendinta generala
a fost ca pista necolorata a fost evaluata cel mai negativ, pista albastra a fost evaluata putin
mai pozitiv, iar pistele verzi si rosii au fost, in general, evaluate cel mai pozitiv. Diferentele
dintre pistele verzi si rosii fie nu au fost semnificative, fie au depins de experienta cu pistele

/
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colorate. Concluziile indica totusi ca pistele verzi si rosii sunt preferate fata de cele albastre
si necolorate.

Desi rosul este asociat cu pericolul, nu s-au gasit diferente semnificative intre pistele verzi
si rosii in ceea ce priveste descurajarea soferilor. Diferentele semnificative au fost observate
intre pista albastra si pistele verzi si rosii, ceea ce sugereaza ca evaluarile diferite nu se
datoreaza unui element de avertizare inherent al culorii rosii, ci unui alt factor comun intre
pistele verzi si rosii care le deosebeste de cea albastra.

Una dintre justificarile pentru alegerea culorii pistelor de biciclete in SUA este ca nu este
permisa utilizarea albastrului, deoarece albastrul este culoarea principala a simbolului
international pentru parcarea accesibila. Respondentii din Norvegia ar putea fi influentati
de asocierea intre asfaltul albastru si parcarea, evaluand astfel pista albastra ca fiind mai
putin descurajanta pentru soferi decat pistele verzi sau rosii, deoarece aceste culori nu sunt
asociate in mod obisnuit cu alte moduri de transport.

Punctajul mediu al vizibilitatii Traficul motorizat despre pista Traficul velo despre pista

L T T L ¥ R ¥ = |

B Necolorata M Albastru HEVerde M Rosu

Figura 6-41 Punctajul pistelor la capitolul siguranta in functie de culoarea lor

Pentru masterplanul velo al municipiului Bucuresti recomandam urmatoarele:

e Culoarea este la libera alegere, momentan sunt necesare piste de biciclete conforme
care pot fi utilizate si care pot oferi siguranta. Culoarea aleasa nu trebuie sa
impacteze negativ estetica orasului.

e Pentru a preveni orice confuzie, este necesar ca toate pistele de biciclete din toate
sectoarele (aria municipiului Bucuresti) sa fie colorate uniform avand o continuitate,
culoarea fiind aceasi in intreg UAT Bucuresti;

e Culoarea trebuie sa fie rosie in intersectii conform STAS;

e Culoarea pistei aduce costuri mai ridicate (atat in faza de executie cat si pentru
mentenanta) - Berlin fiind un oras in care pistele sunt separate fizic de traficul rutier,
pistele fiind colorate in situatiile in care aceasta ,,bariera” nu este prezenta.

7
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7. Planul de actiune

7.1

Proiecte de remediere a pistelor existente

in urma auditului realizat in cadrul Raportului 1, se propune un proiect de remediere a
tuturor neconformitatilor pistelor existente si aducerea acestora la un punctaj optim.

Tabel 7-1 Remedieri pentru pistele existente

Nr.

Ord.

1

3

4

5

Pista

Calea Victorie

Splaiul
Independentei

luliu Maniu

Drumul Sarii

Ghencea

Actiune de remediere necesara

Necesita o revopsire a intersectiilor/trecerilor si reinoirea marcajelor. Pista
prezinta o intrerupere brusca (in dreptul Muzeului National) la o trecere. Este
necesara amenajarea acesteia prin diferenta de nivel pentru a evita conflictele
cu pietonii sau continuitatea traseului pentru a evita oscilarea de 1.05. Pista
necesitd o reabilitare Tn vederea fixarii bordurilor dislocate si a Tnlocuirii
stalpilor rupti si/sau lipsa. Este necesard amplasarea pe traseu a dotarilor
aferente (rastele/parcari de biciclete).

Pista cu unul dintre cele mai bune amplasamente, se recomanda ca aceasta
sa continue pe intreg Splaiul Independentei si Splaiul Unirii, conenctand
importante puncte de agrement precum Lacul Morii, Parcul Tineretului si
Parcul Natural Vacaresti. Necesita o separare fizica fata de fluxurile auto si o
reamenajare/modernizare a intersectiilor, in special cea de la Orhideea
Towers (ex: Tnlocuirea stalpilor rupti) Amplasarea de rastele in zonele de
interes (ex: statia de metrou lzvor, statia de metrou Unirii).

Separarea pistei fata de fluxurile de pietoni prin amplasarea ei la marginea
partii carosabil langa trotuar, delimitarea de acesta se recomandp sa fie facuta
prin diferenta de nivel si delimitarea fizica (bordura/stalpisori) fata de fluxurile
auto; Amenajarea intersectiilor pentru cresterea sigurantei si confortului;
Crearea celui de al doilea sens de mers, pista existenta fiind unidirectional3;
Amplasarea marcajelor privind sensul de mers; Amplasarea elementelor de
logistica urbana pe traseu; Cresterea nivelului de coeziune prin conectarea cu
reteaua de piste existente si propuse;

Se recomanda remedierea pistei prin eliminarea ei de pe trotuar si
amplasarea la marginea partii carosabil si delimitarea ei fata de fluxurile auto
printr-un spatiu de siguranta (se recomanda un spatiu minim de 50 cm).
Amenajarea intersectiilor de pe traseu pentru a facilita traversarea si
deplasarea prin intersectie. Deplasarea cu bicicleta in situatia existenta este
ingreunata de obstacole prezente pe traseu, de la cele temporare (vehicule
parcate) pana la cele permanente (stalpi, cosuri de gunoi), acest aspect fiind
eliminat prin amplasarea pistei in afara trotuarului si delimitarea fizica fata de
fluxurile auto printr-un spatiu de siguranta de minim 50 cm. Cresterea
nivelului de confort al biciclistilor prin asigurarea unei suprafete de rulare
corespunzatoare.

Eliminarea pistei de pe trotuar, amplasarea ei la marginea acestuia prin
diferentiere de nivel fata de accesta si delimitarea fizica fata de fluxurile auto
Cu un spatiu de sigurantd (se recomanda utilizarea unei delimitari fizice
precum borduri sau stalpisori); Crearea unei piste care sa atingda sau sa
depaseasca latimea medie de 1 m si sa nu scadd sub aceasta valoare;
Amenajarea intersectiilor pentru a facilita deplasarea biciclistilor si cresterea




O|\Ir:i Pista Actiune de remediere necesara
nivelului de siguranta; Asigurarea unui nivel conform de iluminat pe intreaga
lungime a pistei; Cresterea nivelului de confort prin asigurarea unei suprafete
de rulare corespunzatoare care sa nu prezinte risc de baltire; Amplasarea
elementelor de logistica urbana pe traseu (parcari/rastele).

Este necesara trasarea si marcarea sensurilor de deplasare precum si
reamenajarea intersectiilor prin Tnaltare si marcare conforma. Pista prezinta
un potential ridicat in sustinerea numarului de biciclisti din zona. Traseul
momentan este relativ scurt, aproape 700 de metri si se recomanda
Prelungirea  continuarea acestuia pe Bd. Ghencea cu acelasi mod de constructie. Totodata
Ghencea se recomanda amenajarea intersectiilor si eliminarea posibilitatii de parcare
in apropierea acestora facilitdnd astfel traversare si accesul la pista, in situatia
existenta vehiculele parcate in dreptul pistei blocheaza accesul. Este necesara
si amplasarea de rastele pe traseu in conformitate cu lungimea pistei si a
zonelor de interes tranzitate.

Pista poate face parte dintr-o retea velo secundara. Trotuarele de latime mare
permit reconfigurarea/ modernizarea pistei prin diferentiere de nivel fata de
7 Raul Doamnei fluxurile pietonale. Rastelele de bicicleta de pe traseu prezinta capacitate
depasita si se recomanda suplimentarea acestora.Se recomanda utilizarea

unei latimi de minim 1 m pe intreaga lungime.
Potentialul ridicat al pistei datorat amplasamentului si a zonelor de interes
deservite. Se recomanda reamenajare/modernizare in intregime a pistei cu
Drumul diferenta de nivel intre fluxurile pietonale si velo, acest lucru fiind posibil
8 Taberei datorita trotuarelor cu dimensiuni generoase. Trecerile si traversarile necesi’Eé
o modernizare (inaltare si marcare) pentru a spori siguranta biciclistilor. In

procesul de reamenajare a pistei se recomanda conexiunea ei prin adaugarea
segmentelor lipsa din situatia existenta.
n situatia existent3 pista este amplasatd pe spatiul pietonal astfel creand
conflicte intre biciclisti si pietoni, are o dimensiune sub limitele recomandate,
iar nivelul de siguranta este scazut. Pentru remedierea disfunctionalitatilor se
recomanda: Eliminarea pistei din spatiul pietonal si amplasarea acesteia la
marginea partii carosabil. Se recomanda ca delimitarea pistei fata de fluxurile
auto sa fie realizata prin bordura sau stalpisori, astfel incat autovehiculele sa
nu poate intra pe pista pentru biciclete; Se recoamnda realizarea de piste
unidirectionale de-o parte si de alta a carosabilului, pe directiile de deplasare
(crestere a permeabilitatii); Se recomanda utilizarea unei latimi a pistei de
minim 1m, la care se adauga spatiul de sigurantd; Pentru suprafata de rulare
se recomanda a avea in vedere diminuarea sau eliminarea riscului de
acumulare a apelor si realizarea ei dintr-un material cu grad mare de
aderentd; Amenajarea intersectiilor si traversarilor pentru cresterea nivelului
de siguranta si confort si totodata eliminarea conflictelor cu pietonii la
trecerile pentru pietoni; Amplasarea de rastele pentru biciclete, in special in
proximitatea Auchan.

Amplasarea ei in afara trotuarului (amplasarea ei pe trotuar reduce

semnificativ spatiul pietonal) delimitand pista de trotuar printr-o diferenta de

nivel si de fluxurile auto printr-un spatiu de siguranta (se recomanda minim

50 cm); Utilizarea unei latimi asemanatoare cu latimea utilizatd in prezent,

mai exact crearea unei piste de biciclete cu latimea de minim 1 m; Amenajarea

intersectiilor de pe traseu pentru cresterea nivelului de siguranta al

9 Brasov

10 1 Mai
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Nr.

Pista
Ord.
11 Koga_lnlceanu
- Elisabeta
12 Berzei -
Buzesti
13 Kiseleff
14 Bucu .rest.l -
Ploiesti
15 Constantin
Prezan

Actiune de remediere necesara

biciclistilor; Utilizarea unei suprafete de rulare conforme care sa creasca
nivelul de confort al pistei si sa elimine riscul de acumulare a apei; Amplasarea
de rastele pe traseu; Integrarea pistei la cele din imprejurimi.

Amenajarea pistei la marginea partii carosabil, langa trotuar, delimitarea fizica
fata de fluxurile auto (bordurd/stalpisori) care sa nu permitd accesul
autoturismelor pe pista de biciclete; Pistele sa fie amenajate in piste
unidirectionale pe sensul de deplasare al benzii; Realizarea unei suprafete de
rulare conforma care sa creasca nivelul de confort al pistei si sa elimine riscul
de acumulare a apei; Utilizarea unei suprafete de rulare cu nivel crescut de
aderenta (fata de pavelele utilizate Tn prezent); Amenajarea intersectiilor
pentru a oferi un nivel crescut de siguranta; Utilizarea unei latimi constante
de minim 1 m (fara a lua Tn calcul Iatimea spatiului de siguranta).

Se recomanda modernizarea trecerilor din intersectie precum si continuarea
pistei de pe Str. Buzesti Tn vederea conectarii cu pistele din Piata Victoriei.
Pentru segmentele de pista amplasata pe trotuar pe Strada Berzei se
recomanda amenajarea lor conforma alaturi de continuarea traseului pana la
Splaiul Independentei (pe Strada Stirbei Voda). Pentru trecerile pistei prin
intersectii se recomanda reinoirea marcajelor si evidentierea traversarii prin
vopsirea acestora. Totodata pentru cresterea nivelului de confort si siguranta
se recomanda fnlocuirea sau verificarea (pozitiei) gratarelor de scurgere
pentru a reduce riscul de accidentare (cdderea rotii de la bicicleta prin gratar).
Desfiintarea pistei de pe trotuar si amenajare ei la marginea acestuia prin
reducerea spatiului carosabil si delimitarea de fluxurile auto prin bordura (se
recomanda utilizarea unei delimitari/spatiu de siguranta de minim 50 cm);
Utilizarea unei latimi de minim 1 m (fara spatiul de sigurantad); Amenajarea
intersectiilor pentru a creste nivelul de siguranta in traversarea ei; Utilizarea
marcajelor pentru intersectii si evidentierea lor prin utilizarea de suprafete
vopsite; Realizarea unei suprafete de rulare care sa ofere confort si sa
diminueze/elimine riscult de baltire; Amplasarea de rastele pentru biciclete
pe traseu.

Pista prezinta probleme in ceea ce priveste diferentele de nivel in intersectii,
a drumului denivelat, intersectiilor fara vizibilitate, a trecerilor rare si a
conflictului cu pietonii (pista fiind situata pe trotuar), prin urmare se
recomanda: Amplasarea pistei la margine partii carosabil, langa trotuar
(spatiu carosabil fiind suficient de larg, in medie 4 benzi pe sens); Delimitarea
ei prin bordura fata de fluxurile auto (se recomanda delimitare printr-un
spatiu de siguranta de minim 50 cm); Utilizarea unei latimi minime de 1 m
pentru pista de biciclete (fara spatiul de siguranta); Realizarea unei suprafete
cu aderenta crescuta si realizata astfel incat sa nu permita acumularea apei;
Amenajare intersectiilor astfel incat sa ofere conducatorilor auto o vizibilitate
crescuta la traversarea pistei pentru accesul/iesire de pe partea carosabil;
Utilizarea marcajelor cu un nivel ridicat de vizibilitate pentru traversari si
intersectii; Continuarea pistei si conectarea ei cu pistele existente pe Bd.
Maresal Constantin Prezan si pe Soseaua Pavel D. Kiseleff; Amplasarea pe
traseu a rastelelor pentru biciclete.

Se recomanda ca pista sa fie amenajata in conformitate reducand spatiul
carosabil si/sau spatiul de aliniament. Amplasamentul pe trotuar pune atat
biciclisti cat si pietoni Tn conflict si Tn disconfort, crescand riscul de accidente.
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Nr.

Pist
ord. Ista
16 Pipera
17 Fabrica (ile
Glucoza
Alba lulia -
18 Decebal
Baba Novac -
19 Constantin
Brancusi
20 Basarabia
21 Dorobanti
Campia
22 .
Libertatii

Actiune de remediere necesara

Se remarca potentialul ridicat al pistei datorita conexiunilor cu alte piste si al
amplasamentului in vecinatatea parcului Herastrau.

Se recomanda modernizarea intersectiilor prin revopsirea pistei, desfiintarea
segmentului ce intra pe trotuar si continuarea traseuluiin cale proprie precum
si amplasarea de rastele in conformitate cu lungimea si zonele de interes
acoperite de pista.

Se recomanda ca pista sa fie modernizata prin: reconfigurarea ei in zonele
statiilor de transport public, schimbarea acestei oscilatii cu marcaj de ghidare
evitand conflictele cu pietonii, modernizarea imbracamintii asfaltice din cauza
starii de degradare, amplasarea de elemente de logistica urbana in zonele de
interes.

La momentul redactarii documentului de fata, este in executie traseul 4
(segmentul 4.3). Se recomanda sa se tina cont de infrastructura existenta in
proiectul curent. Totodata se recomanda amplasarea de marcaje pe pista
existenta, acestea lipsind complet, eliminarea elementelor ce pot
obstructiona deplasarea (terase, mese, cosuri de gunoi).

Se recomanda reconfigurarea pistei, transformarea acesteia din pista
bidirectionala in unidirectionala pe ambele parti ale drumului, sau
reconfigurarea parcarilor din perpendiculare in spic (sau chiar paralele)
pentru a castiga spatiu si a aduce pista si trotuarul in limitele minime.

Desi pista ofera un nivel de siguranta si confort crescut, deserveste doua scari
de bloc si nu are conexiune cu alte piste de Dbiciclete.
Pentru aceasta se recomanda extinderea si conectarea ei cu reteaua de piste
pentru biciclisti (conectarea cu pista “Baba Novac — Constantin Brancusi” fiind
posibila prin strada Lucretiu Patrascanu), aplicarea de marcaje noi si cu nivel
crescut de vizibilitate si amenajarea traversarilor si intersectiilor.

n ceea ce priveste aceasta pista, amplasarea ei pe trotuar conduce la multiple

conflicte intre pietoni si biciclisti, Tngreunand deplasarea pentru ambele
categorii. Spatiul pietonal ramas Th urma marcarii pistei de biciclete pe trotuar
este utilizat de multe ori drept parcare sau spatiu pentru amplasat mesele
teraselor, iar pe alocuri acesta este obstructionat de copaci sau stalpi, pietonii
fiind nevoiti sa foloseasca pista de biciclete. Pentru remediere se recomanda:
Amplasarea pistei pe partea carosabil, la margine trotuarului, delimitata de
fluxurile auto printr-un spatiu de sigurantd de minim 50 cm (se recomanda
utilizarea unei delimitari fizice precum borduri sau stalpisori pentru a nu
permite accesul auto pe pista). Acest lucru este posibil prin diminuarea
spatiului destinat autoturismelor sau prin eliminarea/mutarea parcarilor de
pe prima banda; Utilizarea unei latimi minime de 1 m pe intreaga lungime a
pistei; Realizarea suprafetei de rulare dintr-un material cu aderenta crescuta;
Realizarea suprafetei astfel incat sa fie redus sau eliminat riscul de acumulare
a apelor; Amenajarea intersectiilor si traversarilor pentru a creste nivelul de
siguranta al utilizatorilor pistei. Totodata pentru realizarea traversarilor se
recomanda a fi utilizate marcaje cu grad ridicat de vizibilitate; Interzicerea
parcarilor pentru zonele dinaintea intersectiilor prin amenajarea lor, astfel

Tncat vizibilitatea sa fie crescuta.

Ca in cazul pistei de pe ,,Baba Novac si Constantin Brancusi”, se recomanda
reconfigurarea pistei, transformarea acesteia din pista bidirectionala in
unidirectionala pe ambele parti ale drumului.
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Nr.

Ord. Pista
Stefan cel
23 Mare - Mihai
Bravu
Liviu
24 Rebreanu
25 Pantelimon
26 Petricani
Piata Charles
27 de Gaulle
Theodor
2
8 Pallady

Actiune de remediere necesara

Pentru remedierea disfunctionalitatilor pistei se recomanda: Amplasarea
pistei in afara trotuarului, la margine partii carosabil si delimitarea ei printr-u
spatiu de siguranta de minim 50 cm fata de fluxul de autovehicule. Acest lucru
poate fi realizat prin reorganizare parcarilor si/sau diminuarea latimii benzilor
de circulatie; Delimitarea intre pista de biciclete si fluxurile auto sa fie
realizata fie prin stalpisori, fie prin bordura altfel incat accesul autovehiculelor
sa nu fie posibil pe pista de biciclete; Se recomanda realizarea de piste
unidirectionale de-o parte si de alta a partii carosabil; Pentru suprafata de
rulare se recomanda utilizarea unui material cu nivel crescut de aderenta si
realizarea suprafetei astfel incat acumularea de ape sa nu fie posibila;
Amenajarea intersectiilor si traversarilor utilizdnd marcaje cu nivel ridicat de
vizibilitate si evitarea unchiului de incidenta de 0 grade; Amplasarea de rastele
pentru biciclete raportat la lungimea si punctele de interes deservite de pista;
Conectare pistei cu cele din vecinatatea ei.

Se recomanda amenajarea intersectiilor (marcare, trasare) precum si largirea
pistei pentru a indeplini pe intreg traseul minimul de 1 metru. Totodata se
recomanda si amenajarea intersectiilor care in situatia existentda nu au
amenajatda o traversare pentru biciclisti si reinoirea marcajelor pe intreg
traseul pistei.

Se recomanda relocarea sectoarelor de pista ce utilizeaza spatiul pietonal si
continuarea traseului in banda proprie. Se recomanda amplasarea unui punct
de bike-sharing in zona terminalului park and ride. Nu in ultimul rand se
recomanda integrarea pistei in reteaua de piste a municipiului prin crearea de
conexiuni.

Desi pista este protejata de fluxurile auto, aceasta ocupa in intregime spatiul
pietonal, provocand conflicte dese cu pietonii. Pentru remedierea
disfunctionalitatilor se recomanda eliminarea pistei de pe spatiul pisetonal si:
Realizarea de piste unidirectionale in banda proprie, de-o parte si de alta a
partii carosabile, delimitate de fluxurile de pietoni (prin diferenta de nivel) si
de fluxurile auto (prin delimitare fizica utilizind borduri); Utilizarea unei latimi
minime de 1 metru pentru pista; Realizarea si amenajarea de traversari pentru
o conectivitate crescutd; Amenajarea intersectiilor cu marcaje cu grad ridicat
de vizibilitate pentru a oferi siguranta biciclistilor la deplasare prin intersectie;
Asigurarea unui nivel optim de iluminat; Realizarea suprafetelor de rulare cu
materiale cu grad ridicat de aderenta si realizarea lor astfel incat sa fie
diminuat/eliminat riscul de baltire; Amplasarea de rastele pentru biciclete, in
special in zonele parcurilor.

Se recomanda realizarea ultimei conexiuni pentru inchiderea inelului si
semaforizarea trecerilor importante pentru biciclisti.

Pista este una unidirectionala pe strada cu dublu sens, pozitionata pe trotuar,
pe traseul ei sunt prezente multiple obstacole sau conflicte, fie cu pietonii, fie
cu vehiculele parcate. Pentru remedierea disfunctionalitatilor se recomanda:
Realizarea de piste unidirectionale in cale proprie, la marginea partii carosabil
prin diminuarea latimii benzilor de circulatie; Delimitarea pistei pentru
biciclete utilizand borduri sau stalpisori pentru a nu permite accesul
autovehiculelor pe pista; Realizarea de traversari pentru o conexiune
crescutd; Amenajarea intersectiilor cu marcaje cu grad ridicat de vizibilitate;
Realizarea suprafetei de rulare cu materiale cu grad ridicat de aderenta si
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Nr.

Ord. Pista
29 Giurgiului
30 Lacul Morii
31 Camil Ressu
32 1 Decembrie

1918

33 13 Septembrie

34 Aviatorilor

35 Nlcolae
Grigorescu

36 Tudor

Vladimirescu

Actiune de remediere necesara

realizarea ei astfel incat sa fie diminuata/eliminata posibilitatea de baltire;
Asigurarea unui nivel optim de iluminat; Amplasarea de rastele pe traseu;
Conectare pistei cu cele din Tmprejurimi (Bd. Camil Ressu si Bd. Nicolae
Grigorescu).

Se recomanda reconfigurarea pistei prin eliminarea segmentelor amplasate
pe spatiul pietonal si organizarea acestora in banda proprie (de preferat in
afara trotuarului, acest lucru poate fi realizat prin reorganizarea parcarilor
si/sau micsorarea latimii benzilor de circulatie.

Se recomanda continuarea traseului pe intreaga lungime a digului in banda
proprie pentru a evita conflictele cu pietoni.

Se recomanda continuarea pistei pe intreaga lungime a bulevardul pastrand
pista in cale proprie si amenajarea conforma a intersectiilor. Se recomanda
reaplicarea marcajelor, acestea fiind sterse, dar si amplasarea de rastele
pentru biciclete.

Pista prezintd o intrerupere mare intre cele doua capete (nordic si sudic),

intreruperea se intinde pe o distanta de aproape 1 km, iar amplasamentul

pistei este diferit, cea nordica se afla pe partea stanga iar cea sudica pe partea
dreapta. Totodata pe spatiul destinat pistelor se regasesc doi stalpi ce
obstructioneaza deplasarea biciclistilor. Se recomada realizarea conexiunii

intre cele doua capete ale strazii si evitarea utilizarii spatiului pietonal pentru

realizarea acestei conexiuni. in cadrul realizirii conexiunii se recomands si
amplasarea de rastele pentru biciclete.

Pentru remedierea disfunctionalitatilor acestei piste se recomanda:
Eliminarea ei de pe spatiul pietonal si mutarea la magrinea partii carobail.
Acest lucru este posibil, luand in considerare ca cea mai mare parte din
Bulevard are un profil de 3 benzi de circulatie pe sens sau 2 benzi si un spatiu
alocat parcarilor; Delimitarea pistei prin bordura/stalpisori fata de fluxul auto;
Amenajarea intersectiilor si traversarilor, in special cu marcaje cu grad ridicat
de vizibilitate (vopsite) si evitarea unchiului de incidentd de 0 grade;
Realizarea suprafetei de rulare cu materiale cu grad ridicat de aderenta si in
asa fel incat sa fie evitata/eliminata acumularea de ape; Amplasarea de
rastele pentru biciclete de-a lungul traseului, Tn special pentru zone cu acces
la puncte de interes; Realizarea de noi traversari/treceri de pietoni.

Desi pista se prezinta intr-o stare foarte buna, subcriteriul ,Siguranta”
prezinta un punctaj extrem de redus. Se recomanda constructia unei piste
separate de fluxurile pietonale prin diferenta de nivel, trotuarele de
dimensiuni mari permitand acest lucru.

Se recomanda ca pista sa fie continuata pe intreaga lungime a bulevardului,
precum si marcarea sensurilor de deplasare, conectarea fizica prin marcaje a
pistelor din vecinatate (Camil Ressu si posibil Theodor Pallady) cu aceasta si
amplasarea de rastele in zonele de interes.

n situatia existentd, desi situatd pe spatiul pietonal, aceastd pistd pentru

biciclete nu poate fi utilizata din cauza autovehiculelor parcate de-a lungul ei.
Pentru remedierea disfunctionalitatilor, se recomanda: Amplasarea pistei pe
partea carosabil, la marginea trotuarului si delimitarea de fluxurile auto prin
bordurd sau stalpisori, astfel eliminand posibilitatea de parcare pe pista.
Bulevardul Tudor Vladimirescu are un profil de 3 benzi pe sens, astfel acest
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(;\:L Pista Actiune de remediere necesara
lucru permite realizarea pistei de biciclete prin diminuarea spatiului carosabil;
Amenajarea intersectiilor si traversarilor, in special cu marcaje cu grad ridicat
de vizibilitate (vopsite) si evitarea unchiului de incidenta de 0 grade;
Realizarea suprafetei de rulare cu materiale cu grad ridicat de aderenta si in
asa fel incat sa fie evitata/eliminata acumularea de ape; Amplasarea de
rastele pentru biciclete de-a lungul traseului; Realizarea de noi
traversari/treceri de pietoni.
Tn situatia existent3 pista este situatd pe trotuar, ocupand o parte a acestuia,
in timp ce cealaltd parte este ocupata de masini parcate. Astfel se produce
inevitabilul conflict intre pietoni si biciclisti, deplasarile acestora fiind
incomodate. Pentru remedierea disfunctionalitatilor se recomanda ca pista sa
fie eliminata de pe spatiul pietonal si mutata pe partea carosabil, delimitata
37 Viilor fizic de fluxurile auto (in special in zonele unde profil strazii permite acest
lucru, fie prin Tngustarea benzilor de circulatie, fie prin
eliminarea/reorganizarea parcarilor de pe prima banda). Se recomanda si
amenajarea intersectiilor si traversarilor pentru a crea un grad ridicat de
siguranta si atractivitate. Se recomanda in special utilizarea materialelor cu
grad ridicat de vizibilitate pentru amenajarea intersectiilor.
La momentul redactarii prezentului documentului, pe acesta strada erain curs
de aprobare studiul de fezabilitate pentru o alta pista de biciclete, care a
primit un punctaj mult mai mare. Astfel, se recomanda desfiintarea pistei
existente si implementarea pistei propuse prin studiul de fezabilitate.

38 Libertatii
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Figura 7-1 - Reteaua principala propusa alaturi de nodurile intermodale deservite




7.2.1 M1_1 - Floreasca - Pipera - Zoo
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Figura 7-2 - Pista principala propusa M1_1 - Floreasca - Pipera - Zoo

“Floreasca - Pipera - ZOO Baneasa” este un traseu principal de piste de biciclete care va
face legatura intre nordul municipiului si zona centrala, deservind in acelasi timp Platforma
Pipera, cel mai important pol tertiar al municipiului.




Are o lungime estimativa de 16,23 km si conecteaza traseele existente de piste de biciclete
de pe Sos. Pipera si Fabrica de Glucoza/Petricani si deserveste sectoarele 1 si 2 din
Bucuresti.

Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Tudor Arghezi, Jean Louis Calderon, str.
Polona, Calea Floreasca, Sos. Pipera, Bd. Dimitrie Pompeiu, Str. Gara Herastrau, Nicolae
Caramfil, Str. Grigore Gafencu, Str. Elena Vacarescu, Sos. Bucuresti-Ploiesti, Bd. Dr. Liviu
Librescu, Aleea Privighetorilor.

Descrierea traseului: Se propune amplasarea unei piste bidirectionale pe strazile Tudor
Arghezi - Jean Louis Calderon - str. Polona, strazi cu circulatie auto in sens unic, delimitate
si protejate de circulatia auto prin elemente de diferentiere fizica. Amplasarea pistei de
biciclete se va realiza prin reducerea spatiilor de parcare existente pe carosabil, fara a
interveni asupra latimii amprizei strazii. Pe Calea Floreasca, segmentul dintre Sos. Stefan
cel Mare si Str. Mihail Glinka, segment pe care exista in prezent o banda ciclabila in sens
unic, se propune reconfigurarea profilului stradal fie prin reducerea dimensiunilor benzilor
auto, fie prin reducerea unei benzi auto in sensul de circulatie spre nord, fie prin eliminarea
locurilor de parcare de pe carosabil si transformarea benzii ciclabile din sens unic in pista
bidirectionala cu zona de protectie. Se propune apoi pe segmentul intre intersectiile cu
strazile Mircea Eliade si Fabrica de Glucoza amplasarea pistei de biciclete in sit propriu
adiacent zonei de trotuar de pe partea stanga (in sensul de mers spre nord). Pe segmentul
Calea Floreasca intre intersectia Str. Fabrica de Glucoza si Sos. Pipera se propune reducerea
suprafetelor carosabile de pe ambele sensuri de circulatie auto prin dispunerea unor piste
unidirectionale, interventie posibila doar dupa reducerea valorilor de fluxuri auto pe acest
segment de strada. Pe Sos. Pipera intre statia metrou Aurel Vlaicu si Str. Gara Herastru se
propune continuarea profilului existent pe Sos. Pipera de la Nicolae Caramfil spre statia de
metrou Aurel Vlaicu. Pe Dimitrie Pompeiu si Gara Herastrau se propune amplasarea de piste
de biciclete in cadrul proiectului complementar de reconfigurare integrala a tramei stradale.
Pe str. Nicolae Caramfil se poate propune fie o pista de bicicleta bidirectionala realizata
prin eliminarea unui rand de parcari de pe o parte a strazii sau eliminarea unei benzi de
circulatie auto sau prin reducerea latimii benzilor auto, fie piste unidirectionale amplasate
pe ambele parti ale strazii. Pe str. Grigore Gafencu se propune o pista bidirectionala, prin
eliminarea spatiilor de parcare de pe carosabil si implementarea circulatiei auto in sens unic
pe segmentul dintre Sos. Nordului - Aron Cotrus. Pentru traversarea liniei CF pe str. Elena
Vacarescu se propune realizarea unui pasaj subteran destinat doar deplasarilor nemotorizate
(velo si pietonal). Pe str. Elena Vacarescu se pot amenaja piste de biciclete in circulatie
bidirectionala sau unidirectionale, fie prin eliminarea parcarilor de pe carosabil, fie prin
reducerea unei benzi de circulatie pe sensul dinspre Sos. Bucuresti-Ploiesti spre Bd.
Ficusului. Pe Sos. Bucuresti-Ploiesti, segmentul dintre Str. Elena Vacarescu si Bd. Aerogarii
se propune o pista bidirectionala pe partea dreapta a strazii (sensul de deplasare spre nord),
urmand ca de la intrsectia cu Bd. Aerogarii spre Zoo Baneasa sa fie dispuse piste
unidirectionale in sit propriu sau prin reducerea numarului de benzi auto pe bretelele
laterale ale pasajelor rutiere denivelate. Pe strada Dr. Liviu Librescu, se propune realizarea
pistelor de biciclete prin reducerea numarului de benzi auto, indiferent de modul de
constituire al acestora la nivelul tramei stradale. Pe Aleea Privighetorilor se poate realiza o
pista bidirectionala prin reducerea unei benzi de circulatie pe sensul de circulatie auto in
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care in prezent sunt doua benzi auto, fie prin realizarea unei piste in sit propriu, in afara
tramei stradale.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 1 pot fi deserviti aproximativ 129.306
locuitori ai municipiului si circa 220.677 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Gradina Zoologica Bucuresti;
Ambasada Statelor Unite ale Americii; Baneasa Shopping City; Aeroportul International
Bucuresti-Baneasa ,,Aurel Vlaicu”; Parcul Baneasa; Promenada Mall; Muzeul Aviatiei, Teatrul
Apropo; Muzeul MINA; Parcul Automatica; Gradinita ,. Jean Monnet”; Stadionul Dinamo;
Scoala de balet Jaquelin; Ambasada Columbiei; Galeriile de arta ,,A. Radulescu”; Ambasada
Egipt; Ambasada Sudan; Gradinita loanid; Gradinita Germana Kinderlachen; Piata Gheorghe
Cantacuzino; Parcul Gradina Icoanei; Teatrul Bulandra - Sala Toma Caragiu; Ambasada
Ungariei; Memorialul Victimelor Comunismului; Uniunea Arhitectilor din Romania; Galeria
de Arta Scemtovici & Benowitz; Piata C.A Rosetti.

Punctele de intermodalitate deservite: Aeroportul International Bucuresti-Baneasa ,,Aurel
Vlaicu”; statiile de metrou Aurel Vlaicu, Pipera, Stefan cel Mare si Universitate.

in ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pista, a fost
inregistrata o reducere de 5,26% a cantitatii si totodata o crestere de 35.97% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu reteaua velo llfov: traseul ,,Floreasca - Pipera - ZOO Baneasa” poate face
legatura cu Orasul Otopeni prin continuarea ulterioara a traseului pe Sos. Bucuresti-Ploiesti
(traseul secundar Sector 1 S30) si cu orasul Voluntari atat prin str. Erou lancu Nicolae, cat si
prin Bulevardul Pipera sau Str. Petricani.

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul ,,Floreasca - Pipera - ZOO Baneasa”
poate reprezenta o coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 1 - S27
Jandarmeriei, 525 Sisesti, S16 Nordului, 51-513 Aviatorilor - malurile Lacului Floreasca, $S15
- Mircea Eliade, S6, S14.

Perioada estimativa de realizare:

e 2025- 2026 - pentru segmentul Tudor Arghezi-Jean Louis Calderon-str. Polona-Calea
Floreasca pana la intersectia cu Str. Fabrica de Glucoza;

e 2026 - 2027 - pentru segmentul Dimitrie Pompeiu si segmentul N.Caramfil - Elena
Vacarescu - Sos. Bucuresti-Ploiesti pana la intersectia cu Bd. Aerogarii;

e 2026 - 2028 - pentru segmentul Bd. Dr. Liviu Librescu - Aleea Privighetorilor;

e 2027 - 2029 - pentru segmentul Sos. Bucuresti-Ploiesti intre Bd. Aerogarii si Bd. Dr.
Liviu Librescu si Calea Floreasca, intre Sos. Pipera si Str. Fabrica de Glucoza, Str.
Gara Herastrau si Sos. Pipera, segmentul metrou Aurel Vlaicu - Pod Pipera.
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7.2.2 M1_2 - D. Cantemir - Obregia
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Figura 7-3 - Pista principala propusa M1_2 - D. Cantemir - Obregia

“Dimitrie Cantemir - Obregia” este un traseu principal de piste de biciclete care va face
legatura intre zona centrala si partea de sud a municipiului, conectand in acelasi timp si

Parcul Tineretului.

Are o lungime estimativa de 6,65 km si nu conecteaza trasee de piste existente. Deserveste
sectorul 4 din Bucuresti

Pipera si Fabrica de Glucoza/Petricani si deserveste sectoarele 1 si 2 din Bucuresti.




Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Bulevardul Alexandru Obregia, Strada
Sergent Nitu Vasile, Soseaua Oltenitei, Calea Piscului, Intrarea Urcusului si Bulevardul
Dimitrie Cantemir.

Descrierea traseului: Pe Bulevardul Dimitrie Cantemir se propune realizarea de piste
unidirectionale sau pista bidirectionala fie prin reconfigurarea parcarilor la bordura, fie prin
ingustarea benzilor de circulatie auto. Pentru Intrarea Urcusului se propune realizarea unei
piste bidirectionale prin eliminarea unui rand de parcari pe segmentul intre Sala Polivalenta
si Tiroliana sau pastrarea parcarii si implementarea unui regim de shared-space pe acest
sector, iar din acest punct si pana la Strada Dambului implementarea regimului shared-
space. Pentru sectorul intre Strada Dambului si Calea Piscului a Intrarii Urcusului se propune
realizarea unei piste bidirectionale prin eliminarea locurilor de parcare. Se propune
realizarea unei piste de biciclete bidirectionala pe Calea Piscului prin micsorarea
trotuarului. Pe Soseaua Oltenitei se propune realizarea unei piste de biciclete bidirectionala
prin reconfigurarea sau eliminarea parcarilor rezidentiale aflate la bordura sau in afara partii
carosabil. Sectoarele unde aceasta abordare nu este posibila sunt segmentele cuprinse intre
Intrarea Fienei - Calea Piscului si intre Strada Husi - Strada Paduroiu (zona alveolelor de
tramvai) unde se propune micsorarea trotuarelor pentru realizarea pistei. Propunerea pentru
Strada Nitu Vasile este de micsorare a spatiului carosabil dedicat circulatiei auto prin
diminuarea latimii benzilor si realizarea de piste unidirectionale de-o parte si de alta a
strazii. Aceasta solutie se aplica si pentru zona strazii cu pasajul subteran, diminuand spatiul
carosabil din bretelele pasajului. Pentru Bulevardul Alexandru Obregia propunerea consta
fie in reconfigurarea parcarilor pe ambele parti ale strazii, fie prin realizarea pistei in spatiul
pietonal (trotuar) si diferentierea acestora prin coborarea pistei. Toate propunerile de pista
mentionate mai sus (exceptie zona de shared-space) sunt propuse a fi delimitate fizic de
celelalte fluxuri de trafic printr-un spatiu de siguranta cuprins intre 0,2-0,5 m.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 1 pot fi deserviti aproximativ 160.036
locuitori ai municipiului si circa 78.019 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Scoala Superioara Comerciala; Piata
Unirii; Hotel Horoscop; Parcul Tineretului; Colegiul National Gheorghe Sincai; Sala
Polivalenta; Institutul de studii pentru ordine publica; Piata Sudului; Scoala Gimnaziala 190.

Punctele de intermodalitate deservite: statiile de metrou Piata Sudului, Constantin
Brancoveanu, Tineretului si Piata Unirii.

In ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementérii traseului de pist&, a fost
inregistrata o reducere de 0,62% a cantitatii si totodata o crestere de 45.01% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu reteaua velo Ilfov: traseul ,,Dimitrie Cantemir - Obregia” nu are propunere
de legatura cu infrastructura velo Ilfov, totusi prin reteaua secundara S7 si S24 se propune
prelungirea acesteia pe Bulevardul Metalurgiei si Drumul Dealul Bradului pana in zona
Platforma IMGB.

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul ,,Dimitrie Cantemir - Obregia” poate
reprezenta o coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 4 - S1, S2 segmentul 1 si
2, S3, S4 segmentul 1, S5, S7, S8, S9 segmentul 1, de la 510 la S13, 514 segmentul 2, 516
segmentul 1 si 2, S17 segmentul 2 si de la S19 la S22.
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Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 4,00 M euro.

Perioada estimativa de realizare:

e 2025 - 2028 - pentru segmentul Bulevardul Dimitrie Cantemir - Parcul Tineretului -
Intrarea Urcusului - Calea Piscului;

e 2028 - 2029 - pentru segmentul Soseaua Oltenitei - Strada Sergent Nitu Vasile -
Bulevardul Alexandru Obregia.




7.2.3 M2_1 - Bucurestii Noi
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Figura 7-4 - Pista principala propusa M2_1 - Bucurestii Noi

“Bucurestii Noi” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura intre
nord-vestul municipiului si Piata Victoriei, conectand in acelasi timp si Parcul Herastrau.

Are o lungime estimativa de 8,91 km si conecteaza traseele de piste existente de pe Soseaua
Pavel D. Kiseleff, Bulevardul Aviatorilor si Piata Victoriei (care continua in Calea Victoriei).
Deserveste sectorul 1 din Bucuresti.




Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Bulevardul Bucurestii Noi, Strada Jiului,
Bulevardul Poligrafiei, Soseaua Bucuresti-Ploiesti, Bulevardul Maresal Constantin Prezan si
Soseaua Pavel D. Kiseleff.

Descrierea traseului: Descrierea traseului: se propune realizarea de piste unidirectionale
de-o parte si de alta a partii carosabil pe Bulevardul Bucurestii Noi si pe Bulevardul Poligrafiei
prin diminuarea latimii benzilor de circulatie auto. Pe Strada Jiului se propune eliminarea
unei benzi de circulatie si realizarea de piste unidirectionale la marginea carosabilului.
Pentru segmentul cuprins intre Piata Presei Libere si Arcul de Triumf al Soselei Pavel D.
Kiseleff se propune eliminarea unei benzi de circulatie de pe fiecare sens si realizarea
pistelor unidirectionale in aceast spatiu, sau realizarea lor in trotuar prin diferentiere de
nivel fata de spatiul pietonal. Pentru segmentul intre Arcul de Triumf si Piata Victoriei se
propune eliminarea benzii dedicate transportului pulic sau eliminarea unei benzi de
circulatie si mutarea benzii dedicata transportului public si realizarea unei piste
bidirectionala in acest spatiu sau realizarea de piste unidirectionale in trotuar si
diferentierea nivelului acestora de spatiul pietonal. Se propune eliminarea unei benzi de
circulatie de pe sunsul de mers catre Arcul de Triumf al Bulevardului Maresal Constantin
Prezan si realizarea de piste unidirectionale de o parte si de alta a partii carosabil sau
realizarea acestora in trotuat separate fizic de fluxurile pietonale si prin diferenta de nivel.
Pe Soseaua Bucuresti Ploiesti intre Piata Presei Libere si Strada Elena Vacarescu se propune
reducerea numarului de benzi de pe sensul de mers catre Elena Vacarescu si realizarea unei
piste bidirectionala in spatiul rezultat sau eliminarea benzii si mutarea axului drumului si
realizarea de piste unidirectionale la marginea partii carosabil pe ambele parti ale strazii.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 2 sunt deserviti aproximativ 148.979
locuitori ai municipiului si circa 160.532 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Parc Bazilescu, Parcul Frunzelor
Ruginii, Ana Tower, Piata Presei Libere, Teatrul Calinescu, Parcul Presei Libere, Piata
Soimului, Muzeul Satului, Ministerul Culturii, Arcul de Triumf, Parcul Herastrau, Ambasada
Canadei, Ambasada Federatiei Ruse, Piata Regelui, Parcul Kiseleff, Scoala Gimnaziala lon
Heliade Radulescu, Muzeul National al Taranului Roman, Muzeul Geologic National, Muzeul
National de Istorie Naturala ,,Grigore Antipa”, Piata Victoriei.

Punctele de intermodalitate deservite: statiile de metrou Straulesti, Laminorului, Parc
Bazilescu, Jiului, Aviatorilor, Piata Victoriei si Statia CF Bucuresti Baneasa.

In ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pista, a fost
inregistrata o reducere de 2,02% a cantitatii si totodata o crestere de 39.64% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu reteaua velo Ilfov: traseul ,,Bucurestii Noi“ este propus spre continuare prin
reteaua secundara S2 si ajunge pana la limita UAT Bucuresti. Acesta poate fi continuat
ulterior legand comuna Mogosoaia de reteaua velo a municipiului.

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul “Bucurestii Noi” poate reprezenta o
coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 1 -52, S3, 54, S6 segmentul 1, 512, S14
segmentul 1, 517, 518, S20, S24, S31 si S32 - Agronomie.
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Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 3,77 M euro.

Perioada estimativa de realizare:

2025 - 2026 - pentru segmentul Bulevardul Soseaua Pavel D. Kiseleff - Maresal
Constantin Prezan;

2026 - 2027 - pentru segmentul Bulevardul Poligrafiei - Strada Jiului;

2027 - 2028 - pentru segmentul Bucurestii Noi si Soseaua Bucuresti-Ploiesti.




7.2.4 M2_2 - Victoriei - Giurgiului
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Figura 7-5 - Pista principala propusa M2_2 - Victoriei - Giurgiului

“Victoriei - Giurgiului” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura
intre centrul municipiului si Soseaua Giurgiului, deservind in acelasi timp si Parcul Carol.

Are o lungime estimativa de 3,97 km si conecteaza traseele de piste existente de pe Calea
Victoriei, Splaiul Independentei si Soseaua Giurgiului. Deserveste sectorul 4 si 5 din
Bucuresti.




Traseul propus este localizat pe urmatoarele strazi: Strada Apolodor, Piata Constitutiei,
Bulevardul Libertatii, Piata Regina Maria, Strada Mitropolitul Nifon, Strada Doctor Constantin
Istrati, Strada Cutitul de Argint, Calea Serban Voda, Piata Eroii Revolutiei si Soseaua
Giurgiului.

Descrierea traseului: pe Bulevardul Libertatii, sectorul cuprins intre Piata Constitutiei si
Piata Francofoniei, se propune eliminarea parcarilor la bordura si diminuarea latimii benzilor
de circulatie si realizarea de piste unidirectionale de ambele parti ale carosabilului
delimitate fizic de fluxurile auto. Pe sectorul Piata Francofoniei - Piata Regina Maria se
propune eliminarea parcarilor de pe ambele parti ale strazii si realizarea de piste
unidirectionale. Se propune eliminarea parcarilor de pe Strada Mitropolitul Nifon si
realizarea unei piste bidirectionala in locul acestora. Pe Strada Doctor Constantin Istrati
(segemtul Strada Fabrica de Chibrituri - Cutitul de Argint) se propune regonfigurarea parcarii
de pe partea dreapta (sensul de mers spre Piata Libertatii) si realizarea unei piste
bidirectionala. Pentru Strada Cutitul de Argint intre Strada Doctor Constantin Istrati si Strada
Hategana se propune eliminarea parcarilor si diminuarea latimii benzilor de circulatie si
realizarea unei piste bidirectionale. Pe segmentul Strada Hategana - Calea Serban Voda
propunerea este de a elimina ambele randuri de parcari de la marginea partii carosabil si
realizarea de piste unidirectionale sau eliminarea parcarilor, mutarea axului drumului si
crearea unei piste bidirectionala (o propunere mai favorabila considerand propunerea de
realizare a pistei pe segmentul anterior al acestei strazi). Pe Calea Serban Voda intre Strada
Cutitul de Argint si Soseaua Viilor se propune diminuarea latimii benzilor de circulatie si
realizarea de piste unidirectionale delimitate fizic la marginea partii carosabil. Prin Piata
Eroii Revolutiei se porpune realizarea pistei bidirectionala reconfigurand parcarile si spatiul
carosabil de pe partea cu accesul la metrou Eroii Revolutiei. Pentru pistele existente pe
Soseaua Giurgiului se propune reconfigurarea parametrilor de siguranta si confort.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 2 sunt deserviti aproximativ 142.444
locuitori ai municipiului si circa 73.646 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Piata Natiunile Unite, Biserica Sf.
Spiridon, Institutul National de Statistica, Palatul Parlamentului, Piata Constitutiei, Piata
Francofoniei, Piata Regina Maria, Piata Libertatii, Parcul Carol I, Fantana Zodiac, Parcul
Filaret, Mausoleul Gheorghe Grigore Cantacuzino, Cimitirul Belu.

Punctele de intermodalitate deservite: statia de metrou Eroii Revolutiei si autogara Filaret.

In ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pista, a fost
inregistrata o reducere de 1,12% a cantitatii si totodata o crestere de 21.11% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu reteaua velo Ilfov: traseul ,,Victoriei - Giurgiului” poate reprezenta o coloana
vertebrala pentru traseele secundare Sector 4 - S2 segmentul 1, S14 segmentul 1, 518 si S20,
iar pentru Sectorul 5 - S1, S2 si S16.

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul “Victoriei - Giurgiului” poate reprezenta
o coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 4 - S2 segmentul 1, S14 segmentul 1,
$18 si S20, iar pentru Sectorul 5 - S1, S2 si S16.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 3,76 M euro.
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Perioada estimativa de realizare:

2025 - 2026 - pentru segmentul Strada Apolodor - Piata Constitutiei - Bulevardul
Libertatii - Piata Regina Maria - Strada Mitropolitul Nifon (pana la Piata Libertatii);

2027 - 2028 - pentru segmentul Strada Doctor Constantin Istrati - Strada Cutitul de
Argint;

2028 - 2029 - pentru segmentul Calea Serban Voda - Soseaua Giurgiului.




7.2.5 M3_1 - Colentina - Carol |
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Figura 7-6 - Pista principala propusa M3_1 - Colentina - Carol |
“Colentina - Carol I” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura
intre centrul municipiului si zona de nord-est a acestuia. Traseul are o lungime estimativa
de 6,11 km si se conecteaza cu traseul de piste existente de pe Strada Petricani. Deserveste
sectorul 2 si (partial) 3 din Bucuresti.
Traseul propus este propus pe urmatoarele strazi: B-dul Corneliu Coposu, Str. Mantuleasa,

Calea Mosilor, Sos. Colentina si Str. Doamna Ghica.




Descrierea traseului: Pe segmentul Bulevardul Corneliu Coposu se propune realizarea de
piste unidirectionale prin eliminarea a doua benzi de circulatie (cate una de pe fiecare sens)
sau realizarea unei piste unidirectionala prin eliminarea unei singure benzi de circulatie. Pe
Strada Mantuleasa se propune eliminarea parcarilor, diminuarea partii carosabile si
realizarea unei piste bidirectionale. Propunerea pentru Calea Mosilor consta in
reconfigurarea parcarilor si diminuarea benzilor de circulatie de pe partea dreapta (sensul
de mers catre Soseaua Mihai Bravu) si realizarea unei piste bidirectionale sau reconfigurarea
parcarilor de pe ambele parti ale strazii si realizarea de piste unidirectionale. Pentru
Soseaua Colentine (segmentul Obor - Strada Doamna Ghica) se propune realizarea de piste
unidirectionale prin reconfigurarea celor existent care in situatia actuala sunt ocupate de
autovehicule parcare, reconfigurarea parcarilor si trasarea lor la marginea partii carosabile.
Este necesara delimitarea fizica a pistei fata de celelalte fluxuri de trafic si delimitarea
pistei prin nivel fata de trotuar. Pe sectorul Doamna Ghica - Strada Vasile Bacila exista o
pista unidirectionala pe sensul de mers spre Obor si se propune realizarea unei piste in sensul
opus prin eliminarea parcarilor de pe trotuar de pe sensul de mers spre Str. Vasile Bacila.
Este necesara delimitarea fizica a pistei fata de celelalte fluxuri de trafic si prin diferenta
de nivel fata de fluxurile pietonale. Pe sectorul Strada Vasile Bacila - Soseaua Fundeni se
porpune realizarea de piste unidirectionale de o parte si de cealalta a partii carosabil fie
prin diminuarea latimii benzilor de circulatie, fie prin realizarea acestora pe trotuar.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 3 sunt deserviti circa 151.776 locuitori
ai municipiului si circa 71.870 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Monumentul ,,Corneliu Coposu”,
Parcul Mantuleasa, Colegiul Economic Hermes, Cinema Europa, Fantana Mihai Eminescu,
Bucur Obor, Scoala Nr. 39.

Punctele de intermodalitate deservite: statia de metrou Obor.

in ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pista, a fost
inregistrata o reducere de 2,69% a cantitatii si totodata o crestere de 42.15% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu reteaua velo lifov: traseul ,,Colentine - Carol |“ este propus spre continuare
prin reteaua secundara S8 si ajunge pana la limita UAT Bucuresti. Acesta poate fi continuat
ulterior legand Orasul Voluntari de reteaua velo a municipiului.

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul “Victoriei - Giurgiului” poate
reprezenta o coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 2 - S3, S4 segmentul 1, S5
segment 2, S7 segment 2, S8 segment 1 si 2, S11, S14 si S15, iar pentru Sector 3 - S15.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 2,75 M euro.
Perioada estimativa de realizare:
e 2024 - 2025 - pentru segmentul Soseaua Colentina;

e 2025 - 2026 - pentru segmentul Strada Doamna Ghica si segmentul Calea Mosilor -
Strada Mantuleasa - Bulevardul Corneliu Coposu.
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7.2.6 M3_2 - 13 Septembrie - Ghencea
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Figura 7-7 - Pista principala propusa M3_2 - 13 Septembrie - Ghencea

“13 Septembrie - Ghencea” este un traseu principal de piste de biciclete care va face
legatura intre centrul municipiului si zona de vest a acestuia.

Are o lungime estimativa de 7,46 km si se conecteaza cu traseul de piste existente de pe
Calea Victoriei, Spaiul Independentei si Prelungirea Ghencea. Deserveste sectorul 5 si 6 din
Bucuresti.




Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Bulevardul Natiunile Unite, Strada Izvor,
Calea 13 Septembrie, Bulevardul Ghencea si Prelungirea Ghencea.

Descrierea traseului: Se propune realizarea de piste unidirectionale pe Bulevardul Natiunile
Unite intre Splaiul Independentei si Bulevardul Libertatii prin diminuarea latimii benzilor de
circulatie auto si realizarea pistelor la marginea partii carosabile sau prin eliminarea
parcarilor amplasate pe trotuar si realizarea pistelor in locul lor. in ambele cazuri se propune
separarea fizica a pistelor fata de celelalte fluxuri de trafic. Pentru sectorul Bulevardul
Libertatii - Strada Izvor se propune eliminarea unei benzi auto pe sensul de mers catre Strada
Izvor, mutarea axului drumului si realizarea de piste unidirectionale separate fizic la
marginea carosabilului. Pe Strada Izvor se propune diminuarea spatiului carosabil si
realizarea de piste unidirectionale de o parte si de alta a carosabilului. Pe Calea 13
Septembrie intre Strada lzvor si Strada Progresului se propune realizarea de piste
unidirectionale prin diminuarea latimii benzilor de circulatie. Aceasta interventie poate
insemna si eliminarea unei benzi de circulatie datorita |&timii reduse a partii caroabil. Intre
Strada Progresului si Strada Mihail Sebastian se propune reducerea numarului de benzi pentru
circulatia auto si realizarea de piste unidirectionale separate fizic de fluxurile de trafic. Se
propune reorganizarea locurilor de parcare de pe sensul de mers catre Bulevardul Ghencea
pe sectorul Strada Mihail Sebastian - Bulevardul Ghencea al strazii Calea 13 Septembrie si
realizarea unei piste bidirectionala sau reorganizarea ambelor parcari si realizarea de piste
unidirectionale. Pe Bulevardul Ghencea se propune eliminarea parcarilor pe sectorul Drumul
Sarii - Cimitirul Eroilor si realizarea unei piste bidirectionala, iar pentru urmatoarele
sectoare se propune ingustarea benzilor de circulatie auto si in cazul in care necesita
ingustarea trotuarului si realizarea de piste unidirectionale. Pe strada Prelungirea Ghencea
se propune continuarea profilului utilizat pe segmentul Strada Brasov - Strada Raul Doamnei.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 3 sunt deserviti aproximativ 175.721
locuitori ai municipiului si circa 83.056 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Parcul Izvor, Ministerul Apararii
Nationale, Hotel Mariott, Parcul Sebastian, Centrul comercial Prosper si Stadionul Steaua.

Punctele de intermodalitate deservite: statiile de metrou Izvor si Raul Doamnei si Autogara
Ghencea.

In ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pista, a fost
inregistrata o reducere de 3,61% a cantitatii si totodata o crestere de 53.05% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu reteaua velo Ilfov: traseul ,,13 Septembrie - Ghencea“ este propus spre
continuare prin reteaua secundara S8 si ajunge pana la limita UAT Bucuresti. Totodata se
propune continuarea retelei si in Ilfov, legand astfel comunele Clinceni si Domnesti de
reteaua municipiului.

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul ,,13 Septembrie - Ghencea” poate
reprezenta o coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 5 - S2, S3, S9, 515 si S16,
iar pentru Sectorul 6 - S2, 54, S5, S6 segmentul 3, 4 si 5, S7, S8 si S25.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 3,36 M euro.
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Perioada estimativa de realizare:

e 2024 - 2025 - pentru segmentul Bulevardul Ghencea (segmntul intre Prelungirea
Ghencea si Strada Constantin Titel Petrescu);

e 2025 - 2026 - pentru segmentul Bulevardul Natiunile Unite - Strada lzvor, pana la
intersectie cu Calea 13 Septembrie;

e 2026 - 2027 - pentru segmentul Calea 13 Septembrie intre Strada lzvor si Strada
Progresului;

e 2027 - 2028 - pentru segmentul Calea 13 Septembrie intre Strada Progresului si
Bulevardul Ghence, Bulevardul Ghencea intre Calea 13 Septembrie si Strada
Constantin Titel Petrescu si Prelungirea Ghencea.
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7.2.7 M4_1 - Pantelimon
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Figura 7-8 - Pista principala propusa M4_1 - Pantelimon

“Pantelimon” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura intre
centrul municipiului si zona de est a acestuia.

Are o lungime estimativa de 7,19 km si nu se conecteaza cu trasee de piste existente.
Deserveste sectorul 2 din Bucuresti.




Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Bulevardul Carol |, Piata Pache
Protopopescu, Bulevardul Ferdinand I, Strada Ritmului, Soseaua Pantelimon, Soseaua Garii
Catelu.

Descrierea traseului: Pentru Bulevardul Ferdinand I, segmentul intre Bulevardul Pache
Protopopescu si Strada Traian, se propune eliminarea parcarilor si realizarea de piste
unidirectionale in sit propriu pe ambele parti ale strazii. Pe segmentul Strada Traian -
Soseaua Mihai Bravu al aceluiasi bulevard se propune ingustarea benzilor de circulatie si
mentinerea propunerii de realizare piste din segmentul anterior. Propunerea pentru Strada
Ritmului include reorganizarea parcarilor de pe ambele parti ale strazii si realizarea pistelor
unidirectionale separate fizic de celelalte fluxuri de trafic. Pe segmetul Strada Ritmului -
Soseaua lancului din Soseaua Pantelimon se propune reorganizarea parcarilor de la marginea
partii carosabil si realizarea de piste unidirectionale. Pentru segmentul Bulevardul Chisinau
- Soseaua Vergului se propune realizarea de piste unidirectionale prin reconfigurarea
parcarilor din alveolele laterale si separarea acestora de fluxurile de trafic. Se propune
eliminarea unei benzi de circulatie pe sensul de mers spre Soseaua Vergului, pe sectorul
Soseaua Vergului - Metrou Pantelimon din Soseaua Pantelimon si realizarea de piste
unidirectionale sau solutia anterioara si mutarea axului drumului si realizarea unei piste
bidirectionala. Pentru sectorul Soseaua Garii Catelu se propune eliminarea unui rand de
parcari (situate pe trotuar) si realizarea unei piste bidirectionala. Pentru segmentul Carol I,
(segmentul strada Pictor Stefan Luchian - Piata CA Rosetti), se propunerea reducerea
trotuarului prin inserarea de piste velo unidirectionale.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 4 sunt deserviti aproximativ 197.653
locuitori ai municipiului si circa 83.604 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Parcul Pantelimon, Parcul Cosmos,
Parcul Morarilor, Parcul Florilor, Scoala Gimnaziala Nr. 62, Scoala Nr. 280, Scoala Nr. 136,
Scoala Gimnaziala Nr. 46, Mega Mall, Liceul Teoretic Ady Endre, Foisorul de Foc, Parcul
Izvorul Rece, Autoritatea Nationala de Reglementare in Domeniul Energiei si Piata C. A.
Rosetti.

Punctele de intermodalitate deservite: statiile de metrou Universitate si Pantelimon si
Park&Ride Pantelimon.

In ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pista, a fost
inregistrata o reducere de 1,65% a cantitatii si totodata o crestere de 43.58% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu reteaua velo Ilfov: traseul ,,Pantelimon” este propus spre continuare prin
reteaua secundara Sé si ajunge pana la limita UAT Bucuresti in zona de est. Totodata prin
S20 se propune prelungirea retelei catre Dobresti si realizarea unei conexiuni cu reteaua
municipiului.

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul “Pantelimon” poate reprezenta o
coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 2 - S1, S2 segmentul 1, S5 segmentul 1
si 3, S6, S7, 510, S14, S15, $18 iar pentru Sectorul 3 - S5, S6 si S20.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 3,25 M euro.
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Perioada estimativa de realizare:

e 2024 - 2025 - pentru segmentul Soseaua Garii Catelu - Soseaua Pantelimon - Strada
Ritmului si Bulevardul Ferdinand | intre Strada Ritmului si Soseaua Mihai Bravu;

e 2025 - 2026 - pentru segmentul Bulevardul Ferdinand | intre Soseaua Mihai Bravu si
Piata Pache Protopopescu si Bulevardul Carol I.




7.2.8 M4_2 - Drumul Taberei - Elisabeta
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Figura 7-9 - Pista principala propusa M4_2 - Drumul Taberei - Elisabeta

“Drumul Taberei - Elisabeta” este un traseu principal de piste de biciclete care va face
legatura intre centrul municipiului si zona de vest a acestuia.

Are o lungime estimativa de 7,76 km si nu se conecteaza cu trasee de piste existente.
Deserveste sectorul 1, 5 si 6 din Bucuresti.




Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Bulevardul Regina Elisabeta, Bulevardul
Mihail Kogalniceanu, Piata Operei, Strada Sfantul Elefterie, Bulevardul Eroilor, Strada
Bagdasar Dumitru, Strada Razoare, Drumul Taberei si Strada Raul Doamnei.

Descrierea traseului: Se propune eliminarea unei benzi de circulatie si realizarea unei piste
bidirectionala delimitata fizic de celelalte fluxuri de trafic pe Bulevardul Regina Elisabeta si
Bulevardul Mihail Kogalniceanu. Pe Strada Sfantul Elefterie se propune eliminarea unui rand
de parcare si diminuarea latimii benzilor de circulatie si realizarea de piste fie
unidirectionale, fie bidirectionala. Bulevardul Eroilor intre Piata Eroilor si Strada Doctor
Carol Davila se propune diminuarea latimii benzilor de circulatie situate in buzunarele
strazii, reorganizarea spatiului pentru realizarea pistelor unidirectionale si crearea de
parcari. Se propune eliminarea unei benzi de circulatie si realizarea unei piste bidirectionala
pe Strada Doctor Dumitru Bagdasar. Se propune realizarea de piste unidirectionale de o parte
si de alta a partii carosabil prin eliminarea a unei benzi de circulatie de pe fiecare sens pe
Strada Drumul Taberei pe segmentul Drumul Sarii - Intrarea Lt. Av. Gheorghe Caranda. Pe
segmentul Intrarea Lt. Av. Gheorghe Caranda - Strada Sibiu se propune reducerea latimii
benzilor de circulatie si continuarea profilului propus si pe segmentul anterior, piste
unidirectionale de o parte si de alta a partii carosabil separate fizic de celelalte fluxuri de
trafic. Pe segmentul Strada Pravat - Piata Drumul Taberei se propune realizarea de piste
unidirectionale prin reorganizarea parcarilor pe sensul catre Constantin Brancusi si
diminuarea latimii benzilor de circulatie pe sensul opus. Se propune realizarea de piste
unidirectionale situate in spatiul trotuarului, dar diferentiate prin nivel si separate fizic de
fluxurile pietonale sau diminuarea latimii benzilor de circulatie si amplasarea pistelor
unidirectionale la margine partii carosabil pe segmentul Metrou Parc Drumul Taberei - Aleea
Poiana Muntelui. Se propune realizarea pistelor unidirectionale prin reconfigurarea si
reorganizarea parcarilor de la margine partii carosabil si separarea acestora de fluxurile de
trafic pe segmentul Aleea Poiana Muntelui - Strada Brasov.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 4 sunt deserviti aproximativ 201.614
locuitori ai municipiului si circa 97.907 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Primaria Bucuresti,Parcul Cismigiu,
Piata Kogalniceanu, Opera Nationala, Piata Eroilor, Cotroceni, Gradina Botanica, Academia
Militara, Monumentul Luptatorului Antiterorist, Comandamentul Apararii Cibernetice, Parcul
Drumul Taberei 38, Parc Moghioros, Parc Poiana Muntelui, Parc Romancierilor, Parcul
Materna, Parcul Ciuperca.

Punctele de intermodalitate deservite: statiile de metrou Universitate, Eroilor, Academia
Militara, Orizont, Favorit, Tudor Vladimirescu, Parc Drumul Taberei, Romancierilor,
Constantin Brancusi si Raul Doamnei.

In ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pista, a fost
inregistrata o reducere de 3,67% a cantitatii si totodata o crestere de 51.03% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu reteaua velo Ilfov: traseul ,,Drumul Taberei - Elisabeta” se conecteaza cu
magistrala M3-2 ,,13 Septembrie - Ghencea” care se conecteaza prin reteaua secundara cu
comunele Clinceni si Domnesti.
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Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul “Drumul Taberei - Elisabeta” poate
reprezenta o coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 1 - S9, S11 si S22
segmentul 2, pentru Sectorul 5 - S2, S8 segmentul 1 si 3 si S15, iar pentru Sectorul 6 - S2,
S3, S5, S6 segmentul 1 si 2, S9, S16, S20, S22 si S26.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 3,52 M euro.
Perioada estimativa de realizare:

e 2024 - 2026 - pentru segmentul Strada Sfantul Elefterie - Bulevardul Eroilor - Strada
Bagdasar Dumitru;

e 2026 - 2027 - pentru segmentul Strada Razoare - Drumul Taberei - Strada Raul
Doamnei;

e 2027 - 2028 - pentru segmentul Bulevardul Regina Elisabeta - Bulevardul Mihail
Kogalniceanu.




7.2.9 M5 - Traseul Liniei
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Figura 7-10 - Pista principala propusa M5 - Traseul Liniei

“Traseul Liniei” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura intre
vestul municipiului si zona de sud a acestuia.

Are o lungime estimativa de 14,94 km si se conecteaza cu trasele de piste existente de pe
Splaiul Independentei si Parcul Liniei. Deserveste sectorul 5 si 6 din Bucuresti.




Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Strada/Parcul Liniei, Bulevardul
Geniului, Soseaua Grozavesti, Soseaua Panduri, Bulevardul Tudor Vladimirescu, Strada
Odoarei, Soseaua Viilor, Strada Spatarul Preda, Strada Progresului.

Descrierea traseului: Se propune eliminarea unei benzi de circulatie pe sens si realizarea
de piste unidirectionale delimitate fizic de celelalte fluxuri de trafic pe Soseaua Grozavesti
in zona Pasajului Basarab. Pe tronsonul Intrarea Rotativei - Bd. luliu Maniu se propune
realizarea de piste unidirectionale de o parte si de alta a partii carosabil prin eliminarea a
unei benzi de circulatie de pe fiecare sens sau prin reducerea alinaimentului vegetal de pe
mijlocul carosabilului de la 5,00 m la 1,50m. Pe Bulevardul Geniului, segment aflat intre
Soseaua Panduri si Bulevardul luliu Maniu se propune realizarea de piste unidirectionale prin
elinimarea parcarilor lungitudinale aflate pe partea stanga a traseului si prin reconfigurarea
parcarilor perpendiculare de pe partea dreapta in parcari longitudinale. Pe Soseaua Panduri
Str. Dr. Dumitru Bagdasar - Str. Dr. Francis Rainer se propune eliminarea unei benzi de
circulatie din cele patru ti realizarea de benzi unidirectionale prin modificarea axului strazii.
Pe Soseaua Panduri segment Str. Dr. Francis Rainer - Intrarea Buturugeni se propune
reducerea dimensiunii spatiului de separare si inserarea de piste unidirectionale la limita
trotuarului existent. Pe Soseaua Panduri, segment Intrarea Buturugeni - Calea 13
Septembrie, se propune continuarea pistelor unidirectionale prin reducerea partii carosabile
si reconfigurarea parcarilor perpendiculare in parcari longitudinale. Pe bulevardul Tudor
Vladimirescu se propune continuarea pistelor unidirectionale prin reducerea latimii benzilor
carosabile de la 3,50m la 3,00m/banda si reducerea spatiului verde central de la 8,00m la
7,50m. Pe Soseaua Viilor, segment Str. Odoarei - Str. Dr. Constantin Istrati se propune
continuarea pistelor unidirectionale prin eliminarea parcarilor longitudinale aflate la
marginea partii carosabile. Pe strada Spatarul Preda, segment Sos Viilor - Str. Progresului,
se propune continuarea pistelor unidirectionale prin eliminarea parcarilor longitudinale si
reducerea partii carosabile de la 3,70 m la 3,00-3,10m pe banda carosabila. Pe segmentul
de pe Strada Progresului, intre Str. Spataru Preda - Str. Veseliei, se propuneintroducerea
pistei bidirectionale prin reducerea acostamentului lateral existent. Apoi traseul liniei
continua spre sud de-a lungul caii ferate dezafectate pana la intersectia cu Soseaua
Giurgiului.

Prin implementarea magistralei 5 sunt deserviti aproximativ = 282.221 locuitori ai
municipiului si circa 114.524 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Parcul Liniei, Afi Palace Cotroceni,
Stadionul Politehnica Leu, Piata Danny Huwe, Universitatea Nationala de Aparare Carol I,
Parcul la Broscute, Scoala Generala 146, Piata Chirgiu, Colegiul Economic Viilor, Fosta Uzina
Rocar, Gara Progresu.

Punctele de intermodalitate deservite: statiile de metrou Politehnica, Grozavesti si
Academia Militara.

In ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pista, a fost
inregistrata o reducere de 1,44% a cantitatii si totodata o crestere de 71.28% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.
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Conexiunea cu reteaua velo Ilfov: traseul ,Traseul Liniei” se intinde pana la limita UAT
Bucuresti in zona de sud si ofera posibilitatea ulterioara de conectare a comunei Jilava de
reteaua velo a municipiului.

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul “Traseul Liniei” poate reprezenta o
coloana vertebrala pentru traseele secundare Sectorul 5 - S1, S2, S3, S5, S6 segmentul 3,
S$13 segmentul 1 si S18 ,iar pentruSectorul 6 - S2, 54, S6 segmentul 1, 57, S9, S11 segmentul
2, 514 segmentul 1 si S22.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 6,72 M euro.
Perioada estimativa de realizare:

e 2024 - 2025 - pentru segmentul Parcul Liniei pana la Bulevardul General Paul
Teodorescu;

e 2025 - 2026 - pentru segmentul Bulevardul Geniului - Soseaua Panduri (pana la
intersectie cu Strada Bagdasar Dumitru);

e 2026 - 2027 - pentru segmentul Soseaua Panduri - Bulevardul Tudor Vladimirescu;

e 2027 - 2028 - pentru segmentul Strada Odoarei - Soseaua Viilor - Strada Spatarul
Preda - Strada Progresului;

e 2028 - 2029 - pentru segmentul Strada Progresului - Soseaua Giurgiului si Bulevardul
Geniului - Soseaua Grozavesti.
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7.2.10 M6 - Semicircular
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Figura 7-11 - Pista principala propusa Mé - Semicircular
“Semicircular” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura intre
Cartierul Cotroceni si Piata Muncii conectand si Piata Victoriei - Stefan cel Mare - Obor.

Are o lungime estimativa de 8,88 km si se conecteaza cu trasele de piste existente de pe
Splaiul Independentei, Starda Buzesti, Calea Victoriei si Bulevardul Decebal. Deserveste

sectorul 1, 2, 5 si 6 din Bucuresti.




Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Bulevardul Profesor Doctor Gheorghe
Marinescu, Strada Dimitrei Brandza, Strada Witting, Piata Garii de Nord, Bulevardul
Gheorghe Duca, Strada Maltopol, Soseaua Nicolae Titulescu, Piata Victoriei, Bulevardul lancu
de Hunedoara, Soseaua Stefan cel Mare si Soseaua Mihai Bravu.

Descrierea traseului: Se propune realizarea de piste unidirectionale separate fizic de
celelalte fluxuri de trafic prin diminuarea latimii benzilor de circulatie pe Bulevardul
Profesor Doctor Gheorghe Marinescu. Continuarea acestei magistrale se propune a se realiza
prin partea estica a Gradinii Botanice ,Dimitrie Brandza”, la intersectie cu Splaiul
Independentei se propune realizarea unei pasarele pentru traversarea Raului Dambovita si
continuarea pana la Strada Witting prin estul Institutului National de Cercetare - Dezvoltare
pentru Chimie si Petrochimie ICECHIM. Pe Strada Witting, strada cu sens unic, se propune
realizarea unei piste bidirectionale prin eliminarea unei benzi de circulatie. Prin Piata Garii
de Nord se propune eliminarea unei benzi de circulatie pe sensul catre Strada Witting si
reorganizarea parcarilor de pe sensul opus sau chiar eliminarea unei benzi si realizarea de
piste unidirectionale sau bidirectionala si separarea lor fizica fata de celelalte fluxuri de
trafic. Se propune eliminarea parcarilor de la margine partii carosabil si realizarea de piste
unidirectionale pe Bulevardul Gheorghe Duca si Strada Maltopol. Pe Soseaua Nicolae
Titulescu, segmentul Strada Maltopol - Strada Doctor lacob Felix se propune realizarea unei
piste bidirectionale prin eliminarea parcérilor de pe sensul de mers cétre Piata Victoriei. In
zona pasajului subteran Piata Victoriei se propune realizarea de piste unidirectionale prin
bretelele pasajului si eliminarea unei benzi de circulatie auto, sau realizarea unei piste
bidirectionala prin breteaua de pe sensul de mers catre Bulevardul lancu de Hunedoara si
eliminarea unei benzi de circulatie doar din acest sens. Propunerea pentru Bulevardul lancu
de Hunedoara consta in reorganizarea parcarilor, diminuarea latimii benzilor de circulatie si
posibil diminuarea latimii trotuarelor in cazul realizarii pistelor unidirectionale si eliminarea
completa a parcarilor si diminuarea latimii benzilor de circulatie in cazul realizarii pistei
bidirectionale pe breteaua de mers catre Obor. Se propune realizarea de piste
unidirectionale prin reconfigurarea parcarilor de pe ambele parti ale Bulevardului Stefan cel
Mare intre Calea Dorobantilor si Bulevardul Barbu Vacarescu sau reorganizarea parcarilor de
pe sensul de mers catre Obor si amplasarea unei piste bidirectionale in spatiul rezultat. Pe
segmentul Bulevardul Barbu Vacarescu - Strada Calistrat Grozovici al Bulevardului Stefan cel
Mare se propune eliminarea parcarilor de pe sensul de mers catre Piata Victoriei si
reorganizarea parcarilor de pe sensul opus si realizarea de piste unidirectionale sau
eliminarea parcarilor de pe sensul de mers catre Obor si amenajarea unei piste bidirectionala
in locul acestora. Se propune realizarea de piste unidirectionale prin reconfigurarea
parcarilor de pe ambele sensuri pe sectorul Strada Calistrat Grozovici - Pasaj Bucur-Obor sau
eliminarea parcarilor de pe sensul de mers catre Obor si amenajarea unei piste bidirectionala
in spatiul rezultat. In dreptul pasajului subteran Bucur-Obor existd o pista unidirectionala
pe sensul de mers catre Piata lancului si se propune pastrarea ei si realizarea celuilalt sens
prin ingustarea spatiului carosabil de pe breteaua opusa sau eliminarea parcarilor de pe
sensul de mers catre Piata lancului si realizarea unei piste bidirectionala. Pentru segmentul
Obor - Soseaua lancului din Soseaua Mihai Bravu se propune diminuarea spatiului carosabil
pe sensul de mers catre Piata lancului si eliminarea locurilor de parcare de pe sensul opus si
realizarea de piste unidirectionale. Pe sectorul Soseaua lancului - Piata Muncii exista o pista
unidirectionala pe sensul de mers catre Piata Muncii si se propune pastrarea acesteia si
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realizarea celuilalt sens prin eliminarea parcarilor la bordura de pe sensul de mers catre
Piata lancului. In toate propunerile de realizare a pistelor prezentate anterior se recomanda
ca pista sa fie delimitata fizic fata de celelalte fluxuri de trafic.

Prin implementarea magistralei 6 sunt deserviti aproximativ = 249.613 locuitori ai
municipiului si circa 183.345 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Piata Eroilor, Casa Memoriala lon
Minulescu, Gradina Botanica, Universitatea Nationala de Educatie Fizica si Sport, Ateleirele
Malmaison, Galeriile White Flatt, Gradinita nr. 206, Gara de Nord, Piata Victoriei, Intersectie
Perla, Stadion Dinamo, Spitalul Clinic Colentina, Bucur Obor, Parcul Obor, Liceul Hasdeu,
Vatra Luminoasa, Piata Hurmuzachi.

Punctele de intermodalitate deservite: statiile de metrou Gara de Nord, Piata Victoriei si
Stefan cel Mare, Obor, Piata lancului, Piata Muncii si statia CF Gara de Nord.

In ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pist3, a fost
inregistrata o reducere de 1,68% a cantitatii si totodata o crestere de 47.22% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu reteaua velo Ilfov: nu este cazul

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul “Semicircular” poate reprezenta o
coloana vertebrala pentru traseele secundare Sectorul 1 - S6 segmentul 1, S8, S14 segmentul
3, 515 segmentul 1; Sectorul 2 - S1, S2 segmentul 2, S5 segmentul 1, S6, S7 segmentul 1, S9
segmentul 1, 5S19; Sectorul 5 - 518 si pentru Sectorul 6 - S14 segmentul 1.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 6,01 M euro.

Perioada estimativa de realizare:

e 2024 - 2026 - pentru segmentul Soseaua Stefan cel Mare (de la intersectia cu Calea
Floreasca pana la Soseaua Mihai Bravu) si Soseaua Mihai Bravu;

e 2026 - 2027 - pentru segmentul Strada Witting - Piata Garii de Nord - Bulevardul
Gheorghe Duca - Strada Maltopol;

e 2027 - 2028 - pentru segmentul Soseaua Stefan cel Mare intre Calea Floreasca si
Calea Dorobantilor si Bulevardul Profesor Doctor Gheorghe Marinescu - Strada
Dimitrei Brandza;

e 2028 - 2029 - pentru segmentul Soseaua Nicolae Titulescu - Piata Victoriei -

Bulevardul lancu de Hunedoara si conexiunea intre Strada Witting si Splaiul
Independentei.
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7.2.11 M7_1 - Splaiul Independentei
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Figura 7-12 - Pista principala propusa M7_1 - Splaiul Independentei

“Splaiul Independentei” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura
intre infrastructura existenta pe Splaiul Independentei si Lacul Morii.
Are o lungime estimativa de 3,63 km si se conecteaza cu trasele de piste existente pe Splaiul
Independentei si Lacul Morii. Deserveste sectorul 6 din Bucuresti.




Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Splaiul Independentei si Aleea Lacul
Morii.

Descrierea traseului: Se propune continuarea profilului realizat pe malul Lacului Morii in
cadrul segmentului cuprins in magistrala. Pentru Splaiul Independentei se propune
reorganizarea parcarilor pe sectorul Pod Semanatoarea - IDM si realizarea de piste
unidirectionale, sau prin implementarea proiectului complementar de realizarea pontoane
pietonale pe malurile Raului Dambovita se propune ca pista sa fie realizata in trotuarele de
la marginea raului. Pe segmentul IDM - Pod Grozavesti se propune realizarea de piste
unidirectionale prin eliminarea parcarilor pe sensul catre Pod Ciurel si prin eliminarea unei
benzi de circulatie pe sensul catre Grozavesti sau continuarea profilului cu estacade in
malurile raului si piste pe trotuarele de la marginea acestuia. Pentru infrastructura existenta
se recomanda imbunatatirea parametrilor de siguranta si confort.

De retinut ca masterplanul nu propune solutii constructive (propunerea legata de pontoanele
pietonale pe firul Dambovitei), ele sunt deja prinse in documentatii de tip Studiu de
Fezabilitate si vor face obiectivul unor abordari tehnice, urbanistice si arhitecturale
integrate si eventual, chiar a unui concurs OAR. Plansele desenate sunt strict orientativ.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 7 sunt deserviti aproximativ 124.863
locuitori ai municipiului si circa 111.145 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Lacul Morii, Parcul Crangasi, Liceul
Mircea Eliade, Complex studentesc Regie, Casa Corpului Didactic, Orhideea Towers si
Complex studentesc Grozavesti.

Punctele de intermodalitate deservite: statiile de metrou Petrache Poenaru si Grozavesti.

In ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pist3, a fost
inregistrata o reducere de 0,26% a cantitatii si totodata o crestere de 20.05% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu reteaua velo Ilfov: traseul ,,Splaiul Independentei” se continua prin reteaua
secundara S1 segmentul 1 si S18 pana in zona Giulesti-Sarbi, respectiv limita UAT Bucuresti,
zona Chiajna.

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul “Splaiul Independentei” poate
reprezenta o coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 6 - S1 segmentul 1, 2, 3,
45si 5, S4, S6 segmentul 1, 512, S14 segmentul 1 si 2, S15 - Politehnica-Sema Park si 521.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 4,39 M euro.
Perioada estimativa de realizare:
e 2024 - 2025 - pentru segmentul Aleea Lacul Morii;

e 2025 - 2026 - pentru segmentul Splaiul Independentei intre Lacul Morii si
infrastructura existenta incepand cu zona Grozavesti.
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M7_2 - Splaiul Unirii
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Figura 7-13 - Pista principala propusa M7_2 - Splaiul Unirii
“Splaiul Unirii” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura intre
centrul municipiului si zona de sud-est a acestuia.

Are o lungime estimativa de 6,29 km si nu se conecteaza cu trasee de piste existente.
Deserveste sectorul 3 si 4 din Bucuresti.

Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Splaiul Unirii intre Piata Unirii si Pod
Nicolae Grigorescu.




Descrierea traseului: Se propune diminuarea latimii partii carosabile pe sensul de mers
catre Nicolae Teclu si eliminarea unui rand de parcari de pe sensul de mers catre Piata Unirii
si realizarea de piste unidirectionale separate fizic de fluxurile auto pe Splaiul Unirii intre
Bulevardul Marasti si Bulevardul Mircea Voda sau realizarea pistelor unidirectionale pe
trotuarul de la marginea raului, acest lucru fiind conditionat de realizarea proiectului cu
pontoane pietonale pe malurile Dambovitei. Pe segmentul Bulevardul Mircea Voda - Soseaua
Mihai Bravu se propune eliminarea parcarilor de la bordura de pe sensul de mers catre Piata
Unirii si diminuarea spatiului carosabil destinat circulatiei auto de pe sensul opus si
realizarea de piste unidirectionale sau realizarea pistelor pe trotuarul de la margine raului
in urma implementarii proiectului cu pontoane pietonale. Se propune realizarea de piste
unidirectionale si pe sectorul Soseaua Mihai Bravu - Strada Releului prin eliminarea parcarilor
de pe sensul de mers catre Piata Unirii, iar pe sensul opus prin spatiul verde de la marginea
trotuarului in cale proprie, diminuarea spatiului carosabil nefiind posibila. A doua propunere
este implementarea pistelor in trotuarele de la margine Raului Dambovita in urma realizarii
proiectului de pontoane pietonale. Pentru sectorul Strada Releului - Pod Nicolae Grigorescu
se propune utilizarea spatiilor de la marginea partii carosabil pentru realizarea pistelor si
mentinerea numarului de benzi sau realizarea lor in trotuarele de langa malurile Raului
Dambovita, aspect conditionat de realizarea proiectului complementar cu pontoane
pietonale.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 7 sunt deserviti aproximativ 117.294
locuitori ai municipiului si circa 79.701 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Biblioteca Nationala a Romaniei,
Manastirea Radu Voda, Universitatea Crestina ”Dimitrie Cantemir”, Casa Experimentelor,
Delta Vacaresti.

Punctele de intermodalitate deservite: statiile de metrou Piata Unirii, Timpuri Noi si Mihai
Bravu.

In ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pista, a fost
inregistrata o reducere de 1,83% a cantitatii si totodata o crestere de 29.66% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu reteaua velo Ilfov: nu este cazul

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul “Splaiul Unirii” poate reprezenta o
coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 3 - S1, S3, S4, S9 segmentul 2, 510, 512,
S14, 515 si 519 segmentul 1, iar pentru Sectorul 4 - 51, S2 segmentul 2, S4 segmentul 2, S5,
S6, S9 segmentul 1 si S15.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 2,83 M euro.
Perioada estimativa de realizare:
e 2024 - 2026 - pentru segmentul Spaliul Unirii intre Piata Unirii si Pod Timpuri Noi;

e 2026 - 2027 - pentru segmentul Splaiul Unirii intre Pod Timpuri Noi si Pod Mihai
Bravu;

e 2027 - 2028 - pentru segmentul Splaiul Unirii intre Pod Mihai Bravu si Pod Nicolae

Grigorescu.
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7.2.13 M8_1 - Unirii - Pallady
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Figura 7-14 - Pista principala propusa M8_1 -Unirii - Pallady

“Unirii - Pallady” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura intre

centrul municipiului si zona de est a acestuia.
Are o lungime estimativa de 8,97 km si se conecteaza cu trasele de piste existente de pe
Bulevardul Decebal si Strada Liviu Rebreanu. Deserveste sectorul 3 din Bucuresti.




Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Bulevardul Unirii, Piata Alba lulia,
Bulevardul Burebista, Strada Traian Popovici, Calea Dudesti, Bulevardul Camil Ressu si
Bulevardul Theodor Pallady.

Descrierea traseului: Se propune reorganizarea sau eliminarea unui rand de parcari din
alveola de la limita partii carosabile pe sensul de mers catre Piata Unirii si realizarea unei
piste bidirectionala, separata fizic de celelalte fluxuri de trafic, in spatiul rezultat. Totodata
se propune realizarea unei piste bidirectionala si pe sensul opus prin utilizarea spatiului
verde dinspre esplanada pe segmentul Bulevardul Mircea Voda - Strada Nerva Traian si prin
reorganizarea unui rand de parcari din alveola de pe sensul de mers catre Piata Alba lulia pe
segmentul Strada Nerva Traian - Piata Alba lulia. Pe Bulevardul Burebista intre Piata Alba
lulia si Strada Popa Farcas se propune reorganizarea ambelor parcarilor de la marginea partii
carosabil si realizarea de piste unidirectionale sau eliminarea completa a parcarilor de pe
sensul de mers catre Piata Alba lulia si realizarea unei piste bidirectionala, ambele separate
fizic de fluxurile de trafic. Segmentul cuprins intre Strada Popa Farcas si Strada Traian
Popovici al Bulevardului Burebista se propune a se transforma intr-un segment de strada cu
sens unic cu directia de mers catre Piata Alba lulia si se propune realizarea unei piste
bidirectionala. Pe segmentul de magistrala de pe Calea Dudesti se propune largirea amprizei
drumului, spatiul existent nepermitand realizarea pistelor pentru biciclete, astfel se
propune mentinerea axului drumului si latimilor benzilor de circulatie (tramvai si auto)
inserarea de piste unidirectionale stanga-dreapta si trotuare. Spatiul necesar pentru largire
provenind din terenurile limitrofe strazii. Bulevardul Camil Ressu, segmentul intre Soseaua
Mihai Bravu si Strada Dristorului, se propune reorganizarea parcarilor de la marginea partii
carosabil de pe sensul de mers catre Bulevardul Theodor Pallady si ingustarea benzilor de
circulatie de pe sensul opus, permitand astfel realizarea de piste unidirectionale delimitate
fizic de celelalte fluxuri de trafic. Se propune realizarea de piste unidirectionale si pe
segmentul Strada Laborator - Bulevardul Nicolae Grigorescu prin reconfigurarea parcarilor
de la marginea partii carosabil de o parte si de alta a strazii. Pentru Bulevardul Theodor
Pallady, segmentul intre Bulevardul Nicolae Grigorescu si statia de tramvai Chimopar, se
propune reorganizarea spatiilor din alveolele limitrofe partii carosabil si inserarea de piste
unidirectionale delimitate fizic de celelalte fluxuri de trafic (pietonal si/sau auto). Pe
segmentul statia de tramvai Chimpoar - Metrou Anghel Saligny se propune ingustarea latimii
benzilor de circulatie de pe sensul de mers catre Anghel Saligny si eliminarea unei benzi de
circulatie de pe sensul opus, o banda din alveola, realizarea de parcari la bordura si inserarea
de piste unidirectionale delimitate fizic.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 8 sunt deserviti aproximativ 229.934
locuitori ai municipiului si circa 93.938 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Piata Unirii, Biblioteca Natinala,
Tribunalul Bucuresti, Oficiul National al Registrului Comertului, Piata Alba lulia, Biserica SF.
Treime Dudesti, Primaria Sectorului 3, Dristor, Piata Ramnicu Sarat, Parc N5, Piata Titan,
Piata Trapezului, Parc Comercial Pallady.

Punctele de intermodalitate deservite: statiile de metrou Piata Unirii, Dristor, Nicolae
Grigorescu, 1 Decembrie 1918, Nicolae Teclu si Anghel Saligny.
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in ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pista, a fost
inregistrata o reducere de 4,14% a cantitatii si totodata o crestere de 44.07% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu reteaua velo Ilfov: traseul ,,Unirii - Pallady” este propus spre realizare pana
la limita UAT Bucuresti si nu are propuneri de continuare catre Ilfov prin reteaua secundara.

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul “Unirii - Pallady” poate reprezenta o
coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 3 - S1, S2, S4, S7 segmentul 2, S9
segmentul 2, 510, 512, S14, 515, S17 si 519 segmentul 2.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 4,03 M euro.
Perioada estimativa de realizare:

e 2024 - 2026 - pentru segmentul Bulevardul Unirii - Piata Alba lulia - Bulevardul
Burebista - Strada Traian Popovici;

e 2026 - 2028 - pentru segmentul Calea Dudesti - Bulevardul Camil Ressu - Bulevardul
Theodor Pallady.

FIP CONSULTING | 0729 080 014 | 0729 080 004 | proiecte@fipcor



M8_2 - luliu Maniu
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Figura 7-15 - Pista principala propusa M8_2 -luliu Maniu

“luliu Maniu” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura intre zona
Grozavesti si vestul municipiului.

Are o lungime estimativa de 6,74 km si se conecteaza cu trasele de piste existente de pe
Splaiul Independentei si Drumul Osiei. Deserveste sectorul 6 din Bucuresti.




Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Soseaua Grozavesti si Bulevardul luliu
Maniu.

Descrierea traseului: Soseaua Grozavesti in zona Pasajului suprateran Basarab se propune
realizarea pistelor unidirectionale prin partea carosabila la nivel prin reducerea latimii
benzilor de circulatie. Pentru sectorul Intrarea Rotativei - Bulevardul luliu Maniu se propune
realizarea de piste unidirectionale prin eliminarea unei benzi de circulatie de pe fiecare sens
sau prin reducerea spatiului verde median. Pe Bulevardul luliu Maniu, intre Bulevardul
Geniului si Bulevardul Doina Cornea, se propune ingustarea benzilor de circulatie auto si
realizarea de piste unidirectionale de o parte si de alta a partii carosabil. Se propune
eliminarea unei benzi auto de pe sensul de mers spre Bulevardul Geniului, mutarea benzii
dedicate transportului public si eliminarea parcarilor de pe sensul opus pe segmentul intre
Bulevardul Doina Cornea si Strada Lujerului al Bulevardului luliu Maniu si realizarea de piste
unidirectionale separate fizic de celelalte fluxuri de trafic. Pe segmentul Strada Lujerului -
Strada Valea Cascadelor din Bulevardul luliu Maniu se propune eliminarea parcarilor de pe
sensul de mers catre autostrada A1 si reorganizarea parcarilor de pe celalalt sens si
amplasarea de piste unidirectionale sau eliminarea completa a parcarilor de pe sensul de
mers catre autostrada si realizarea unei piste bidirectionala. Se propune reorganizarea
parcarilor de la marginea partii carosabil de pe ambele sensuri si realizarea de piste
unidirectionale sau eliminarea completa a parcarilor de pe sensul de mers catre Centru pe
segmentul Strada Valea Cascadelor - Aleea Valea Crisului. Se propune ingustarea benzilor de
circulatie de pe sensul de mers catre autostrada si reorganizarea parcarilor de pe sensul
opus si realizarea de piste unidirectionale sau eliminarea completa a parcarilor de pe sensul
de mers catre Centru si realizarea unei piste bidirectionala pe segmentul Aleea Valea Crisului
- Drumul Belsugului. Pe segmentul Drumul Belsugului - Drumul Osiei se propune reducerea
latimii benzilor de circulatie de pe ambele sensuri si realizarea de piste unidirectionale sau
reducerea latimii benzilor, reducerea spatiului verde median si realizarea unei piste
bidirectionala la marginea partii caroabil pe sensul de mers catre centru. Toate propunerile
de piste prezentate mai sus sunt propuse a fi separate fizic de celelalte fluxuri de trafic.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 8 sunt deserviti aproximativ 201.467
locuitori ai municipiului si circa 123.401 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Centrul Comercial Orhideea, Orhideea
Towers, Colegiul Tehnic Carol I, Universitate Ecologica din Bucuresti, Gradina Botanica
»,Dimitrie Brandza”, Centrul Municipal Integrat pentru Situatii de Urgenta, Muzeul National
Cotroceni, Parcul Grozavesti, Facultatea de Electronica, Telecomunicatii si Tehnologia
Informatiei, Universitatea Nationala de Stiinta si Tehnologie Politehnica Bucuresti, Gradinita
Nr. 274, Colegiul National ,Tudor Vladimirescu”, Parcul luliu Maniu-Fabricii, Centrul
comercial Lujerului, Piata Veteranilor, Piata Gorjului, Autogara Militari, Autobaza RATB
Militari, Institutul National de Cercetare-Dezvoltare Turbomotoare COMOTI, Centrul
Comercial Militari Shopping.

Punctele de intermodalitate deservite: statiile de metrou Grozavesti, Politehnica,
Lujerului, Gorjului si Pacii si Autogara Militari.

In ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pista, a fost
inregistrata o reducere de 4,97% a cantitatii si totodata o crestere de 49.06% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.
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Conexiunea cu reteaua velo Ilfov: traseul ,,luliu Maniu” se continua prin reteaua secundara
S27 pana la limita UAT Bucuresti.

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul “luliu Maniu” poate reprezenta o coloana
vertebrala pentru traseele secundare Sector 6 - S2, 54, S6 segmentul 1, S7, 511 segmentul
1, 2si 3, S17, S22, S23 si S27.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 3,04 M euro.
Perioada estimativa de realizare:

e 2024 - 2027 - pentru segmentul Bulevardul luliu Maniu intre Soseaua Virtutii si
Bulevardul Doina Cornea;

e 2027 - 2028 - pentru segmentul Bulevardul luliu Maniu intre Strada Valea Cascadelor
si Soseaua Virtutii;

e 2028 - 2029 - pentru segmentul Bulevardul luliu Maniu intre Drumul Osiei si Strada
Valea Cascadelor, Bulevardul luliu Maniu intre Bulevardul Doina Cornea si Bulevardul
Geniului si pentru segmentul Soseaua Grozavesti.

PN\
[—Z:} FIP CONSULTING | 0729 080 014 | 0729 080 004 | proiecte@fipconsulting.ro | str. Cluceru Udricani nr. 20, et. 3 | sect. 3, Bucuresti 259
22



7.2.15 M9_1 - Matei Basarab - Basarabia
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Figura 7-16 - Pista principala propusa M9_1 -Matei Barab - Basarabia

“Matei Basarab - Basarabia” este un traseu principal de piste de biciclete care va face
legatura intre centrul municipiului si zona de est a acestuia.

Are o lungime estimativa de 6,18 km si se conecteaza cu trasele de piste existente de pe
Bulevardul Decebal. Deserveste sectorul 2 si 3 din Bucuresti.




Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Strada Matei Basarab, Calea Calarasilor,
Bulevardul Basarabia si Soseaua Vergului.

Descrierea traseului: Se propune realizarea de piste unidirectionale prin reconfigurarea
parcarilor de la marginea partii carosabil pe Strada Matei Basarab, segmentul intre
Bulevardul Corneliu Coposu si Bulevardul Mircea Voda. De la intersectia cu Mircea Voda si
pana la Strada Labirint, Strada Matei Basarab devine strada cu sens unic si propunerea de
realizare a pistelor presupune reconfigurarea parcarilor, de pe o parte sau de pe ambele
parti ale carosabilului si realizarea unei piste bidirectionala. Se propune realizarea unei piste
bidirectionala prin eliminarea unui rand de parcari pe segmentul Strada Labirint - Calea
Calarasi al strazii Matei Basarab. Pe Calea Calarasi se propune eliminarea unui rand de pacari
si realizarea unei piste bidirectionala in spatiul rezultat, pe sectorul Strada Agricultorilor -
benzinaria MOL, iar pentru segmentul benzinaria MOL - Soseaua Mihai Bravu se propune
eliminarea unei benzi de circulatie si continuarea profilului de pe segmentul anterior. Pe
Bulevardul Burebista se propune eliminarea parcarilor si realizarea de piste unidirectionale
separate fizic de celelalte fluxuri de trafic. Se propune diminuarea latimii benzilor de
circulatie, pastrarea parcarilor de la marginea partii carosabil si realizarea de piste
unidirectionale pe Soseaua Vergului.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 9 sunt deserviti aproximativ 179.984
locuitori ai municipiului si circa 88.538 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Parcul Pantelimon, Parcul Cosmos,
Autobaza Pantelimon, Spitalul Clinic de Urgenta Ilfov, Arena Nationald, Colegiul Tehnic
Dimitrie Leonida, Piata Hurmuzachi, Casa Nationala de Asigurari de Sanatate, Muzeul
Colegiului Matei Basarab, Colegiul National Matei Basarab, Scoala Gimnaziala Barbu
Delavrancea.

Punctele de intermodalitate deservite: statia de metrou Piata Muncii.

In ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pista, a fost
inregistrata o reducere de 4,97% a cantitatii si totodata o crestere de 86.33% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu reteaua velo Ilfov: traseul ,,Matei Basarab - Basarabia” se conecteaza cu
traseul ,Pantelimon” in zona park&ride Pantelimon. Acesta din urma ofera prin reteaua
secundara conexiuni cu limita UAT Bucuresti in zona de est si cu comuna Dobresti

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul “Matei Basarab - Basarabia” poate
reprezenta o coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 2 - S5, S10, $15, S16, iar
pentru Sectorul 3 - S2, 54, S8, S9 segmentul 1, 512, S13, 515 si S18.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 2,78 M euro.
Perioada estimativa de realizare:
e 2024 - 2025 - pentru segmentul Bulevardul Basarabia - Soseaua Vergului;

e 2025 - 2026 - pentru segmentul Strada Matei Basarab - Calea Calarasilor.
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7.2.16 M9_2 - Rahova - Alexandriei
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Figura 7-17 - Pista principala propusa M9_1 -Rahova - Alexandriei

“Rahova - Alexandriei” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura
intre centrul municipiului si zona de sud-vest a acestuia. Are o lungime estimativa de 7,66
km si se conecteaza cu trasele de piste existente de pe Splaiul Independentei si Calea

Victoriei. Deserveste sectorul 4 si 5 din Bucuresti.

Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Str. Apolodor, Piata Constitutiei, Bdul
Libertatii, Calea 13 Septembrie, Str. Uranus, Calea Rahovei si Sos. Alexandriei.




Descrierea traseului: Se propune eliminarea parcarilor de pe trotuar si realizarea unei piste
bidirectionala separata fizic si prin diferenta de nivel de fluxurile pietonale pe Strada Uranus
intre Calea 13 Septembrie si Strada Sirenelor. intre Strada Sirenelor si Strada Sabinelor se
propune ingustarea benzilor de circulatie si realizarea de piste unidirectionale la marginea
partii carosabil. intre Strada Sabinelor si Calea Rahovei se propune eliminarea unui rand de
parcari, ingustarea benzilor de circulatie si a celuilalt rand de parcari si realizarea de piste
unidirectionale. Pe Calea Rahovei intre Strada Uranus si Strada Odoarei se propune
ingustarea benzilor de circulatie si a parcarilor si realizarea de piste unidirectionale la
margine partii carosabil. Intre Strada Odoarei si Calea Ferentari se propune diminuarea
latimii benzilor de circulatie si realizarea pistelor unidirectionale la marginea partii carosabil
pe fiecare sens de circulatie. Se propune reconfigurarea sau (unde nu este posibila
reconfigurarea) eliminarea parcarilor de la marginea partii carosabil si inserarea de piste
unidirectionale separate fizic de celelalte fluxuri pe Calea Rahovei intre Calea Ferentari si
Strada Soldat Croitoru Vasile. Pe Soseaua Alexandriei se propune diminuarea spatiului
carosabil prin ingustarea benzilor de circulatie si realizarea de piste unidirectionale.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 9 sunt deserviti aproximativ 160.725
locuitori ai municipiului si circa 77.645 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Piata Constitutiei, Piata Francofoniei,
Gradina Uranus, Piata George Cosbuc, Piata Chirgiu, Biserica Barbatescu Vechi, Parcul Trafic
Greu, Piata Rahova, Piata Antiaeriana, Depou Alexandriei, Jandarmeria Romana.

Punctele de intermodalitate deservite: traseul nu se intersecteaza cu locatii considerate
puncte de intermodalitate (exemplu: statii de metrou).

In ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pist3, a fost
inregistrata o reducere de 2,18% a cantitatii si totodata o crestere de 25.06% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu reteaua velo Ilfov: traseul “Rahova - Alexandriei” poate face legatura cu
Orasul Bragadiru prin continuarea ulterioara a traseului pe Soseaua Alexandriei.

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul “Rahova - Alexandriei” poate reprezenta
o coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 4 - S14 segmentul 1 si S18, iar pentru
Sectorul 5 - S2, S3, 5S4, S5, S6 segmentul 3, S7, S9, S10, S14, 516 si S19

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 3,45 M euro.
Perioada estimativa de realizare:

e 2025 - 2026 - pentru segmentul Strada Apolodor - Piata Constitutiei - Bulevardul
Libertatii - Calea 13 Septembrie;

e 2026 - 2027 - pentru segmentul Strada Uranus - Calea Rahovei (intre Strada Uranus
si Bulevardul Tudor Vladimirescu);

e 2027 - 2028 - pentru segmentul Calea Rahovei intre Bulevardul Tudor Vladimirescu
si Soseaua Alexandriei;

e 2028 - 2029 - pentru segmentul Soseaua Alexandriei.
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M10_1 - Inelul Median Nord
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Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Strada Stirbei Voda, Strada C. A. Rosetti,
Strada Maria Rosetti, Strada Popa Petre, Strada Zece Mese, Piata Foisorul de Foc, Strada
Traian, Strada Mihaileanu Stefan, Strada Doctor Burghelea, Strada Prof. Dr. Mihail
Georgescu, Strada Traian.

Descrierea traseului: Se propune reducerea numarului de benzi pe sensul de mers catre
Bulevardul Eroilor si realizarea de piste unidirectionale de o parte si de alta a partii
carosabile sau realizarea unei piste bidirectionala in locul benzii eliminate pe Strada Stirbei
Voda intre Splaiul Independentei si Calea Plevnei. Intre Calea Plevnei si Strada Berzei se




propune reconfigurarea parcarilor de pe sensul de mers catre Strada Berzei si realizarea unei
piste bidirectionala an spatiul rezultat. De la Strada Berzei si pana la Strada lon Campineanu,
Strada Stirbei Voda devine strada cu sens unic si se propune reconfigurarea parcarilor sau
ingustarea benzilor de circulatie si realizarea unei piste bidirectionala. Pe segmentul intre
Strada lon Campineanu si Calea Victoriei se propune reducerea numarului de benzi pe sensul
de mers catre Atenneul Roman si realizarea unei piste bidirectionala la marginea partii
carosabil pe sensul de mers catre Strada Berzei. Pe strazile C. A. Rosetti, Maria Rosetti, Popa
Petre si Zece Mese, strazi cu sens unic se propune reducerea numarului de benzi sau latimii
benzilor de circulatie autor acolo unde nu exista parcari si reconfigurarea sau eliminarea
locurilor de parcare unde exista si realizarea unei piste bidirectionala separata fizic de
celelalte fluxuri de trafic. Pe Strada Traian intre Strada Avram lancu si Bulevardul Ferdinand
| se propune eliminarea unei benzi auto si realizarea unei piste bidirectionala. Pe segmentul
Strada Plantelor - Strada Stefan Mihaileanu din Strada Train se propune reconfigurarea
parcarilor de la marginea partii carosabil si realizarea unei piste bidirectionala. Pentru
strazile Stefan Mihaileanu, Popa Petre, Doctor Burghelea si Doctor Mihail Georgescu, strazi
Cu sens unic, se propune reconfigurarea (acolo unde este posibil) sau eliminarea locurilor de
parcare si realizarea unei piste bidirectionala separata fizic de celelalte fluxuri de trafic.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 10 se deserveste circa 86.961 locuitori
ai municipiului si circa 77.618 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Spitalul Universitar, Parcul Operei,
Judecatoria Sector 6, Sediul Directia Nationala Anticoruptie, Palatul Cretulescu |,
Universitatea Nationala de Muzica, Ateneul Roman, Sala Palatului, Piata George Enescu,
Palatul Regal, Galeria Galateca, Muzeul Theodor Aman, Casa Zottu, Biserica Boteanu,
Gradinita 203, Casa Caragiale, Muzeul de Arta Vasile Grigorian, Biserica Popa Chitu, Galeria
Posibila, Scoala Gimnaziala Speciala Nr.2, Foisorul de Foc, Colegiul Economic AD Xenopol,
Biserica Popa Soare, Scoala 103, Hala Traian.

Punctele de intermodalitate deservite: statia de metrou Eroilor.

In ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementérii traseului de pist&, a fost
inregistrata o reducere de 0,82% a cantitatii si totodata o crestere de 142.86% a numarului
de biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul ,,Inel Media Nord” poate reprezenta o
coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 1 - S9, S11, $S14 segmentul 1 si S22
segmentul 2, iar pentru Sectorul 2 - S1, S2 segmentul 1, S7 segmentul 2 si 3, S16.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 2,26 M euro.
Perioada estimativa de realizare:

e 2024 - 2026 - pentru intregul segment al magistralei.
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7.2.18 M10_2 - Inelul Median Sud
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»lnel Media Sud” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura intre
Strada Berzei - Parcul lzvor si Calea Calarasi prin partea sudica a inelului median al
municipiului.

Are o lungime estimativa de 7,50 km si se conecteaza cu trasele de piste existente de pe
Splaiul Independentei si Strada Berzei. Deserveste sectorul 1, 4 si 5 din Bucuresti.

Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Strada Berzei, Strada Vasile Parvan,
Strada Bogdan Petriceicu Hasdeu, Strada lzvor, Calea 13 Septembrie, Bulevardul Libertatii,




Piata Regina Maria, Strada Mitropolitul Nifon, Piata Libertatii, Strada General Candiano
Popescu, Strada Lanariei, Bulevardul Gheorghe Sincai, Bulevardul Nerva Traian si Strada
Traian.

Descrierea traseului: Se propune eliminarea locurilor de parcare de pe ambele sensuri ale
strazii Traian, intre Calea Calarasi si Strada Traian, si realizarea se piste unidirectionale de
o parte si de alta a partii carosabil sau realizarea unei piste bidirectionala pe sensul de mers
catre Strada Labirint. Pe segmentul intre Strada Labirint si Strada Matei Basarab se propune
reconfigurarea parcarilor de la marginea partii carosabil de pe sensul de mers catre Calea
Calarasi si realizarea unei piste bidirectionala in spatiul rezultat. Pentru segmentul Strada
Matei Basarab - Strada Maximilian Popper se propune eliminarea locurilor de parcare si
ingustarea benzilor de circulatie si realizarea de piste unidirectionale de o parte si de alta
a carosabilului sau realizarea unei piste bidirectionala. intre Strada Mximilian Popper si
Bulevardul Unirii se propune eliminarea parcarilor de pe trotuar (pe sensul de mers spre
Calea Calarasi) si realizarea unei piste bidirectionala sau reconfigurarea parcarilor de pe
ambele trotuare si realizarea de piste unidirectionale. Se propune reconfigurarea parcarilor
din alveolele limitrofe partii carosabil si realizarea de piste unidirectionale sau eliminarea
unui rand de pacari din alveola de pe sensul de mers spre Bulevardul Unirii si realizarea unei
piste bidirectionala, pe Bulevardul Nerva Traian intre Bulevardul Unirii si Bulevardul
Octavian Goga. Pentru sectorul Bulevardul Octavian Goga - Aleea Apahida al Bulevardului
Nerva Traian se propune reconfigurarea parcarilor de la marginea partii carosabil de pe
sensul de mers spre Bulevardul Unirii si realizarea unei piste bidirectionala sau
reconfigurarea parcarilor de pe ampele parti ale corsabilului si realizarea de piste
unidirectionale. Se propune reconfigurarea parcarilor de pe sensul de mers spre Splaiul Unirii
si realizarea unei piste bidirectionala sau diminuarea spatiului carosabil de pe ambele sensuri
si realizarea de piste unidirectionale la margine strazii pe Bulevardul Nerva Traian intre
Aleea Apahida si Strada lon Minulescu. Pe segmentul Strada lon Minulescu - Splaiul Unirii se
propune reducerea numarului de benzi pe sensul de mers catre Splaiul Unirii si realizarea
unei piste bidirectionala sau reducerea numarului de benzi pe acelasi sens si ingustarea
benzilor de pe sensul opus si realizarea de piste unidirectionale la marginea partii carosabil.
Pe Bulevardul Gheorghe Sincai se propune eliminarea locurilor de parcare de pe sensul de
mers catre Bulevardul Tineretului si realizarea unei piste bidirectionala sau reconfigurarea
parcarilor de pe ambele sensuri si inserarea de piste unidirectionale. Pentru Strada Lanariei,
strada cu sens unic, se propune eliminarea unui rand de parcari si reducerea latimii benzii
de circulatie si realizarea unei piste bidirectionale sau realizarea de piste unidirectionale de
o parte si de alta a strazii. Traversarea intersecstiei cu Bulevardul Dimitrie Cantemir se va
face prin amenajarea unei noi treceri, solutia finala ramanand a fi stabilita de studiile de
specialitate. Pe Strada General Candiano Popescu se propune eliminarea locurilor de parcare
de pe ambele parti ale strazii si realizarea unei piste bidirectionala la marginea sensului de
mers catre Piata Libertatii. Se propune eliminarea unei benzi de circulatie de pe sensul de
mers catre Strada Izvor si realizarea unei piste bidirectionala pe Calea 13 Septembrie intre
Bulevardul Libertatii si Strada Uranus sau realizarea pistei in spatiul verde median partilor
carosabil. Pentru segmentul Strada Uranus - Strada Izvor din Calea 13 Septembrie se propune
realizarea unei piste bidirectionala prin eliminarea unei benzi de circulatie de pe sensul de
mers catre Strada lzvor, sau eliminarea locurilor de parcare de pe trotuar de pe sensul de
mers catre Bulevardul Libertatii sau realizarea pistei in spatiul verde median benzilor de
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circulatie auto. Se propune eliminarea unei benzi de circulatie de pe Strada Izvor intre Calea
13 Septembrie si Strada Doctor Nicolae Staicovici (pe sensul de mers catre Calea 13
Septembrie si realizarea unei piste bidirectionala in spatiul rezultat sau realizarea de piste
unidirectionale la marginea partii carosabil. intre Strada Doctor Nicolae Staicovici si
Bulevardul Natiunile Unite se propune ingustarea partii carosabil si realizarea de piste
unidirectionale de o parte si de cealalta a acesteia sau realizarea unei piste bidirectionala
pe partea cu sensul de mers catre Calea 13 Septembrie. Se propune eliminarea unei benzi
de circulatie de pe sensul de mers catre Bulevardul Natiunile Unite si realizarea unei piste
bidirectionala sau mutarea axului drumului si realizarea de piste unidirectionale la marginea
carosabilului pe Strada Bogdan Petriceicu Hasdeu intre Bulevardul Natiunile Unite si Podul
Hasdeu. Pe podul Hasdeu se propune la renuntarea spatiului de siguranta de pe sensul de
mers catre Strada Vasile Parvan, mutarea axului si eliminarea unei benzi de circulatie de pe
sensul de mers catre Strada lzvor si realizarea unei piste bidirectionala sau realizarea de
piste bidirectionale de o parte si de alta a partii carosabil. Pe segmentul Splaiul
Independentei - Bulevardul Mihail Kogalniceanu se propune eliminarea parcarilor de la
marginea partii carosabil si realizarea pistei bidirectionala pe sensul de mers catre Splai sau
realizarea de piste unidirectionale de o parte si de alta a carosabilului. Pe Strada Vasile
Parvan intre Bulevardul Mihail Kogalniceanu si Strada loan Bibicescu se propune ingustarea
benzilor de circulatie si realizarea unei piste bidirectionala pe sensul de mers catre Splaiul
Independentei sau realizarea de piste unidirectionale la marginea partii carosabil pe ambele
parti. Pe sectorul Strada loan Bibicescu - Calea Plevnei al aceleiasi strazi se propune
eliminarea unei benzi de circulatie de pe sensul de mers catre Calea Plevnei si realizarea
pistei bidirectionala pe sensul de mers catre Splai sau realizarea de piste unidirectionale pe
ambele parti ale carosabilului. Pe Strada Berzei intre Calea Plevnei si Strada Grigore
Cobalcescu se propune eliminarea unei benzi de circulatie de pe sensul de mers catre Strada
Buzesti si realizarea unei piste bidirectionala in spatiu rezultat sau renuntarea la cate o
banda de circulatie de pe fiecare sens si realizarea de piste unidirectionale de o parte si de
alta a strazii. Toate pistele propuse in cadrul acestei magistrale sunt propuse a fi separate
fizic fata de celelalte fluxuri de trafic.

O alta recomandare pentru crelterea liniaritatii si atractivitatii poate fi trecerea retelei
principale pe Bulevardul Libertatii (prin fata Casei Poporului) si traversarea parcului Izvor
pe diagonala devenind un traseu mult mai direct si atractiv. Daca aceasta recomandare se
ia in seama, trebuie mentionat ca pista respectiva trebuie separata de fluxurile pietonale
din parc prin pista separata si marcata conform.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 10 se deserveste circa 106.286 locuitori
ai municipiului si circa 94.866 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Piata Volanta Nerva Traian, Biserica
Apostol din Tabaci, Parcul Timpuri Noi, Colegiul National Gherorghe Sincai, Parcul Carol,
Academia Romana, Piata Francofoniei, Palatul Parlamentului, Parcul Izvor, Liceul teoretic
bilingv Miguel de Cervantes.

Punctele de intermodalitate deservite: statiile de metrou Izvor, Tineretului si Timpuri Noi.

In ceea ce tine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pista, a fost
inregistrata o reducere de 0,53% a cantitatii si totodata o crestere de 27.53% a numarului de
biciclisti raportat la situatia fara proiect in aria de studiu.
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Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul ,Inel Media Sud” poate reprezenta o
coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 1 - S11, pentru Sectorul 4 - S14
segmentul 1 si 2, 515, 520 si pentru Sectorul 5 - S15.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 3,38 M euro.

Perioada estimativa de realizare:

2024 - 2026 - pentru segmentul Strada Bogdan Petriceicu Hasdeu - Strada Izvor - Calea
13 Septembrie - B

2024 - 2026 - pentru segmentul Strada Bogdan Petriceicu Hasdeu - Strada Izvor - Calea
13 Septembrie - Bulevardul Libertatii - Piata Regina Maria - Strada Mitropolitul Nifon
- Piata Libertatii - Strada General Candiano Popescu - Strada Lanariei - Bulevardul
Gheorghe Sincai;

2026 - 2027 - pentru segmentul Bulevardul Nerva Traian;
2027 - 2028 - pentru segmentul Strada Traian;

2028 - 2029 - pentru segmentul Strada Berzei - Strada Vasile Parvan.
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7.3 Reteaua secundara de infrastructura velo

Asa cum a fost mentionat in capitolele anterioare: retea velo secundara - colectoare, asigura
preluarea fluxurilor velo de la nivelul sectorului/cartierului sau asigura legatura catre un
traseu velo principal, avand o latime activa mai redusa fata de pistele principale, de
minimum 2,00 m pentru pistele bidirectionale si 1,00 m/sens pentru pistele unidirectionale,
spatii de protectie fata de fluxurile auto de min. 0,10 m (marcaj) sau 0,15 m - 0,25 m
delimitare fizica; are un caracter si o functionalitate locala. Din punct de vedere constructiv,
in reteaua secundara velo se pot constitui variate de forme, precum: piste de biciclete,
benzi ciclabile, strazi prioritare pentru biciclisti (marcate in acest sens), strazi de tip
»shared-space”, etc., si indeplineste urmatoarele:

3

¢ Nevoi locale: Raspunde nevoilor specifice ale unui sector sau cartier, oferind o
infrastructura dedicata pentru deplasarile pe distante mai scurte;

e Conexiune cu reteaua principala: Asigura conectivitatea cu reteaua principala,
facilitand accesul rapid si eficient la arterele principale;

e Varietate in implementare: Poate fi realizata sub forma de benzi ciclabile “shared
space” sau strazi cu prioritate pentru bicilisti, adaptandu-se la specificul fiecarei
zone.

Shared space si strazi locale partajate

Shared space este un concept care minimalizeaza separarea intre participantii la trafic, prin
eliminarea bordurilor, marcajelor, semnelor de circulatie si semafoarelor. Acest concept se
bazeaza pe teoria ,,paradoxul sigurantei”: cu cat o situatie e mai certa, cu atat oamenii vor
fi mai neatenti si mai detasati, creand situatii de nesiguranta. La fel, cu cat o situatie e mai
neclara si creaza confuzie, cu atat mai mult oamenii vor fi mai atenti unii la altii, soferii vor
reduce viteza, contribuind la situatii mai sigure si la reducerea accidentelor in trafic.

Exista mai multe forme/variatii ale conceptului de shared space, insa contextul, volumele
de trafic de toate tipurile, design-ul spatiului (fiind cel mai important, acesta defineste
utilizarea spatiului, iar aspectul atrage oamenii) fiind cruciale pentru succesul unei astfel
de solutii.

Exemple:

- Tnintersectii sau piete, pe o suprafata redusa - de reguld unde nu este spatiu
sa se faca infrastructura separata pentru toate modurile si in care se doreste
reducerea volumelor de trafic motorizate precum si viteza traficului;

- Pe strazi/coridoare majore cu trafic de toate felurile - de regula pe strazi
comerciale, unde scopul este sa se reduca traficul auto si sa se creeze mai
mult spatiu pentru pietoni, terase, spatiu verde, iar pietonii, biciclistii si
autoturismele impart spatiul;

- Strazi locale - unde volumul si viteza traficului este redusa si unde nu este
spatiu pentru infrastructura separata de biciclete si unde nici nu este
necesara.
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Figura 7-18 - Exemplu de shared space intersectii/ piete - Graz, Austria (sursa: Transportation Research
Board)

Figura 7-19 - Exemplu de shared space intersectii/ piete - Drachten, Olanda (sursa: Kenniscentrum)
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Figura 7-20 - Tranzitia la share space pe strazi cu trafic major - Maria Hilfer Strasse Viena, Austria (sursa:
thecityateyelevel)

In teorie, separarea fizica a biciclistilor de traficul auto este necesara doar pe strizi unde

se circula cu viteze mai mari de 30 km/h. Majoritatea strazilor secundare, intre blocuri, in

zonele rezidentiale fiind astfel de strazi. Aici nu este nevoie de o infrastructura separata




pentru biciclete, fiindca autoturismele si bicicletele pot imparti spatiul. in tabelul urmator
sunt criteriile prin care se determina unde este nevoie de infrastructura separata conform
manualului CROW.

Tabel 7-2 - Criterii de determinare necesitatea unei infrastructuri velo separate (sursa: CROW, manualul de
proiectare pentru traficul velo)

Road category/ | Speed limit Volume Basic cycling Main cycling Bicycle highway
function motorized traffic | structure network

/24h)

<2.500 Mixed trafficor  Bicycle street
bicycle street with right of way
Residentialroad 30 2.000 - 5.000 Mixed traffic or
Cycle lane
>4.000 Cycle path or cycle lane

50 - 2x1 lane
Cycle path
Distributorroad 50 —2x2 lane Not relevant
70 cycle / moped path

in Olanda, strazile rezidentiale cu spatiu partajat intre biciclisti si autoturisme se folosesc
metode de calmare a traficului prin materiale: pavele.

b 6"
g

Figura 7-21 - Exemplu de strazi rezidentiale ce aplica metode de calmare a traficului
In subcapitolele ce urmeazd prezentam reteaua velo secundara propusd pentru fiecare
sector din municipiul Bucuresti.

De retinut faptul ca realizarea unor piste secundare nu depinde de implementarea retelei
principale.




7.3.1 Secundare propuse in Sectorul 1

Remarci notabile:

e S3 - Este un segment necesar pentru
conectarea retelei velo a
municipiului Bucuresti cu radialele
aflate in elaborare;

e S7, S8, S14, S16 - Sunt secundare ce
ofera rute alternative. S7 ofera o
alternativa fata de pista principala
propusa de pe Bulevardul Bucurestii
Noi. S8 ofera o ruta alternativa fata
de traseul S6, S14 este o ruta
alternativa fata de traseul principal
de pe Strada Polona, S16 este o ruta
de conectare rapida cu centrul
Bucurestiului, fiind o alternativa
pentru reteaua magistrala
invecinata;

e S15 este un traseu pentru viitorul
indepartat (in care problemele de
trafic se diminueaza), pe Magheru
fiind proiecte/propuneri de
introducere a benzilor dedicate
transportului public. Acest traseu
fiind un traseu de mijloc intre Calea
Victoriei si Strada Polong;

e 529 si S33 - Segmentul 1 - Sunt
secundare ce necesita stabilirea
statutului terenului, deoarece 529
trece prin Padurea Baneasa, iar S33
are nevoie de un parteneriat/acord
cu  Universitatea de  Stiinte
Agronomice si Medicina Veterinara
pentru a intra cu traseul pe
terenul/aleile aferente;

e S34 - Reprezinta o alternativa a
traseului S33.

e Traseele din interirul  padurii
Baneasa, sunt trasee de biclete cu
impact minim asupra padurii.
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/<« FIP CONSULTING % Primaria l
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r _ﬁ Limita Municipiul Bucuresti
g

..; Limita sector 1

|\ = Reteaua velo principala
\ H Reteaua velo secundara
( O Nod intermodal existent

O Statie de metrou viitoare

®
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Figura 7-22 - Reteaua secundara propusa in Sectorul 1




Nume piste

Amplasament

Lungime
(km)

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

s+ "Ea

S1

S2
S3
S4
S5
S6 - Segment 1
S6 - Segment 2
S6 - Segment 3

S7

S8

S9

S10 - Segment 1

S10 - Segment 2

S11

S12

S13
S$14 - Segment 1

S14 - Segment 2

S$14 - Segment 3

S14 - Segment 4

S15 - Segment 1

S15 - Segment 2

S16

S17

S18

519
S20
S21

S22 - Segment 1

B 9

Bulevardul Aviatorilor din Piata Charles de Gaulle, ocolind Bulevardul Beijing pe
malul Lacului Floreasca (Podul Bordei) si conectandu-se cu Soseaua Pipera pe
Strada Zagazului

Din intersectia Bulevardului Bucurestii Noi cu Strada Constantin Godeanu pana la
limita intravilanului municipiului Bucuresti pe Soseaua Bucuresti-Targoviste
Intrarea Straulesti cu legatura pe Strada Coralilor ocolind Cimitirul Damaroaia
pana aproape de malul Lacului Grivita

Bulevardul Marasti, intre Piata Presei Libere si Piata Montreal

Continuarea segmentului S4 pe Bulevardul Expozitiei, Strada Aviator Popisteanu,
Strada Dornei pana la intersectia cu Calea Grivitei

Din intersectia Strazii Polone cu Bulevardul Dacia si mergand pe acesta pana la
intersectia cu Calea Grivitei si oprindu-se la intersectia cu Strada Jiului

Strada Halta Grivita, Pasajul pietonal Halta Grivita conectandu-se cu Calea
Giulesti

Strada Mihai Eminescu, din intersectia cu Bulevardul Dacia pana la limita sectorului
1

Soseaua Chitilei, din intersectia cu Bulevardul Bucurestii Noi pana la limita
intravilanului municipiului Bucuresti spre Chitila

Din Piata Romana pe Strada D.I. Mendeleev, Strada Biserica Amzei, Strada Mircea
Vulcanescu, Strada Constantin Noica, Soseaua Cotroceni pana la intersectia Strada
Doctor Dimitrie Brandza

Strada lon Brezoianu, din intersectia cu Bulevardul Regina Elisabeta, Strada lon
Campineanu, Strada Luterana, Strada General H. M. Berthelot, Strada Constantin
Budisteanu si Strada Banului conectand Calea Victoriei

Din intersectia cu Calea Giulesti pe strada Butuceni, Strada Lamaiului pana la
intersectia cu Strada Sangerului si coborand pe aceasta conectandu-se tot cu Calea
Giulesti

Din intersectia Soselei Chitila cu Bulevardul Bucurestii Noi pe strada Inovatorilor,
Strada Marginei si conectand segmentul anterior $S10 in dreptul Strazii Modestiei
folosind drumurile de exploatare din zona

Calea Pleveni, din intersectia cu Strada Constantin Noica si conectarea cu Splaiul
Independentei

Strada Radu Greceanu, Strada Petru Maior, Strada Teodor Rudeanu, Strada Maior
Alexandru Campeanu, Strada Arhitect lon Mincu, Strada Capitan Gheorghe
Demetriade, Strada Andrei Mureseanu, Piata Dorobantilor, Intrarea Tudor Stefan

Continuarea segmentului S1 pe Strada Tarmului, conectandu-se cu Calea Floreasca

Strada Alexandru Constantinescu, din Piata Arcul de Triumf pana la Bulevardul lon
Mihalache

Calea Dorobantilor, din Piata Charles de Gaulle pana la Piata Dorobantilor

Calea Dorobantilor, continuarea segmentului anterior din Piata Dorobantilor pana
la Piata Alexandru Lahoari, Strada George Enescu pana la intersectia cu Calea
Victoriei

Strada General Eremia Grigorescu, din Piata Alexandru Lahovari pana la intersectia
cu Strada Polona si Strada Jean Louis Calderon

Bulevardul Nicolae Balcescu, Bulevardul General Gheorghe Magheru, Strada
Caderea Bastiliei, Strada Roma, Strada Locotenent Aviator Radu Beller si
Bulevardul Mircea Eliade pana la intersectia cu Bulevardul Beijing

Continuarea segmentului anterior pe Bulevardul Mircea Eliade pana la intersectia
cu Calea Floreasca

Soseaua Nordului si conectarea acesteia cu segmentul S1 (Podul Beijing)

Bulevardul Laminorului, continuarea traseului pana pe malul Lacului Grivita si
crearea unei pasarele/pod pietonal pentru conectarea cu Drumul Plaiul Campinei
pentru conectarea cu Soseaua Gheorghe lonescu Sisesti

Conectarea Soselei Bucuresti-Ploiesti, folosind Strada Piata Gara Baneasa, si
mergand paralel cu calea ferata pana la Pod Constanta conectandu-se cu Calea
Grivitei

Bulevardul lon Mihalache, din intersectia cu Calea Grivitei pana la intersectia cu
Strada Arhitect lon Mincu

Bulevardul Maresal Alexandru Averescu, Strada Turda, Strada Barbu Lautaru, si
traversarea caii ferate pana la limita sectorului 1

Strada lon Campineanu, din intersectia cu Calea Victoriei, Strada Batistei si Strada
Tudor Arghezi pana la intersectia cu Strada Dr. Dimitrie D. Gerota

Strada Mihail Moxa, Strada Sfintii Voievozi, Strada lulia Hasdeu

L. JE
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[

23
24
25
26
27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

Nume piste

S22 - Segment 2
S23
S24
S25
S26
S27

528

529
S30
S31

S32

S33

S34
S35
S36

Amplasament

Strada Popa Tatu, Bulevardul Schitu Magureanu pand la conectarea pistei cu
Splaiul Independentei (Podul Izvor)

Strada General Stefan Burileanu, Strada Siriului, Strada Balonului
Strada Constantin Godeanu alaturi de Strada 16 Februarie

Soseaua Gheorghe lonescu Sisesti, Bulevardul lon lonescu de la Brad

Drumul Regimentului, Drumul Piscul Pietrei, Drumul Piscul Mare pana la
conectarea acesteia cu Centura Bucuresti/Soseaua Odaii

Strada Jandarmeriei

Strada Lemnarilor si conectarea cu Drumul Piscul Rusului si continuarea traseului
pe aceasta, conectarea acesteia cu Drumul Opalului, Drumul Lapus, Strada General
Eraclie Arion

Drumul Muntele Gaina, conectarea acestuia cu Stejarii Country Club pe Drumul
Stejarului pana la intersectia cu Strada Jandarmeriei

Soseaua Bucuresti-Ploiesti, din intersectia cu Strada Horia Closca si Crisan, pana
la intersectia cu Strada Jandarmeriei

Strada Madrigalului, Strada Garlei si conectarea acestuia cu Soseaua Bucuresti-
Ploiesti pe Strada Constantin Dobrogeanu Gherea

Aleea Primo Nebiolo si conectarea acesteia cu aleile din interiorul Agronomiei pana
la conectarea traseului cu Strada Constantin Sandu Aldea

Conectarea Centurii Bucuresti cu Cartierul Salcamilor pe langa limita intravilanului
municipiului Bucuresti si a padurii Baneasa, conectarea cu Strada Vadul Moldovei
pana la intersectia cu Strada Erou lancu Nicolae

Traseul alternativ pentru S33 pe Drumul Padurea Neagra, Drumul Padurea
Pustnicului si Aleea Teisani

Conectarea Soselei Bucuresti-Ploiesti cu Soseaua Nordului pe langa calea ferata
existenta

Traseu de agrement cu potential ridicat in jurul salbei de lacuri

Total

Lungime

(km)
1.52

1.87
3.46
4.60
2.77
3.12

3.55

2.51
2.50
1.92

1.49

2.97

2.78

0.67
106.35
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7.3.2 Secundare propuse in Sectorul 2

Remarci notabile: 4 g, Pl L S

/< FIPCONSULTING ER) Primiria l

s, e,
0 ervwy,
§ T ey,
' s '"m""‘""'m.., )—, LINKING OPPORTUNITIES
Nl I 2, 7
estairey,

e O mare parte a traseelor secundare | |
propuse se afla deja in faze de |
proiectare S.F. prin proiect depus | |
prin PNRR. Denumirea de T1, T2 etc. | |
reprezinta denumirea traseului din
Studiul de fezabilitate respectiv;

Capitalei

%n

e S1- Reprezinta o alternativa de nivel
local cu o cale mai liniara si mai
directa fata de reteaua principala;

e S10, S14 - Conecteaza doua
magistrale invecintate;

e S15 - Poate fi un traseu de
agrement/recreatioal, 1in special
sectiunile ce merg pe marginea
salbei de lacuri;

e 517 - Segmentul 1 - Conecteaza doua
zone, Obor/Baicului cu
Colentina/Electronicii, ce prezinta o
bariera fizica (calea ferata) creand
astfel un traseu rapid pentru
biciclisti;

e S21 - Traseu de agrement cu
potential ridicat in jurul lacurilor,
traseul urmand a fi propus prin
concurs OAR.

Limita sector 2

= Reteaua velo principala

"*-JI Reteaua velo secundara PNRR

H Reteaua velo secundara

== Reteaua velo secundara prin concurs OAR
Q Nod intermodal existent

O Statie de metrou viitoare

7
Figura 7-23 - Reteaua secundara propusa in Sectorul 2

FIP CONSULTING | 0729 080 014 | 0729 080 004 | proiecte@fipconsulting.ro | str. Cluceru Udricani nr. 20, et. 3 | sect. 3, Bucuresti



Lungime

\Ig Nume piste Prin PNRR Amplasament )
(| T1 Bulevardul Pache Protopopescu, Soseaua lancului 2.67
52 - Segment 1 v Strada Vasile _Lascar, Strada lon Luca Caragiale pana la intersectia cu 0.81
2 Strada Icoanei
$2 - Seement 2 v Strada Dumbra Rosie, Strada Icoanei, Strada Domnita Ruxandra, Strada 2.10
g Ghiocei, Aleea Circului si conectandu-se cu Bulevardul Lacul Tei .
3 | S3 T3 Bulevardul Lacul Tei 1.99
Strada Judetului, Intrarea Vagonului, Strada Sfantului Nicetam, Strada
S4 - Segment 1 T4 Pargarilor, Strada Grigore lonescu, Strada Otesani, Strada Masina de 1.92
Paine si conectarea prin aleeile invecinate cu Soseaua Colentina
4 S4 - Segment 2 T4 Congctarea segmentului anterior cu S3 prin Strada Otesani si Strada 0.49
Dorin Pavel
S4- Segment 3 T4 Strada AGlmka Mihail, Strada Ramurl Tei, Strada Luigi Galvani, 1.30
conectandu-se cu segmentele anteriaore
S5 - Seement 1 T Strada Baicului, Soseaua Electronicii, folosind strazile de acces ale 2.68
s Veranda Mall si conectéand Parcul Pasarari si Obor )
S5 - Segment 2 5 Cont]nuarea_ segmentului anterior din Soseaua Electronicii pe strada 0.36
Vladislav Voievod
Strada Sublocotenent Gheorghe Stanescu, conecntandu-se cu Soseaua
. lancului si facand legatura cu strazile George Foloescu, Tony Bulandra,
5 | 55-Segment 3 iE Strada Maior Coravu, Strada Dumitru Theodor Neculutd, Strada Maior 1.89
Laurentiu Claudiu revenind in Soseaua lancului
Ca alternativa pentru segmentul anterior se propune pe Aleea Pan
S5 - Seament 3 - alternativa Halipa, folosind accesele Arenei Nationale, si conectandu-se cu 1.90
g Bulevardul Pierre de Coubertin, Aleea Hobita, Strada Soldat Stefan .
Velicu si prelungind traseul pana la Strada Baicului
Strada Episcop Damaschin, Strada Frunzei facand legatura cu 516 pana
6 | S6 T6 la intersectia cu Strada Agricultori si urcand pe aceasta, Strada 1.48
Matasari conectandu-se cu Bulevardul Ferdinand
57 - Segment 1 17 Strada Aurel .Vlalcu din intersectia cu Stefan cel Mare pana la 0.90
Dumbrava Rosie
7 | S7-Segment 2 17 Din intersectia Strazii Polone cu Bulevardul Dacia si mergand pe acesta 1.71

pe Strada Traian pana la intersectia cu Bulevardul Ferdinand |
Strada Stefan Mihaileanu din Calea Calarasi pana la intersectia cu

0.29
Strada Dr. Burghelea
Continuarea traseului Colentina pana la limita intravilanului

S7 - Segment 3 T7

S8 - Segment 1 T9 AN - . 2.43
municipiului Bucuresti spre Voluntari
Din intersectia cu Soseaua Colentina pe Soseaua Andronache pana la
S8 - Segment 2 T9 intersectia cu Strada Maliuc si coborand pe aceasta pana pe Soseaua 1.45
Colentina
8 Din intersAec}ia Soselei Andronache cu Strada Oituz si mergand pe
58 - Segment 3 To aceasta pana la intersectia cu Strada Portile de Fier, Strada Mentiunii, 2.16

Strada Gheorghe Roventa, Strada Escalei pana la intersectia cu Strada
Portile de Fier si coborand dupa pe Strada Peris

Strada Capitan Juverdeanu, trecand prin apropierea liniei de CF
S8 - Segment 4 T9 (terenul de fotban lon Creangd) pana la intersectia cu Strada Nicolae 2.15
Apostol si mergand pe aceasta

S9 - Segment 1 T10 Pe Strada Barbu Vacarescu pana la intersectia cu Bulevardul Lacul Tei 0.44

Strada Donizetti Gaetano, Strada Johann Sebastian Bach, Strada
Giuseppe Garibaldi, Strada Gioacchino Rossini

S9 - Segment 3 T10 Strada Ceaikovski 0.50
Strada Gheorghe Titeica, conectandu-se cu Strada Giuseppe Verdi prin

S9 - Segment 2 T10 0.58

S T Barbu Vacarescu si coborand pe Strada Giuseppe Garlibaldi 16
9 | S9-Segment 5 T10 Strgda Hera'strau din mtersect'la cu Bulevarcjul Dimitrie Pompeiu pana 0.32
la intersectia cu Soseaua Fabrica de Glucoza
S9 - Segment 6 T10 Strada George Constantinescu 0.33
Conectarea Soselei Pipera cu Bulevardul Dimitrie Pompeiu pe strazile
S9 - Segment 7 T10 de acces ale firmelor, iar apoi coborand spre Soseaua Fabrica de 0.82
Glucoza
Strada Locotenent Comandor Aviator Gheorghe Banciulescu, Strada
S9 - Segment 8 T10 Comandor Eugen Botez, Strada Doamna Oltea conectandu-se cu Strada 0.67
Barbu Vacarescu
10 | $10 T2 Eulevardgl Chisinau din intersectia cu Soseaua Pantelimon pana la 0.91
intersectia cu Bulevardul Basarabia
11 | S11 T13 Strada Mihai Eminescu conectandu-se cu S7 1.40
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Lungime

\Ig Nume piste Prin PNRR Amplasament

(km)
Strada Baicului din intersectia cu Soseaua Electronicii pana la
12 | 512 T14 intersectia cu Strada Paharnicul Turturea si mergand pe acesta, 1.57
Strada Heliade intre Vii, Strada Stolnicul Vasile, Strada Rauseni
Strada Gheorghe Titeica din intersectia cu Strada Barbu Vacarescu
13 | S13 pana la intersectia Strada Ramuri Tei si coborand pe aceasta pana la 1.11
intersectia cu Strada Luigi Galvani
Strada Doamna Ghica din intersectia cu Soseaua Colentina, Bulevardul
Chisinau pana la intersectia cu Soseaua Pantelimon
Din intersectia Soseaua Vergului cu Soseaua Morarilor si urcand pe
15  S15 aceasta, Soseaua Fundeni, traversand pe langa Lidl si mergand pana la 1.40
lacul Fundeni
Din intersectria Caii Calarasi cu Strada Agricultori si urcand pe aceasta,

14 | S14

16 | 516 Strada Frunzei, Strada Tepes Voda pana la intersectia cu Strada Traian 1.35
Strada Heliade Intre Vii din intersectia cu Soseaua Electronicii pana la
S17 - Segment 1 : - - 0.45
intersectia cu Strada Dumitru Slugeru
$17 - Segment 2 Strada Heliade Intre Vii intre Doamna Ghica si Strada Stolnicul Vasile 0.14

Strada Stolnicul Vasile din intersectia cu Strada Rauseni pana la
17  S17 - Segment 3 intersectia cu Strada Dimitrie Grozdea pana la intersectia cu Strada 0.64
Doamna Ghica
Strada Dimitrie Groza intre intersectia cu Strada Paharnicului Tuturea

517 - Segment 4 pana la intersectia cu Strada Stolnicul Vasile 0.21
: Conexiune intre segmentul S15 si S14 pe strada Dragusin Deleanu
Sl7 - BB S mergand pe langa parcul Raul Colentina 110
Strada Calusei conectandu-se cu Strada Oborul Nou pana la Bulevardul
18 | S18 . ’ 0.63
Ferdinand |
Strada Vasile Lascar din intersectia cu Bulevardul Dacia, traversand
Soseaua Stefan cel Mare si folosind aleile din jurul Scolii nr. 28 pentru
19  S19 . . A a 1.58
a ocoli Parcul Circului si pentru a se conecta cu segementul S4 in zona
Intrarea Vagonului/Strada Judetului
Strada lon Vlad din Soseaua Pantelimon pana la limita intravilanului
20 | S20 PSP . - 0.51
municipiului Bucuresti spre Dobroesti
Traseul nu este unul definitoriu, acesta fiind unul cu un potential
21 | S21 ridicat de agrement. Propunerea traseului se va contura in urma 25.25
concursului OAR
Total 76.40
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7.3.3 Secundare propuse in Sectorul 3

Remarci notabile:

/ h 1
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e S1 - reprezinta extinderea Inelului S UNKING OPPORTUNITIES Capitalei A
Semicircular;
e S3 - este o secundara necesara in
vederea conectarii retelei radiale
viitoare cu cea velo a municipiului
Bucuresti; e
e 5S4 - Conectarea celor 3 retele 3
principale ce traverseaza sectorul pe Y o
partea estica; N ",ﬁ =
e S5, 515 - Reprezinta rute alternative bl |
rapide de deplasare fata de reteaua i
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Figura 7-24 - Reteaua secundara propusa in Sectorul 3
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Lungime

\Ig Nume piste Amplasament

(km)

Continuarea Traseului Semicircular din intersectia cu Bulevardul Basarabia pe

ik Soseaua Mihai Bravu pana la intersectia cu Splaiul Unirii Sl
Strada Traian Popovici, Strada Baba Novac, Strada Constantin Brancusi, Strada
2 S2 VAR ; 3.73
Lucretiu Patrascanu
Continuarea pistei principale Splaiul Unirii, pana dupa limita intravilanului
3  S3 T : . 10.27
municipiului Bucuresti pentru conectarea cu Radialele
4 | S4 Bulevardul Nicolae Grigorescu 4.11
Soseaua Dudesti-Pantelimon, trecerea pe langa Hala Laminor conectandu-se cu
5 S5 Bulevardul 1 Decembrie 1918, Strada Codrii Neamtului, folosirea aleilor invecinate 3.64
Scolii Gimnaziale 200 pentru a se conecta cu Strada Postavarul pana la Bulevardul :
Nicolae Grigorescu
6 | S6 Soseaua Garii Catelu 2.80
Din intersectia cu Strada Liviu Rebreanu pe Strada Bratarii, urcand pe Drumul Gura
S7 - Segment 1 Badicului dinspre Parcul Teilor si oprindu-se la intersectia dintre Drumul Gura 3.67
7 Badicului si Drumul intre Tarlale
S7 - Segment 2 Drumul Gura Siriului, Strada Fetesti, Aleea Perisoru conectandu-se cu Bulevardul 1.76
Theodor Pallady
8 S8 Bulevardul Basarabia, Soseaua Industriilor, pana la intersectia cu Drumul Tarlalelor 4.24
9 S9 - Segment 1 Strada Campia Libertatii 1.12
S9 - Segment 2 Bulevardul Ramnicu Sarat, Strada Baia Mare 1.79
Din Splaiul Independentei pe Strada Releului, conectandu-se cu Strada Locotenent
10 | $10 Nicolae Pascu, Strada Fizicienilor, Strada Odobesti, folosind strazile alaturate 3.40
parcului Titan (strada Lotrioara, Aleea Lunca Muresului, Aleea Lunca Bradului) si '
conectandu-se cu Strada Liviu Rebreanu
1 S11 Conectand Constantin Brancusi cu Aleea Barajul Uzului, pe Bulevardul 1 Decembrie 1.1

1918 pana la Miniparcul Faur Poarta 4

Din intersectia Calea Calarasi pe Strada Agricultori, pe Strada Theodor D. Speranta,
12 | S12 conectandu-se cu Bulevardul Decebal, pe Strada Dristorului, Bulevardul Ramnicu 3.37
Valcea, Calea Vitan pana la intersectia cu Splaiul Unirii

13 | S13 Strada Remus, Strada Vasile Lucaciu pana la intersectie cu Strada Matei Basarab 0.40
Intrarea Scorteni, Strada lon Minulescu, Strada Célugareni, Strada Foisorului, Strada
14 | S14 Homului, Strada Gheorghe Manea si conectarea acesteia cu Bulevardul Unirii prin 1.94
intermediul aleilor invecinate
15 | S15 Din Splaiul Unirii pe Bulevardul Mircea Voda pana la intersectia cu Calea Calarasi 1.64
Strada Prisaca Dornei, Strada Burdujeni, Strada Cozla, Strada lon Agarbiceanu, Aleea
516 - Segment 1 . PR . S : N 1.60
16 Barajul Dunarii si conectarea cu Aleea Barajul Uzului prin vecinatatea Pietii Minis
S16 - Segment 2 | Strada Rotunda si conectarea cu Strada Lotrioara ce formeaza traseul S10 1.10
17 | S17 Strada Zizin, Strada Brailita conectandu-se cu Calea Dudesti 1.03
18 S18 Strada Bucovina 0.54
) Calea Vitan din intersectia cu Strada Baia Mare, Bulevardul Octavian Goga,
19 519 - Segment 1 conectand S9 cu 515 si Splaiul Unirii 2.99
S19 - Segment 2 | Strada Lucian Blaga 0.20
20 | $20 Din intersectia cu Calea Victoriei pe Strada Doamnei, Strada Coltei, Strada Slanic, 0.82
Strada Scaune
21 S21 Traseu pe Drumul Lunca Cetatii pana la Cardinal SRL 3.54
22 | S22 Conectarea Bulevardului Theodor Pallady cu Splaiul Unirii prin Strada Nicolae Teclu 1.29
Total 65.11
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7.3.4 Secundare propuse in Sectorul 4

Remarci notabile:

/<« FIP CONSULTING Primadria l

e 5S4 - Tntreg inelul din jurUl Lacului X LINKING OPPORTUNITIES
Vacaresti poate fi un traseu de

agrement/ recreational;

©) Capitalei

e S55i 518 - Prin S5 se creaza un traseu
semicircular ce conecteaza trei
magistrale si ofera o conectivitate
mare, iar prin S18 se conecteaza | \
doud magistrale oferind liniaritate si | Ao =
confort in deplasare; / :

e S7 - Traseul este propus a fi
implementat pe un orizont de timp
mai indepartat, Bulevardul
Metalurgiei oferind un profil ingust in
care orice modificare  asupra
dimensiunilor existente ale
carosabilului au impact negativ
asupra fluxurilor carosabile, care
includ si transportul public;

o S9 - Segment 1 - Prelungirea pistei
principale Semicirculare si
conectarea celor doua magistrale;

e S8, S11, S13, S15, S19, S21 - Sunt
trasee ce ofera alternative pentru
pistele invecinate.

Legenda

' _™ Limita Municipiul Bucuresti

’ Limita sector 4

= Reteaua velo principala
H Reteaua velo secundara
O Nod intermodal existent

Q Sstatie de metrou viitoare

e, Y
Figura 7-25 - Reteaua secundara propusa in Sectorul 4
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Nr

o N o wu’

10

11

12
13

14

15

16

17

18

19

20
21
22

23
24

Nume piste
S1
S2 - Segment 1

S2 - Segment 2

S3

S4 - Segment 1
S4 - Segment 2
S5

S6
S7
S8
S9 - Segment 1

S9 - Segment 2
S10

S11

S12
S13
S14 - Segment 1

514 - Segment 2
S15
S16 - Segment 1
S16 - Segment 2
S17 - Segment 1
S17 - Segment 2
S18
S19
S20
S21
S22

S23
524

Amplasament

Bulevardul Tineretului pana la intersectia Strada Baladei, Strada Baladei, Bulevardul
Abatorului pana la intersectia cu Splaiul Unirii

Conectarea Soselei Giurgiului cu Soseaua Oltenitei prin Strada Padesu pana la
intersectia cu Strada Stoian Militaru

Conectarea Parcului Tineretului prin strada Secerei conectandu-se cu Delta
Vacaresti pana intersectia dintre Strada Drumetului cu Splaiul Unirii

Drumul Gazarului, conectand cu strada Ghimpati prin Strada Nicolae Timus, Strada
Izvorul Rece, Strada Sergent Vasile Nitu pana la intersectia cu Bulevardul Alexandru
Obregia

Soseaua Oltenitei, din Piata Sudului, Strada Soldat lonescu Florea si mergand pe
limita Deltei Vacaresti pana la Conectarea cu S2

Inchiderea inelului Deltei Vacaresti, format din S2 si S4 - Segment 1

Strada Luica, Strada Turnu Magurele, Strada Segent lon Iriceanu, Soseaua Vitan-
Barzesti pana la intersectia cu Splaiul Unirii

Strada luliu Hartieganu
Bulevardul Metalurgiei
Bulevardul Constantin Brancoveanu

Calea Vacaresti

Continuarea Segmentului S4 pe Soseaua Oltenitei din intersectia cu Soldat lonescu
Florea pana la limita intravilanului municipiului Bucuresti (spre Popesti Leordeni)

Strada Straja, Strada Huedin, Strada Tarnava Mica

Strada Secuilor, Strada Soldat Gheorghe Lica, Strada Soldat Minca Dumitru, Strada
Gheorghe Vasilescu conectandu-se cu Strada Resita (pana la strada Luicd) Strada
Costila, Aleea Uioara conectandu-se cu Strada Semenic

Strada Ghimpati, Strada Alunisului
Soseaua Berceni pana la intersectie cu Bulevardul Metalurgiei

Strada 11 lunie, Strada Justitiei conectandu-se cu Bulevardul Unirii

Calea Serban Voda, Strada Olimpului, Strada Principatele Unite pana la Strada 11
lunie

Strada Cuza Voda, Strada Bucur

Strada Principatele Unite de la intersectia cu Strada Olimpului, Calea Serban Voda
pana la intersectia cu Strada Hans Cristian Anderson

Continuarea segmentului anterior pana pe strada Oitelor, Strada Cuza Voda,
conectandu-se cu 515

Calea Vacaresti, din intersectia cu Strada Baladei pana la intersectia cu Soseaua
Mihai Bravu

Continuarea Segmentului anterior pe langa Palatul National al Copiilor, prin aleile
din Parc catre Parcul Lumea Copiilor si conectarea cu Strada Secerei

Bulevardul Unirii, din Piata Constitutiei pana la intersectia cu Bulevardul Regina
Maria

Continuarea $18 pe Strada Bibescu Voda, Calea Serban Voda, pana la intersectia cu
Strada Olimpului

Strada General Candiano Popescu pana la Cutitul de Argint si continuarea traseului
prin Parcul Tineretului pana la conectarea acestuia cu pista principala din parc

Strada Emil Racovita

Strada Gheorghe lon, trecerea pe langa Spitalul de Boli Cronice, Strada Moldovita,
Strada Aliorului conectandu-se cu Bulevardul Alexandru Obregia

Continuarea Soselei Giurgiului pana la intersectia cu Drumul Bercenarului pana la
Clubul Sportiv Olimpic

Drumul Dealul Bradului

Total
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Lungime

(LS))
1.61

1.12

2.43

3.23

2.25

1.53
2.93
1.01

1.42
0.95
0.54

0.49

0.46

0.87

0.62

1.07

1.83
1.29
1.73

2.05

0.87
56.67




7.3.5 Secundare propuse in Sectorul 5

/r" o T = B )/

]
Primaria

i) Capitalei A

If \‘\':—'\'3;

If

Remarci notabile:

INKING OPPQRTUNITIES
\§

e S1 - Traseu de viitor, in urma
rezolvarii diferitelor probleme ale
traficului pe acest sector de drum;

e S2 - Alternativa de deplasare fata de
pista principala de pe Bulevardul
Tudor Vladimirescu; S3 - Traseu
alternativ. pentru S9 ce ofera
conectivitate si cu partea de est a
sectorului 5; S6 - Oferirea de ruta
alternativa fata de traseul principal
de pe Soseaua Alexandriei, oferind
acoperire ridicata; S15 - Ruta
alternativa fata de magistrala de pe
Strada Bogdan Petriceicu Hasdeu;

e 5S4 - Necesita stabilirea statutului
terenului, deoarece traseul trece
prin terenul MNAP. Retea importanta
pentru conectarea sectoarelor 5 si 6;

e S9 - Ruta necesara de conectare a
celor doua magistrale si de legatura
intre sectorul 5 si 6;

e S16 - Inchiderea si conectarea
magistralelor printr-o ruta liniara si
confortabila in deplasare.

//
//

Legendé

r __' Limita Municipiul Bucuresti

’ Limita sector 5

= Reteaua velo principala
H Reteaua velo secundara
O Nod intermodal existent

O Statie de metrou viitoare

Figura 7-26 - Reteaua secundara propusa ?n-Sectorul 5
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Nr

1

11

12

13

14
15
16
17

18

19

20

Nume piste

S1

S2

S3
S4
S5

S6 - Segment 1

S6 - Segment 2
S6 - Segment 3

S7
S8 - Segment 1
S8 - Segment 2
S8 - Segment 3
S9

S10

S11 - Segment
1

S11 - Segment
2

S12

S13 - Segment
1
S$13 - Segment
2
S$13 - Segment
3

S14
515
S16
S17

S18

519

520

Amplasament

Piata Garii Filaret, Strada Fabrica De Chibrituri, Soseaua Viilor (pana la intersectia cu
strada Mitropolit Dosoftei)

Strada Sergent Nutu lon, Strada Mihail Sebastian, Calea Ferentari (pana la intersectia cu
Strada Stanisoara), strada Stanisoara conectandu-se cu Bulevardul Pieptanari si
continuand pe aceasta pana la Eroii Revolutiei

Strada Petre Ispirescu (pana la intersectia cu strada Margeanului), Strada Margeanului
(pana la intersectia cu Strada Buzoieni), strada Buzoieni, Strada Amurgului, Strada
Freamatului, Strada Carlibaba, Strada Salviei, Strada Bachus, Strada Toporasi (pana la
intersectie cu Soseaua Giurgiului)

Conectarea Dedeman Ghencea cu Soseaua Alexandriei (coborand pe langa Penitenciarul
Rahova)

Strada Posada, Strada Suranesti, Strada Gorjului, Strada Piramidei, Strada Muntii Carpat;i
(pana la intersectia cu Strada Voitin), Strada Voitin si conectarea acesteia cu Soseaua
Salaj, Strada Bacau, Strada Humulesti, Strada Artur Gorovei, Strada Zetarilor, Strada
Alexandru Anghel (pana la intersectia cu Soseaua Giurgiului, limita sectorului 5)
Soseaua Salaj (din intersectia cu Strada Bacau), continuarea pana la Targul Pucheni,
conectarea cu Intrarea Valea Timisului

Continuarea segmentului anterior pe Soseaua Salaj pana la intersectia cu Calea Ferentari

Strada Nasaud, Strada Vistierilor (conectand Calea Ferantari cu Piata Chirigiu)

Continuarea S6 - Segment 1, pe drumul Bragadirului, Strada Osiris pana la Soseaua
Alexandriei

Strada Inginer Anghel Saligny
Strada Lipscani (din Splaiul Independentei pana la Calea Victoriei)
Strada Eforie

Strada Antiaeriana

Continuarea Segmentului S3 de pe Petre Ispirescu, Strada Malcoci conectand-o cu
Soseaua Salaj, Strada Cartojani, Intrarea Ferentari (conectandu-se cu Calea Ferentari)

Strada Dumbrava Noua (conectand Strada Mihail Sadoveanu cu Strada Petre Ispirescu)

Strada Garoafei (din intersectia cu Strada Scoartei pana la intersectia cu Strada
Tapsanului), Strada Tapsanului, Strada lazului

Prelungirea Ferentari (din intersectia cu Strada Toporasi pana la intersectia cu Strada
Zetarilor)

Strada Chimirului conectandu-se cu Strada Humulesti, Strada Trompetului, pana in
vecinatatea Pietii Ferentari, Bulevardul Pieptanari (pana la intersectie cu Traseul Liniei)
Calea Ferentari (din intersectia cu Strada Stanisoara pana la intersectia cu Strada
Bachus) conectand S3

Strada Humulesti (din intersectia cu Strada Trompetei pana la intersectia cu Strada
Bacau)

Soseaua Bucuresti - Magurele (pana la intersectia cu Drum Bragadiru)
Strada Niculae D. Staicovici
Bulevardul Libertatii

Continuarea S14 pana la limita intravilanului municipiului Bucuresti

Strada Ana Davila (conectand Bulevardul Profesor Doctor Gheorghe Marinescu cu Soseaua
Panduri)

Continuarea S3 de la intersectia Strada Margeanului cu Strada Buzoieni, Strada
Margeanului, Strada Scoartei, Strada Pucheni pana la Piata Pucheni si conectandu-se cu
Soseaua Salaj

Strada Poenita, Strada Langesti, Strada Erie Eroul pana la Prelungirea Ferentari

Total
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Lungime
(km)

1.82

4.71

5.06

1.83

1.06
2.13
0.53

0.30

1.86
0.59
0.61
0.66

0.57

2.58

1.25
44.34




7.3.6 Secundare propuse in Sectorul 6

Remarci notabile:

e S1 - Segment 1, 10 - Acest traseu poate fi de
agrement/recreational; V} OB E‘i’E

e S1-Segment 2 -5 - Trasee ce fac legatura cu reteaua 2 UCURESTI

principala de pe Lacul Morii si cu zonele de locuire din

Crangasi;

e S2 - Proiect necesar pentru conectarea viitoare a celor
doua sectore, 5 si 6. Conectarea a doua extremitati
ale sectorului 6;

e S3 - Conectarea cartierului Brancusi cu reteaua
principala de pe Drumul Taberei;

e S4 - Acest traseu poate fi unul de agrement/
recreational pe partea cu Lacul Morii. Traseul
conectaza doua extremitati ale sectorului fiind un
traseu de importanta mare ca S7 sau S6 si S21;

e S6 - Ruta de conectare intre cele doua extremitati ale

/=« FIP CONSULTING
B J LINKING OPPORTUNITIES

sectorului 6 (Drumul Taberei/ Ghencea si zona
Crangasi). Trebuie realizat un parteneriat cu
Politehnica Bucuresti in vederea introducerii traseului
pe aleile Politehnicii. Astfel se poate inchide inelul

de pe Drumul Taberei;

|
£
e S7 - Secundara ce conecteaza doua zone indepartate i
ale sectorului; £
t
e S8 - Continuarea pistei principale pentru navetistii din £
Domnesti si Bragadiru; e
e S9 - Traseu de viitor, alternativa la Traseul Liniei. 2
Pista ce se conecteaza cu radialele viitoare; 9
e 512 Ruta rapida de conectare cu pista de pe Splaiul \%\
Independentei, fiind necesara impreuna cu segmentul \
S24; j\
\ >
e 515, 523 - Traseu alternativ si recomandat in prezent W
< . s . = AR
fata de S21. Trebuie stabilit statutul terenului; 5 0 s

l\s
s2
815
(@)

Primdria
Capitalei

O
Legenda
g __“ Limita Municipiul Bucuresti
imita sector 6

Reteaua velo principala
- Reteaua velo secundara
QO Nod intermodal existent

Q statie de metrou viitoare O

1

e 518 - Crearea unor trasee ce aduc traficul velo pe
Traseul Liniei din zonele rezidentiale;

e S24 - Ruta rapida de conectare cu pista de pe Splaiul Independentei, fiind necesara cu segmentul 512

Figura 7-27 - Reteaua secundara propusa in Sectorul 6

e 519, S21, S22 - Proiect de viitor, este necesara rezolvarea problemelor de trafic de pe aceste bulevarde in vederea integrarii unei piste/traseu velo;
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Nr

11

12

13

14

15

16

17

18

19

Nume piste

S1 - Segment 1

S1 - Segment 2
S1 - Segment 3
S1 - Segment 4
S1 - Segment 5

S2
S3
S4
S5

S6 - Segment 1

S6 - Segment 2
S6 - Segment 3

S6 - Segment 4
S6 - Segment 5

S7

S8

S9
510

S11 - Segment 1

S11 - Segment 2
S11 - Segment 3
S12

S13

S14 - Segment 1

S14 - Segment 2
S15
S16
S17

S$18 - Segment 1

S18 - Segment 2

519

Amplasament
Prelungirea Pistei de pe Lacul Morii, cu traseu paralel cu Raul Dambovita pana la
Chiajna
Strada Agnita, Strada Murelor
Strada George Valsan, Strada Mehadia
Calea Crangasi (pana la Podul Grant)

Intrarea Craiovei cu strapungere si conectare cu pista de pe Lacul Morii

Bulevardul Uverturii,
Dedeman Ghencea
Strada Valea lalomitei, Drumul Valea Doftanei, Aleea Cumintenia Pamantului,
strapungere si conexiune cu Bd. Timisoara (zona Valea Doftanei Residence)

Aleea Lacul Morii, Strada Dezrobirii, Strada Moinesti, Aleea Dealul Macinului, Aleea
Parva, Aleea Valea Salciei conexiune cu Prelungirea Ghencea

Soseaua Virtutii, Strada Lujerului, Strada Brasov péana la

Drumul Sarii

Strada Finta, Strada Fratilor, Strada Olanesti, Strada Alexandru Ivasiuc cu prelungire
prin caminele Regie si conectare cu Splaiul Independentei, Traversarea podului spre
Campusul Politehnicii, folosirea strazilor din interiorul Politehnicii (zona Aulei,
Facultatea de Inginerie Industriala si Robotica, Facultatea de Energetica) si
conectatrea cu Bulevardul luliu Maniu, strapungere din luliu Maniu spre Strada
Fundas Mihail Anghel si conectarea cu Traseul Liniei, strapungere spre Bulevardul
Timisoara, Strada Sibiu

Bulevardul 1 Mai, Drumul Taberei (pana la intersectia cu Strada Raul Doamnei)

Strada Sergent Major Cara Anghel, folosirea aleilor pentru conectarea cu Bulevardul
1 Mai

Strada Constantin Titel Petrescu

Strada Vladeasa

Continuarea Aleei Lacul Morii (Din S4), Drumul Manastirea Sihastria, Strada
Drenajului, Strada Margelelor, Strada Ametistului, Ocolirea pacului din zona metrou
Pacii, Strada Valea Cascadelor, continuarea traseului prin conectarea Strazii Valea
Cascadelor cu Drumul Valea Doftanei si conectarea cu Prelungirea Ghencea pe strada
Valea Cricovului

Continuarea Prelungirii Ghencea (din intersectia cu Valea Cricovului pana la limita
intravilanului municipiului Bucuresti, spre Domnesti)

Bulevardul Timisoara (conectarea pe viitor cu radialele)

nchiderea inelului Lacului Morii (Conectarea S1 cu S7, pan la Aleea Lacul Morii)

Strada Boja, Strada Orsova, conectarea prin aleeile invecinate cu Strada Cheile Orzei
si conectare cu luliu Maniu

Continuarea traseului S11 prin conectarea pistei de pe luliu Maniu cu Traseul Liniei
(in apropierea 21 Residence, pe langa calea ferata dezafectata)

Alternativa de conectare cu luliu Maniu, pe strada Ariesul Mare si Baia de Aris

Conectarea traseului S1 (intersectia Calea Crangasi cu Bulevardul Constructorilor) si
conectarea cu Splaiul Independentei pe Strada General Petre Popovat

Continuarea Traseului S7, paralel cu Drumul Ciorogarla si Canalul Arges (la limita
intravilanului municipiului Bucuresti) conectand Drumul Osiei si coborand pe Drumul
Rotii

Conectarea traseului Splaiul Independentei pe Soseaua Orhideelor pana la Calea
Plevnei continudnd pe aceasta pana la intersectia cu Strada Mircea Vulcanescu
(limita sectorului 6)

Conectarea traseului Anterior cu Caminele din Regie pe Bulevardul Regiei

Folosind strazile de pe teren Privat (zona Enea Service) pana la Strada Fabricii,
Traseu Politehnica Sema Park

Strada Romancierilor

Strada Apusului (conectand luliu Maniu cu S2) si Strada Ghirlandei (conectand cu S7)

Strada Valea Lunga, Strada Moinesti, Drumul Timonierului (conectand luliu Maniu cu
Traseul Liniei) si conectarea Traseului Liniei cu S9 (Bulevardul Timisoara) prin
spatele ansamblului rezidential Plaza Residence 4 si 5

Prelungirea S1 conectand Drumul La Rosu cu Intrarea Poiana Lacului, Calea Giulesti,
Intrarea Dusului pana la Drumul Sabareni

Calea Giulesti (din intersectia cu Drumul Sabareni pana la intersectia cu Soseaua
Orhideelor)
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Lungime

(km)
5.28

0.59
0.98
1.55
0.53

4.66

1.59

4.99
1.03

4.89

2.07
0.59

0.38
0.42

6.19

2.13

7.39
1.45

2.46
0.50
0.96
0.87

3.58

0.94
1.07

0.40
2.16

1.99

2.53

4.26




Lungime

Nr Nume piste Amplasament )
20  S20 Strada Mihaela Ruxandra Marcu 0.35
21 | S21 Soseaua Virtutii (conectand S1 cu S2 pana la intersectia cu Bulevardul Uverturii) 2.36
22 | S22 Bulevardul Doina Cornea, Bulevardul General Paul Teodorescu 1.98
23 | S23 Strada Fabricii 0.44
Bulevardul Constructorilor (din intersectia cu Calea Giulesti pana la intersectia cu
24 | S24 ~ - ’ ’ ; 1.31
Calea Crangasi)
25 | S25 Strada Valea Oltului (conectand Bulevardul Timisoara cu prelungirea Ghencea) 1.46
26 | S26 Strada Valea Argesului 0.61
Continuarea traseului luliu Maniu (din intersectia cu Drumul Osiei pana la limita
27 | S27 - . - PP - 1.61
intravilanului municipiului Bucuresti)
Total 80.14




7.4 Reteaua de infrastructura velo pentru agrement

Agrementul reprezinta ansamblul activitatilor de recreere si divertisment desfasurate in
timpul liber pentru a oferi relaxare si placere participantilor. Aceste activitati pot include
sporturi, turism, hobby-uri, jocuri, plimbari, spectacole sau vizite la muzee si parcuri.
Agrementul contribuie la imbunatatirea starii de sanatate fizica si mentala, favorizeaza
socializarea si dezvoltarea personala. De asemenea, poate avea un impact economic pozitiv
prin stimularea industriilor de turism si servicii. In general, agrementul joac& un rol esential
in echilibrul vietii cotidiene, oferind oportunitati de relaxare si regenerare.

Traseu velo de agrement conectat cu Traseu velo de agrement configurat Traser vello Idgggren;ent conf\glurat pe
reteaua principald 7secundar5 de piste in jurul traseului principal de piste de cursul malului de apa conectat la o

de biciclete din exteriorul zonei biciclete ce traverseaza zona de Lgtgal [:rmc:ﬁalé/stecqndalra de p}stle_de d
reglementate ca spatiu verde spatiu verde reglementat iciclete din exteriorul spatiului verde

reglementat

Zona de apa

i i ici inci i Infrastructura de transfer intre
Spatiu verde reglementat memmm Pistd de biciclete principald Pistd de agrement =s= i tipologiile de piste de biciclote

Figura 7-28 - Model de configurarea a unei infrastructuri velo de agrement

In cadrul configurdrii de piste de biciclete se propune o serie de caracteristici pe care
aceasta infrastructura trebuie sa o respecte pentru a putea fi incadrata la categoria "retea
de agrement”:

e Pista de biciclete trebuie configurata in interiorul unui spatiu verde care sa fie
reglementat astfel prin intermediul unei documentatii de planificare avizata;

e Traseul pistei de agrement trebuie sa fie separat fata de cel pietonal astfel incat sa
nu existe conflict intre utilizatorii de biciclete si pietoni;

¢ Infrastructura velo trebuie sa deserveasca o singura functiune;

¢ Nu se recomanda o limitare a vitezei biciclistilor, dar confingurarea traseului va tine
cont de implementarea unui circuit circular pentru a limita coerenta si liniaritatea
pistei;

e Reteaua velo de agrement trebuie sa fie sigura, dar nu neaparat liniara sau directa;

e Infrastructura de agrement nu trebuie sa aibe un caracter de tranzit, o orginie sau o
destinatie clar marcata in traseu;

e 1n cazul configurarii unei piste de biciclete intr-un spatiu verde in proximitatea unei
zone de apa, aceasta trebuie sa respecte o zona de protectie de minim 5 m fata de
spatiul de delimitare dintre zona uscata si cea uda;




Figura urmatoare prezinta trasee sugerate si recomandate de agrement.
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Figura 7-29 - Trasee velo de agrement sugerate




7.5 Reteaua velo a municipiului Bucuresti si conectivitatea cu llfov

M‘Sm

Legenda

r __‘ Limita Municipiul Bucuresti

¢ Limita Sectoare Bucuresti

Reteaua velo principala
Drum radial viitor cu pista bidirectionala
Piste viitoare din Ilfov

= Parte din reteaua secundara propusa

0 5 10

Figura 7-30 - Conectivitatea pistelor propuse cu judetul lifov

Cartograma anterioara include rute principale de piste de biciclete care se extind din
Bucuresti catre judetul Ilfov.

Din punct de vedere al conectivitatii zonei urbane cu arealul de influenta teritorial al
Municipiului Bucuresti, sistemul de infrastructura velo isi propune conectarea fluxurilor
interne catre unitatile administrativ teritoriale aflate in imediata vecinatate. Astfel, reteaua
velo principala cat si cea secundara se va continua spre zona din afara intravilanului cu
drumurile radiale propuse (ce vor avea in configurarea profilului stradal si infrastructura
velo) si cu viitoarele piste din teritoriu. Astfel Municipiul Bucuresti se va conecta din punct




de vedere al infrastructurii velo prin intermediul drumurilor radiale si a pistelor noi propuse
astfel :

e La nord - UAT Chitila, UAT Otopeni si UAT Tunari;
e La est - UAT Dobroesti, UAT Pantelimon si UAT Cernica;
e Lasud - UAT Jilava, UAT Vidra si UAT Magurele;

e La vest - UAT Domnesti;

Aceasta propunere de conectivitate a retelei urbane cu zona teritoriala din proximitatea
Municipiului Bucuresti au ca rol cresterea accesibilitatii la nivel teritorial, incurajarea
sportului si a utilizarii vehiculelor nemotorizate pentru deplasare si totodata reducerea
traficului pe directiile unde se practica navetismul.
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7.6 Masuri complementare la nivelul infrastructurii urbane

In vederea implementarii eficiente a strategiei, pentru atingerea efectelor sontate sunt
necesare masuri complementare de reconfigurare si dotare a spatiului public aferent
infrastructurii velo. Aceste masuri cuprind elemente legate de schimbarea codului rutier
pentru a incuraja protectia si siguranta utilizatorilor de biciclete, educarea populatiei dar si
dezvoltarea accesibilitatii in cadrul utilizarii celorlalte modalitati de transport.

Master planul velo propune urmatoarele masuri pentru indeplinirea precizarilor specificate
anterior :

Interventii in cadrul codului rutier (utilizarea benzii auto, nu obligatia de a circula la
marginea benzii, circulatia bicicletelor pe ambele sensuri pe strazile cu sens unic);

Viteza maxima pe strazile urbane sa nu depaseasca 30 km/h pentru orice tip de
autovehicul;

Configurarea unor marcaje rutiere pe suprafetele carosabile cu importanta crescuta
la nivel local prin care conducatorii autovehiculelor cunosc prioritatea utilizatorilor
de bicilete;

Reglementarea circulatiilor in intersectii astfel incat pietonii si biciclistii sa detina
prioritatea principala, corelarea cu proiectul BTMS (Sistemul de Management al
Traficului din Bucuresti);

Sustinerea unui protocol cu Metrorex si CFR pentru posibilitatea urcarii cu bicicletele
in vagoanele de calatori (principiu ce sustine dezvoltarea intermodalitatii la nivelul
transportului public regional);

Sustinerea wunui protocol cu Metrorex/MTl (Ministerul Transportului) pentru
amenajarea de parcari de biciclete in statiile de metrou.




7.7 Bike-sharing

Analiza comparativa intre sistemul
cu statii fizice si sistemul cu statii !
virtuale '

Pentru o analiza comparativa ' ‘
pertinenta a celor doua sisteme

tehnice posibile a fi implementate

in municipiu, au fost utilizate datele unui raport NACTO (Asociatia Nationala a
Transportatorilor Municipali din SUA), o organizatie care aduna 62 de municipalitati si zece
agentii de transport - www.nacto.org.

Analiza NACTO porneste de la situatia flotelor urbane de biciclete in orasele din SUA in anul
2017, in care se poate observa o distributie sensibil egala intre tipurile de flote existente
(cu statii virtuale sau sisteme cu statii fizice). Cu toate acestea, desi numarul de biciclete
este aproximativ egal intre cele doua sisteme, numarul de calatorii efectuate cu bicicletele
in sistem virtual sunt de doar 4% din totalul calatoriilor efectuate in sistemul bike-sharing.

RAPORTUL DINTRE NUMARUL DE BICICLETE
SI NUMARUL CALATORIILOR GENERATE
DOCKLESS V. STATION-BASED

FLOTE
DOCKLESS

FLOTE

44% 56% B CU STATII FIZICE

4% 96%
CALATORII REALIZATE CU BICICLETE CALATORII REALIZATE CU BICICLETE
DOCKLESS CU STATII FIZICE

Figura 7-32 - Analiza comparativa sisteme bike-sharing - flote vs calatorii generate; Sursa: NACTO.org

Sistemele bike-share cu statii virtuale (dockless) au generat doar 4% din totalul calatoriilor
cu bicicletele sistemelor de inchiriere automatizata in anul 2017 in Statele Unite, pe baza
estimarilor NACTO, in ciuda faptului ca flotele acestor sisteme reprezinta 44% din totalul
flotelor de biciclete de inchiriat. n ceea ce priveste raportul cilatoriilor per bicicleta, o
bicicleta in sistemul clasic genereaza 1,7 calatorii/bicicleta/zi, in timp ce o bicicleta in
sistemul virtual genereaza 0,3 calatorii/bicicleta/zi.

Modelul de afacere al sistemelor cu statii virtuale se bazeaza pe urmatoarele elemente
majore: investitii zero in infrastructura de inchiriere (nu exista statii fizice), valoarea
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bunurilor care alcatuiesc sistemul este redusa (biciclete ieftine) si nu se aloca un interes
crescut pentru serviciile de mentenanta si service.

Rata scazuta de utilizare a acestui sistem este motivata de dificultatea de a gasi biciclete in
zonele de interes. Desi la o prima vedere, aceste biciclete ar trebui sa existe oriunde in
proximitate, este dificil pentru un utilizator sa parcurga distante neplanificate doar pentru

“culege” o bicicleta. Tocmai de aceea, existenta unor centre prestabilite conduce la
crearea unor modele de calatorie mult mai solide. Un alt aspect negativ al sistemelor cu
statii virtuale il reprezinta costurile ridicate cu echilibrarea “statiilor”, in sensul ca
operatiunile de identificare si relocare a bicicletelor lasate de utilizatori in diferite colturi
ale orasului sunt mult mai dificil de realizat. Relocarea si echilibrarea statiilor se realizeaza
cu masini de transport biciclete, care nu vor avea accesibilitate in parcuri, alei, incinte de
blocuri, proprietati personale. Din acest motiv, relocarea si echilibrarea punctelor de interes
(a statiilor virtuale) nu are loc, sistemul fiind unul haotic. Mai mult, din dificultatea
colectarii si reechilibrarii statiilor, deriva si dificultatea verificarii si intretinerii periodice a
bicicletelor, care vor avea o calitate din ce in ce mai scazuta odata cu utilizarea acestora
intensiva (spite rupte, roti dezumflate, etc.).

Nu in ultimul rand, exista riscul de furt, risc contracarat prin asigurari solicitate utilizatorilor
(care trebuie sa detina un card bancar pe care sa realizez un depozit anterior utilizarii
sistemului), dar si prin faptul ca valoarea bicicletelor este una foarte scazuta, astfel incat
costurile unui eventual “furt” sa fie deja amortizate de veniturile din asigurare si din
eventualele utilizari anterioare ale bicicletei.

Un alt aspect negativ al sistemelor cu statii virtuale il reprezinta impactul vizual asupra
mediului urban. Practic, prin diseminarea in intregul oras a sute de biciclete, acestea vor
ajunge s& ocupe in mod dezorganizat spatiul urban, trotuare, alei, spatii verzi. In acelasi
timp, ocuparea spatiului urban de catre aceste bunuri nu va putea fi cuantificata si taxata
de municipalitate.

Cu alte cuvinte, desi pare un sistem atractiv si usor de utilizat, in special datorita faptului
ca poate reprezenta un mod de transport direct pana la destinatie, sistemul de inchiriere
biciclete cu statii virtuale nu reprezinta o solutie eficienta pe termen lung, datorita calitatii
scazute a serviciilor de mentenanta, a calitatii reduse a bicicletelor puse in sistem, a
riscurilor de deteriorare si furt, dar mai ales a faptului ca nu contribuie in mod eficient la
dezvoltarea mobilitatii alternative a cetatenilor si turistilor, neavand impactul dorit pentru
scaderea utilizarii autoturismului si implicit a emisiilor de gaze cu efect de sera generate de
acestea.

Prin urmare, pentru Bucuresti se recomanda un sistem de inchiriere biciclete bazat pe statii
fizice.

Este necesara cresterea densitatii numarului de statii de inchiriere, sistemul privat existent
in prezent fiind subdimensionat.

Se recomanda implementarea unui sistem bazat pe biciclete electrice.

Este recomandata varianta hibrid de flota - biciclete mecanice, biciclete electrice si
trotinete electrice.
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Pentru dimensiunea municipiului si la nivelul de extindere al retelei velo estimam un necesar
de minim 350 de statii de inchiriere automatizata, la care se adauga o flota de minim 7.000
biciclete electrice si mecanice.

O densitate de 350 de statii de inchiriere de biciclete la o retea principala propusa de 150
km, genereaza o interstatie de aproximativ 430 m, similara cu interstatia existenta pe liniile
de transport public de suprafata.

Daca raportam numarul de statii la reteaua extinsa (500 km), interstatia devine de 700 m,
ceea ce nu este foarte eficient pentru utilizatori, mai ales in contextul unui sistem bazat pe
statii fizice.

Prin urmare, se recomanda implementarea intr-o prima faza a unui sistem bazat pe minim
350 de statii si minim 7.000 de biciclete, urmand ca impreuna cu extinderea retelei
secundare/locale de piste de biciclete, sistemul sa poata fi extins, inclusiv eventual la nivel
metropolitan, pentru a stimula navetismul pe bicicleta sau intermodalitatea la nivel regional
(ex: folosesc bicicleta din sistem in localitatea de domniciliu pana la statia de tren
metropolitan/autobuz, folosesc transportul public spre Bucuresti, din statia in care ajung
pana la destinatie folosesc din nou bicicleta aceluiasi sistem de inchiriere).
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7.8 Intermodalitate

Intermodalitatea reprezinta capacitatea de transfer de la un mijloc de transport la altul, in
conditii de confort si rapiditate. Aceasta favorizeaza organizarea si transferul fluxurilor intre
diverse moduri de deplasare, insa cu precadere intre transportul cu automobilul si
transporturile mai prietenoase cu mediul, fie ca este vorba de transportul public, cu
bicicleta sau mersul pe jos.

Tinand cont de aspecte precum modul de organizare, conectivitatea si localizarea spatiilor
de transfer, intermodalitatea poate fi de mai multe tipuri, atat la nivel de scara teritoriala,
complexitate sau fluxuri. Aceasta este ”instrumentul ameliordrii insertiei miscdrii in
tesuturile si spatiile urbane, prin adecvarea tipului de transport la caracteristicile si la
exigentele lor particulare de accesibilitate, dar si de la calitate a cadrului urban”
(Negulescu, 2011).

in Municipiul Bucuresti si zona sa teritoriala de influenta sunt prezente doar cateva puncte
bine configurate ce prezinta caracteristicile intermodalitatii enumerate anterior (Gara de
Nord, Terminal Straulesti, Terminal Pantelimon si Pod Basarab).

Din punct de vedere al structurii si configurarii unui nod de
transfer, la nivelul Municipiului Bucuresti acesta este de 3
tipuri :

e Terminal intermodal - punct de transfer care este
conectat cu majoritatea retelelor de transport
public dintr-o localitate sau un teritoriu si are in
dotarea sa o anexa de tip park&ride. Aceasta
tipologie are rolul de a realiza un transfer facil,
coerent si direct intre utilizarea autovehiculului
personal (provenit din afara localitatii) si reteaua
de transport public supraterana sau subterana (din
interiorul  localitatii).  Pozitionarea  acestor
terminale se poate face in limita administrativ
teritoriala a localitatii (Straulesti, Tudor Arghezi,
Pantelimon) sau in puncte strategice localizate in

proximitatea unui areal central de interes socio- Cg)”“'“ urban 22:::’;‘;';;
. . . . . Med | .
economic, pol de afaceri sau cartier rezidential de > ea e Traseu travmai
s A : . . o ’ Flux auto raseu autobuz
mari dimensiuni (Gara de Nord, Pipera, Baneasa). —— Traseu troleibuz

Figura 7-33 - llustrarea schematica a
unui terminal intermodal de transfer




e Nod intermodal - spatiu
destinat transferului
urilizatorilor de transport
public suprateran sau
subteran in interiorul unei
localitati. Configurarea
nodului trebuie sa permita
transferul facil, sigur si
intuitiv intre o modalitate de
transport si cealalta iar
accesul catre acesta sa fie

- Ny
t.) Mod de transfer
v

Traseu autobuz

vizibil si usor de receptat Traseu travmai Traseu troleibuz

pentru toate categoriile de

persoane. Figura 7-34 - llustrarea schematica a uni nod intermodal de
transfer

Punctul intermodal - este reprezentat de locul
in care se realizeaza transferul intre o ruta de
transport si alta, fie ea terestra sau subterana.
Acesta este cea mai frecvent intalnita
configuratie de intermodalitate fiind prezenta
atat in orase cu un numar mare de locuitori
(Bucuresti, Cluj, Brasov, Constanta) cat si in
localitati de dimensiuni mai mici (Resita,
Braila). Din punct de vedere al transferului
punctele intermodale sunt des folosite pentru
schimbul de la o ruta de transport la alta sau

poate reprezenta un capat de caldtorie cu '!1 Punct de transfer
transportul public si continuarea deplasarii pe Traseu tramvai
jos sau cu bicicleta. Traseu autobuz / troleibuz
Figura 7-35 - llustrarea schematica a unui punct intermodal de
transfer

La nivelul Municipiului Bucuresti intermodalitatea poate fi incadrata pe ranguri in functie de
capacitate, conectivitate si fluxuri. Astfel putem discuta despre 4 ranguri principale ale
intermodalitatii

e Intermodalitate de rang 1 (terminal intermodal) ce realizeaza schimbul de fluxuri
intre traficul international, teritorial si local, cu o capacitate mare si o diversitate a
concetivitatii din punct de vedere al traseelor de transport public (Aeroport, Gara);

¢ Intermodalitate de rang 2 (nod intermodal principal) realizeaza conexiuni atat la
nivel teritorial cat si local avand o conectivitate cu retelele principale ale
transportului public din localitatea respectiva si o pozitionare strategica in
proximitatea spatiilor cu atractivitate si fluxuri crescute (autogara, punct de transfer
localizat in proximitatea arealelor centrale sau a polilor de afaceri);

¢ Intermodalitate de rang 3 ( nod intermodal secundar) permite transferul unor fluxuri
medii in cadrul a 2 sau mai multe retele de transport public intalnite in zonele




centrale ale cartierelor urbane (statii de metrou, piete, centre comerciale de interes
local);

e Intermodalitate de rang 4 (punct intermodal) realizeaza transferul local in cadrul
retelei de transport public suprateran nefiind nevoie de o infrastructura specifica sau
a unor culoare de preluare a fluxurilor utilizatoare de transport (statii hibrid tramvai-
autobuz-troleibuz).

Terminal Intermodal Mod intermodal Mod intermodal Punct intermodal
Rang | Rang Il (principal) Rang Il (secundar) Rang IV

ALIEEX Cale feratd Traseu metrou Traseu travmai = Traseu autobuz/troleibuz

Figura 7-36 - lerarhizarea intermodalitatii pe ranguri

Unul din scopurile master planului velo de biciclete este acela de a incuraja utilizarea
transportului public respectiv al transportului alternativ. Conceptul de dezvoltare
policentrica, detaliat in cadrul capitolului 4 "Concepte de planificare al retelei principale”
are rolul de a conecta principalele zone intermodale intre ele si totodata de a creste
accesibilitatea nodurilor respectiv punctelor intermodale cu proximitatea (in cadrul zonelor
rezidentiale si a spatiului central). Astfel, reteaua magistrala de piste de biciclete se
intersecteaza cu principalele noduri respectiv puncte intermodale din Municipiul Bucuresti
asigurand conectivitate si cu terminalele intermodale existente.
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Nod intermodal (Rang Il)
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Figura 7-37 - Conectivitatea zonelor intermodale din Bucuresti prin intermediul retelei principale de piste
de biciclete propusa

O buna conectivitate intre intermodalitate si reteaua de piste de biciclete este reprezentata
de configurarea unui spatiu destinat parcajului si totodata a realizarii unei rapide comunicari
in ceea ce priveste tranzitul pentru evitarea conflictului bicilist - pieton. Un model de
configurare a unei astfel de relatii este prezentat in figura urmatoare care ilustreaza
oganizarea unui parcaj de biciclete in interiorul unei statii de metrou (Piata Unirii) in
proximitatea accesului.
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Figura 7-38 - Configurarea unui parcaj de biciclete in proximitatea accesului din cadrul statiei de metro de

la Piata Unirii 2

Pentru a facilita accesul cu bicicleta in statiile de metrou se recomanda configurarea unor
benzi transportoare manuale (pentru coborarea scarilor) respectiv automate (pentru urcarea
scarilor). Aceste benzi pot fi configurate in profilul existent al scarilor avand rolul de a
transporta pe o suprafata liniara bicicletele. Acestea sunt des intalnite in tarile asiatice
precum Japonia, Korea, China incurajand utilizarea bicicletei si totodata transportul
alternativ si intermodalitatea.

Traseele propuse pentru reteaua principala de piste de biciclete din Bucuresti traverseaza
si unele dintre cele mai importante puncte de transfer cu caracter intermodal, si anume:

Magistrala 1 traverseaza Terminalul intermodal Aeroport Baneasa, Pipera, Piata
Unirii, Nod intermodal Tineretului si Brancoveanu;

Magistrala 2 traverseaza Terminalul intermodal Straulesti, Nodul Intermodal 1 Mai,
Piata Presei, Basarab, Gara de Nord, Piata Romana, Izvor, Piata Unirii, Terminalul
Gara Progresu;

Magistrala 3 conecteaza Nod intermodal Obor, Universitate, Piata Unirii, Cotroceni;

Magistrala 4 conecteaza Terminalul intermodal Pantelimon, Nod intermodal Obor,
lancului, Universitate, Politehnica si Nod intermodal Raul Doamnei;

Magistrala 5 realizeaza conexiuni intre Nod intermodal Academia Militara si Terminal
Intermodal Gara Progresu;

Magistrala 6 traverseaza circular Nod intermodal Politehnica, Grozavesti, Crangasi si
Pod Basarab, Piata Victoriei, Stefan cel Mare, Obor, lancului si Nod intermodal
principal Dristor;

Magistrala 7 are rolul de a conecta pe cursul raului Dambovita Nodul intermodal din
zona Grozavesti, cu Piata Unirii si ulterior se incheie in zona Deltei Vacaresti;

Magistrala 8 - conecteaza pe axul vest-est Nodul intermodal de la Academia Militara
cu Piata Politehnica, Piata Unirii si mai apoi cu Nodul intermodal Dristor, Titan si
Theodor Paladdy.
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Figura 7-39 - Conectivitatea retelei velo principale alaturi de o parte din reteaua secundara ce conecteaza nodurile intermodale actuale
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Tinand cont de dezvoltarea, respectiv multiplicarea punctelor de intermodalitate la nivelul
Municipiului Bucuresti si a zonei metropolitane, Masterplanul Velo isi propune, prin sistemul
de infrastructura velo creat, sa ofere o alternativa de deplasare dinspre si catre reteaua de
transport public existenta. Din punct de vedere al intermodalitatii, importanta unor astfel
de noduri este data de aria de conexiune pe care acestea le ofera si diversitatea
transportului public ce le traverseaza. Astfel, in prezent, vorbim despre 3 ranguri din punct
de vedere al importantei:

e Rang 1 - asigura conectivitate atat la nivel international cat si regional reprezentand
o ”poarta urbana” de acces in Municipiul Bucuresti;

e Rang 2 - realizeaza o trecere mai facila a utilizatorului din zona teritoriala catre aria
urbana detinand si facilitati de parcare a autovehiculului personal, dar si prezenta
unei game variate de transport public avand caracter de ”terminal de transport”;

e Rang 3 - asigura transferul local al utilizatorului de la o modalitate de transport la
cealalta pe o suprafata restransa.

Viziunea de dezvoltare a Municipiului Bucuresti prevazuta si in Planul Urbanistic General
(PUG Dinamic) prevede o dezvoltare constanta a mobilitatii in cadrul Municipiului si o
crestere la nivel de importanta a unor noduri intermodale existente. Astfel, rang-ul acestora
poate fi interpretat astfel :

e Rang 1 - noduri intermodale de interes national realizand conexiuni la nivel
international si regional pe o suprafata mare avand o oferta de transport foarte
diversificata;

e Rang 2 - noduri intermodale de interes regional ce asigura conexiuni la nivel de
teritoriu reprezentand principalele porti urbane de acces in Municipiu pe cale
terestra sau aeriana;

e Rang 3 - Terminale multimodale de transport ce asigura transferul la nivel
metropolitan al utilizatorilor cu diverse alternative de transport public catre
proximitatea urbana sau rurala;

e Rang 4 - Noduri intermodale de interes local ce faciliteaza transferul utilizatorilor de
la o modalitate de transport urban la alta cu dotari specifice si pentru transportul
nemotorizat.




7.9 Parcari pentru biciclete

7.9.1 Beneficiile implementarii de parcari pentru biciclete si tipologii de
confiugrare a pracajului velo

Principalele avantaje ale configurarii unor spatii destinate parcajului temporar al
bicicletelor incurajeaza utilizarea acestor vehicule in deplasarile zilnice. Pozitionarea
acestora in anumite puncte cheie din zonele cu interes crescut (spatii comerciale, zone cu
densitate mare a locurilor de munca, scoli, licee, facultati, parcuri si spatii de loisir) denota
o crestere a atractivitatii si calitatii spatiului public incurajand cetatenii sa aleaga
transportul nemotorizat (micro-mobilitatea) in detrminetul autovehiculelor motorizate
personale.

Beneficiile implementarii de parcari pentru biciclete in zonele publice sunt urmatoarele:

Atractivitate pentru forta de munca;
Parcarea pentru biciclete creste atractivitatea infrastructurii si spatiului public;
Reputatie crescuta in cadrul comunitatilor de pietoni si bicilisti;

Parcajul pentru biciclete este mai putin costisitor decat organizarea unui parcaj
auto;

Utilizarea mai eficienta si echitabila a spatiului prin ocuparea de suprafete mult mai
mici de parcare pentru biciclete in raport cu suprafata ocupata de un automobil;

Incurajearea utilizarii bicicletei, cresterea gradului de satisfactie a populatiei si
eliminarea stresului zilnic provocat de traficul auto congestionat;

Reducerea stresului populatiei prin efectele benefice pe care mersul pe bicicleta le
re asupra organismului;

Incurajarea utilizarii mijloacelor alternative de transport, nepoluante reducand
semnificativ emisiile de GES;

Generarea de profit in vederea taxarii parcajului in locurile publice.




7.9.2 Recomandari privind distributia spatiilor de parcare pentru biciclete

la nivelul Municipiului Bucuresti

Zonele de locuire din municipiul Bucuresti sunt distribuite intr-un mod uniform, in urma
dezvoltarii istorice si socio-economice a orasului. Bucurestiul este impartit in sase sectoare,
fiecare avand propriile caracteristici rezidentiale.

Majoritatea zonelor rezidentiale cu locuinte colective din Bucuresti sunt caracterizate de
blocuri de apartamente construite in perioada comunista. Discutam asadar despre o utilizare
eficienta a spatiului dovedita prin suprafetele apartamentelor mici si medii, dar si a
densitatii locuitorilor pe metru patrat raportata la suprafata construita a blocurilor. Pana in
prezent accentul s-a pus pe configurarea de spatii de parcare auto in proximitatea acestor
constructii destinate locuirii. Acest lucru a dus la degradarea aspectului respectiv a
ambientului urban existent si la ocuparea frauduloasa a spatiului public. Totodata,
amenajarea excesiva de locuri de parcare, in detrimentul altor dotari publice, a dus la
crearea de insule de caldura si la incapacitatea de conectare si socializare a comunitatilor
locale, spatiul ramas fiind neatractiv si greu de perceput.

Implementarea unor spatii destinate parcajului de biciclete si eliminarea unei mici ponderi
din locurile de parcare existente pot incuraja cetatenii sa aleaga transportul nemotorizat in
defavoare utilizarii autovehiculelor personale. Prin eliminarea unui loc de parcare auto,
atribuit unui singur apartament/autovehicul, cu o suprafata medie de 12,5 m se pot asigura
depozitarea si parcajul a 16 biciclete (in interiorul unei constructii modulare destinate
parcajului velo) sau a 7 biciclete utilizandu-se parcajul simplu de tip rastel.

Tn urma acestor observatii a fost elaborata o harta care are rolul de a prezenta si localiza
posibile amplasari ale spatiilor destinate parcajului velo tinand cont de 5 caracteristici
fundamentale:

e 1 - Densitatea locuirii intr-o anumita zona rezidentiala ocupata preponderent de
locuinte colective cu un nivel e inaltime de minim P+2;

e 2 - Spatiu public ocupat in prezent de parcajul autovehiculelor motorizate personale
ce poate fi diminuat;

e 3 - Accesul facil fata de o cale de comunicatie existenta;
e 4 - Atractivitatea si utilizarea unui spatiu public cu fluxuri pietonale insemnate;

e 5 - Identificarea fluxurilor de utilizatori pentru argumentarea capacitatii de
depozitare respectiv parcare a bicicletelor;

De retinut, ca este necesar de amplasat rastele de biciclete in lungul pistelor de biciclete si
in vecinatatea si/sau curtea institutiilor publice (scoli, licee, sediile institutiilor). Totodata,
estetica parcajelor trebuie sa tina cont de incadrarea in peiesaj, sa nu fie in discrepanta cu
cladirile si sa fie placut din punct de vedere estetic, neimpactand vizual spatiul si estetica.
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Figura 7-41 - Propunere de amplasare a spatiilor de parcare de biciclete in Municipiul Bucuresti
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Figura 7-42 - Capacitatea spatiilor de parcare velo propuse in Municipiul Bucuresti
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O caracteristica definitorie din punct de vedere a prioritatii locurilor de parcare pentru
biciclete este reprezentata de capacitatea acestora, rezultata din cererea unei astfel de
dotari ori de capacitatea limitata a spatiului in care acestea sunt localizate. Avand in vedere
aceste aspecte, se propune o configurare a capacitatii astfel:

Parcaj velo simplu - configurate prin intermediul unor rastele amplasate strategic in
spatiile publice, cu rol de parcaj temporar si o capacitate de 10-15 locuri de parcare
per unitate;

Parcaj velo modular - configurat prin intermediul unor constructii modulare, cu o
recomandare de amplasare in proximitatea arealelor rezidentiale, comerciale sau a
spatiilor cu un numar crescut de locuri de munca ce pot adaposti permanent sau
temporar bicicletele avand o capacitate per unitate de 20-25 de locuri de parcare;

Parcaj velo intermodal - localizat de preferinta in interiorul unui nod intermodal sau
interiorul statiilor de metrou, de preferat in proximitatea accesului catre acestea,
asigurand si functia de inchiriere preponderent cu cea de parcare, avand o capacitate
ce poate varia in functie de fluxurile de utilizatori ai retelei de transport public
subteran.

Totodata, amplasarea locurilor de parcare cu o capacitatea diferita va tine cont de
identitatea si limbajul arhitectural, si anume:

Sectorul 1 detine cartiere importante precum Aviatorilor, Floreasca, Herastrau si
Bucurestii Noi care sunt zone rezidentiale cu locuinte colective sau individuale cu
anumite caracteristici arhitecturale. De asemenea aceste zone mai includ si parcuri
(Kiseleff, Herastrau, Bazilescu) zone cu birouri si servicii si alte activitati de
petrecerea timpului liber avand caracteristici proprii;

Sectorul 2 include cartiere diverse din punct de vedere socio-economic precum
Colentina, Obor, Tei cu un mix de locuinte vechi si noi. Aceste cartiere prezinta
printre cele mai ridicate valori ale densitatii populatiei rezidente. Zona Tei este
populara atat pentru familii cat si pentru studenti avand in vedere densitatea
crescuta a locuirii si a caminelor pentru studenti;

Sectorul 3 este cunoscut pentru blocurile socialiste compacte, definite de o
compozitie urbanistica specifica. Un element de maxima atractivitate este Parcul
IOR (Alexandru loan Cuza) pozitionat central la nivel de sector;

Sectoarele 4 si 6 sunt reprezentate de blocurile de locuinte, cartierele de tip
»dormitor” cu densitate ridicata a populatiei;

Sectorul 5 al capitalei prezinta anumite particularitati din punct de vedere
constructiv si socio-economic. Pentru sustinerea si intregirea comunitatilor locale,
sunt necesare masuri de cresterea sigurantei si vizibilitatii spatiilor de parcare
inserate.
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~: FIPCONSULTING £ Primadria
<3 wancomcannne: 72 Capitalei A

Legenda
™ Limita Municpiul Bucurest
Limita sector 2
Zone locuire (individual sifsau colectiv)
@  Parcari intermodale
®  Parcari velo simple cu capacitate de 10 locuri (52)
©  Parcari velo modulare cu capacitate de 20 locuri (65)
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Figura 7-46 - Propunere de spatii de parcare pentru biciclete (simple sau modulare) in Sectorul IV
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Figura 7-47 - Propunere de spatii de parcare pentru biciclete (simple sau modulare) in Sectorul V
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7.9.3 Modalitati de configurare a parcajelor simple si modulare de biciclete

Parcajul simplu utilizand rastele

Puncte de contact ale
Lacdt potcoava pentru rastelului cu bicicleta
prinderea bicicletei de
partea superioara a G
rastelului =

Blocator pentru
roata bicicletei

Figura 7-49 - Configurare parcaj velo utilizand rastel

Rastel vertical oblic Rastel circular Rastel Potcoava Rastel vertical dublu

B

Figura 7-50 - Tipuri de rastele optime ce pot fi utilizate in scopul parcarii bicicletelor in spatiile publice

Rastelele pentru biciclete sunt eficiente din mai multe motive. Tn primul rand, ele ocupa
mult mai putin spatiu decat parcarile pentru masini, permitand un numar mai mare de
utilizatori sa beneficieze de aceleasi suprafete. Acest lucru este esential in zonele urbane
aglomerate, unde spatiul este limitat. In al doilea rand, rastelele incurajeaza utilizarea
bicicletelor, oferind un loc sigur si convenabil pentru a le lasa. Aceasta stimuleaza
mobilitatea verde si reduce traficul auto, contribuind la un mediu mai curat si mai putin
poluat. Tn plus, costurile de instalare si intretinere ale rastelelor pentru biciclete sunt
considerabil mai mici decat cele pentru parcarile auto, economisind resurse pentru
autoritatile locale. Totodata un aspect important al rastelelor pentru biciclete este
functionalitatea acestora, aspect caruia trebuie sa i fie acordata o atentie suplimentara la
etapa de implementare.

Parcarile simple pentru biciclete reprezinta configurarea unor spatii in proximitatea
arterelor de circulatie dotate cu rastele si elemente de protectie pentru acest tip de
vehicule. Amplasarea optima a acestora se poate face in zonele preponderent ocupate de
fluxurile pietonale, parcuri, piatete publice, areale culturale sau turistice, accese de cladiri
cu functiune mixta (birouri, locuire si functiuni complementare, administratie, institutii de
invatamant etc.). Avantajul principal al acestui tip de parcari este costul mic de
achizitionare si mentenata montarea facila.

"
B 3

FIP CONSULTING | 0729 080 014 | 0729 080 004 | proiecte@fipconsulting.ro | str. Cluceru Udricani nr. 20, et. 3 | sect. 3, Bucuresti 31

SO
oo

3



Figura 7-51 - Exemple de configurare a parcarilor simple cu rastel in zonele centrale ale oraselor
europene (stanga) exemplu de evitat (dreapta)
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Figura 7-52 - llustrarea detaliului tehnic de configurare a uniu rastel de biciclete simplu

Configurare parcaj la 0° Configurare parcaj la 45°
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Figura 7-54 - Modalitati de prindere a bicicletelor parcate utilizand un rastel simplu
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Figura 7-55 - Rastel acoperit (sursa oonee18)

Parcajul ilustrat ma sus este dotat cu sistem de
auto-blocare avand un design care sa permita
blocarea bicicletelor in 2 puncte diferite.
Operatiunea de blocare-deblocare se poate face
remote prin intermediul unor  aplicatii
recomandate de dezvoltator. Acest sistem are o
capacitae de 7 unitati ce poate fi extinsa la 20
de locuri. De asemenea acestui sistem mai are in
dotarea sa si un sistem iluminat de tip LCD (ecran
digital) pentru a permite o ma buna functionare
si accesibilitate din punct de vedere al utilizarii.
Parcarea poate fi dotata optional si cu panouri
solare pentru a putea beneficia de eficienta
energetica.

Figura 7-56 Rastel mobil - temporar (sursa: Rastel.io)

in spatiile publice pot fi amplasate si parcari simple temporare care sa permita depozitarea
respectiv parcarea bicicletelor pe timp de zi, cu flux continuu, iar pe seara acestea se pot

inchide sau eventual mutate in alte locuri.

n amplasarea parcajelor trebuie s& se tina cont cu precidere de incadrarea in peisaj, astfel
incat sa nu creeze discrepante cu cladirile de patrimoniu sau zona in care se monteaza, sa
fie functional si facil de accesat, dar si sa fie placute din punct de vedere estetic.
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Parcajul modular

Parcajul modular este configurat dintr-o constructie amplasata optim in spatiul public sau
in interiorul unei zone de locuire ce are rolul de a oferii siguranta avand un impact vizual
minim asupra peisajului stradal. Fiecare modul cu profil redus este echipat cu tavi integrate
pentru roti, care includ puncte de blocare pentru securitate. Constructia poate fi
personalizata din punct de vedere al finisajelor, graficii si tipului de control al accesului.

Fiecare modul standard este echipat cu tavi individuale pentru biciclete, care sunt dispuse
in trepte pentru a maximiza eficienta spatiului si pentru a permite unitatii sa depoziteze 6
biciclete in dimensiunile unui loc de parcare pentru masini.

=

Figura 7-57 - Dotare parcaj modular cu sistem de parcare verticala a bicicletelor

Acest tip de parcaj se recomanda a fi utilizat pentru a putea beneficia de spatiul destinat
depozitarii bicicletelor la maxim. Modelul este configurat astfe : bicicletele sunt sustinute
vertical pe perete prin intermediul unor echipamente de blocare a rotilor acestea putand
fi accesate dintr-un spatiu de pozitionare amenajat in spatele acestora.
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Figura 7-58 - Dotare parcaj modular cu sistem de parcare orizontala pe nivele a bicicletelor
Tn Figura 7-58 parcajul a fost configurat din pozitionarea a 2 tavi de sustinere,una incastrata

in peretele constructiei iar cealalta fixata pe suprafata de calcare, care se pot suprapune
pentru a putea permite parcajul a 2 biciclete pe acceasi amprenta.

Figura 7-59 - Sistemul de parcare suprapus in cadrul parcajului modular

Imaginea prezentata in Figura 7-59 are rolul de a ilustra conceptul modular de parcare a mai
multor bicilete in interiorul unei constructii usoare, temporara. Aceasta modalitate are la
baza o configurare pe verticala a unor elemente incastrate prin intermediul unei tavi de
sustinere pe care pot fi atasate 4 biciclete dispuse in oglinda. Astfel pe o suprafata de 12
mp de pot utiliza 4 elemente care sa asigure parcajul a 16 biciclete.
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Figura 7-60 - llustrarea functionalitatii unui sistem de parcare vertical

Privind la nivel de sectiune, din punct de vedere al ocuparii spatiului pe verticala un astfel
de element ocupa intre 8 si 9 mp din suprafata totala a constructiei modulare. Pentru o buna
utilizare a spatiului de circulatie si pozitionare a bibicletelor in elementii destinati parcajului
se recomanda amenajarea unei zone de tranzit de minim 0,80 m.

Parcari modulare - Bike HUB

Parcarile modulare sau Bike HUB sunt recomandate a fi amplasate in zonele din proximitatea
arealelor de locuire. Acestea pot fi pozitionate in intersectii sau in proximitatea nodurilor
intermodale de transport public pentru a oferi o alternativa de deplasare fiecarui utilizator.
Parcarile modulare au o capacitate mai mare ca cele simple cu rastel, fiind acoperite si
totodata dotate cu sistem video de supraveghere, siguranta (lock in-lock out). Fata de
parcarile simple, acestea sunt mai costisitoare si ocupa o suprafata mai mare. Bike HUB urile
pot fi usor integrate in peisajul urban existand foarte multe modele cu diferite texturi si
dimensiuni.
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Figura 7-61 - Exemple de parcari modulare amplasate in spatiul public

Un alt model de parcaj de tipul Bike Hub este propunerea din Figura 7-62 bazata pe o
structura metalica cu o placare de polipropilena si metal perforat. Acest sistem modular
este bazat pe amplasarea unor rafturi de ridicare asistata, dotat cu lumini LED RGB neon,
sistem de nivelare si usa glisanta de otel. Securitatea este data de un sistem de control al
accesului monitorizat prin camere video si smart lock . Dotarile exterioare sunt reprezentate
de ameanajrea unui acoperis verde si amplasarea unor panouri solare pentru dobandirea
eficientei energetice maxime.
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Figura 7-62 - Model de configurarea a unui parcaj modular modern ( sursa ooneeig)

Parcari de resedinta

La nivelul zonelor rezidentiale se pot amplasa parcari de resedinta, private (utilizate doar
de riverani) care pot raspunde cererii existente. Amplasarea acestora se face facil, iar
designul si structura nu afecteaza in niciun fel imaginea si calitatea spatiului public,
dimpotriva, sporindu-l. La nivelul parametrilor tehnici si functionali, modelul din Figura 7-
63 este complet automatizat, cu dimensiuni variabile si o capacitate minima de 24 de
biciclete. Structura este din otel inoxidabil, minim 3 mm grosime avand un cadru tratat prin
galvanizare si vopsire cu publere. Din punct de vedere al functionalitatii acesta ofera
economie de spatiu iar principiul de stocare se bazeaza pe un ”carusel” in care sun stocate
compact 24 de biciclete cu roata din fata spre centru, bicicletele find fixate intr-un sistem
de prindere a rotilor din fata. Parcarea trebuie sa permita viitoare exinderi cu inca un nivel
amplasat peste parcare asigurand astfel pastrarea corecta a bicicletelor in clema rotii in
orice moment.

19 https: //www.oonee.us/lite#modelsbikes
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7.9.4 Beneficiile implementarii de parcari pentru biciclete si tipologii de

confiugrare a pracajului velo

Locuinte individuale si ansambluri de locuinte individuale localizate in interiorul
respectiv exteriorul arealului central sau al zonei construite protejate.

In cadrul locuintelor individuale si a ansamblului de locuinte individuale, configurarea
locurilor de parcare pentru biciclete se va face in interiorul parcelelor .

Locuinte colective si ansambluri de locuinte colective localizate in interiorul respectiv
exteriorul arealului central sau al zonei construite protejate.

in cadrul zonelor cu locuinte colective, cu un Rh max de P+2 configurarea parcajului de

biciclete se va face astfel:

e Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate in partea posterioara a
constructiei intr-un loc special amenajat astfel incat sa nu incurce circulatiile de la
accesul pe lot pana la accesul in cladire;

¢ Configurarea unui loc de parcare pentru biciclete simplu / unitate locativa;

e Dotarea spatiului destinat parcajului velo cu rastele sau echipamente modulare daca
este cazul.

in cadrul zonelor cu locuinte colective, cu un Rh mai mare de P+2 configurarea parcajului
de biciclete se va face astfel:

e Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate in partea posterioara a
constructiei intr-un loc special amenajat astfel incat sa nu incurce circulatiile de la
accesul pe lot pana la accesul in cladire;

e Configurarea unui loc de parcare modular (constructie anexa) cu o capacitate care
sa asigure un loc de parcare / unitate locativa;

e Dotarea corpului anex cu echipamente de supraveghere video , sistem de blocare a
usilor de acces si iluminat.

Zone destinate mixitatii functionale dintre locuire si comert

in cadrul zonelor cu mixitate functionald, cu un parter diferit din punct de vedere
functional fatd de restul etajelor clddirii si existd de asemenea si functiunea de locuire,
configurarea parcajului de biciclete se va face astfel:

e Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate in zona de acces a constructiei
intr-un loc special amenajat astfel incat sa nu incurce circulatiile de la accesul pe lot
pana la accesul in cladire;

e Spatiile destinate parcari velo vor fi amplasate in imediata vecinatate a unei piste
velo sau a unei cai de comunicatie;

e Configurarea unui loc de parcare pentru biciclete simplu / 50 mp construiti;

e Configurarea unui loc de parcare modular (constructie anexa) cu o capacitate care
sa asigure un loc de parcare / unitate locativa;

e Dotarea spatiului destinat parcajului velo cu rastele si echipamente de protectie
respectiv siguranta.




in cadrul zonelor cu mixitate functionald, unde nu este identificatd functiunea de locuire,

configurarea parcajului de biciclete se va face astfel:

Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate in zona de acces a constructiei
intr-un loc special amenajat astfel incat sa nu incurce circulatiile de pe domeniul
public;

Spatiile destinate parcari velo vor fi beneficia de acces direct din partea unei piste
velo sau a unei cai de comunicatie;

Configurarea unui loc de parcare pentru biciclete simplu / 25mp construiti la sol;

Dotarea spatiului destinat parcajului velo cu rastele si echipamente de protectie
respectiv siguranta.

Zone destinate spatiilor comerciale cu fluxuri mari

in cadrul zonelor destinate actitivtdtilor de comert , cu fluxuri pietonale si auto

considerabile, amplasate in afara zonei centrale, configurarea parcajului de biciclete se va

face astfel:

Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate intr-o zona special amenajata
avand conexiune directa din partea unei piste velo sau a unei cai de comunicatie;

Spatiile destinate parcari velo vor fi dotate cu sistem de supraveghere video si
echipamente de protectie respectiv siguranta;

Configurarea unui parcaj modular (constructie anexa) cu o capacitate care sa asigure
un loc de parcare / 150mp din suprafata desfasurata a constructiei;

Dotarea corpului anex cu echipamente de supraveghere video , sistem de blocare a
usilor de acces si iluminat.

in cadrul zonelor destinate actitivtdtilor de comert , cu fluxuri pietonale si auto

considerabile, amplasate in interiorul zonei centrale sau in al unui areal protejat,

configurarea parcajului de biciclete se va face astfel:

Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate intr-o zona special amenajata
avand conexiune directa din partea unei piste velo sau a unei cai de comunicatie;

Amplasarea spatiilor de parcare pentru biciclete nu vor afecta peisajul urban existent
si nu vor fi amplasate pe o raza de 10m fata de accesul intr-o cladire identificata ca
monument in LMI (lista monumentelor istorice) actualizata in 2015 in baza
prevederilor art. 0 alin (1) din Legea nr. 422/2001;

Spatiile destinate parcari velo vor fi dotate cu sistem de supraveghere video si
echipamente de protectie respectiv siguranta;

Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care sa asigure un loc de
parcare / 150mp construiti la sol.

Zone destinate spatiilor de servicii, invatamant si administratie publica

Zone destinate spatiilor de servicii localizate in interiorul respectiv exteriorul arealului

central sau al zonei construite protejate.
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in cadrul zonelor destinate serviciilor , pentru constructiile cu un nivel de indltime de

maxim P+3 etaje, parcajul de biciclete se va face astfel:

Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate intr-o zona special amenajata
in proximitatea unui acces al cladirii, avand conexiune directa din partea unei piste
velo sau a unei cai de comunicatie;

Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care sa asigure un loc de
parcare / 50mp construiti la sol;

Spatiile destinate parcari velo vor fi dotate cu sistem de supraveghere video si
echipamente de protectie respectiv siguranta.

in cadrul zonelor destinate serviciilor , pentru constructiile cu un nivel de indltime mai

mare de P+3 etaje, parcajul de biciclete se va face astfel:

Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate intr-o zona special amenajata
in proximitatea unui acces al cladirii, avand conexiune directa din partea unei piste
velo sau a unei cai de comunicatie;

Configurarea unui parcaj modular (constructie anexa) cu o capacitate care sa asigure
un loc de parcare / 100mp din suprafata desfasurata a constructiei;

Dotarea corpului anex cu echipamente de supraveghere video , sistem de blocare a
usilor de acces si iluminat.

Zone destinate insitutiilor de invatamant preuniversitare si universitare localizate in
interiorul, respectiv exteriorul arealului central sau al zonei construite protejate.

in cadrul zonelor cu institutii de invdtdméant preuniversitar, pentru scoli primare si

gimnaziale parcajul de biciclete se va face astfel:

Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate intr-o zona special amenajata
in proximitatea unui acces al cladirii, avand conexiune directa din partea unei piste
velo sau a unei cai de comunicatie;

Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care sa asigure un loc de
parcare / 50mp suprafata desfasurata a constructiei;

Spatiile destinate parcari velo vor fi dotate cu sistem de supraveghere video si
echipamente de protectie respectiv siguranta.

in cadrul zonelor cu unitdti de invdtdmdnt preuniversitar, pentru scoli gimnaziale si licee

parcajul de biciclete se va face astfel:

Locurile de parcare pentru biciclete organizate in module (corpuri anexe) vor fi
amplasate intr-o zona special amenajata in proximitatea unui acces al cladirii, avand
conexiune directa din partea unei piste velo sau a unei cai de comunicatie asigurand
80% din capacitatea totala de parcaj;

Locurile de parcare pentru biciclete, organizate simplu cu rastel vor fi amplasate in
imediata vecinatate a unui acces pe lot, asigurand 20% din capacitatea totala de
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e Configurarea unui parcaj modular (constructie anexa) cu o capacitate care sa asigure
un loc de parcare / 50mp din suprafata desfasurata a constructiei;

e Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care sa asigure un loc de
parcare / 50mp suprafata desfasurata a constructiei;

e Spatiile destinate parcari velo vor fi dotate cu sistem de supraveghere video si
echipamente de protectie respectiv siguranta ;

in cadrul zonelor cu unitdti de invdtdmént universitar, localizate intr-o zond centrald
protejata parcajul de biciclete se va face astfel:

e Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate intr-o zona special amenajata
in proximitatea unui acces al cladirii, avand conexiune directa din partea unei piste
velo sau a unei cai de comunicatie;

e Amplasarea spatiilor de parcare pentru biciclete nu vor afecta peisajul urban existent
si nu vor fi amplasate pe o raza de 10m fata de accesul intr-o cladire identificata ca
monument in LMI (lista monumentelor istorice) actualizata in 2015 in baza
prevederilor art. 0 alin (1) din Legea nr. 422/2001;

e in cazul in care constructia adaposteste activitati educatioanle si este totodatd
inclusa in lista monumentelor istorice in baza prevederilor art. 0 alin (1) din Legea
nr. 422/2001, rastelele vor avea un design simplu si vor fi amplasate astfel incat sa
nu obtureze fatada constructiei sau sa distraga de la limbajul arhitectural existent.

e Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care sa asigure un loc de
parcare / 10mp suprafata desfasurata a constructiei;

e Spatiile destinate parcari velo vor fi dotate cu sistem de supraveghere video si
echipamente de protectie respectiv siguranta.

Zone destinate insitutiilor administrative publice, spitalelor, cabinetelor
medicale/dentare/veterinare, farmacii, sedii de partid etc. localizate in interiorul
respectiv exteriorul arealului central sau al zonei construite protejate.

in cadrul zonelor cu institutii administrative si dotdri publice , localizate intr-o zond
centrald sau in interiorul unui tesut protejat, parcajul de biciclete se va face astfel:

e Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate intr-o zona special amenajata
in proximitatea unui acces al cladirii, avand conexiune directa din partea unei piste
velo sau a unei cai de comunicatie;

e Amplasarea spatiilor de parcare pentru biciclete nu vor afecta peisajul urban existent
si nu vor fi amplasate pe o raza de 10m fata de accesul intr-o cladire identificata ca
monument in LMI (lista monumentelor istorice) actualizata in 2015 in baza
prevederilor art. 0 alin (1) din Legea nr. 422/2001;

e 1n cazul in care constructia ad3posteste activitati destinate domeniului administrativ
public si este totodata inclusa in lista monumentelor istorice in baza prevederilor art.
0 alin (1) din Legea nr. 422/2001, rastelele vor avea un design simplu si vor fi
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amplasate astfel incat sa nu obtureze fatada constructiei sau sa distraga de la
limbajul arhitectural existent;

Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care sa asigure un loc de
parcare / 50mp suprafata desfasurata a constructiei;

Spatiile destinate parcari velo vor fi dotate cu sistem de supraveghere video si
echipamente de protectie respectiv siguranta.

in cadrul zonelor cu institutii administrative si dotdri publice, localizate in afara zonei

centrald sau a unui tesut protejat parcajul de biciclete se va face astfel:

Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate intr-o zona special amenajata
in proximitatea unui acces al cladirii, avand conexiune directa din partea unei piste
velo sau a unei cai de comunicatie;

Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care sa asigure un loc de
parcare / 50mp suprafata desfasurata a constructiei;

Spatiile destinate parcari velo vor fi dotate cu sistem de supraveghere video si
echipamente de protectie respectiv siguranta.

Zone centrale si areale incluse in interiorul unui tesut construit protejat.

in cadrul spatiilor publice , localizate in interiorul zonei centrale sau a unui tesut construit

protejat, parcajul de biciclete se va face astfel:

Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate intr-o zona special amenajata
in proximitatea intersectiilor, avand conexiune directa din partea unei piste velo sau
a unei cai de comunicatie;

Amplasarea spatiilor de parcare pentru biciclete nu vor afecta peisajul urban existent
si nu vor fi amplasate pe o raza de 10m fata de accesul intr-o cladire identificata ca
monument in LMI (lista monumentelor istorice) actualizata in 2015 in baza
prevederilor art. 0 alin (1) din Legea nr. 422/2001;

In cazul in care constructia addposteste activitati educatioanle si este totodatd
inclusa in lista monumentelor istorice in baza prevederilor art. 0 alin (1) din Legea
nr. 422/2001, rastelele vor avea un design simplu si vor fi amplasate astfel incat sa
nu obtureze fatada constructiei sau sa distraga de la limbajul arhitectural existent;

Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care sa asigure un numar de
20 de locuri de parcare pe o raza de 300m;

Spatiile destinate parcari velo vor fi dotate cu sistem de supraveghere video si
echipamente de protectie respectiv siguranta.

Zone destinate spatiilor verzi, a activitatilor sportive si a celor de agrement

Zone destinate spatiilor verzi publice:




Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate intr-o zona special amenajata

in proximitatea accesului aferent zonei verzi, avand conexiune directa din partea

unei piste velo sau a unei cai de comunicatie;

Configurarea locurilor de parcare pentru biciclete se va face in functie de suprafata
reglementata a terenului reglementat ca spatiu verde amenajat astfel:

pentru spatiile cu o suprafata cuprinsa intre 0-16 ha se vor amenajra 50 de locuri de
parcare dedicate bicicletelor;

pentru spatiile verzi cu o suprafata cuprinsa intre 16-30 ha se vor amenaja 100 de
locuri de parcare dedicate bicicletelor;

pentru spatiile verzi cu o suprafata cuprinsa intre 30-100 ha se vor amenaja 200 de
locuri de parcare dedicate bicicletelor;

pentru spatiile verzi cu o suprafata mai mare de 100 ha se vor amenaja locuri de
parcare destinate bicicletelor pe o suprafata minima de 160mp dar nu mai mult de
300 din suprafata totala a spatiului.

Spatiile destinate parcari velo vor fi dotate cu sistem de supraveghere video si
echipamente de de protectie si siguranta;

Configurarea parcajului de tip modular (constructie anexa) cu o capacitate care sa
asigure 70% din capacitatea totala de parcari destinate bicicletelor;

Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care sa asigure un loc de
30% din capacitatea totala de parcari destinate bicicletelor.

Zone destinate activitdtilor sportive si a celor de agrement (stadion, sdli de sport, piste de

agrement, terenuri de sport )

Configurarea parcajului de tip modular (constructie anexa) cu o capacitate care sa
asigure 70% din capacitatea totala de parcari destinate bicicletelor;

Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care sa asigure 30% din
capacitatea totala de parcari destinate bicicletelor;

Spatiile destinate parcari velo vor fi dotate cu sistem de supraveghere video si
echipamente de de protectie si siguranta;

Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate intr-o zona special amenajata;

in proximitatea accesului constructiei, avand conexiune directa din partea unei piste
velo sau a unei cai de comunicatie.




7.10 Logistica urbana pentru mobilitatea velo

Logistica urbana pentru mobilitatea velo se refera la planificarea, implementarea si
gestionarea infrastructurii si serviciilor destinate transportului cu bicicleta in mediul urban.
Aceasta include dezvoltarea de piste sigure pentru biciclete, statii de inchiriere, parcari
dedicate, si facilitati de intretinere. Obiectivele principale sunt reducerea traficului rutier,
imbunatatirea calitatii aerului, promovarea unui stil de viata sanatos si cresterea eficientei
transportului urban. Integrarea bicicletelor in sistemele de transport public si utilizarea
tehnologiilor inteligente pentru gestionarea fluxurilor de biciclete sunt, de asemenea,
componente esentiale ale acestei logistici.

Scopul utilizarii logisticii pentru dezvoltarea unui sistem de piste de biciclete intr-un oras
este de a crea o infrastructura eficienta, sigura si accesibila pentru ciclisti, contribuind astfel
la imbunatatirea mobilitatii urbane. Acest proces implica planificarea strategica a rutelor,
optimizarea spatiului urban, si asigurarea conectivitatii intre diverse zone ale orasului.
Logistica ajuta la gestionarea resurselor, coordonarea intre diferite entitati si
implementarea eficienta a infrastructurii necesare.

Principalele rezultate dobandite din implementarea unui sistem logistic care sa sustina
mobilitatea velo sunt :

e Culegerea de informatii privind fluxurile de biciclisti care utilizeaza reteaua de piste
de biciclete in scopul monitorizarii si intretinerii infrastructurii existente astfel incat
sa fie satisfacuta cererea de deplasare;

e Modernizarea spatiilor destinate parcajului velo cu echipamente IT care sa asigure o
buna desfasurare a procesului de depozitare si totodata sa creasca siguranta si
securitatea;

e Asigurarea in cadrul retelei de piste de biciclete asistenta pentru rezolvarea
problemelor tehnice utilizand anumite echipamente de tip service (statie service de
biciclete, pompe de reglare a presiuni din roti) sau spatii de comercializare a
accesoriilor necesare utilizarii bicicletelor (casti de protectie, faruri, manusi,
ochelari de protectia);

o Cresterea accesibilitatii utilizarii benzilor transportoare in zonele in care nu exista
continuitate si coerenta a traseului (statii de metrou, zone cu diferente mari de
relief, accese in institutii si cladiri publice);

e Amplasarea unor spatii destinate inchirierii de biciclete care sa aibe o raza de
deservire care sa acopere cererea in locurile cu fluxuri mari de utilizatori sau cu
atractivitate crescuta.
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Figura 7-64 - Implementarea unui totem de centralizare si numarare a fluxurilor de biciclisti pe un anumit
traseu (sursa count-matic.com)

Avantajul principal din punct de vedere al utilizarii acestui echipament este comunicarea
live a informatiilor culese (numarul de biciclisti respectiv pietoni ce utilizeaza pista de
biciclete respectiv trotuarul din imaginea de mai sus) in vederea intelegerii si a determinarii
fluxurilor existente. De asemenea acest totem este conectat la satelit oferind posibilitatea
de a distribui informatii legate de traficul velo si identificarea unor segmente orare in care
pista este libera sau supra-solicitata.

Acest sistem este prevazut cu
bucle inductive ce au
oportunitatea de a oferi o
detectie bidirectionala (cu o
acuratete 95%) a fluxurilor velo
existente pe traseu putand
percepe o viteza cuprinsa intre 5
km/h si 50 km/h. Totemul este
prevazut cu o baterie interna,
sistem bluethoot incorporat si
semnal 4G. Dispozitivul
functioneaza la o variatie a
temperaturii de la -10° la 50°.
Acesta are in general
dimensiunile de 1900 mm x 520
mm x 180 mm.
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Figura 7-65 - Reprezentarea ilustrativa a unor modele de totemuri de numarare si analiza a biciclistilor
respectiv fluxurilor velo (sursa count-matic.com)




Figura 7-66 - Statie service configurate pentru conceptul de adjustégo pe traseul de piste de biciclete??

Statie service poate avea conform acestui model o structura de otel inoxidabil, vopsit in
cama electrostatic. Acesta este echipat standard cu 8 echipamente tehnice (chei, ajustore,
compresoare etc.) pompa pentru umflarea pneurilor si bare orizontale pentru biciclete.
Echipamentul are o greutate care poate varia intre 25-40kg si totodata o dimensiune
variabila. Statia service ilustrata in Figura de mai sus are o dimensiune de 200 mm x 200 mm
x 1400 mm.

Pentru a facilita accesul cu bicicleta in statiile de metrou se recomanda configurarea unor
benzi transportoare manuale (pentru coborarea scarilor) respectiv automate (pentru urcarea
scarilor). Aceste benzi pot fi configurate in profilul existent al scarilor avand rolul de a
transporta pe o suprafata liniara bicicletele. Acestea sunt des intalnite in tarile asiatice
precum Japonia, Korea, China incurajand utilizarea bicicletei si totodata transportul
alternativ si intermodalitatea.

S

Figura 7-67 - Banda velo transportoare (stanga) si banda velo automatica (dreapta)21

20 https://www.zano-mobilierurban.ro/mobilier-urban/catalog/zona-de-ciclism/statie-de-spalare-si-reparare-
a-bicicletelor-kangu-18-004-5

21 https://en.wikipedia.org/wiki/Bicycle_lift




7.11 Costuri si bugete pentru implementarea MPVB
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Proiectele mentionate anterior sunt relevante pentru urmatoarele oportunitati de finantare:

Ca investitie principala: Prioritate: 4. O regiune cu mobilitate ridicata, Obiectiv specific:
RSO2.8. Promovarea mobilitatii urbane multimodale sustenabile, ca parte a tranzitiei catre
0 economie cu zero emisii de dioxid de carbon - Programul Regional Bucuresti-Ilfov 2021-
2027

Ca investitie auxiliara (pista din jurul deltei Vacaresti):

Obiectiv specific: RSO2.7. Intensificare actiunilor de protectie si conservare a naturii, a
biodiversitatii si a infrastructurii verzi, inclusiv in zonele urbane, precum si reducerea
tuturor formelor de poluare (FEDR), Obiectiv de politica 2. O Europa mai verde, rezilienta,
cu emisii reduse de dioxid de carbon care trece la 0 economie cu zero emisii de carbon, prin
promovarea tranzitiei catre o energie curata si echitabila, a investitiilor verzi si albastre, a
economiei circulare, a atenuarii schimbarilor climatice si adaptarii la acestea, a prevenirii
si gestionarii riscurilor si a mobilitatii urbane sustenabile - Programul Regional Bucuresti-
Ilfov 2021-2027

Prioritate: 7. O regiune atractiva si incluziva, Obiectiv specific: RSO5.1. Promovarea
dezvoltarii integrate si incluzive in domeniul social, economic si al mediului, precum si a
culturii, a patrimoniului natural, a turismului sustenabil si a securitatii in zonele urbane
(FEDR) - Programul Regional Bucuresti-Ilfov 2021-2027

Pentru accesarea fondurilor europene nerambursabile solicitantii eligibili sunt subdiviziuni
administrativ-teritoriale - sectoarele municipiului Bucuresti, cat si parteneritate intre sub-
unitatile teritoriale anterior.
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7.12 Calendar de implementare MPVB

Traseu principal Segment 2025 2026 2027 2028 2029

Inel Zero

vy

Tudor Arghezi-Jean Louis Calderon-str. Polona-Calea Floreasca pana la intersectia cu Str. Fabrica de Glucoza

Dimitrie Pompeiu si segmentul N.Caramfil - Elena Vacarescu - Sos. Bucuresti-Ploiesti pana la intersectia cu Bd. Aerogarii }

Bd. Dr. Liviu Librescu - Aleea Privighetorilor B

M1-1 Floreasca - Pipera - ZOO Baneasa

Sos. Bucuresti-Ploiesti intre Bd. Aerogarii si Bd. Dr. Liviu Librescu

Calea Floreasca, intre Sos. Pipera si Str. Fabrica de Glucoza

Str. Gara Herastrau si Sos. Pipera

Parcul Tineretului - C-tin Brancoveanu b

M1-2 Dimitrie Cantemir - Obregia Dimitrie Cantemir

VV |[VVY

Oltenitei - Nitu Vasile - AL.Obregia
Kiseleff - Constantin Prezan —

Poligrafiei - Jiului 5

Bucurestii Noi (Jiului - Parc Bazilescu) _>

Bucurestii Noi (Parc Bazlescu - Terminal Straulesti) &

Parcul Carol - Cutitul de Argint B>

Calea Serban Voda - Sos. Giurgiului &

M2-1 Bucurestii Noi

M2-2 Victoriei - Giurgiului

Sos. Colentina, intre intersectia Andronache - Bucur Obor

M3-1 Colentina - Mantuleasa Doamna Ghica

q
Calea Mosilor - Mantuleasa - Bd. Coposu
Ghencea intre str. Brasov - Capat linia 41 _>

13 Septembrie (intre Izvor si Str. Progresului) }

M3-2 13 Septembrie - Ghencea

13 Septembrie (intre Str. Progresului - Bd. Ghencea) - Ghencea (pana la Capat 41)

vy

Prelungirea Ghencea
Str. Ritmului - Sos. Pantelimon _—
Bd. Ferdinand - Bd. Carol |

M4-1 Pantelimon

4.7 Drumil Taberei Elisabata Dumitru Bagdasar - Eroilor - Sf. Elefterie

>

—
Raul Doamnei - Dr. Taberei - Drumul Sarii - Razoare
Valea Cascadelor - Lujerului si AFl Cotroceni - Bd. Geniului B
Bd. Geniului (intre linia de tren si Sos. Panduri), Sos. Panduri (intre Geniului si Dumitru Bagdasar) —}
Sos. Panduri - Tudor Vladimirescu .
Bd Geniului (intre Razoare si luliu Maniu) _>
Viilor - Spatarul Preda - Progresului (pana la intersectia cu str. Veseliei) e
traseul liniei de la Str. Veseliei pana la limita UAT Jilava b

M5 Traseul Liniei

&

e Taro)lls
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Traseu principal Segment 2025 2026 2027 2028 2029

Stefan cel Mare (de la Calea Floreasca la Mihai Bravu) - Mihai Bravu (pana la Piata Muncii) i

Witting - I.G.Duca - Maltopol b

Stefan cel Mare (de la Calea Floreasca la Calea Dorobantilor) _>
Dumitru Marinescu - Dr. Dimitrie Brandza - Pod Dambovita }

M6 Semicircular

N.Titulescu - lancu de Hunedoara ’
Strapungere ICECHIM _L
Lacul Morii, intre Insula si Calea Crangasi —}

Splaiul Independentei, intre Grozavesti si pod Ciurel)

M7-1 Splaiul Independentei - Lacul Morii

\\4

Piata Unirii - Timpuri Noi

M7-2 Splaiul Unirii - Nicolae Grigorescu Timpuri Noi - Mihai Bravu »

Mihai Bravu - Vitan Barzesti £
Bd. Unirii - Burebista B
Dudesti - Camil Ressu - Theodor Pallady e

luliu Maniu (intre Bd. Doina Cornea - Lujerului) 3

M8-1 Unirii - Pallady

luliu Maniu (intre Lujerului - Valea Cascadelor) }

M8-2 luliu Maniu

luliu Maniu (intre Valea Cascadelor - Drumul Osiei)

vy

luliu Maniu (intre Doina Cornea - Sos. Grozavesti) si Sos. Grozavesti
Bd. Basarabia - Sos. Vergului —e

Matei Basarab - Calea Calarasilor B

Str. Apolodor-Piata Constitutiei-Libertatii —_—

Uranus - Calea Rahovei (Piata de flori) i

Calea Rahovei (Piata de Flori - Piata Rahovei) 15

Sos. Alexandriei b
M10-1 Inel Median Nord Integral

M9-1 Matei Basarab - Basarabia

M9-2 Rahova - Alexandriei

B.P.Hasdeu - lzvor - 13 Septembrie - Libertatii - Mitropolit Nifon - Candiano Popescu - Lanariei - Gh.Sincai

VvV

Traian (intre Hala Traian si Matei Basarab)

M10-2 Inel Median Sud Nerva Traian >

Traian (intre Unirii si Matei Basarab) }

Berzei —_—p

De mentioant faptul ca arterele pe care sunt propuse trasee ale retelelor velo care sunt cuprinse in proiectele de metrou, termoficare, asfaltare, extindere etc., vor fi corelate cu etapele respectivelor proiecte
complementare, astfel incat realizarea infrastructurii pentru biciclisti sa se realizeze concomitent cu celelalte tipuri de lucrari propuse/ planificate. Corelarea se va realiza in dublu sens, atat prin urgentarea
anumitor etape de implementare pentru proiectele complementare mature, cat si prin decalarea realizarii anumitor trasee pentru corelarea cu calendarul proiectelor de invesitie mai putin avansate la momentul
elaborarii prezentului Masterplan.
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8. Impactul asupra mobilitatii velo

8.1 Prioritizarea pistelor principale propuse

Pentru prioritizarea pistelor principale, a fost aplicata grila de prioritizare detaliata din capitolul 6.

Tabelul urmator prezinta datele de intrare pentru pistele principale/magistrale.

Tabel 8-1 - Date de intrare folosite pentru stabilirea pistelor prioritare conform grilei de prioritizare stabilite

Pondere punctaj 10 (0] 5 35 15
Conectivitate cu Valqrificarea
. : . pistelor Cota
. Locuri pistele existente . Procentul
Cod : Populatie . . existente modala : .
i Denumire : de (lungimea retelei . de Intermodalitate ~Lungime
Identificare deservita . : . (lungime traseu " crestere
munca existente inclusa : fezabilitate
. . existent/total
in reteaua extinsa)
traseu)

M1_1 Floreasca - Pipera - Zoo 129306 | 220677 4.83 4.42 100 1680 6.84 13 16230
M1_2 D. Cantemir - Obregia 160036 78019 0 0 67.07 1658 5.87 6 6656
M2_1 Bucurestii Noi 148979 160532 7.44 51.59 87.37 1788 5.43 12 8912
M2_2 Victoriei - Giurgiului 142444 73646 11.96 38.39 64.1 1615 4.89 5 3972
M3_1 Colentina - Carol | 151776 71870 16.5 0 100 1505 5.57 6 6113
M3_2 13 Septembrie - Ghencea 175721 83056 10.27 10.26 35.24 1781 6.76 4 7457
M4_1 Pantelimon 197653 83604 0 0 100 1504 6.4 8 7193
M4_2 Drumul Taberei - Elisabeta | 201614 97907 10.27 0 100 1873 8.07 8 7758
M5 Traseul Liniei 282221 114524 0 9.35 100 1732 5.96 14 14940
M6 Semicircular 249613 183345 10.65 0 25.45 1764 8.35 14 8880
M7_1 Splaiul Independentei 124863 111145 10.19 20 100 1616 3.79 8 3634
M7_2 Splaiul Unirii 117294 79701 0 0 100 1661 4.65 2 6287
M8_1 Unirii - Pallady 229934 93938 3.95 0 94.71 1592 7.18 6 8968
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De o de oa retele de od o o
M8_2 luliu Maniu 201467 | 123401 0.77 0 81.39 1515 7.28 10 6744
M9_1 Matei Basarab - Basarabia 179984 88538 1.12 0 96.41 1592 6.26 9 6179
M9_2 Rahova - Alexandriei 160725 77645 0 0 30 1625 0.84 3 7656
M10_1 Inelul Median Nord 86961 77618 9.53 0 92.45 1582 5.48 12 5026
M10_2 Inelul Median Sud 106286 94866 9.53 0 85.88 1596 7.17 4 7496

In urma prelucrérii datelor de intrare, a reiesit prioritizarea pistelor, acestea fiind prezentate in tabelul urmator.

Tabel 8-2 - Rezultatele proesului de prioritizare a pistelor principale in urma aplicarii grilei

. . Valorificarea
Conectivitate cu .
. . pistelor
. pistele existente . Cota
. Locuri . . existente Procentul
Cod . Populatie (lungimea retelei . modala .
s Denumire . de . . (lungime de Intermodalitate Total
Identificare deservita . existente inclusa i crestere
munca . traseu fezabilitate o
in reteaua . (%)
. existent/total
extinsa)
traseu)
M1_1 Floreasca - Pipera - Zoo 1.1 4.4 2.9 0.4 35.0 13.5 12.3 4.6 74.3 4
M1_2 D. Cantemir - Obregia 3.4 3.8 0.0 0.0 23.5 13.3 10.5 2.1 54.5 16
M2_1 Bucurestii Noi 2.3 5.9 4.5 5.0 30.6 14.3 9.8 4.3 72.4 5
M2_2 Victoriei - Giurgiului 5.0 6.1 7.2 3.7 22.4 12.9 8.8 1.8 66.2 10
M3_1 Colentina - Carol | 3.5 3.8 10.0 0.0 35.0 12.1 10.0 2.1 74.4 3
M3_2 13 Septembrie - Ghencea 3.3 3.6 6.2 1.0 12.3 14.3 12.1 1.4 52.9 17
M4_1 Pantelimon 3.8 3.8 0.0 0.0 35.0 12.0 11.5 2.9 66.2 11
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Valorificarea
pistelor

Conectivitate cu

. pistele existente . Cota
. Locuri . . existente Procentul
Cod . Populatie (lungimea retelei . modala .
ors Denumire . de . . (lungime de Intermodalitate Total
Identificare deservita « existente inclusa 1 crestere
munca . traseu fezabilitate P
in reteaua . (%)
. existent/total
extinsa)
traseu)

M4_2 Drumul Taberei - Elisabeta 3.6 4.1 6.2 0.0 35.0 15.0 14.5 2.9 78.5 1
M5 Traseul Liniei 2.6 2.5 0.0 0.9 35.0 13.9 10.7 5.0 65.6 12
Mé6 Semicircular 3.9 6.8 6.5 0.0 8.9 14.1 15.0 5.0 55.2 15

M7_1 Splaiul Independentei 4.8 10.0 6.2 1.9 35.0 12.9 6.8 2.9 77.7 2

M7_2 Splaiul Unirii 2.6 4.1 0.0 0.0 35.0 13.3 8.4 0.7 63.4 14

M8_1 Unirii - Pallady 3.6 3.4 2.4 0.0 33.1 12.7 12.9 2.1 68.2 6

M8_2 luliu Maniu 4.2 6.0 0.5 0.0 28.5 12.1 13.1 3.6 64.3 13

M9_1 Matei Basarab - Basarabia 4.1 4.7 0.7 0.0 33.7 12.7 11.2 3.2 67.2 9

M9_2 Rahova - Alexandriei 2.9 3.3 0.0 0.0 10.5 13.0 1.5 1.1 31.3 18

M10_1 Inelul Median Nord 2.4 5.0 5.8 0.0 32.4 12.7 9.8 4.3 68.1 7

M10_2 Inelul Median Sud 2.0 4.1 5.8 0.0 30.1 12.8 12.9 1.4 67.6 8

Tabel 8-3 - Indicatori necesari pentru grila de evaluare tehnica

Cresterea numarului de utilizatori
anuali ai infrastructurii dedicate
ciclismului

Reducerea emisiilor echivalente
Cc0o2

Reducerea utilizarii transportului
privat

Valori in procente (%) Reducerea numarului de vehicule

Nr Nume Proiect In aria de In afara ariei de In aria de In afara ariei de In aria de In afara ariei de In aria de In afara ariei de
. studiu studiu studiu studiu studiu studiu studiu studiu
1 | MO - Inelul Centra -1.24 -0.05 -0.50 -0.02 10.02 3.81 -0.50 -0.02
p | gl oloesm bR - -3.34 -0.36 5.26 0.45 35.97 6.84 -5.26 -0.45
3 | M1_2 - Cantemir - Obregia -0.85 -0.34 -0.62 -0.44 45.01 5.87 -0.62 -0.44
4 | M2_1 - Bucurestii Noi -1.32 -0.33 -2.02 -0.47 39.64 5.43 -2.02 -0.47
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Cresterea numarului de utilizatori .. .
Reducerea emisiilor echivalente

Reducerea utilizarii transportului

Valori in procente (%) Reducerea numarului de vehicule . anuali ai infrastructurii dedicate
privat o : ({0 )]
ciclismului
5  M2_2 - Victoriei - Giurgiului -1.01 -0.32 1.12 -0.43 21.11 4.89 1.12 -0.43
6 M3_1- Colentina - Carol | 1.98 -0.30 -2.69 -0.41 42.15 5.57 -2.69 -0.41
7 | M3_2-13 Septembrie - -3.62 -0.42 -3.61 -0.47 53.05 6.76 -3.61 -0.47
Ghencea
8  M4_1 - Pantelimon 1.67 -0.36 1.65 0.43 43.58 6.40 1.65 -0.43
9 | M4_2- Drumul Taberei - -3.78 -0.48 3.67 -0.49 51.03 8.07 -3.67 -0.49
Elisabeta
10 M5 - Traseul Liniei 1.46 -0.35 .44 -0.45 71.28 5.96 .44 -0.45
11 Mé - Semicircular 1.66 -0.35 1.68 -0.46 47.22 8.35 1.68 -0.46
12 | M7_1 - Splaiul -0.51 -0.30 0.73 0.43 20.05 3.79 -0.26 -0.43
Independentei
13 M7_2 - Splaiul Unirii 1.35 -0.27 1.83 -0.44 29.66 4.65 1.83 -0.44
14 M8_1 - Unirii - Pallady -3.74 -0.33 414 0.43 44,07 7.18 -4.14 -0.43
15  M8_2 - luliu Maniu -6.09 -0.20 -4.06 -0.41 49.06 7.28 -4.97 -0.41
Jo LDl e -4.44 -0.30 -4.97 0.43 86.33 6.26 -4.97 -0.43
Basarabia
17 | M9_2 - Rahova- -2.08 -0.30 2.18 0.43 25.06 0.84 2.18 -0.43
Alexandriei
18  M10_1 - Inelul Median Nord -0.46 -0.34 0.82 0.43 142.86 5.48 -0.82 -0.43
19 M10_2 - Inelul Median Sud 0.72 -0.35 -0.53 -0.43 27.53 7.17 -0.53 -0.43
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8.2 Impactul pistelor velo propuse pentru anii de prognoza

Pentru a analiza impactul noii retele velo propuse pentru municipiul Bucuresti, au fost
create doua scenarii:

¢ Do-Nothing - Scenariu in care situatia se continua asa cum este in prezent, continuand
si finalizand proiectele ce au un nivel ridicat de maturitate si/sau se afla in executie
fiind asumate deja de autoritati. Exemple de proiecte ce au fost incluse: Centura
Metropolitana Bucuresti (Orbital Bucuresti), Drumurile radiale, Continuarea pistei pe
Prelungirea Ghencea, Pasaj Suprateran Aparatorii Patriei, etc.

e Do Something - Scenariu in care sunt preluate proiectele deja asumate (No-Way-Back)
si se adauga reteaua de piste velo propuse (1)

Prin reteaua de piste velo propuse (1) a fost realizat urmatorul pachet:

e Pana in anul 2030 pistele velo principale/magistrale sunt finalizate alaturi de
proiectele prin PNRR realizate de sectorul 2; si

e Dupa anul 2030 pana in 2035, primariile de sector vor termina fiecare cel putin 20
km de piste principale la nivel local.

Reteaua finala este prezentata in figura de mai jos.

Figura 8-1 - Retea velo simulata si estimata pentru anul 2035
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Cele doua scenarii au fost rulate pentru anii de prognoza 2030 si 2035, rezultatele fiind
prezentate in tabelul urmator precum si modificarea cotelor modale.

Tabel 8-4 - Indicatori de rezultat pentru scenariile rulate pentru intreg municipiul Bucuresti

Impactul asupra An Baza - Do Nothing Do Nothing Do Something Do Something
cererii de transport:

Total vehicule*km 4.866.234.773 | 4.816.740.029 | 4.793.521.897 | 4.783.151.726 | 4.724.956.823
Total vehicule*ore 187.546.04 182.207.401 180.578.583 188.210.570 190.897.615
Total Biciclisti 118.68 135.004 148.735 281.920 371.472
Viteza de deplasare 20.82 20.86 20.89 20.78 20.90
masina

Gaze cu efectdesera | (o753 34 564864.21 562141.39 562464.65 554100.70

CO, (tone an)

Tabel 8-5 - Cotele modale in functie de scenariu pentru anii de prognoza pentru intreg municipiul

Bucuresti
Scenariu/Mod Bicicletd | Mers pe Jos Masini - Sofer Masina - Pasager | Transport Public
An Baza - 2024 4.68 21.54 31.99 6.53 35.26
Do Nothing 2030 4.57 21.52 32.17 6.53 35.21
Do Nothing 2035 4.57 21.46 32.40 6.52 35.05
Do Something 2030 7.22 21.11 31.14 5.11 35.42
Do Something 2035 9.51 20.09 30.74 4.75 34.91
DN vs DS 2030 +57.99 % -1.90 % -3.20% -21.75 % +0.60 %
DN vs DS 2035 +108.10 % -6.38 % -5.12 % -27.14 % -0.40 %

Tabel 8-6 - Indicatori de rezultat si comparatia pentru anul 2035 pentru intreg municipiul Bucuresti

Do Something

Indicator Do-Nothing 2035 2035

Variatie

Parcursul total al
vehiculelor (mil. 4,793,521,897 4,724,956,824 -1.43%
Veh*km pe an)

Timpul mediu al

pasagerilor (mil. 180,578,583 190,897,615 +5.71%
Indicatori de Veh*ore pe an)
rezultat privind  ["Viteza medie de
imbunatatirea arcurs a 9
mobilitatii urbane gutoturismelor in 20.89 20.90 +0.05%

ora de varf (km/h)
Parcursul mediu al
autoturismelor in 5.10 5.03 -1.37%
ora de varf (km)
Durata medie de
calatorie in ora de 22.74 22.23 -2.25%
varf (minute)

Indicator Do-Nothing 2035 Do Sg?;;h'ng Variatie

Indicatori de
rezultat privind | Reducerea gazelor
emisiile GES cu efect de sera 562141.39 554100.70 -1.43%
CO; (tone pe an)

Indicatori de
rezultat privind

Do Something
2035

Indicator Do-Nothing 2035 Variatie
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imbunatatirea
siguranta

Numar accidente
soldate cu raniri
usoare

1657.26

1535.55

121.72

Numar accidente
soldate cu raniri
grave

384.27

378.77

5.50

Numar accidente
soldate cu decese

55.56

54.76

Reducere costurilor
din accidente

Indicatori de
rezultat privind
imbunatatirea

mobilitatii urbane

Indicator

Parcursul total al

70,116,190

68,526,054

Do Something
2035

bicicleta (zilnice)

vehiculelor (mil. 4,793,521,897 4,724,956,824 -1.43%
Veh*km pe an)

Numarul

deplasarilor cu 148,735 371,472 +149.75%

Figurile urmatoare prezinta fluxurile velo simulate si preconizate in urma implementarii

strategiei velo.

nnnnnnnn
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Figura 8-2 - Fluxurile velo simulate si prognozate pentru scenariul ,,Do-Something 2035”

Plansa de diferentiere prezinta cresterile si scaderile fluxurilor velo pe retea, comparand
situatia in care reteaua principala alaturi de o parte din pistele secundare se implementeaza
fata de situatia in care nu se actioneaza.

Astfel, se poate observa ca fluxurile cu rosu (ce reprezinta scaderi) care sunt de fapt
redistribuiri ale biciclistilor pe infrastructura, acestia alegand siguranta si confortul unei

piste din vecinatatea traseului obisnuit.




Link bars
Volume-TSys [veh] - Cu vs Fara 2035 (BIKE AP)

B scadece
B crestere

Figura 8-3 - Plansa de diferentiere intre scenariul ,,Do-Something” si ,,Do-Nothing” pentru anul 2035

Cota modala finala rezultata in urma simularii de trafic pentru intreaga retea principale si
o parte din reteaua secundara a fost de 9.56% indicand o crestere de 108.10% fata de anul
de baza 2024. Implementarea intregii retele de piste propuse (toate secundarele) conduce
la o cota modala de 11.26% ce semnifica o crestere de circa 140% a cotei modale actuale.

Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera pentru intreg municipiul Bucuresti este de -
1.43%, iar in zona de impact a pistelor magistrale/principale propuse, reducerea este de -
7.84%. Aceste rezultate au fost obtinute prin reducerea latimii spatiului carosabil, fara a
elimina complet benzile de circulatie. Aceasta abordare subliniaza eficienta masurilor
propuse in diminuarea emisiilor de CO;, contribuind astfel la imbunatatirea calitatii aerului
si a sanatatii publice, fara a compromite semnificativ fluxul de trafic.




9. Strategia de implementare a MPVB

9.1 Proceduri de evaluare a implementarii MPVB

Monitorizarea deplasarilor cu bicicleta, a
investitiilor si a initiativelor velo ajuta la
evaluarea si  intelegerea  impactului

acestora, la justificarea investitiilor A
viitoare, dar si la promovarea mersului cu
bicicleta si creerea unei comunitati 9 -
puternice. Monitorizarea este si un m
instrument foarte util pentru masurarea Chll o

progresului facut catre realizarea viziunii si
obiectivelor Master Planului Velo.

EVALUARE PROMOVARE

e
Planul de monitorizare trebuie sa masoare
atat progresul facut in implementarea
planului, dar si rezultatele si impactul
acestuia. Daca rezultatele si impactul sunt
masurate in mod sistematic, procesul de
planificare si de implementare va devein mai robust si va putea raspunde mai bine cerintelor
si nevoilor reale ale locuitorilor orasului. Se recomanda un proces circular si programatic
pentru implementarea, monitorizarea, evaluarea si imbunatatirea proiectelor si actiunilor
propuse. Planificarea este parte din acest document, design-ul si executia se vor realiza in
functie de calendarul lucrarilor propus prin acest plan, investitiile si interventiile vor fi
promovate, communicate si testate impreuna cu comunitatea. Rezultatele si impactul
acestor investitii se vor monitoriza si evalua, iar in functie de informatiile colectate si de
concluziile evaluarii se va continua procesul de planificare, design, executie, etc.

Actiunea 1. Dezvoltarea unui program de colectare de date si monitorizare a
progresului implementarii planului, incluzand o retea de dispozitive de masurat
deplasarile, amplasate de-a lungul retelei existente si nou dezvoltate

Pentru a facilita monitorizarea implementarii Master Planului, dar si pentru a putea masura
si evalua impactul acestuia, trebuie dezvoltat un program de monitorizare. Ca parte din
program, este necesar sa se dezvolte un program de colectare de date legate de utilizarea
bicicletei. Acest program trebuie sa include:

e Masuratori de-a lungul infrastructurii existente si noi create. Aceste masuratori se
pot realiza atat manual (eventual cu ajutorul voluntarilor de la organizatii locale,
elevi, studenti, etc.), cat si prin utilizarea de noi tehnologii (de exemplu prin
introducerea dispozitivelor Telraam - un dispozitiv care care monitorizeaza numarul
vehiculelor sau persoanelor - pietoni, biciclisti, autovehicule, dar si viteza medie de
deplasare). Este necesar ca masuratorile sa se realizeze atat inainte, cat si dupa
introducerea noii infrastructuri;




e Utilizarea de informatii GPS (floating bike data);
e Chestionare ale populatiei;
e Interviuri.

Urmatoarele elemente sunt importante pentru dezvoltarea programului de monitorizare si
colectare de date:

e Selectarea locatiilor pentru masuratori;

e Selectarea unei perioade relevante pentru masuratori (moment al zilei, lungimea
perioadei);

e Selectarea materialelor, echipamentului si tehnologiei necesare masuratorilor;
o Dezvoltarea unei metodologii clare de colectare a datelor;
e Dezvoltarea unei metodologii de stocare a datelor;

e Stabilirea tehnicilor de analizare a informatiilor.

Actiunea 2. Monitorizarea si evaluarea rezultatelor

Pentru atingerea obiectivelor operationale formulate prin acest plan, se va folosi o
metodologie unitara de monitorizare si evaluare.

Tabel 9-1 - Indicatori recomandati in monitorizarea, evaluarea si implementarea strategiei

Monitorizarea rezultatelor
Situatia Obiectiv Obiectiv final
existenta intermediar

Sursa Frecventa

(2035)

informatiilor

Indicator

(2030)

Lu.ngi.me Piste de biciclete (reteaua 30 140 140 5 ani
principala) - km Documente
Lungime piste de biciclete (reteaua - .
secundari) - km 3.78 50 320 pr'opurn'/ 5 ani
Locuri de parcare pentru biciclete Primaria
g 625 9.225 17.825 Generala/ 1an
de resedinta e
L Tde b 0 biciclet Primariile de
ocurt de parcare pentru bicictete 1860 4084 4084 sector 1 an
publice
Locuri .c.ie parcare pentru biciclete 207 2950 2950 1an
la statiile intermodale
Populatie deservita de pistele velo | 197 784 | 1,105,951 1.511.784 Analiza GIS 5 ani
(izocrona 500 metri) proprie
Statii de inchiriere instalate 30 54 88 Adrle’s\}aElcoatre 1an
Modelul de
transport
Numarul deplasarilor cu bicicleta 118.687 298.735 371.472 _ PMUD, 5 ani
in interiorul orasului (zilnice) simularea cu
noile cote
modale
Contorizari asupra numarului de Colectare de 1
A e an
biciclisti date
Cota modali 4.68 7.22 9.51 Chestionar 5 ani
cu populatia
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Monitorizarea rezultatelor

Indicator Situatia Obiectiv Obiectiv final Sursa Frecventa
existenta | intermediar (2035) informatiilor
(0
pe esantion
reprezentativ
Documente
proprii/
Campaniii de constientizare si Primaria
utilizare a vehiculelor 0 10 20 Generala/ 2 ani
nemotorizate Primariile de
sector

Prin analiza GIS se refera la urmatoarele:

e Folosirea unui model matematic de distributie a populatiei in functie de fondul
construit din aria unei zone (ce detine stratul cu privire la populatia)

e Generarea unei izocrone de 500 metri (mers pe jos) de la pista spre orice directie
folosind tool-urile de specialitate ale aplicatiei GIS;

e Suprapunerea celor doua straturi si analiza populatiei deservite de pistele existente
cu ajutorul tool-urilor din GIS.

Prin colectare de date ne referim:

e Amplasarea de dispozitive Telraam in diverse puncte de interes (unde au fost
realizate piste de biciclete) - in special la capetele pistei pentru contorizarea
traficului velo;

e Amplasarea de dispozitive de contorizat biciclistii in punctele intermodale.

Actiunea 3. Implementarea unui program de raportare a progresului realizat
pentru comunicarea rezultatelor (cel putin o data la 5 ani)

Este recomandat ca progresul implemetarii planului, dar si impactul acestora sa fie
monitorizat, dar si comunicat eficient pentru a asigura suportul comunitatii pentru investitii,
dar si succesul masurilor implementate. Rezultatele trebuie sa fie comunicate clar,
transparent si in mod public, reflectand realitatea din teren.

Raportul trebuie sa contina informatii despre:
e Progresul general al planului;
e Investitii cheie realizate sau in curs de realizare, cu documentare foto;

e Prezentarea evenimentelor, initiativelor si parteneriatelor organizate sau incheiate
si rezultatul acestora;

o Cifre relevante care reflecta progresul catre realizarea obiectivelor operationale
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Studiu de caz - Raportarea progresului Master Planului Velo
Orasul canadian Kitchener s-a angajat sa raporteze transparent proiectele prevazute in Master Planul Velo

in 2020, orasul Canadian Kitchener, din provincial Ontario, a aprobat Master Planul Velo al orasului, care prevede investitii
majore in realizarea infrastructurii si facilitatilor velo, dar si in creerea unei culturi velo sustinutd de diverse activitati
de informare si educatie. Pentru a monitoriza progresul planului, dar si pentru a comunica transparent despre investitiile
fdcute si impactul lor, municipalitatea s-a angajat prin Master Plan sd implementeze un program de raportare care va fi
fdcut public si va fi disponibil pentru lecturd si reactii pentru toti locuitorii orasului.

Raportul de eveluare publicat in 2023 a prezentat un acont complet al activitatilor si proiectelor realizate, prezentdnd
informatii despre initiativele strategice puse in practicd, modificdrile infrastructurale, noua retea velo imbundtdtitad,
interventii punctuale legate de imbundtdtirea unor intersectii, amplasarea de locuri de parcare pentru biciclete,
transformarea unor spatii publice, dar si rezultatele numdrdtorilor realizate pentru a monitoriza numdrul celor care merg
pe jos sau pe bicicletd si ale altor mdsurdtori legate de lungimea retelelor, schimbarea cotei modale si indicatori de
poluare. De asemenea, raportul a continut o descriere si evaluare a tutror evenimentelor organizate in jurul mersului cu
bicicleta, inclusiv numdrul de participanti, impresii si efecte create. Raportul s-a incheiat cu o prezentare a ambitiilor
pentru urmdtoarea perioadd de raportare.

The last 5 years, by the numbers 'ﬁ}o"”»{h
Longest AAA & Painted Bike Lanes Network in Longest AAA & Painted Bike Lanes Network in
2017 2022

e Reflectie asupra insemnatatii informatiilor adunate si lectii pentru viitoarele
investitii;

e O privire in viitor catre urmatoarea perioada de investitii (urmatorii 5 ani).
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9.2 Monitorizarea implementarii MPVB

Intrucit Masterplanul Velo al Municipiului Bucuresti face parte integrantd din Planul de
Mobilitate Urbana Durabila si, potrivit art. 6 alin.(1) lit. o) din Statut, coordonarea
implementarii PMUD sta in atributiile TPBI, coordonarea monitorizarii implementarii
Masterplanului va fi realizata de TPBI.

La baza afirmatiei anterioare stau si atributiile stabilite in Statulul sau, Asociatia de
Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport Public Bucuresti-llfov (TPBI) fiind constituita
in scopul stabilirii: ,,politicilor vizdnd planificarea strategicd, monitorizarea si avizarea
activitdtilor privind autorizarea, organizarea, gestionarea si controlul functiondrii
serviciilor publice de transport de caldtori in regiunea Bucuresti-Ilfov, pentru transportul
cu autobuze, troilebuze ,tramvaie, metrou, trenuri regionale/metropolitane/subterane,
transport naval si alte mijloace de transport terestre, pe apd si suspendate, inclusiv alte
sistem de transport alternativ” (Articolul 5 aliniatul (1) din Statut).

Totodata, doua din obiectivele Asociatiei sunt: ,,sd dezvolte si sd implementeze activitdti si
proiecte din orice sursd de finantare, nationald, europeand, internationald sau locald, ce
au ca scop dar fara a se limita la imbundtdtirea mobilitatii si protectia mediului
inconjurdtor, reducerea efectelor negative produse de schimbdrile climatice si a impactului
sectorului energetic asupra mediului” si ,sd coordoneze implementarea Planului de
Mobilitate Urband Durabild Bucuresti-llfov si sd coopereze cu toate institutiile implicate”
(Articolul 6 aliniatul (1) literele m) si o).

Pe de alta parte, dat fiind faptul ca Beneficiarul masterplanului velo este Municipiul
Bucuresti, prin Primaria Municipiului Bucuresti, se impune ca inclusiv aceasta institutie, prin
departamentele sale, sa fie implicata in asigurarea suportului catre TPBI pentru
monitorizarea implementarii documentului strategic.

Avand in vedere cele de mai sus, raportat la atributiile diferite ale directiilor si institutiilor
implicate in coordonarea viziunii de mobilitate la nivel de Municipiu Bucuresti, pentru a avea
o abordare integrata si o informare completa a tuturor factorilor implicati, raportarea
stadiului monitorizarii MPV va fi inclus in activitatea Comitetului de Monitorizare al PMUD,
din care vor face parte si reprezentanti ai TPBI si ai PMB.

in vederea identificarii actorilor responsabili cu implementarea Masterplanului Velo al
Municipiului Bucuresti, au fost analizate urmatoarele informatii publice:

o (i) Regulamentul de Organizare si Functionare (ROF) al Primariei Municipiului
Bucuresti; si

o (i) Statut al institutiilor/asociatiilor responsabile cu strategii de mobilitate,
conform mandatului acordat de Beneficiarul PMB.

Prin raportare la atributiile directiilor din structura organizatorica a primariei municipiului
Bucuresti, masterplanul velo al municipiului Bucuresti poate fi alocat ca sarcina in vederea
implementarii uneia sau mai multor directii, dupa cum urmeaza:
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Tabel 9-2 - Atributiile directiilor din PMB pentru masterplanul velo

Departament Atributii

Directia Generala
Investitii

Coordoneaza activitatile de programare, pregatire, contractare si monitorizare a
lucrarilor de investitii, modernizarea retelei stradale, poduri si pasaje rutiere, precum si
mari proiecte strategice in Bucuresti;

Administreaza activitatile legate de programarea, pregatirea, contractarea,
monitorizarea si receptia lucrarilor de investitii realizate prin concesiuni si parteneriate
public-private;

Sustine dezvoltarea si intretinerea infrastructurii institutiilor culturale de interes local,
precum si a infrastructurii scolare si prescolare.

Directia Urmarire
Investitii

Monitorizeaza desfasurarea contractelor de lucrari de investitii pana la receptia finala;

Supravegheaza executia lucrarilor pentru obiectivele de investitii si marile proiecte,
verifica situatiile de plata si intocmeste documentele necesare pentru decontare.

Directia Generala
de Urbanism si
Amenajarea
Teritoriului prin
Serviciul
Proiecte Urbane

Fundamenteaza si elaboreaza strategia de dezvoltare echilibrata a teritoriului municipal
pe termen scurt, mediu si lung, conform principiilor dezvoltarii durabile;

Evalueaza studiile existente si stabileste strategia de promovare si implementare a
proiectelor;

Identifica necesitatile de reabilitare a spatiilor publice si propune proiecte in acest sens.

Directia Generala
Servicii Publice
prin Serviciul
Monitorizare
Servicii Integrate
si Receptii
Lucrari
Infrastructura

Urmareste elaborarea si implementarea strategiilor pentru dezvoltarea serviciilor
comunitare de utilitati publice si monitorizeaza rezultatele operatorilor;

Monitorizeaza implementarea strategiilor si rezultatele fiecarui operator in colaborare
cu Autoritatea Municipala de Reglementare a Serviciilor Publice;

Supune spre aprobare Consiliului General modificarile strategiilor municipale, dupa
consultari cu autoritatile relevante.

Directia Generala
Situatii de
Urgenta,
Statistici si
Strategii

Initiaza si propune strategii integrate in dezvoltarea regionalda si nationald pentru
Bucuresti.

Directia de
Mediu prin
Serviciul Ecologie
Urbana

Stabileste actiuni si masuri pentru asigurarea unui mediu sanatos, prin obiectivele de
conservare, protectie si imbunatatire a calitatii mediului, protectia sanatatii umane,
utilizarea prudenta a resurselor naturale si tratarea problemelor regionale de mediu;

Initiaza Strategia privind schimbarile climatice si planul de actiuni pentru adaptarea si
combaterea efectelor schimbarilor climatice, (conform Strategiei nationale a Romaniei
privind schimbarile climatice 2013 - 2020); demareaza si monitorizeaza activitatile de
implementare a actiunilor si a activitatilor stabilite in Planul de actiune, aceasta avand
Jincurajarea si promovarea transportului nemotorizat”;

Promoveaza concepte de dezvoltare durabila: mobilitate urbana, transport durabil,
mijloace de transport alternative, non-poluant.

Directia de
Transporturi

Promoveaza relatiile cu Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport Public
Bucuresti-Ilfov si cu alti parteneri interni/externi privind dezvoltarea locala si regionala
a transportului integrat si alternativ;

Promoveaza conceptul si strategia Planului de Mobilitate Urbana Durabila 2016-2030
pentru regiunea Bucuresti-llfov;

Promoveaza principiile Proiectului CREATE privind reducerea congestiei in trafic in
Bucuresti prin incurajarea transportului sustenabil;

Participa la sistematizarea retelei stradale si reglementarea circulatiei rutiere in
colaborare cu alte entitati specializate;

FIP CONSULTING | 0729 080 014

0729 080 004 | proiecte@fipconsulting.ro |




Departament ‘ Atributii

Monitorizeaza parcarile la nivelul municipiului Bucuresti in colaborare cu alte entitati
specializate;

Tine evidenta reglementarilor de circulatie si proiectelor de semnalizare rutiera;
Fundamenteaza si propune amenajari si reglementari de circulatie;

Colaboreaza cu Serviciul Strategie Transport Urban pentru promovarea strategiei PMUD
prin simularea in modelul matematic (TransCAD).

cu

Directia Relatia | solutioneze problemele comunitatii;

Sindicate si

Dezvolta parteneriatul strategic intre autoritatile publice si ONG-uri, sindicate si
patronate pentru identificarea si sustinerea initiativelor publice si private menite sa

ONG, Creste suportul public pentru programele desfasurate, atrage resurse suplimentare si

sprijina imbunatatirea serviciilor furnizate comunitatii;

Patronate
Serveste ca intermediar activ intre administratia publica si organizatiile
neguvernamentale, sindicate si patronate.
La nivel de PMB, tinand cont de atributiile stabilite prin ROF pentru directiile institutiei, se

poate concluziona ca urmatoarele directii sunt abilitate pentru a face parte din Comitetul
de Monitorizare al PMUD:

Directia Generala de Investitii: 1) Aceasta directie este responsabila de alocarea
resurselor financiare si gestionarea investitiilor, esential pentru asigurarea fondurilor
necesare implementarii infrastructurii velo, 2) Directia urmareste derularea
lucrarilor de investitii, asigurandu-se ca proiectele de infrastructura velo sunt
finalizate la timp si in conformitate cu specificatiile stabilite, 3) Are experienta in
contractarea si supravegherea lucrarilor de infrastructura, ceea ce asigura calitatea
si durabilitatea pistelor pentru biciclete si a altor facilitati velo, 4) Directia
contribuie la dezvoltarea proiectelor strategice, integrand infrastructura velo in
planurile de dezvoltare pe termen lung ale orasului.

Directia Generala de Urbanism si Amenajarea Teritoriului: 1) Directia are cunostinte
aprofundate in dezvoltarea si implementarea strategiilor teritoriale, esentiale pentru
integrarea infrastructurii velo in planificarea urbana, 2) Directia faciliteaza
colaborarea intre diferitele departamente si servicii municipale, asigurand o
abordare integrata a proiectelor de mobilitate urbana, 3) Poate contribui la crearea
unui mediu urban prietenos cu biciclistii, in concordanta cu principiile mobilitatii
sustenabile, 4) Directia are un rol cheie in evaluarea si reabilitarea spatiilor publice,
inclusiv in identificarea oportunitatilor pentru extinderea si imbunatatirea retelei de
piste pentru biciclete.

Directia Transporturi: 1) Are cunostinte detaliate despre sistemele de transport si

mobilitate urbana, esentiale pentru integrarea infrastructurii velo in reteaua de
transport existenta, 2) Promoveaza si coordoneaza alaturi de TPBI planurile de
mobilitate urbana durabila, asigurandu-se ca infrastructura velo este parte
integranta a unui sistem de transport multimodal eficient, 3) este responsabila de
reglementarea circulatiei si sistematizarea retelei de transport, aspecte cruciale
pentru crearea unor conditii sigure si eficiente pentru biciclisti, 4) Colaboreaza cu
alte entitati pentru dezvoltarea si monitorizarea retelelor de transport, facilitand o
abordare coordonata si integrata a proiectelor de infrastructura velo.
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in concluzie, Comitetul de Monitorizare al PMUD va fi compus si din minim céte un
reprezentant al:

Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport Public Bucuresti - Ilfov
(TPBI);

Directiei Generala de Investitii;
Directiei Generala de Urbanism si Amenajarea Teritoriului;
Directiei Transporturi; si

Primariile de sector al Municipiului Bucuresti.

Fiecare membru urmand a avea atributii diferite:

Directia Generala de Urbanism si Amenjarea Teritoriului: Elaborarea si actualizarea
planurilor urbanistice care includ infrastructura velo, evaluarea impactului
proiectelor velo asupra dezvoltarii urbane precum si coordonarea integrarii pistelor
pentru biciclete in planurile de reabilitare si modernizare a spatiilor publice;

Directia Generala de Investitii: Gestionarea finantarii si bugetarii proiectelor de
infrastructura velo, monitorizarea si supervizarea executiei lucrarilor de constructie
si reabilitare a pistelor de biciclete si contractarea si urmarirea derularii contractelor
pentru proiectele velo;

Directia Transporturi alaturi de TPBI: Planificarea si integrarea retelelor velo in
sistemul general de transport al orasului, reglementarea si implementarea politicilor
de mobilitate care includ facilitati pentru biciclisti si monitorizarea utilizarii si
eficientei infrastructurii velo;

TPBI - ul, la final de an va colecta datele necesare din diferite surse (indicate in
tabelul 9.1) si va folosi indicatorii recomandati in monitorizare si evaluare in vederea
asigurarii implementarii strategiei si va informa membrii Comitetului de progresul
strategiei;

Primariile de sector, prin atributiile lor, vor implementa aceste piste de biciclete in
conformitate cu principiile si propunerile din MPV, asigurand integrarea
infrastructurii velo in reteaua generala de transport, colaborarea cu alte entitati si
respectarea standardelor de siguranta si eficienta pentru biciclisti.

Frecventa intalnirilor poate fi de cel putin o data pe an, la convocarea TPBI, precum si
intalniri ad-hoc ori de cate ori este necesar pentru a aborda probleme urgente sau pentru a
decide asupra unor aspecte critice ale proiectelor, la initiativa oricarui membru al
Comitetului.

Obiectivele monitorizarii MPV sunt:

Se asigura ca pe amplasamentele propuse in masterplanul velo se vor implementa
pistele respective;




o intreprinde orice actiuni necesare, in limita mandatului sau, pentru deblocarea
proiectelor care intampina intarzieri;

e intreprind actiuni necesare pentru cresterea gradului de realizare a proiectelor care
implica obiective velo, in limita atributiilor stabilite prin statut sau ROF (Regulament
de Organizare si Functionare);

e Asigura diseminarea informatiilor relevante catre orice actori implicati in realizarea
documentatiilor tehnico-economice care implica obiective velo;

e Se va asigura de conformitatea solutiilor propuse in documentatiile tehnico-
economice cu recomandarile propuse in strategie.

Observatie: Gestionarea si coordonarea implementdrii masterplanului velo va fi asiguratd de TPBI, care va
detalia procedurile si mecanismul de urmdrire si actualizare mdsuri/indicatori MPV.




9.3 Comunicare si educatie privind mobilitatea velo

9.3.1 Consideratii generale

Pe langa imbunatatirea infrastructurii velo care este cruciala, este important sa se
investeasca energie si resurse in masuri suplimentare care sa incurajeze folosirea bicicletei
atat pentru transport cat si pentru petrecerea timpului liber, activitati de agrement. Aceste
masuri se vor concentra pe comunicare, informare si interventii care contribuie la
schimbarea comportamentului participantilor la trafic. Unii oameni nu vor folosi bicicleta
mai mult, de la sine, doar pentru ca exista o retea velo sau pentru ca s-a imbunatatit
calitatea infrastructurii velo. De aceea este necesar sa se dezvolte un program coerent de
stimulare a folosirii bicicletei, cu scopul de a crea o cultura velo in Municipiul Bucuresti.

Schimbarea comportamentului este un proces lent, care necesita perseverenta si
consistenta. Este important ca oamenii sa fie deschisi catre receptarea mesajului de a folosi
bicicleta si de a adopta alte obiceirui decat cele cunoscute. De asemenea este important ca
oamenii sa detina abilitatile necesare mersului pe bicicleta. Daca oamenii incep sa
foloseasca bicicleta, este important ca acest comportament nou sa continue.

Metoda de lucru se va axa pe:
e Acumularea de cunostinte legate de beneficiile utilizarii bicicletei, constientizare;
e Schimbarea obiceiurilor/rutinei; schimbarea de comporatament;

o Imbunitatirea si/sau dezvoltarea abilitatilor necesare utilizarii biciclete.

Programele si proiectele de informare si comunicare sunt mai eficiente daca este identificat
un grup tinta clar. Grupurile tinta care trebuie avute in vedere sunt:

e Locuitori care se deplaseaza la/de la serviciu;
e Vizitatori/turisti;
o Copii/elevi (sub 14 ani);

o Copii si adolescenti/elevi (intre 15 si 18 ani);

e Tineri/studenti (intre 19 si 25 ani).

In cadrul acestor grupuri, se disting trei categorii majore: 1) cei care stiu sa mearga pe
bicicleta si folosesc bicicleta, 2) cei care nu stiu sa mearga pe bicicleta, dar ar vrea sa
foloseasca bicicleta, 3) cei care stiu/nu stiu sa mearga pe bicicleta, dar nu sunt interesati
sa foloseasca bicicleta. Programele vor fi adaptate diferitelor grupuri tinta si a
caracteristicilor acestora, in functie de scopul urmarit.

Crearea unei culturi velo necesita un pachet de strategii si actiuni care includ masuri legate
de educatie, incurajare si constientizare. Scopul este de a transforma utilizarea bicicletei
intr-o activitate zilnica sigura, distractiva si accesibila tuturor. Municipiul Bucuresti poate
contribui la dezvoltarea unei culturi velo si a unui stil de viata activ prin programe de




educatie, de imbunatatire a abilitatilor necesare mersului pe bicicleta, masuri de
imbunatatire a imaginii bicicletei si biciclistilor, campanii promotionale, campanii
educationale publice si prin comunicarea modului in care Master Planul Velo este
implementat.

9.3.2 Strategia A - Educatie si constientizare

Initiativele de educatie si constientizare indreptate atat catre utilizatorii de biciclete, cat
si catre conducatorii auto sunt componente importante ale oricarui Master Plan Velo. Astfel
de initiative au rolul de a indemna pe toata lumea sa se respecte reciproc in trafic si sa
respecte regulile de circulatie. in timp ce infrastructura nu poate fi construita peste noapte,
programele de educatie si constientizare sunt de regula solutii rapide care pot fi
implementate cu costuri relativ reduse. Mai mult, campaniile de educatie si constientizare
contribuie direct la crearea unei comunitati si a unei culturi velo.

Actiuni (N.B. Actiunile propuse mai jos trebuie coordonate intre ele, astfel incat acestea sd se completeze unele
pe altele).

Actiunea A.1 Implementarea la nivelul municipiului a unor campanii de
promovare a mersului cu bicicleta

Multi oameni cred ca mersul pe bicicleta este doar pentru cei atletici, imbracati in
echipament special, pentru cei care vor sa faca sport sau dimpotriva pentru cei cu venituri
reduse. in multe medii, imaginea bicicletei nu este una pozitivd in timp ce mersul pe
bicicleta aduce enorme beneficii atat persoanelor care folosesc bicicleta, cat si oraselor,
economiei si bunei stari in general. Pentru a genera o crestere a persoanelor care utilizeaza
bicicleta in mod constant este important sa se schimbe aceasta perceptie si sa se promoveze
deplasarea velo ca o optiune de transport sigura, solida, convenabila si accesibila tuturor,
nu doar celor care vor sa faca sport.

Comunitati din toata lumea s-au concentrat pe promovarea intr-o maniera pozitiva a
mersului pe bicicleta prin marketing si comunicare. Campaniile pot ajuta la demontarea
conceptiei gresite asupra barierelor mersului pe bicicleta, si anume a perceptiei asupra lipsei
timpului, vremii nefavorabila, sigurantei, varstei si abilitatilor necesare.

O campanie care include femei, copii si tineri, minoritati, persoane cu dizabilitati, persoane
de tote varstele ca utilizatori ai bicicletei si ai retelei velo dezvoltate in oras va ajuta la
schimbarea perceptiei si va normaliza mersul pe bicicleta pentru toti. Comunicarea legata
de diversitatea celor care pot utiliza bicicleta fara nici o problema ajuta la inlaturarea
perceptiei ca ,,mersul pe bicicletd nu este pentru mine”, aratand gama diversa de oameni
care utilizeaza bicicleta si beneficiile de care se bucura.

Campania de comunicare velo a orasului va trebui sa reprezinte persoane diferite care merg
cu bicicleta prin oras, in diverse scopuri - de la copii mici care invata sa mearga pe bicicleta
la familii cu scaune pentru copii sau care folosesc biciclete cargo, la angajati care merg la
lucru sau turisti care exploreaza orasul.
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Se recomanda crearea unui ,brand” care sa poata fi folosit in media, pe materiale
promotionale, in timpul evenimentelor, etc. Campania trebuie sa fie sustinuta de un titlu/
slogan interesant si atragator, de imagini si texte clare, usor de urmarit, interesante si cu
care oamenii se pot identifica usor. Materialele pot fi in diverse formate: video sau imagini
statice si pot fi distribuite pe canalele de social media ale Municipiului Bucuresti (primarie
si alte institutii public), pe posturi de televiziune locale, in spatiul public (bannere, flyere)
in locatii cheie, etc. Se recomanda colaborarea cu specialisti in comunicatie si media. De
asemenea este recomandata incheierea de parteneriate (de exemplu cu asociatii locale,
institutii publice, mari angajatori, unitati de invatamant, ONG-uri) pentru a asigura succesul
unei campanii. Campania trebuie sa aiba scopul de a informa, inspira si influenta locuitorii
orasului cu privire la utilizarea bicicletei.

Aceasta campanie trebuie sa se concentreze si asupra promovarii beneficiilor mersului cu
bicicleta, bazandu-se pe informatii stiintifice corecte disponibile in acest moment. Acest
lucru va contribui si la cresterea constientizarii necesitatii schimbarii de comportament si a
utilizarii modurilor de transport active pentru creerea unui oras cu o calitate a vietii ridicate,
sigur si accesibil pentru toata lumea. Este de asemenea indicat ca aceasta campanie sa fie
combinata si coordonata cu informatii legate de alte modalitati de transport (de exemplu
transport in comun sau mersul pe jos) si cu restul actiunilor care fac parte din aceasta
strategie. Crearea unei imagini unitare si usor de recunoscut contribuie la transmiterea si
asimilarea mai usoara a informatiilor.

Durata: pe intreaga durata a proiectului si posibil follow-up.

Start: cel tarziu la 1 an de la aprobarea Master Planului Velo (timp necesar pentru
organizarea licitatiei si dezvoltarea campaniei).

Personaje ce pot fi utilizate pentru promovarea campaniei
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Figura 9-1 - Exemple de ,,personaje” care pot fi utilizate pentru dezvoltarea campaniei




Studiu de caz - Campanie integrata de promovare a mersului pe bicicleta

Orasul german Miinchen lanseaza in 2010 campania de promovare a mersului cu bicicleta, parte din Master Planul
Velo al orasului

Miinchen este unul dintre cele mai active orase germane in promovarea si marketingul modurilor de transport active,
inclusiv mersul cu bicicleta. Intre 1992 si 2009, orasul a investit aproximativ 30 milioane de euro pentru promovarea
mersului cu bicicleta.

in 2005 s-a lansat programul umbreld ,,Miinchen - Mobil in mod inteligent” (,,Miinche - Gescheid mobil”) care s-a concentrat
pe diferite grupuri tintd pentru a realiza optiuni de transport mai durabile si mai atractive. Eforturile acestea au
contribuit la cresterea cotei modele velo de la 10% in 2002 la 14% in 2008. Master Planului Velo al orasului aprobal de
consiliul local in 2009, a prevdzut infiintarea unui departament nou de mobilitate (cu 11 angajati responsabili pentru
proiectele velo), mdrirea bugetului pentru investitii velo de la 1,5 la 4,5 mil. Euro/an si stabilirea unui obiectiv foarte
ambitios: cresterea cotei modale velo la 20% pdnd in 2015. Totodatd s-a lansat si o campanie in anul urmdtor numitd
»Munchen - Capitala Bicicletei” (,,Radlhauptstadt Miinchen”). Pentru aceastd campanie s-au alocat 2,5 mil. Euro in primii
doi ani si s-a organizat o licitatie internationald, pentru care s-au primit 62 de aplicatii.

Campania a cuprins:o identitate vizuald puternicd, cu elemente usor de recunoscut si cu care locuitorii s-au putut
identifica usor; obiecte de imbrdcdminte personalizate cu elementele vizuale ale campaniei (tricouri, sepci, rucsaci, etc.);
printuri (flyere, brosuri). Campania a fost lansatd in cadrul unui eveniment nocturn care a fost mediatizat intens si la
care au participat mii de locuitori pe biciclete. Unul dintre evenimentele cele mai populare ale campaniei a fost
competitia de fotografiere pe bicicletd in oras, la care au participat in jur de 1.000 de locuitori. De-a lungul a mai multor
ani s-au organizat diverse evenimente in piete importante din oras: verificare tehnicd a bicicletei, Festivalul de Film Velo,
prezentdri de modd, Oktoberfest cu tematicd velo, etc.

Introducerea cu succes a unui brand pentru mersul cu bicicleta, utilizarea unei imagini unitare cu care oamenii s-au
identificat usor, conectarea la cultura locald si concentrarea pe diverse grupuri tintd a fdcut ca aceastd campanie sd fie
un succes. In 2015 cota modald velo a ajuns la 18% in Miinchen.
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Studiu de caz - Campanie destinata unui anumit grup tinta
Londra lanseaza o campanie pentru a incuraja femeile sa mearga mai des pe bicicleta

Transport for London, agentia care este responsabild cu dezvoltarea transportului in capitala Marii Britanii a lansat in
2020 o campanie pentru a incuraja un numdr mai mare de femei sd inceapd sa foloseascd bicicleta. Femeile merg pe
bicicletd mai putin in Londra decdt bdrbatii, iar primdria a hotdrdt sd analizeze cauzele acestui fenomen si sd incerce sd-
[ schimbe.

Desi 75% dintre femeile din Londra stiu sd meargd pe bicicletd, doar 13% chiar folosesc bicicleta frecvent. Motivele sunt
cunoscute: teama de o coliziune cu un autovehicul, disconfortul creat de prea mult trafic sau lipsa de incredere. Dar sunt
si motive mai putin cunoscute sau explorate, cum ar fi: lipsa reprezentdrii in industria velo, experiente anterioare legate
de hdrtuire sau ostilitate, perceptie publicd negativd. Transport for London a analizat aceste aspecte si a dezvoltat o
campanie destinatd special femeilor.

Sondajul realizat in rdndul femeilor din Londra a ardtat cad 60% dintre femeile care stiu sd meargd pe bicicletd ar fi
incurajate sd foloseascad bicicleta mai des dacd ar vedea mai multe femei de varstd apropiatd lor pe bicicletd.

Ca rdspuns, Londra a lansat un apel pentru ambasadoare care pot inspira alte femei sd utilizeze bicicleta mai des.
Programul a fost lansat pe 8 martie, de Ziua Internationald a Femeii si a cuprins workshopuri, evenimente, training-uri si
programe de mentorat. 23 de femei s-au inscris voluntar pentru a deveni ambasadoare velo, impdrtdsind povesti
personale, experiente si cunostinte proprii, pentru a inspira alte femei.

Actiunea A.2: Dezvoltarea unui pachet (toolkit) de promovare a noii infrastructuri
realizata

Municipiul Bucuresti trebuie sa promoveze nu doar mersul cu bicicleta, ci si sa sarbatoreasca
realizarea proiectelor velo pe site-ul si pe canalele media propria, prin evenimente care
contribuie la cresterea gradului de constientizare ti prin care sa entuziasmeze oamenii in
legatura cu implementarea Master Planului Velo.

Se recomanda dezvoltarea unui ,toolkit,, sau pachet de instrumente pentru promovarea si
sarbatorirea noii infrastructure de biciclete care va putea fi folosit de fiecare data cand un
proiect se va finaliza. Acesta poate include elemente ca: anunturi in presa, postari pe
canalele de social media, formulare de evaluare si communicate de presa care ajuta la
creerea culturii velo si la cresterea impactului proiectelor. Pentru finalizarea proiectelor se
pot organiza evenimente in care se vor face cunoscute rezultatele si prin care se va acorda
populatiei posibilitatea sa utilizeze noua infrastructura intr-un mod festiv, inainte de darea
in folosinta in practica.




Pentru promovarea noilor proiecte de infrastructura velo este important ca oamenii sa stie
de existenta acestui proiect si sa fie familiariati cu modul de utilizare a noilor facilitati.
Promovarea infrastructurii velo noi contribuie la cresterea gradului de constientizare si la
acceptarea mai facila a schimbarilor. Pentru a asigura existenta fondurilor necesare pentru
educatie, constientizare si promovare, o parte din bugetul fiecaruia proiect de infrastructura
trebuie alocat acesui tip de activitati.

Acest program de promovare si incurajare a mersului cu bicicleta se va desfasura odata cu
realizarea infrastructurii in diferite zone si cartiere, in parteneriat cu diferiti actori locali.
Acesta va include informatii personalizate si specific despre mersul cu bicicleta si
infrastructura realizata si va putea fi insotit de activitati distractive locale pentru celebrarea
schimbarilor. De asemena, in functie de amploarea proiectului celebrat, se pot organiza si
evenimente ,car-free” de tip ,Strazi deschise”, astfel oamenii avand posibilitatea sa
experimenteze si sa foloseasca strazile intr-un alt mod.

Studiu de caz - Evenimente organizate pentru promovarea infrastructurii velo realizata
Cibin Bike Day s-a serbat in Sibiu de-a lungul noii piste de biciclete inaugurata in 2023

Prima editie a evenimentului Cibin Bike Day a avut loc pe 8 iunie 2024 in Sibiu, fiind organizatd de-a lungul noii piste de
biciclete in dublu sens realizatd cu un an in urmd pe malul réului Cibin. Desi evenimentul nu a fost specific realizat pentru
a inaugural pista de biciclete, la data deschiderii ei, acest exemplu este o sursd de inspiratie pentru celebrarea deschiderii
si ddrii in folosintd a infrastructurii velo care va fi realizatd ca parte din Master Planul Velo al Municipiului Bucuresti.
Evenimentul din Sibiu a fost organizat de The Hipodrome Of Music si Urban Bike Revolution, proiectul fiind cofinantat de
Primdria Municipiului Sibiu prin Agenda Comunitdtii si implementat cu sprijinul Con-A, Colt si Cycle4GlobalGoals.

Evenimentul Cibin Bike Day este dedicat tuturor pasionatilor de ciclism, indiferent de varstd si nivel de experientd, dar
si comunitdtii sibiene n general si oferd o oportunitate extraordinard de promovare a infrastructurii noi realizate.
Evenimentul a oferit o varietate de activitati, de exemplu: service pentru biciclete, tdrg de biciclete si accesorii, treasure
hunt pe biciclete, atelier de reguli de circulatie, muzicd. Cibin Bike Day promoveazad pista de biciclete sd devind un loc de
intdlnire si socializare a comunitatii, facilitand interactiunea intre locuitori si contribuind la consolidarea legdturilor
sociale intr-un mediu prietenos si accesibil.

Actiunea A.3: Realizarea de materiale educationale si de informare pentru
explicarea utilizarii noii infrastructuri




O provocare creata de instalarea unui nou tip de infrastructura pentru biciclete in oras este
necunoasterea regulilor de utilizare sau modului de navigare a acesteia de catre toti
participantii la trafic, fie ca sunt conducatori auto sau biciclisti. De multe ori aceste noi
facilitati pot fi complet necunoscute pentru multi si pot provoca confuzie legata de modul
de utilizare asigur. Realizarea unei campanii care demonstreaza ti arata folosirea corecta a
facilitatilor si a infrastructurii de catre toti utilizatorii drumurilor contribuie atat la
cresterea sigurantei in trafic, cat si la incurajarrea locuitorilor sa foloseasca aceste noi
facilitati. O atentie sporita se va acorda materialelor care explica utilizarea si intercatiunea
in intersectii in orice forma, avand in vedere numarul mare de coliziuni din intersectii.

Studiu de caz - Materiale educationale si de informare pentru utilizarea noii infrastructuri
Orasul Calgary din Canada fsi informeaza locuitorii despre folosirea infrastructurii velo

in 2015, orasul Canadian Calgary a implementat in centrul orasului o retea de piste de biciclete separate si protejate.
Deoarece orasul incd nu avea foarte multe poste de biciclete realizate in mod corespunzdtor, acestea erau pentru multi
locuitori necunoscute. Pentru a informa locuitorii, fie biciclisti, pietoni sau conducdtori auto, orasul a realizat o brosurd
cu informatii despre noile facilitati pentru biciclsti din centrul orasului. Brosura s-a adresat tuturor participantilor la
traffic si a inclus o prezentare a tuturor tipurilor de infrastructurd realizatd, impreund cu sfaturi si hdrti/ desene care
ilustrau folosirea corectd a infrastructurii. Brosura a fost fdcutd disponibild atdt pe hdrtie, fiind distribuitd gratis la
chioscuri de ziare, in zone agglomerate si in statiile de transport public, cdt si online pe site-ul primdriei si pe canalele
de social media.
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Actiunea A.4: Organizarea de evenimente, festivaluri si zi de sarbatoare care
incurajeaza si promoveaza utilizarea bicicletei.

Evenimentele publice si festivalurile de strada axate pe promovarea bicicletei s-au dovedit
a fi foarte utile in multe orase din intreaga lume, unde municipalitatea a dorit cresterea
popularitatii mersului cu bicicleta. Acest tip de activita ofera posibilitatea oamenilor care
au aceleasi interese, hobby-uri sa se adune si sa participle la activitati commune. De
asemenea, astfel de evenimente ofera oportunitati pentru oamenii care nu sunt familiarizati
cu folosirea bicicletei sau nu au suficienta siguranta sa inceapa sa foloseasca bicicleta
singuri.

Evenimentele care sarbatoresc mersul pe bicicleta ajuta la formarea unei culturi si a unei
comunitati velo si creaza un impuls pentru investitii viitoare in infrastructura velo.

Se recomanda organizarea de evenimente anuale, alaturi de cele internationale, de exemplu
Ziua Mondiala a Bicicletei (World Bicycle Day, 3 iunie), Ziua Pe Bicicleta la Lucru (Bike to
work day, de regula in luna mai), Saptamana Europeana a Mobilitatii (European Mobility
Week, a treia saptamana a lunii septembrie), Saptamana Sigurantei Rutiere (15-21 mai).

Studiu de caz - Evenimente organizate pentru Saptamana Europeana a Mobilitatii
Orasul si Provincia Utrecht participa la Saptamana Europeana a Mobilitatii 16-22 septembrie 2023

Pe durata Saptdmanii Europene a Mobilitdtii, orasul si provincial Utrecht au organizat intre 16 si 22 septembrie 2023
diferite activitdti, accentual fiind pus pe mobilitate durabild si activd. In aceastd sdptdmand, locuitorii, vizitatorii ti cei
care vin in Utrecht la lucru au fost provocati sd se deplaseze ,altfel”. Prin diferite activitdti, competitii si campanii,
Saptdmana Mobilitatii Utrecht a demonstrate cd orice pas si orice schimbare mica conteazd.

Pe data de 16 septembrie, unul dintre bulevardele importante ale orasului au fost inchise circulatiei, crednd spatiu pentru
alte activitati: un festival cu un program dedicate mobilitdtii durabile, cu mult accent pe mersul pe bicicletd. Evenimentul
a fost deschis de Vice-primarul pentru mobilitate al orasului (Lot van Hooijdonk), de vice-presedintele consiliului
judetean, responsabil pentru mobilitate (Andre van Schie) si de personalitdti locale sportive, care au paricipat si la o
competitie pe bicicletd. Promovarea mersului pe bicicletd de cstre personalitdti locale, de aleti locli si regionali este o
component foarte importantd a programului de educatie si constientizare. Oamenii au nevoie de exemple de urmat.
Evenimentul a inclus: prezentdri si tururi ghidate despre infrastructura noud pentru biciclete (pistele regionale continue,
care leagd orasele intre ele, actiuni de testare a bicicletelor electrice, competitii de abilitdti de mers pe bicicletd pentru
toate varstele, campanii si competitii organizate de angajatori pentru promovarea deplasdrii la serviciu cu alte mijloace
de transport decdt autoturismul, concerte.
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9.3.3 Strategia B - imbunatatirea si/sau dezvoltarea abilitatilor necesare

utilizarii bicicletei

Actiunea B.1 Dezvoltarea unui program de educatie rutiera (teoretica si practica)
in scoli

Pentru copii si adolescenti este foarte important sa aiba libertatea de a se deplasa
independent la scoala, la sport sau la orice alte activitati. Copiii din tarile unde mersul pe
bicicleta este sigur, placut, eficient si incurajat de la o varsta frageda sunt mai fericiti, mai
independenti, mai sanatosi si mai pregatiti pentru provocarile perioadei adulte, doarece
pretrec mai mult timp in aer liber, au mai multe responsabilitati si interactioneaza mai mult
cu mediul inconjurator si cu alti oameni. De asemenea, cei care incep de mici sa mearga pe
bicicleta, de regula continua sa faca acest lucru si dupa ce devin adulti, dobandind atat
abilitatile fizice necesare, siguranta de sine, dar si afectiune pentru deplasarea pe bicicleta.

Este crucial ca municipalitatea, in parteneriat cu organizatii si asociatii locale si bineinteles
impreuna cu scolile si liceele din oras sa investeasca in programe educationale destinate
copiilor. Aceste programe trebuie sa contina atat elemente legate de cunoasterea regulilor
de circulatie, comportament in trafic, cat si activitati de imbunatatire a abilitatilor motrice
necesare utilizarii in siguranta a bicicletei. O activitate extra poate fi indreptata spre
cunostintele legate de repararea si mentenanta bicicletelor. Pentru acest program se vor
dezvolta materiale educative online, cu informatii clare si simple de urmarit care pot fi
prezentate in scoli in cadrul unor sesiune de training pentru elevi. Aceste materiale vor fi
disponibile online, gratis pe site-ul primariei sau pe un site dedicat acestui program.

De asemenea, pe langa materialele teoretice, se vor organiza activitati fizice, in diferite
locatii in timpul carora elevii vor putea invata folosirea bicicletei. Aceste cursuri se pot
organiza pentru diferite niveluri: invatare mers pe bicicleta intr-un mediu fara trafic;
imbunatatirea abilitatilor si cresterea sigurantei de sine, practicand mersul pe bicicleta pe
strazi linistite, cu putin trafic motorizat; invatarea unor abilitati mai complexe: mersul langa
alti biciclisti, folosirea unor strazi si intersectii mai complexe, intelegerea si anticiparea
riscurilor neasteptate din trafic. Activitatile pot fi incheiate cu un examen informal, in urma
caruia elevii pot primi o ,,diploma de biciclist”.

Cursurile vor fi predate de traineri care sunt familiarizati cu toate activitatile legate de
mersul pe bicicleta, eventual prin actiuni de voluntariat.

Ca parte a acestui program, se poate organiza o competitie intre scoli si un proces de
acreditare. Municipalitatea poate crea un pachet sau un catalog de activitati si programe
educationale gratis destinate scolilor, menite sa i inspire pe cei tineri sa se deplaseze activ,
responsabil si in siguranta. Scolile se pot inscrie in procesul de acreditare si cu cat
organizeaza mai multe activitati din catalogul de activitati, cu atat vor avansa in procesul
de acreditare. Se pot obtine 3 niveluri de acreditare: bronz, argint si aur, in functie de
numarul de activitati dezvoltate. Cateva exemple de activitati care pot fi parte din catalog:
Ziua Pe Bicicleta la Scoala, colectare de date legate de dplasarea la scoala, exercitii de
creatie/ design cu elevii, curs de educatie ruriera, ateliere de reparatie a bicicletelor, etc.




Pe langa programelor mai structurate organizate in scoli, evenimentele publice de tip
BikeSchool desfasurate in spatiul public contribuie la dezvoltarea cunostintelor si abilitatilor
copiilor legate de mersul pe bicicleta, dar si la promovarea mersului pe bicicleta in general.
Se recomanda organizarea unor astfel de evenimente de sine statatoare sau combinate cu
alte tipuri de evenimente (a se vedea subcapitolul anterior, sectiunile A.1 si A.2).

Studiu de caz - Cursusi si examene de folosirea bicicletei pentru copii si tineri in scoli
Examen de circulatie pentru copiii olandezi

Desi nu este parte formal din curicula scolard, educatia rutierd teoreticd si practicd este o prezentd permanentd in scolile
din localitdtile olandeze. In fiecare an, incepdnd din 1932, diferite organizatii (scoli, primdrii, asociatii locale) orferd
cursuri in scoli, care se incheie cu un examen pe stradd, in situatii reale de trafic.

Copiii urmeazd cursuri teoretice de circulatie si legislatie, apoi exerseazd mersul pe bicicletd in situatie reald, pe o rutd
prestabilitd unde se intdlnesc cu diferite situatii in trafic mai mult sau mai putin complexe. La vérsta de 11 ani, copiii
olandezi sunt examinati in cadrul unui examen practic, in care pot ardta cd stiu sd se comporte in trafic in sitatii reale.
Ei demonstreazd si cd pot aplica teoria invdtatd. Inainte de organizarea examenului practic, copii urmeazd un test teoretic
online, pe care trebuie sd-l treacd pentru a primi diploma finald.

fniante de examenul final, pdrintii pot exersa ruta prestabilitd impreund cu copiii, pentru a-i pregdti pentru examen.
Cateva lectii importante, dupd aproape 100 de ani de implementare:

e  Cunostintele teoretice sunt la fel de importante ca si cele practice

e Implicarea parintilor si cadrelor didactice ca voluntari in pregatirea si examinarea copiilor creste gradul de
implicare al parintilor, sporeste gradul de siguranta de sine al copiilor si ajuta la scaderea costurilor implementarii
unui astfel de program la scara larga

e  Copiii primesc una dintre primele lor diplome (impreuna cu cea de inot) si majoritatea sunt mandri de realizarile
lor. Acest lucru contribuie la atasarea fata de mersul pe bicicleta de la o varsta tanara, la cresterea sigurantei de
sine si la mentinerea obiceiurilor si comporatementului sanatos si activ in trafic.

in ficare an, aproximatix 200.000 de copii urmeazd examenul de circulatie in Regatul Tdrilor de Jos.

Actiunea B.2 Dezvoltarea unui program de invatare a mersului pe bicicleta pentru
adulti

Multi adulti ar fi bucurosi sa foloseasca bicicleta ca mijloc de transport, daca ar avea
abilitatile necesare, si bineinteles daca infrastructura le-ar permite acest lucru. Unii adulti
au nevoie de invatarea mersului pe bicicleta de baza pentru cei care nu au invatat acest




lucru niciodata, altii au nevoie de sprijin pentru a se simti in siguranta in trafic si pentru a-
si depasi temerile.

Pentu a incuraja deplasarea pe bicicleta in randul adultilor, este necesar sa se organizeze
programe de training destinate acestora. Adultii invata in mod diferit fata de copii si au
nevoie de altfel de suport si ghidare, de aceea este important sa se dezvolte programe (in
cooperare cu asociatii locale, angajatori, magazine de biciclete, etc.) destinate special
adultilor.

Grupul tinta pentru aceste cursuri este unul larg, incluzandu-i pe cei care stiu sa mearga pe
bicicleta, dar o folosesc doar in scop recreativ. Utilizarea bicicltei in mediul urban este
diferita de cea de agrement, pe trasee special amenajate, fara trafic. Promovarea si
diseminarea informatiei despre aceste cursuri este cruciala pentru a atrage participanti si
pentru a avea succes. Alte activitati (organizate in cadrul actiunilor mai sus mentionate) pot
fi folosite pentru a organiza si sustine cursurile si trainingurile pentru adulti (de exemplu:
Ziua Pe Bicicleta la Lucru, evenimentele de tip BikeSchool sau cele de promovare a
infrastructurii). Tn functie de grupul tint& si necesitatile acestuia (cei care nu stiu s mearga
pe bicicleta, cei care stiu dar nu in mediu urban, cei care nu se simt siguri pe ei, etc.) se
vor dezvolta programe diferite.

Studiu de caz - Cursusi de mers pe bicicleta pentru adulti
Program de training pentru adulti in Vancouver, Canada

Programul de training pentru adulti Streetwise Cycling, organizat de orasul Vancouver, impreund cu parteneri locali, este
destinat celor care ar putea sd foloseascd bicicleta pentru deplasarea la serviciu, dar nu au mai mers pe bicicletd de mult
timp, nu sunt familiarizati cu mersul pe bicicletd in spatiul urban, in trafic sau nu se simt siguri pe ei pentru a folosi
bicicleta in oras.

Trainigurile se organizeazd in grupuri mici (de maxim 12 participanti), de 5-7 ori pe lund. Un curs dureazd o zi si cuprinde
un curs teoretic de 2 ore despre reguli de circulatie specifice mersului cu bicicleta si interactiunii cu alti participanti la
trafic, exersarea abilitdtilor motorii de folosirea bicicletei intr-o zond fdrd trafic si o turd ghidatd cu bicicleta de 2 ore,
in ritm lent, prin oras. Finantarea programului se face prin sponsorizdri oferite de municipalitate si de autoritdtile
regionale, dar si din taxe pldtite de participanti
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Promovarea si diseminarea informatiei despre aceste cursuri este cruciala pentru a atrage
participanti si pentru a avea succes. n special in orase unde cota modala velo este foarte
scazuta si unde mersul pe bicicleta este perceput ca fiind nesigur sau neplacut, este
important sa se creeze un mediu sigur, distractiv si relaxant pentru acumularea cunostintelor
si abilitatilor. Asociatiile local care deja au experienta in organizarea unor astfel de activitati
trebuie cooptate si implicate; este indicat sa se organizeze un program de ,train the trainer”
pentru obtine un numar suficient de mare de traineri calificati care sa sustina acest program.

9.3.4 Calendar de activitati pentru programul de educatie, promovare si

comunicare

Actiunea A.1 - Promovarea mersului/ deplasarilor cu bicicleta

e La max. 6 luni de la aprobarea Master Planului Velo: lansarea licitatiei pentru
campania generala de comunicare si informare;

e La max. 12 luni de la aprobarea Master Planului Velo: lansarea campaniei generale
de comunicare si informare;

e Activitati specifice: 1 eveniment public de lansare; activitati permanente de
comunicare (raspandire flyere/brosuri in locatii cheie, postari pe canalele de social
media si posturi locale de radio si televiziune).

Actiunea A.2 - Promovarea noii infrastructuri realizate

e Permanent: 1 eveniment de promovare si deschidere oficala festiva pentru proiectele
cheie (de exemplu: deschiderea si darea in folosinta a unei piste de biciclete din
reteaua majora, deschiderea si darea in folosinta a unui parcaj de biciclete, etc.).
Data se va stabili in functie de desfasurarea si finalizarea lucrarilor, dar nu va fi mai
tarziu de 1 luna dupa intrarea facilitatilor in functiune.

Actiunea A.3 - Realizarea de materiale educationale si de informare pentru explicarea
utilizarii noii infrastructuri

e Permanent si corelat cu actiunilie A.1 si A.2.

Actiunea A.4 - Organizarea de festivaluri/ zile de sarbatoare care incurajeaza si promoveaza
utilizarea bicicletei ca mijloc de deplasare

e 1 eveniment pe an organizat in jurul datei de 3 iunie, Ziua Mondiala a Bicicletei;

e 1 eveniment (poate contine mai multe actiuni) pe an organizat in septembrie in
cadrul Saptamanii Europene a Mobilitatii intre 16 si 22 septembrie. 22 septembrie
fiind Ziua Internationala fara autoturism (World Car Free Day);




e Minim inca un eveniment pe an, organizat in diferite cartiere, cu diferite teme (pot
fi in momente diferite) in parteneriat cu asociatii locale, scoli, angajatori, ONG-uri
sau alti parteneri.

Actiunea B.1 - Dezvoltarea unui program de educatie rutiera in scoli

e La maxim 12 luni de la aprobarea Master Planului Velo: lansarea programului de
educatie rutiera si velo in scoli;

e Organizarea de activitati educative si cursuri: minim o saptamana pe an in fiecare
scoala participanta - poate fi in cadrul Saptamanii Verzi, a Saptamanii Altfel sau o
alta saptamana aleasa de comun acord;

e Organizarea examenului practic de mers pe bicicleta in oras: in luna aprilie sau mai
in fiecare an.

Actiunea B.2 - Dezvoltarea unui program de invatare a mersului pe bicicleta

e La maxim 12 luni de la aprobarea Master Planului Velo: lansarea programului de
invatare a mersului pe bicicleta pentru adulti;

e Activitati specifice: permanent de-a lungul anului, o zi pe saptamana dupa-masa sau
in weekend, in functie de cerere.

Mix A-B

e Saptamana Sigurantei Rutiere - anual in perioada 15-21 mai.

Tabel 9-3 - Bugete estimate privind activitatile de comunicare si educare

Buget estimat

Actiune Activitate
’ (Euro)
e . Lansarea licitatiei pentru campania de comunicare 20,000
mersului/deplasarilor cu Campania generala de comunicare si informare 75,000
bicicleta Eveniment public de lansare 7,500
A.Z N Promov:area hon Eveniment de promovare si deschidere oficiala 10,000
infrastructuri realizate ’
A.3- R.eallzare.a de' materiale Materiale educationale 18,000
educationale si de informare ;
Eveniment de Ziua Mondiala a Bicicletei 30,000
A.4 - Organizareade Eveniment in Siptamana Europeani a Mobilitatii 50,000
festivaluri/zile de sarbatoare 2
Evenimente tematice in cartiere 30,000
B.1 - Dezvoltarea unui Lansarea programului 20,000
program de educatie rutiera  Activitati educative si cursuri 15,000
in scoli Organizarea examenului practic 10,000
B.2 - Dezvoltarea unui Lansarea programului 15,000
program de invatare a el .
mersului pe bicicletd Activitati specifice 15,000
Total 315,500
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Anexa - Intreaga retea velo propusa

VELOBUCUEEW

[ O Nl

/=4 FIP CONSULTING
Q \:z LINKING OPPORTUNITIE;

Primaria S
Capitalei A

Legenda
r _‘ Limita Municipiul Bucuresti

™ Limita Sectoare Bucuresti

= Reteaua velo principala

~— Reteaua velo secundara PNRR

—— Reteaua velo secundara

- = Reteaua velo secundara prin concurs OAR

—— Reteaua velo tertiara
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