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Glosar termeni

PIB: Produsul Intern Brut

MZA: Media Zilnici Anuala a Traficutui

VET: Vehicute etalon turisme

NdS: Nivel de Serv'iciu

PMUD: Plan de Mobilitate Urbana Durabili

CESTRIN: Centrul de Studii Tehnice Rutiere §i Informatici

CJ : Consfliul Jude;earl

ZMBI: Zona Metropolitana Bucure;ti-llfov

ZUF: Zona Urbana Func;ionali

MT: Ministerul Transporturi lcr

MDRAP: Ministerul Dewoltarii Regionale §i Administra;fei Publfce

MFE: Ministerul Fondurilor Europene

MPGT: Master Plan General de Transport

POR: Programul Opera;ional Regional

PNRR: Planul Na;tonal de Redresare ;i RezilienFa

UAT: Unitate Administrativ Teritoriata

INS: Institutul Na;tonal de Statistica

ITM: Inspectoratul Teritorial de Munca

ITS: Information Transport System

Pre;uri contabile: costuri de oportunitate sociale, uneori diferite de pre;urile de pe pia$ ;i tarifete
regularizate. Acestea sunt folosite in cadrul analizei economice pentru o mai buna reflectare a
costurilor reale ale efectelor pentru societate ;i a beneficiilor reale ale rezultatetor. Sunt adesea
folosite ca sinonim pentru preturi umbra

An de referin;a: Condi;iite reate sau o reprezentare a condi;iilor reale pentru un an predefinit

Scenariul de Referin;a: asimilat scenariului Do-Minimum, reprezentat de situa;ia existenti Ia care se
adaugi doar efectete aduse de proiectele aflate Tn derulare sau cele care au finan;area asigurata

RBC: Raportul Beneficiu Cost

ACB: Analiza Cost Beneficiu

CNAIR: Compania Na;ionala de Administrare a Infrastructurii Rutiere, administratorul na;ional al
infrastructurii reprezentate de autostrazi §i drumuri na;ionale

EC: Comisia Europeani

RIRE/ EIRR: Rata Interna de Rentabilitate Economica

VANE/ ENPV: Valoarea Actuatizati Neta Economica

UE: Uniunea Europeani

RIRF/ FIRR: Rata Interni de Rentabilitate Financiara

VANF/ FNPV: Valoarea Actualizata Neti Financiara

Pre;uri de pia A: Pre;ul real la care un bun sau un serviciu este comerciatizat in schimbul altui bun
/serviciu sau pentru o suma de bani, caz in care reprezint5 pre;ul relevant pentru analiza financiara
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AMC: Anatiza multi-criteriala

Simutarea Monte Carlo: O tehnica matematica computerizata care identifica riscurile in cadrul
anatizelor cantitative §i in procesul de luare a deciziilor

Drum na;ionat: Un drum in proprietatea statului, de importan$ na;ionala, care leag5 ora$ul capitala
na;ionali de capitalele de jude;, de zone de dewoltare strategica ta nivel na;ional sau de ;arile
vecf ne. Drumurile najionale pot fi:

• autostrazi;

• drumuri expres;

• drumuri na;ional europene;

• drumuri na;ionale principale; $i

• drumuri na;ionale secundare.

Valoarea Neta Actualizata: Suma care rezulta atunci cand valoarea actualizata a costurilor estimate
ale unei investi;ii se deduc din valoarea actualizata a veniturflor a;teptate

Pre;uri curente (pre;uri nominale): O valoare economica exprimata in termeni de suma nominala fixa
(unita;i monetare) intr-un anumit an sau de-a lungul mai multor ani. Spre deosebire de pre;urile
reate, efectele modificarilor generate ale nivelului de preF de-a lungul timpului nu pot fi eliminate
din pre;urile curentef
NOx: Oxid de azot

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

VAB / PVB: Valoarea Actualizati a Beneficiilor

VAC / PVC: Valoarea Actualizata a Costurilor

Costurile de “oportunitate”: Vatoarea unei resurse Tn alternativa celei mai bune utilizari. Pentru
analiza financiara, costul de oportunitate al unui articol achizi}ionat este Tntotdeauna preVul sau de
piaji. in analiza economici, acest cost de oportunitate al unui articol cumparat este valoarea sa
sociala marginala in atternativa celei mai bune utilizari fira protect a bunurilor ;i serviciitor
intermediare, sau valoarea sa de utilizare (masurata prin disponibiUtatea de a pliti) in cazut in care
acesta este un bun sau serviciu final

Costuri de oportunitate sociale: Costuri de oportunitate sau beneficii pentru economie ca intreg

TWA: Taxa pe Valoare Adaugata

VOC: Costuri de Operare ale Autovehiculelor
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VOT: Valoarea Timpului

LGV: Light Goods Vehicles

HGV: Heavy Goods Vehicles

PUG: Plan Urbanistic General

PED: Plan de Etectromobilitate Durabila

TC: Transport in comun

TAZ: Transport analysis zone

TP: Transport public

Piste: Infrastructura func;ionali specifica pro bicicleta
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Introducere

Scopul fi rolul documenta;fei

Master planul velo al Municipiului Bucure;ti reprezinta un document strategic ;i operalional,
care are ca scop ptanificarea unei re;ele func;ionale, sigure ;i integrate de infrastructuri
specifice pro bicicleta. Documentul urmare;te sa stabileasca direcliile de dezvoltare in
vederea incurajarii mersului pe bicicleta concomitent cu crearea infrastructurii necesare.
Particular, documentul va include ii propuneri respectiv recomandiri legate de
modernizarea spa;iilor publice din poximitatea traseului veto propus Tncercand astfel si le
faca mutt mai prietenoase cu uttlizatorii sai. Zona de inteven;ie are o suprafa$ totali de
236,73 km2 , conform PMUD 2016-2030 Bucure;ti-llfov1 , care reprezinta un procent de 1 3,1 %
din suprafa;a totala a jude;ului llfov egala cu 1821 km2.

Tntr-o prima etapa, documenta;ia a identificat principalii generatori de trafic §i zone de
interes din punct de vedere comercial, turistic, cultural sau educa;ional, analizandu-se

infrastructura existenta ;i viitoare, nevoile utilizatorf tor existenli ii poten;iali. Totodata, in
cadrul primei etape s-au prezentat rezultatele ;i concluziile din chestionarul cu popula;ia,

('

1 P.M.U.D Bucure9ti-llfov: https://www.pmb.ro/proqrame/l/menu-paqe/proqramul-de'mobilitate-urbana-
bucure-ti-ilfov
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privind nevoile utilizatorilor de bicicleti actuali ;i poten;taIt 9i a;teptarile tor privind releaua
veto municipala.

Chestionarul elaborat a avut la baza zonificarea folosita in RPL 2011 pentru ca persoanele
sa indice zona de domiciliu ;i zonele in care I;i desfa;Dara cel mai des activitalile.

Tot acest demers a fundamentat releaua de piste propusi in cadrul etapei a ll a. in cadrul
etapei de concretizare, care se va derula pe o perioada de 8 lunt, a conceptului velo care
sta la baza Masterplanului se vor exemplifica ;i detalia cele mai eficiente masuri pentru
schimbarea abordarii generale privind infrastructura de transport in vederea adaptarii
acesteia provocirilor de astazi ii exigen;elor de maine. Avand la baza ideea ca strazile sunt
atat spa;ii publice cat ;i artere de circula;ie, strazile trebuie sa Tndeplineasca rolul de
catalizator Intre cumulul de activita;i urbane. Astfel, in contextul unui mediu urban
sustenabil, strazile trebuie sa intruneasca faciUtiji pentru tOy participan;ii la trafic ;i sa
suslina modurile active ;i durabile de deplasare. Totodata Masterplanul Veto va face parte
din actualizarea PMUD Bucure§ti-llfov unde, dezvoltarea relelei va viza inclusiv strazile
secundare din cele 6 sectoare ale Municipiului Bucure§ti, pentru a asigura conexiunea cu
releaua principala. Se vor identifica ;i propune spa;it pentru parcarea bicicletelor, ini;ial in
vecinatatea celor mai importante puncte de interes ;i apoi distribuite de-a lungul relelei.

Tot in cadrul Etapei II, pornind de la cerea de transport §i necesarul de completare a re;elei
de piste pentru biciclete identificate in analiza situa;iet existente, se va contura o re;ea
extinsa de trasee care si acopere echilibrat Intreg Municipiul Bucure§ti ;i sa asigure legatura
cu re;eaua din jurul capitalei. Aceasta re;ea va trebui configurati pe baza unor principii
agreate de comun acord cu Beneficiarul. De asemena, in func;ie de categoria strazii,
punctele de interes ce urmeaza a fi deservite §i tendin;ele sociale respectiv economice cu
impact in nevoia de mobiUate, pistele de biciclete se vor clasifica in aceasta etapa ca piste
principale, secundare, solitare (independente) respectiv piste paralele cu strada sau
integrate in trama stradala configurandu-se o serie de profiluri tip. in cadrul configurarii
relelei de piste veto se va ;ine cont de 3 criterii principale Tn alegerea spa;iilor de parcare :
vizibilitatea, accesul ;i design-ul.

Pentru o planificare eficienta a relelei veto la nivelul municipiului, este necesari o abordare
integrata a infrastructurii care vizeaza transformarea strazilor orientate Tn prezent catre
utilizarea intensivi a autoturismului personal, in coridoare multimodale de transport, care
sa contribuie la cre§terea capacita;ii spajiilor publice de a transporta mai mulji oameni,
intr-un mod mai eficient economic. Totodata, in vederea reconfigurarii spaliului destinat
circulaljet auto, sunt vizate ;i strazile de categoria III (colectoare) respectiv locale IV, cu un
flux auto mai redus, dar care pot reprezenta solu;ia pentru respectarea caracteristicilor de
liniaritate, vitezi, coeren$ §i siguran$ in contextul propus. In cadrul interven;fei asupra
acestor tipuri de strizi accentul se va pune pe reconfigurarea sensului de circula;ie prin
transformarea acestora in strazi cu sens unic !inandu-se cont de echitatea terenului ;i a
utilizarii sale, suprafe;ele verzi existente nefiind afectate. Un alt aspect important este
corelarea re;elei veto cu rutele de transprot public pentru a facilita transferul utilizatorilor
de la o modalitate de transport la alta ;i a le oferi instrumentul de multimodalitate. Astfel,
misurile propuse vor urmari o abordare multimodala a spaliului, prin integrarea diferitelor
moduri de transport. Educa;ia in domeniul mobiliti;ii g combaterea schimbarilor climatice

(-

(
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sunt alte aspecte secundare pe care documenta;ia le are in vedere pentru TndepUnirea
scopului general.

in acela§i Hmp, spa;iul public este Tntr-o continua depreciere generati de ocuparea acestuia
de catre autoturisme: cea mai mare parte din ampriza unei strizi (a oricarei strizi cu
excepga zonei pietonale din centrul istoric) este ocupati de spatiul destinat utilizarii
autoturismelor, fte in deplasare, fie pentru parcarea acestora, proiectele anterioare de
modernizare a infrastructurii vizand strict masuri de refacere a spa;iilor carosabile ;i prea
pu;in orientate catre amenajarea peisagistic-arhitectura15 sau de regenerare integrata a
spa;iului public, cu accent pe infrastructurile atat de necesare desfa;urarii de activitali
sociale. Utilizarea autoturismului personal in mod intensiv pentru deplasarile zilnice
actioneazi impotriva calitalif mediului urban ;i afecteaza starea de bine a celortalli
locuitori, atat prin faptul ca genereaza Tn mod direct potuarea atmosferici, poluarea fonica
sau poluarea vizuala a mediului urban, dar mai ales prin faptul ca ocupi §i utilizeazi intr-un
mod intensiv un spa;iu public destinat comunita;ilor intregi. in acest sens, este necesara o
regandire a paradigmei privind mobilitatea urbana pornind de la principiul cre;terii echita;ii
utilizarii ;i valoriffcirfi spa;iului public, ca bun comun pentru toate categoriile de locuitori,
nu numai a posesorilor de automobile. Tnsa utilizarea intensiva a autoturismelor personale
este rezultatul lipsei liberti;ii locuitorilor de a atege alte moduri de deplasare. Aceasta lipsi
a op;iunilor face ca locuitorii ora;ului sa fie captivi in utilizarea autoturismului propriu
pentru deplasarf le cotidiene. Ora§ul prezent nu ofera solu;ii alternative reale pentru a
descuraja utilizarea autoturismului propriu. Prin oferirea unor solu;ii alternative - transport
public, transport alternativ - mai eficiente (rapiditate, accesibilitate) ;i 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
ora;ului dintr-unut captiv, al ma§inilor, 'intr-un ora; at oamenilor fericili ;i liberi in a alege
alternativele de transport.

(

Necesitatea elaboririi Masterplanului Velo
Cre§terea popula;iet urbane din uttimele doua secole, determinata de revolu;ia industriala
§i stimulata de dinamica accentuata a asimilarii cuceririlor §tiin;ifice in progrese
tehnologice, a modificat deopotriva nevoile de mobilitate pentru bunuri §i persoane $i
solu;file alternative de satisfacere a acestora.

in prezent, sub aspectul mobilita;ii, cvasitotalitatea aglomera;iilor urbane prezinta acelea;i
tendinte:

(

•

•

•

dilatarea ora;elor, cu periferif cu densitate mica a populaliei ;i cu consecinte in
consumuri mai mari de energie pentru satfsfacerea nevoilor de mobilitate;

cre;terea indicelui de motorizare al familiilor (in special in ;arile cu dinamica
economica accentuata);

congestia traficului, ca o consecin$ directa a cre;terii motorizarii fi a lungimii
deptasirilor;
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• evolujia ;i diversificarea stilului de via;a prin adiugarea la deplasarile alternante
zilnice (re;edinji - loc de interes), a deplasarilor de la sfar;itul saptimanii sau din
timpul nop;ii care pot cauza congestii ale traficului ;i in afara orelor de varf
tradi;ionale.

Ca rispuns la aceste tendin;e, care prin resursele energetice consumate ii efectele externe
negative locale ii globale contravin exigen;elor actuale ale mobilita;it durabile, cercetarile
privind identificarea ;i punerea in apUcare a solu;iilor pentru satisfacerea nevoilor de
mobilitate in concordan;a cu cerin;ele dezvoltarii durabile, au capitat un interes tot mai
accentuat .

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

• ameliorarea eficacita;ii ;i atractivita;ii sistemelor de transport public urban ;i
periurban cu scopul de a le sport atractivitatea;

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

r-
Prima axa de cercetare presupune investiga;ii care sa identifice variatele nevoii de
mobilitate pe care via;a ora§ului le releva $i sa analizeze modurile in care acestea pot fi
satisfacute cu consum redus de resurse ii efecte externe negative minime. In acest demers

se remarca rolul esen;ial at interacjiunii dintre urbanism ;i mobilitate, atat sub aspectul
nevoii de mobilitate, cat §i sub cel at modului de satisfacere.

A doua axa de cercetare presupune investiga;ii care sa porneasci de la recunoscuta
conexiune dintre nevoia $i oferta de mobilitate pe care urbanismul bt pune pregnant
amprenta. in acest sens, este unanim recunoscut ca daci pana in anti 1960, preocuparea
dominanta consta in adaptarea ora$ului la automobil, de atunci, treptat, a devenit tot mai
clar ca solu;iile pentru asigurarea calita;ii vie;ii in ora}e sunt mai complexe. Studiul
interacliunii dintre urbanism ;i mobilitate a devenit esen;ial.

Este acum tot mai relevanta afirma;ia potrivit careia promovarea deplasarilor nemotorizate
este fundamental condilionata de dimensiunea, forma $i structura urbana. Studiului acestora
ii al corela;iilor cu nevoile de mobilitate ii cu ofertele de satisfacere a acestora, Indeosebi
prin orientarea citre deplasarile nemotorizate (mers pe jos ii cu bicicleta, in special) trebuie
sa ii fie dedicate preocupari conjugate ale urbani;tilor, sociologilor, economi;titor ii
ingineri tor .

Simplificand, a g5si sotu;ii pe orizonturi de Hmp apropiate sau indepirtate pentru
satfsfacerea nevoii de mobilitate a popula;iei $i de deptasare a marfurilor Tn spa;file urbane
echivaleaza cu racordarea la cerin;ele dezvolt5rii durabile, adica la interesele ;i
responsabiliti;ile contemporanilor $i ale genera;iilor viitoare.

Masterplanul velo la nivetul municipiului Bucuresti reprezinti un document strategic cu o
componenti opera;ionala, menit si asigure condi;ii optime pentru deplasarea cu bicicleta.
Acest document, detaliaza componenta mersului cu bicicleta din cadrul Planului de
MobiUtate Urbana Durabila 2016-2030 Regiunea Bucure;ti - llfov corelat cu Ptanul Integrat

(
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de Dezvoltare Durabila - Zona Centrala Bucure;ti ;i asiguri o tranzi;ie mai rapida ;i eficienti
catre un sistem de transport durabil, echitabil, incluziv ;i cu un impact redus asupra
mediului, menit si creasca nivelul de sanatate urbana.

VII TOR

Circulafie Veb

Cinulajk Petulali

Transport
hrtiic

Carsturing

Vehicul personal

PREZEN T

Figuri 1-1 - Tendin;e de schimbare a mentaliti;H ceti;enilor privind modalitatea de transport

Prin realizarea acestui Master plan vor fi stabilite direc;tile de dezvoltare a infrastructurii
aferente utilizarii bicicletei ca mod de transport alternativ urban, cicUsmului ;i
cicloturismului. Scopul acestui masterplan este de a identifica trasee pentru realizarea unei
re;ele 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:

(

•

•

•

•

•

•

•

Aspectul de utilitate:

sa faca legitura intre zone reziden;iale g zone principale de interes (locuri de
munca, de educa;ie, comerciate, institu;ii etc.);

sa faca leg3tura cu re;eaua deja existenta (piste realizate sau aflate in curs de
realizare) ;

sa asigurare legatura cu localita;ile din jurul Municipiului Bucuresti;

sa asigurare legitura cu platformele industriale limitrofe;

Aspectul de turism:

amplasarea zonelor de interes turistic (atat cele cunoscute cat §i cele cu poten;ial
de dezvoltare);
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• amplasarea zonelor de agrement §i recreere.

Solu;iile tehnice sugerate vor fi configurate avand la baza principiile dezvoltate in manualut
„CROW Design manual for bicycle traffic” care precizeaza ca infrastructura pentru biciclete
trebuie sa He: siguri, directi (firi ocoluri nenecesare), confortabili, coerenti $i
atractivi.

CONFORT

DIRECT

SIGUR

minimale
Conditii

Figuri 1-2 - Condfjtile de indeplinire a principiilor CROWD Design manual for bicycle traffic

Proiectele din Masterplanul Veto sunt configurate in aia feI incat viitoarea infrastructura si
fie atractivi fi convingitoare mai ales pentru cei care in prezent nu folosesc bicicleta.

SIGURANTA este prioritatea cea mai importanta pentru Tntreaga re;ea. Aceasta calitate va
fi asigurata prin modul de configurare a solujiilor tehnice mizand pe urmatoarele aspecte:

(

•

•

•

•

Piste pentru biciclete delimitate fizic de traficul general;

Marcaje vizibile ;i zone de protec;ie pentru bicicli§ti in intersec;ie;

Calmarea traficului (zone 30 km/h, limitatoare de viteza, §icane etc.);

Semaforizarea trecerilor pentru pietoni ;i traversirile pentru bicicli§ti.

LEGXTURI DIRECTE reprezinta alta prioritate Tn conturarea relelei. Releaua veto va fi
gandita Tn a§a feI Incat sa poata asigura tegaturi intre principalele zone de interes.

CONFORTUL la nivel de relea g a componentelor se regase§te preponderent in solujfile
tehnice adoptate pentru piste. Traseele propuse, cat ii cele in curs de proiectare vor avea
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o suprafala cat mai netedi care sa permiti o rulare cat mai tina, spa;ii de odihni la
intersec;it ;i zone umbrite prin amplasarea vegeta;fei de aliniament fie in zona de protec;ie
fata de traficul rutier sau in zona trotuarului.

Totodata, la intersectiile semaforizate pistele vor ff echipate cu bare de sprijin pentru
bicicli§ti astfel incat ace§tia sa nu fie nevoili sa puna piciorul jos.

COERENTA relelei se regase;te in tipul de solu;ii tehnice selectate, marcaje/etemente de
protec;ie ;i tratarea intersec;iilor.

ATRACTIVITATEA relelei este sus;inuta de traseele selectate pentru a conjine infrastructura
pentru biciclete.

Releaua veto va fi gandita in a;a fel incat sa poati asigura legaturi Intre principalele zone

de interes sa faci legitura Tntre zone reziden;iale $i zone principale de interes (locuri de
munca, de educa;ie, comerciale, institu;ii etc.); sa faca legatura cu re;eaua deja existenti
(piste realizate sau aflate in curs de realizare); si asigurare legatura cu localita;ile din jurul
Municipiului Bucuresti; sa asigurare legatura cu platformele industriale limitrofe.

(
Aspectul de turism

• amplasarea zonelor de interes turistic (atat cele cunoscute cat ;i cele cu poten;ial
de dezvoltare);

• amplasarea zonelor de agrement si recreere.

Rezultate a;teptate

Pentru ob;inerea beneficiilor a§teptate de Municipiul Bucure§ti, Ftp Consulting va avea in
vedere realizarea urmitoarelor activitili ;i atingerea urmatoarelor rezultate:

Tabel 1-1 - Rezultatele a}teptate in urma activitijilor respectiv servfciilor prestate pe parcursul a 2 etape

Activitati/servicii prestate Rezultate/ livrabil

Constituirea unei baze de date (in
GIS)format principaliiCU

generatori de trafic/zone de
interes ;i destina;ii de agrement la
nivelul capitalei
Inventarierea situa;fei existente a
pistelor de bicicli;ti (in urma
studierii terenului) ;i a celor ce
urmeaza fia

proiectate/executate
Chestionar e;antlonpe

reprezentativ (cel pu;in 1.000 de
raspunsuri echivalent la o

[Hz He Ra©HRl jm© RaB
dePlan;e CU zone

interes/destina;ii de agrement la
nivelut capitalei ('PDF ;i 'DWG)

Raport analiza nevoi ;i situa;ie
existenta situa;ie(descriere
existenta remedieresolu;ii
defecte constatate)
Plan;e cu trasee existente ('PDF
§i 'DWG)
Harta re;ea piste
(-PDF ;i 'DWG )

(

de biciclete
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Etapa Activitati/servicii prestate Rezultate/ livrabil

eroare de 3%) care sa evidenlieze
nevoile bicicli;tilor ;i a§teptarile
tor privind rejeaua velo precum ;i
posibiUtatea de a colecta
idei/trasee posibile din
comunitate

e Hart-a re;ea piste de biciclete
('G IS)

11
• Discutii de coordonare cu

reprezentan;ii celor 6 primarii de
sector precum 9i cu al;i factori de
interes - cel pu;in 3 intalniri
(analiza nevoi, re;ea preliminari
;i validare re;ea)
Identificarea a cel pu;in 3 trasee
prioritare fezabile (pot fi ;i trasee
identificate deja in PMUD) pentru
care si se poata lansa procedura
de proiectare
AnaUzarea, identificarea ;i
prioritizarea de trasee pentru o
re;ea extinsi de piste de biciclete
Clasificarea tipurilor de trasee in
func;ie de categoria strazii (piste
princi pale, secundare,
independente, paralele cu strada,
integrate in trama stradali etc)
Propuneri privind amplasarea
dotirilor complementare (rastele,
sta;it de inchiriere etc. )
Consultare publica.

•

•

•

•

Plan;e/planuri de situa;ie re;ea
piste de biciclete ('PDF ;i 'DWG)
Harti re;ea piste de biciclete
('PDF ;i *DWG )
Harta re;ea piste de biciclete
('GIS)

Raport intermediar continand
traseele prioritare, re;eaua
preliminari ;i fundamentarea
acestora

Masterplan piste biciclete la
nivelul Municipiului Bucure;a

•

(
•

•

•

•

•

1. 1. 1 Tncadrarea in prevederile documentelor de planificare spa;iali
( Planificare teritoriali la nivel local

a) Planul Urbanistic General al Municipiului Bucure;ti - document aflat Tn curs de
elaborare2

Conform studiilor de fundamentare prevazute Tn cadrul elaborarii respectiv revizuririi
Planului Urbanistic General at Municipiului Bucure§ti, aspectele referitoare la configurarea
unui traseu veto pentru municipiu, sunt previzute in cadrul plan§ei P8 - Mdsuri de protectie

2 Extras P.U.G Bucure$ti - in curs de elaborare - https://pug-bucuresti.uauim.ro/
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a mediului fi de dezvolta re durabild . Propunerea documentajlei este de a extinde
fnfrastructura ciclabila, destinata mobiuta;ii blande, in jurul marilor parcuri ;i spa;ii publice
precum ;i catre zonele reziden;tale majore.

SOLUTII

2025
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Figuri 1-3 - Extras P.U.G. Bucure§ti in curs de elaborare - P8 - Misuri de protec;ie a mediului ;i de
dezvoltare durabili - Sotutii 2025

Propunerile proiectului “Masterplanul Velo Bucure;ti 2035” sunt incluse in etapa de viziune
;i dezvoltare in ceea ce prive;te extinderea infrastructurii velo din cadrul studiilor de
fundamentare aferente P.U.G. Bucure;ti prin “Proiectul de revizuire a Planului Urbanistic
General al Municipiului Bucure9ti”. Solujiile prevazute in documenta;ia de urbanism aflati
In curs de elaborare prezinta configurarea unei re;ele velo care si conecteze zona centrala,
marile parcuri ale municipiutui, principalele zone de interes prin intermediut unor rute
inelare respectiv radiate, coerente, directe fi sigure.

(

Reteaua ciclabila propusa prin „Planul de Mediu - Sustenabflitate” din cadrul P.U.G.
Bucure§ti este ilustrata prin urmatoarele propuneri :

• Inelul principal : Sos. Stefan cel Mare - Bd. Mihai Bravu - Calea vacare§ti - §os.
Olteni;ei - §os. Viitor - Bd. Tudor Vtadimirescu - §os. Panduri - §os. Grozave$ti - §os.
Nicolae Titulescu - §os. Stefan cel Mare;

•

•

Ax vest-est : Splaiul Unirii - Bd. Alba lulia - Bd. Burebista - Calea Dude;d - Bd. Camil
Ressu - Bd. Theodor Pallady;

Ax nord-sud : §os. Bucure}ti-Ploie;ti - Bd. Regele Mihai I al Romaniei - 9os. Pavel D.
Kiseleff - Bd. Lascir Catargiu - Bd. Magheru - Bd. I.C Bratianu - Pia;a Unirii - Bd.
Dimitrie Cantemir - Calea §erban Vodi - §os. Giurgiului;

B(
++
J ftP CONSUITING 1 0729 080014 1 0729 080004 i I Str Cluerv thimanI nr 20. a 3 1 tea 3

70
22

~ i



MEDIU - SUSTENABILITATE
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b) Planul de Mobilitate Urbana durbaili 2016-2030 Regiunea Bucure;ti-llfov4

Prezentul Plan de Mobilitate Urbana Durabili este elaborat pentru Municipiul Bucure;ti cu
sectoarele sale ;i Jude;ul llfov, format din 8 ora;e (Bragadiru, Buftea, Chitita, Magurele,

Otopeni, Pantelimon, Pope;ti-Leordeni ;i Voluntari) ;i 32 comune (1 Decembrie, Afuma;i,
Balote§ti, Berceni, Brine9ti, Cernica, Chiajna, Ciolpani, Ciorogarla, Clinceni, Copiceni,
Corbeanca, Cornetu, Dira;ti-llfov, Dascalu, Dobroe$ti, Domne§ti, Dragomire;ti-Vale,
Ganeasa, Glina, Gridi9tea, Gruiu, Jilava, Moara vlasiei, Mogo;oaia, Nuci, Peri§,
Petrachioaia, Snagov, §tefane§tii de Jos, Tunari ;i Vidra).

PMUD 2016-2030 Regiunea Bucure$ti-llfov prevede 2 constrangeri identice cu cele
previzute in cadrul Masterplanului Veto Bucure;ti 2035 ce fac referire la lipsa zonelor de
park&ride ;i lipsa infrarstructurii pentru deplasarile nemotorizate.

in cadrul analizei situa;tei existente, in Planul de Mobilitate Urbana ;i Dezvoltare Durbaita
sunt prevazuli mai mulji indec;i care apar;in de politica “Deplasiri nemotorizate” unde au
fost semnalate probleme similare cu cele eviden;tate in cadrul etapei I aferente
documenta;fei de fa$, ;i anume:

r O foarte slab3 prezenli a infrastructurn penUu bicicll stl (CgI de circula jie ii
paK3ri), cu a accesibilitate redus5 din cauza unor deficien Se ale suprafe lei
de rulare (qropi) $ a unor blocaje pnn obstacole amplasate pe culoarele de
circulaye.
O bura calitate a infrastructurii de transport cu bicickta aslqur3 zone
urbane mai siclure, mai atractive ;i cu emisii mai sc3zute.

D- 1

F.leI-s pe
biciclet ii

D-2

I,leI's pe
biciclet3

Reqiunea Bucure§ti-Ilfov dispune de o rejea limitat5 de pIste de biciclete
pentru aqrement, qener5nd un num3r foaRe redus de c513torii cu blcicleta.

D-3

t.let's pe
biciclet8

Standardele romane§ti si normele de proiectare actuale au un num3r limltat
$i tnsuficient de indicalii tehnice, pe baza c3rora nu se poate dewolta o
infrastructur3 pentru biciclete fun90na13, mcxlern5 $i Sigul'5.
O bura calitate a infrastructurii de transport cu bicicleta asiqur3 cre;terea
atractivit5tii zonelor urbane.
Sinqul'ele servicii de inchiriere disponibile in Bucure§ti sunt cele din
pnncipalele parcuri Si zonele adiacente acestora. Nu exist3 un serviciu de
inchtriere pentru viitoarea relea utilitar5 pentru biciclete care si ofere
variante atractive de transpolt nemotorizat in detrimentul Uansportului auto
indIvidual .
Calttatea spajiilor de circulage si a amenaj5rilor pentru pletonl este foarte
sc3zut3, ca o consecinj5 a utiliz3rii extensive a automobilelor private, a
nevoii in cre;tere continu3 de carosabil si suprafaji de parcare.

+ n

c letS

1(

Figuri 1-5 - Extras P.M.U.D. 2016-2030 Regiune Bucure§ti-llfov - Probleme identificate

3 Extras P.U.G. Bucure;ti - in curs de execu;ie : https: //pug-bucuresti.uauim.ro/oferta-tehnica

4 Extras P.M.U.D Bucure;ti-llfov : https://www.pmb.ro/proqrame/l/menu-page/programul-de-mobilitate-
urbana-bucure-ti-ilfov
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in urma acestei identfficari, in cadrul documentajfei PMUD au fost prevazute Tmbunataliri
ale mobilita;ii nemotorizate pe termen mediu, prin politica de transport “Promovarea
Deplasari tor Nemotorizate” .

in cadrul capitolulu{ 6 “Direc\A de acliune §i proiecte de dezvoltare a mobitita;ii urbane
pentru 2030” sunt prevazute acliuni de promovare a deplasarilor nemotorizate. Promovarea
mai multor zone care adopta caracteristicile spa\iilor pietonalizate pot crea spa;ii urbane
mai accesibite, sigure ;i atractive pentru toli locuitorii. Aceste politici contribuie la
extinderea zonelor prioritare pentru deplasari nemotorizate, printr-o re;ea pe suprafe;e mai
intinse. Simultan, va fi creati o re;ea pentru biciclete care va servi ca re;ea de bazi nu
numai pentru investi;file viitoare Tn infrastructura pentru biciclete, dar va contribui la
atragerea unui numar mai mare de bicicti;ti in ora;. La nivelul Judelului llfov se propun noi
alei pietonale, in rela;ie cu centrele locale, dotirile de Tnvalamant, spaliile verzi, zonele
comerciale ;i de agrement, etc.

Misurile aferente politicii “Deplasiri nemotorizate” prevad mai multe tipuri de interven;ii
posibile, referitoare la infrastructura de biciclete. Acestea asigura principalii indicatori de
imbunata;ire:

(
Fblitic3 Indice

t

ntarea re}elei de agrement pentru bicktete; pIste de blctdete sl Mun de paRare

dlrectoare sl prescrip}H tehnice privlrxJ proiectarea lnfrastructunl pentru biadete

unui slstem de inchiriere blcidete (bIke'sharIng)

'ea unor nai zone cu pnontate pentru pletoni in centrul ora$ulul (zone pletonale ;i cu X X X X 141
mlxti)

unor bulevarde favorabile de[lasanlu nemotorizate K axul N-S, intre XXX 10.0
p Plaja Romana

X 3.0culdltlllor de acceslblIRate pentru persoane cu mobllttate redusi

Figuri 1-6 - Extras P.M.U.D. 2016-2030 Regiune Bucure;ti-llfov - Masuri aferente politicii “Deplasiri
nemotorizate “

(

Corelarea P.M.U.D.ului regiunii Bucure;ti-llfov 2016-2030 cu Masterplanul Veto Bucure$ti
este reprezentata prin iniliativa comuni de dezvoltare a infrastructurii velo ;i totodata prin
direc;ia de imptementare ce se axeaza in principal pe cre§terea accesibiHta;ii, reducerea
emisiilor de C02 din aer, calitatea urbana a spa;iului public ;i siguran;a utilizatorilor
infrastructurii veto in trafic.

in cadrut capitolului 10 “Planul de ac\iune pentru scenariul ales” sunt prev5zute mai multe
proiecte ce se axeaza pe dezvoltarea infrastructurii de transport nemotorfzate, in special
pe dezvoltarea infrastructurii veto la nivelul Municipiului Bucure§ti.

Principalele proiecte care fac referire la politica “Deplasari Nemtorizate” sunt :
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D-1 : incurajarea mobiliti;ii nemotorizate (mers pe jos ;i/sau cu bicicleta)

Tnfiinlarea re;elei utilitare pentru biciclete.

Obiectiv operational: Dezvoltarea unei relele de infrastructura pentru biciclete de 250 km
in Bucure;ti ;i llfov. Extinderea re\elei de agrement. Pistele pentru biciclete vor fi
bidireclionale respectiv unidirec;fonale, inclusiv cele de pe strazile cu sens unic.

Obiectiv strategic : Mediu, Accesibilitate, Calitatea mediului urban.

Descrierea interven;iet - 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 ;i a conecta nodurile de
transport, centrele cu locuri de munci, institu;file de educa;ie, precum §i punctele
comerciale ;i de agrement din zona Bucure;ti-llfov.

PROIECTE / ETAPE :

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

• 1. Calea Victoriei: Catea Victoriei - Splaiul Independen;ei (0,6 km)

• 2. Traseu prin Bucure;ti: Pia;a Unirii - Pia;a Victoriei (3,3 km)

• 3. Traseu pentru cumparaturi: Pia;a Victoriei - Baneasa (6,5 km)

• 4. Traseu de agrement: Pia;a Unirii - Mihai Bravu (3 km)

• 5. Traseu catre ;coali: Universitate - Doamna Ghica (6 km)

• 6. Traseu citre birou: Doamna Ghica . Pipera (6,3 km)

• 7. De-a lungul Dambovilei: §os. Virtu\ii - Piata Unirii (5,6 km) (corelare cu proiect
„coridor verde” in lungul Dambovi lei)

• 8. Traseu Est: Pia;a Unirii - 1 Decembrie (6 km)

• 9. Traseu catre Gara: Basarab - Pia;a Romana (2,4 km)

• 10. Centrul ora§ului - Smart City 1: Pia;a Unirii - §os. Atexandriei (5,2 km)

• 11. Centrul ora;ului - Smart City II: Sos. Alexandriei - Magurele (6,2 km)

• 12. Bucure;ti - llfov: §oseaua de centura ' Voluntari - Doamna Ghica (7km)

(

(

Etapa 2- Termen mediu:

Dezvoltarea restului re;elei regionale de 200
interconectare.

Etapa 3:

Se propun relele locale suplimentare pentru a
biciclete.

km infrastruxtura pentru biciclete de

conecta infrastructura existenta pentru
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( Figuri 1-7 - Extras PMUD Regniunea Bucure;ti-llfov : Top 12 proiecte (stanga) ;i rejeaua velo propusi
2030 (dreapta)

D-2 : incurajarea mersului pe jos/ deplasiri cu bicicleta ;i a unui mediu urban bun

Crearea unei re;ele de agrement pentru biciclete : piste de biciclete ;i spa;ii de parcare.

Obiectiv operational : Extinderea re;elei pentru biciclete utiUtare de 250km cu o re;ea de
agrement pentru biciclete de aproximativ 100 km (infrastructuri de biciclete ;i spa;ii de
parcare), cu acces ta zone ;i activitali de agrement.

Obiectiv strategic : Mediu, Accesibilitate, Calitatea mediului urban.

Descrierea interven;fei - viziune pe termen lung:

Principalul scop pentru implementarea acestui proiect este reprezentat de Incurajarea
utilizarii bicicletei, ca activitate sportivi 9i de agrement, Impreuna cu promovarea unei pirli
din obiectivele turistice din Regiunea Bucure;ti'llfov.

(

Poten;ialul siu turistic este suslinut de mai multe obiective, ce pot fi promovate ;i
valorificate printr-o infrastructuri veto.

Tabel 1-2 - Propunere de infrastructuri velo previzute in P.M.U.D Bucure}!i-llfov

Denumire
traseu

Lungfme
[km]

Nivel
Loca Vie Sec;tunedificultate Faciliti Vi

Lacul
Cernica

Lacul
Cernica

2. C)Om litime
2x 0.20 m bordl
de siguranji

Spa;ii de parcare pentru ma;ini
punct de informare ;biciclete

inchiriere biciclete, spatiu acoperit d
relaxare g grupuri sanitare

Scizut
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Lacul

Chitila &

MoBo}oaia

Lacut

Mogo;oaia

Chitit

Buftea

2.00m ti;ime
2x0.20 m bordur;
de siguran$

Spa;it de parcare pentru ma}ini $
bicictete, punct de
informare }i inchiriere biciclete

Pidurea

Baneasa

cildaru;ani

Pidurea

Bineasa

Cildiru$ani

Mediu
2.00m Ii;ime
2x0.20 m bordl
de siguran;i

Spa;iu acoperit de relaxare fi grupuri
sanitare

Pidurea

Bineasa

Snagov

Pidurea

Bineasa

Snagov

Ridicat
2.00m li;ime
0.20 m borduri dl
siguran ti

Spa;ii de parcare pentru ma;ini
punct de informarebiciclete

inchiriere biciclete, spa;iu acoperit d
relaxare }i grupuri sanitare

D-3: Tncurajarea mersului pe jos/ deplasiri cu bicicleta }i a unui mediu urban bun

(’ Linii directoare pentru proiectarea infrastructurii pentru biciclete.

Obiectiv operational : Dezvoltarea de Unit directoare pentru proiectarea unei infrastructuri
sigure, confortabile §i atractive pentru biciclete pe baza exemplelor de bune practici din
statele europene ce au o cultura puternici a utilizirii bicicletei.

Prin acest obiectfv se urmare;te stabilirea unor standarde de proiectare complexe in vederea
asigurarii unor infrastructuri sigure ;i atractive.

Masterplanul Veto contine un set de reguli obligatorif 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 Tnchiriere este optim
pentru suprafe;e mai mari de 10 km2, Municipiut Bucure;ti Tndeplinind aceasti condi;ie,
avand o suprafa$ de aproximativ 230 km2.

c) Strategia Integrati de Dezvoltare Urbana a Municipiului Bucure$ti 2021-20305

( Scopul acestui document este de a identifica cele mai bune solu;ii pentru alinierea capitalei
la standardele principalelor metropole europene §i globale, propunand proiecte de
importanli strategica ;i cu impact pe termen scurt, mediu ;i lung.

in cadrul documentaliei sunt prezentate ac;iuni ale programului de finan;are ”Program
Regional Bucure$ti-llfov 2021-2027” care fac referire la dezoltarea ;i configurarea unei
infrastructuri destinata circula;iei pentru biciclete.

5 Extras din Strategia Integrati de Dezvoltare Urbana a Municipiului Bucure$ti 2021-2030
https://estibucuresti.pmb.ro/sidu
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Conform POR Bl 2021-2027 acliunile finan;ate bazate pe prioritali ;i obective specifice care
fnclud 9i dezvoltarea infrastructurii velo sunt: Prioritatea 3: O regiune cu ora9e prietenoase
cu mediu - OS2 (obiectiv specific) - Promovarea mobiliti;ii urbane multimodale sustenabile

Tipuri de ac;iuni finan;ate:

• Investi;ii destinate Tmbunita;irii infrastructurii utilizate pentru prestarea ser\'iciului
de transport public urban curat (construirea/modernizarea/reabilitarea/extinderea
infrastructurii intermodale de tip park&ride inclusiv infrastructura tehnica aferenta;

• Investf;it destinate imbun5ti;irii infrastructurii transportului nemotorizat:
construirea/moder nizarea/reabilitarea/extinderea pistelor/traseelor pent ru
biciclete, modernizarea/extinderea de zone ;i trasee pietonale ;i semipietonale,
etc)

Secliunea 4 a documentaliei strategica SIDU Bucure;ti-llfov 2021-2030 prezinti principalele
proiecte propuse pentru atingerea obiectivelor stabiUte respectiv scopului stabilit de a alinia
Municipiul Bucure;ti la standardele principalelor metropole europene 9i globale.

(
Portofoliul regasit in aceasta documenta;ie se Imparte pe politici, programe ;i proiecte
aferente programelor in func;ie de domeniul de interven;ie. Viziunea ;i propunerile
strategiei “Masterplanul Velo al Municipiului Bucure;ti” urmiresc acelea§i direc;ii regasite
In cadrul SIDU Bucure;d 2021-2030. Printre proiectele din SIDU 2021-2030 relevante pentru
mobilitatea veto se enumeri:

• Modernizarea sta;iilor de transport public in vederea transformarii lor in
noduri/puncte intermodale (sta;ie acoperita, spa;iu de stat jos, afi$aj digital sosire
mijloace transport public/harta digitala, punct comercial, parcare biciclete/
trotinete etc.);

•

•

Amenajare piste de biciclete pe traseele deja proiectate;

Amenajarea pistelor de bicicleta (inclusiv parcari securizate, sta;ii de tip self-care,
dispozitive de numirare, etc.) pe radialele care asigura legatura intre centru ;i
cartierele de locuin;e colective;

•

•

•

Amenajarea de piste de biciclete Tn cadrul proiectelor de reconfigurare a unor strazi
in coridoare de mobilitate durabili (de ex. Str. §inei, Str. Liniei);

(

Dezvoltarea sistemului de bike-sharing (dupa finalizarea lucririlor la re;eaua de
piste);

Instalarea de rastele pentru biciclete, in lungul pistelor pentru biciclete ;i in
vecinatatea sau curtea institu;iilor publice (precum ANAF, Primarii, Universitali, dar
g a liceelor);

• Amenajarea de parcari sigure pentru biciclete („bicycle lockers”) in giri ;i la
capetete liniilor de metrou (corelat cu proiectele de nod intermodal/P&R). Strategia
recomandi ca acestea sa fie atractive ;i accesibile §i din punct de vedere a1 pre;ului;

ER PLAN VELO BUCU
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• Amenajarea de legaturi secundare pentru bicicli;ti, la nivelul strazilor administrate
de Primariile de Sector, prin implementarea de masuri de calmarea traficului ii
folosirea semnutui de „sharrows” - trasee sugerate pentru biciclete;

•

•

•

Program de amenajare garaje pentru biciclete Tn zonele de locuire cotectivi (pot fi
cuptate cu parcari reziden;iale multi-etajate);

Campanii de informare despre beneficiile utilizirii mijloacelor alternative de
transport;

Reconfigurarea parcarilor pentru Tncurajarea mijloacelor de transport cu emisti
reduse: delimitarea de locuri de parcare rezervate pentru vehicule electrice, parcari
(cu plata) rezervate pentru servicii de car sharing, parcari gratuite/rezervate pentru
persoane cu dizabilitali ;i parciri pentru biciclete;

Reconfigurarea strizilor de la 2 benzi pe sens Ia 1 banda pe sens + piste pentru
biciclete + 1 banda pentru virajul la stanga (proiecte-pilot §os. Antiaeriana 9i §os.
And ronache);

•

(‘
• Dezvoltarea unei aplica\N de tip „Mobilitate ca un Serviciu” (inclusiv prin dezvoltarea

aplica;iilor existente la nivelul STB) pentru a integra toate serviciile de mobilitate la
nivelul Bucure;ti-llfov;

• Pastrarea integriti;ii structurale ;i funcjionale a Padurii Baneasa ;i dezvoltarea de
infrastructuri minimale pentru vizitatori (infrastructuri pentru sport, trasee de
biciclete, alei, spa;ii pentru activitali creative)

Concluzii

Avand in vedere extrasele prezentate anterior din cadrul dcumenta;iet SIDU Regiunea

Bucure;ti-llfov 2021-2030, constatam, ca principalele interven;H din punct de vedere al
reconfigurarii tramei stradale, dezvoltarea mobiliti;ii nemotorizate ;i cre§terea
accesibilita;ii la nivel metropolitan au in vedere planificarea unei re;ele de piste veto care
sa reprezinte o alternativi de transport pentru ceta;enii capitalei. Din acest punct de
vedere, strategia ”Master planul velo Bucure;ti” include toate aspectele menlionate in SIDU
din punct de vedere al infrastructurii veto ;i at modernizarii suprafe;elor pietonale respectiv
carosabile.

( d) Plan Integrat de Dezvoltare Urbana zona Centrali Bucure$i (PIDU)6

Obiectivele specifice ale Planului Integrat de Dezvoltare Urbana (PIDU) pentru centrul
Bucure;tiului urmaresc: punerea Tn valoare a caracterului eclectic al centrului Bucure;tiului
ca marci identitari a ora§uluj, reintegrarea ;i restructurarea ;esutului urban, crearea unui
sistem de circula;it eficient, revigorarea relelei de spa;ii publice, dezvoltare durabila,
regenerarea urbana integrata a zonelor cu probleme socio-economice §i asigurarea unui
climat social divers ;i sigur. Realizarea acestor obiective va avea ca efect cre;terea cauta;ii
vielif locuitorilor zonei ;i ai intregului ora§, precum ;i sporirea atractivita;ii pentru

6 Extras din Planul Integrat de Dezvottare Urbana a zonei Centrale Bucure}ti
htU)!;/ /www. cent ralbLKuesti, ro/download /PIDU_BUCURESTI.OPTIMIZAT. pdf
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fnvestitori ;i turi;ti, creand un centru vibrant, dinamic, atractiv pentru Bucure§ti, capitali
europeani.

in cadrul capitolului 2 at PIDU, este prezentata Strategia dezvoltirii zonei de ac;iune
urbana. Scopul acesteia este reprezentat de dezvoltarea locala $i armonizarea obiectivelor
socio-economice formulate la nivelul zonei de ac;iune urbana, cu dinamici spa;iata,

economici ii sociala a Bucure}tiului ;i cu priorita;ile la scara ora;ului ;i a ;irii.

in cadrul obiectivelor prezentate, regasim propuneri referitoare la modernizarea
fnfrastructurii velo ;i adaptara contextului zonei centrale din Bucure;ti la diferite alternative
de transport.

Principalele obiective care sunt regasite atat in Planul Integrat de Dezvoltare Urbana zona
Centrala Bucure;ti cat ;i in ”Master planul Velo Bucure;ti” sunt :

Obiectfve pentru Planul Inteqrat de Dezvoltare Urbana Bucure§ti - Zona Centrala :

03 - Sisteme de Circula;ii Eficiente: Problemele de trafic de astazi ale Bucure;tiului sunt
majore. Ora;ul este congestionat, numarul de ma§ini este in cre;tere, far problema
parcirilor este acuta. Un obiectiv al PIDU este eficientizarea sistemului de circula;ii in zona
centrala prin prioritizarea formelor sustenabile ;i alternative de circula;ie ;i prin crearea
mai multor spa;ii de parcare ;i de dimensiuni mai mici, care sa nu ocupe din spa;ful public.
Aceste doui sub-obiective sunt in concordanla cu ac;iunile din celetalte capitale ale Uniunii
Europene, unde traficul pietonal ;i ciclist este Incurajat, far spa;if le pubUce sunt redate
ora;ului prin construc;ia de parcari subterane ;i supraterane. Astfel, se are in vedere
configurarea unei re;ele integrate de circula;ie pietonala ;i pentru biciclete Intro zona targa
a centrutui, care sa reprezinte nu numai oportunitiji de circula;ie, ci 9i spa;ii publice de
calitate. in plus, in ceea ce prive;te transportul cu bicicleta, se considera importanta
realizarea unei relele continue ;i coerente de trasee veto concentrice ;i radiale.

03 a) Tncurajarea mersului pe jos ii cu bicicteta, a utilizirii transportului in comun ca
alternative pentru traficul auto: Traseele de biciclete fi formele variate de transport in
comun trebuie si fte corelate ;i conectate prin realizarea de poluri intermodale. Acestea
vor consta in puncte de unde vor pleca diferitele trasee de transport public ;i alternativ.

(

03 b) Sisteme de parciri mici ;i medii: Reglementarea parcarii pe strada, a;a cum este
propusa prin prezenta strategie, va aduce beneficii semnificative prin reducerea
suprafe;elor ocupate de parciri ;i utitizarea echitabila a suprafe;elor rezultate.

04 - Sustenabilitate: strategia pentru centrul Bucure§tiului trebuie sa prevada o dezvoltare
sustenabili. Reabilitarea ;i amenajarea spa;iilor verzi , crearea unei re;ele verzi, incurajarea
folosirii transportului in comun, a mersutui pe jos ;i cu bicicleta in zona centrala
supraaglomerata vor conduce Ia un ora§ mai sustenabil, mai verde, cu o caUtate sporita a
mediului ambiental. in cadrul prioritalilor de dezvoltare, pe palierul de circulalif este
prevazuti Tncurajarea modalita;ilor de transport durabite.

(

Acest plan propune realizarea unui sistem integrat de infrastructuri rutieri, parcari,
transport in comun, spa;ii prioritare pentru pietoni §i infrastructura pentru biciclete, printr-
o utilizare echitabili a teritoriului. Crearea unor alternative atractive de transport va duce
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la o schimbare in percep;ia actuali a utilizarii automobilului personal, obiectiv sus;inut §i
de document;ia de fa$.

1.7.2 Tncadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Ghidul OPTAR - Organiza;ia pentru Promovarea Transportului Alternativ in Romania

Obiectivul ;i domeniile de aplicare:

Prezentul ghid stabile ite cerin;ele generate de calitate a infrastructurif pentru biciclete ;i
trotinete electrice - trasee, parcaje - in vederea asigurarif viabilit5;ii acesteia. Dispozi;tile
ghidului se aplica atat pentru traseele urbane cat ;i pentru cele interurbane. Criteriite
minime de calitate trebuie Tndeplinite ii men;inute la aceia§i parametri atat Hmp cat
traseele pentru biciclete sunt deschise circula\iei publice. Prezentul ghid cuprinde prevederi
specifice aplicabile circula;fei bicicletelor §i trotinetelor electrice. Pentru circula;ia
pietonilor $i a autovehiculetor se aplica regulile ;i normele specifice.

Motivare:

( Planificarea infrastructurii pentru biciclete se bazeaza pe o Inlelegere a nevoilor de
deplasare, ii anume:

• Tncurajarea utilizirii bicicletei ii trotinetei electrice - infrastructura pentru
biciclete se realizeaza in a;a fel incat sa se creeze un echilibru Intre avantajele
oferite celor care ateg sa utilizeze bicicteta sau trotineta electrica ;i avantajele celor
care ateg sa foloseasca deplasirile motorizate;

• Protec Via mediului - promovarea mersului cu trotineta electrica sau pe bicicleti
contribuie la reducerea poluarii, a emisiilor de C02 cauzate de transportul motorizat
;i la eliminarea congestiilor din trafic;

• Siguran;a utilizatorului - pentru siguran;a utilizatorului unei biciclete sau a unei
trotinete electrice, trebuie si i se asigure spa;tuI necesar efectuarii in siguran;a a
tuturor manevrelor prevazute de legisla;ia privind circula;ia pe drumurile publice;

• Utilizatorii de biciclete sau trotinete electrice reprezinta o categorie vulnerabili
de participanli la trafic - vantut, turbulenlele create de autovehicule, denivelarile
din suprafa;a drumului, efortul depus pentru urcarea unei rampe sau reducerile
involuntare de viteza afecteaza stabilitatea. in aceste condi;ii este nevoie de spa;iu
de manevra suplimentar;(

• Principiile planificirit mobiliti Vii urbane durabile - aceste principii pun accent pe
prioritizarea mobilita;ii active: mersul pe jos ;i cu bicicleta. Realizarea
fnfrastructurii pentru biciclete trebuie si urmireasci dezvoltarea echilibrati a
tuturor modurflor relevante de deplasare, concomitent cu incurajarea unei schimbari
spre modele mai eficiente;

• Bicicleta $i trotineta electrici nu au zoni de absorb;ie a impactului - infrastructura
creata trebuie si asigure spa;if de siguran$ care sa permitS biciclistului si efectueze
manevre de evitare a unui impact;
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• Bicicletele, de obicei, nu au amortizoare - asigurarea unui traseu cu o suprafa$
netedi ;i fara obstacole este una dintre condi;iile necesare pentru infrastructura
pentru biciclete. Utilizarea bicicletei se face in aer liber. Acest lucru are avantaje ;i
dezavantaje. Pentru a sublinia avantajele, infrastructura ar trebui si se foloseasci
de atractivitatea zonelor pe care biciclistul le parcurge. Adaposturile impotriva
vantutui §i a ploii pot reduce din dezavantaje;

• Mersul cu bicicleta este o activitate sociali - ar trebui si existe posibilitatea ca doi
bicicli;ti sa mearga unul langa altul. in plus, acest tucru ar permite parin;ilor sa
mearga alituri de copii pentru o siguran$ crescuta a acestora;

• Oamenii ca factor cheie - Infrastructura ar trebui sa ;ina cont de faptul ci oamenif
au limite - numarut acliunitor pe care Ie pot face in acela;i Hmp este limitat, la fel
ca }i nivelul de complexitate al acestora. De asemenea ar trebui si ;ina cont $i de
nevoile celor cu mai pu;ina experfen;i in utilizarea bicicletei precum ii de
necesita;ile persoanelor cu nevoi speciale, persoanelor in varsti, copiilor,
persoanelor cu dizabiutali, etc;

(-
• Eficien;a energetici - infrastructura trebuie sa minimizeze pe cat posibil pierderile

de energie cauzate de reducerea vitezei sau de opriri .

Aceste princfpii enun;ate se regasesc ;i in cadrul strategiei Master planului Veto Bucure§ti.

La nivelul cadrului reglementativ, Ghidul OPTAR, prevede anumite dimensionari de baza Tn
efectuarea infrastructurii de piste veto. in cazul nevoilor utilizatorilor de biciclete, este
prevazuta o la;ime a pistei de minim 1 m pe sens, cu distan$ de 0,5 m Intre cele 2 sensuri
de circla;ie astfel Incat sa permita o varia;ie a deplasari Tntre 0,2 m ;i 0,8 m.

0.75m
Li+imea in repaus

Bi
0.2-0.8m
Abatere
(mai mare

la viteze mai mid)

b++l b––-+l he––-+i
1m

L3+lmea in mifcare
(mai mare

in rampl }i in curbe)

1m O.5m Im
Lalimea minIma intre blcicll gtI
(mai mare uncle fluxurile sunt mai mari)

Figuri 1-8 - Extras din ghiul OPTAR: distan;a recomandati Tn traficul general
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0 0.5 m 1.5 m 2.5 m
0 0.5 m 1.5 m 3.0 m

4.3 m 5.1 m 30 km/h
4.8 m 5.6 m 50 km/h

Figuri 1-9 - Extras din ghiul OPTAR: nevoile utilfzatorilor de biciclete

Raportat la traficul rutier existent, distan;a
minima dintre un biciclist §i un autovehicut
ar trebui si fte de minim 1 m la o viteza de
deplasare a autovehiculului de 30 km/h
respectiv 1,5 m in cazul unei viteze de
deplasare de 50 km/h.

(‘

Din punct de vedere al distan;ei raportate la
obstacolele din vecinatatea pistei, aceasta
trebuie si fie de minim 0,6 m pentru a
asigura spa;ful pentru mi;cari in timpul
calatoriei pe bicicleti, ;i pentru a reduce
frica utilizatorului pistei velo de a se
intersecta sau apropia prea mutt de
obstacolele din proximftatea traseului.

Spatiu pentru ml§can lateralo in timE)ul
cilatoriei pe bicicleta (cauzate de
schlmbarea de curs datorate lnstabilita III
vantulul. abllitatllor personale, reac+iilor
la §ocurl greutatli bagajelor etc)

Fnca de obstacole pnclnulta de prezenta
vegetallei la nlvelul biclcletei sau a
denlvelarilor mai mid de 5 cm

Frlca de obstacole provocat3 de prezenja
denlvelarllor de 5 cm s8u mal mari

I EE
le O
Id d
IE
; :
I

I

: 0,50 m

Principii de realizare a infrastructurii velo

Infrastructura pentru biciclete trebuie si
Indeptfneasci urmatoarele criterii:(

Frlca de obstacole determlnata de oblectele I
flxe (stalpi de lluminat. lndicatoare
de clrculalle. copaci. gardurl etc)

FrI a de obst8cole cauz8t& de I
apropierea de zidurl

•

•

•

•

•

Sigura;

Directa;

0,325 m

0,625 m

Coeziva; Figuri 1-10 - Extras din ghiul OPTAR: distan;e fa;i
de obstacolele din vecintitate

Confortabi A;

Atractiva .

Din punct de vedere al criteriilor de proiectare, atat Master Planul Velo cat ;i Ghidul OPTAR
sus;in o infrastructura velo care sa Intruneasca toate cele cinci criterii de calitate, it anume:
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Tabel 1-3 - Criterii de calitate in func;iu de tipul de traseu

Re;eaua traseelor utilitare

Siguri

Directi

Coeziva

Confortabili

Atractiv5

Rejeaua traseelor de agrement

Siguri

Atractivi

Coezivi

Confortabili

Directi

Ataturi de aceste criterii se mat adauga denistatea zonelor rezidenliale, zonele de interes
metropolitan ;i local, parcurile de interes municipal, sta;iile de transport public principate
(metrou, tren) ;i polii de afaceri.

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

( -/

a) Etapa 1 : Determinarea 9i conectarea zonelor de interes major

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

• Zonele reziden;iale - cu focalizare pe zonele de locuin;e colective cu densitate mare
a locuitorilor;

•

•

•

•

§colile ;i universita;ile;

Zonete cu o mare aglomerare de angajali (parcurile de afaceri, marile companii sau
cladirile de birouri);

(

Principalele noduri de transport sau nodurite intermodale;

Zonele comerciale;

• Zonele de agrement.

b) Etapa 2: Detalierea legiturilor directe prin definirea traseelor

Punctele de interes conectate prin linii drepte urmeaza a se detalia prin suprapunerea
traseelor directe cu ;esutul ;i constrangerile exfstente pe traseu. Astfel, pot fi realizate rute
not sau conexiuni intre pistele existente.

c) Etapa 3: Crearea unei ierarhii a traseelor

Traseele pentru biciclete §i trotinete electrice dintr-o re;ea pot ft clasificate pe doug
niveluri :

tASTER PLAN VELO BUCU



• Traseele principale au o func;ie de conectare la nivel de ora§ sau de regiune. Ele
conecteaza principalele destina;ii dintr-o localitate sau centrele localita;ilor unele
de attele, in afara zonei construite. Re;eaua principali este formata din trasee
princi pate;

• Traseele secundare au rolul de preluare a fluxurilor la nivelul zonei construite.
Traseele locale secundare nu sunt incluse in re;ea pentru ci, cel mai adesea, aceasta
nu este formati din infrastructuri dedicata bicicletei . Pentru aceste rute se folosesc

in special misuri de calmare a traficului, reducerea vitezei traficului motorizat sau
devieri de trafic.

Atat Ghidul OPTAR cat ;i MPV sus;in realizarea unei infrastructuri viabile pentru biciclete Tn
vederea incurajarii utilizirii cotidiene a bicicletei, in detrimentul mijloacelor motorizante
poluante de deplasare.

1.1.3 Strategii de dezvoltare la nivel judetean

Strategia de Dezvoltare a Jude;ului llfov Orizont 2020-20307

<- Este un document de planificare §i programare la nivel jude;ean, care valorifica potenlialul
;i oportunita;ile de dezvoltare ale teritoriului ;i rispunde problemelor ;i nevoilor
identificate Tn cadrul anatizei socio-economice si de mediu.

Important de men;ionat sunt propunerile referitoare la parcirile de transfer ;i nodurile
intermodale amplasate pe direc;file majore de intrare Tn municipiu, dotate cu parciri pentru
biciclete.

in cadrul Planului de men;inere a calitalif aerului pentru Jude;ul llfov 2019-20238 sunt
propuse masuri relevante pentru men;inerea calia;ii aerului Tn jude!, §i anume:

•

•

•

Cre§terea mobiliti;ii durabile prin reabilitare/modernizare/extindere infrastructura
de transport ;i infrastructuri conexe prin:

Reabilitare/Modernizare/Extindere artere infrastructura
infrastructuri conexe la nivel de jude;;

de

de

transport ;i

Reabilitare /Modernizare/Extindere artere infrastructura
infrastructuri conexe - centre urbane ;i rurale;

transport ;i

(

• Promovarea transportului cu mijloace alternative;

• Amenajarea zonelor cu piste pentru bicicli;ti.

Planul susline realizarea ;i utilizarea de infrastructuri alternative de transport in vederea
cre;terii mobilita;ii durabile §i implicit a calita;ii aerului din jude!.

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 Durabili a Uniunii Europene9

Acest document a fost adoptat de citre Consiliul Europei in 2006 iar scopul tui este de „a
identifica ;i dezvolta ac;iunile care permit UE sa ob;ina o Tmbunit51ire continua a calita;ii
vie;ii, atat pentru genera;file prezente, cat 9i pentru cele viitoare, prin crearea de
comunitali durabile capabile sa-;i administreze ii sa-;i foloseasci eficient resursele, precum
;i sa valorifice potenjialul inovator social ;i ecologic al economiei, asigurarea prosperita;ii,
a protec;fei mediului §i coeziunii sociale”.

Obiectivele principale ale strategiei sunt:
Tabel 1-4 - Principalele obiective SDDUE corelate cu Masterplanul Velo Bucure;ti

Principatele
obiective SDDUE leaza cu Master planul Velo Bucure}H

planul velo Bucure;ti nu poate fi decat la nivelul obiectivetor opera\ionale stabilite
Astfel, in Master planul veto se regisesc urmatoarele obiective opera;ionale
aliniate cu obiectivul Strategiei Europene(+, Protecjia mediului

Reducerea emisfilor poluante•

Reducerea gazelor cu efect de sera•

Echitate ii coeziune
sociali

Master planul veto Bucure$i este alfniat cu prevederile documentului de ptanificare
strategici la nivel european, prin propunerea urmitoarelor categorii de proiecte

Proiecte imbuniti;ire a accesibiUti;ii citre zonete periferice•
periurbane

Cartea alba 2011 - Foaie de parcurs pentru o zoni unici a Transportului Europeanlo

Recunoa;te ca sistemul de transport este vital pentru integrarea regiunilor §i ora§elor
europene in economia globala, comunitatea europeani fiind nevoiti sa identifice cele mai
eficiente §i inovatoare solu;ii pentru acest lucru. Acest document a fost realizat de catre
Comisia de Transport a Comisiei Europene.

Prin adoptarea acestui document Comisia propune:

(

•

•

•

Reducerea cu 60% a emisiilor de GES dar ;i sprijinirea dezvoltarii sectorului
transportului fi a mobiliti;ii persoanelor §i marfurilor;

Dezvoltarea unei retele principale eficiente pentru transportul nemotorizat ;i
cilitoriile Intre ora;e, pe baza dezvoltirii de noduri intermodale;

Navetism ii transport urban eficient ;i sustenabil.

9 Strategia de Dezvoltare Durabili a Uniunii Europene : https://shorturt.at/bB102

10 Carta alba 201 1 - https://shorturl.at/mnpB8
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Master planul Velo Bucure;ti raspunde Tn mod direct acestor obiective prin ini;iativa ;i
obiectivele pe care le propune avand scopul de a duce la Imbunata;irea mobilita;ii ii la
reducerea potuarii.

Tnspre o noui culturi privind mobilitatea urbana, (Comisia Europeana, 2007, COM/2007/
0551 )11

Documentul reprezinta prima abordare sistematica a CE in privin;a problemelor legate de
durabilitatea mobilita;ii urbane. Scopul siu a fost sa stabileasca o agenda la nivel european
privind mobilitatea urbana, in acela;i Hmp urmand a fi respectate responsabilitalile
autorita;ilor locale, regionale §i najionale Tn domeniu. Carta verde trateaza principalele
provocari legate de mobilitate urbana in urmatoarele patru dimensiuni:

• Ora§e fari congestie legata de transporturi;

• Ora;e mai verzi;

• Transport urban mai inteligent;

( • 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 cuno;tinle ;i colectarea datelor,
;i a tratat problema finan;irii dezvolt5rii ;i Imbunati;irii infrastructurii ;i sewiciilor de
transport urban nemotorizat.

Planul de ac;iune privind mobilitatea urbana (Comisia Europeani, 2009,
COM/2009/0490)12

in baza consultarilor cu diver§i actori Tn privin;a con;inutului car;ii verzi, Comisia Europeana
a adoptat acest plan de ac;iune, care propune douizeci de misuri (centrate pe ;ase teme
care rispundeau principalelor mesaje care au rezultat Tn urma consultarilor publice, dintre
care doar una alinianta in totalitate cu master planul veto) pentru a Incuraja ;i asista
autorita;ile locale, regionale ;i na;ionale in atingerea scopurilor privind mobilitatea urbana
durabila, 9i anume:

(

Tema 1 - Promovarea unei politici integrate
Ac;iunea 1 – Accelerarea implementirii planurilor
de mobilitate urbana sustenabili
Acliunea 2 - Mobititatea urbana sustenabili ;i
politica regionali
Ac;iunea 3 – Transporturi pentru un mediu urban
sinitos

Master planul veto Bucure;U este aliniat cu prevederile
documentutui de planificare a ac\iunilor privind
mobilitatea urbana prin centralizarea misurilor pe cele
6 teme.
Referitor la Tema 1 - Master plan veto prevede misuri
de accelerare a implementirii mobilita;ii urbane, misuri
de mobilitate sustenabtli ;i politici locali respectiv
misuri de modernizare a transporturilor nemotorizate in
vederea reducerii emisiilor de CO2.

11 'inspre o noui culturi privind mobilitatea urbana - https://rb.qy/069pr5

12 Planul de ac;iune privind mobitiatea urbana : https://rb.gy/2wwage
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Foaie de parcurs pentru un spa;iu european unic al transporturilor - Citre un sistem de
transport competitiv ii eficient din punct de vedere al resurselor (Comisia Europeana,
2011 , COM/2011/0144)13

Aceasta Carte alba propune 20 de iniliative concrete privind Tmbunitilirea transporturilor
spre a fi urmate Tn deceniul 2011 - 2030, astfel Incat pani in anul 2050 sa fie atinse
urmitoarele obiecUve principale:

•

•

Eliminarea autovehiculetor „alimentate in mod conventional” din transportul urban;

Atingerea unui nivel de 20% in privin;a utilizarii in avia;ie a combustibililor sustenabili
cu continut scazut de carbon. De asemenea, reducerea cu 20 % a emisiilor de COz ale
UE generate de combustibilii pentru transportul maritim.

Planul Na;ional Integrat in domeniul Energiei ;i Schimbirilor Climatice 2021-2030
(corelat cu ghidul UE de combatere a schimbirilor climatice)14

• Document de planificare a acliunilor pentru adaptarea la schimbarile climatice, ce
!ine cont de politica uniunii Europene in domeniul schimbarilor climatice ;i de
documentele relevante elaborate la nivel european §i men;ionate anterior, precum
;i de experienla ;i cuno§tinlele dobandite in cadrul unor ac;iuni de colaborare cu
parteneri din strainatate 9i institu;ii internalionale de prestigiu, abordeazi in 4 par;i
distincte:

( 1

•

•

•

•

•

(1) procesul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera cu cel pu;in 40%;

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

(3) Imbuniti;irea eficien;ei energetice; ;i

(4) interconectarea pie;ei de energie electrica.

Strategia recunoa;te sectorul transporturilor ca avand un roI important in sprijinirea
dezvoltarii economice a Romaniei cu o influen$ majora ii asupra consumului de
energie ;i a emisiilor de gaze cu efect de sera.

Tabel 1-5 - Obiective strategice in domeniul transporturilor corelate cu Masterplanul velo Bucure§ti
(prelucrare date de citre consultant)

ObIII domemi]I
transport urilor

I

Reducerea
transportului rutier

sprijinit de obiectivele 9i trasele velo propuse

metodelor deUtilizareaA.
prietenoasedeplasare alternative

mediutui

Se propune achizi;ionarea ;i amplasarea de puncte de Inchiriere veto
sisteme park&ride ;i mobitier urban specific parcirii bicictetelor

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

14 Planul na;ional integrat in domeniul energiei ;i schimbirilor climatice 2021 - 2030 : https://rb.qy/nth9bj
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F Obibctive strat8jice in domeniul
transporturilor

Corelare cu Masterplanul velo Bucure}tl

Tncurajarea ;i promovarea
transportului nemotorizat

pietonalizarea unor artere ;i schimbarea tipotogiei de circuta;ie pe
anumite strazi, transformandu-le in strizi cu atribute de tip sharing

TmbunitijireaL.

performantelor In

transportutui urban

Master planul velo Bucure9ti propune diversificare ;i Tmbuniti;irea
modatiti;ilor de transport mai pu;in poluante 9i aplicarea sistemelor
de management al traficului

domeniul

h etapele de consuttare pubtica aferente Master plan veto Bucure;ti
se vor reatiza materiale de promovare ;i de informare a ceti;enilor
cu privire la prevederile master planului veto

Informare ii con;tientizare

Strategia pentru o mobilitate sustenabili ;i inteligenta - ?nscrierea transporturilor
europene pe calea viitorului15

in 2021, Consiliul a adoptat concluziile privind Strategia Comisiei pentru o mobilitate
durabila §i inteligenta, care au subliniat obiectivul UE ca mobilitatea Tn UE sa devini verde,
inteligenti ;i rezilienta. Ficand referire la mobilitatea nemotorizata ;i la metode

alternative de transport, strategia prevede ci :
(

• Modurile de transport active, cum ar fi mersul cu bicicleta, au cunoscut o cre§tere,
ora;ele anun;and o infrastructuri suplimentara de peste 2.300 km dedicata
bicicletelor. Aceasta trebuie dublata in urmitorul deceniu, pentru a ajunge la 5.000
km de benzi sigure pentru biciclete. Comisia are de asemenea in vedere dezvoltarea
unei misiuni Tn domeniul ora§elor inteligente ;i neutre din punct de vedere climatic,
ca prioritate strategici pentru ac;iuni comune in vederea realizirii decarbonizirii
Intr-un numar mare de ora;e europene pans in 2030;

in acela;i Hmp, multe ora$e sunt martorete unei reorientiri citre servicii de
mobititate partajate ;i colaborative (autoturisme partajate, biciclete, vehicule la
comanda ;i alte forme de micromobilitate) facilitate de apari;ia unor platforme
intermediare, permi;and astfel reducerea numirului de vehicule in traficul zilnic;

•

• UE ;i statele membre trebuie si raspunda a§teptarilor ceti\enilor no;tri referitoare
la un aer mai curat, la reducerea zgomotului ;i a congestionarii traficului ii la
eliminarea accidentelor mortale de pe strazile ora;elor noastre. Prin revizuirea
pachetului privind mobilitatea urbana in vederea promovarii ;i a sprijinirii acestor
moduri de transport sustenabile ;i sanitoase, Comisia va contribui la imbunati;irea
actualului cadru european pentru mobilitate urbana. Sunt necesare orientiri mai
clare privind gestionarea mobiliti;ii la nivel local ;i regional, inclusiv o mai buna
planificare urbana, precum ;i privind conectivitatea cu zonele rurale §i suburbane,
astfel Tncat naveti§tilor si li se ofere opjiuni de mobilitate sustenabili. Politicile
europene ;i sprijinul financiar european trebuie si reflecte }i importan;a mobilita; ii
urbane pentru funcjionarea generala a TEN-T, cu dispozi;ii referitoare la solujif
pentru primul/ultimul kilometru care sa includi platforme de mobiUtate
multimodale, facilitali de tip „park and ride” (parcarea autoturismului ;i continuarea

(

15 Extras in Strategia pentru o mobititate sustenabili ;i inteligenti : https://rb.qy/vsm4a4
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calatoriei cu mijtoacele de transport in comun) ;i infrastructuri sigura pentru mersul
pe jos ;i cu bicicleta;

• Logistica multimodali trebuie si faci parte din aceasta transformare, atat in
interiorul, cat ;i in afara zonelor urbane. Dezvoltarea comerlului electronic a
schimbat Tn mod semnificativ modelele de consum, dar trebuie luate in considerare
costurile externe ale milioanelor de livrari, inclusiv reducerea numiruluf de curse
goale 9i nenecesare. De aceea, planificarea unei mobilita;i urbane sustenabile
trebuie sa includi ;i dimensiunea transportului de mara, prin intermediul unor
planuri logistice urbane care si fie sustenabile ;i specifice. Aceste planuri vor
accelera implementarea solu\iilor cu emisii zero deja disponibile, inclusiv a
bicicletelor cargo, a Uvrarilor automate ;i a dronelor (aeronave fara pilot la bord) ;i
o mai buna utilizare a cailor navigabile interioare in ora§e;

Master planul Velo Bucure§ti raspunde in mod direct acestor obiective prin iniliativa ;i
obiectivele pe care le propune avand scoput de a duce la Tmbunati;irea mobilita;ii ;i la
reducerea poluarii.

(
Noua Carta de la Leipzig

Carta de la Leipzig pentru ora;ele europene durabile, adoptata la Tntrunirea ministeriali
informala privind aspecte urbane din 30 noiembrie 2020, este un document semnificativ care
stabile§te obiective ;i orientari pentru dezvoltarea urbana sustenabila Tn Europa.
Principalele objective ale Cartei de la Leipzig cu care se coreleaza ;i scopul respectiv
ini;iativa Master planului veto Bucure§ti sunt :

• Promovarea mobiUti;it urbane durabile ' unul dintre obiectivele principale ale Cartei
este sa incurajeze utilizarea transportului public, a bicicletelor ii a mersului pe jos
In ora;e pentru a reduce potuarea yi congestia traficului;

Dezvoltarea urbana compacta ;i eficienti in utilizarea terenului - carta Incurajeaza
o dezvo[tare urbana care sa utilizeze eficient terenul disponibil, sa promoveze
densitatea moderata ;i sa reduci extinderea necontrolata a ora;elor, pentru a
conserva terenurile agricole ;i naturale;

•

(

• Cre;terea calita;ii vie;ii ;i promovarea incluziunii sociale: Carta se angajeaza si
creeze ora;e care sa ofere o calitate a vie;ii Tnalta pentru toli locuitorii, inclusiv prin
asigurarea accesului la locuin;e, servicii sociale, educa;ie ;i culturi sporind
infrastructura transportului nemotorizat (biciclete, trotinete, etc);

• Cooperarea Intre guverne locale, regionale §i nalionale: Carta Incurajeazi
colaborarea intre diferitele niveturi de guvern, primirii ;i consilii, pentru a aborda
provocarile urbane comune §i pentru a promova implementarea politicilor urbane
durabile.

Aceste obiective ale Cartei de la Leipzig reflecta angajamentul Uniunii Europene $i at
statelor membre de a promova dezvoltarea urbana sustenabili ;i de a aborda provocarile
legate de urbanizare intr-un mod responsabil ;i integrat, corelandu-se cu principiite de bazi
;i scopul Master planului veto Bucure9ti.
MASTER PLAN VELO BUCU
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Conve;ia asupra circula;fei (Viena 1968)

Conven;ia asupra Circula;iei Rutiere (Viena, 1968), reprezinta un document internalional de
referinli care stabile;te norme fundamentale privind circula;ia rutiera ;i siguran;a
participan;ilor la trafic. Amendamentele aduse acestei conven;ii, publicate prin Ordinul
MAE nr. 513 din 16 februarie 2021 +i publicate in Monitorul Oficial nr. 219 din 4 martie
2021, au o importanli majora in contextul dezvoltarii unui masterplan pentru infrastructura
veto, avand in vedere urmatoarele aspecte:

• Standardizarea Semnalizirii Rutiere ;i a Marcajelor: Amendamentele includ
actualizari legate de semnalizarea rutiera, care trebuie respectate Tn proiectarea
pistelor de biciclete §i a traseelor dedicate. Aceste standarde sunt esen;fate pentru
asigurarea unei coerenle la nivet internalional, permi;and bicicli;tilor si circule in
siguranli, indiferent de ;ara.

• Reguli de Circuta;ie pentru Bicicli§ti: Modificirile aduse regulilor de circula;ie includ
prevederi specifice pentru bicicli;ti, cum ar fi prioritatea acestora in anumite situa;ii
§i drepturile acestora in trafic. Implementarea acestor reguli in planul de
infrastructuri velo este cruciala pentru a proteja utilizatorii vulnerabili ;i a promova
utilizarea bicicletei ca mijloc de transport.(

• Adaptarea Infrastructurii pentru Siguran;a Bicicli§tilor: Conven;ia ;i amendamentele
sale subliniaza necesitatea de a adapta infrastructura rutiera pentru a fi sigura ;i
accesibila pentru toli participan;ii la trafic, inclusiv pentru bicicli;U. Aceasta include
implementarea unor piste separate de carosabil, eliminarea obstacolelor periculoase
§i asigurarea unei bune vizibilitali la intersec;ii.

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 cre;terea numirului de bicicli;ti ii Imbunatalirea
infrastructurii disponibile.

•

(

\
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Analizand reparti;ia fondului construit, a zonificarii funclionale §i a principalelor zone cu
locuri de munca, au fost realizate cartograme care ilustreaza organizarea ;i func;ionarea
sistemului urban. Cartogramele au avut la baz3 zonificarea din PMUD Bucure;ti llfov 2016.
intrucat datele din zonificarea avuta in vedere la momentul elaboririi PMUD nu mai sunt de
actualitate, acestea Hind elaborate in anul 2014, a fost necesara o actualizare a datelor cu
privire la popula;ie si locuri de munca, pentru a !ine cont de expansiunile urbane ;i de noile
tendin;e de mobilf tate. Astfel, pornind de la zonificarea din PMUD, Prestatorul a pastrat
limitete ini;iale ale TAZ-urilor, peste care a adaugat informa;ii actualizate cu privire la
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popula;ie ;i numarul de locuri de munca din zonele respective. Actualizarea informajiilor a
avut la baza datele oficiale oferite de:

• ITM - au fost identificate o serie de puncte care reprezinti loca;iile firmelor. Fiecare
dintre aceste puncte conjine, de asemenea, informa;it valoroase referitoare la
numarul de angajali din fiecare nrma, ce au fost introduse in zonificare, actualizand
astfet campul „Work_23”;

• INS - Populatia a fost modificata in conformitate cu ultimele date oferite de INS

(populalia de reziden$ pentru anul 2023), analizand ;i expansiunea aparuta in ultimii
10 ani (noile zone reziden;tale). Astfel, campul de date „POP_2023” prezinti
discrepan;e Intre valorile ini;fate ale TAZ-urilor din PMUD (POP_2015 ;i POP_2030)

din cauza expansiunii ;i construcjiilor noilor complexe de blocuri (ex TAZ : 641 - ce
prezinta o popula;ie mutt mai mare decat cea prognozatd).

Modelut de transport pentru regiunea Bucure;ti - llfov receplionat prezenta date din 2014,
acestea fiind modificate Tn conformitate cu not le date ;i noile tendin;e aparute.

(‘ De relinut ' de;i modelul prezinta o componenta de elasticitate, care poate rispunde
tendinlelor (schimbari de pre!, cre;teri/descre;teri ale poputa;fei, carburantului, pre;ul
biletelor, viteze de circula;ie, etc.), modelul a putut fi folosit doar pentru o aproximare
utila a cererii de transport, acesta fUnd mutt prea incomplet pentru componenta veto.

Din punct de vedere al evolujlei populajiei in ultimul deceniu, Municipiul Bucure;ti a avut
parte de o cre;tere de 0,10% reprezentand un numar de 2.258 de locuitori. Pe baza unei
analize facute asupra evolu;fei populaliei din Municipiul Bucure;ti §i din prima coroana de
Unitali Administrative Teritoriale se observi faptul ca UAT-urile Chiajna, Bragadiru, Pope§ti
Leordeni, Berceni ;i $tefane;tii de Jos au parte de o cre;tere demografici cu un procent
peste 100% intre anii 2010 - 2022, in Hmp ce UAT-urile Tunari, Dobroie}ti, Otopeni, Domne;ti
;i Pantelimon au parte de o cre;tere cuprinsa intre 50% ;i 100%. Evolu;ia demografica a
Municipiului Bucure;ti ;i a primei coroane de Unitali Administrativ Teritoriale poate fi
observati in ilustra;iile urmatoare avand ca referin$ anti 2010, 2014, 2018 §i 2022.

(

d
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Figuri 2-1 -Evolu;ia populajfei rezidente intre ani 2010 - 2022 (prelucrare date de consultant)

Din punct de vedere al numirului de locuitori, Municipiul Bucure;ti are o popula;ie egala cu
2.164.295 locuitori, fiind umat de U. A. T. Votuntari, U. A. T. Pope;ti Leordeni, U. A. T. Chiajna,
U.A.T. Pantelimon ;i U.A.T. Bragadiru.
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Figuri 2-2 - Evolu;ia Populajiei in UAT-urile invecinate cu limita zonei administrative a Municipiului
Bucure§ti in perfoada 201 O-2022, sursi INS

in diagrama de mai sus este prezentati situa;ia demografici a Municipiului Bucure;ti if a
U.A.T.-urilor Invecinate. Situa;ia prezentata reflecta evolu;ia populaliei in perioada 2010-
2022, avand ca ani de referinli : 2010, 2014, 2018 ;i 2022.

Evolu;ia demografica a populatiei domiciltate in Municipiul Bucure§ti
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Figuri 2-3 - Evolu;ia demografici a popula;tei domiciliate in Municipiul Bucure}ti in perfoada 2010 - 2022 ,
sursi INS
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Tabel 2-1 - Evolu;ia numirului de locuitori in UAT-urile invecinate }i in Municipiul Bucure§ti intre anU
2010 - 2022 date INS

Nume U.A.T
P:F: ;tnetrg e

2010 2014 2018 2022
Popula Vie (nr locuftorl)

I

mM
ChMa

Mjgure le
Otopeni

Pantelimon
Pooesti Leordeni

Voluntari
Afumati
Berceni
Cernica
Chiaina
Clfncm

Dobroesti
Domne sti

Glina
Jilava

MM
13.162
8.693
12.123
20. 150
16.780
3.3780
6.853
4.001
9.383
9.065
5.180
7.007
6.511
7. 304
9.683
6.207
4.989
4.204

2.162.037

14.538
14.387
9.837
13.957
25.052
22.027
39.001
7.657
5.095
10.080
13.569
6.036
8.187
7.708
7.846
10.319
7.388
6.077
5.198

2.110.752

21.184
15.4681 11.048 F 12.337 1
16.598
28.431
34.690
42. 174
8.052
m8
10.603

22.677
6.800
10.048

9.326
8.267
10.549
8.326
7.942
5.992

2.125.061

M
1 5.977
12.337
19.984
30.752
42.963
45.146
m6
9.109
11 . 109

3.2907
7.497
12.414
10.628
8.375
IO.551
9.063
10.214
7.801

21.64295

198,91%
21 ,39%

41 ,92%

64,84%
52,62m
156,04%

33,65%
i 9 , 09%,

127,67%
18,39=
263,01 %
44,73%
77.17%

63,23%
14,66%

8,96%
16,01%

104,73%
85,56%

0,1%
(

itii de Jos
Tunari

Municipiul Bucur1 iti

Mogo:
;tefinl

La nivelul UAT-urilor Invecinate, in cazul numirului mediu de salariali (conform INS Tempo)
se poate observa in majoritatea unita;ilor administrative o cre;tere seminifactiva a acestuia.
UAT-ul cu cel mai mare procent de cre;tere este Berceni (173,33%), iar cel cu cel mai mic
procentaj este Otopeni (-2,48%). Din punct de vedere al numirului mediu de salariali, UAT-
ul care Inregistreaza cea mai mare cre;tere in 2022 este Volunatri, cu 14.200 de salariali,
cu mai mutt ca in anul de referin;a 2010.

Tabel 2-2 - Identificarea numirului mediu de salaria;i in UAT-urile care se invecineazi cu Municipiului
Bucure}H in perioada 2010 - 2022 conform INS

Loca,liTFltii=
Ant

2

R
CHITILA

MAGURELE

VOLUNTARI
AFUMATI
BERCENI

R

Ole
EBB

0 a 0 a

aM
37,59%

87,37%

-2,48%

69,9%

90,55%

74,23%

95,09%

173 ,33%

112,42%

150,3%

71 ,85%

147, 72%

98,97%

m3
27,7%

135,02%

m9

2237
am
1912

3584

12648

5941

6969

23677

3142

2827

5434

2817
BBIIn

OTOPENI
PANTELIMON

r)PFqTI I FnRr)FNI

16550
5579

3078

14450

5297

16139

9703

11317

33331

6122

1394

241 1

571 1

19131

5939
7395

10280

3138
510

1135

5177
1581

1890

1164
835

3047
2878

32083

541

1606
5154
2302
2482

1337
858

2975

4075
2781

5266
1126

2445

9795

2460
3705

1863

1480
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4053

L

0
GLINA
JILAVA

T

12958

271 7

4682
2316
1606

3891

6764
4722

DORRnFqTI

MOGOSOAI A
e 2447

AASTER PLAN VELO BUCURE



Ant Variatie
2018 2022 Procent2014

EmIlin283523911609

56,24%1468 814760

NUMARUL MEDI u DE SALARIATI
IN UAT-URILE INVECINATE CU LIMITA ADMINISTRATIVA A

MU NICIPIULUI BUCURESTI

2010 2014 2018 2022

35000
30000
25000
20000
15000

10000
5000

0 „ 1I „ ,I .H _ ,II Bl .-
(’

fSN (gT

Figuri 2-4 - Evolujia numirului mediu de salariaji in UAT.urile care se invecineazi ale Municipiului
Bucure§ti in perioada 2010 - 2022

in anul 2022, Municipiul Bucure$i cuprinde 6 sectoare administrative distincte. in termenf
de popula;ie, fiecare sector are o pondere variabili din totalului populaliei Bucure§tiului.
Cu toate acestea, in mod general, Sectoarele 2, 3 ;i 6 sunt cele mai dens populate atragand
un numar semnificativ de rezidenli ;i de activitali economice. in compara;ie, alte sectoare
pot avea densitali de popula;ie mai reduse, dar sunt la fel de importante din punct de vedere
social, cultural fi economic.

(

Popula! ia totala a Municipiului Bucure;ti cunoa;te cre;teri u;oare, de§i evolu;ia exacta de
cre;tere poate varia de la un sector la altul. Fiecare sector are propriile sale caracteristici
demografice, economice ;i culturale, contribuind la dezvoltarea urbana a Bucure§tiului. in
municip{ul Bucure;ti, densitatea populaliei prezinta cele mai mari valori din ;ara, reflectand
statutul siu de capitala §i centrul economic, cultural 9i social. Cu o popula;ie de peste doua
milioane de locuitori, Bucure;tiul prezinta zone cu densitate ridicata a popula;iet in special
in zonele cu locuin;e colective, regim mare de TrIal;ime §i utilizare intensiva a teritoriului.
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Figura 2-5 - Identificarea popula;iet din Municipiul Bucure§ti pe sectoare conform INS (prelucrare date de

citre consultant)

in arealul delimitat de inelul principal ;i cel secundar de circula;ie, au fost identificate
densitali ale populaliei aflate Tn intewalul 30.001-76.839 locuitori pe km2, in cartiere
precum: Drumul Taberei, Militari, Cranga§i, Berceni, Dristor, Titan, Pantelimon sau Tei.

Totodata, se observa dezvoltare de noi cartiere rezidenltale generatoare de trafic catre
zonele periferice ale municipiului, cum ar fi: Pallady, Aparatorii Patriei, Metalurgiei sau
Brancu;i. Aceste areale sunt deservite de infrastructura majori ;i transport public, Insa
capacitatea de transport este deseori depa;ita din cauza volumului mare de ma9ini.
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Figura 2-6 - Densitatea popula\iet pe km2 in Municipiul Bucure;ti - (prelucrare date de catre consultant)

Mobilitatea ora;ului trebuie si faca fa$ cerinlelor diverse a popula;iei in contextul
expansiunii ;i caracterului tot mai accentuat de polarizare pe care municipiul ll are in
jude;ul ltfov, dar ;i peste granilele sale.

in contextul cre;terii continue a gradului de motorizare ii a nevoii de mobilitate, traficul
reprezinta o problemi cotidiana, care influenleazi dezvoltarea socio-economica a
municipiului .
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Transport Poverty este un concept esen;tal abordat Tn raportul "Understanding Transport
Poverty" pubticat de Parlamentul European, care se refera la lipsa accesului adecvat la
transport, afectand Tn mod dispropor;ionat comunita;ile defavorizate. Aceasta forma de
saricie poate Umita accesul oamenilor la locuri de munca, educa;ie, servicii de sanatate ;i
alte oportunita;i esenliale, contribuind astfel la perpetuarea inegalita;ilor sociale ;i
economice .

Cum municipiut Bucure;ti inregistreaza a avea aceste zone defavorizate, prin re;eaua
propusa in acest masterplan veto, ne propunem sa combatem efectele negative ale transport
poverty prin crearea unei infrastructuri de transport pe bicicleta care si fie accesibili ;i
siguri pentru toU locuitorii, inclusiv pentru cei din zonele defavorizate. in mod specific,
planul se concentreaza pe extinderea relelei de piste de biciclete ;i spa;ii de parcare velo
catre aceste comunita;i marginalizate, asigurandu-se ca toate zonele, indiferent de nivelul
lor socio-economic, beneficiaza de acces facil la transportul alternativ.

Aceasti abordare integrata va contribui la reducerea disparitalilor de acces ;i va promova o
mobilitate sustenabila, oferind locuitorilor din zonele defavorizate ;ansa de a participa activ
la via;a economica ii sociala a ora§ului. Scopul final este de a elimina transport poverty ;i
de a crea un ora; mai echitabil 91 mai inclusiv pentru to;i cetilenii sai.(
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2.2 Re;eaua stradali ;i infrastructura veto existenti

2.2.1 Analiza pistelor existente

Acest capitol cuprinde evaluarea obiectiva a infrastructurii existente ;i propuse pentru
biciclete in Municipiul Bucure;tf .

Mersul pe bicicleti reprezinta una dintre cele mai eficiente ;i simple metode de deplasare,
prin care se reduc efectele negative asupra mediului §i se sprijina un stil de via$ sanatos.
Totodata, reprezinta un mod de deplasare care sprijina dezvoltarea durabila ;i eficienta a
localiti;ilor ii elimina problemele majore cu care se confrunti ora§ele in plini dezvoltare.

Printr-o abordare muttimodali a strazilor, care prioritizeaza modurile sustenabile de
deplasare, pot fi create spa;it sigure ;i atractive pentru popula;ie, care incurajeaza micile
afaceri locale si cresterea economica.

Pentru a sprijini deplasirite nemotorizate, o infrastructura atractiva, directa, sigura,
confortabila §i coeziva este asotut necesara. Astfel, analiza ;i evaluarea realizati are rolul
de a identifica disfunc;file in dezvoltarea traseelor, punctele critice §i se finalizeaza cu un
set de recomandari pentru fiecare infrastructura Tn parte.

(

NECESITATE

Analiza are rolul de a colecta ;i evalua pistele din municipiul Bucure;ti, existente sau in curs
de execu;ie, in vederea identificarii disfunc\ionalita;ilor ;i sugerarii de solu;ii. Evaluarea
pistelor are rolul de a verifica daca sunt Intrunite condi;file necesare pentru a pastra
infrastructura sau daci aceasta necesiti interven;ii de remediere.

METODOLOGIE

Avand in vedere ca la momentul elaboririi prezentei documenta;ii nu existi niciun feI de
normativ privind proiectarea pistelor de biciclete, a fost necesari Intocmirea unei liste de
criterii de evaluare a infrastructurii existente ;i/sau proiectate, alcatuita din indicatori
obiectivi de evaluare a respectivelor infrastructuri. A fost analizati bibliografia de
specialitate existenti }i exemplele de buna practica ale altor municipii din Europa care au
elaborat documenta;it similare, Insa concluzia majora este ca, atat la nivel na;tonal, cat 9i
european, nu exista o standardizare privind modul in care infrastructura veto ar trebui
proiectata, realizata ;i, in final, evaluata. Prin urmare, a fost etaborat un set propriu de
criterii de evaluare pe baza cirora sa se poata stabili daca o anumita infrastructuri este
optima sau nu ;i ce anumite recomandari se pot emite pentru imbunita;irea parametrilor
care compun Tn mod obiectiv calitatea unei infrastructuri urbane velo.Abordarea generata

punctul de vedere al Tndeplinirii

(

porne;te de la conceptul unei infra: :tedfn

/J
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celor cinci criterii16 majore de calitate pe care o pista de biciclete trebuie sa le de;ina,
anurne:

CRITERIUL 1 - SIGURANTA

Siguranla reprezinta factorul primordial in folosirea pistelor de catre
participanji. Cu cat o pista de bicicleta este mai sigura cu atat aceasta
este mai utilizati. Acest criteriu are in componen;a urmatoarele
subcriterii :

(Yr)
•

•

•

•

•

•

Unghiul de inciden;a Tntre fluxurile auto g pista de bicicleta ta
intersec;ii – Punctaj maxim 1 ;
Protejarea pistei veto in intersec;ii - Punctaj maxim 1 ;
Protejarea pistei veto pe traseu fali de fluxurile auto - Punctaj
maxim 5;

Protejarea pistei velo pe traseu fa;a de fluxurile pietonale -
Punctaj maxim 1 ;
Obstruclionari pe traseu - Punctaj maxim 1 ;

Starea marcajului - Punctaj maxim 1 ;
(

CRITERIUL 2 - LINIARITATE

Pistele au fost evaluate in funcjie de oscilarea acesteia pe traseu (de pe
trotuar pe carosabil ;i invers). O pista ce prezinti ;erpuiri este o pisa ce
nu prezinti un mare interes pentru utilizatori. Acest criteriu are in
componen;a urmitoarele subcriterii :TO

• Traseu direct intre punctul A ;i B - Punctaj maxim 1 ;
• Oscilare distribu;ie pe arteri - Punctaj maxim 1 ;

• Oscilare distribu;ie pe trama stradala - Punctaj maxim 1;

CRITERIUL 3 - COEZIUNE

Pistele ce sunt conectate cu altete ;i care prezinta sensuri de deplasare
bidireclionale, sunt piste ce atrag bicicli;ti. Acest criteriu are in
componen$ urmatoarele subcriterii :

•

•

•

•

Continuitate intre punctul A ;i B - Punctaj maxim 1 ;
Permeabilitate - Punctaj maxim 1 ;

Mod de construire pista fali de fluxurile auto - Punctaj maxim 1 ;

Conectivitatea cu o alta pista - Punctaj maxim 1 ;

16 Ghid metodologic de reglementare a proiectarii, execu;iei, utiliz5rii ;i mentenan;ei lucririlor de infrastructuri
pentru biciclete - 2016
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CRITERIUL 4 - CONFORT

Confortul reprezinta un alt criteriu subapreciat in evaluarea pistelor
veto. Biciclistul trebuie sa aiba o pista cu finisaje de calitate }i cu un
indice de degradare cat mai mic precum }i o bura scurgere a apelor.
Acest criteriu are in componen$ urmitoarele subcriterii:

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

Lalimea pistei de bicicleta - Punctaj maxim 1 ;
Natura finisajului - Punctaj maxim 1 ;
Scurgerea apelor - Punctaj maxim 1 ;

lluminat - Punctaj maxim 1 ;

•

•

•

CRITERIUL 5 - ATRACTIVITATE

q&\
Atractivitatea pistei este legata de integrarea in imprejurimi a pistei
precum ;i de logistica urbana oferita pe traseu. Acest criteriu are in
componen$ urmatoarele subcriterii :

• Integrarea in Imprejurimi/zone verzi – Punctaj maxim 1 ;
• Logisitica urbana (prezenta rastelurilor, parcarilor pe traseu) -

Punctaj maxim 1.

(-

Pentru fiecare criteriu major de evaluare au fost propuse subcriterii de evaluare ;i formule
de calcul, astfel Incat rezultatul evaluirii si poata ;ine 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 ci o pista de bicicleti
care Indepline;te la nivel maxim toate criteriile va ob;ine 10 puncte. Orice deficien$
constatata duce la scaderea implicita a punctajului, iar nota rezultata sti la baza deciziei
de men;inere sau remediere. Facem precizarea ca nota ob;inuta Tn fi;a de evaluare este
crfteriul principal at concluziei de solujionare a deficien;elor constatate.

(

Tabel 2-3 - Rezumatul punctajului objinut in auditul pistelor de biciclete existente in Munfcipiul Bucure}tH

Siguran Liniarita Coeziu Confo Atractivit
ta rt atene

Punctaj final
'nderat

7

2

3

4

5

6

7

8

9

Calea Victoriei

Splaiul Independentei

lutiu Maniu

Drumul Sarii

Ghencea

Prelungirea Ghencea
Raul Doamnei

Drumul Taberei

Brasov

4.1

3.4

1.7

1.0

1.1

4.0

1.8

1.5

1.0

5.0

4.0

5.0

5.0

4.6

5.0

5.0

4.2

3.3

5.0

3.9

1.5

4.8

4.5

3.9

5.0

3.6

2.0

4.2

4.3

5.0

3.5

3.9

4.9

4.2

4. 1

4.2

2.5

2.5

0.0

0.0

0.0

0.0

5.0

2.5

0.0

8.51

7.83

5.36

5.37

5.45

7.99

7.17

5.72

4.23
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Siguran Uniarita Coeziu
ta te ne

Punctaj final
lnderat

10 1 Mai
In inn

1.1 4.9 3.8 4.0 0.0 5.24

11
'Elisabeta

1.5 5.0 5.0 3.3 5.0 6.03

12

13

14

75

76

17

18

Berzei - Buzesti

Kiseleff

3.3

0.8

1.1

1.3

3.4

3.8

4.5

4.0

5.0

3.3

5.0

5.0

4.0

3.9

5.0

5.0

4.0

3.8

3.9

5.0

3.9

4.9

2.8

___L

4.9

4.1

3.7

4.0

4.3

3.8

4.1

2.5

2.5

0.0

5.0

2.5

0.0

5.0

7.74

5.76

5.23

6.66

7.41

7.43

8.37

7.99

Bucuresti - Ploiesti

Constantin Prezan

Pipera

Fabrica de Glucoza

Alba lulia Decebal
Baba Novac - Ctin

19
Brancusi

Basarabia

3.9 4.1 2.5

20

21

22

4.8

1.0

4.3

3.3

3.9

4.6

1.8 3.9

4.5 2.7

3.9 4.0

0.0

2.5

2.5

6.92

5.03

8.06

Dorobanti

Campia Libertatii
Stefan cel Mare - Mihai

Bravu

Liviu Rebreanu
( 23 1.0 4.9

5.0

4.1

5.0

3.3

3.3

3.9

4.0

3.3

3.7 3.5 0.0 4.96

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

38

I 4.2

3.9

1.4

4.1

0.5

2.5

4.8

4.5

3.9

1.2

1.6

4.5

1.0

0.7

1.9

4.9

4.0

3.5

4.9

2.7

2.9

4.0

2.9

4.2

4.1

3.2

4.8

3.7

4. 1

4. 1

4.1

]•

5.0

0.0

2.5

5.0

0.0

2.5

5.0

2.5

2.5

0.0

5.0

2.5

0.0

0.0

0.0

8.97

7.36

5.39

9.15

3.83

7.01

8.75

7.6

6.82

5.61

6.99

7.35

4.74

5.05

4. 74

Pantelimon

Petricani

Piata Charles de Gaulle

Theodor Patlady

Giurgiului

Lacul Morii

I Camil Ressu

1 Decembrie 1918

13 Septembrie

Aviatorilor

Nicotae Grigorescu

Tudor Vladimirescu 2.7

5.0

4.0

4.3 3.7

3.9 4.1

2.9 2.3

Viilor

(

Libertatii
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in prezent re;eaua de piste de
bicicleti insumeaza aproximativ 56,30

km lungime, 24% dintre ace§tia fiind
localizaji in sectorul 1 at Municipiului
Bucure;ti. Trebuie menlionat faptul
ca mai mutt de jumatate din
infrastructura veto existenta nu
asigura condi;iile minime necesare de
func;ionare, pentru aceasti categorie
fiind propuse solu;ii de remediere.

51

S5

• S2

• S6

• S3

• S4

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

Figuri 2-7 - Distribu Via infrastucturii de bfciclete pe
sectoa re

Transport public

( La nivelul ora§elor europene ;i nu
numai, se observa importan;a ;i
recunoa9terea avantajelor mobilita;ii
veto. in primul rand exista beneficii
asupra sanati;ii ;i bunistarii
poputaliei, dar ;i asupra reducerii
considerabile a emisiilor de dioxid de

carbon, transportul fiind principala
sursi de emisii din UE, conform
Agen;fei Europene de Mediu.

Autoturism

38% • Mers pe jos

• Metrou

• Bicicleta/trotineta

• Taxi/Ride sharing

Figuri 2-8 - Cote modale conform chestionarului cu
popula;ia

Totodata, Municipiul Bucure9ti nu poate fi comparat cu atte capitale Europene din punct de
vedere al avansului infrastructurii weID, unele dintre acestea imptementand infrastructura
veto inca din anii '80.

in Copenhaga, capitala Danemarcei, exista aproximativ 388 km de piste de biciclete, cu o
densitate de 0,46km de pista/km2 §i o cota modala de 41%.

ifI

Figuri 2-9 - Imagini reprezentative, Copenhaga Danemarca, sursi imagine: www.lifegate.com
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Amsterdam, capitala Tirilor de Jos , dispune de aproximativ 515 km de piste de bicicleta cu
o densitate de 0,46 km de pista/km2 ;i o coti modala de 32%.

Figuri 2-10 - Imagine reprezentativi Amasterdam, Tirile de jos, sursi imagine: dutchcycling.nl

Suptimentar, aceste ora ie dispun de un cadru urban atractiv §i sigur, cu valori ridicate ale
cotelor modale pentru deplasari pietonale sau pentru transportul public. Astfel, parcursul ;i
evolu;ia celor doug capitale europene au fost analizate pentru a prelua cele mai eficiente
§i potrivite solu;ii ;i variante de rezolvare a infrastructurii velo, pentru a atinge efectete
scontate.

La nivelul Municipiului Bucure;ti, exista doar 25,38 km de pisti de biciclete care asigura
condi;ii de funclionare }i 30,92 km care in urma evaluirii nu prezinta condi;ii minime de
func;ionare, pentru acestea fiind propuse soli;ii de remediere. Totodata, existi 23 de sta;ii
I ’Veto de inchiriere biciclete.

(

Sta;iile de inchiriere biciclete

Staliile de inchiriere bicictete sunt localizate in special in zona centrali ;i in Sectorul 1 at
Municipiului Bucure;ti .

&
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Legenda
f = Llmita Municlplul Bucuresti

O Statii I’Velo

Infrastructura velo existenta

(

(

Figuri 2-1 1 - Infrastructura de biciclete existenti la nivel municipal

in proximitatea zonelor unde au fost amenajate piste pentru bicicli$ti, se regasesc §i puncte
de Inchiriat biciclete iVelo (23 de puncte). in cartografierea de mai sus se poate observa ca
doar 10 sta;ii de Tnchiriere sunt amplasate pe traseul pistelor veto, restul de 13 sta;it fiind
localizate in proximitatea traseului existent sau la intrarea Tn marile parcuri ale municipiului
(Heristrau, Tineretului etc. )
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(
Figuri 2-12 - Sta;ie inchiriere biciclete l’Veto Parcul Titan , sursi: https://ivelo.ro/

Utilizatorii pot Tnchiria o bicicleta cu ajutorut aplica;tei mobile I’Veto sau printr-un card de
membru. Pre;ul acestui serviciu este de 10 lei/2 ore, 49 lei/luna sau 149 lei/an. Cu toate
acestea, distributia gi numarul staliilor de Tnchiriat biciclete Incurajeazi utilizarea acestora
in scop recrealional ;i nu pentru a ajunge din cartierele rezidenliale catre principalele zone
de atrac;ie ale municipiului .

;i in cazul infrastructurii care asigura condi;ii de utilizare, se recomanda masuri de cre;tere
a siguran;ei ;i calita;ii infrastructurii, in vederea elimin5rii posibilelor conflicte cu pietonii.
Aceste trasee au fost marcate in imaginea urmatoare.

in cadrul mobiUti;ii velo din Bucure;ti, cele mai mari valori sunt inregistrate pe
infrastructura existenta dar ;i Tntre importante zone de agrement.

Astfel, se obsera valori ridicate pe axul vest-est- Splaiul independen;ei, Intre Lacul Morii -
Pia;a Unirii §i Parcul Natural vacare;ti, pe axul nord-sud - intre Cartierul Bineasa, Pia;a
Victoriei, Pia;a Unirii, Parcul Tineretului ;i Cartierul omonim. Valori considerabile au fost
identfficate in Cartierul Drumul Taberei, Bulevardul Unirii ;i Bulevardul Aviatorilor, ;i pe
inelul doi din Cartierul Berceni.

(
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Legenda
f = Llmlta Municlplul Bucuresti

Media zilnica a fluxurilor velo

50 - 250

251 . 500
SOI . 750
751 . 1000

1001 - 1500

1501 . 1894

Infrastructura velo existenta

(

(

1

oLonEg

Figuri 2-13 - Media zilnici a fluxurilor veto cu infrastructura velo existenti
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Legenda
f = Llmlta Munlaplul Bucurestl

Conflict posibil cu pietonii?

Da

Nu

/

+' X / )
In / \

'=U--lb (R(
nUnH=

(

e)kg;hT

Figuri 2-14 - Zone cu infrastructuri velo care poate genera un conflict intre utilizatorii de biciclete ;i
pietoni

Infrastructura veto existenta este amplasata ori pe suprafa;a carosabila, independent fa$
de zona aferenta circualtiei auto (Calea Victoriei, Splaiut Independen;ei etc.) sau pe
suprafa;a pietonala intrand de cele mai multe ori in conflict cu utilizatorii acesteia. Din
punct de vedere al posibilita;ii de a fi generat un conflict Intre utilizatorii velo ;i pietoni, in
cadrul plan9ei de mai sus, au fost eviden;fate principalele zone unde se pot identifica astfel
de probleme. Prfnciparele artere cu infrastructuri velo pe suprafa;a pietonala care denoti
o astfel de disfunc;ie sunt : §os. §tefan cel Mare, Bd. Aviatorilor, Calea 13 Septembrie, Bd.
Drumul Taberei, Bd. Timi9oara, §os. Olteniei, etc.
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Legenda
f = Llmlta Munlcipiul Bucuresti

• Punct pleGare

10 minute cu rnasina

n 10 mInute cu blclcleta

I

I

( ,/\
q'lb

\

(

(

r

\ /
\J

(

Km

Figuri 2-15 - Distanta parcursi utilizand bicicleta sau autovehiculul in 10 minute de tranzit faji de un
punct de plecare din zona periferici

Din punct de vedere al accesibilitali veto versus accesibilitatea auto, bicili§ti acoperi o
suprafa;a generoasa Tn ciuda Ifpsei infrastructurii, diferenlele fiind sesisabile pe por;iunile
de drum cu dectivitate mare (poduri) sau pe drumurile in care accesul cu bicicleta este
interzis (autostrada). in figura de mat sus, se pot observa ariile de acoperire care au ca
origine un punct ales aleatoriu (in vecinatatea limitei administrative a Munictpiului
Bucure;ti ) .
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Legenda
f = Llmita Munlaplul Bucuresti

Conform Brigada Rutiera

Omologata

Neomologata

/

/

/

/

'\ X / I
( n / \

( n-•nUnn, (

(
GbBah,r

Figuri 2-16 - Pistele velo omologate conform BrigizH Rutiere Bucure§ti

Conform Brigazii Rutiere din Bucure;ti, traseele care previd pistele pentru biciclete Tn
Municipiul Bucure;ti ;i sunt corespunzatoare din punct de vedere al func;ionaliti;ii
/semnalizarii rutiere sunt urmitoarele: Calea Victoriei (ambele sensuri), Splaiul
Independen;ei (pe tronsonul cuprins Intre Calea Victoriei ;i Pod Basarab - ambele sensuri),
Bd. Avfatorilor (ambele sensuri), Bd. Mare;al Constantin Prezan (ambele sensuri), 9os. Pipera
(pe tronsonut cuprins Intre Str. Nicolae G. Caramfil ;i Str. Avialiei), Str. Fabria e Glucoza
(ambele sensuri), campia Liberta;ii (pe tronsonul Str. Baba Novac - Bd. Uviu Rebreanu), Str.
Baba Novac - Str. C-tin Brancu;i (pe tronsonul Str. campia Liberta;ii - accesul parcului Al. I
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Cuza), Str. Radu Beller - intre Pia;a Dorobanli ;i Str. Av. Popa Marin, Calea Floreasca - Intre
Str. George Cilinescu ;i 9os. §tefan cel Mare, Drumul Osiei ( Intre acces Militari Shopping
Center ;i Bd. luliu Maniu).

in Municipiul Bucure9U existi o serie de piste amenajate sau in curs de amenajare pentru
circula\ia bicictetelor. Cu toate acestea, exista deficien;e care afecteazi utilizarea tor in
prezent. Brigada Rutieri a informat administratorul drumului public cu privire la aceste
probleme ;i va monitoriza situa;ia pentru a crea condi;it optime de funcjionare a acestor
piste

Brigada Rutiera va continua si verifice respectarea criteriilor de siguran$ pentru pistele
pentru biciclete existente sau in curs de amenajare, in scopul asigurarii unui mediu sigur
pentru toli participan;ii la trafic.

Cea mai mare parte a infrastructurii veto este reprezentata de piste de bicicleta, ;i izolat
de benzi ciclabile, cum este cea de pe Splaiul Independen;ei $i Strada Buze;ti.

(

Zone de interes pentru bicili$ti

Cele mai importante areale de destina;ie a deplasarilor cu bicicleta sunt reprezentate de
zona de centru, cu precidere zona central nordica, vestica ;i sudica, care include atat
birouri, centre comerciale, zone de agrement cat $i spa;ii publice de calitate. Suplimentar
zonele de interes includ parcuri, gradini, importante centre comerciale, expozi;ionale ii de
agrement, clusterul Pipera dar ii mari platforme industriale aflate catre periferia ora}ului.

Pentru a eviden;ia principatele zone de destina;ie ale deplasarilor cu bicicleta, dupa
localizarea activita;ilor din microraioane, a fost calculat gradul de atrac;ie at acestor
act{vitali/dotari, conform Ghidului „Trip Generation Manual, 11th Edition”. Astfel, au fost
identificate cele mai importante zone de destina;ie pentru bicicli9ti.

(

P.
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Legenda
f R Limita Municipiul Bucuresti

Zone de interes pentru biciclistir ' 10 - looo

= 1001 - 2000
= 2001 - 4000
= 4001 - 6000

= 6001 - 8000

I

/ J
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(
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Figuri 2-17 - Zone de interes pentru bid Ii}ti

Pentru a identiffca posibilele zone de atrac;ie, in cazul realizirii unei infrastructuri atractive
pentru posibilii viitori bicicli;ti, au fost localizate locurile de munci existente. Astfel, se
obsewa o concentrare a acestora in interiorul primului inel de circula;ie 9i spre nordul
municipiului. Numarul cel mai ridicat de tocuri de munca se concentreazi in zona Pipera ;i
Baneasa .
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Legenda
f = Limita Muniapiul Bucuresti

Locuri de munca - 2023

1 - 1250
= 1251 . 2500

= 2501 . 5000

= 5001 - 10000

= 10001 - 20000

= 20001 36249

(

(

Klr ' hibBLh,“

Figuri 2-18 - Localizarea locurilor de munca din Municipiul Bucure§ti

Viitoarea relea propusi trebuie si conecteze zonele existente de interes dar ;i principalele
zone cu o densitate mare de locuri de munci, de prfncipalele zone generatoare de trafic,
astfel incat releaua sa fie cat mai directa ;i coeziva Tn teritoriu.

Conform cartogramei urmitoare, microraioanele generatoare de trafic major sunt tocalizate
in zona peri-centrala ;i citre periferia municipiului, LInde sunt localizate cartierele cu
locuin;e colective, cu o utilizare intensiva a terenului.
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Figuri 2-19 - Zone generatoare de trafic in Municipiul Bucure}ti

Aceste zone cuprind cartiere precum: Dristor, Vitan, Titan, lancului, Obor, Militari, Drumul
Taberei, Tudor Vladimirescu, Rahova. Totodata, se observa dezvoltare de noi cartiere
rezidenjiale generatoare de trafic catre zonele periferice ate municipiului, cum ar fi:
Pallady, Apiratorii Patriei, Metalurgiei sau Brancu g. Aceste areale sunt deservite de
infrastructuri majori ;i transport public, Tnsa capacitatea de transport este deseori depi;ita
din cauza volumului mare de maiini.
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2.2.2 Re;eaua stradali din Municipiul Bucure;ti

Fx-
'Legenda
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Figuri 2-20 - Rejeaua rutieri de strizi prtncipale, secundare, ter;tale }i locale a Municipiului Bucure§ti
(prelucrare date de citre consultant)

Re;eaua rutiera din Bucure;ti este caracterizati de o diversitate ;i densitate remarcabila.
Strizite ;i bulevardele sale se Tntind pe o lungime semnificativa, conectand cartierele ;i
sectoarele ora§ului. Centrul este deservit de arterele principale, precum Bulevardul Unirii ii
Calea Victoriei, care asigura accesul catre cele mai importante puncte de interes ;i zone
comerciale. in afara centrului, re;eaua se ramific5 Tntr-o serie de strazi ;i bulevarde mai
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mid, care conecteazi cartierele rezidentiale ;i zonele fndustriale. Cu toate acestea, traficul
aglomerat ;i infrastructura Invechita raman provocari semnificative pentru mobilitatea
urbana.

La nivel regional, Municipiul Bucure;ti se conecteazi cu principalii pon de dezvottare
economica, Constan;a, Ploie;ti, Bra;ov ;i Pite;ti, prin intermediul autostrazilor A1 (spre
Pite;ti), A2 (spre Constan;a), A3 (spre Ploie;ti continuandu-se cu DNI spre Bra§ov).
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Figuri 2-21 - Configurarea morfologica a sistemuluf de strizi din zona centrali a Munfcipiului Bucure;ti
spre periferia sa

Municipiul Bucure;ti este dezvoltat pe baza a 4 tipologii de configurare a sistemului de trama
stradala. Zona centrala este formati din strazi cu un profit stradal mic ;i pietonal ingust,
disitribuite neregulat fiind rezultate in urma dewoltarii fondului construit, conectate la un
coridon de trafic important la nivelul municipiului, ce creaza legaturi cu zonele peri-centrale
9i cartierele invecinate. Implementarea unui traseu de piste velo pe un astfel de sistem nu
va putea respecta caracteristicite de Uniaritate ;i coerenli, avand in vedere caracterul
neregulat al strazilor. Solu;ia optima de a putea conecta zona centrali cu restul arealelor
prin intermediul relelei de piste velo va presupune modernizarea coridorului principal ;i a
unor strizi care au un traseu Uniar ;i coerent. cateva strazi care prezinta aceste
caracteristici sunt : Str. Lipscani, Str. Academiei, Bd. Hristo Botev, Str. Ion Brezoianu.

Zonele peri-centrale se regasesc in proximitatea centrului istoric, acestea sunt reprezentate
de: Cartierul Evreiesc, Cartierul Armenesc, Zona Dada, Pia;a Romana, §tirbei voda,
Ci§migiu, extremitatea sudica a Pie;ei Unirii. Aceste areale ilustreaza o mixitate de tipologii
stradale. Configurarea in sistem rectangular, formata din strazile locale, domini din acest
punct de vedere far prin intermediul tiniariti;ii, continuit5;ii ;i coeren;ei formeaza legituri
Tntre principalele strizi de categoria I ;i II.

Cea de-a treia zona este reprezentata de principalele cartiere ale Municipiului Bucure;ti,
dispuse circular fa;a de zona centrala. Sistemul stradal este reprezentat de o configurare

(
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majoritar rectangulara a strazilor principale de categoria ll §i III care sunt conectate intre
ele de extremita;ile strazilor locale de tip grid.
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Figuri 2'22 - Tipologie de strizi - Tesut central Figuri 2-23 - Tipologie de strizi - Tesut peri -

central

A
cnIF16u amt TFW mmM - Texlr UkWI . CARTltq TnAU

aA B

o o o o O
0

n
:==--- I

** , I
8

Figuri 2-24 - Tipologie de strizi - ;esut urban Figuri 2-25 - Tipologie de strizi - !esut periferic

La nivel periferic se remarci prezen;a mai multor strizi subdimensionate, fara trotuare sau
de tip fundaturi. Conexiunile cu principalele strazi de categoria 1 9i II sunt mai rare, strazile
locate formand un sistem stradal in interiorul acestor insule urbane conectandu-se cu
coridoarele principale de trafic prin intermediul strazilor coelctoare de categoria III,
principale in situl tor.
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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 tor.
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Figuri 2-26 - Harta preluati din PMUD Bucure;ti llfov - Il - in curs de elaborare
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Concentrarea locurilor de munca Tn zona de nord (Pia;a Presei, Pipera, Aurel Vlaicu, dar $i
Pia;a Victoriei), face ca toate legaturile in acea zona sa fie congestionate mereu, indiferent
de punctul de origine ;i orientarea traficului. Pentru a accesa toli ace§ti poli este necesara
traversarea raului Colentina ;i a ine[ului secundar de circula;ie. Aceasta artera reprezinta
una dintre cele mai congestionate trasee, alituri de bd. luliu Maniu. in acela§i Hmp, o parte
din traficul de la orele de varf are ca destina;ie unita;ile de invi;amant din municipiu.

Una din cauzele aglomerarilor din orele de vart sunt datorate noilor dezvoltirii imobiliare
de tip uni-func;ional, cirora le lipses dotarile complementare locuirii, astfel anumite
funcjiuni Tn special cele de Inv51imant, recreere §i sport, lipsesc din cadrul noilor
ansambluri, ceea ce pune o presiune suplimentara pe infrastructura municipiului, distan;ele
depa§ind uneori §i 3 km, in lipsa de alternative.

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

Deg la orizont se contureaza legaturi suplimentare dinspre zonele de expansiune ii
suburbane (spre exemplu proiectul Orbital Bucure;ti), traficul adus de acestea g de
actualele drumuri radiale ajunge in final pe aceea;i trami stradali, care este deja
suprasolicitata Ia maxim.

Pentru a prevent continuarea congestionarii intersec;iilor va fi necesari ini;ierea unei
politici de amenajare de parcari de transfer, care si sus;ina continuarea deplasirilor cu alte
mijlaoce de transport durabile, in detrimentul automobilului personal.

(

Accidente le

Din punct de vedere al siguran;ei in trafic, bicicli;tii fi pietonii sunt principalele victime Tn
cazul accidentelor cu autovehicule. Pornind de la datele oferite de Poli;ia Rutiera, a Brigizii
Rutiere ;i a datelor referitoare la pozi;ionarea traseelor veto omotogate, au fost spa;ializate
informa;iile care ;in de numarul respectiv densitatea accidentelor rutiere in care sunt
implimcali bicicli}tii.

Conform cartarii de mai jos, elaborate pe baza datelor din anut 2019, cele mai multe
accidente in acel an, in care au fost implicali bicicli§ti sunt localizate Tn Sectorul 1, 53 la
numar .(

/
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Figuri 2-27 - Numir de accidente pe sectoare (prelucrare date de catre consultant)

Acesta este urmat de sectorul 2, sectorul 3 ;i sectorul 6 cu 42, 37 respectiv 27 de accidente.
Sectorul 6 a inregistrat cel mai mic numir de accidente, egal cu 25. in cartograma urmitoare
au fost eviden;fate principalele zone in care au fost retatate accidente care au implicat
bicicli;ti, cauzalitatea fiind reprezentata de abaterile acestora. Arealul cu cea mai mare
concentra;ie de accidente este reprezentat de Pia;a Romana. Totodata, cea mai mare parte
a accidentelor sunt localizate in afara relelei velo existente, conflictele cu traficul auto
Hind des Intalnite in special pe releaua rutieri principala.
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Figuri 2-28 - Numir de accidente LInde au fost implicaji bicicli§ti ii infrastructura velo existenti in
Municipiul Bucure§ti (prelucrare date de citre consultant)

Din punct de vedere al localizarii accidentelor, zonele cu cele mai multe incidente sunt
reprezentate de Pia;a Victoriei, Pia;a Romana, Universitate ;i in proximitaea §os. §tefan cel
Mare. in concluzie, cele mai multe accidente Tn care sunt implicali bicicli;ti se afli in zona
centrala a Municipiului acolo unde nu este dezvolati o infrastructuri specifica pentur
circula;ia veto. Acestea se intampli frecvent din cauza lipsei de aten;ie, neglijen;ei ;i a
faptului ca majoritatea utilizatorilor de bicicleti nu folosesc echipamentul special de
protec;ie: casca, vesta refrectorizanta, etc.
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Figura 2-29 - Densitatea accidentelor rutiere in care sunt implica;i bicicli§tf in Municipiul Bucure;ti
(prelucrare date de citre consultant)

Raportandu-ne la denistatea accidentelor rutiere Tn care sunt implica;i bicicli;tif, observim
in figura de mai sus o spaliaUzare difuza respectiv intensa a zonelor cu cele mai multe
accidente raportate la infrastructura velo existenta. Astfet, majoritatea arealelor cu
densitate intesi sunt localizate Tn zona centrali, ;i pe partea nord-estica, respectiv nord-
vestica a inelului principal. Aceste zone sunt locatizate in proximitatea pistelor velo
omologate, lucru care denoti nevoia §i totodata necesitatea dezvoltarii unei infrastructuri
pentru a cre;te siguran;a bfcicli;tilor in trafic.
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2.2.3 Sta;if self-repair

Legenda
f A Lirnita Munlcipiul Bucuresti
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Figura 2-30 Localizarea sta;iilor self-repair existente

Cartograma anterioara evidenjiaza sta;iile de "self-repair" pentru biciclete (acestea fiind
doar 20 identificate) ;i re;eaua existenti de piste pentru biciclete.

in total, sunt identificate 20 de sta;ii de self-repair pentru biciclete, amplasate
preponderent Tn zona centrali ;i semicentrala a ora§ului.

MASTER PLAN VELO BU.
JI

'i;hE;+£iv££ l+;
IP I ttl Query arK WII nr 20, et 3 Ina I. Baw•tt

/g
;



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

Statutul staliilor de self-repair, majoritatea fiind implementate de ONG-uri, indica faptul ci
infrastructura de intrelinere pentru bicicli§ti nu este in totalitate acoperita de autorita;ile
publice. Aceasta sugereazi o nevoie de impUcare sporita din partea administra;fei locale
pentru a susline ii extinde astfel de ini;iative.

De;i re;eaua de sta;ii de self -repair este un pas pozitiv, amplasarea acestora g a pistelor de
bfcictete arata ci 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 $i intermodalitate

Transportul public in municipiul Bucure;ti este esenlial pentru mobiUtatea urbana, oferind
o varietate de op;iuni pentru locuitorii sai ;i pentru vizitatori. Printre principalele mijloace
de transport public se numan metroul, autobuzele, tramvaiele §i troleibuzele.

Autobuzele reprezinta un alt pilon al transportului public din Bucure;ti, oferind o re;ea
extinsa de rute care acopera Intregul ora; ;i zonele adiacente. Acestea sunt adesea preferate
pentru ci sunt mai flexibile in privf n;a rutelor ;i acopera zonele in care metroul nu ajunge.
Cu toate acestea, uneori se confrunta cu probleme legate de trafic ;i intarzieri. Tramvaiele
;i troleibuzele completeaza re;eaua de transport public din Bucure;ti, oferind calatorii
confortabile §i accesibile in diferite par;i ale ora;ului. Acestea sunt adesea preferate pentru
ca sunt ecologice ;i pentru ca ajuta la reducerea traficului in ora;. Cu toate acestea, sistemul
de transport public din Bucure;ti se confrunta cu diverse provociri ;i probleme.

Metrou - transport subteran

( Metroul din Bucure;ti este reprezentat de cinci linii ;i 63 sta;ii sta;ii ce acopera o mare parte
din ora; §i reprezint5 puncte vitale ale re;elei de transport urban. Este preferat de mulji
calitori pentru viteza de deplasare ;i confort. Cu toate acestea, in ultimii ani, au existat
probleme legate de supraaglomerare §i intarzieri, mai ales in orele de varf.

Conform chestionarului realizat cu popula;ia, cota modala pentru utilzarea metroului este
de 9,5%

Releaua de metro este configurata pe 5 magistrale :

• M1 - Pantelimon - Dristor 2;

•

•

•

•

M2 - Pipera - Berceni ( Tudor -Arghezi);

M3 - Preciziei - Anghel Saligny;

M4 - Gara de Nord 2 - Depou Striule§ti;

M5 - Eroilor - Raul Doamnei.

( Cea mai circulata magistrala este ruta M2 - Pipera - Berceni cu extinderea traseului prin
stalia Tudor Arghezi pentru fluxul mare de utilizatori care au ca punct de pornire
extremitatea cartierului Berceni, Comuna Berceni sau Ora;ul Pope$ti Leordeni. Avantajul
acestei magistrale este acela ca traversazi municipiul de axul nord-sud traversand atat zone
de interes cultural, economic, turistic pe care le conecteaza cu arealele reziden;fate din
partea de SLId §i centru a municfpiului.

in figura urmatoare se poate observa spa;iali;area magistratelor de metro ;i sta;lite aferente
acestora .
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Figuri 2-31 - Spa;ializarea re;elei de metru }i sta;file aferente acestora in Municipiul Bucure}ti

La nivelul accesibilita;ii, re;eaua de metrou acopera o arte satisfacitoare de deservire cu o
raza de 800 m pentru ffecare sta;ie. Din acest punct de vedere zonele nedeservite de acest
mod de transport sunt: Cartierele Baneasa, Andronache, Damiroaia, Vatra Noua, Henri
Coanda, Ion Creanga, Colentina, Fundeni, Baicului, Malaxa, 23 August, Carol, Uranus, 13
Septembrie, Giurgiului, Progresul, Ferentari, Rahova, Ghencea, Giule;ti §i Giule;ti sarbi.

in cadrul reprezentarii de mai jos au fost ilustrate izocronele sta;iilor de metrou pe o
distan;a de 10 respectiv 15 minute de la accesul catre acest mijloc de transport.
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Figuri 2-32 . lzocorne de 10 ;i 15 minute pentru sta;iile de metrou

Din punct de vedere al fluxurilor de utilizare a relelei de metrou, in cadrul statisticilor
oferite de Metrorex S. A. se observi faptul ca in anul 2020 s-a Inregistrat o scadere a
numirului de calatori, acesta Hind cu aproximativ 44% mai mic fa;a de anul 2019 din cauza
contextului pandemic. Ulterior numarul anual de calatori a crescut cu 29,7% ajungand la 130
miUoane de utilizatori pe an, conform datelor extrase ;i prelucrate din cadrul Rapoartetor
anuate din perioada 2015 - 2022 ale Societa;ii Private de Transport Public Metrorex.
Principala cauza care denota aceasta scadere drastica a numarului de utilizatori a re;elei de
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metrou a fost data de restric;iile de circula;ie impuse cetalenilor in perioada pandemica
dintre anii 2020-2022.

Cre§terea u§oara a numarului de cilitori Tn anul 2021 - 2022, Insi inferioara valorii din
perioada 2015-2019, se datoreaza fenomenului „work from home” Inceput in timpul
pandemiei care
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Figura 2-33 - Evolu;ia numirului de utilizatori al rejelei de Metrou in perioada 2015 - 2022 (prelucrare
date de citre consultant)

(
Extinderile recente ale relelei de metrou ;i inaugurarea primului tronson al noii magistrale
M5 au avut un impact semnificativ asupra accesibiliti;ii teritoriului, atragand dupa sine o
serie de noi dezvoltari. Acest lucru a determinat transformarea rezervelor de teren din
apropierea staliilor de metrou Tn cartiere rezidenliate, zone de birouri sau centre
comerciale. Cu toate acestea, o parte semnificativi din noile dezvoltari reziden;iale ;i 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 rezidenlian
predominanta in sud ii cea a zonelor de birouri Tn 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 Piaja Unirii.

Un aspect important in ceea ce prive;te releaua de metrou ;i intermodalitatea intre acesta
;i utilizarea bicicletei este reprezentat de rastelele/parcajete pentru biciclete amplasate la
intrarile la metrou. in situa;ia actuala exista stalif dotate cu aceasta facilitate (in special
sta;file de pe magistala M5, dar ;i sta;ii de pe alte magistrate, precum Constantin
Brancoveanu) .(
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Figuri 2-34 - Numirul de valfdiri ale cartelelor de acces in cadrul sta;iilor de metrou din Municipiul
Bucure;ti (sursi: PMUD Bucure§ti - llfov ll
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Conform Chestionarului cu Popula;ia, transportul public de;ine o coti modala de 37,7%,

aceasta cuprinzand transportul cu tramvaiul, autobuzul sau troleibuzul.

Transport public cu Tramvaiul

Rejeaua de tramvai din Bucure§ti reprezinta un element esen;ial at infrastructurif ora;ului,
a',’and o istorie bogat5 ;i e importan$ semniffcativi in transportul public.

Cu o prezen;a remarcabili Tn peisajul urban, tI
printre locuitori §i vizitatori. Aceasta re;ea nu
la caracterut distinctiv al orasului .

Tnceputurile re;elei de tramvai din Bucure;ti
pot fi urmarite inca din secolul a1 XIX-lea,
cand au apirut primele linii de tramvai trase
de cat. irISh, odata cu progresul tehnologic,
tramvaiele au fost electrificate, aducand o
schimbare semnificativa in modul in care
oamenii se deplasau in ora;. Astazi, re;eaua
este par;ial modernizati, se intinde pe
aprovimativ 141 km ;i cuprinde mai multe linii
care acoperi diverse zone ale ora;ului, de la
suburbiite Indepartate pang in inima ora;ului.

(

Unul dintre aspectele distinctive ale relelei de
tramvaie din Bucuresti este diversitatea
vehiculelor. De la tramvaiele clasice cu aspect
retro, pana la cele mai moderne ;i eficiente
modele, pasagerii au o varietate de op;iuni
pentru calatorie. Acest amestec de vechi §i
nou confera un farmec aparte ora;ului ;i
retelei sale de tramvaie. Tramvaiele din

Bucure}U nu sunt doar un mod de transport, ci
;i un simbol at ora;ului. Imaginile cu tramvaie
strabatand bulevardele largi sau trecand prin
pie;e agtomerate fac parte din identitatea
vizuali a Bucure;tiului. Pentru mul;i localnici
;i tun;ti, calatoria cu tramvaiul este nu doar
un mijloc practic de a ajunge la destina;ie, d
;i o experienli culturali §i estetici.

(

Cu toate acestea, reteaua de tramvaie din
Bucure;ti se confrunta cu multe provocari.
Infrastructura veche necesiti intretinere
constanti ii modernizare pentru a raspunde
nevoilor in schimbare ale popula;iei ;i pentru
a asigura un serviciu sigur, eficient fi fiabil. Figura 2-35 - Flota actuali de tramvaie
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De asemenea, traficul aglomerat ;i condijiile meteo pot afecta in mod negativ timpii de
calatorie §i siguran;a pasagerilor.

Principalele trasee de tramvai din Bucure;ti sunt:

Tabel 2-4 - Traseele existente de tramvai din Municipiul Bucure;ti (date prelucrate de consultant)

Linte
Capit de if nietramva

23 Faur, poarta 4Ze\arilor
Cartier Dimiroaia Vasite Parvan24

Chimopar Pia;a Unirii27

Depoul Alexandria
32 Piata Unirii

Ghencea

Vasile Parvan

Pia;a Bineasa

C.F.R. Progresul

Pia;a Sf. Gheorghe

Sura Mare

Cartier 16
Februarie

Gara Basarab

Pia;a Sf. Vineri
Platforma

industriala Pipera

Pia;a Unirii

Pasaj Coletina

Zei;arilor

C.F.R. Progresu

Terminal
Pantelimon

Pia;a Sf. Vineri

Chimopar

Pia;a Sf.
Gheorghe

(
Meze9

G hencea

Pia;a Sf . Vineri

Gara de Nord

Pia;a Unirii

Releaua de tramvai din Municipiul Bucure§ti este totodata ;i cea mai lunga re;ea de tramvai
din Romania Insumand 141 de km. Conform STB S. A. acesta deserve;te o suprafa$ de 1 .526
km2 dintre care 240 km2 fiind tocalizali in zona centrala.

Cartograma de mai jos ilustreaza re;eaua de tramvai ;i localizarea sta;iilor.

Se obsewa o lipsi a conectivit5;ii pe direc;ia nord-est SLId'vest ;i in cadrul inelului median.

(
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Figuri 2-36 - Traseele de tramvai impreuni cu stajiile aferente acestora din Municipiul Bucure§ti

in ilustrarea de mai jos sunt prezentate izocronele de accesibilitate citre sta;file de tramvai .
Conform analizei efectuate, re;eaua de tramvai acoperi o suprafa$ mare de deservire fiind
foarte bine conectati cu sistemul de metrou ;i autobuz. Un aspect negativ, din punct de

citre re;eaua de tramvai este reprezentat de lipsa infrastructurii in
de Podul Basarab - Eroilor - Universitate - Pia;a Romani - Pia;a Victoriei,

este inclusa Tn zona de deservire a re;elei de autobuz respectiv metrou.
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o Statii tramvai
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(
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Ffguri 2-37 - llustrarea izocornelor de 5 respectfv 10 minute pentru sta;file de tramvaf

Transport public cu autobuze

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

De;i re;eaua de tramvaie poate acoperi zonele mai dense ii mai populate, autobuzele sunt
esen;fate pentru a asigura conectivitatea municipiului ;i pe strazile secundare, Intre zonele
cu o cerere mai scazuti de transport, sau mai pu;in populate §i localita;ile din zona
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Figuri 2-38 - Traseele de autobuz urban }i metropolitan impreuni cu sta;tile 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 re;elei de autobuze este capacitatea lor de a depi;i barierele
de discontinuitate in re;ea care pot fi prezente in cazul tramvaielor sau troleibuzelor. De
exemplu, autobuzele pot forma linii tungi care conecteaza o varietate mare de zone de
interes, precum linia 182 care are o lungime de 25 km ;i circula pe inelul median, Intr-o
zoni in care reteaua de tramvai este discontinui. Acest lucru ofera locuitorilor acces la

;
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transport public Intr-un mod eficient ;i convenabit, facilitand mobilitatea in Tntreaga zona
urbana $i suburbana.

Viteza redusi de deplasare pe anumite linii de autobuz din Bucure;ti poate afecta
semnificativ eficienla serviciilor de transport public. Din cele 66 de Unit de autobuz local
care opereaza in municipiul Bucure§ti, doar 12 dintre acestea aUng o viteza medie de peste
15 km/h in timpul siptimanii. Cele mai scizute viteze sunt inregistrate pe liniile 222 (drumul
Taberei - prelungirea Ghencea - cartierul Latin) ;i 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 §i 5, care converg spre
bulevardul luUu Maniu in orele de varf, Tndreptandu-se spre centura Bucure§tiului.

Faptul ca transportul public circula nedisociat de restul traficului pe segmentele foarte
aglomerate contribute la scaderea semnificativa a eficien;ei acestui serviciu.

Congestia rutiera poate provoca intarzieri semnificative pentru autobuze, afectand
punctualitatea ;i confortul calatorilor. Astfel, este important sa se ia in considerare solu;ii
pentru imbunatalirea circula;fei 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
Reteaua de troleibuz din Bucuresti este

esen;iata pentru mobilitatea urbana,
insa se confrunta cu unele provociri,
cum ar fi traficul auto ridicat, lipsa de
cutoare de circula;ie dedicate, ;i flota
Invechita, etemente ce influen;eazi
viteza de deplasare, in special in orele
de varf. Aceasta re;ea este compusa din
13 linii care sunt deservite de patru
depouri de troleibuze situate in Berceni,
Bucure§tfi Noi, Bujoreni ;i Vatra
Luminoasa.

Nume Linie Punct pornf re

65 Pia;a Sf . Voievozf
66 Spital Fundeni

69 Valea Arge$ului

Bd. Basarabia79

Baicului85

86 Arena Nalionali

Arena Na\ionali90

Valea Arge;ului93

Depoul Alexandria96

Pia;a Sf. Voievozi97

Capit de Hnte
Dridu

Vasite Parvan

Baicului

Vasile Parvan

Pia;a Unirii
Gara de Nord

Gara de Nord

Dridul

Mircea Vulc5nescu

Gara de Nord

Gara de Nord

Terminal Striute;ti

(

Tabel 2-5 - Traseele existente de troleibuz din Municipiul Bucure}ti

in ciuda proiectelor din anif 1990, traseele ;i distanlele dfntre sta;ii au rimas neschimbate,
conform unei scheme stabilite Tn perioada comunisti. Aceast5 schema permite calatorilor sa
se deplaseze din cartierele periferice spre centrul ora§utui §i Inapoi, dar nu faciliteaza
deplasarea Tn toate direc;tile prin ora§ sau traversarea lui. Astfel, defi releaua de troleibuz
oferi o alternativa ecologica ;i eficienta de transport public, imbunati;fri in ceea ce prive§te
traseele $i infrastructura ar putea contribui la cre;terea eficien;ei ;i atractiviti;ii acesteia
pentru ca15tori .
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Figuri 2-39 - Traseele de troleibuz impreuni cu sta;NIe aferente acestora din Municipiul Bucure§ti

Infrastructura destinati troleibuzelor nu este atat de extinsa ca cele de autobuz, metrou
sau tramvai, aceasti modalitate de transport fiind cea mai pu;in dezvoltati. Totu;i, la

respectiv peri.centrale, aceasta modalitate de transport deserve§te
areal acoperind suprafa;a nordici inclusi in inelul principal al Municipiului

extremiti;ile estice respectiv vestice.

nivelul zonei centrale,
o mare part
Bucu
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Figuri 2-40 - llustrarea izocornelor de 5 respectiv 10 minute pentru transportul de tip troleibuz
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Figuri 2-41 - Schema conceptuali de func;ionare a unui terminal multimodal

Din punct de vedere al fntermodalita;ii, municipiul Bucure;ti de;ine cel mai complex sistem
de transport public din Romania. Prezen;a traseelor aeriene ;i feroviare na;ionale respectiv
interna;ionale, alituri de reletete locale de metrou, tramvai ;i autobuz compun sistemul de
transport public al regiunii Bucure;ti-llfov. in anumite puncte de intersec;ie acestea
genereaza noduri intermodale care faciliteazi transferul utilizatorilor de la o modalitate de
transport la alta. Nodurile intermodale se pot incadra in 4 categorii de ranguri dupa cum
urmeaza :

• Nod intermodal de rang I - configurat din prezen;a transportului public local alaturi
de o modalitate de transport ce ofera accesbilitate la nivel interna;ional sau
teritoriat precum garile CF, aeroporturile sau marile autobaze.

• Nod intermodal de rang II - configurat din prezenla tuturor traseelor de transport
public local, metrou, tramvai, autobuz ii troleibuz care asiguri conectivitatea la
nivel local ;i metropolitan.

(

• Nod intermodal de rang Ill - configurat din prezenla 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 intersec;ia a 2 trasee de transport public
suprateran, tramvai ;i autobuz sau troleibuz care asigura o conectivitate la nivel
zonal si au o accesibilitate de tranzit scazuta.

La nivelul municipfului Bucure§ti existi in momentul de fa$ 4 noduri intermodate de rang I
acestea fiind reprezentate de Aeroporturile Otopeni ;i Baneasa respectiv Gara de Nord ;i
Gara Baneasa care corespund caracteristicilor de clasare eviden;iate anterior.

Nodurile intermodale de rang II respectiv rang III se regasesc oriunde exista o sta;ie de
sport subteran de viteza reprezentat de 63 statii.metrou aferenta sistemului de trar

/
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Pe plan secundar, local nodurile intermodale de rang IV sunt localizate in multe locuri, dar
principalele ;i cel mai u;or de identificat sunt cele in care se intersecteaza rutele de tramvai
cu cele de autobuz respectiv troleibus.
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Figuri 2-42 - Intermodalitatea la nivelul Municipiulu Bucure§ti

in figura anterioara se poate observa locatizarea principalelor noduri fntermodale ;i
conexiunea dintre marile infrastructuri de transport reprezentate prin gari 9i aeroporturi.

in cadrul acestui sistem intermodal fac parte ;i terminalele amplasate Tn momentul de fa$
L

in/zonel e periferice ale capitalei
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Omologate tip ”terminal de transport public” sunt spajfile de park & ride de la Straule§ti,
;i Tudor Arghezi care sunt conectate cu releaua de metrou respectiv autobuz ;i troleibuz
sau tramvai .

in cadrut intermodaliti\n transportului public, atat pentru nodurile intermodale superioare
de rang I ;i II cat ;i pentru cele secundare de rang Ill ;i IV lipsesc dotirite aferente
infrastructurii nemotorizate.
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Figuri 2-43 - Identificarea infrastructurii velo raportati la intermodalitatea transportlui public existenti

in cadrul transportului nemotorizat sunt incadrate transportul veto ;i cel cu trotineta, care
se regisesc in nici unul dintre nodurf le majore prezentate anterior. Implementarea unor
parcari pentru biciclete/ trotinete ii dezvoltarea unei infrastructuri de piste care sa

riP CONSUITING 1 0729 080014 f 0729 080 aM I I bIt Ctueru UdrK4nl nr 70. er 31 UCI I



conecteze nodurile intermodale de principalele zone de interes din proximitate, ar Tncuraja
utilizarea transprotului nemotorizat ;i totodati ar satisface cererea crescuta de transport
alternativ eco-friendly.

in conctuzie intermodalitatea exista la nivelul municipiului ;i in zona metropolitana Insa
numarul locatiilor este mic iar cele existente sunt caracterizate de lipsa dotarilor pentru
transportul public nemotorizat ;i nu sunt conectate eficient la relele de pisti de bicicleta.

Infrastructura veto existenta se regase;te in momentul de fali in doar cateva noduri
intermodale de rang inferior, II ii III.

Principalele noduri intermodale care sunt traversate sau au localizat in imediata lor
proximitate o infrastructuri a transporutlui nemotorizat sunt: Pia;a Victoriei (rang II), §tefan
cel Mare, Obor, Pia;a lancului, Pia;a Muncii, Dristor 2, Pantelimon, Costin Georgian, Titan,
1 Decembrie, PoUtehnica ii Lujerului, Academia Militari ii Favorit (rang II) respectiv Orizont,
Tudor Vladimirescu, Favorit, Constantin Brancu9i ;i Raul Doamnei (rang III).

La nivelul terminalelor intermodale, nici unul dintre acestea nu este conectat cu
infrastructura veto existenti.

(

I
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2.4 Managementul traficului veto

in ultimii ani, Bucure§tiul a cunoscut o cre;tere semnificativa a popularita;ii sistemelor de
Tnchiriat bicictete, oferind reziden;ilor ;i turi§tilor o alternativa ecologici $i sinatoasi la
mijloacele tradi;ionale de transport.
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2-44 - Identificarea punctelor de inchiriat biciclete

Evolu;ia acestor s1 Fnchiriz t biciclete poate fi descrisi in cateva etape importante.
Bucure}ti era limitata §i fragmentati. cateva companiicletelor in
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private ofereau acest serviciu, dar infrastructura era precari §i nu exista o re;ea coerenti
de statii de Inchiriat.

Cu toate acestea, interesul pentru utilizarea bicicletei a crescut odata cu con;tientizarea
asupra poluarii ;i a traficului intens din ora;.

in anii care au urmat, numarul sta;iilor ;i at bicicleteler dispenibile a crescut constant. Mai
multe cartiere §i zone din Bucure;ti au fost acoperite de re;eaua de sta;ii de Tnchiriat
biciclete, facilitand accesul ta acest mijloc de transport alternativ. De asemenea, au fost
introduse noi opjiuni pentru utilizatori, cum ar fi abonamentele pe termen lung sau
reducerile pentru studenji ii pensionari, pentru a Incuraja utilizarea bicicletelor Tn scopuri
zilnice. Un alt factor important in evolu;ia sistemului de inchiriat biciclete a fost integrarea
acestuia in solu;iile de transport inteligent ate ora;ului.

Aplica;ii mobile ;i platforme online au fost dezvoltate pentru a permite utilizatorilor sa
gaseasca stali ile de Tnchiriat, sa verifice disponibititatea bicicletelor ii si efectueze pla;i
rapid ;i u;or. Aceasta digitalizare a facut ca utilizarea bicicletelor sa fte mai convenabili ;i
accesibila.

( Pe masura ce con;tientizarea asupra beneficfilor ciclismului pentru s5nitate §i mediu a
crescut ;i interesul pentru sistemul de Tnchiriat biciclete din Bucure;ti a continuat sa
creasca. Astazi, staliile de inchiriat biciclete sunt o parte integranta a peisajului urban g au
devenit o op;iune pentru a evita traficul ;i pentru a redescoperi frumuse;ea ora;utui pe doua
roti

Tabel 2-6 - Capacitatea de unita;if pentru sta;file inregistrate de inchiriat biciclete din Muncipiul Bucure;ti

Nume statie
lveto Pipera 1
lvelo Pipera 2

lvelo Aurel Vlaicu
.ower RaiffaisenS

Piata Presei Libere
Agronomie

Muzeul Satului
Arcul de Triumf

Herastriu 1
Heristr5u 2
Herastrau 3

Kaufland Bd. vicarescu

Dorobabti
Parcul Circului

Str. Tunari

Capacitate
20 unita[i
20 unititi
20 unita
5 unita

20 unita[i
17 unititi
20 unitatf
18 unit&i

%
10 unita[i

ICX) unita

14 unita

17 unititi
%

6 unitiU

CapacitateNr Nume sta;ie
10 unitSPiat Victoririei16

40 unitaCranga Si

%Potitehnica18

lO unita19 Eroii Sanitari
20 %Parc lzvor

10 unitaP. Romani21

24 unitaP. Revolutiei
10 unitaUniversitate23

16 unititiCorcor Mall24

20 unita[i25 Piata Constitutiei
10 unitaMDLAP26

21 unitaP. Unirii27
100 unitau28 Parc Tineretului

29 16 unititiPia[a Alba lulia
30 Parcut Al. I. Cuza %

Cu toate acestea, conform Chestionarului cu populalia, circula\ia pnn acest mod de
deplasare deline doar 4 procente.

Din punct de vedere al spaliilor destinate parcajului de biciclete personale, nu exista o
infrastructur5 sau un model de aplicare pe toate zonele din Municipiul Bucure;U. Totu;i
primele patru astfel de parcari din Bucure;ti au fost deschise Tn Sectorul 6, in 31 august
MAS- AN VELO BUCURE STIER P



2023. Au fost create 100 de tocuri 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 ;i Bd. 1 Mai nr.26. Accesul este securizat ii se face cu cartele, iar
bicicletele sunt supravegheate video.

; •

=
,/ ,>qI

Hg
PET

(

q ' I . ."L'2
j/ ': \r\'\\

9 J I r h ©

f €1T:I=
i;Tfl
iS = %1I

.„ f:HT
t ' n! E',Ji,,t , :+I

@TL§!
:''':I>.

i)\='r

e

LI

LI

IJ,P
[

g:_I;: I
-i?X.

q \I
)

(

Figuri 2-45 - Identificarea parcirilor de biciclete existente ;i propuse Tn aria administrativi a sectorului 6

Distan;a acestor parcari de biciclete raportate la accesul catre metrou a fost luata in
sprijinul conceptului "last mile" - in zone cu locuin;e colective, deoarece bicicletele sunt
dificil de !inut 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 Administra;ia Comerciala Sector 6, far alocarea lor se face in ordine
cronologica.
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Pot fi alocate doug locuri de parcare pentru fiecare adresa de re§edinli. solicitarile pentru
prelungirea contractului se vor face cu 60 de zile inainte de expirarea acestuia, cu plata
aferenti pe un an intreg.

in ultimii ani, trotinetele electrice au devenit o prezen$ tot mai comuna pe strizile din
Bucure;ti, transformand modut in care oamenii se deplaseaza Tn ora;. Diferite aplica;ii
mobile permit Inchirierea unei trotinete electrice ;i Tncurajeaza astfel transportul
alternativ:

• Wolf-E;

• Lime;

• Flow;

• Splash;

• Bolt;

• MELC; §i

(‘ • UBER.

Aceste mijloace de transport inovatoare au captivat aten;ia publicului, oferind o alternativa
rapida §i ecologica la mijloacele de transport tradi;ionale.

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

Exista astfet un areal liber pentru circula;ia trotinetelor ;i anumite zone unde viteza,
parcajul sau utilizarea este limitata sau interzisa.

Trotinetele etectrice au devenit o opliune atragitoare pentru mul;i locuitori din Bucure§ti
datorita convenien;ei ;i eficien;ei lor. Ele ofera posibilitatea de a evita traficul dens ;i de a
c5titorj rapid pe distan;e scurte ii medii, ceea ce le face ideale pentru deplasarile zilnice.
in plus, costurile reduse in compara;ie cu alte mijloace de transport, precum g impactul lor
redus asupra mediului inconjuritor, le-au facut foarte populare in randul tinerilor §i al
profesioni;tilor activ.

Cu toate acestea, popularitatea rapida a trotinetelor electrice a ridicat ii unele probleme.
Unul dintre cele mai mari aspecte se referi la siguran;a rutiera. De;i trotinetele electrice
pot fi o op;iune rapidi ;i convenabiti de transport, acestea implici ;i riscuri crescute Tn ceea
ce prive;te accidentele rutiere. Multe dintre aceste accidente sunt cauzate de utilizarea
necorespunzatoare a trotinetelor sau de nerespectarea regulilor de circula;ie rutiera. In
plus, infrastructura inadecvata a strazilor din Bucure§ti, cum ar fi lipsa pistelor dedicate,
poate contribui §i mai mult la riscurile asociate utilizarii acestora. Pe langa aspectele legate
de siguran;a rutieri, utilizarea trotinetelor electrice Tn Bucure9ti a ridicat ;i alte Tntrebari,
cum ar fi impactul asupra mediului Inconjurator ;i integrarea tor in sistemul de transport
public existent.

De;i trotinetele electrice sunt considerate o opjiune mai ecologica in compara;ie cu
automobilele cu combustie interna, ele pot avea totu§i un impact negativ asupra mediului
in cazul Tn care bateriile tor nu sunt reciclate corespunzator. in plus, integrarea lor in

(

ASTER PLAN VELa B

014 1 0129080004 1rfe SIr CIb&wu LX]rKant nr 20. et 3 1 sect 3 Buglettl



sistemul de transport public necesiti o planificare atenta ;i colaborare intre diferitele parli
interesate, cum ar fi autoriti;ile locale, companiile de transport ;i utilizatorii.
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in diagrama urmatoare prezentam datele recep;ionate cu privire la Tnregistrarile efectuate
cu ajutorul totemului de numarare a bicicli§tilor aptasat pe Calea Victoriei. Datete
respective au ca perioada ani 2021 fi 2022.

14000

1 2000

0 •l
H 2 • 3

10000

8000

•4 •S
IB 6 • 7

6000

4000

2000 I,Ill
•8 •9
• IC) • ll

12 13

a 14 •lS

• 16 • 17JIll, dtllt, all III,0

(‘
18 • 19

•20 •21
• 22 • 23

Figuri 2-47 - Numirul de bicicli;ti contorizaji cu ajutorul totemului de numirare (2021-2022)

Analiza datelor arata ca lunile in care sunt cet mai mulji bicicli;ti Inregistrali sunt Mai
(117.956), lunie (105.811), lune (108.803) ;i August (102.353), far orele cu cet mai mulli
bicili;ti sunt intre intre 17:00 ;i 20:00. Zilele cele mai circulate fiind cele de Vfneri.

\
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Modelul de transport va sta la baza fundametarii traseelor velo ;i va cuprinde o parte din
prioritizarea lnisuHlor aferellte in vederea atingerii indicatorilor scontali. Prioritizarea
interven;iilor va face obiectul testarii cu ajutorul Modelului de Transport §i a efectuarii
Analizei Multicriteriale (AMC).

Modelul dezvoltat, pentru prezentul Masterplan Velo, a pornit de la zonificarea (ZAT.urile)
folosite in Planul de Mobilitate Urbana Durabili - Regiunea Bucure;ti - llfov. Modelul ini;ial
a fost realizat in anul 2014 in softul TransCAD.

Aceste date vor sta la baza construirii ;i transpunerii modelului inijfat (TransCAD) in noul
mediu (VISUM).

(
Pachetul software utilizat pentru construclia modelului de trafic a fost VISUM versiunea
2021, produs de nrma PTV Germania. Aceasta este un pachet software proiectat pentru
analfzarea ;i proiectarea sistemelor de transport. VISUM conline o interfa$ GIS utila in
modelarea spa;iata a infrastructurilor de transport ;i zonificarea teritoriului in raport cu
principalele activitali ce au Ioc in spa;ful 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 re;elei de transport. Aceasta poate con;ine unut din
urmatoarele obiecte, a caror modificare poate fi realizata Tntr-un mod interactiv:

•

•

•

•

•

•

Noduri : Reprezentand intersec;ii;

Sta;ii: Reprezentand punctele de oprire pentru transportul public;

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

Viraje: Caracterizeazi permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru
transportul privat, respectiv puncte ii zone de capit pentru transportul public;

Zone: Reprezentand locurile de origf ne ;i destina;ie a cererii de transport;
(

Linn: Specifice sistemului de transport public.

Mai pot fi incluse §i alte pir;i specifice re;elelor de transport, cum ar fi:

• Puncte de masurare a traficului;

• Puncte de interes (}coli, muzee, spitale etc.);

• Date de control pentru calibrare.

J
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Visum include diferite modele ce pot fi utiUzate Tn determinarea impactului inclus de
apari;ia unor modificari in structura relelei existente de transport:

• Diferite proceduri de alocare permit repartizarea cererii actuate sau prognozate pe
releaua existenta ;i/sau propusa;

• Calitatea conexiunilor in re;ea poate fi descrisi cu ajutorul unui set de indicatori
expr imali sub forma de matrice (matricea dificulti;ilor de deplasare) atat pentru
transportul public, cat ;i pentru cel privat;

• Modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cat ;i a emisiilor
poluante pentru re;eaua de transport existenta §i/sau propusa.

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

• Diferite atribute specifice re;elei de transport identificate pentru doug sau mai multe
versiuni ale acesteia;

Evaluarea volumetor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de
origine, noduri de destina;ie, noduri intermediare, etc.);

Volumul virajelor ci reprezentari ale fluxurilor de trafic ce vireaza in intersec;ii;

lzocrone, utile Tn clasificarea obiectelor re;elelor in func;ie de disponibilitatea de a
ajunge la acestea pentru utilizatorilor relelelor de transport.

( •

•

•

Aplica;ii pentru transportul public:

• Planificarea ;i analiza Uniilor de transport public;

• Proiectarea ii analiza programului de lucru;

• Analize cost-beneficiu;

e Evaluarea ;i afi;area principalelor indicatori pentru transportul public in raport cu
sistemul de transport, legaturi, puncte de oprire, etc;

• Generarea de sub-relele in raport cu matricea O-D par;iata.
(

Aplica;ii pentru transportul privat:

• Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura re;elei;

• Separarea analizei pe diferf te sisteme de transport (autoturisme, vehicule marfi,
biciclete, etc.);

• Compararea matricelor O-D cu datele ob;inute in urma misuratorilor de trafic;

• Determinarea emisiitor poluante ;i a nivelutui de zgomot;
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Figuri 3-1 - Categorii de obiecte utilizate in modelul de transport

Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat $i validat la
standardele interna;ionale acceptate. Figura urmatoare prezinta succesiunea etapelor de
construc;ie a‘ lodelului de transport
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•Generare cerere de transport: definirea cererii de transport ca numir de calatorii generate
intro perioada de timp definitiPas 1

•Distribulie cilitorii: alocarea destinaTiilor pentru cilitoriile generate, destinajii
reprezenlate de locuri de munci, $coli, magazine, facilitili de agrement, etc.

•Alegere modali: modalitatea de efectuare a cilatoriilor, pe baza caracteristicilor personate
ale cilatorilor $i a naturii competitive a modurilor de transport alternative

•Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul relelelor de transport variate
luandu-se in considerare capacitatea secliunilor de reTea $i disponibilitatea serviciilor de
transport cu autobuzul si trenul

Figuri 3-2 - Etapele modelului de transport

La construc\ia modelului, au fost utilizate informaliile oferite de Beneficiar (Primaria

Municipiului Bucure;ti) prin TPBI (Transport Public Bucure}ti - llfov), acestea fiind:

( •

•

•

•

•

Zonificarea PMUD;

Re;eaua de transport;

Caracteristicile generale ale rejelei ;

Matricile Origine-Destina;ie;

Parametri utilizaji in distribu;ia ;i generarea calitoriilor.

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport realizat pentru Masterplanul Veto al
Municipiului Bucure;ti:

• Este un model in 4 pa§i, incluzand modulele: generare ;i atragere a deplasaritor,
distribu;ia Intre zone, distribu;ie intre modurile de transport §i afectarea pe relea;

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

(

Fiecare zona va genera ;i va atrage calitorii Tn func;ie de specificul ei. Aceasa estimare are
la baza informaliile socio-economice disponibile pentru teritoriul studiuat. in general,
modelul pentru calatoriile produse Tntr-o zona, indiferent de destina;ia acestora, este
influentat de urmatorii factori:

•

•

•

(1) caracteristicf le popula;fei (venit, structura familiata, delinerea de vehicule);

(2) caracteristicile terftoriului (modul de ocupare at zonelor, pre;ul terenurilo,
densitatea reziden;iata, rata de urbanizare);

;i densitatea strazilor precum ;i acoperirea(3) accesibilitatea (calitatea
transportului public)
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In ceea ce prive;te afectarea pe rute a sistemului de transport public, aceasta se realizeaza
mai simplu, intr-o singura itera;ie, deoarece traseele sunt prestabilite ;i fixe, dar munca
pregatitoare este mai laborioasa ;i necesita introducerea in VISUM, a programelor de
circula;ie pentru fiecare linie de transport.

Principalele date de intrare (inputs) utilizate ta construc;ia modelului, structurate pe
categorii ;i domenii de analiza sunt:

• Date privind populalia (production) - in aceasta categorie intrand: angaja;ii, elevii,
studen;ii, pensionarii, liber profesioni;ti etc. Aceste categorii, la randul tor, fiind
Tmpar;ita in cel ce de;in un autovehicul ;i cef ce nu de;in autovehicul;

• Date privind func;iunile existente (Attraction). Popula;ia este atrasa de diferite
funcjiuni. in acest model au fost introduse date precum: numarul de angajali,
numarul de elevi ;i/sau studenli Inscri;i. Date cu privire la supermarket'ur, maIl-uri,
parcuri etc. ;

• Date cu privire la comportamentul de calitorie al populaliei;

(
• Costuri generalizate pe moduri de transport (costurile cilitoriei).

Similar, prezentam ;i principalele date de ie}ire (outputs) din model:

•

•

•

•

Cererea de transport;

Marimea fluxurilor de trafic la nivelul relelei exprimata in vehicule/zi;

Indicatorii de performa$ a relelei )durata totala de deplasare ore/zi ;i kitometri
parcur§i in re;ea km/zi);

Capacitatea re;elei .

Deoarece Modelul de Transport realizat pentru Masterplanul Veto at Municipiului Bucure;ti
se concentreaza mai mutt pe fluxurile velo (persoanele care folosesc bicicleta ;i/sau
trotineta in deplasarile tor zilnice) este vital ca nivelul de detaliere a re;elei si fie mul mai
amplu. Rutele alese de bicicli;U diferi mutt de rutele celor ce folosesc transportul public
(rute fixe ce respecti un orar de funcjionare) ;i rutele celor ce folosesc transport privat
motorizat (numarul de benzi, capacitatea, viteza de circula;ie, lucruri ce influen;eaza
deciziile). Bicicli;ti folosesc in general rute aleatoare ;i/sau alei de bloc, ace;tia nefiind
afectali de condijfile de trafic (capacitali reduse/ nivet de serviciu mic). Principalele lucruri
ce afecteaza deplasirile cu bicicleta sunt:

(

•

•

•

•

e

Declivitatea drumului ;

Restric;ii pe diferite drumuri;

Prezen;a sau §ipsa pistelor de bicicleti;

Tmbracatura drumutui §i/sau a trotuarului;

Prezen;a benzilor dedicate transportului public.
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3.2 Dezvoltarea relelef de transport

Principalul obiectiv al modelului de transport este aceta de a estima fluxurile de trafic pe
re;eaua de transport in urma implementarii unui proiect precum ;i evaluarea impactului
acestuia in Municipiul Bucure§ti.

Tabelul urmator prezinta cateva din principatele modificiri ficute pentru dezvoltarea
Modelului de Transport ii pentru a-l concentra pe partea Velo.

Tabel 3-1 - Modificiri aduse modelului ini;ial (TransCAD)

Inf;faI Modfffcare

T;@HEHagan
Re\eaua ini\iali
se prezenta sub
forma a 12.076
arce de 19 tipuri,
din cauza
dinamicii rutelor
atese de bicicli itf
au fost inctuse
toate strizile
(indiferent de
importan;a
acestora . mai
putIn
fundaturile),
re\eaua finali
Insumand 75.626
arce de 32 tipuri.

(
8:#Wg

Zonifica rea

Umitele zonificirii recep\ionate nu au fost modificate. Datele socio-economice din interiorul zonelor au fost
updatate Tn conformitate cu tendin;ele aparute in ultimii 10 ani (construc;ia de noi locuin;e colective,
construc;ia diferitelor clidiri de birou sau supermarket-uri etc.). Astfel, pentru noile date, au fost create
coloane specifice (ex: Populatie_2023, Angajati_2023, LocuriDeMunca_2023 etc.).

Re;eaua de transport public

Au fost adiugate sec;iunile de drum ce con;in benzi dedicate pentru transportul public, noile trasee precum
$ noul program de func;ionare al curselor de transport public.

Puncte de interes

(

Au fost adaugate
puncte de
interes precum:
maIl-uri.
supermarket-uri,
$coli , licee,
spitale, zone
pietonale ,
parcuri, zone de
agrement etc.

lsd -

Moduri de deplasare

Modelul ini;ial prezinta un mod de deplasare NMT (ce con;inea atat componenta de “bike” $i “ped”),
aceasta fiind separati in noul model pentru a analiza fluxurile veto de cete pietonale.
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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 pay §i anume:

•

•

•

•

Modelul de generare a cererii de cilatorfe;

Modelul de distribu;ie a calatoriilor Tntre zonele de trafic;

Modelul de reparti;ie modali;

Modelul de afectare a cererii de calatorie pe re;eaua de drumui.

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

Number: 19

Nodes

Links

Turns

Zones

Connectors

MaIn nodes

Main turns

Main zones

Territories

OD pairs

Main OD pairs

Paths

Sharing StatIons

Points of interest

Total
24087

75626

247348

389

3406

0

0

a

0

151321

0

0

15

2055

Number: 10 Total

3287Stop points
4062Stop areas
4061Stops
aSystem routes

Main lines

188Lines

266Line routes
4079Time profIles
23115Vehicle journeys

Vehicle journey sections 23115

(

Figuri 3-3 - Statistfci generale ale modelului in anul de bazi 2023

Rejeaua modelului de transport a fost definita astfel incat, din punct de vedere spa;ial, si
depa$easca limitele Municipiului Bucure;ti. Modelul cuprinzand toate drumurile na;ionale,
jude;erIe, comunale fi strazile din zona de influen$ (mai pu;in fundaturile).

Pentru a indeplini obiectivete din Master Planul Velo, s-a elaborat un model de transportat
ce compune o re;ea de drumuri (arce/ link-uri) suficient de detaliata petru a satisface
nevoile de modelare a unei relele urbane Tn conformitate cu recomand3rile din domeniu dar
;i pentru a Indeplini analiza fluxurilor veto.(
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Figuri 3-4 - Structura re;elei rutiere in cadrul modelului de trafic pentru Masterplanul Vela al Municipiului
Bucuresti
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La nivelul anului de baza, 2023, re;eaua modelata are o lungime de aproximativ 4.056 km
(inclusiv re;eaua externa formata din autostrazi, drumuri na;ionale, jude;erIe etc. )

Re;eaua 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/ importan;a drumului, numarul de
bend, capacitatea segmentului, lungimea, viteza libera §i func;ia debit-intarziere.
Capacitatea specifici a segmentului !ine cont de curba orizontala, la;imea drumului.
Gradientul ;i alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM) sau a STAS 10144/5-89
(„Calculul Capacita;ii de Circula;ie a Strizilor”).

Setul de informa;ii include atat date geografice, cat ;i date necesaare modelarii precum:
tipurile de drum, limitele de viteza $i restric;ii de circula;ie.

Re;eaua rutiera/ stradala §i implicit categoriile de drum au fost construite, respectiv
determinate, pornind de la informa;iile primare, extrase din baza de date OpenStreetMap,
completata apoi cu informa;iile culese din timpul vizitelor pe teren.

(
Categoriile de drumuri au fost definite prin urmitoarele caracteristici: moduri de transport
permise, lungime, numarul de benzi de circula;ie ;i viteza libera. Clasificarea tipurilor de
arce modelate se gase;te in tabelul urmitor. De re;inut ci la nevoie, caracteristicile relelei
au fost modificate (ex: bulevard cu 9 bend).

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

B enumire
Vitezi liberiNumir CapacitateSistem de transport permis (km/h)maxima/ sens/hde benzi

0 0 0
0 00J 2

3

4

2

2
3

2

2

3

L
2

+

1

10
11

12

13

18
19

20
21

22

28
29
30
31

32
39
40
41

49
50
51

59
60

70
71
75
76

[BIMEM
InConstructie

Autostrada_1 b
Autostrada_2b
Autostrada 3b

>
AutostradaBretea 1b

AutostradaBretea_2b
DrumMajor_1 b
DrumMajor_2b
DrumMajor_3b

Dru mMajorBretea_1 b
DrumMajorBretea_1 b

Primara 1b
Primara_2b
Primara 3b

PrimaraBretea_1 b
Secundara_1 b
Secundara_2b

SecundaraBretea_1 b
Tertiara 1 b

)
TertiaraBretea_1 b
DrumServiciu_1 b

ImportantaLocala_1 b
SharedSpace

Trotuare
PistaVeloActuala

[BiR[m

CAR,HGV, LGV
CAR,HGV , LGV
CAR,HGV.LGV
CAR, HGV , LGV
CAR. HGV . LGV
CAR,HGV , LGV

BUS,CAR, HGV, LGV
BUS,CAR.HGV, LGV
BUS.CAR.HGV.LGV

BUS. CAR,HGV, LGV
BUS . CAR,HGV, LGV

BIKE.BUS.CAR.HGV.LGV.PED

BIKE,BUS,CAR,HGV,LGV,PED
BIKE .BUS,CAR.@&V.LGV,PED

BIKE .BUS.CAR.HGV.LGV,PED

BIKE,BUS,CAR,HGV,LGV,PED
BIKE ,BUS,CAR,HGV,LGV,PED
BIKnE 11©MRmF[©v,LGV.PED
BIKE.BUS.CAR.HGV.LGV.PED
BIKE,BUS,CAR,HGV,LGV,PED
BIKE ,BUS.CAR.HGV,LGV,PED
BIKE,BUS,CAR,HGV,LGV,PED

BIKE,CAR,PED
BIKE.CAR.PED

BIKE,PED

WI

1500
3000
4500
6000
1100
1200
1500

3000
4500
1100

1200
1300
2600
3900
1 000

1000
2000
1000
800
1600
800
800
400
200
9999
9999

130
130
130
130

80
80
70

70
70
50

50
60
60
60

40
50
50
40
40
40
30
30
30

20
4

20

(

1

1

1

1

1

1

1
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Cod Denumfre Sfstem de transport permfs
Numir

de benzi
Viteza liberaCapacltate

maxima/ sens/h (km/h)

BEEn Imo
609999
309999

Princi
MetrouCF

Tramvai (separat de
auto

1bPista Pro

3.2. 1 Metodologia de calcul a capaciti Vii de circula Vie

Conform STAS 10144/5-89 („Calculul Capaciti;ii de Circula;ie a Strizilor”), capacitatea de
circula;ie se define§te ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot deptasa intr-o ora, in
mod fluent si in condf;ii de siguran;a a circula;fei printr-o sec;iune data. Aceasta, poate fi
influentata de urmatorii factori:

• Caracterul circulalfei (fluxuri continue, discontinue);

• Caracteristicile traficului (intensitatea §i frecven;a sosirilor de vehicule, viteza
medie de circula;ie, compozi;ia traficului);

• Structura relelei principale de strizi (elemente geometrice, distantele intre
intersec;it it treceri intermediare pentru pietoni, amenajarea §i echiparea acestora);

• Caracteristicile suprafe;elor de rulare (planeitate, rugozitate);

• Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor ;i stationarilor, sisteme de
semnalizare ;i echipare tehnica);

• Caracteristicile psihologice }i fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de percep;ie-
reac;ie), etc.

(

Principalete rela;ii intre parametrii de calcul:

Interspa;ful de succesiune „i” Tntre vehiculele care se succed pe o banda de circula;ie:
1000*y*ei= T [7„]3600 L- - -J

• v - este viteza de circula;ie, exprimata Tn km/h.

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

(

•

Interspaliul minim de succesiune „imin” corespunzator distantei necesare opririi vehiculului
In palier: /––

• i,„i„ = 26:g*f+3T6t + S [m]

• g - este accelera;ia gravita;ionala (9.81 m/52)

• of - coeficient de frecare la franare

k

ASTER PLAN VELO BUCU
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• S - spaliul de siguran;a, exprimat in metri

• t - timpul de percep;fe-reac;ie, exprimat in secunde

Densitatea traficului D:

e D = 1000
I

r.vehicu
[! km

Capacitatea maxima de circula;ie pentru o banda carosabili:

• in cazul fluxului continuu, Nc

Nc = 1000 + = = 26;:fT:t+s

• in cazul fluxului discontinuu, N

• N = NC +K

K=+) =f'1
A

lr.vehicul
!]ora

(

in care:

• A - este distanta Intre intersec;ii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acela;i
nivel, exprimata Tn metH;

• v - este viteza de circula;ie, exprimata in m/s;

• wa, wi - accelera;ia, respectiv decelera;ia, exprimata in m/s2;

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

• Tr - durata a;teptirii semnalului de intrare in intersec;ia prevazuta cu semafoare,
respectiv timpul de ro;u + galben, exprimat in secunde;

Obs. Pentru arterete principate de circula;ie se reduce, pe cat posibil, timput de a§teptare la semafor.

• Noduri (asociate de regula intersec;iilor de drumuri);

• Sta;iile ;i liniile aferente transportului public.

(

in cadrul modelului etaborat, nodurile delimiteaza capetele arcelor. Parametrii nodurilor
sunt utilizali pentru definirea tipului de dirijare a circula;iei dintr-o intersec;ie sau
amenajarea acesteia, precum: intersec;it semaforizate, gira;ii, etc.

Dezvoltarea componentei de transport public porne§te de la releaua rutiera, peste care se
adauga succesiv sta;file de transport public, liniile de transport ;i graficele de circula;ie
ferente fi

I
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3.2.2 Modificiri suplimentare realizate

A;a cum a fost menjionat anterior, bicicli;ti au rute mult mai dinamice spre deosebire de
mijloacele de transport motorizate. Ace§tia pot sa-;i schimbe ruta la fiecare intersec;ie
§i/sau trecere de pietoni ;i pot valorifica alei ce prezinti capacitili reduse pentru
transpoFtul motGFizat.

Impedan;a reprezinta „dificultatea de a te deplasa dintr-un Ioc in attul”, aceasta fiind
calculata in mod diferit pentru fiecare mijloc de transport. in general, impedan;a se
calculeazi cu ajutorul timpului medf u de deplasare, vitezele medii de pe traseu, distan Vi,
cost de deplasare (ce poate include parcari, carburant, bilet de transport public etc.).

De relinut - cu cat impedanla este mai mare, cu atat deplasarea dintr-un loc in altul este
mai dificili.

Tabelul urmator prezinta diferite variabile ce afecteaza valoarea impedan;ei in deptasarile
velo din Municipiul Bucure;ti.

( Tabel 3-3 - Variabile ce impacteazi impedan;a bicicli;tilor

Cre§terea impedan;ei Sciderea impedan;ei

•

•

•

•

•

PantS;

Tmbric5mintea suprafe;ei;
Trafic mixt (motorizat & veto sau velo &
pietonal );
Viteze mai mari de 30 km/h pentru traficul
motorizat ;

Volume ridicate ale traficului motorizat;

• Prezen;a pistelor veto;
• Continuitatea pistetor;
• Viteze <=30 km/h pentru traficul autor;
• Semafoare dedicate

Nivelul de complexitate al intersec;iitor•

Formula folosita pentru calcularea impendan;ei bicicli§tilor:

Imp(bike) = ) a + Pc(n) + D (n) + /(n) + P(n) + U(n)

71

i O

(

uncle,

•

•

•

•

V, - Viteza de deplasare cu releaua Incarcata (prezen\a fluxurilor de trafic pe
drumuri) (km/h);

D - Lungimea link-uluf/arcului/drumului (metrf );

I - tndice de frecare in func;ie de tipul imbracimin;ii (asfalt, pavele, piatra cubica,
pamant) (valori de la 0.9 ta 1.4)

P - Indice in func;ie de tipul infrastructurii dedicate pe segmentul de drum (lipsa -
trafic mixt/ mixta, prezenti - mixti cu marcaj , prezenti - cu separare fizica) (valori
de la 0.8 la 1.2)

U - Tnclinarea (panta) suprafe;ei (valori de la 0.2 la 5.0)•
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a - Constanta de calibrare a vitezei Tn func;ie de categoria drumului.

Caracteristicile pistelor audiate (in Raportul I) au fost introduse pe arcele/ link-urile
modelate. Aceste caracteristici influen;and in mod direct comportamentul ii numarul de
bicicli;ti concentra;i.

(

(
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3.3 Colectarea de date

Un prim pas in crearea
modelului de transport pentru
Masterplanul Velo al
Municipiului Bucure;ti, a fost
chestionarul cu popula;ia.
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hJrxte ck placate

A fost realizat un chestionar cu

un e$antion reprezentativ (cel
pu;in 1.000 de raspunsuri
echivalent la o probabilitate de
95% cu o marja de eroare de
3%), perioada de colectare fiind
16 iunie - 3 iulie 2023.
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Studiul a fost realizat fa;a in
fa$ (F2F) la domiciuliul
responden;ilor, pe un e9antion

de 1 .067 responden;i ,
reprezentativ pentru popula;ia
municipiului Bucure;ti la nivel
de sex ;i varsti.
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Au fost alese 50 de puncte de
pornire, ce au fost alese aleator
la nivelul municipiului Bucure§ti
pentru a asigura o acoperire cat
mai buni. Tncepand din punctul de pornire s-au selectat gospodariile folosind metodata de
dreapta' ;i un pas statistic de 3. Din cadrul unei gospodarii a fost selectat un singur
respondent in func;ie de cotele de sex ;i varsti.

FJKrn
25

Figuri 3-6 - Localizarea punctelor de plecare

'metoda de dreapta - Cu spatele ta punctut de pornire se porne;te pe partea dreapti a strazii, facand tot timpul dreapta ta o
intersec;ie

Rezultatul datetor colectate in urma chestionarului cu populalia se regasesc in anexa
livrabilului .

(

\

\Aceste date au definit concept precum:

• Segmentarea cererii;

• Scopurile de deplasare;

• Modurite de transport utilizate in func;ie de tipul deplasarii; a
Pentru crearea unei imagini de ansamblu asupra traficului, in figura urmatoare sunt
prezentate punctele de recenzare efectuate pentru Municipiul Bucure§ti, fiind recenzare 20
de puncte in secjiune.
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f:ste euct:Fi:=? r::=:=:imi::iGor:Iaf TacsT}?ISo:iT SDR traMc +

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 circula;ie instantanee a vehiculor,
poate clasifica vehiculele in func;ie de lungimea acestora
(Biciclete, Autoturisme, Camioane / Autobuze ;i / sau Vehicule
lungi reprezentand autocamioane cu remorca sau autobuze cu
burduf) .

deIHI on in dID

Comunicarea datelor se realizeaza prin modul GPRS, iar datele
colectate sunt complet anonimizate, nefiind posibila

inregistrarea de imagini audio / video ale partipan;ilor la trafic.

Legenda
f R Llmlta Munlciplul Bucurub

• Punct de recenzare efectuat

I

Figuri 3-7 - Loca;ia punctelor de recenzare (20 la numir)

PLAN VELO B
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Tabelul urmator prezinti numarul de vehicule contorizate din toate punctele pe 5 clase
precum ;i un grafic cu evolu;ia traficului pe ore din toate punctele alituri de viteza medie
inregistrata.

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

Punct recenzare Btctclete Motoclclete LGV TPAutoturlsme •=Total
01
02
03
04
05

!106
07
08
09

i Hlllll•IH10
11
12

D1
14
15

HIll•HIHll•l•16
17

nHHlIH n•!•18
19

••l•••IH20
02

2
23

RnIH24
25
26
27 n••28
29

1I30
31

•ll•l•Hl•32
33

D3
35

IID3

1053
50

3

100

98

82
1

14

107
91

28

11

8

29

11

30

33

22

5

4

13

35

69
2

72

10

26
5

2

46

12

2
2

23

58

3

22

10314
959

338

320
859

433

190

19

231

196

183

146

112

176

185

43

120

110

158

122

71

464
360

250
237

1075

1635

633

168

87

125

307

286

219

121
54

95

372965
16616

13416

7905
14737

12543

8151

5738
13091

12808

16927

12177

14044

12151

11620

14218

10331

10458

11388

8054

9635
13935

14094

10464

5692

11760

12498

14057

11861

4892

2980
14520

12342

9617
8226

7481

1 1036

MB
1808

9277

10347

985

768

380

45

698

1077

897

879

809

836

602

739

1219

1406

1677

730

859

2206

937

6587

6932

1435

1446

1049

1196

3866

1732

1866

1773

571

525

432

557

14378
798
1414

2128
552

335
114

30

315
323

252

134
114

259

153

188

214

375

337

168

103

589

250

1046

1639

832

968
517

281

920
914
427
393

109

115

55

95

(
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( Figuri 3-8 - Evolu;ia traficutui ;i a vitezei medii de circula;ie in func;ie de ori

Pe langa cotectarea datelor de trafic cu contorii radar, au fost solicitate date din partea
Centrului de Control de Trafic - Administra;ia Strazilor Bucure;ti, din buclele inductive ii din
camerele video. Ini;ial au fost alese 23 de intersec;ii, dar ne-au fost puse la dispozi;ie date
din toate punctele in care buclele func;ionau, din perioada verii (06 - 12 August 2023) 9i din
perioada anului ;colar (03 - 09 Martie 2023).

Deoarece locaUzarea buclelor nu prezinta o distribu;ie unitari, unele bulevarde de
importanli nefiind monitorizate, punctele alese sunt prezente in figura urmitoare.

(

MASTER PLAN VELa BUCUREST

I){„,
117I III Clueru WP€4nl nr 70. et 3 1 nct 3 B+xw++II

/ Pg
+



Legenda
f _n Llmita Munldpiul Bucuresti

O Date de traf lc receptionate

(

(

Figuri 3-9 - Loca;ia datelor de trafic recep;ionate din partea Centrului de Comandi §i Control Bucure;ti

Tabelul urmitor prezinta datele de trafic recep;ionate Intr-un format mai simplu.

Tabel 3-5 - Datete recep;ionate

06:00-12:00
6890

28215

17536
11021
11561

11053

18: 00-24:00
5705
16593

13534
9868
9081

8445

Total
20993

75366
52959
36488
36179

35316
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IIII,’- (] 06:00-12:00 12:00-18:00 18:00-24:006:00
2444

694
1580
2252
1213
1880
5135
3162

520
1849
4710
1054
2427
1419
247
478

270
3373
4327

3571
2540
1449
396

1202
4947
1 228

1454

973

24484
4828
12173
9041

5999
16451
14561
14407

8287
9669
7357
13425
8739
7962
4744
9391

6267
13542
19125

16176
9606
8547
3880
18253
16663

17827
19263

6830

22050
5790
13702
9920
6624
15420
17528
13992

10287
11515
7471

14312
9789
9049
5080
11314
6253
12436
20887

14942
10413
9268

3172
19733
19056

18563
17313

7247

13322

4002
7828
751 1

7442
9793
16961
12898

5725
7662
5202

9006
7392
7744

2022

5640
2176

11571
17621

10476
9356
7834

2067
10184
19923

9897
1 0593
5284

62300

15314
35283
28724

21278
43544
54185

44459
24819
30695
21 740

37797
28347
26174
12093

26823
14966
40922
61960
45165
31915
27098
9515

49372
60589
4751 5

48623
20334

(

Aceste date au rolut de a calibra modelul de transport pentru a replica situa;ia reala din
teren pentru anut de bazi §i pentru a oferi rezuttate mutt mai acceptabile/reale.

(

qb
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3.4 Cererea de transport

Pentru Modelul de Transport al Masterplanului Velo al Municipiului Bucure;ti, conform PMUD
(2014), au fost considerate un numar de 411 zone (365 pentru Bucure;ti ;i 46 pentru llfov)
la case adauga 23 de zone de penetra;ie/ externe.

De;i zonificarea ini;iala nu a suferit modificari asupra limitelor/ ariilor acoperite de acestea,
datele din interiorul zonelor au fost updatate ;i aduse la cele mai recente date recep;ionate
(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 popula;ia.

Tabel 3-6 - Lista zonelor de atrac;ie - generare a calitoriilor (mostri)

1

1

1

i
9di.f5

6882.05
1688.05

a

5-878
6905
2132

Mg
0%

21%

( 2
2

2

3

3

3

4
4

4

5

5

5

6

6

6

6858.4
0

5143.8

9267
77

1982

26%

100%
- 1 60%

0

1280.35
14083.85

6305
4091
9041

100%

69%

-56%

62%

-30%
17%

58%

100%

-26%

3383
9472.4
676.6

8979
7302
81 5

2292.12
0

4456.9

5432
142

3525

0

0
693.09

1.882.503

0

163
11330

1.743.406

0%

100%
94%

-8%

(

Tabelul anterior prezinta doar popula;ia dar in modelul reaUzat au fost modificate ;i create
not atribute pentru a avea un model cat mai detaliat in special pentru partea de Velo, spre
exemplu:

• Atribute modificate:
\

\

• Popula;fa;

• Locuri de munca;

• Angajali;

• Al;ii;
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•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

Elevi ;

Studenli ;

Capacitate §coli / licee;

Capacitate universitali;

Capacitate shopping;

Atribute noi:

Accesibilitate Veto;

Pensionari ;

Interes privat;

Interes de agrement.

D a t e d e no og r a 6 ( c /Lf :1: =r : e n e A r e

/ RHea t[anspR / 1 Pas 2 . Distribulie1 c3Htorii

Pas 3 - Alegere mod

Pas 4 . Afectarea cererii /
c51itoriilor

Figura 3-10 - Schema logici a modelului de tip 4 pa;i
Dezvoltarea cererii de transport

Pentru determinarea cererii de transport a fost utilizat modelul Tn-4-pa 9, acesta fiind un
model iterativ §i conline etapele aratate in figura alaturata.

in model au fost introduse date statistice relevante cu privire la popula;ia municipiului
Bucure§ti dezagregate pe TAZ-urile definte ;i preluate din primul Model de Transport realizat
pentru PMUD Bucure;ti llfov.

(

Modurile de transport utilizate

Modurile de transport din cadrul modelului au fost definite in func;ie de
popula;fei cu privire la „mijloacele de transport principale alese in deplasarea

Astfel, au fost utilizate urmatoarele moduri de transport

• C - Car - autoturism - 9ofer (Tip - PrT, transport privat);

• CP - Car - autoturism - pasager (Tip - PrT, transport privat);

• Bike - Bike - bicicleti/trotineta (Tip - PrT, transport privat);

• PED - pietoni (Tip - PrT, transport privat);

• X (Tip PuT, Transport public):

• BUS - Autobuz;

• T-BUS - Troilebuz;

• TRAM - Tramvai;

• SUB - Metrou;

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

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

raspunsurile
acestora.
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Segmentarea cererii

Segmentarea cererii a ;inut cont de raspunsurile din chestionarul cu popula;ia, acestea

aratand 5 categorii de popula;ie:

• LABOUR sau angajali - popula;ia angajata;

• PUPIL sau elevi - conline stratul de date cu privire la numarut de elevf din clasele 1-
12;

• STUDENT sau studen;ii - con;ine stratul de date cu privire la numirul de studenli;

• RETIRED sau pensionarii - popula;ia care a ie§it din serviciu in concH;file prevazute
de lege; ;i

• OTHER sau al;ii - conlinand restul popula\iet (§omeri, casnici etc.).

in urma anatizei raspunsurilor colectate in chestionarul cu populalia, aceste categorii au fost
segmentate in alte doua categorii ii anume „Cef ce au la dispozi;ie un autoturism” ;i „Cei
ce nu au la dispozi;ie un autoturism”.

in final, segmentarea popula;iet este urmitoarea:

• Elev - numirul de elevi (clasele l- XII);

• Student - numirul aproximativ de studenji;

• Workers_C - populalia angajata ce are la dispozi;ie un autovehicul;

Workers_NC - popula;ia angajata ce NU are la dispozi;ie un autovehicul;

Others_C - restul popula;tei (;omeri, casnici) ce au in posesie un autovehicul;

• Others_NC - restul popula;iei (;omeri, casnici) ce NU au in posesie un autovehicul;

Retired_C - pensionarii ce au in posesie un autovehicut;

• Retired_NC - pensionarii ce NU au in posesie un autovehicul.

Urmatoarea etap5, dupa segmentarea utilizatorilor, o reprezinta crearea tipurilor de
activitali. Analiza rispunsurilor in urma efectuirii sondajului de mobilitate, conduce la
ob;inerea celor mai retevante scopuri de deplasare g, implicit, la determinarea perechilor
de activitali .

Scopurile de deplasare identificate:

• Home - Plecarea/ venirea de acasa spre/ de la alte activitili;

Labour - Plecarea/ vent rea la locul de munci sau alte activitali profesionale;

• Education - Plecarea/ venirea de la gridini;i/§coali/liceu/universitate;

• Shopping - Plecarea/ vent rea de la cump5rituri;

• Private - Plecarea/ venirea de la alte activita;i personale, sanatate;

• Leisure - Plecarea/ venirea de la alte activitali recrea;ionale.
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Pe langa scopurile de deplasare, men;ionate mai sus, au fost elaborate 12 perechi de
activitali. De asemenea, in atribuire, perechile sunt afectate de principalele categorii
astfel

Tabel 3-7 - Perechile de activitiji fdentificate in urma chestionarului cu popula Via

2

3

4
5
6

7
8
9

10
11

12

HA-Car

HA-NoCar
HE

HP-Car
HP-NoCar

HS-Car
HS-NoCar

HU

HW-Car
HW.NoCar

Aqrement :rement
r

Aqrement Fara Masina
Acasa - Scoala - Elevi

Acasa - Privat Cu Masina
Acasa - Privat Fara Masina

Acasa - Shop Cu Masina
Acasa Fara Masina

Acasa - Universitate - Studenti
Acasa - Munca Cu Masina

Acasa - Munca Fara Masina
Munca - Munca

m[InglIB£ud
OTH _C.W

IC,Stud,OTH_NC
He

_C , W_COTH
NC.Stud,OTH NC

C

NC , Stud,OTH NC
Stud

OTH_C C . WC
mt,OTH_NC

W_C , W_NC

(

Generarea cilitoriilor

Pentru fiecare zoni a fost identificat un grad de atractivitate Tn func;ie de datele de intrare
din categoria „scopul destina;tei”:

• Work - numarul de locuri de munca de pe fiecare zone;

• Shop - suprafa;a desfi;urata a fiecarei zone comerciale;

• EduPlace - capacitatea unita;ilor educa;ionale, exprimate in capacitatea claselor;
• UniPlace - capacitatea unita;ilor educa;ionale tip universitate exprimate Tn studenli

inscri§i ;
• Privat - inidicele de atractivitate al activita;ilor private in func;ie de funcliunile

regasite Intr-o zoni (');

• Recrea;tonal - indicele de atractivitate al activitalilor recrea;ionale/ de agrement in
func;ie de func;iunile regisite Tntr-o zona.

(

- Exemplu: Un spital cu o suprafa;a desfd§uratd de 20(D m2 prezintd un numdr de tocuri de muncd de 6CX),

precum qi un indice de atractivitate de 1124 rce reprezintd deplasdri Tn scop privat cdtre un spital) - folosid
TG10 (Trip Generation Manual)

Numirul calitoriilor asociate fiecirei zone de trafic este determinat cu ajutorul unui model
de regresie dependent de variabilele socio'economice ;i coeficienji de calibrare. Factorii de
atrac;ie ;i generare au fost determinali avand ca bazi de calcul numarul de locuitori pentru
fiecare zona Impreuna cu dezagregarea celor 5 categorii de analiza relevante.

Pe baza ratelor de generare ;i atrac;ie au fost determinate valorile/ numarul de deplasiri
pentru fiecare zona in parte
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Figuri 3-11 - Lista deplasirilor produse/ atrase de fiecare zoni din modelul de transport

Dupi introducerea factorilor de atrac;ie/generare, pe baza perechilor de activitali, a
modului de transport utilizat ;i a posibilita;ilor de deplasare, au fost generate 60 de matrici
numite „Demand matrices”. Aceste matrici ale cererii de transport au ca scop ilustrarea
cererii Tntre zonele de origine ;i zonete de destina;ie pentru perechile de activitili in func;ie
de modul de transport utilizat ale fiecirui grup.
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Figuri 3-12 - Matricele cererii de transport
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Alegerea modala

in cadrul etapei alegerii modului de transport este utilizat un model de tip Logit, alcatuit
dintr-o func;ie utilitate, ajustati Tn func;ie de costul generalizat al cilatoriei,
disponibilitatea unui vehicut, tipul deplasirii in func;ie de categoria sociali analizata in
model, distan;a de parcurs. Astfel, in implementarea alegerii modului de transport, modelul
Logist a fost introdus cu urmatorii parametrii: F(u) = eCc'U), unde U reprezinti vatoarea
generalizata a utilitalif pentru fiecare mijloc de transport, tar c reprezinta un paramentru
al functiei de utilitate.

In cererea modelutui sunt diferen;iate urmitoarele moduri de transport:

•

•

•

•

•

•

•

•

•

Mers pe jos (PED);

Velo (Bicicleta sau trotineti)

Transport public (X):

Autobuz (Bus);

( Troilebuz (T-Bus);

Tramvai (Tram) ;

Metrou (Sub);

Autoturism - ;ofer (C);

Autoturism - pasager (CP).

Procedura de afectare pe itinerarii (traficul motorizat)

Pentru afectarea (alocarea/simularea) cilatoriilor pe releaua rutiera s-a utilizat Linear User
Cost Equilibrium (LUCE). Aceasti metoda reprezinta o varianta mai rapida a metodei
conve;ionale bazate pe echilibru - clasificata cca afectare pe re;eaua congestionati - in
conformitate cu primul principiu al lui Wardrop (optimul utilizator). Similar metodelor
bazate pe origine, problema este impar;ita pe destina;ii in procedura LUCE. Ideea principala
este de a cauta la fiecare nod un echilibru de utilizator pentru alegerea rutei locate a
conducatorilor auto Tndreptali catre destina;ie cu ajutorul drumurf lor/link-urilor/arcelor de
pe traseul ini;fat. Alternativele de calatorie care alcatuiesc seturile de alegere locala sunt
arcurile care apar;in fluxurilor de trafic. Func;file de cost asociate acestor alternative
exprimi impedan;a medie de a ajunge la destina;ie liniarizata la modelut 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 calatorfilor Stochastica. Atribuirea
stocastici, cunoscuta §i sub denumirea de atribuire stocastica a echilibrului utilizatorului,
este o varianta a procesului de atribuire a echilibrului utilizatorului deterministi.
Tncorporeaza oAqriabila de eroare Tn func;ia de debit-capacitate a link-ului la care se adauga
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zgomot la estimarile timpului de calitorie pe link-ul respectiv in fiecare itera;ie. Acest
zgomot reprezinta informajia imperfecti pe care o au calatorii despre condi;file relelei.
Acest lucru explica incertitudinea cu privire la durata de calatorie pe care o vor Tntalni Tn
condi;ii aglomerate, erori de informare sau percep;ie ;i ca urmare a utilizirii rutelor
necunoscute sau a calatoriilor Tn locuri noi. Daca este caracterizata corespunzator, varianta
stocstica, poate reprezenta mai bine variabilitatea inerenti de la zi la zi a timpilor de
calatorie .

Procedura de afectare pe itinerarii (transportul public)

Cilitoriile cu transportul public sunt distribuite (afectate) pe re;eaua rutiera, intr-o maniera
mai simpli decat cea a transportului individual pentru care numirul de constrangeri in
alegerea rutei este mai redus (nu exista rute fixe predefinite, schimbarea rutei poate fi
facuta oricand, etc). Afectarea transportului public, folose§te o metoda de afectare bazata
pe graficul de circula;ie (planului de mers) ;i pe rutele acoperite de liniile de transport.

fr

(
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3.5 Calibrarea ;i validarea datelor

Modulul de calibrare compari volumele de trafic generate de matricile OD cu valorile
reale de trafic rezuttate din efectuarea recens5mintelor de trafic.

Calibrarea modelului se realizeazi prin compararea intre traficul afectat ;i traficul
recenzat in sec;tune, excluzand traficul intrazonal.

Software-ut pentru ptanificare Tn transporturi utitizat, VISUM, ofer5 diverse

metodologii de corec;ie a matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de
corectie a matricilor corecteaza relajiile matriciale (adica deplasarea

autovehiculelor Tntre zona de origine §i cea de destina;ie) in a;a fel Tncat valorite de
trafic Inregistrate in diferitele loca;ii, indici diferen;e minime fa$ de valorile de
traf jc bazate pe matricile OD afectate printr-un model de trafic at re;elei de
drumuri. Principalete dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este
acela ci exist5 mai mutt de o singura solu;ie matriciala posibila care se potrive;te
valorilor Inregistrate ;i aceste valor fiind considerate ca „valori fixe” f5ri nici un
dubiu. Proceduri le moderne compenseaza aceste dezavantaje prin introducerea unor

improbabilitali in cadrul vatorilor inregistrate. Se pune in apUcare a9a numita teorie
Fuzzy Set. Metodologia atribuie func;ii specifice de probabilitate valorilor
inregistrate. Aceast5 metod5 permite estimarea „celei mai probabile” matrice
origine-destina;ie. S-a dovedit ci aceasta metoda furnizeaza rezultate calitativ mai
bune decat metodele clasice. in cadrul programutui utilizat aceasti procedura este
denumiti „TFlowFuzzy”.

(

Graful Re;ea
Recensaminte

trafic

Afectarea
traficulut

A&rtrice OD

(

Figura 3-13 Schema logici a procesului de calibrare utilizat

in vederea validarii modelului de trafic, Uteratura de specialitate recomanda urmitoarele:

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 ;i Podur{lor” (DMRB, Volumul 12, Sec;iunea 2 - Marea
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Britanie) precum ;i de “Ghidul statului Wisconsin (SUA) pentru modelele de
macro/microsimulare”, GEH avand urmitoarea formula de calcul:

G£rl= _=
(M + C)/2

Unde:

• M - reprezinta valorile din modelului de trafic;

• C - reprezinti valorile m5surate (observate).

Pentru valorile GEH mai mid de 5 in mai mult de 85% din cazuri, se considera ci modelul
se valideaza.

Urmatorul tabel prezinti valorile GEH a 30 de secliuni alese, indicand astfel efectele
caubrarii matricelor, prin compara;ia celor doua valori: modelate ;i observate.

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

( 0 GEH Nr rdbservat Modelat

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

•HI 26

27

28

29

30

i
@ @ GEHbservat Modelat

8191

12802

50792

24574

29852

23107

16440

20048

17242

18937

17784

17532

25115

37185

&491

8754

13106

49678

23814

30039

22397

15876

19252

17891

18517

17319

16976

25520

36516

8837

6823

18435

16848

15273

13451

11967

9311

20099

23445

29988

24197

24252

20207

14737

10082

7067

17824

16311

1 4678

13790

12706

8899

19763

24094

29135

24751

25792

20846

15045

9963

2.93

4.54

4.17

4.86

2.90

M
4.97

4.89

1.08

4.71

4.44 a3
2.38

4.21

4.96

3.54

9.74

4.46

2.52

1.19

,4 .-90

3.07

3.51

4.23

2.55

3.49

3.72

(

A;adar, calibrarea modelului se valideazi din punct de vedere al traficului recenzat conform
normelor internalionale. Calibrarea respectand astfel recomandarile ca in cel pu;in 85% din
cazuri sa fte mai mica de 5. \
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3.6 Capacitatea retelei 9i a fluxurilor velo

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

Urmitoarele figuri prezinti fluen;a circula;iet ;i nivelul de serviciu raportand viteza
existenta la cea maxima §i volumul de vehicule la capacitatea drumurilor. Acest raport
prezentand situa;ia pe intreaga zi pe releaua rutiera a municipiului Bucure§ti.

Tabel 3-9 - Evaluarea fluen;et circula;fei }i a nivelului de serviciu

Caracterizare

We EWeMMIMB MMm
viteza este data de comportamentul
conducatorilor auto, de Umita tegala de
viteza, reglementata prin indicatoare
precum $i de condi Vii le fizice ale
drumului

( A 0.0 - 0.35

Foarte
buna

>0.90

Condi;ii de flux stabil vitezele
opera\ionale Incep sa fte constranse,
existi constrangeri reduse (sau deloc)
din partea celorlalte vehicule care
afecteaza manevrabilitatea

B 0.35 - 0.50

Condi;ii de flux stabil, vitezete ii
manevrabilitatea sunt constranse Intr-o
misura mai mare, se pot forma
ocazional cozi de a;teptare de catre
vehiculele care a§teapta si efectueze
virajul de stanga

Buna o.75 - o.90 F c 0.50 - 0.75

Condi;ii care se apropie de flux instabil,
pot fi atinse viteze acceptabile dar
restric;file temporare pot cauza cozi de
a;teptare §i Tntarzieri semnificative,
spa;iu de manevra limitat, grad redus
de confort

Redusi o.60 - o.75 1 D 0.75 - 0.90

(

Condi;ii care se apropie de atingerea
capacita;ii, flux instabil cu opriri pe
durate limitate, manevrabilitatea este
redusa aproape complet

E 0.90 - 1.00

Foarte
redusi <0.60

F >1 POO
Condi;ii de circula;ie for;ata, opriri
pentru perioade lungi de Hmp, viteze
de operare foarte reduse.
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Figuri 3-14 - Fluen;a circula;fei pe re;eaua de referin$ 2023

rviciu pe re;eaua de referin;a 2023
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Figuri 3-16 - Fluxuri velo simulate cu ajutorul modelului de transport realizat pentru Masterplanul Velo al
Municipiului Bucure;ti

Chestionarul lansat a cuprins doua
Intrebari de bad: „Q9: Mijlocul de
deplasare al primei deplasari zilnice” ;i
„Q12: Mijlocul de deplasare al celei de-
a doua deplasari zilnice”. Aceste
intrebari au fost foloste pentru a stabili
cota modali generala la nivelul
municipiului Bucure;ti. Astfel, pentru
Q9 - 3.56% au ales „Bicicleta/Trotineta”
far pentru Q12 - 5.53%.

Legendd
r _n _III b b\rhpbl 3xLrd

aRk. c L padd! tata n utmd d+ltbl•

(

Cota modali finali rezultati din
chestionarul cu popula;ia pentru
mijloacele velo (bicfcleta/trotineti) a
fost de 4.545%, iar cea modelati de
4.68%. Diferen;a procentuala dintre
valoarea rezultati din chestionar si cea
modelata fiind de 2.97'’., intrand in
limitele erorii neglijabile de +/- 5%.

A;a cum se poate observa din cele doug
ffguri, in urma simularii de trafic, Figuri 3-17 - Piste cu punctaj ridicat in urma auditului

ldificand diferili parametri
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pentru drumuri in urma auditarii pistelor, fluxurile veto se concentreaza in cea mai mare
parte pe strazile/ arterele ce prezinta infrastructura existenti (piste veto).

in func;ie de tipul infrastructurii prezente (banda separata prin bariera fizica, banda
separata prin marcaj sau infrastructura amplasata pe trotuar) fluxurile velo simulate se
concentreaza pe strizile ce prezi nta o infrastructura adecvata ;i/sau in zonele in care banda
dedicata de autobuz este prezenta.

MASTER PLAN VELO BUCURESTI
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3.7 Prognoze

in cadrul acestui capitol sunt prezentate estimari precum ;i structura modelului ce au fost
utiUzate pentru ob;inerea prognozelor pentru anti de perspectivi. Capitolul include de
asemnea, analize ale tendin;elor apirute de-a lungul timpului in ceea ce prive;te efectuarea
catatoriilor, prezentarea evolu;fei rela;iei dintre cre;terea volumui de trafic ;i dezvoltarea
socio-economica, precum ;i sursele ;i metodele de formulare a prognozelor socio-
economice .

Prognozele pentru municipiul Bucure;ti au fost dezvoltate pentru etapele de perspectiva
2030 ;i 2035. in procesul de determinare a cre;terilor de trafic au fost luate in considerare
mai mutte aspecte:

• Evolu;ia populaliei - numarul de locuitori, dar ;i structura pe varste a popula;iet;

• Gradul de motorizare;

• Numarul ;i evolu;ia locurilor de munca;

(
• Re;eaua de transport de perspectivi (cea vittoare cu un nivel ridicat de maturitate

;i asumati de institu;ii, exemple: Inelul AO, cele 8 radiate, extinderea liniilor de
metrou ;i construclia celor noi, pasaje ;i noi stripungeri);

• Cre;terea genera15 a mobilita;ii odata cu cre9terea bunastarii;

• Schimbarile ;i lucrurile ce impacteaza alegerea modului de transport;

• Tendin;a populaliei de a se muta citre localita;ile Invecinate dar pistrand locul de
munci ;i alte aspecte in Bucure;ti.

Analiza Masterplanului General de Transport pentru Romania prezinti evolu;ii ale diferitelor
activitali, prezentate in tabelul urmitor:

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

Activitili
Afaceri/interes de serviciu
Serviciu/ Naveti
Timp liber
Vacante
Total

2025 . RC
mX:3

-4%

61%
36, 5%

(

'RC - Reference Case - Scenariul de bazd;

--EES - Economic and Environmental Suistainabiltty) - Scenariul sustenabil din punct de

Evolu;ia popula;iei

Pentru prognoza poputa;iet au fost analizaet:
• Proiec;iile de prognoza a Institutului Na;ional de Statistici (Proi%Orbq popula;tei

Romaniei la orizonul anului 2070); c \h; '-

Tendin;e probabile ta nivelul jude;ului (elaborat de AECOM pentru MPGTR);•

• Tendinlele de cre9tere a populaltei pe baza ratelor anuale de cre;tere a popula;iet
active ;i inactive elaborate de Comisia Nalionali de Prognoza.
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in urma analizelor efectuate se propune urmatoarea prognoza a popula;iet pentru municipiut
Bucure;ti :
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Prognoza populati ei varianta optinrista

( Figuri 3-18 - Prognoza populajfei in municipiul Bucure§t

Aia cum se poate observa ;i din graficut de mai sus, excluzand anii 2022 9i 2023 in care
pandemia a avut un impact semnificativ (mobilitatea de zi cu zi), prognoza se prezinta avand
o scidere u;oarS a popula;ie. De menjionat faptul ca aceasta reprezinta popula;ia de
rezidenli ;i nu cea de domiciliu.

Afa cum a fost menlionat anterior, municipiul Bucure;ti este generatorul principal de trafic
din Intreaga ;ara, in special din jude;ul llfov, ca atare se considera necesara ;i o prognozi
asupra popula;iei din jude;ul llfov.
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Figuri 3-19 - Prognoza popula;iei pentru jude;ul llfov

in urma analizelor efectuate, tabelul urmator prezinta coeffcien;ii de evolu;ie a popula;fei
ma prognozelor efectuate.
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Tabel 3-11 - Coeficien;i de evolu;ie a populajiei

2023

MI]
1.000

2030

ERIn

1.142

2035

EXIIE

1.227

Bucure$i

llfov

Evolu;ia gradutui de motorizare

Evolu;ia parcului auto in municipiul Bucure;ti se afti in cre;tere aproximativa de 3.5% in
fiecare an pe perioada 2012 - 2022. Pentru Jude;ul llfov cre$terea este de aproape 9.3% in
fiecare an, parcul auto, vorbind in cifre absolute fiind dublu.

Lipsa unor mijloace alternative de mobiUtate (piste de bicicleti, lipsa benzilor dedicate
transportului public, lipsa facilita;ilor pietonale) determini o cre;tere a numirului de
vehicule Inregistrate, impucand astfel ;i cre§terea gradului de motorizare.

in stabilirea prognozelor au fost folosite datele puse la dispozi;ie de INS.
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Figuri 3-20 - Evolu;ia gradului de motorizare la nivelul Municipiului Bucure;ti

A;a cum se poate observa, tendintele actuale prezinta o prognoza pentru anul 2035 in care
la 1000 de persoane vor fi 900 de vehicule. Cre;terea Hind de 18.71% comparand anul 2023
cu 2035

Graficul urmator prezinta prognoza gradului de motorizare pentru Jude;ul llfov folosind
prognozele popula;iei utilizate anteritor.
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Figuri 3-21 - Prognoza gradului de motorizare la nfvelul jude;ul llfov

Pentru judelul llfov, prognoza se prezinta mutt mai bine, atingand un punct maxim (406) ;i
osciland dupa in jurul valorii de 380. Acest efect este datorat tendin;ei popula;iei de a se
dezvolta/ muta in jurul munfcipiului Bucure;ti , in comunele/ora;ele invecinate dar pastrand
locul de munca ;i diferite aspecte ate vie;ii tor in Bucure§ti. Se prezinti o descre;tere de -
3.29% comparand anul 2022 cu 2035.

(’

Evolu;ia numirului de angajaji

Pe baza ratelor anuale estimate de Comisia Nalionala de Prognozi, a fost determinat
numirul mediu de satariali la nivelul municipiului Bucure;ti §i la nivelul jude;ului llfov.
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Figuri 3-22 - Prognoza numirului de angajaji din municipiul Bucure}ti §i Jude;ul llfov
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2023 2030

IBnl] IEHiI

1.1841.000

Tabel 3-12 - Coeficien;i de evolu;ie a numirului de angajaji

Bucure;ti

llfov

Evolu;ia Produsului Intern Brut

Municipiul Bucure;ti, capitala Romaniei, concetreazi aproape 25% din Produsul Intern Brut,
deoarece cea mai mare parte a marilor companii 'Bi au sediul in Bucure§ti.

in Regiunea Bucure;ti-llfov sunt prezerlte toate ramurile industriale. Comer;ul, activita;ite
de depozitare, distribu;ie, administra;ia-gospodarie comunala, construc;ii, au avut avut o
evolu;ie rapida, facand ca regiunea sa se distan;eze ca ivet de dezvoltare de celelalte
reglunl
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Figuri 3-23 - Prognoza PtB in regiunea Bucure§ti-llfov, sursi: Comisia Na;ionali de Strategie ;i Prognozi

(

PIB-ut are un rot foarte important in afectarea traficului, cre9terea acestuia afectand
urmatoarele:

•

•

•

•

•

Cre;terea cantita;ii de marfuri transportate;

Cre§terea veniturilor locuitorilor;

Cre;terea nivelului de suportabilitate pentru popula;ie pentru acoperirea pre;ului
biletelor de transport public;

Modificari ale numirului de deplasiri;

Iq

Cre;terea gradului de motorizare a popula;iet, deoarece popula;ia dispune de un
li mareveni t
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Pentru prognoza PIB-ului au fost folosite proiec;file realizate de Comisia Na;ionala de
Strategie 9i Prognoza pe termen mediu.

Tabel 3-13 - Cre+terea PIB prrognozati

20252024 20262023Cre;tere reali
PIB (%)

m aM
Bucure$ti

Jude TuI llfov

Modificiri efectuate in urma prognozelor

in urma efectuarii prognozelor pentru Municipiul Bucure}ti ;i Jude;ul llfov pentru:

•

•

•

•

Popula;ie;

Locuri de munca;

(
Gradul de motorizare; ;i

Produsul Intern Brut.

A fost efectuata o analiza asupra Planurilor Urbanistice Zonale mari cu privire la zonele de
dezvoltare ale ;esutului urban, zonete de dezvoltare prin cooperare Tn periurban ;i zonele
de dezvoltare asociata de proiecte ambientale ;i punere in valoare a patrimoniutui, coreland
astfel Masterplanut veto cu viziunea PUG .

in modelul de transport, au fost create doug scenarii de dezvoltare denumite ;i „Do-Nothing”
pentru anul 2030 ;i pentru anul 2035. Acestea prezinta urmatoarele caracteristici/
modificirf specifice in func;ie de anul de prognoza pentru:

•

•

•

•

Numarul popula;iei de pe zone precum ;i pe grupe de varste ;i pe ctase de venit;

Noite valori ate segmentarii popula;fei (Elev, Student, Angajat cu ma§ina, Pensionar
fara ma;ina ;.a. 9.m.d);

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

(

Proiectele de infrastructura majora sau cu impact semnificativ asupra traficului
(motorizat sau nemotorizat din Bucure§ti) aflate Tn execu;ie sau cu un nivel ridicat
de maturitate pentru care se pot sau au fost facute estimari de “punere in
func;lune” .

Urmitoarele doua figuri prezinta rezultatele simulirii pentru anul 2030 §i 2035 prezentand
re;elei ;i fluen;a circula;iei.nivelul de servici+d
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Ffguri 3-24 - Fluen;a circula;tei pe re;eaua de prognozi - 2030

Nivelul de serviciu pe re;eaua de prognozi - 2030
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Figuri 3-26 - Fluen;a circula;iet pe re;eaua de prognozi - 2035
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Viziunea de dezvoltare a mobiliti Vii veto

A 9 in domeniul planificirii urbane, viziunea
d=X reprezinti fundamentul conceptual ii

1l8 dbI:,i$:$ii:liPji{fi
in viitor. Este o declara;ie clara ;i inspiralionala despre modul in care o comunitate bi
dore;te sa bi modeleze mediul construit, circulat sau amenajat pentru a satisface nevoile }i
aspira;iile locuitorilor sai .

Viziunea Tn planificarea urbana presupune o imagine de ansamblu asupra ora;ului 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 statici a aspectului fizic al ora9ului, ci ;i o viziune dinamica
care ia in considerare aspecte precum dezvoltarea economici, sustenabilitatea, echitatea
sociala, conectivitatea ii calitatea vie;ii.O viziune urbanistica eficienta integreaza multiple
perspective ;i interese, fiind rezultatul unui proces participativ care implica locuitorii,
autoriti;ile locale, exper;ii in domeniu ;i alte pirji interesate. Ea trebuie sa fte adaptabila
la schimbarile sociale, economice ii tehnologice care pot interveni in Hmp, menjinand totu;i
coeren;a §i direc;ia pe termen lung.

in concluzie, viziunea aferenti unei strategii este o declara;ie strategica §i inspira;ionala
care define§te direc;ia ;i aspiraliile unei comunitiji in ceea ce prive;te dezvoltarea spa;iului
urban. Ea reprezinta un instrument esen;ial pentru o planificare urbana eficienta ;i durabila,
asigurand ci ora§ele sunt configurate pentru a satisface nevoile §i dorinlele locuitorilor lor
intr-un mod echitabil si sustenabil.

(

4.1 Viziunea master planului velo Bucure;ti

in cadrul consultarii publice din data de 14.03.2024, ini;iata de proiectantul general al
proiectului MPVB, F.I.P Consulting, au participat diferite persoane care activeaza in
administra;ia locala a Municipilui Bucure;ti §i a Primariilor de sector, diverse ONG-uri care
au ca scop cre;terea sustenabitita;ii in zonele urbane ;i persoane care utilizeaza frecvent
bicicleta Tn Municipiul Bucure§ti. Aceasta consultare a avut ca scop Tmparti;irea de idei
respectiv opinii sau recomandari legate de evolu;ia tnfrastructurii velo in Municipiul
Bucure§ti pana in anul 2035. Concluziile oferite de aceasta Intalnire au conturat o viziune a
Master Planului Velo Bucure;ti 9i o serie de obiective strategice repsectiv operalionale in
vederea elaborarii etapej 2 - conceperea unui sistem de infrastructuri veto la nivelul
Municipiului Bucure;ti .

(

VIZIUNE - MASTER PLAN VELO 2035

Bucure}tiul din 2035 este un ora9 in care [ocuitorii ;i vizitatorii au libertatea ;i posibiUtatea
de a alege din multiple op;iuni de mobilitate urbana, in care utilizarea autoturismului

prioritara sau predilecta pentru deplasirile cotidiene.
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Alegerea modului de deplasare cotidiana este bazata in primul rand pe moduri de transport
nepoluante, durabile ;i active, iar locuitorii folosesc un sistem de transport public eficient
;i atractiv, un sistem intermodal funclional care sus;ine trecerea de la transportul public
catre modurile active de deplasare, ;i nu in ultimul rand, pe o infrastructura velo extinsa,
func;ionala ;i sigura, care deserve§te Tntreaga arie urbana astfel incat orice locuitor al
ora;ului va fi in 2030 la maximum 500 m distan;a de un traseu al relelei principale de piste
de biciclete, iar Tn anul 2035 la 200 m fa$ de un traseu dedicat (prioritar) deplasarii cu
bicicleta. Integrarea transportului public ;i promovarea deplasarii cu bicicleta vor
Tmbun5tali calitatea vie;ii 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 ora;ului, concentrand activitatea comunitara ;i
economica in diverse zone, in locul unei centralitali exclusive.

in 2035, infrastructura pentru deplasari cu bicicleta in Bucure;ti se susline pe o re;ea
principala in lungime de 150 km, care urmeaza axe majore de mobilitate urbana definite in
mod radial ;i inelar, completata de o re;ea secundara densa de piste de biciclete, benzi
ciclabile ;i trasee prioritare pentru bicicli§ti sau de tip "shared-space", in lungime de 415
km, la care se adauga elemente de logisticS urbana specifici (rastele, parcari de biciclete
publice ;i/sau private) §i servicii specifice pentru sus;inerea deplasarii velo - un sistem bike-
sharing extins ;i func;tonal. Sistemul de infrastructuri pentru sus;inerea deplasarii cu
bicicleta Tn Bucure§ti este sigur, continuu, coerent, atractiv ;i confortabit §i este recunoscut
ca un sistem de transport urban, echivalent cu sistemul de transport public suprateran ;i cu
cel subteran. Funclionalitatea infrastructurii dezvoltate de autoritatea publici locala este
demonstrati de utilizarea intensiva a acesteia, bazata pe o culturi locala a mersului pe
bicicleti, a unei puternice comunita;i de bicicli;ti $i a unei popula;ii educate in spiritul
protejarii ;i respectarii bicicli;titor, con§tienta de beneficiile deplasarilor cu bicicleta ii a
rolutui pe care utilizarea bicictetei Tl are in economia locala ;i in sus;inerea unui mediu
inconjurator durabil.

(

Peste 15% din deplasarite cotidiene sunt realizate zilnic cu bicicleta de citre locuitorii ;i
vizitatorii ora§ului, contribuind astfel la imbunata;irea parametrilor de mediu prin reducerea
emisiilor GES generate de transportul cu autoturismul personal. Aceasta parte a popula;tei
reprezinta o categorie Tn cre;tere, existand o tendin;a continua ;i accelerati de renunlare
voluntara la utilizarea autoturismelor ;i imbra;i§are a modurilor active ;i nepoluante de
deplasare, o categorie de locuitori mai sanato;i §i mai fericiji, care au adoptat un stil de
via;a activ, sus;inut de o doza regulata de activitate fizici zilnica.

Bucure§tiul in anul 2035 este un ora§ al oamenilor, al spaliilor ;i infrastructurilor publice
redat locuitorilor ;i vizitatorilor, eliberat de presiunea ;i necesitatea utilizarii autoturismului
in deplasarile cotidiene, un ora; cu o trami stradala restructurata ;i reconfigurata in scopul
redarii spa;iului public catre moduri active de utilizare, un ora; cu un spa;iu public distribuit
echitabil 9i echilibrat tuturor modurilor de deplasare, un ora; estetic, atractiv, curat ;i
rezilient in fa;a provocarilor generate de schimbarite climajie( un ora§ verde, cu un nivel
crescut al calftatii aerului si o redusa poluare fonica Bata de traficul motorizat.

(
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4.2 Obiectivele strategice ;i opera;ionale ale master planlui velo bucure itf

Propunerea obiectivelor strategice §i a celor operalionale stau la baza unui motto care oferi
o prima imagine asupra aspira;iilor acestui proiect. Motto-ul exprima in mod concis ;i
memorabil o valoare, o credin$ sau un scop. Este o deviza sau o maxima care sintetizeaza
esen;a unei idei, a unei organiza;if sau a unei persoane. Motto'ul serve§te ca ghid de ac;iune,
inspira;ie sau identitate ;i are ca scop principal sa ofere o direc;ie clara ;i sa reflecte valori
fundamentale care ghideaza comportamentul ;i deciziile.

Motto-ul ales pentru strategia aferenta proiectului ”Master Plan Veto Bucure§ti” este:

”Cu 10 km/h ma deplasez in sigura$, u;or, mai rapid ;i ma bucur de ora9 avand
o minte sinatoasa intr-un corp sinatos”

Obiectivele strategice sunt obiective pe termen lung §i de inalt nivel pe care o organizatie,
o afacere sau o entitate le stabile§te pentru a ghida acliunile ;i deciziile sale in direc;ia
Indeplinirii viziunii §i misiunii sale. Aceste obiective sunt esenliale pentru a direc;iona
resursele $i eforturile in mod coerent catre realizarea unei viziuni pe termen lung. Ele sunt
caracterizate de claritate, specificitate 9i masurabilitate ;i sunt concepute pentru a fi
realizabile Intr-un interval de timp definit. Obiectivele strategice contribute la alinierea
organizaliei catre un scop comun ;i la focalizarea energiei §i resurselor citre realizarea
acestuia. De obicei, ele sunt stabilite in cadrul procesului de planificare strategica 9i pot
acoperi diverse domenii, precum cre§terea profitabilita;ii, extinderea pie;elor,
imbunitalirea calita;ii produselor sau serviciilor, dezvoltarea resurselor umane sau
cre;terea eficien;ei unui anumit sector de activitili .

Raportat la strategia ”Master Ptanul Veto Bucure§ti” se propun urmatoarele obiective
strategice care au ca scop sa ofere o direc;ia in atingerea viziunii propuse pentru anul 2035.

(

tat(

1. Extinderea ;i modernizarea infrastructurii pentru biciclete:
•

•

Crearea unei relele integrate de piste de bicictete care sa acopere toate zonele
urbane importante, inclusiv conexiuni cu zonele suburbane §i peri-urbane;

Configurarea unei re;ele principale de piste de biciclete Tn lungime de 150 km pang
in 2030 ;i extinderea unei relele secundare de infrastructurf pentru bicicli;ti de
aproximativ 415 km pani in 2035;

ASTER PLAN VELO BUCUR

,+Id

IIP CONSULTING 1 0729 080014 1 0729 080 004

J a
h

I SIr Ctueru Wr€anl nr 20. a 3 1 sect

{ \{ a



• Dezvoltarea infrastructurilor conexe, cum ar fi sta;ii de bike-sharing, parcari
securizate pentru biciclete, ;i facilitali de service accesibile in puncte strategice;

• Implementarea unor coridoare de mobilitate verde §i trasee de tip "shared-space'

pentru a promova intermodalitatea ;i accesul facil la alte forme de transport public.

2. Promovarea mentalitilii de deplasiri alternative nemotorizate in interiorul
arealului urban pe distan;e mici ;i medii:

• Initierea ;i susjinerea programelor educalionale ;i campaniilor de con§tientizare
privind beneficiile utilfzarii bicicletei, atat pentru sinatate personali cit ;i pentru
mediu;

•

•

•

Colaborarea cu institulfile pre-universitare de inva;amant pentru integrarea
educa;fei privind mobilitatea sustenabila in curriculum;

Organizarea de evenimente regulate, cum ar fi zile fara ma;ini ii competi;ii de
ciclism, pentru a Incuraja adop;ia unui stil de via$ activ;

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

(

3. Cre;terea siguran;ei pentru bicicli9ti:
• Implementarea de misuri stricte de siguran$ rutiera, inclusiv zone cu viteza redusa

;i semnalizarea adecvata pentru rutele de biciclete, astfel Tncat pang n 2035 sa nu
mai existe accidente in care sa fie implicali bicicli;ti din cauza lipsei de siguran$
oferite de infrastructura pentru ace;tia. Dezvoltarea ;i aplicarea unor standarde de
siguran;a pentru toate traseele de biciclete, asigurandu-se ca acestea sunt bine
Tntre;inute, marcate ;i iluminate corespunzitor;

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

Tmbunatalirea legisla;fei pentru protec;ia bicicli;tilor ;i promovarea respectului intre
to;i utilizatorii arterelor de circula;ie;

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

•

•

(

4. Integrarea bicicletei in planificarea urbana 9i politicile de transport:

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

• Colaborarea cu autorita;ile locate ;i nalionale pentru a asigura coeren;a §i
continuitatea politicii de transport ;i pentru a aloca fondurile necesare dezvoltirii
infrastructurii pentru biciclete.
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•

•

Utilizarea tehnologiei ;i a datelor pentru a optimiza rutele ;i a Imbunatali experien;a
biciclistilor in ora;;

Tmbunatalirea facilita;ilor pentru suslinerea intermodaliti;ii, atat prin intewen;it
pentru cre;terea accesibilita;ii in punctele intermodale (interven;ii asupra
infrastructurii), cat ;i modificari de tip organizalional, prin protocoale stabilite intre
autoriti;ile publice centrale ;i locale;

Monitorizarea proiectelor de infrastructuri rutiera, atat la nivelul etapei de
proiectare, pentru includerea componentei velo la nivelul calitativ stabilit de
prescrip;file tehnice ale prezentului Masterplan, cat ;i la nivelul execu;fei lucririlor,
prin asigurarea respectarii prevederilor tehnice in ceea ce prive;te marcajele,
siguran;a, liniaritatea, directitatea ;i atractivitatea pistelor de biciclete.

infinlarea unui grup specializat pe dezvoltare durabila, mobilitate, reprezentanli
ONG care sa fte solicitali ;i implicali in toate proiectele cu destina;ie velo din viitor.

•

•

Obiectivele opera;ionale sunt obiective specifice, masurabile §i orientate spre ac;iune,
care sunt stabilite pentru a ghida activita;ile ;i procesele zilnice ale unei organiza;ii sau
afaceri in direc;ia Tndeplinirii obiectivelor strategice. Aceste obiective sunt concentrate pe
aspecte opera;ionale ;i tactice §i sunt concepute pentru a sprijini realizarea obiectivelor
strategice mai largi. Ele sunt adesea stabilite la nivel departamental sau func;ional ;i sunt
legate direct de activita;ile ;i rezultatele specifice ale fiecarei echipe sau departament.
Obiectivele opera;ionale sunt caracterizate de claritate, relevan$ ;i o perioada de Hmp
definita pentru realizare. Ele ofera direc;ie §i focalizare pentru eforturile ;i resursele zilnice
ale organiza;fei, asigurand ca acestea contribuie la atingerea obiectivelor strategice pe
termen lung.

(

Raportat la planul de ac;tune aferent strategiei ”Master Planul Veto Bucure;ti” se propun
urmatoarele objective operajionale care au ca scop ilustrarea misiunii ;i totodati
prezentarea unor masuri de atingere a scopului.

(

•

•

•

re;ea veto extinsa, accesibila ii interconectata cu transportul public subteran §i de
suprafa;a ;

20% din spa;jul urban ocupat de parcari ;i autovehicule redistribuit pietonilor si
bicicli;tilor;

150 km piste de biciclete in re;eaua principa15 (o cre;tere de 6 ori a lungimii pistelor
optime actuate) pani in 2030;
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•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

41 5 km trasee pentru biciclete in re;eaua secundari (reprezentand piste de biciclete,
benzi ciclabile, strizi prioritare pentru bicicli;ti, strazi de tip „shared-space”) pang
In 2035;

90% dintre locuitori au acces la o pista de biciclete din re;eaua principala Ia max 500
m de locuin;a/punctul de interes:

600 de parciri de biciclete de re;edinta, cu peste 13.000 tocuri de parcare pentru
biciclete;

Sistem bike-sharing cu 350 de stalif de Inchiriere automatizata, cu o ftoti de 7.000
biciclete electrice;

0 accidente cu bicicli§ti implicali datorita gradutui de siguran$ a infrastructurii
create;

Cre;terea cotei modale pentru deplasari velo de la 4% la 18% in 2035 ii 30% para in
2050;

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

75% din §colile primare din Capitali au cursuri anuale pentru educa;ia privind
mobilitatea durabila;

6.000 de rastele de biciclete montate;

200 de puncte de recenzare automata a fluxurilor velo.

(
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Rezultate a;teptate prin implementarea Masterplanului Velo

•

•

•

•

•

•

•

•

•

•

150 km piste de biciclete in releaua principala (o cre;tere de 6 ori a lungimii pistelor
optime actuale) pani in 2030;

41 5 km trasee pentru biciclete Tn releaua secundara (reprezentand piste de biciclete,
benzi ciclabile, strazi prioritare pentru bicicli;ti, strazi de tip „shared'space”) pang
In 2035;

90% dintre locuitori au acces la o pista de biciclete din re;eaua principala Ia max 500
m de locuinla/punctul de interes:

600 de parcari de biciclete de re$edinli, cu peste 13.000 locuri de parcare pentru
biciclete, acestea fiind amplasare pe spa;ii deja betonate/asfaltate, care de reguli
sunt locuri de parcare a autoturismelor;

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

0 accidente cu bicicli iU implicali datorita gradului de siguran$ a infrastructurii
create;

Cre;terea cotei modale pentru deplasiri velo de la 4% la 18% in 2035 g 30% pang in
2050;

Reducerea emisiilor GES generate de transportul auto cu 5% pani Tn 2035;

75% din scolile primare din Capitala au cursuri anuale pentru educa;ia privind
mobititatea durabili;

6.000 de rastele de biciclete montate;

200 de puncte de recenzare automata a fluxurilor velo.

(

(
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Concepte de planificare a re;elei principale

Mobilitatea urbana durabili a devenit o prioritate majora pentru ora;ele moderne, far
Bucure§tiul nu reprezint5 o excep;ie. in contextul cre§terii popula;iei ;i al nevoii de a reduce
emisiile de carbon, dezvoltarea unei re;ele veto eficiente ;i integrate este esenlia15.

in urmatoarele subcapitole se prezinti abordarile ii conceptele ce au stat la baza stabilirii
relelei velo, subliniid modul in care aceste rute contribute la Imbunata;irea conectivita;ii,
accesibilita;ii ;i caliti;ii vie;ii.

5.1 Dezvoltare Radiali - Morfologie fi !esut

Stabilirea unei re;ele veto eficiente Tntr-un ora; complex precum Bucure;tiul necesita o
abordare care si Una cont de structura urbanistica specifica. Un concept central in acest
proces este dezvoltarea radiala a infrastructurii, un model care valorifici morfologia ;i
;esutul urban existent. Acesta asigura o integrare optima a re;elei velo in infrastructura
ora§ului, promovand accesibilitatea in mod uniform ii simetric, ;inand cont de
particutarita;ile ;esuturilor.(

y

#*

0X'(X

(5)
y

X

(

Figuri 5-1 . Schema conceptuali Dezvoltare Radiala

Conceptul se bazeaza pe structura Bucure;tiului, care este caracterizata de o re;ea radiali
prin inele. Acest tipar simetric ;i organizat permite o conectare eficienta a diferitelor zone
ale ora;ului, facilftand deplasarile velo pe trasee bine definite.



Legenda
f = Limita Munlcipiul Bucurestl

Retea radiala

(

(

Figuri 5-2 - Trasee Radfale rezultate

Procesul a avut la baza:

• Analiza structurii urbane: S-a realizat o analiza detaliati morfologiei urbane a
Bucure§tiului, identificand principalele artere radiale ;i inete de conexiune. Acesta
a permis conturarea unei imagini clare a re;elei existente ;i a poten;ialelor trasee
pentru dezvoltarea infrastructurii velo;

• Identificarea traseelor radiale - S-au selectat principalele artere radiate care asiguri
conectivitatea Intre centrul ora;ului ;i periferii;
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• Integrarea inelelor - Cre§terea conectivita;ii pistelor a fost realizata prin integrarea
de inele in re;eaua propusa, creand astfel o re;ea inelara ce asigura o conectivitate
completa §i continua, facilitand deplasarile pe distan;e lungi ;i medii;

• Simetria fi eficien;a rutei - Conceptul a permis dezvoltarea unei re;ele simetrice ;i
eficienta care permite utilizatorilor si acceseze diverse puncte de interes din ora;.
Traseele au lost modificate ;i optimtzate pentru a reduce congestionarea ;i a oferi
alternative rapide ;i sigure pentru bicicli§ti.

Acest concept a fost definit ca „morfotogie ;i !esut”, valorificand astfel structura urbanistica
existenta ;i creand o re;ea veto bine integrati ii eficient5 care conecteaza Tntregul ora 9.
Prin aceasti abordare se promoveazi utilizarea bicicletei ca mijloc ecologic ;i sanatos de
transport.

(

(

qP
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5.2 Dezvoltare Desire-Lines Func;ionalitate ;i atractivitate

Concepul de Desire-Lines reprezinta o metodi inovatfva ;i mult mai tehnica de analiza a
fluxuritor de deplasare ale popula;fei. Acesta impuca identificarea traseelor de deplasare
cele mai frecvente ii importante pentru locuitori, bazandu-se pe date concrete privind
originea ;i destina;ia deplasirilor.

in acest sens, au fost utilizate urmatoarele:

• Chestionarul de mobilitate - Prin intermediul chestionarului au fost colectate ;i
folosite informa;file cu privire la originea ;i destina;ia (traseele zilnice) ;i
preferin;ele de deplasare a cetilenilor;

• Matricea de trafic globali - Preluata din Modelut de Trafic al Regiunii Bucure;ti-llfov,
ce a permis o anauza detaliati a rutelor utilizate frecvent in ora$.

( Procesul de identificare a traseelor:

•

•

Colectarea de date - Informa;file prelucrate din chestionar ;i din matricea de trafic;

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

• Generarea traseelor principale - Pe baza analizei, cu ajutorul modelului de
transport, au fost generate traseele cele mai bune, Hind considerate cele mai rapide
;i cele mai utilizate de catre bicicli;ti, asigurand conexiuni directe ;i eficiente Intre
princfpatele puncte de interes ale ora;ului.

Astfet, utilizand aceasti metodologie, a fost stabilita o re;ea de piste pentru biciclete care
reflecta intr'un mod precis (sau aproximativ util) nevoile ;i preferin;ele locuitorflor. Figura
urmatoare prezinta traseele rezultate.

(
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CONCEPT DESIRE-LINES
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Figuri 5-3 - Schema conceptuali Desire-Lines
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Legenda
f A Umita Munldplul Bucurestl

Retea Desired Lines

(

(

Figuri 5-4 - Trasee Desire-Lines rezultate
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5.3 Dezvoltare Policentrici Conectivitate Ti accesibilitate

Dezvoltarea infrastructurfi de transport veto intr-un ora; necesiti o abordare integrati 9i
centrata. Un concept esen;fat este cel al dezvoltirii policentrice Tn jurul re;elei de transport
de mare capacitate, metroul. Aceasta vizeaza maximizarea accesibilita;it ;i conectiviti;ii,
facilitand deplasarile intermodale ;i imbunati;ind astfel calitate vie;ii urbane.

Conceptul de dezvoltare poticentrica implici crearea unor re;ete de piste pentru biciclete
care sa optimizeze accesul la sta;NIe de metrou. in acest sens au fost folosite urmatoarele
metode :

• Raza de dezervire a sta;iei de metrou - S-a stabilit o raza de dezervire de 2 km in
jurul fiecarei sta;ii de metrou, pentru a indentifica zonele prioritare pentru
dezvoltarea infrastructurii velo;

• Ocolirea culoarului subteran - Re\eaua de piste a fost propusa astfel incat si
ocoleasca culoarele subterane a metroului, permi;and totodata conexiuni eficiente
intre diverse func;iuni urbane §i sta;iile de metrou.

(
CONCEPT DEZVOLTARE POLICENTRICA - TRANSPORT PUBLIC
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Figuri 5-5 - Schema conceptuali Dezvoltare Policentrici

Procesul de identificare a traseelor:

• Identificarea zonelor de impact - Aria de deservire de 2km din jurul staliilor de
metrou, aceste zone fiind prioritizare pentru a asigura accesul facil la re;eaua de
transport subteran;

• Analiza rutei - S-au analizat trasee poten;iale pentru a asigura o conexiune optima
Tntre zonele rezinde;iale, comerciale, centre de afaceri, etc. ;i sta;iile de metrou.
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S-a avut Tn vedere evitarea conflictelor cu traseete subterane ale metroului,
mentinand accesibilitatea ridicata.

• Dezvoltarea re;elei de piste - Pe baza analizei a fost trasati o re;ea velo care
conecteazi eficient Imprejurimile sta;iilor de metrou, integrand elementele de
intermodalitate ;i asigurand conectivitatea necesara pentru diverse func;iuni.

Legenda

f _a Umita Munlaplul BL£urestl
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Prin implemnetarea conceptului de dezvoltare policentrica, s-a stabilit o re;ea de piste veto
care asigura „conectivitatea ;i accesibilitatea” optima. Aceasta re;ea nu doar faciliteaza
deplasirile pe distan;e scurte in jurul sta;iilor de metrou, dar ;i incurajeaza utilizarea
bicicletei ca parte integrati a sistemului de transport public urban. Astfel, se creazi un
mediu urban mai accesibil, mai conectat ii mai prietenos cu mediul contribuind la
dez\'oltarea sustenabiii a ora;utui.

Stabilirea re;elei de piste velo

Analiza detaliata a celor trei concepte, a fundamentat ;i conturat structura unei relele de
piste veto care sa raspundi nevoilor diverse ale locuitorilor din Bucure;ti.

Conceptele de „Radiala”, „Desire-Lines” ;i „Policentrici” au fost esenliale in stabilirea
relelei, oferind perspective complementare asupra modului in care trebuie organizata
infrastructura velo a orasului.

( Avand in vedere ca pistele de biciclete reprezeinti o infrastructuri de transport, iar
pozi;ionarea pistelor in cadrul unei amprize stradale se va realiza pe carosabil, pentru
definirea ii categorisirea pistelor in a) piste principale fi b) piste secundare se va realiza
prin analogie cu ierarhizarea strazitor urbane.

Conform OMT49/1998, strazile din localiti;ile urbane se clasifici in raport de intensitatea
traficutui 9i de func;lite pe care le IndepUnesc, astfel:

•

•

•

•

strizi de categoria I - magistrate;

strazi de categoria a II-a - de legatura;

strizi de categoria a Ill-a - colectoare;

strazi de categoria a IV-a - de folosin@ locala.

Func;iile, dimensiunile ii modul de realizare a fiecarei categorii de strazi sunt cele prevazute
In diferite norme tehnice. in mod similar, func;tile, dimensiunile gi modul de realizare a
fiecarei categorii de piste de biciclete se va realiza prin diferite norme tehnice.

Strazile din localita;ile urbane au urmatoarele func;ii ii caracteristici :(

• strazile de categoria I - magistrate - asigura pretuarea fluxurilor majore ale ora;ului
pe direc;ia drumului nalional ce traverseaza ora;ul sau pe direc;ia principali de
legaturi cu acest drum, avand minimum 6 benzi de circula;ie, inclusiv Uniile de
trarnvai;

•

•

strazile de categoria a II-a - de legatura - asigura circula;ia majora Intre zonele
funclionale fi de locuit, avand 4 benzi de circula;ie, inclusiv liniile de tramvai;

strazile de categoria a III.a . colectoare - preiau fluxurile de trafic din zonete
funclionale fi le dirijeaza spre strizile de legituri sau magistrate, avand 2 benzi de
circula;ie;
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• strazile de categoria a IV-a - de folosin$ 1ocala - asigua accesul la locuin;e §i servicii
curente sau ocazionale din zonele cu trafic foarte redus.

Prin analogie, se propun urmatoarele categorii de piste de biciclete:

• Re;ea velo principala - magistrale - asigura preluarea fluxurilor veto majore ale
ora;ului (recenzate ;i/sau modelate), avand o Ii;ime activi de minimum 3.00 m
pentru pistele bidirec;ionale ;i 1.50 m/sens pentru pistele unidirec\ionale, spa;ii de
protec;ie fa$ de fluxurile auto de min. 0.25 m - 0.5 m; asigura legitura Tntre cel
pu;in doug sectoare ale municipiului Bucure;ti 9i reprezinta „coloana vertebrata” pe
care se va sus\ine ulterior dezvoltarea unor piste de biciclete de interes local, care
vor „iriga” ;esutul urban aferent unui cartier/sector. Din punct de vedere
constructiv, in releaua principala velo se vor amenaja doar piste de biciclete;

• Re;ea velo secundara - colectoare - asiguri preluarea fluxurilor velo de la nivelut
sectorului/cartierului sau asigura legatura citre un traseu veto principal, avand o
la;ime activi mai redusa fata de pistele principale, de minimum 2.00 m pentru
pistele bidirec;ionale ;i 1.00 m/sens pentru pistete unidireclionale, spatii de
protec;ie fa$ de fluxurile auto de min. 0,10 m (marcaj) sau 0.15 m - 0.25 m
delimitare fizica; are un caracter si o func;ionalitate locala. Din punct de vedere
constructiv, in releaua secundara velo se pot constitui o forma variate de forme,
precum: piste de biciclete, benzi ciclabile, strizi prioritare pentru bicicli;ti (marcate
in acest sens), strazi de tip „shared-space”, etc..

(

Din punct de vedere al strazilor pe care se amplaseaza, pistele veto atat din re;eaua
principala cat fi din cea secundara pot fi amplasate pe toate categoriile de strazi (1, II, Ill
sau IV), fara a condi;iona ierarhizarea pistei de biciclete de categoria de importanta a strazii
pe care este amplasata.

Pista principali:

• Conectivitate extinsi: Leagi cel pujin doui sectoare ale ora§uluf , asigurand o
interconectare vasta }i eficienti;

• Capacitate ridicati: Este conceputa pentru a suporta un flux mare de bicicli;ti, fUnd
infrastructura principali pe care se bazeaza Intreaga re;ea;

(

• Dezvoltarea ulterioari: Suporti §i faciliteazi extinderea ulterioara a unei relele de
importanli loca15, fiind artere principale ale sistemului velo.

Pista secundara:

•

•

Nevoi locale: Rispunde nevoilor specifice ale unui sector sau cartier, oferind o
infrastructuri dedicata pentru deplasarile pe distan;e mai scurte;

Conexiune cu re;eaua
facilitand accesul rapid

/

'eleaua principa15
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• Varietate in implementare: Poate fi realizati sub forma de benzi ciclabile “shared
space” sau strazi cu prioritate pentru bicilt;ti, adaptandu-se la specificul fiecarei
zone

Releaua Principali:

• Combinajia Desire-Lines $i Radial: Analiza conceptetor de tip „Desire-Lines” §i
„Dezvoltarea Radiala” a eviden\iat necesitatea unei re;ele principala care sa
conecteze cele mai importante rute ;i sa urmeze structura radiala a ora§ului
Bucure;U. Acesti abordare are in vedere ca principalele trasee velo si fie nu doar
func\ionale fi atractive, ci ;i integrate Intr-un mod coerent in infrastructura existenta
a ora;ului.

• Func+ionalitate $ atractivate: Traseele principale sunt concepute pentru a fi cele
mai rapide ;i utilizate rute, astfel Tncurajand utilizarea bicicletelor pentru
deplasarile zilnice.

( Reteaua secundari:

• Dezvoltarea policentrici: Conceptul de dezvoltare in jurul re;elei de metrou a fost
crucial pentru stabilirea pistelor secundare. Prin stabilirea unei raze de deservire de
2 km in jurul fiecirei sta;ii de metrou, aceste piste asigurand accesibilitatea $
intermodalitatea necesara pentru o re;ea eficienta precum ;i conectivitatea cu
releaua principala;

• Conectivitatea fi accesibilitate: Pistele secundare oferi conexiuni esen;iale la
nivelul sectoarelor din Bucure§ti, facilitand deplasirile scurte §i medii precum ;i
promovand utilizarea bicicletelor combinat cu mijloacele de transport public.

Rejeaua finala propusa, in func;ie de tipul ei (principala sau secundari) raspunde nevoilor
actuate ale locuitorilor oferind in acela;i timp flexibilitatea necesara pentru dezvoltirile
viitoare. Aceasta abordare asigura ci infrastructura veto a ora;ului va continua sa evolueze
;i sa sustini cre;terea urbana intr-un mod echilibrat §i sustenabil. Un avantaj al acestei
relele este faptul ca valorifica cea mai mare parte a pistelor existente, figura urmatoare
prezentand releaua principali finali.(
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Figuri 5-7 - Rejeaua principali finali rezultati
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Prioritizare, prioriti Vi 9i prescrip;ii

6.1 Cadrul de prioritizare

in conformitate cu caietul de sarcini, pistele de bicicleta vor fi clasificate In:

• Piste principale;

• Piste secundare; ;i

• Piste pentru agrement.

Prioritizarea re;elei a fost facuta doar pentru pistele principale/magistrale. Prioritizarea
pistetor din re;eaua principala nu inseamna ca limiteaza in Hmp execu;ia a pistelor
secundare condilionandu-le de execu;ia anterioara a pistelor principale.

Infrastructura pistelor velo nu trebuie doar extinsa, ci 9 sa fte dezvoltata ;i extinsa strategic
pentru a IndepUni in mod optim nevoile comunita;ii. in acest sens, o grill de evaluare 91
prioritizare este esen;iala pentru a asigura utilfzarea eficienta a resurselor §i pentru a
dezvo lta infrastructura velo in acele zone unde vor avea cel mai favorabit rezultat. Mai mutt

decat atat, Tntr-un municipiu cu o nevoie acuta de infrastructura dedicati bicicli§tilor, este
necesar a stabili modul in care anumite trasee sunt realizate prioritar fa$ de altele, ;inand
cont de beneficiile estimate a fi generate, dar si de posibile le efecte negative asupra

mobiliti;ii urbane generale (blocaje generate de o reducere agresiva a capacita\n de
circula;ie auto sau scaderi ale fluen;et de circula;ie pe marile artere). De;i implementarea
unei retele de infrastructuri veto este o caracteristica a mobiliti;ii urbane durabile, este
important de !inut cont de contextul urban al mobiliti;ii in ansamblu, precum ;i a
mentalitatii actuate de mobilitate.

(

(

Prin urmare, rolul unei grite de prioritizare a re;elei de piste de biciclete este ;i acela de a
structura ;i prioritiza investi;tile propuse intr-o maniera strict extensiva, astfel Tncat si
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 creirii unei mase
critice care opteaza pentru acest mod de deplasare, sa fie extinsi intr-un mod intensiv
(reducere suprafe;e carosabile).

Tabelul urmitor prezinti grila de evaluare cu indicatorii analizali in vederea prioritizarii
pistelor veto propuse precum ;i argumentarea acestora. Grila a fost Intocmita de comun
acord cu Beneficiarul (prin Grupul Tehnic) ;i supusa procesului de consultare publica.

(

Tabel 6-1 - Grila de prioritizare stabiliti pentru pistele principale/magistrale

Indicator Pondere (%) Justificare

MMe MaMa
acoperire a pistei in raport la numarul de locuitori
rezidenji din cadrul zonelor tranzitate. Cu cat
re;eaua asigura accesibilitate velo unui num3r mai
mare de locuitori , cu atat re;eaua va fi mai atractiva

Popula;ia deservita
raportata ta lungimea
pistei
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rh1 mHMI
atra§i .

Punctajul maxim este acordat pistetor ce oferi cea
mai mare acoperire a popula;lei in raport cu
lungimea pistei .

Prin raportarea locurilor de munca deservite la
lungimea pistei, se poate determina impactul
poten;fat asupra accesibilita;it catre locurile de
munca. O pisa care deserve;te un numar cat mai
mare de locuri de munca, poate contribui
semnificativ la reducerea congestiei traficului,
reducerea emisiilor GES, la imbunitalirea accesului
la locurile de munci $i la cre$terea productivfta;ii
econorrlice .

Locurile de munci
deservite raportat la
lungimea pistei

10

Conectivitatea este esen;iata pentru crearea unei
re;ele integrate ;i effciente de piste veto. Acest
indicator cuantifica cat de bine o pist5 propusa se
integreaza in re;eaua existenta, Imbunita;ind astfel
coeren;a ;i utilizarea infrastructurii veto in
ansamblu. O re;ea bf ne conectata incurajeaza
utiUzarea bicicletei ca mod principal de transport,
reducand dependen;a de transportul motorizat.

(
Conectivitatea cu pistete
existente (valorificarea
re;etei existente)

10

Valorificarea infrastructurii existente va reduce
costurile $i timpul de implementare al proiectelor.
Prin utiltzarea pistelor existente in nout traseu
propus, se asigura o integrare mai rapida if eficienta
in re;eaua de transport, minimizand necesitatea de
noi lucrari precum $i impactul asupra mediului. Acest
tucru contribuie la utilizarea optima a resurselor
disponibi le.

Includerea pistelor
existente in traseul nou
propus

5

e
proiectul prime;te un punctaj invers propor;ional cu
acesta. Proiectele cu o complexitate tehnica mai
mica sunt mai u;or ;i mai rapid de implementat,
avand un risc redus de intarziere ;i depa$iri ale
bugetului . in schimb, proiectele complexe necesita o
planificare $i resurse suplimentare, factori ce pot
estompa efectele scontate ate implementarii
infrastructurii veto.

Complexitatea tehntca a
investi;tel

35

(

"Notd

Transportul reprezinta unul dintre principalii
contribuitori la emisiile de gaze cu efect de sera
(GES). Promovarea mobilita;ii cu bicicleta, are ca
efect scontat reducerea utilizirii vehicutelor
motorizate, ceea ce duce la sciderea emisiilor GES.
Acest indicator mascara impactul pozitiv asupra
mediului controbuind la obiectivele de
sustenabilitate ;i combatere a schimbarilor
climatice.

Reducerea emisiilor GES 15
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Indicator FUeJlletqfie Iba 1 Justificare

mte cu ajum@ Mml
de trafic realfzat. O cre;tere a cotei modale velo
indici faptul ci mai mulli oameni aleg bicfcleta ca
mijtoc de transport, in detrimentul utilizarii altor
mijloace de deplasare, ceea ce va avea ca efect
reducerea congestiei traficului , poluarea ;i
imbunati;irea sanata;ii popula;iei. Acest indicator
reprezinta un indicator relevand asupra bund
implementari a infrastructurii veto.

Cre;terea cotei modale
vele 15

Intermodalitatea se refera la capacitatea de a
combina mai multe moduri de transport intr-o singuri
catatorie.Acest indicator va evalua cat de bine noua
infrastructura se va conecta cu alte moduri de
transport, cum ar fi transportut public de mare
capacitate (metrou) sta;tile de tren, park&ride. O
bura intermodalitate faciliteaza deplasarile pe
distan;e mari, promo and bicicteta ca mijloc de
transport .

Intermodalitatea 5

(
"Notd - Masterplanul Veto at municipiuUui Bucure$ti , nu propune sotu Vii tehnice de realizare a pistetor. Pentru
anumite trasee principale este necesard clarificarea statutului juridic sau o abordare integratd de urbanism.
Re;eaua principald nu este destinatd cicloturismutui sau agrementului . Realizarea re;etei secundare NU trebuie
sd a;tepte finalizarea re;elei principale (acestea putand a se realiza concomitent). Pentru reaUzarea anumitor
segmente din re;eaua principatd este nevoie de corelarea cu alte proiecte de infrastructurd (tramvai , metrou,
drumuri etc.).

Pentru justificarea ponderilor acordare pentru fiecare criteriu, a fost aplicati o analizi de
tip AHP (Analytic Hierarchy Process/ Metoda lerarhiilor).

A fost folositi o scaB de la 1 la 9 pentru a evalua importan;a relativa a fiecirui criteriu fa B
de celelalte.

Popula;ie
deservfti

Conectivitate
cu pfstele

Includerea

exfstente

Complexitatea
tehnfci a

fnvestl;tel
Intermodalitate

MEM
deserviti 0.50 0.30 0.30 0. 50 0.50 0.20 0.251.00

munci 2.00 0.25 0.25 0.33

Conectivitate
cu pistele
existente

3.00 2.00 0.201.001.00 0.501.001.00

ncluderea
pfstelor

existente
3.00 2.00

Complexitatea
tehnica a
investi;tei

Reducerea
emisiilor Ges
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Conecttvltate
cu plstele
exlstente

Includerea
plstelor

exlstente

Complexltatea
tehnfca a
frwestipei

Reducerea
emtsftlor

Cre;terea
cotei

modale
velo

Cre}terea cotei
modale velo 5.00 4.00 3.00 3.00 0.33 0.50 1.00

Intermodalitate 0.50 0.50 3.00 0.25 0.50 0.50

Dupa aceasti etapa s-a normalizat matricea, Tmpar;ind fiecare element la suma elementelor
coloanei respective. Ulterior s.a calculat media aritmetica a fiecarui rand al matricei
normalizate pentru a objine vectorul ponderii (valoare rotunjita).

Ponderea - Cre;terea cotei modale veto = (0.189 + 0.190 +0.179 + 0.190 + 0.069 + 0.071 +
0.108 + 0.173) / 8 = 0.146 (14.60%)

Stabilirea popula;fei deservite sau a locurilor de munca acoperite, precum ;i a punctelor
intermodale a fost determinata prin generarea unei izocrone stabilind astfel aria de
deservire a pistei de biciclete, aceste izocorne ;i date fUnd prezentate in capitolul 7
(Re;eaua veto majora).

Pentru definirea criteriului de „Complexitate tehnica a investi;iei” au fost realizate 3
praguri, acestea fiind raportate la lungimea segmentului pentru a arata gradul de dificultate
de realizare, far in ponderea finali a fost preluat procentul reprezentat de lungimea de
traseu avand o complexitate tehnica redusi din totalul lungimii propuse:

(

U;or de realizat (complexitate tehnici redusi):

• Sit propriu;

• Tn limitele carosabilului existent, Hra a modificat borduri, prin reducerea lilimii de
banda, eliminarea parcarilor sau reducerea benzilor auto fari a impacta negativ
traficul sau fara a crea congestii;

Dificil de realizat (complexitate tehnica medie):

• Modificari de borduri, tirgiri, afectari de investi;ii recente;

• Tn limitete carosabilului existent, fira a modifica borduri, prin eliminarea benzilor
auto care ar cauza congestii majore;

Greu de realizat (complexitate tehnica ridicata):
(

• Modificiri ale profilului existent, cu relocari de re;ele 91 aliniamente de spa;iu verde;

• Necesita poduri/pasaje/strapungeri.
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6.2 Prioriti;ile stabilite

De;i grila propusa anterior va fi folosita perltru a stabili priorita;ile (in func;ie de punctajul
ob;inut), trebuie sa menlionam ci indiferent de punctajul ob;inut, doug din aceste proiecte
sunt vitale pentru dezvoltarea re;elei veto la nivelul municipiului Bucure§ti.

Inelul Central

Municipiul Bucure§ti este un ora; cu o structuri urbana radiali $i inele concentrice ce se
conecteaza in jurut Pie;ei Unirii.

Pia;a Unirii este un nod central at ora;ului, intersectand principalele artere rutiere, Unit de
transport in comun, inclusiv metroul. Prin crearea unui inel velo in jurul acestei pie;e, se
asiguri conectivitatea Tntre toate direc;file ora;uluf , facilitand accesul veto din orice punct
al Bucure;tiului catre centrul ora;ului ;i invers. Acest inel aclionat ca „Kilometrul 0 at
bicicli;tilor”.

( Acesta ar conecta o parte din pistele existente, realizand o re;ea coerenti ;i func;ionala.
De asemenea, acest inel ar fi baza pentru extinderea re;elei viitoare ;i de a rupe bariera
dintre Nordul ;i Sudul Bucure§tiului.

Inelul va fi o alternativa sigur5 }i rapida pentru deplasarile Tn centrul ora;ului, controbuind
la reducerea congestionarii traficului rutier ;i a poluarii asociate cu vehiculele motorizate,
asigurand un spa;iu sigur ;i bine definit pentru bicicli§ti, reducand riscul de accidente.

Splaiul Unirf i ;i Splaiul Independen;ei

Splaiurile reprezinta doua artere vitale pentru re\eaua veto a Bucure9tiului, avand un roI
esen;ial in crearea unei „Coloane vertebrale a bicicli}tilor”. Indiferent de punctajul ob;inut
In evalu5rile ini;tale, aceste piste sunt cruciate pentru dezvoltarea unei infrastructuri veto
eficiente si durabile.

Acestea traverseaza ora;ul de la Est la Vest, conectand zone reziden;tale, comerciale ;i de
afaceri majore, precum §i zone de agrement cu un poten;fate ridicat, Lacul Morii §i Parcul
vicaresti .

(

Forma de dezvoltare, aceasti linie ce seclioneaza Bucure;tiul in doua pirli, permite ;i
sprijina dezvoltarile viitoare, care va susjine atat re;eaua existenta cat ;i cea viitoare.
Acesti pista demonstrand ulterior beneficiile existen;ei unei infrastructuri velo, sprijinind
iniliativele de mobilitate sustenabila.

O parte mare a acestei coloane permite intersec;ia cu alte moduri de transport, cum ar fi
sta;file de metrou, tramvai sau autobuz, promovand astfel intermodalitatea ;i diversitatea
In alegerea modului de transport.

Daca ne imaginam un Bucure;ti in care bicicti;tii au la dispozi;ie o re;ea integrati ii eficienta
de piste velo, inima acestei re;ele ar fi in jurul Pie;ei Unirii. Acesta Hind un simbol central
MASTER PLAN VELa BUCURE STI a B a U
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at ora;ului ;i devenind punctul de referin$ pentru toli bicicli§tii. Aceasta nu ar fi doar o
pista de biciclete, ci un hub de mobilitate urbana, un spa;iu sigur §i confortabil care
incurajeaza utilizarea bicicletei. Coloana vertebrala a acestei relele este formata din
splaiuri, ce vor transforma experien;a bicicli;tilor, oferind nu doar un traseu rapid ;i direct,
ci ;i un coridor verde/albastru, unde natura ;i mobilitatea durabila se Imbina. Aceasta
coloana fiind capabila de a susjine re;cIe veto viitoare.

Beneficiile celor doug:

Inelul central:

•

•

•

•

Conectivftate centrala - Pia;a Unirii reprezinta un nod important de transport, fiind
punct de convergen$ pentru diferite mijloace de transport.

Integrarea re;elei velo - Va lega Tntreaga re;ea veto viitoare;

Accesibilitate ;i atractivitate - Pia;a Unirii reprezinti un punct de atrac;ie major
pentru rezidenli ;i turi;ti;

Sustenabilitate urbana - Acest inel contribuie la obiectivele de sustenabilitate ale
Bucure§tiului, reducand emisiile de C02;(

Splaiut Unirif 9i Splaiul Independen;ei:

• Atrac;ie turistica ;i recrea;ionala - Acestea sunt deja zone atractive pentru activitili
recrealionale. Pistele de biciclete adiugand o noua dimensiune acestor activitili,
Incurajand atat locuitorfi cat }i turf;ti sa exploreze ora;ul pe bicicleta;

•

•

Coloana vertebrali ce permite dezvoltarea ulteriora - Aceasta structura permite
dezvoltarea in jurul ei a unei relele atat principale cat fi secundare;

Integrarea cu transportul public (atat de suprafata cat if subteran) - Pista ar trece
prin proximitatea multor sta;ii de metrou ;i linii de autobuz, facilitand
intermodalitatea ;i oferind opliuni flexibite;

• Conectarea diferitelor tesuturi - aceasta conecteazi numeroase zone rezidenliale,
comerciale, administrative, inclusiv centre precum PoUtehnica Bucure;ti, Palatul
Parlamentului, Sema Park, etc. ;

• Promovarea mobilita;it durabile - Aceasta propune de-a lungul raului Dambovi;a va
transforma Splaiurile Intr-un coridor verde/atbastru, promovand mobilitatea durabila
;i reducand impactul asupra mediului.(
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6.3 Prescrip Vii generale privind proiectarea ;i executarea infrastructurii
velo

Corelare cu Ghidul elaborat de Organiza Via pentru Promovarea Transportului Alternativ
- OPTAR $i Ministerul Dezvoltarii Regionale $ Administra;iei Publice conform Protocolului
de colaborare cu nr. 53507/07.06.2016 cu scopul de a veni in sprijinut beneficiarilor de
finan;ari privind amenajarea de piste pentru biciclete 9i trasee interurbane conforme,
func;ionale ;i la standarde europene.

Prescrip;file tehnice propuse in MPVB sunt corelate cu propunerile tehnice aferente Ghidului
OPTAR/MDRAP, dar cu cateva ajustari sau modificari pentru o mai bun5 posibilitatea de
reaUzare a pistelor de biciclete ta nivelul ora;ului.

Determinarea parametrilor pistelor de biciclete.17

Spa;iul necesar deplasirii in siguran;i a biciclistului este determinat de urmitoarele
valori:

(
a)

•

La;imea vehiculului §i a unui utilizator adult

Lilimea unei biciclete ;i a utilizatorului acesteia are de reguta 0,75 metH, dar poate
depa}i aceasta la;ime in cazul unei persoane corpolente, in cazul cargo-bicicletelor
sau in cazul bicicletelor specifice persoanelor cu dizabilitali (precum bicicletete
handbike sau tricicletele oentru adulji). Prin urmare, o lalime de banda de 1.50m
pentru un sens de deplasare este suficient atat pentru deplasarea vehiculelor
nemotorizate descrise anterior, cat si pentru depa;irea acestora de c5tre alji
biciclisti .

b)

•

Sinuozitatea necesara men;inerii echiUbrului pe doug ro;i

Tncepatorii, bicicli§tii cu bagaje grele, cef care urca rampe sau cei care pleaca de pe
Ioc au o sinuozitate mai mare a bicicletei. Aceasta oscileazi, de obicei, intre 0,2 ;i
0,8 metH. Aceste nevoi punctuale pot fi acoperite printr-o la;ime de banda de 1,50
m pentru un sens de deplasare sau prin amenajarea de „bike-box”-uri la intersec;ii.

C)

•

Distanla laterala necesara la depa;irea Intre biciclete

Mersul sinusoidal pe bicicleta impune, la depa;irea Tntre biciclete, pastrarea unei
distan;e laterale de minim 0,5 metri . Aceasta limita de sigura$ este Indeplinita chiar
§i in cazul unei piste bidireclionale de 2,0 m aferenti unui traseu secundar cu
dimensiune minima recomandati. Aceasta limita nu este Tndeplinita pentru un traseu
unidirec;ional secundar.

Distanla laterata fa;a de traficul rutier

(

d)

• Conform Ghidului OPTAR/MDRAP, distan;a de siguran$ fa@ de traficul rutier
nim 1,5 metri sau minim 1 metru daca se aplici
viteza maxima este de 30 km/h. in cadrul

recomandati trebuie sa fte de m
pM de calmare a traficului tar

17 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 protec;ie din urmatoarele motive:

• Pistele de biciclete sunt destinate tuturor categoriitor de utilizatori (Tncepitori,
avansali, etc.) insa pornim de la premisa ca un utilizator de bicicleti care se inscrie
In circula;ie are deja minime cuno;tinle de utilizare a bicicletei, astfel Incat sa nu
fte influen;at de factori externi;

• Proiectarea unei piste de biciclete prin reducerea suprafelelor utilizate de
autoturisme trebuie sa se Inscrie Intr-o lalime de banda de 3-3,50 m, a;a cum sunt
configurate in prezent benzile de circula;ie; pnn urmare, in cazul pistelor
bidirec;ionale se recomanda o lalime activi de 3,00 m ;i o zona de protec;ie de 0,5
m (insumand suprafa;a unei benzi normale de circula;ie), far in cazul pistelor
unidirec;ionale se recomandi o banda activi de 1 , 50 m, cu zona de protec;ie de 0,25
m. Pentru o flexibilitate constructiva mai mare, se poate opta pentru o Ii;ime mai
mica a suprafe;ei active pentru bicicli;ti, crescand zona de protec;ie sau cazul in
care se opteaza pentru o la;ime mai mare activi, cu o zoni de protec;ie mai mica;

(
• Evitarea situaliei creirii unor piste unidireclionale cu o zoni de protec;ie marcata

de 1,50 m fa$ de fluxurile auto 9i o zoni de protec;ie de 1,00 m fa$ de bordura
latera15, care conduce la situa;ia in care autoturismele patrund §i utilizeazi
neautorizat pistele de biciclete (cazul pistelor amenajate pe Splaiul Independen;ei).

in practica, autoturismele nu circula langi zona de protec;ie a pistei de biciclete, ci
Tnspre axut strazii, existand astfel o distan$ de siguran$ de minim 1 metru fa$ de
bicicli§ti .

•

e)

•

Distanta fata de obstacolele din vecinatate

Pedala ajunge la 7 cm de sol sau chiar mai jos, atunci cand bicicleta efectueaza un
viraj. De aceea, spaliul de siguran;a din vecinitatea traseelor pentru biciclete
trebuie si fie Uber de orice obstacot. Fa$ de recomandarea Ghidului OPTAR, spa;iul
de siguran$ din vecinatatea traseelor pentru biciclete recomandat in prezentul MP
trebuie si aiba o lali me de minimum 0,5 metri fa$ de fluxurile auto in cazul pistelor
bidireclionate §i o la;ime de minimum 0,25 metri in cazul pistelor unidirec;ionale,
iar fali de bordura trotuarului nu se recomanda niciun spa;iu de protec;ie
supUmentar, fari a interzice Insi amenajarea unui astfel de spa;iu in cazul in care
exista disponibilitatea fizici pentru acesta.(

Criteriile calitative pentru pistele de biciclete

in corelare cu principiile CROW Design, pistele de biciclete trebuie si Indeplineasci
urmatoarele criterif : n1. SIGURANTA:

Pi de bici :e proF)use in F
:ate/Tr4unil Bucure;te

Br

rezentul document ;i care urmeaza a fi proiectate ii
trebuie si fte sigure, siguran;a reprezentand cea mai
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importanta motiva;ie privind utilizarea sau neutilizarea unei infrastructuri de citre bicicli;ti
;i potenlialii bicicli;ti.

Prin urmare, recomandam ca pistele de biciclete propuse in prezentul MP sa con;ini
urmatoarete prescrip;ii de siguran B:

• Separarea pistelor de biciclete de fluxurile pietonale - nu se vor realiza piste de
biciclete pe trotuare, iar Tntre pista ;i trotuar vor exista elemente de delimitare -
diferen;e de nivel, diferen;e de textura, aliniamente de spa;iu verde, elemente de
protec;ie, etc.;

• Separarea pistelor de biciclete de fluxurile motorizate (auto) - atat prin spa;ii de
protec;ie, cu marcaj simplu sau marcaj ;i elemente fizice de delimitare (borduri,
bolarzi de cauciuc, stalpi de cauciuc, garduri, etc.) sau prin aliniamente de spa;iu
verde, jardiniere, zone de delimitare cu diferen;e de nivel, etc.;

•

•

•

•

•

Reducerea pe cat posibil a numarului de puncte de conflict cu fluxurile pietonale
;i/sau fluxurile motorizate;

(
Reducerea vitezei de deplasare pentru fluxurile auto in zonele adiacente pistei (max
30 km/h);

Asigurarea prioriti;ii bicicli9tilor pe strazile cu trasee sugerate pentru bicicli;ti fi
obligativitatea reducerii vitezei de deplasare (max 30 km/h);

Marcarea permanenta, cat mai vizibil, a intersecliilor dintre pistete veto ;i zonele de
circula;ie auto sau zonele de conflict cu fluxurile pietonale;

Amenajarea intersec;iitor cu strazi laterale astfel Incat unghiul de incfdenli intre
auto ;i biciclist si fie mai mare de 0' (insulele de protec;ie), prin devierea traseului
pistei anterior intersec;iei ;

• Ridicarea traversarii pistei de biciclete ;i 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 siguran$ pentru evitarea pitrunderii
autoturismelor pe pisti (atat in lungul traseului, cat ;i in zonele de intersec;ie cu
strazile laterale sau accese rutiere laterale).

(

D
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2. LI NIARITATE

in termeni de distan$, criteriul de liniaritate (directitate) al unui traseu pentru biciclete se
calculeaza prin raportarea distan;ei traseului la distan;a in tinie dreapta Intre capetele
traseului. Acest raport de ocolire trebuie sa fie de maximum 1,4. Acest criteriu trebuie
aplicat inclusiv in interiorul unui traseu, pentru a evita situa;ii in care bicicli;tii sunt supu$
unor ocoluri nejustificate.

Exemple de liniaritate defectuasi:

• A. Traseul dintre Parcul lzvorul Rece $i Mega MaII Pantelimon: lungimea traseului
cel mai direct Intre aceste puncte A-B este de 2,8 km, pnn Bd. Pache Protopopescu
- Sos. lancului. Un traseu alternativ posibil este prin Bd. Ferdinand - Str. Ritmului -
Sos. Pantelimon, avand o lungime de 2,99 km. Prin raportarea la lungimea Intreaga
a traseului A-B, deviatia de ocolire este de 1,06, ceea ce se Tnscrie in limita maxima
de devia;ie acceptabili. Daca privim insa la un nivel de detaliu al traseului, pentru
cei care vor si ajunga in Pia$ 1ancului dinspre Mega Mall, traseul atternativ prin Str.
Ritmului reprezinta un traseu deviat cu 1,57, fiind astfel peste limita maxima
acceptabila. Prin urmare, chiar daca la nivelut traseului A-B liniaritatea este intro
masuri rezonabila, este important de analizat alte puncte de interes de-a lungul
traseului fa;a de care traseul alternativ propus poate reprezenta o devia;ie peste
limita maxima acceptabili de liniaritate;

B. Calea Victoriei - parcarea CirIa: chiar daca la nivelul intregului traseu devia;ia
reauzata prin ocoUrea 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 devia;ii de la traseul liniar
A-B poate afecta calitatea infrastructurii velo dedicate, scazand gradul poten;ial de
utilizare al pistei.

(

•

Ghidul OPTAR introduce }i termenul de directitatea din punct de vedere al timpului de
parcurs - se asiguri prin minimizarea numarului de opnri §i viraje cu razele foarte mid,
precum ;i prin minimizarea numirului de strazi pe unde este interzisi circula;ia bicicletei
in ambele sensuri. Numarul de opriri recomandat per kilometru trebuie si fie cuprins intre
0,40 ;i 1,50. in acest sens, trebuie considerata prioritatea biciclistului la traversarea unei
benzi de circuta;ie auto (similar cu prioritatea pietonului la trecerea de pietoni) ;i eventual
includerea pistelor de biciclete in sistemul BTMS, acordand prioritate ;i timpi de
semaforizare mai mart pentru fluxurile de bicicli§ti in detrimentul fluxurilor auto. Referitor
la strizile cu circula;ie velo Tn sens unic, prezentul MP nu propune ;i NU recomandi
realizarea pistelor/benzilor ciclabile in sens unic (ex: Str. Radu Beller, Calea Floreasca).
Circula;ia bicicletelor trebuie sa se reaUzeze pe orfce artera in dublu sens, fte in cadrul unor
piste bidirec;ionale, fte in cazul unor ptste/benzi ciclabile unidirec;ionale pe ambele par;i

(

propuse in prezentut MP sa con;ini

<eb
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•

•

Traseu direct Tntre punctele A §i B (sau cu devia;ie de maxim 1,4 fa;a de cel mai
scurt traseu), cu evitarea devia;iilor inoportune in interiorul traseului ;

Pista va avea acela§i profil transversal de-a lungut unui traseu (unidirec;tonal sau
bidirec;tonal), prin traseu in;elegandu-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 circula;ie
auto in dublu sens, strizi/§osele cu fluxuri majore de circula;ie - drumuri na\ionale,
astfel incat propunerea profilului transversal trebuie sa se realizeze personalizat, in
func;ie de nivelul de circula;ie at arterei rutiere). in cazul unor segmente omogene
identice, se recomanda Tnsa pastrarea aceluia§i profit transversal propus;

• Se va evita oscilarea de pe o parte pe alta a strazii a amplasamentului pistei de
biciclete (pentru pistele bidirec;ionale).

3 . COEZIUNEA

in conformitate cu Ghidul OPTAR/MDRAP, Coeziunea se referi Ia masura in care traseele pot
fi parcurse pe bicicleta de la orice punct de plecare, catre orice destina;ie, fira Tntrerupere
;i la asigurarea legaturii cu alte re;ele velo, sta;it de transport public ;i noduri intermodale.

(

Prezentul Masterplan duce mai departe definirea Coeziunii unei piste de biciclete, alaturand
celor de mai sus urmatoarele elemente: a) parttcularizarea modului de realizare a pistelor
de biciclete in func;ie de modul de organizare a circula;tei auto pe arterele unde se propun
pistele fi b) permeabilitatea pistelor de biciclete, insemnand accesibilitatea fizica directa a
unui utilizator (bicilist) la infrastructura veto creata.

Prin urmare, recomandam ca pistele de biciclete propuse in prezentul MP si con;ini
urmatoarele prescrip;ii de coeziune:

• Traseele veto propuse Tn Masterplan vor urmari si conecteze §i/sau sa integreze cat
mai mutt din segmentele de piste de biciclete optime existente la nivelul
municipiului ;

•

•

Pistele de biciclete vor fi continue Intre punctele A §i B de interes/destina;ie, fara
intreruperi ;

(

Pistele de biciclete vor avea o permeabilitate cat mai ridicata (pe cat posibil 100%),
Insemnand ci ameanjarea/construc;ia pistelor de biciclete vor permite oricirui
utilizator (biciclist) sa acceseze pista de biciclete Tn cel mai scurt timp posibit, fara
a-1 obliga si ocoleasci pana la proxima trecere de pietoni/intersec;ie pentru a putea
patrunde pe pista de biciclete. Pentru a asigura o permeabilitate cat mai ridicati
posibil de-a lungul unui traseu, se recomandi ca pistele de biciclete sa fie realizate
astfel

• Bidireclional - pentru strazi cu circulalie auto in sens unic;
•

L)
Unidi --pentru strizi cu circula;ie auto in dublu sensjonI
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4. CONFORT

Confortul este suma specfficaliilor tehnice ;i constructive care fac ca infrastructura pentru
bicicli;ti sa genereze o experien$ placuta utilizatorflor acestei infrastructuri . Prin elemente
constructive se intelege atat finisajul pistei de biciclete, lalimile active pentru deplasarea
cu bicicleta, cat ;i infrastructurile tehnico-edilitare prin care se cre;te calitatea
infrastructurii: scurgerea apelor, iluminatul public.

Prin urmare, recomandam ca pistete de biciclete propuse in prezentul MP sa con;ina
urmitoarele prescrip;ii de confort:

• Este interzisa finisarea suprafetei de rulare cu materiale rugoase sau tip dali pe
traseele utilitare. Finisajul pistei de bicictete va fi din asfalt, beton, nu din date de
piatri sau ciment prefabricate;

•

•

Nu se vor utiliza marcaje in relief pe suprafa;a de rulare ;i pista nu se va vopsi cu
vopsele care sa creasca riscul de atunecare in cazul suprafelelor umede;

Se vor asigura pante pentru scurgerea apelor citre carosabil, tar in cazul delfmitarilor
fizice prin borduri, se va asigura Ia o frecven$ de 20 m spa;iu de scurgere a apelor
pluviale catre carosabil; se va realiza re;ea pluviala (daca e necesar), cu gun de
scurgere la nivel cu suprafa;a carosabili, cu capace cu fante de dimensiuni reduse,
dispuse perpendicular pe direc;ia de mers a biciclistului, special confec;ionate
pentru pistele de biciclete;

(

• La accesul pe pista sau la terminarea segmentului de pista pentru toate diferen;ele
de nivel se vor amenaja rampe; nu se va margini pista de biciclete prin borduri
inaltate;

• Pe tot traseul pfstelor de biciclete se va asigura iluminatul corespunzitor; acolo unde
iluminatul stradal nu asigura iluminarea suficienta a pistei de biciclete se propune
suptimentarea sistemului de iluminat cu stalpi de dimensiunf reduse, speciali pentru
ituminatul zonelor pietonale §i a pistelor de biciclete. Adi;ional, traseele velo pot fi
sus;inute de bolarzi lumino;i amplasati langi pistele de biciclete;

•

•

•

•

•

Pistele de biciclete vor avea Ia;imf minime pentru zona activi de rulare astfel:

1.25m - 1.50m pentru pista unidirec;ionala din re;eaua principali;

(

1.00m - 1.50m pentru pista unidirec;ionala din releaua secundara;

2.50m - 3.0m pentru pista bidirec;ionali din releaua principala;

2.00m - 2.50m pentru pista bidirec;ionali din releaua secundara.

5 . ATRACTIVITATE

Pentru stimularea utilizarii bicicletei ca mod de deplasare predilect cotidian este necesar
ca pistele de biciclete sa He la randul tor atractive din punct de vedere estetic. De9i este o
infrastructura de transport, amplasarea acesteia Tn imediata apropiere a fluxurilor de

auto, caracterizate prin viteze ridicate, emisii GES, poluare fonica sau temperaturi
existen;ei unor elemente “tampon”, precum aliniamente de

gI-:?
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spa;iu verde, jardiniere, vegeta;ie sau integrarea acestor trasee Tn trame stradale
prietenoase cu oamenii.

Prin urmare, recomandam ca pistele de biciclete propuse in prezentul MP sa con;ini
urmatoarele prescrip;ii de atractivitate:

e Proiectarea urlor aUniamente de spa;iu verde §i vegeta;ie care sa spereasca protec;ia
bicicti§tilor fa;a de factorii de mediu adver;i (soare, temperaturi ridicate, vant,
etc.);

• Este necesara amenajarea peisagistica a pistelor de biciclete;

• Dotarea traseelor pistelor de biciclete cu elemente de mobilier urban specific:
rastelele individuale, parcari de biciclete, parcari de re;edin;a pentru biciclete;

• Sus;inerea utilizirii bicicletei prin amplasarea de totemuri de numarare ii informare
a bicicti;tilor, contribuind la dezvoltarea unei culturi a utilizirii bicicitetei;

• Accesibilizarea pasajelor subterane/supraterane prin dotarea cu benzi transportoare
pentru biciclete, simple sau automatizate (pentru urcare).

(
Alte prescriptii cu caracter general

• Circula;ia veto in dublu sens pe strazile cu circula;ie auto reglementata in sens unic
este permisa doar pentru cazurf le in care este realizata o pista de biciclete
(bidireclionala) sau unidirec;ionale. Administratorul drumutui va aplica, sub
indicatoarele “Accesul Interzis” ;i “Sens Unic”, panoul cu semnul adilional “Cu
excep;ia bicicletelor“/simbolul bicicletei. Exempte de configura;ii posibile pentru
aceasta situatie:

11111

=PHHhb

UP

.„„.:\e..:.„.„.,..„..„t
OPT/

Figuri 6- 1 a bicicletelor permisi in dublu sens (preluare Ghid
R)
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• Utilizarea benzii dedicate pentru transport public de catre bicicli;U.

in prezentul Masterplan veto, NU se recomanda utilizarea in comun a benzilor dedicate
pentru transportul public cu bicicli§tii. in Bucure§ti benzile dedicate pentru transportul
public (autobuze) au dimensiunea de 3,50m, insuficienta pentru utilizarea Tn comun cu
bicicli9tii. Mai mult, prezen;a bicicletelor pe banda de autobuz poate genera dificultali in
fluen;a de circula;ie a mijloacelor de transport public (mai ales in situa;ia in care autobuzul
nu poate depa;i). in acela§i timp, este un nivel de risc foarte ridicat pentru un biciclistul
aflat Tn proximitatea unui mijloc de transport public avand o dimensiune de 12 m §i o masa
de aproximativ 20 de tone, mai ales in situa;ia in care biciclistul nu este foarte
experirnentat.

(

I
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6.3.2 Strizi cu traseu sugerat pentru biciclete

Pentru anumite artere colectoare sau de importan$ 1ocala, unde fluxurile auto nu sunt atat
de puternice, dar in acela;i Hmp trama stradala este ocupata de parcari taterale de
re9edin$, neexistand zone cu densitate de locuire colectiva ;i posibilitatea amenajarii de
parcari in afara spaliului carosabil, este posibil a se utiliza infrastructura rutiera existenta
pentru stabilirea unor trasee secundare pentru bicicli;ti, prin simpla marcare a traseului
sugerat, circula;ia cu priorttate a bicicli;tilor pe aceste strazi ;i reducerea vitezei de
circula;ie a autoturismelor la maximum 30 km/h.
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Fjguri 6-6 - Exemplu de stradi cu traseu prioritar sugerat pentru bicicli;ti (Bilbao, Spania; Arhivi
r /\ personali)
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Marcajul pictogrami pentru traseul sugerat pentru biciclete este informativ ;i se utilizeazi
in scopul sporirii impactului vizual asupra prezen;ei bicicti;tilor pe partea carosabili.
Marcajul rutter se va executa in corespondenta cu semnele de circula;ie inctuse Tn Codul
Rutier
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Figuri 6-7 - Forma ?i dimensiunile marcajuluj pentru traseul sugerat pentru biciclete (Sursi: Ghid OPTAR)
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Marcajele pentru traseut sugerat pentru biciclete se apUci uzual Ia o distan$ de 25 m intre
ele. Daca se considera ca situa;ia o impune, marcajele se pot aplica la o distan;a de 10 m.
in intersec;ii, in zona de preselec;ie sau Tn zonele unde au §i rol de ghidare, marcajele pentru
traseul sugerat pentru biciclete se aplica pastrand o distan;a de 1,5 metri intre ele.

Spre deosebire de Ghidul OPTAR/MDRAP, se propune ca marcajul traseului sugerat si fie
ampasat pe mijlocul benzii carosabile, indiferent de lalimea acesteia. Amplasarea
marcajelor pentru traseu sugerat este propusa pentru strizi cu la;imi reduse §i fluxuri auto
reduse, pentru restul strazilor fiind recomandata realizarea de piste de bicfclete §i/sau benzi
cictabi le.

Ffgura 6-8 - Exemplu de marcaj pentru traseu sugerat pe strizf cu circula;ie auto in sens unic sau in
interiorul alveolelor de parcare din afara zone de circulatie auto (preluare Ghid OPTAR/MRDAP)

< 7 m

marcaj pentru traseu sugerat pe strazi cu circulatfe 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

Releaua rutieri din Bucure;ti este caracterizata de o diversitate ;i densitate remarcabila.
Strazile ;i bulevardele sale se Tntind pe o lungime semnfficativa, conectand diversele
cartiere ;i sectoare ale ora;ului. Centrul ora;ului este infa§urat de arterele principate,
precum Bulevardul Unirii ;i Caiea Victoriei, care asigura accesul catre cele mai importante
puncte de interes ;i zone comerciale. in afara centrului, releaua se ramifica Tntr-o serie de
strazi ;i bulevarde mai mid, care conecteaza cartierele rezidenliale $ zonele industriale.
Cu toate acestea, traficul aglomerat §i infrastructura invechita raman provocari
semnificative pentru mobilitatea urbana.

CONFIGURAREA SISTEMULUI DE £rRXa iN MUNICIPIUL BUCURE§TI - MORFOLOGIE £rRADALA

ZONA C£NTRALA
sdnern de toni centrzri
eu antler laor4 / cultural
UBKwat pe al•t• s4curbdare
Will IqUe ca+ectate b
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sdSsw I ?!{raad3csa£FJF:jlaar II) ?sVadi PeWaS;')a 111 ?£'Fadil:t£%)na 1v

Figuri 6-10 - Morfologia stradali in municipiul Bucure}ti

Munfcipiul Bucure;ti este configurat pe baza a 4 tipologii de configurare a sistemului de
trama stradali:

• Zona centrali este formati din strazi cu un profil stradal mic ;i 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-centrate 9i cartierele invecinate. Implementarea unui traseu de piste
veto pe un astfel de sistem nu va putea respecta caracteristicile de liniaritate ;i
coerenli, avand Tn vedere caracterul neregulat al strazilor;

(

• Zonele peri-centrale se regasesc Tn proximitaea centrului istoric, acestea sunt
reprezentate de: Cartierul Evreiesc, Cartierul Armenesc, Zona Dada, Pia;a Romana,
§tirbei voda ;i Ci§migiu, extremitatea sudica a Pie;ei Unirii. Aceste areale flustreaza
o mixitate de tipologii stradale. Configurarea in sistem rectangular, formata din
strazile locale, domini din acest punct de vedere §i pri n intermediul liniarita;ii,

formeaza legaturi Intre principalele strazi de categoria I iicontinuita;ii }i COl

* ;In,=',;:?k=iX 'i:b;; iIi:xx th
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• Zonele peri-urbane sunt reprezentate de principalele cartiere ale Municipiului
Bucure;ti, dispuse circular fa$ de zona centrala. Sistemul stradal este reprezentat
de o configurare majoritar organica a strazilor principale de categoria I ;i II care sunt
conectate Tntre ele de extremiti;tIe strazilor locale de tip grid din zona peri-centrala;

• Zona periferica se remarca prin prezen;a mat multor strazi care se termini brusc
para in punctele in care s-au dezvoltat zonele reziden;iale. Conexiunile cu
principalele strazi de categoria 1 9i II sunt mai rare, strazile locale formand un sistem
stradal in interiorul acestor fnsule urbane conectandu-se cu coridoarele principale de
trafic prin intermediul strazilor coelctoare de categoria III, principale in situl tor.
Toate arterele care converg citre zona centrali sunt blocate, cu indicatori de
congestie mari §i foarte mari, in orele de varf, dar ;i pe parcursul zilei.

6.3.4 Misuri de configurare a spa;iului carosabil prin implementarea
infrastructurii velo

(

Pistele de biciclete sunt asimilate unei infrastructuri de transport.

Fiind o infrastructura de transport, pozilionarea pistelor in cadrul unei amprize de stradi se
va realiza pe carosabil, Intre bordurile existente, prin restructurarea spa;iului alocat
autoturismelor (in deplasare sau sta;ionare). Se poate utiliza ;i varianta in care pistele de
biciclete amplasate pe trotuar se realizeaza pnn largirea tramei stradale.

in cazuri excep;ionale, pistele de biciclete pot fi amplasate pe spaliul ocupat de trotuare,
ca ultima varianta posibila de ocupare, Tnsa cu urmatoarele concH;ii: spa;iul pietonal rezultat
dupa restructurare este suficient de lat pentru a asigura fluxurile pietonale (pentru care
este obligatorie recenzarea traficului pietonal anterior reducerii acestor suprafe;e), pista
va fi delimitata fizic de spa;iul pietonal (diferen;e de nivel, sisteme de protec;ie - jardiniere,
garduri, aliniament de spaliu verde, borduri, etc.).

Pentru amplasarea pistelor de biciclete Intr-o ampriza stradali construita se ierarhizeaza
urmatoarele situa;ii de restructurare:

1.

2
3.

4.
5.

Restructurarea spa;iilor ocupate de parcare (reorganizarea parcarilor laterale
de la 45'’/90'’ in parcari Ia 0'’);
Elimtnarea aliniamentelor de parcare laterale;
Reducerea la;imii de banda auto (de la 3,5 m la 3,0 m sau chiar mai pu;in
daca valorile de trafic permit, concomitent cu reducerea limitei de viteza la
maxim 30km/h);
Eliminarea unei benzi de circulalie auto;
Restructur_area unor aliniamente de spa;iu verde;

(

6. Redu arM su lei trotuarelor
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Rest spatlllor ocupate de parcare
rca parcirilor latcralc de la 45 ,'90 in parcarl Ia 0 )

Ellmlnarea altnlamente tor de parcirl tateraie

Reducerea latlmit de banda auto Ide la 3,Sm la 3,am say chlar
mai pu;In daca valonIa dc traflc permIt, concomltcnt cu

limttel de viteze to rrnxlm 3C>km/h

Elrminarea und bend de circuta;ie auto

Restructurarea unor atintamente
de spajiu verde

( Figuri 6-11 - lerarhfzarea dupi gradul de consecin$ in vederea reconfiguririi profilelor stradale

Prin urmare, variantele 5 ;i 6, de;i posibile a fi utitizate Tn situa;ii excep;ionale, sunt de
evitat in ansamblul re;elei velo propuse.

Pe langa ralionamentul ca infrastructura velo este o infrastructura de transport, similari
spre exemplu infrastructurii de tramvai, pe care nu o proiect5m ;i nu o executam pe
trotuare, exista atte doua motiva\n majore pentru amplasarea pistelor de biciclete in spa;iul
carosabil ;i nu pe trotuare:

1. Rolul infrastructurii dedicate pentru bicicli;ti este de a contribui la reducerea
emisiilor CO2 generate de transportul cu autoturismul. Daca infrastructura
velo nu va reduce din capacita;ile de circula;ie existente, schimbarea modului
de deplasare cu autoturismul va avea o evolu;ie mult mai redusi, conducatorii
auto neavand niciun motiv major pentru a renun;a la utilizarea autoturismelor
personale;
Siguran;a pietonitor, in special a copiilor ;i 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 ;inand
cont de faptul ca vitezele de deplasare pentru biciclete ;i/sau trotinete sunt
in jurul a 25k m/h in cazul celor cu motor electric, vitezi Ia care o coliziune
cu un copil poate fi fataH.

2.

DI

MASTER PLAN VELO BUCURE ST
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Modelul de intersec;ie protejata trebuie implementat in intersec;iile cu circula;ie dirijati
unde se intersecteazi cel pu;in doug piste pentru biciclete.

Principalele etemente care compun o intersec;ie protejati, conform Ghidului
OPTAR/MDRAP, sunt:

• Insula de protec;ie in interiorul intersecliei - este recomandat ca proiectarea curburii
insulelor acesteia sa fte realizati pentru o viteza de 15 km/h pentru a obliga
conducitorii autovehiculelor si reduci viteza la efectuarea virajului. Insula de
protec;ie poate fi dublata de un spa;iu suprainaljat pentru a permite virajul tuturor
tipurilor de autovehicule;

• Zona de oprire pentru autovehicule - Spa;ful trebuie sa aiba o lungime de minimum
5 metri, pentru a permite oprirea unui autoturism, Hra a afecta circulalia auto in
intersec;ie;

• Zona de acumulare pentru biciclete - similar autoturismelor, spa;iul necesar
bicicletelor care i9i schimba direclia trebuie si aiba o lungime de minimum 2 metri,
pentru a permite oprirea unei biciclete fari ca aceasta sa incomodeze bicicletele
care i;i pastreaza direc;ia. Este recomandat ca la;imea pistei pentru biciclete situate
Tntre insula de protec;ie ;i trotuar si aiba la;imea de minimum 2 metri, pentru a
permite separarea fluxurilor in func;ie de direc\ia de deplasare;

(

• Semafoare pentru biciclete - oprirea avansat5 a bicicli;tilor face necesara instalarea
unui semafor dedicat bicicletelor. in cazul unui volum mare de biciclete, trebuie
studiata posibilitatea stabilirii unui ciclu separat pentru bicictete, pe toate direc;tile,
pentru ca intersec;ia sa poata permite traversarea unui numir mai mare de biciclete
;i trotinete electrice. Este recomandata includerea semafoarelor de biciclete Tn
BTMS, astfel Incat bicicli;tii si aiba prioritate fa;a de fluxurile auto, far timpii de
semaforizare sa fie adaptabili in func;ie de varia;iile fluxurilor de trafic.

Acelea$ prevederi sunt vatabile g pentru intersec;NIe giratorie, cu excep;ie punctul d) de
mai sus, care nu se aplica.

MASTER PLAN V ELO BUCURE STI

;;’A ';iLk; IIiv A J
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6.3.7 Culoarea pistelor

in Romania fenomenul pistelor de biciclete este Inca incipient ;i inca nu au apirut probleme
legate de stabilirea culoarei unei piste velo.

Pentru a afla care culoare pentru pista velo este cea mai bura, au fost citite ;i analizate
diferite studii comparative ca:

•

•

•

Is Red the New Black?;

Paint it Red;

Effects on Motor Vehicle Behavior of Color and Width of Bicycle Facilities at Signalized
Intersections.

Rezultatele celor 3 studii arati ca pista necolorata a fost evaluata constant ca Hind cea mai
pu;in pozitivi, cu cele mai mici scoruri la vizibilitate, siguran$ perceputa atat pentru ;oferi
cat ;i pentru bicicli;ti ;i cat de atractiva parea pentru a circuta cu bicicleta. De asemenea,
s-a estimat ci pista necolorata ar fi cel mai des Incalcata de ;oferi, in ceea ce prive ite
conducerea sau oprirea in/pe pista de biciclete. Pistele verzi §i ro;ii au fost evaluate
constant mai pozitiv decat cea albastri, dar preferin;a pentru verde sau ro;u depinde de
familiaritatea respondenlilor cu pistele de biciclete colorate. Persoanele obi;nuite cu pistele
de biciclete colorate, care in Norvegia sunt ro;ii, au evaluat pista ro;ie mai pozitiv decat
cea verde, in Hmp ce opusul era valabil pentru cei care nu erau obi§nuili cu pistele de
biciclete colorate. Diferen;ele de evaluare Intre diferitele culori au fost similare sau mai
mari decat diferen;a dintre necolorate ;i colorate, ceea ce sugereaza ca nu doar faptul ci o
pista este colorata conteaza, ci ;i ce culoare are.

De men;ionat faptul ca studiile au scos la iveala cateva reguli importante:

(

Pista trebuie separati de fluxurile pietonale ;i motorizate
Aceasta ar trebui sa fie regula pentru a ajunge ulterior in punctul de a stabili culoarea pistei .

pi sta trebuie colorati in intersectii

Pista trebuie sa ofere siguran$ in special in punctele cele mai complexe precum
intersecjfile.

Graficele urmatoare sunt preluate ;i prelucrate din cele 3 studii menlionate anterior.

Bike boxes - sau Advanced Stop Lines (ASLs), sunt marcaje pe carosabil situate Tnaintea liniei
de oprire pentru vehiculele motorizate la intersecliile semaforizate. Acestea sunt destinate
In principal bicicli;tilor ;i au urmatoarele funcjif §i beneficii:

Sporirea siguran;ei - acestea permi;and bicicli;tilor si se pozi;ioneze in fa;a
vehiculelor motorizate la semafoare, ceea ce reduce riscul de coliziuni la pornirea
din intersec;ii;

imbuniti;irea vizibiliti;ii - Bicicli;tit devenind mai vizibili pentru §oferi, mai ales
pentru cef carpjntqn;ioneza sa vireze la dreapta (9ofer);
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•

•

Facilitarea manevrabiliti Vii - oferi spa;iu dedicat bicicli;tilor pentru a se pregati de
manevre, cum ar fi virajul la stanga;

Reducerea conflictelor - reduce conflictul cu traficul motorizat, in special in
intersec;file aglomerate creand separare in fluxuri .

Proncentul intririi traficului motorizat pe infrastructura velo
45

40

35

30

25

20

15

10

5

0

40.3

(
Bi ke tx)x Ptsta cu latime de 1 - 1.5 metr Pista cu latime de 1.5 , 2.5 metri

•Necolorata •Colorata

Figuri 6-40 Procentul pitrunderii traficului auto pe infrastructura velo

Aia cum se poate observa din graficul anterior, pistele colorate prezinti procente mutt mai
reduse de pitrundere a traficului pe infrastructura veto. Studiul ofera cateva recomand5ri :

•

•

Pistele trebuiesc amenajate (colorate) in intersec;ii pentru a nu exista intreruperi in
re;ea;

Se recomanda ca pista veto unidireclionali si fte mai Ingusta, pana in 1,5 metri , far
pentru cele bidirec;ionale separarea prin diferen;a de TIIal;ime fa;a de fluxul auto
pentru a nu permite traficului auto patrunderea pe infrastructuri.

(

Studiile comprative dintre culorile pistelor de biciclete au fost realizate printr-un chestionar
cu popula;ia (participand 560 de persoane din 4 ora;e mari din Norvegia). Tntrebarea cu
privire la siguran;a pe care o ofera culoarea pistei fiind punctati de la 1 la 7.

Deft ro;ul este culoarea aleasi pentru pistele de biciclete in Norvegia, rezultatele studiului
nu permit concluzionarea ca ro;ul, verdele sau albastrul ar fi cea mai bura culoare generala
pentru o pista de biciclete.

Diferen;ele intre culori au variat in func;ie de diverse aspecte ;i, in unele cazuri, in func;ie
de familiaritatea respondenlilor cu pistele de biciclete colorate. Totu;i, tendin;a generala

fost ci pista necolorati a fost evatuata cet mai negativ, pista albastra a fost evaluati pu;in
mai pozitiv, far pistele verzi ;i ro§ii au fost, in general, evaluate cel mai pozitiv. Diferen;ele
dintre pistete verzi/§iJn$$ fie nu au fost semnificative, He au depins de experien;a cu pistele
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colorate. Concluziile indici totu;i ca pistele verzi ;i ro§ii sunt preferate faji de cele albastre
;i necolorate.

De§i ro;ul este asociat cu pericolul, nu s-au gasit diferen;e semnificative intre pistele verzi
;i ro§ii in ceea ce prive;te descurajarea ;oferilor. Diferenlele semnificative au fost observate
intre pista albastri 9i pistele verzi ;i ro;ii, ceea ce sugereaza ca evaluarile diferite nu se
datoreaza unui element de avertizare inherent at culorii ro;ii, ci unui aIt factor comun intre
pistele verzi ;i ro;ii care le deosebe;te de cea albastra.

Una dintre justificarile pentru alegerea culorii pistelor de biciclete in SUA este ci nu este
permisi utiUzarea albastrului, deoarece albastrul este culoarea principala a simbolului
interna;tonal pentru parcarea accesibila. Responden;ii din Norvegia ar putea ff influen;ag
de asocierea Tntre asfaltul albastru ;i parcarea, evaluand astfel pista albastra ca fiind mai
pu;in descurajanta pentru ;oferi decat pistete verzi sau ro;ii, deoarece aceste culori nu sunt
asociate in mod obi;nutt cu alte moduri de transport.

7

6

5

4

3

2

1

0

(

Punctajul medicI al vizibilitatii Traficul motorizat despre pista Traficul velo despre piRa

•Necolorata •Albastru •Verde •Rosu

Figuri 6-41 Punctajul pistelor la capitolul siguran$ in func;ie de culoarea lor

Pentru masterplanul veto al municipiului Bucure;ti recomandam urmatoarele:

•

•

•

•

Culoarea este la libera alegere, momentan sunt necesare piste de biciclete conforme
care pot fi utilizate §i care pot oferi siguran P. Culoarea aleasa nu trebuie sa
impacteze negativ estetica ora;ului.

Pentru a preveni orice confuzie, este necesar ca toate pistele de biciclete din toate
sectoarele (aria municipiului Bucure;ti) sa fie colorate uniform avand o continuitate,
culoarea fiind acea$i in intreg UAT Bucure;ti;

Culoarea trebuie sa fie ro;ie in intersec;ii conform STAS;

(

Culoarea pistei aduce costuri mai ridicate (atat in faza de execu;ie cat ;i pentru
mentenan;a) - Berlin Hind un ora§ in care pistete sunt separate fizic de traficul rutier,

in situa;file in care aceasta „bariera” nu este prezenta.pistete fiind coB)
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7 Planul de acjiune

7.1 Proiecte de remediere a pistelor existente

in urma auditului reatizat in cadrul Raportului 1, se propune un protect de remediere a
tuturor neconformita;ilor pistelor existente ;i aducerea acestora la un punctaj opttm.

Tabel 7-1 Remedieri pentru pistele exfstente

Nr.
Ord.

Pista Acliune de remediere necesari

Necesiti o revopsire a intersecTiilor/trecerilor ii reTnoirea marcajelor. Pista
prezint5 o Tntrerupere brusc5 (in dreptul Muzeului Na;ional) la o trecere. Este
necesar5 amenajarea acesteia prin diferenli de nivel pentru a evita conflictele
cu pietonii sau continuitatea traseului pentru a evita oscilarea de 1.05. Pista
necesiti o reabilitare in vederea fixirii bordurilor dislocate ii a Tnlocuirii
stalpilor rupli $i/sau lipsi. Este necesari amplasarea pe traseu a dotirilor
aferente (rastele/parciri de biciclete).
Pista cu unul dintre cele mai bune amplasamente, se recomand5 ca aceasta
sa continue pe Tntreg Splaiul IndependenTei $i Splaiul Unirii, conenctand
importante puncte de agrement precum Lacul Morii, Parcul Tineretului $i
Parcul Natural Vic5re;ti. Necesit5 o separare fizici fali de fluxurile auto $i o
reamenajare/modernizare a intersec;iilor, in special cea de la Orhideea
Towers (ex: Tnlocuirea stalpilor rupTi) Amplasarea de rastele Tn zonele de
interes (ex: sta Via de metrou lzvor, stalia de metrou Unirii).
Separarea pistei fa15 de fluxurile de pietoni prin amplasarea ei la marginea
p5rTii carosabil lang5 trotuar, delimitarea de acesta se recomandp si fie f5cut5
prin diferenji de nivel ;i delimitarea fizic5 (bordur5/stalpi$ori) faji de fluxurile
auto; Amenajarea intersecTiilor pentru cre;terea siguranlei si confortului;
Crearea celui de al doilea sens de mers, pista existenta fiind unidirecjiona15;
Amplasarea marcajelor privind sensul de mers; Amplasarea elementelor de
logistici urbana pe traseu; Cre$terea nivelului de coeziune prin conectarea cu
rejeaua de piste existente $i propuse;
Se recomand5 remedierea pistei prin eliminarea ei de pe trotuar $i
amplasarea la marginea pirTii carosabil $i delimitarea ei faji de fluxurile auto
printr-un spa;iu de siguranTi (se recomandi un spaTiu minim de 50 cm).
Amenajarea intersecTiilor de pe traseu pentru a facilita traversarea $i
deplasarea prin intersec+ie. Deplasarea cu bicicleta Tn situa;ia existenta este
Tngreunat5 de obstacole prezente pe traseu, de la cele temporare (vehicule
parcate) pani la cele permanente (stalpi, co 9uri de gunoi), acest aspect fiind
eliminat prin amplasarea pistei Tn afara trotuarului $i delimitarea fizic5 faji de
fluxurile auto printr-un spa;iu de siguran fi de minim 50 cm. Cre$terea
nivelului de confort al bicicli$tilor prin asigurarea unei suprafeTe de rulare
corespunzitoare.
Eliminarea pistei de pe trotuar, amplasarea ei la marginea acestuia prin
diferen+iere de nivel faji de accesta ii delimitarea fizici faji de fluxurile auto
cu un spa+iu de siguranli (se recomandi utilizarea unei delimitiri fizice
precum borduri sau stalpi$ori); Crearea unei piste care si atingi sau si
depi$easci lilimea medie de 1 m $i si nu scada sub aceast5 valoare;

8rKnajarea intersec+iilor pentru a facilita deplasarea bicicli$tilor $i cre$terea

1.

1 Calea Victorie

2 Splaiul
IndependenTei

3 luliu Maniu

Drumul Sirii

a

J
/

Ghencea

\
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Nr.
Ord.

Pista Ac+iune de remediere necesari

nivelului de siguran Ti; Asigurarea unui nivel conform de iluminat pe Tntreaga
lungime a pistei; Cre$terea nivelului de confort prin asigurarea unei suprafeTe
de rulare corespunz5toare care si nu prezinte risc de biltire; Amplasarea
elementelor de logistici urbana pe traseu (parciri/rastele).
Este necesari trasarea $i marcarea sensurilor de depiasare precum ;i
reamenajarea intersecjiilor prin TIIal;are $i marcare conformi. Pista prezinti
un poten Vial ridicat Tn sus;inerea numirului de bicicli$ti din zoni. Traseul
momentan este relativ scurt, aproape 700 de metri $i se recomand5
continuarea acestuia pe Bd. Ghencea cu acela$i mod de construclie. Totodati

se recomand5 amenajarea intersecjiilor $i eliminarea posibiliti+ii de parcare
in apropierea acestora facilitand astfel traversare $i accesul la pist5, in situa Tia
existenti vehiculele parcate Tn dreptul pistei blocheazi accesul. Este necesar5
si amplasarea de rastele pe traseu ’in conformitate cu lungimea pistei $i a
zonelor de interes tranzitate.

Pista poate face parte dintr-o re;ea velo secundari. Trotuarele de lalime mare
permit reconfigurarea/ modernizarea pistei prin diferenTiere de nivel faIa de
fluxurile pietonale. Rastelele de bicicleti de pe traseu prezint5 capacitate
depi$ita ii se recomandi suptimentarea acestora.Se recomandi utilizarea
unei li;imi de minim 1 m peTntreaga lungime.
Potenjialul ridicat al pistei datorat amplasamentului $i a zonelor de interes
deservite. Se recomandi reamenajare/modernizare Tn Tntregime a pistei cu
diferenli de nivel Tntre fluxurile pietonale $i velo, acest lucru fiind posibil
datorit5 trotuarelor cu dimensiuni generoase. Trecerile ii travers5rile necesiti
o modernizare (Tnil+are $i marcare) pentru a spori siguranTa bicicli$tilor. in
procesul de reamenajare a pistei se recomandi conexiunea ei prin ad5ugarea
segmentelor lipsi din situa+ia existenti.
in situa;ia existent5 pista este amplasati pe spajiul pietonat astfel creand
conflicte Tntre bicicli$ti $i pietoni, are o dimensiune sub limitele recomandate,
iar nivelul de siguranTi este sc5zut. Pentru remedierea disfunclionalitililor se
recomand3: Eliminarea pistei din spajiul pietonal $i amplasarea acesteia la

marginea pirjii carosabil. Se recomandi ca delimitarea pistei faji de fluxurile
auto si fie realizat5 prin borduri sau stalpi$ori, astfel Tncat autovehiculele si
nu poate intra pe pista pentru biciclete; Se recoamndi realizarea de piste
unidirecTionale de-o parte $i de alta a carosabilului, pe direc;iile de deplasare
(cre$tere a permeabilit5;ii); Se recomandi utilizarea unei liTimi a pistei de
minim Im, la care se adaug5 spaliul de siguranTi; Pentru suprafaja de rulare
se recomandi a avea Tn vedere diminuarea sau eliminarea riscului de
acumulare a apelor $i realizarea ei dintr-un material cu grad mare de
aderenf5; Amenajarea intersec;iilor $i traversirilor pentru cre$terea nivelului
de siguran;a $i confort $i totodati 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 diferenli de
nivel $i de fluxurile auto printr-un spa;iu de siguranT3 (se recomand5 minim

50 cm); Utilizarea unei 15+imi asem5nitoare cu lalimea utilizati Tn prezent,
tai exact crearea unei piste de biciclete cu lijimea de minim 1 m; Amenajarea

intersec;iilor de pe traseu pentru cre$terea nivelului de siguranji at

6 Prelungirea
Ghencea

7 Raul Doamnei

8
Drumul

Taberei

(

9 Bra$ov

1 Mai

LI(
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Nr.
Ord. Pista Ac Dune de remediere necesari

bicicli$tilor; Utilizarea unei suprafele de rulare conforme care si creasci
nivelul de confort al pistei ii si elimine riscul de acumulare a apei; Amplasarea
de rastele pe traseu; Integrarea pistei la cele din Tmprejurimi.
Amenajarea pistei la marginea p5rTii carosabil, langi trotuar, delimitarea fizici
faTa de fluxurile auto (bordur5/stalpi$ori) care si nu permit5 accesul
autoturismelor pe pista de biciclete; Pistele si fie amenajate Tn piste
unidirecjionale pe sensul de deplasare al benzii; Realizarea unei suprafe je de
rulare conform5 care si creasc5 nivelul de confort al pistei $i si elimine riscul
de acumulare a apei; Utilizarea unei suprafeTe de rulare cu nivel crescut de
aderenT5 (fali de pavelele utilizate Tn prezent); Amenajarea intersec+iilor
pentru a oferi un nivel crescut de siguran fi; Utilizarea unei 15Timi constante
de minim 1 m (fir5 a lua Tn calcul li;imea spaTiului de siguranji).
Se recomand5 modernizarea trecerilor din intersec+ie precum $i continuarea

pistei de pe Str. Buze$ti in vederea conectirii cu pistele din Piaja Victoriei.
Pentru segmentele de pisti amplasat5 pe trotuar pe Strada Berzei se
recomandi amenajarea lor conform5 alituri de continuarea traseului pan5 la
Splaiul IndependenTei (pe Strada $tirbei Vod5). Pentru trecerile pistei prin
intersec Vii se recomandi reTnoirea marcajelor ii evidenTierea traversirii prin
vopsirea acestora. Totodat5 pentru cre$terea nivelului de confort fi siguranji
se recomand5 Tnlocuirea sau verificarea (pozi+iei) gr5tarelor de scurgere
pentru a reduce riscul de accidentare (ciderea roTii de la bicicleti prin gritar).
Desfiinjarea pistei de pe trotuar $i amenajare ei la marginea acestuia prin
reducerea spaTiului carosabil $i delimitarea de fluxurile auto prin bordur5 (se
recomand5 utilizarea unei delimitiri/spaTiu de siguran;a de minim 50 cm);
Utilizarea unei lijimi de minim 1 m (f5ri spa;iul de siguran A); Amenajarea
intersecliilor pentru a cre ite nivelul de siguranT5 in traversarea ei; Utilizarea
marcajelor pentru intersecjii $i eviden+ierea lor prin utilizarea de suprafele
vopsite; Realizarea unei suprafe fe de rulare care si ofere confort $i si
diminueze/elimine riscult de biltire; Amplasarea de rastele pentru biciclete
pe traseu.

Pista prezint5 probleme Tn ceea ce prive fte diferen;ele de nivel Tn intersecIii,
a drumului denivelat, intersecliilor f5r5 vizibilitate, a trecerilor rare $i a
conflictului cu pietonii (pista fiind situat5 pe trotuar), prin urmare se
recomandi: Amplasarea pistei la margine pirtii carosabil, langi trotuar
(spaTiu carosabil fiind suficient de larg, in medie 4 benzi pe sens); Delimitarea
ei prin borduri fali de fluxurile auto (se recomandi delimitare printr-un
spaliu de siguranji de minim 50 cm); Utilizarea unei 15Timi minime de 1 m
pentru pista de biciclete (firi spa+iul de siguran Ti); Realizarea unei suprafeTe
cu aderenT5 crescuti $i realizati astfel Tncat si nu permiti acumularea apei;
Amenajare intersecjiilor astfel Tncat si ofere conduc5torilor auto o vizibilitate
crescuta la traversarea pistei pentru accesul/ie 9ire de pe partea carosabil;
Utilizarea marcajelor cu un nivel ridicat de vizibilitate pentru traversiri $i
intersec+ii; Continuarea pistei $i conectarea ei cu pistele existente pe Bd.
Mare$al Constantin Prezan ii pe $oseaua Pavel D. Kiseleff; Amplasarea pe
traseu a rastelelor pentru biciclete.

Se recomand5 ca pista si fie amenajat5 Tn conformitate reducand spaTiul
carosabil $i/sau spa;iul de aliniament. Amplasamentul pe trotuar pune atat
bicicli$ti cat $i pietoni in conflict $i in disconfort, crescand riscul de accidente.

11
Kog51niceanu

- Elisabeta

12
Berzei -

Buze$ti

13 Kiseleff

14 Bucure$ti -
Ploie$ti
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ON=. Pista Acliune de remediere necesari

Se remarc5 poten;ialul ridicat al pistei datorita conexiunilor cu alte piste $i al
amplasamentului Tn vecin5tatea parcului Her5striu.
Se recomandi modernizarea intersec}iilor prin revopsirea pistei, desfiinTarea
segmentutui ce intra pe trotuar ii continuarea traseului Tn cale proprie precum
$i ampiasarea de rastele Tn conformitate cu lungimea $i zonele de interes
acoperite de pisti.
Se recomand5 ca pista si fie modernizati prin: reconfigurarea ei in zonele
sta;iilor de transport public, schimbarea acestei oscila+ii cu marcaj de ghidare
evitand conflictele cu pietonii, modernizarea Tmbricimin Vii asfaltice din cauza
stirii de degradare, amplasarea de elemente de logistici urbana in zonele de
interes

La momentul redactirii documentului de fa;i, este Tn execu;ie traseul 4
(segmentul 4.3). Se recomandi si se !ini cont de infrastructura existent5 Tn
proiectul curent. Totodati se recomand5 amplasarea de marcaje pe pista
existent5, acestea lipsind complet, eliminarea elementelor ce pot
obstrucjiona deplasarea (terase, mese, ca$uri de gunoi).
Se recomand5 reconfigurarea pistei, transformarea acesteia din pist5
bidirec;ionali Tn unidirec+ionali pe ambele pirli ale drumului, sau
reconfigurarea parc5rilor din perpendiculare Tn spic (sau chiar paralele)
pentru a castiga spaTiu fi a aduce pista $i trotuarul Tn limitele minime.
De$i pista ofer5 un nivel de siguranT5 $i confort crescut, deserve ite doui sciri
de bloc $i nu are conexiune cu alte piste de biciclete.

Pentru aceasta se recomandi extinderea $i conectarea ei cu rejeaua de piste
pentru bicicli;ti (conectarea cu pista “Baba Novac – Constantin Brancu$i" fiind
posibi15 prin strada Lucre+iu Pitr5$canu), aplicarea de marcaje noi $i cu nivel
crescut de vizibilitate ii amenajarea traversirilor ii intersecjiilor.
in ceea ce prive9te aceast5 pisti, amplasarea ei pe trotuar conduce Ia multiple

conflicte Tntre pietoni $i bicicli$ti, Tngreunand deplasarea pentru ambele
categorii. Spaliul pietonal ramas Tn urma marcirii pistei de biciclete pe trotuar
este utilizat de multe ori drept parcare sau spa;iu pentru amplasat mesele
teraselor, iar pe alocuri acesta este obstrucTionat de copaci sau stalpi, pietonii
fiind nevoi Ti si foloseasc5 pista de biciclete. Pentru remediere se recomanda:
Amplasarea pistei pe partea carosabil, la margine trotuarutui, delimitat5 de
fluxurile auto printr-un spaTiu de siguran fi de minim 50 cm (se recomandi
utilizarea unei delimit5ri fizice precum borduri sau stalpi$ori pentru a nu
permite accesul auto pe pist5). Acest lucru este posibil prin diminuarea
spa;iului destinat autoturismelor sau prin eliminarea/mutarea parc5rilor de
pe prima banda; Utilizarea unei liTimi minime de 1 m pe Tntreaga lungime a
pistei; Realizarea suprafeTei de rulare dintr-un material cu aderenli crescuti;
Realizarea suprafe Tei astfel Tncat si fie redus sau eliminat riscul de acumulare
a apelor; Amenajarea intersec;iilor ii traversirilor pentru a cre$te nivelul de
siguranTi al utilizatorilor pistei. Totodat5 pentru realizarea traversirilor se
recomand5 a fi utilizate marcaje cu grad ridicat de vizibilitate; Interzicerea
parc5rilor pentru zonele dinaintea intersec+iilor prin amenajarea lor, astfel
Tncat vizibilitatea si fie crescuti.
Ca in cazul pistei de pe „Baba Novac $i Constantin Brancu$i", se recomandi
reconfigurarea pistei, transformarea acesteia din pist5 bidirecjiona15 Tn
unidirecliona15 pe ambele pir;i ale drumului.
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Nr.
Ord.

Pista Ac+iune de remediere necesari

Pentru remedierea disfunc;ionalitiTilor pistei se recomand3: Amplasarea
pistei Tn afara trotuarului, la margine pirjii carosabil $i delimitarea ei printr-u
spajiu de siguranti de minim 50 cm faji de fluxul de autovehicule. Acest lucru
poate fi realizat prin reorganizare parc5rilor $i/sau diminuarea 151imii benzilor
de circula+ie; Delimitarea intre pista de biciclete $i fluxurile auto si fie
realizat5 fie prin stalpi9ori, fie prin bordur5 altfel incat accesul autovehiculelor
sa nu fie posibil pe pista de biciclete; Se recomand5 realizarea de piste
unidirec;ionale de-o parte $i de alta a parjii carosabil; Pentru suprafa Ta de
rulare se recomandi utilizarea unui material cu nivel crescut de aderen Vi $i
realizarea suprafe+ei astfel Tncat acumularea de ape si nu fie posibili;
Amenajarea intersec;iilor ii travers5rilor utilizand marcaje cu nivel ridicat de
vizibilitate $i evitarea unchiului de incidenji de 0 grade; Amplasarea de rastele
pentru biciclete raportat la lungimea $i punctele de interes deservite de pisti;
Conectare pistei cu cele din vecin5tatea ei.
Se recomand5 amenajarea intersecIiilor (marcare, trasare) precum $i 15rgirea
pistei pentru a Tndeplini pe Tntreg traseul minimul de 1 metru. Totodat5 se
recomandi ;i amenajarea intersecliilor care in situajia existenti nu au
amenajati o traversare pentru bicicli$ti $i re'inoirea marcajelor pe Tntreg
traseul pistei.
Se recomandi relocarea sectoarelor de pisti ce utilizeaz5 spa+iul pietonal fi
continuarea traseului Tn banda proprie. Se recomandi amplasarea unui punct
de bike-sharing in zona terminalului park and ride. Nu in ultimul rand se
recomandi integrarea pistei Tn rejeaua de piste a municipiului prin crearea de
conexlunl.

De$i pista este protejat5 de fluxurile auto, aceasta ocup5 Tn Tntregime spajiul
pietonal, provocand conflicte dese cu pietonii. Pentru remedierea
disfunclionalit5+ilor se recomandi eliminarea pistei de pe spa+iul pisetonal ii:
Realizarea de piste unidirec+ionale Tn banda proprie, de-o parte $i de alta a
p5rlii carosabile, delimitate de fluxurile de pietoni (prin diferenTi de nivel) ii
de fluxurile auto (prin delimitare fizici utilizand borduri); Utilizarea unei lijimi
minime de 1 metru pentru pist5; Realizarea ;i amenajarea de traversiri pentru
o conectivitate crescuti; Amenajarea intersecjiilor cu marcaje cu grad ridicat
de vizibilitate pentru a oferi siguranT5 bicicli$tilor la deplasare prin interseclie;
Asigurarea unui nivel optim de iluminat; Realizarea suprafejelor de rulare cu
materiale cu grad ridicat de aderen;a $i realizarea lor astfel Tncat si fie
diminuat/eliminat riscul de b51tire; Amplasarea de rastele pentru biciclete, in
special in zonele parcurilor.
Se recomanda realizarea ultimei conexiuni pentru Tnchiderea inelului ;i
semaforizarea trecerilor importante pentru bicicli$ti.
Pista este una unidirec;ionali pe strada cu dublu sens, pozi;ionat5 pe trotuar,
pe traseul ei sunt prezente multiple obstacole sau conflicte, fie cu pietonii, fie
cu vehiculele parcate. Pentru remedierea disfunc;ionaliti+ilor se recomandi:
Realizarea de piste unidirec+ionale Tn cale proprie, la marginea pirTii carosabil
prin diminuarea lajimii benzilor de circulaTie; Delimitarea pistei pentru
biciclete utilizand borduri sau stalpi$ori pentru a nu permite accesul

autovehiculelor pe pisti; Realizarea de traversiri pentru o conexiune
crescuti; Amenajarea intersecjiilor cu marcaje cu grad ridicat de vizibilitate;
Realizarea suprafeTei de rulare cu materiale cu grad ridicat de aderenT5 $i

Stefan cel
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23

24
Liviu

Rebreanu

25 Pantelimon

26 Petricani

27

/
/

L

Pia Ta Charles
de Gaulle

Theodor

Pallady

Fa
\

U

bPIP CONSULTING I 0729080014 1 0729 aBD CX>4 1 pm{@!$xwuvtIU to I str ChICWU UdrK WII nr 20. et 31 nct 3. Bauebt' 217

z Z V



Nr.
Ord.

Pista Ac+iune de remediere necesari

realizarea ei astfel Tncat si fie diminuati/eliminat5 posibilitatea de b51tire;
Asigurarea unui nivel optim de iluminat; Amplasarea de rastele pe traseu;
Conectare pistei cu cele din Tmprejurimi (Bd. Camil Ressu $i Bd. Nicolae
Grigorescu).
Se recomand5 reconfigurarea pistei prin eliminarea segmentelor amplasate
pe spa+iul pietonal $i organizarea acestora Tn banda proprie (de preferat Tn
afara trotuarului, acest lucru poate fi realizat prin reorganizarea parcirilor
$i/sau mic$orarea liTimii benzilor de circula;ie.
Se recomandi continuarea traseului pe Tntreaga lungime a digului Tn banda
proprie pentru a evita conftictele cu pietoni.
Se recomand5 continuarea pistei pe Tntreaga lungime a butevardul p5strand

pista Tn cale proprie $i amenajarea conformi a intersec;iilor. Se recomandi
reaplicarea marcajelor, acestea Hind $terse, dar $i amplasarea de rastele
pentru biciclete.

Pista prezinti o Tntrerupere mare Tntre cele dou5 capete (nordic $i sudic),
’intreruperea se ’intinde pe o distan fi de aproape 1 km, iar amplasamentul
pistei este diferit, cea nordic5 se af15 pe partea stangi iar cea sudici pe partea
dreapti. Totodata pe spaTiul destinat pistelor se reg5sesc doi stalpi ce
obstruc+ioneaz5 deplasarea bicicli$tilor. Se recomad5 realizarea conexiunii
intre cele doui capete ale strizii ;i evitarea utilizirii spa;iului pietonal pentru
realizarea acestei conexiuni. in cadrul realiz5rii conexiunii se recomand5 $i
amplasarea de rastele pentru biciclete.

Pentru remedierea disfuncjionaliti;ilor acestei piste se recomand3:
Eliminarea ei de pe spajiul pietonal ii mutarea la magrinea p5rfii carobail.
Acest lucru este posibil, luand Tn considerare ca cea mai mare parte din
Bulevard are un profil de 3 benzi de circulaTie pe sens sau 2 benzi fi un spaTiu
alocat parcirilor; Delimitarea pistei prin bordura/stalpi$ori faTi de fluxul auto;
Amenajarea intersec;iilor ii traversirilor, in special cu marcaje cu grad ridicat
de vizibilitate (vopsite) $i evitarea unchiului de inciden;a de 0 grade;
Realizarea suprafelei de rulare cu materiale cu grad ridicat de aderen Vi ;i in
a$a feI Tncat si fie evitat5/eliminat5 acumularea de ape; Amplasarea de
rastele pentru biciclete de-a lungul traseului, in special pentru zone cu acces
la puncte de interes; Reatizarea de noi traversiri/treceri de pietoni.
De$i pista se prezinti Tntr-o stare foarte bun5, subcriteriul „Siguranji”
prezint5 un punctaj extrem de redus. Se recomandi construcjia unei piste
separate de fluxurile pietonale prin diferenT5 de nivel, trotuarele de
dimensiuni mari permiland acest lucru.
Se recomandi ca pista si fie continuati pe Tntreaga lungime a bulevardului,
precum $i marcarea sensurilor de deplasare, conectarea fizici prin marcaje a
pistelor din vecinitate (Camil Ressu $i posibil Theodor Pallady) cu aceasta $i
amplasarea de rastele Tn zonele de interes.
in situaTia existenti, de$i situati pe spa+iul pietonal, aceasti pist5 pentru
biciclete nu poate fi utilizati din cauza autovehiculelor parcate de-a lungut ei.

Pentru remedierea disfuncjionalitililor, se recomand5: Amplasarea pistei pe
partea carosabil, la marginea trotuarului $i delimitarea de fluxurile auto prin
bordur5 sau stalpi$ori, astfel eliminand posibilitatea de parcare pe pisa.
Bulevardul Tudor Vladimirescu are un profil de 3 benzi pe sens, astfel acest
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Nr.
Ord.

Pista Ac gune de remediere necesari

lucru permite realizarea pistei de biciclete prin diminuarea spa;iului carosabil;
Amenajarea intersec{iilor fi travers5rilor, in special cu marcaje cu grad ridicat
de vizibilitate (vopsite) $i evitarea unchiului de incidenTi de 0 grade;
Realizarea suprafe+ei de rulare cu materiale cu grad ridicat de aderenla $i in
aia feI Tncat sa fie evitati/eliminati acumularea de ape; Alnplasarea de
rastele pentru biciclete de-a lungul traseului; Realizarea de noi
traversiri/treceri de pietoni.
in situa+ia existenti pista este situati pe trotuar, ocupand o parte a acestuia,
in timp ce cealalt5 parte este ocupati de ma$ini parcate. Astfel se produce
inevitabilul conflict Tntre pietoni $i bicicli$ti, deplasirile acestora fiind
incomodate. Pentru remedierea disfunclionalit51ilor se recomandi ca pista sa
fie eliminati de pe spaTiul pietonal $i mutati pe partea carosabil, delimitat5
fizic de fluxurile auto (in special in zonele unde profil str5zii permite acest
lucru, fie prin Tngustarea benzilor de circulaTie, fie prin
eliminarea/reorganizarea parcirilor de pe prima banda). Se recomandi $i
amenajarea intersecIiilor $i traversirilor pentru a crea un grad ridicat de
siguran Ti $i atractivitate. Se recomand5 Tn special utilizarea materialelor cu
grad ridicat de vizibilitate pentru amenajarea intersecIiilor.
La momentul redactirii prezentului documentului, pe acesta strad3 era in curs
de aprobare studiul de fezabilitate pentru o alta pist5 de biciclete, care a
primit un punctaj mult mai mare. Astfel, se recomanda desfiin+area pistei
existente $i implementarea pistei propuse prin studiul de fezabilitate.

37 Viilor

38 Libert5 Iii
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7.2 Re;eaua majora de infrastructuri velo

A
\

Legenda
r n Umita Municipiul Bucuresti

Segment propus

Segment existent
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Figuri 7-1 - Re;eaua principala pr9 Bi alaturi de nodurile intermodale deservite
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7.2.1 Ml_1 - Floreasca - Pipera - Zoo

Legenda
f _a Limita Municlpiul Bucuresti

' Limita Sectoare Bucuresti

Segment propus

Segment exIstent

Ea Aria de deservire a pistei

(

(

Figuri 7-2 - Pista principali propusi Ml_1 - Floreasca - Pipera - Zoo

“Floreasca - Pipera - ZOO Baneasa” este un traseu principal de piste de biciclete care va
face legatura intre nordul municipiului §i zona centrala, deservind in acela;i Hmp Platforma
Pipera, cet
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Are o lungime estimativa de 16,23 km ;i conecteaza traseele existente de piste de biciclete
de pe ;os. Pipera ;i Fabrica de Glucozi/Petricani ;i deserve;te sectoarele 1 }i 2 din
Bucuresti .

Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Tudor Arghezi, Jean Louis Calderon, str.
Polona, Calea Floreasca, §os. Pipera, Bd. Dimitrie Pompeiu, Str. Gara Herastriu, Nicolae
Caramfil, Str. Grigore Gafencu, Str. Elena vacarescu, Sos. Bucure;ti-Plcie§ti, Bd. Dr. Liviu
Librescu, Aleea Privighetorilor.

Descrierea traseului: Se propune amplasarea unei piste bidireclionale pe strazile Tudor
Arghezi - Jean Louis Calderon - str. Poloni, strizi cu circula;ie auto in sens unic, delimitate
;i protejate de circula;ia auto prin etemente de diferen;iere fizica. Amplasarea pistei de
biciclete se va realiza prin reducerea spaliilor de parcare existente pe carosabil, fan a
interveni asupra li;imfi amprizei strazii. Pe Calea Floreasca, segmentul dintre §os. §tefan
cel Mare ii Str. Mihail Glinka, segment pe care exista Tn prezent o banda ciclabila in sens
unic, se propune reconfigurarea profilului stradal fte prin reducerea dimensiunilor benzilor
auto, fie prin reducerea unei benzi auto in sensul de circula;ie spre nord, fie prin eliminarea
locuritor de parcare de pe carosabil ;i transformarea benzii ciclabile din sens unic in pista
bidirec;ionata cu zoni de protec;ie. Se propune apoi pe segmentul intre intersec;tile cu
strazile Mircea Eliade ii 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 interseclia Str. Fabrica de Glucoza 9i ;os. Pipera se propune reducerea
suprafe;elor carosabile de pe ambele sensuri de circula;ie auto prin dispunerea unor piste
unidirec;ionale, interven;ie posibili doar dupi reducerea valorilor de ftuxuri auto pe acest
segment de strada. Pe §os. Pipera Tntre sta;ia metrou Aurel Vlaicu ;i Str. Gara Herastru se
propune continuarea profilutui existent pe §os. Pipera de la Nicolae Caramfil spre sta;ia de
metrou Aurel Vlaicu. Pe Dimitrie Pompeiu ;i Gara Heristrau se propune amplasarea de piste
de biciclete in cadrul proiectului complementar de reconfigurare integrali a tramei stradale.
Pe str. Nicolae Caramfil se poate propune fie o pisa de bicicleta bidireclionala realizata
prin eUminarea unui rand de parcari de pe o parte a strazii sau eliminarea unei benzi de
circula;ie auto sau prin reducerea la;imii benzilor auto, fie piste unidirec;ionale amplasate
pe ambele pirli ale strazii. Pe str. Grigore Gafencu se propune o pisti bidirec;ionala, prin
eliminarea spaliilor de parcare de pe carosabil §i implementarea circula;iet auto in sens unic
pe segmentul dintre §os. Nordului - Aron Cotrus. Pentru traversarea liniei CF pe str. Elena
vacirescu se propune realizarea unui pasaj subteran destinat doar deplasarilor nemotorizate
(veto ;i pietonal). Pe str. Elena vicarescu se pot amenaja piste de biciclete in circula;ie
bidirec;ionala sau unidirec;ionale, fie prin eliminarea parcarilor de pe carosabil, fie prin
reducerea unei benzi de circula;ie pe sensul dinspre ios. Bucure;ti-Ploie;ti spre Bd.
Ficusului. Pe §os. Bucure§ti-Ploie9ti, segmentul dintre Str. Elena vacarescu 9i Bd. Aerogarii
se propune o pista bidirec;ionali pe partea dreapti a strazii (sensul de deplasare spre nord),
urmand ca de la intrsec;ia cu Bd. Aerogirii spre Zoo Bineasa sa fie dispuse piste
unidirec;ionale Tn sit propriu sau prin reducerea numarului de benzi auto pe bretelele
laterale ale pasajetor rutiere denivelate. Pe strada Dr. Liviu Librescu, se propune realizarea

biciclete prin reducerea numarului de benzi auto, indiferent de modul de
I acestora la nivelul tramei stradale. Pe Aleea Privighetorilor se poate realiza o
;ion@erin reducerea unei benzi de circula;ie pe sensul de circula;ie auto in
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care in prezent sunt doui benzi auto, fie prin realizarea unei piste in sit propriu, in afara
tramei stradale.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 1 pot fi deservili aproximativ 129.306
locuitori ai municipiului ;i circa 220.677 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Gridina zoologica Bucure§ti;
Ambasada Statetor Unite ale Americii; Baneasa Shopping City; Aeroportul Interna;ional
Bucure$ti-Bineasa „Aurel Vlaicu”; Parcul Baneasa; Promenada MaIl; Muzeul Avia;iei, Teatrul
Apropo; Muzeul MINA; Parcul Automatica; Gridini;a „Jean Monnet”; Stadionul Dinamo;
§coala de balet Jaquelin; Ambasada Columbiei; Galeriile de arti „A. Ridulescu”; Ambasada
Egipt; Ambasada Sudan; Gradinila loanid; Gradini;a Germana Kinderlachen; Pia;a Gheorghe
Cantacuzino; Parcul Gridina lcoanei; Teatrul Bulandra - Sata Toma Caragiu; Ambasada
Ungariei; Memorialul Victimelor Comunismului; Uniunea Arhitec;ilor din Romania; Galeria
de Arta Scemtovici & Benowitz; Pia;a C. A Rosetti.

Punctele de intermodalitate deservite: Aeroportul Interna;tonal Bucure§ti-Baneasa „Aurel
Vlaicu”; staliile de metrou Aurel Vlaicu, Pipera, §tefan cel Mare §i Universitate.

in ceea ce ;ine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pisti, a fost
Tnregistrata o reducere de 5,26% a cantita;ii ;i totodata o cre;tere de 35.97% a numarutui de
bicicli iU raportat la situa;ia fara protect in aria de studiu.

Conexiunea cu re;eaua velo llfov: traseul „Floreasca - Pipera - ZOO Baneasa” poate face
tegitura cu Ora§ul Otopeni prin continuarea ulterioara a traseului pe §os. Bucure§ti-Ploie;U
(traseul secundar Sector 1 S30) ii cu ora;ul Voluntari atat prin str. Erou lancu Nicolae, cat ;i
prin Bulevardul Pipera sau Str. Petricani.

(

Conexiunea cu piste din re;eaua secundari: traseul „Floreasca - Pipera - ZOO Bineasa”
poate reprezenta o coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 1 - S27
Jandarmeriei, S25 Sise;ti, S16 Nordului, Sl-S13 Aviatorilor - maturile Lacului Floreasca, S15
- Mircea Eliade, S6, S14.

Perioada estimativi de realizare:

•

•

•

•

2025 - 2026 - pentru segmentul Tudor Arghezi-Jean Louis Calderon-str. Polona-calea
Floreasca pani la intersec;ia cu Str. Fabrica de Glucoza;

(

2026 - 2027 - pentru segmentul Dimitrie Pompeiu ;i segmentul N.Caramfil - Elena
vacirescu - §os. Bucure;ti-Ploie;ti pang la intersec;ia cu Bd. Aerogarii;

2026 - 2028 - pentru segmentul Bd. Dr. Liviu Librescu - Aleea Privighetorilor;

2027 - 2029 - pentru segmentul 9os. Bucure;ti-Ploie;ti Intre Bd. Aerogarii ;i Bd. Dr.
§os. Pipera ;i Str. Fabrica de Glucozi, Str.
I metrou Aurel Vlaicu - Pod Pipera.

Liviu Librl :u §i Calea Floreasca, intre
Gara ff5strau ;i §os. Pipera, SI flu
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7.2.2 Ml_2 D. Cantemir Obregia

Legenda
f _n Umita Municipiul Bucuresti

Limita Sectoare Bucuresti

Segment propus

(

(

~Mhs\0.75
\

Figuri 7-3 - Pista principali propusi Ml_2 - D. Cantemir - Obregia

“Dimitrie Cantemir - Obregia” este un traseu principal de piste de biciclete care va face
legatura intre zona centrala ;i partea de SLId a municipiului, conectand in acela§f Hmp ;i
Parcul Tineretului .

Are o lungime estimativaA.65 km ;i nu conecteaza trasee de piste existente. Deserve;te
sectorul 4 din Bucure;ti H_+
Pipera ;i Fabrica de Glucozi/Petricani ;i deserve§te sectoarele 1 ;i 2 din Bucure;U.
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Traseul propus este alcatuf t din urmatoarele strizi: Bulevardul Alexandru Obregia, Strada
Sergent Nf;u Vasile, §oseaua Olteni;ei, Calea Piscului, Intrarea Urcu;ului ;i Bulevardul
Dimitrie Cantemir.

Descrierea traseului: Pe Bulevardul Dimitrie Cantemir se propune realizarea de piste
unidireclionale sau pista bidireclionala fie prin reconfigurarea parcarilor la bordura, fte prin
ingustarea benzilor de circula;ie auto. Pentru Intrarea Urcu;ului se propune realizarea unei
piste bidirecjionale prin eliminarea unui rand de parciri pe segmentul Intre Sala Polivalenti
;i Tiroliani sau pastrarea parcarii ;i implementarea unui regim de shared-space pe acest
sector, iar din acest punct ;i pang la Strada Dambului implementarea regimului shared-
space. Pentru sectorul Tntre Strada Dambului ii Calea Piscului a Intririi Urcu§ului se propune

realizarea unei piste bidireclionale prin eliminarea locurilor de parcare. Se propune
realizarea unei piste de biciclete bidirec;ionala pe Calea Piscului pri n mic§orarea
trotuarului. Pe §oseaua Olteni;ei se propune realizarea unei piste de biciclete bidirec;ionala
prin reconfigurarea sau e[iminarea parcarilor reziden;tale aflate la bordura sau in afara pir;ii
carosabil. Sectoarele unde aceasta abordare nu este posibili sunt segmentele cuprinse Intre
Intrarea Fienei - Calea Piscului ;i Intre Strada Hug - Strada Paduroiu (zona alveolelor de
tramvai) unde se propune mic;orarea trotuarelor pentru realizarea pistei . Propunerea pentru
Strada Ni;u Vasile este de mic§orare a spaliului carosabil dedicat circulaliei auto prin
diminuarea la;imii benzilor §i realizarea de piste unidireclionale de-o parte ;i de alta a
strazii. Aceasta solu;ie se aplica ii pentru zona strazii cu pasajul subteran, diminuand spaliut
carosabil din bretelele pasajului. Pentru Bulevardul Alexandru Obregia propunerea consti
He in reconfigurarea parcarilor pe ambele par;i ale strazii, fie prin realizarea pistei in spa;ful
pietonal (trotuar) ;i diferenlierea acestora prin coborarea pistei. Toate propunerile de pista
menlionate mai sus (excep;ie zona de shared-space) sunt propuse a fi delimitate fizic de
celelalte fluxuri de trafic printr-un spa;iu de siguran$ cuprins intre 0,2-0,5 m.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 1 pot fi deservili aproximativ 160.036
locuitori ai municipiutui ;i circa 78.019 locuri de munca.

(

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: ;coala Superioari Comerciali; Pia;a
Unirii; Hotel Horoscop; Parcul Tineretului; Colegiul Na;tonal Gheorghe §incai; Sala

Polivalenta; Institutul de studii pentru ordine publici; Pia;a Sudului; §coata Gimnaziala 190.

Punctele de intermodalitate deservite: sta;file de metrou Pia;a Sudului, Constantin
Brancoveanu, Tineretului ;i Pia;a Unirii.

in ceea ce One de reducerile emisiilor GES in urma implementirif traseului de pista, a fost
Tnregistrata o reducere de 0,62% a cantita;ii ;i totodata o cre§tere de 45.01 % a numirului de
bicicli;ti raportat la situa;ia fari proiect in aria de studiu.

(

Conexiunea cu releaua veto llfov: traseul „Dimitrie Cantemir - Obregia” nu are propunere
de !egitura cu infrastructura velo llfov, totu;i prin releaua secundara S7 ;i S24 se propune
prelungirea acesteia pe Bulevardul Metalurgiei ;i Drumul Dealul Bradului pana in zona
Platforma IMGB.

Conexiunea cu piste din re;eaua secundari: traseul „Dimitrie Cantemir - Obregia” poate
reprezenta o coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 4 - S1, S2 segmentul 1 ;i
2, S3, S4 segmentul 1, S5, S7, S8, S9 segmentut 1, de la S10 la 513, S14 segmentut 2, S16
segmentul 1 ;i 2, S17 se£M®tul 2 §i de la S19 ta S22.
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Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 4,00 M euro.

Perioada estimativa de realizare:

• 2025 - 2028 - pentru segmentul Bulevardul Dimitrie Cantemir - Parcul Tineretului -
Intrarea Urcu§ului – Calea Piscului;

• 2028 - 2029 - pentru segmentul §oseaua Olteni;ei - Strada Sergent Ni;u Vasile -
Bulevardul Alexandru Obregia.

(

(
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7.2.3 M2_1 Bucure;tii Noi

Legenda
t :\ Limka Municipiul Bucuresti

Limita Sectoare Bucuresti

Segment propus

Segment exIstent
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Figuri 7-4 - Pista principali propusi M2_1 - Bucurestii Noi

“Bucure9tii Noi” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura Tntre
nord-vestul municipiului ;i Pia;a Victoriei, conectand in acela§i Hmp }i Parcul Heristriu.

Are o lungime qstimativ5 de 8,91 km }i conecteazi traseele de piste existente de pe §oseaua
evardul Aviatorilor ;i Pia;a Victoriei (care continua Tn Calea Victoriei).
din B9Qure;ti.{\n/\
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Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Bulevardul Bucure§tii Noi, Strada Jiului,
Bulevardul Poligrafiei, §oseaua Bucure;ti-Ploie§tf , Bulevardul Mare;at Constantin Prezan 9i
Soseaua Pavel D. Kiseleff .

Descrierea traseului: Descrierea traseului: se propune realizarea de piste unidirec;ionale
de-o parte ;i de alta a par;ii carosabil pe Bulevardul Bucure§tii Noi fi pe Bulevardul Poligrafiei
prin diminuarea 15jimii benzilor de circula;ie auto. Pe Strada Jiului se proFlune eliminarea
unei benzi de circula;ie st realizarea de piste unidirec;ionale la marginea carosabilului.
Pentru segmentul cuprins Intre Pia;a Presei Libere §i Arcut de Triumf al ;oselei Pavel D.
Kiseleff se propune eliminarea unei benzi de circula;ie de pe fiecare sens ;i realizarea
pistelor unidirec;ionale Tn aceast spa;iu, sau realizarea lor Tn trotuar prin diferen;iere de
nivel fa;a de spa;iul pietonal. Pentru segmentul intre Arcul de Triumf ;i Pia;a Victoriei se
propune eliminarea benzii dedicate transportului pulfc sau eliminarea unei benzi de
circula;ie ;i mutarea benzii dedicata transportului public }i realizarea unei piste
bidireclionala in acest spa;fu sau realizarea de piste unidirec;ionale in trotuar ;i
diferen;ierea nivelului acestora de spaliul pietonal. Se propune eliminarea unei benzi de
circula;ie de pe sunsul de mers catre Arcul de Triumf al Butevardului Mare;al Constantin
Prezan fi realizarea de piste unidireclionale de o parte ;i de alta a par;ii carosabil sau
realizarea acestora in trotuat separate fizic de fluxurile pietonale ii prin diferen;a de nivel.
Pe ;oseaua Bucure;ti Ploie§ti Tntre Pia;a Presei Libere ii Strada Elena vacarescu se propune
reducerea numarului de benzi de pe sensut de mers catre Elena vacarescu ;i realizarea unei
piste bidirec;ionala Tn spaliul rezultat sau eliminarea benzii §i mutarea axului drumului ;i
realizarea de piste unidirec;ionale la marginea pir;ii carosabil pe ambele pirli ale strazii.

(

Prin implementarea acestui segment din magistrata 2 sunt deserviji aproximativ 148.979
locuitori ai municipiului §i circa 160.532 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Parc Bazilescu, Parcul Frunzelor
Ruginii, Ana Tower, Pia;a Presei Libere, Teatrul calinescu, Parcul Presei Libere, Pia;a
§oimului, Muzeul Satului, Ministerul Culturii, Arcut de Triumf, Parcul Herastrau, Ambasada
Canadei, Ambasada Federajiei Ruse, Pia;a Regelui, Parcul Kiseleff, §coala Gimnaziala lon
Heliade Ridulescu, Muzeul Na;ional al Taranului Roman, Muzeul Geologic Na;ional, Muzeul
Nalional de lstorie Naturala „Grigore Antipa”, Pia;a Victoriei .

Punctele de intermodalitate deservite: statiile de metrou Striule§ti, Laminorului, Parc
Bazilescu, Jiului, Aviatorilor, Pia;a Victoriei ;i Sta;ia CF Bucure;ti Bineasa.

in ceea ce ;ine de reducerile emisiilor GES Tn urma implementarii traseului de pista, a fost
Inregistrati o reducere de 2,02% a cantita;ii ;i totodata o cre;tere de 39.M% a numarului de
bicicli;ti raportat la situa;ia fara protect in aria de studiu.

(

Conexiunea cu releaua veto llfov: traseut „Bucure§tii Noi“ este propus spre continuare prin
re;eaua secundara S2 ;i ajunge pang la limita UAT Bucure;ti. Acesta poate fi continuat
ulterior legand comuna Mogo;oaia de re;eaua veto a municipiului.

Conexiunea cu piste din re;eaua secundar5: traseul “Bucure fHI Not” poate reprezenta o
S3, S4, S6 segmentul 1, S12, S14lbrala pye ltru traseele secundare Sector 1 -S2,coloana vel

S1 18, s20, s24, s.mentul ,rortorrl le
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Valoarea estimativi pentru realizarea pistei de biciclete: 3,77 M euro.

Perioada estimativa de realizare:

• 2025 - 2026 - pentru segmentul Bulevardul §oseaua Pavel D. Kiseleff - Mare;at
Constantin Prezan;

• 2026 - 2027 - pentru segmentul Bulevardul Poligrafiei - Strada Jiului;

• 2027 - 2028 - pentru segmentul Bucure;tii Noi ;i 9oseaua Bucure;ti-Ploie itt.

(

(
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7.2.4 M2_2 Victoriei - Giurgiului

Legenda
f _a Limita Municipiul Bucuresti

_ . . Limita Sectoare Bucuresti

: q : = == = = : : :T= = = t ! • I I

(

(
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Figuri 7-5 - Pista principali propusi M2_2 - Victoriei - Giurgiului

“Victoriei - Giurgiului” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura
Tntre centrul municipiului ;i ;oseaua Giurgiului, deservind in acela§i Hmp ;i Parcul Carol.

Are o lungime estimativi de 3,97 km ;i conecteaza traseele de piste existente de pe Calea
Victoriei, Splaiul Independen;ei ;i §oseaua Giurgiului. Deserve;te sectorul 4 9i 5 din
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Traseul propus este localizat pe urmatoarele strazi: Strada Apolodor, Pia;a Constitu;fei,
Bulevardul Liberti;ii, Pia;a Regina Maria, Strada Mitropolitul Nifon, Strada Doctor Constantin
lstrati, Strada Cujitul de Argint, Calea §erban voda, Pia;a Eroii Revolu;let ;i §oseaua
Giurgiului .

Descrierea traseului: pe Bulevardul Liberta;ii, sectorul cuprins intre Pia;a Constitu;tei §i
Pfa;a Francofoniei, se propune eliminarea parcart lcr la borduri ;i diminuarea li;imii benzilor
de circula;ie ;i realizarea de piste unidirec;ionale de ambele par;i ale carosabilului
delimitate fizic de fluxurile auto. Pe sectorul Pia;a Francofoniei - Pia;a Regina Maria se
propune eliminarea parcarilor de pe ambele pirli ale strazii ;i realizarea de piste
unidireclionale. Se propune eliminarea parcirilor de pe Strada Mitropolitul Nifon ;i
realizarea unei piste bidireclionala in locul acestora. Pe Strada Doctor Constantin lstrati
(segemtul Strada Fabrica de Chibrituri - Cu;itul de Argint) se propune regonfigurarea parcarii
de pe partea dreapti (sensul de mers spre Pia;a Liberta;ii) ;i realizarea unei piste
bidirec;ionala. Pentru Strada Cu;itul de Argint Intre Strada Doctor Constantin lstrati ;i Strada
Ha;egana se propune eliminarea parcarilor ;i diminuarea la;imii benzilor de circula;ie $i
realizarea unei piste bidirec;ionale. Pe segmentul Strada Halegana - Calea §erban Vodi
propunerea este de a elimina ambele randuri de parcari de la marginea par;ii carosabil ;i
realizarea de piste unidirec;ionale sau eliminarea parcarilor, mutarea axului drumului ;i
crearea unei piste bidireclionala (o propunere mai favorabila considerand propunerea de
realizare a pistei pe segmentul anterior al acestei strazi). Pe Calea ;erban Vodi Intre Strada
Cu;itul de Argint fi §oseaua Viilor se propune diminuarea lalimii benzilor de circula;ie ;i
realizarea de piste unidirec;ionale delimitate fizic la marginea pir;ii carosabil. Prin Pia;a
Eroii Revolujiei se porpune realizarea pistei bidireclionala reconfigurand parcarile ;i spa;ful
carosabil de pe partea cu accesul la metrou Eroii Revolu;fei. Pentru pistele existente pe
§oseaua Giurgiului se propune reconfigurarea parametrilor de siguran R ;i confort.

(

Prin imptementarea acestui segment din magistrala 2 sunt deservi;i aproximativ 142.444
locuitori ai munfcipiului ;i circa 73.646 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Pia;a Na;iunile Unite, Biserica Sf.
Spiridon, Institutul Nalional de Statistica, Palatul Parlamentului, Pia;a Constitu;iet, Pia;a
Francofoniei, Pia;a Regina Maria, Pia;a Liberti;ii, Parcul Carol 1, Fantana Zodiac, Parcul
Filaret, Mausoleul Gheorghe Grigore Cantacuzino, Cimitirul Belu.

(

Punctele de intermodalitate deservite: sta;ia de metrou Eroii Revolu;fei g autogara Filaret.

in ceea ce !ine de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pista, a fost
Inregistrata o reducere de 1 ,12% a cantita;ii ;i totodata o cre;tere de 21.11% a numarului de
bicicli9ti raportat la situalia fari proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu releaua velo llfov: traseul „Victorfei - Giurgiului” poate reprezenta o coloani
vertebrata pentru traseele secundare Sector 4 - S2 segmentul 1, 514 segmentul 1, S18 §i S20,
far pentru Sectorul 5 - S1, S2 ;i S16.

Conexiunea cu piste din releaua secundara: traseul “Victoriei - Giurgiului” poate reprezenta
o coloani vertebrali pentru traseele secundare Sector 4 - S2 segmentul 1, S14 segmentul 1 ,
S18 ;i S20, far pentru Sectorul 5 - S1, S2 ;i S16.

3,76 M euro



Perioada estimativi de realizare:

•

•

•

2025 - 2026 - pentru segmentul Strada Apolodor - Pia;a Constituliet - Bulevardul
Liberti;it – Pia;a Regina Maria - Strada Mitropolitul Nifon (pana la Pia;a Liberti;ii);

2027 - 2028 - pentru segmentul Strada Doctor Constantin lstrati - Strada Cujitul de
Argint;

2028 - 2029 - pentru segmentul Calea §erban Vodi - 9oseaua Giurgiului.

(

(
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7.2.5 M3_1 Colentina - Carol I

aB+e {"

Legenda
f _n Limita Municipiul Bucuresh

Lirnita Sectoare Bucuresti

Segment propus

Segment existent

E3 Aria de deservire a pistei
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Figuri 7-6 - Pista principali propusi M3_1 - Colentina - Carol I

“Colentina - Carol I” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura
Tntre centrul municipiului §i zona de nord-est a acestuia. Traseul are o lungime estimativa
de 6,11 km ;i se conecteaza cu traseul de piste existente de pe Strada Petricani. Deserve;te
sectorul 2 ;i (par;ial) 3 din Bucure;U.

Traseut propus este propus pe urmatoarele strazi: B-duI Corneliu Coposu, Str. Mantuleasa,
Calea Mo$ilor, ;os. Colentina ;i Str. Doamna Ghica.
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Descrierea traseului: Pe segmentul Butevardul Corneliu Coposu se propune realizarea de
piste unidirec;ionate prin eliminarea a doug bend de circula;ie (cate una de pe fiecare sens)
sau realizarea unei piste unidireclionali prin eliminarea unei singure benzi de circula;ie. Pe
Strada Mantuleasa se propune eliminarea parcarilor, diminuarea par;ii carosabile $
realizarea unei piste bidirec;ionale. Propunerea pentru Calea Mo;ilor consta in
reconfigurarea parcarilor }i diminuarea benzilor de circula;ie de pe partea dreapta (sensul
de mers catre §oseaua Mihai Bravu) ;i realizarea unei piste bidireclionale sau reconfigurarea
parcarilor de pe ambele pirji ale strizii ii realizarea de piste unidirec;ionale. Pentru
§oseaua Colentine (segmentul Obor - Strada Doamna Ghica) se propune realizarea de piste

unidirec;ionale prin reconfigurarea celor existent care in situa;ia actuala sunt ocupate de
autovehicute parcare, reconfigurarea parcarilor $ trasarea tor la marginea pir;ii carosabile.
Este necesara delimitarea fizici a pistei fa$ de celelalte fluxuri de trafic ;i delimitarea
pistei prin nivel fa$ de trotuar. Pe sectorul Doamna Ghica - Strada Vasile Bicila exista o
pista unidirec;ionala pe sensul de mers spre Obor ;i se propune realizarea unei piste in sensul
opus prin eliminarea parcarilor de pe trotuar de pe sensul de mers spre Str. Vasile Bicila.
Este necesara detimitarea fizica a pistei fa$ de celelalte fluxuri de trafic ;i prin diferen$
de nivel fa;a de fluxurile pietonale. Pe sectorul Strada Vasile Bacila - §oseaua Fundeni se
porpune realizarea de piste unidirec;ionale de o parte ;i de cealalt5 a par;it carosabil fie
prin diminuarea la;imii benzilor de circula;ie, fie prin realizarea acestora pe trotuar.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 3 sunt deservili circa 151.776 locuitori
ai municipiului §i circa 71 .870 locuri de munci.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Monumentul „Corneliu Coposu”,
Parcul Mantuleasa, Colegiul Economic Hermes, Cinema Europa, Fantana Mihai Eminescu,

Bucur Obor, §coala Nr. 39.

(

Punctele de tntermodalitate deservite: sta;ia de metrou Obor.

in ceea ce One de reducerile emisif tor GES Tn urma implement5rii traseului de pista, a fost
Tnregistrata o reducere de 2,69% a cantiti;ii ;i totodata o cre$tere de 42.15% a numarului de
bicicli§ti raportat la situa;ia fira proiect Tn aria de studiu.

Conexiunea cu re;eaua velo llfov: traseul „Colentine - Carol I“ este propus spre continuare
prin releaua secundari S8 9i ajunge pang la limita UAT Bucure;ti . Acesta poate fi continuat
ulterior legand Ora;ul Voluntari de re;eaua veto a municipiului.

Conexiunea cu piste din re;eaua secundari: 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 §i 2, S11, S14 §i S15, far pentru Sector 3 - S15.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 2,75 M euro.

(

Perioada estimativi de realizare:

• 2024 - 2025 - pentru segmentul §oseaua Colentina;

• 2025 - 2026 - pentru segmentul Strada Doamna Ghica ;i segmentul Catea Mo;ilor -

I-t=;/?
Mantuleasa - But

/

ndul Corneliu Coposu
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7.2.6 M3_2 13 Septembrie Ghencea

Legenda
F _q Umita Municipiul Bucuresti

Limita Sectoare Bucuresti

Segment propus

Segment existent

(

(

Ffgura 7-7 - Pista principali propusa M3_2 - 13 Septembrie - Ghencea

“13 Septembrie - Ghencea” este un traseu principal de piste de biciclete care va face
legatura intre centrul municipiuluf ;i zona de vest a acestuia.

Are o lungime
Calea Victoriei
Bucuresti .

'aza cu traseul de piste existente de pe
ea. Deserveste sectorul 5 si 6 dinGhenc
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Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strizi: Bulevardul Naliunile Unite, Strada lzvor,
Calea 13 Septembrie, Bulevardut Ghencea ;i Prelungirea Ghencea.

Descrierea traseului: Se propune realizarea de piste unidirecjionale pe Butevardul Na;iunile
Unite Intre Splaiul Independenlei ;i Bulevardut Liberti;ii prin diminuarea li;imii benzilor de
circula;ie auto ;i realizarea pistelor la marginea par;ii carosabile sau prin eliminarea
parcarilor amplasate pe trotuar §i realizarea pistelor in locut tor. in ambele cazuri se propune
separarea fizica a pistelor fa;a de celelalte fluxuri de trafic. Pentru sectorul Bulevardul
Liberta;ii - Strada lzvor se propune eliminarea unei benzi auto pe sensul de mers catre Strada
lzvor, mutarea axutui drumului ;i realizarea de piste unidirec;ionale separate fizic la
marginea carosabilului. Pe Strada lzvor se propune diminuarea spa;iutui carosabit ;i
realizarea de piste unfdirec;ionale de o parte ii de alta a carosabflului. Pe Calea 13
Septembrie Tntre Strada lzvor §i Strada Progresului se propune realizarea de piste
unidireclionale prin diminuarea la;imii benzilor de circula;ie. Aceasti interven;ie poate
insemna ;i eliminarea unei benzi de circula;ie datorita la;imii reduse a par;ii caroabil. intre
Strada Progresului ;i Strada Mihail Sebastian se propune reducerea numarutui de benzi pentru
circula;fa auto ;i realizarea de piste untdirec;ionale 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 ;i
realizarea unei piste bidirec;ionala sau reorganizarea ambelor parcari ;i realizarea de piste
unidirecjionale. Pe Bulevardul Ghencea se propune eliminarea parcarilor pe sectorut Drumul
sarii - Cimitirut Eroilor ;i realizarea unei piste bidirec;ionati, far pentru urmatoarele
sectoare se propune ingustarea benzilor de circula;ie auto }i in cazul in care necesita
ingustarea trotuarului §i realizarea de piste unidireclionale. Pe strada Prelungirea Ghencea
se propune continuarea profilului utitizat pe segmentul Strada Bra§ov - Strada Raul Doamnei.

(

Prin implementarea acestui segment din magistrala 3 sunt deserviji aproximativ 175.721
locuitori ai municipiului $i circa 83.056 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Parcul lzvor, Ministerul Apirarii
Na;ionale, Hotel Mariott, Parcul Sebastian, Centrul comercial Prosper ;i Stadionul Steaua.

Punctele de intermodalitate deservite: staliite de metrou lzvor §i Raul Doamnei §i Autogara
Ghencea.

in ceea ce Une de reducerile emisfilor GES Tn urma implementirii traseutui de pisti, a fost
Tnregistrata o reducere de 3,61% a cantiti;ii ii totodata o cre;tere de 53.05% a numarutui de
bicicli}ti raportat la situa;ia fara proiect in aria de studiu.(

Conexiunea cu re;eaua veto llfov: traseul „13 Septembrie - Ghencea“ este propus spre
continuare prin re;eaua secundari 58 ;i ajunge pang la Umita UAT Bucure§ti. Totodata se
propune continuarea re;elei ;i in llfov, tegand astfel comunele Clinceni ;i Domne;ti de
re;eaua municipiului.

Conexiunea cu piste din re;eaua secundara: traseul „13 Septembrie - Ghencea” poate
:ebrala pentru traseele secundare Sector 5 - S2reprezentaO coloani Vl

7/
iar pentruSectol ;6 segmentul 3, 4 ;i 5, S7, S8 ;i S25: S2,

S3, S9, S15 9i S16,

/

istei de biciclete: 3,36 M euro

IIP CONSUITING I 0729 CHOO 14 1 0729a80 CH 1 efs+<tteflpcesuIteu ro 1 str ChicHU UdrKanl nr 70. a 3 1 nct ) B,&antI 236

tI }
\



Perioada estimativa de realizare:

•

•

•

•

2024 - 2025 - pentru segmentul Bulevardul Ghencea (segmntul intre Prelungirea
Ghencea ;i Strada Constantin Titel Petrescu);

2025 - 2026 - pentru segmentul Bulevardul Na;iunile Unite - Strada lzvor, pang la
intersec;ie cu Calea 13 Septembrie;

2026 - 2027 - pentru segmentul Calea 13 Septembrie intre Strada lzvor $i Strada
Progresului ;

2027 - 2028 - pentru segmentul Calea 13 Septembrie Tntre Strada Progresului §i
Bulevardul Ghence, Bulevardul Ghencea Tntre Calea 13 Septembrie ;i Strada
Constantin Titel Petrescu ;i Prelungirea Ghencea.

MASTER PLAN VELa BUCURtST
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7.2.7 M4_1 Pantelimon

Legenda
f _a Limtta Munlcipiul Bucuresti

-q - -- n. n B U,.ita S„t,a„ Bucu„,ti
Segment propus

/ Segment existent

/ [3 Aria de deservire a pistei
/

/

(

(

\
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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 Tntre
centrul municipiului ;i zona de est a acestuia.

Are o lungime estimativa de 7,19 km ;i nu se conecteaza cu trasee de piste existente.
sectorul 2 din Bucure9ti.nDeserW§te
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Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Butevardul Carol I, Pia;a Pache
Protopopescu, Bulevardul Ferdinand I, Strada Ritmului, ;oseaua Pantelimon, ;oseaua Garb
calelu

Descrierea traseului: Pentru Bulevardul Ferdinand I, segmentul Tntre Bulevardul Pache
Protopopescu ;i Strada Traian, se propune eliminarea parcirilor ii realizarea de piste
unidireclionale in sit proF'du pe ambele pir!! ale strazii. Pe segmentul Strada Traian -
§oseaua Mihai Bravu al aceluia;i bulevard se propune Tngustarea benzilor de circula;ie $i
men;inerea propunerii de realizare piste din segmentul anterior. Propunerea pentru Strada
Ritmului include reorganizarea parcarilor de pe ambele pirli ate strazii ;i realizarea pistelor
unidirecjionale separate fizic de celelalte fluxuri de trafic. Pe segmetul Strada Ritmului -
§oseaua lancului din ;oseaua Pantelimon se propune reorganizarea parcarilor de la marginea
par;ii carosabil ;i realizarea de piste unidirec;ionale. Pentru segmentul Bulevardul Chi;inau
- 9oseaua Vergului se propune reaUzarea de piste unidireclionale prin reconfigurarea
parcirilor din alveolele laterale ;i separarea acestora de fluxurile de trafic. Se propune
eliminarea unei benzi de circula;ie pe sensul de mers spre §oseaua Vergului, pe sectorul
§oseaua Vergului - Metrou Pantelimon din 9oseaua Pantelimon §i realizarea de piste
unidireclionale sau solu;ia anterioari fi mutarea axului drumului ;i realizarea unei piste
bidireclionala. Pentru sectorul §oseaua Garii C5;elu se propune eliminarea unui rand de
parcari (situate pe trotuar) §i realizarea unei piste bidireclionali. Pentru segmentul Carol I,
(segmentul strada Pictor Stefan Luchian - Pia;a CA Rosetti), se propunerea reducerea
trotuarului prin inserarea de piste veto unidirec;ionale.

(

Prin implementarea acestui segment din magistrala 4 sunt deservi;i aproximativ 197.653
locuitori ai municipiului ;i circa 83.604 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Parcul Pantelimon, Parcul Cosmos,

Parcul Morarilor, Parcul Florilor, §coala Gimnaziali Nr. 62, §coala Nr. 280, $coala Nr. 136,
§coala Gimnaziala Nr. 46, Mega MaII, Liceul Teoretic Ady Endre, Foi;orul de Foc, Parcul
lzvorul Rece, Autoritatea Na;ionala de Reglementare in Domeniul Energiei ;i Pia;a C. A.
Rosetti

Punctele de intermodalitate deservite: staliile de metrou Universitate §i Pantelimon ;i
Park&Ride Pantelimon.

in ceea ce One de reducerile emisiilor GES Tn urma implementarii traseului de pista, a fost
inregistrata o reducere de 1 ,65% a cantita;ii ;i totodata o cre;tere de 43.58% a numarului de
bicicli§ti raportat la situa;ia fara protect in aria de studiu.

Conexiunea cu re;eaua velo llfov: traseul „Pantelimon” este propus spre continuare prin
releaua secundara S6 ;i ajunge pani la limita UAT Bucure;ti in zona de est. Totodati pnn
S20 se propune prelungirea re;elef citre Dobre;ti ;i realizarea unei conexiuni cu releaua
municipiului .

Conexiunea cu piste din re;eaua secundari: traseul “Pantelimon” poate reprezenta o
coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 2 - Sl, S2 segmentul 1, 55 segmentul 1
§i 3, S6, S7, S10, S14, S15, S18 iar pentru Sectorul 3 - S5, S6 ;i S20.

(
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Perioada estimativa de realizare:

•

•

2024 - 2025 - pentru segmentul §oseaua Girii ca;elu - ;oseaua Pantelimon - Strada
Ritmului ;i Bulevardul Ferdinand I Tntre Strada Ritmutui ;i 9oseaua Mihai Bravu;

2025 - 2026 - pentru segmentul Butevardul Ferdinand I intre §oseaua Mihai Bravu ;i
Pia;a Pache Protopopescu ;i Bulevardul Carol I.

AI

n
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7.2.8 M4_2 Drumul Taberei Elisabeta

A
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Legenda
( F _a Limit, M,r,i,ipi.1 B.,.„,ti

Limita Sectoare Bucuresti

Segment propus
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Segment existent
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Figuri 7-9 - Pista principali propusi M4_2 - Drumul Taberei - Elisabeta

“Drumul Taberei - Elisabeta” este un traseu principal de piste de biciclete care va face
legatura Intre centrul municipiului ii zona de vest a acestuia.

me estimativa de 7,76 km ;i nu se conecteaza cu trasee de piste existente.
sectorul 1, 5 ;i 6 din Bucure§ti.
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Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi : Bulevardul Regina Elisabeta, Bulevardul
Mihail Kogalniceanu, Pia;a Operei, Strada sfantul Elefterie, Bulevardut Eroilor, Strada
Bagdasar Dumitru, Strada Razoare, Drumul Taberei ;i Strada Raul Doamnei.

Descrierea traseului: Se propune eliminarea unei benzi de circula;ie §i realizarea unei piste
bidireclionali delimitati fizic de celelalte fluxuri de trafic pe Bulevardul Regina Elisabeta ;i
Bulevardul Mihail Kogalniceanu. Pe Strada sfantul Elefterie se prepune eliminarea unui rand
de parcare yi diminuarea la;imii benzilor de circula;ie ;i realizarea de piste fie
unidireclionale, fie bidireclionali. Bulevardul Eroilor Tntre Pia;a Eroilor ;i Strada Doctor
Carol Davila se propune diminuarea la;imii benzilor de circula;ie situate in buzunarele
strizii, reorganizarea spa;iului pentru realizarea pistelor unidireclionale ;i crearea de
parcari. Se propune eliminarea unef benzi de circula;ie it realizarea unei piste bidirec;ionala
pe Strada Doctor Dumitru Bagdasar. Se propune realizarea de piste unidirecjionale de o parte
;i de alta a par;ii carosabil prin eliminarea a unei benzi de circula;ie de pe fiecare sens pe
Strada Drumul Taberei pe segmentul Drumul Sirii - Intrarea Lt. Av. Gheorghe Caranda. Pe
segmentul Intrarea Lt. Av. Gheorghe Caranda - Strada Sibiu se propune reducerea lijimii
benzilor de circula;ie ;i continuarea profilului propus ;i pe segmentul anterior, piste
unidirec;ionale de o parte fi de alta a par;ii carosabil separate fizic de celelalte fluxuri de
trafic. Pe segmentul Strada Prava! - Pia;a Drumul Taberei se propune realizarea de piste
unidirec;ionale prin reorganizarea parcirilor pe sensul catre Constantin Brancu;i fi
diminuarea lijimii benzilor de circula;ie pe sensul opus. Se propune realizarea de piste
unidireclionale situate in spa;ful trotuarului, dar diferen;iate prin nivel ;i separate fizic de
fluxurile pietonale sau diminuarea li;imii benzilor de circula;ie ;i amplasarea pistelor
unidirec;ionale la margine pir;ii carosabil pe segmentul Metrou Parc Drumul Taberei - Aleea
Poiana Muntelui. Se propune realizarea pistelor unidirec;ionale prin reconfigurarea ii
reorganizarea parcarilor de la margine pir;if carosabil §i separarea acestora de fluxurile de
trafic pe segmentul Aleea Poiana Muntelui - Strada Bra;ov.

(

Prin implementarea acestui segment din magistrala 4 sunt deservili aproximativ 201.614
locuitori ai municipiului fi circa 97.907 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Primiria Bucure;ti,Parcul Ci;migiu,
Pia;a Kogalniceanu, Opera Nalionala, Pia;a Eroilor, Cotroceni, Gradina Botanica, Academia
Militari, Monumentul Luptitorului Antiterorist, Comandamentul Apararii Cibernetice, Parcul
Drumul Taberei 38, Parc Moghioro;, Parc Poiana Muntetui, Parc Romancierilor, Parcul
Materna, Parcul Ciuperca.

(

Punctele de intermodalitate deservite: statiile de metrou Universitate, Eroilor, Academia
Militari, Orizont, Favorit, Tudor Vladimirescu, Parc Drumul Taberei, Romancierilor,
Constantin Brancusi si Raul Doamnei.

Tn ceea ce Une de reducerile emisiitor GES in urma imptementirii traseului de pista, a fost
inregistrata o reducere de 3,67% a cantfta;ii §i totodata o cre;tere de 51.03% a numarului de
bicicli;ti raportat la situa;ia fara proiect Tn aria de studiu.

cu reteaua veto llfov: traseul „Drumul Taberei - EUsabeta” se conecteaza cu
M3-2 „13 Septembrie - Ghencea” care se conecteaza prin releaua secundara cu
Clinceni si Domnesti .

VI
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Conexiunea cu piste din releaua secundari: traseul “Drumul Taberei - Elisabeta” poate
reprezenta o coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 1 - S9, S11 §i S22
segmentul 2, pentru Sectorul 5 - S2, S8 segmentul 1 §i 3 ;i S15, far pentru Sectorul 6 - S2,
S3, 55, S6 segmentul I ;i 2, S9, S16, S20, S22 ii S26.

Valoarea estimativi pentru realizarea pistei de biciclete: 3,52 M euro.

Perioada estimativa de realizare:

•

•

•

2024 - 2026 - pentru segmentul Strada sfantul Elefterie - Bulevardul Eroilor - Strada
Bagdasar Dumitru;

2026 - 2027 - pentru segmentul Strada Razoare - Drumul Taberei - Strada Raul
Doamnei ;

2027 - 2028 - pentru segmentul Bulevardul Regina Elisabeta - Bulevardul Mihail
Kogalniceanu .

(

(
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7.2.9 M5 - Traseul Liniei

Legenda
t : LImita Municipiul Bucuresti

Limita Sectoare Bucuresti

Segment propus

a

4

.//Bt\a

(

(

Figura 7-10 - Pista principala propusi M5 - Traseul Liniei

“Traseul Liniei” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura intre
vestul municipiului ii zona de sud a acestuia.

Are o lungime estimativa de 14,94 km ;i se conecteaz5 cu trasele de piste existente de pe
nden;ei}i Parcul Liniei . Deserve;te sectorul 5 ;i 6 din Bucure;ti.

( 1
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Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strazi: Strada/Parcul Liniei, Bulevardul
Gen{ului, $oseaua Grozave;ti, §oseaua Panduri, Bulevardul Tudor Vladimfrescu, Strada
Odoarei, §oseaua Viilor, Strada spatarut Preda, Strada Progresului.

Descrierea traseului: Se propune eliminarea unei benzi de circula;ie pe sens ;i realizarea
de piste unidirecjionale delimitate fizic de celelalte fluxuri de trafic pe ;oseaua Grozave;ti
In zona Pasajului Basarab. Pe tronsonul !ntrarea Rotativei - Bd. luliu Maniu se propune
reaUzarea de piste unidireclionale de o parte ;i de alta a par;ii carosabil prin eliminarea a
unei bend de circula;ie de pe fiecare sens sau prtn reducerea alinaimentului vegetal de pe
mijlocul carosabilului de la 5,00 m la 1,50m. Pe Bulevardul Geniului, segment aflat Tntre
9oseaua Panduri §i Bulevardul luliu Maniu se propune realizarea de piste unidirec;ionale prin
elinimarea parcirilor lungitudinale aflate pe partea stangi a traseului §i prin reconfigurarea
parcaritor perpendiculare de pe partea dreapti Tn parcari longitudinale. Pe §oseaua Panduri
Str. Dr. Dumitru Bagdasar - Str. Dr. Francis Rainer se propune eliminarea unei benzi de
circula;ie din cele patru !i realizarea de benzt unidirec;ionale prin modificarea axului strizii .
Pe 9oseaua Panduri segment Str. Dr. Francis Rainer - Intrarea Buturugeni se propune
reducerea dimensiunii spa;iului de separare fi inserarea de piste unidirec;ionale la limita
trotuarului existent. Pe 9oseaua Panduri, segment Intrarea Buturugeni - Calea 13
Septembrie, se propune continuarea pistelor unidirec;ionale prin reducerea pir;ii carosabile
§i reconfigurarea parcarilor perpendiculare in parcari longitudinale. Pe bulevardul Tudor
Vladimirescu se propune continuarea pistelor unidirec;ionale prin reducerea la;imii benzilor
carosabile de la 3,50m la 3,Oom/banda 9i reducerea spaliului verde central de la 8,OC)m la
7,50m. Pe $oseaua Viilor, segment Str. Odoarei - Str. Dr. Constantin lstrati se propune
continuarea pistelor unidirec;ionale prin elim{narea parcarilor longitudinale aflate la
marginea par;ii carosabite. Pe strada Spitarul Preda, segment ;os Viilor - Str. Progresului,
se propune continuarea pistelor unidirec;ionale prin eliminarea parcarilor longitudinale ;i
reducerea pirlit carosabile de la 3,70 m la 3,00-3,10m pe banda carosabili. Pe segmentul
de pe Strada Progresului, intre Str. Spitaru Preda - Str. Veseliei, se propuneintroducerea
pistei bidirec;{onale prin reducerea acostamentului lateral existent. Apoi traseul Uniei
continua spre sud de-a lungul caii ferate dezafectate pang la intersec;ia cu 9oseaua

Giurgiului .

Prin implementarea magistralei 5 sunt deservili aproximativ 282.221 locuitori ai
municipiului §i circa 114.524 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Parcul Liniei, Afi Palace Cotroceni,
Stadionut Politehnica Leu, Pia;a Danny Huwe, Universitatea Na;ionala de Apirare Carol I,
Parcul la Broscu;e, §coala Generala 146, Pia;a Chirgiu, Colegiul Economic Viilor, Fosta Uzina
Rocar, Gara Progresu.

Punctele de intermodalitate desewite: sta;iile de metrou Politehnica, Grozave§ti ;i
Academia Militara.

(

(

in ceea ce Une de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pisti, a fost
a cantita;ii 9i totodata o cre;tere de 71 .28% a numarului de
proiect in aria de studiu.

inregistrati o reducereJc 1,44%
tua;ia far:bicicli;ti trtat

\
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Conexiunea cu re;eaua velo llfov: traseul „Traseul Liniei” se intinde pang la limita UAT
Bucure;ti in zona de SLId }i oferi posibilitatea ulterioari de conectare a comunei Jilava de
re;eaua veto a municipiului .

Conexiunea cu piste din releaua secundara: traseul “Traseul Liniei” poate reprezenta o
coloana vertebrala pentru traseele secundare Sectorul 5 - S1, S2, S3, S5, S6 segmentul 3,
S13 segmentu1 1 ;i S18 ,tar pentruSectorul 6 - S2, S4, S6 segmentul 1, S7, S9, S11 segmentul
2, S14 segmentul 1 $i S22.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 6,72 M euro.

Perioada estimativi de realizare:

•

•

•

e

•

2024 - 2025 - pentru segmentul Parcul Liniei pani la Bulevardul General Paul
Teodorescu;

2025 - 2026 - pentru segmentul Bulevardul Geniului - 9oseaua Panduri (pana la
intersec;ie cu Strada Bagdasar Dumitru);

2026 - 2027 - pentru segmentul §oseaua Panduri - Bulevardul Tudor Vladimirescu;

2027 - 2028 - pentru segmentul Strada Odoarei - 9oseaua Viilor - Strada Spitarul
Preda – Strada Progresului;

2028 - 2029 - pentru segmentul Strada Progresului - §oseaua Giurgiului ;i Bulevardut
Geniului - Soseaua Grozavesti.

(
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7.2.10 M6 - Semicircular

(

(
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Figuri 7-1 1 - Pista principali propusi M6 - Semicircular

“Semicircular” este un traseu principal de piste de bicictete care va face legatura intre
Cartierul Cotroceni ;i Pia;a Muncii conectand ;i Pia;a Victoriei - §tefan cel Mare - Obor.

88 km ;i se conecteaza cu trasele de piste existente de pe
Buze§tf , Catea Victoriei ;i Bulevardul Decebal. Deserve;te
ti

Are o lungime estimativi de 8
Stardadependenjei

§i 6 din Bucure
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Traseul propus este alcituit din urmatoarele strazi: Bulevardul Profesor Doctor Gheorghe
Marinescu, Strada Dimitrei Brandza, Strada Witting, Pia;a Garii de Nord, Bulevardut

Gheorghe Duca, Strada Maltopol, §oseaua Nicolae Titulescu, Pia;a Victoriei, Bulevardul lancu
de Hunedoara, ;oseaua ;tefan cel Mare ;i ;oseaua Mihai Bravu.

Descrierea traseului: Se propune realizarea de piste unidireclionale separate fizic de
celelalte fluxuri de trafic prin diminuarea la;imii benzilor de circula;ie pe Bulevardul
Profesor Doctor Gheorghe Marinescu. Continuarea acestei magistrale se propune a se realiza
prin partea estica a Gradinii Botanice „Dimitrie Brandzi”, la intersec;ie cu Splaiul
Independen;ei se propune realizarea unei pasarele pentru traversarea Raului Dambovi;a ;i
continuarea pana la Strada Witting prin estul Institutului Na;ional de Cercetare - Dezvoltare
pentru Chimfe ;i Petrochimie ICECHIM. Pe Strada Witting, strada cu sens unic, se propune
realizarea unei piste bidirec\ionale prin eliminarea unei benzi de circula;ie. Prin Pia;a Garii
de Nord se propune eliminarea unei benzi de circula;ie pe sensul catre Strada Witting ;i
reorganizarea parcarilor de pe sensul opus sau chiar eUminarea unei benzi ;i realizarea de
piste unidirec;ionale sau bidirec;ionala ;i separarea tor fizica fa;a de celelatte fluxuri de
trafic. Se propune eliminarea parcarilor de la margine pir;ii carosabil ii realizarea de piste
unidirecjionale pe Bulevardul Gheorghe Duca ;i Strada Maltopol. Pe §oseaua Nicolae
Titulescu, segmentul Strada Maltopol - Strada Doctor lacob Felix se propune realizarea unei
piste bidirec;ionale prin etiminarea parcarilor de pe sensul de mers citre Pia;a Victoriei. in
zona pasajului subteran Pia;a Victoriei se propune realizarea de piste unidirec;ionale prin
bretelele pasajului ;i eliminarea unei benzi de circula;ie auto, sau realizarea unei piste
bidfreclionala prin breteaua de pe sensul de mers citre Bulevardul lancu de Hunedoara ii
eliminarea unei benzi de circula;ie dear din acest sens. Propunerea pentru Bulevardul lancu
de Hunedoara consta in reorganizarea parcarilor, diminuarea lalimii benzilor de circuta;ie ;i
posibil diminuarea la;imii trotuarelor in cazut realizarii pistelor unidireclionale $i eliminarea
completa a parcarilor ;i diminuarea lalimii benzilor de circula;ie in cazul realizarii pistei
bidirec;ionale pe breteaua de mers catre Obor. Se propune realizarea de piste
unidirec;ionale prin reconfigurarea parcarilor de pe ambele pirli ale Bulevardulut 9tefan cel
Mare Intre Calea Doroban;ilor ;i Bulevardul Barbu vacarescu sau reorganizarea parcarilor de
pe sensul de mers catre Obor ii amplasarea unei piste bidirec;ionale in spa;iul rezuttat. Pe
segmentul Bulevardul Barbu vacarescu - Strada Calistrat Grozovici al Bulevardului ;tefan cel
Mare se propune eliminarea parcarilor de pe sensul de mers catre Pia;a Victoriei ii
reorganizarea parcarilor de pe sensul opus 9i realizarea de piste unidireclionale sau
eliminarea parcarilor de pe sensul de mers catre Obor §i amenajarea unei piste bidirec;ionala
in locul acestora. Se propune realizarea de piste unidirec;ionale 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 ;i amenajarea unei piste bidireclionala
In spa;ful rezultat. in dreptul pasajului subteran Bucur-Obor exista o pista unidireclionala
pe sensut de mers catre Pia;a lancului ;i se propune pastrarea ei fi realizarea celuilalt sens
prin Tngustarea spa;iului carosabil de pe breteaua opusa sau elimfnarea parcirilor de pe
sensul de mers citre Pia;a lancului ii realizarea unei piste bidireclionala. Pentru segmentul
Obor - ;oseaua lancului din 9oseaua Mihai Bravu se propune diminuarea spa;iului carosabil
pe sensul de mers catre Pia;a lancului §i eliminarea locurilor de parcare de pe sensul opus ii
realizarea de piste unidireclionale. Pe sectorul §oseaua lancului - Pia;a Muncii existi o pista

(
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realizarea celuilalt sens prin eliminarea parcarilor la bordura de pe sensul de mers catre
Pia;a lancului. in toate propunerile de realizare a pistetor prezentate anterior se recomanda
ca pista sa fte delimitata fizic fa;a de celelatte fluxuri de trafic.

Prin implementarea magistralei 6 sunt deservili aproximativ 249.613 locuitori ai
municipiului §i circa 183.345 locuri de munca.

Punctele de interes desewite de-a lungul traseului: Pia;a Eroilor, Casa MemoriaM Ion
Minulescu, Gradina Botanica, Universitatea Na;ionala de Educa;ie Fizici ;i Sport, Ateleirele
Malmaison, Galeriile White Ftatt, Gradini;a nr. 206, Gara de Nord, Pia;a Victoriei, Intersec;ie
Perla, Stadion Dinamo, Spitalul Clinic Colentina, Bucur Obor, Parcul Obor, Uceul Ha;deu,
Vatra Luminoasa, Pia;a Hurmuzachi.

Punctele de intermodalitate deservfte: sta;iile de metrou Gara de Nord, Pia;a Victoriei ii
§tefan cel Mare, Obor, Pia;a lancului, Pia;a Muncii ;i sta;ia CF Gara de Nord.

in ceea ce Une de reducerile emisiilor GES in urma implementirii traseului de pisti, a fost
Inregistrata o reducere de 1 ,68% a cantita;ii ;i totodati o cre;tere de 47.22% a num5rului de
bicicli;ti raportat la situa;ia fira proiect in aria de studiu.

(

Conexiunea cu reteaua veto llfov: nu este cazul

Conexiunea cu piste din re;eaua secundara: traseul “Semicircular” poate reprezenta o
coloana vertebrala pentru traseele secundare Sectorul I - S6 segmentul 1, S8, S14 segmentul
3, S15 segmentul 1; Sectorul 2 - S1, S2 segmentul 2, SS segmentul 1, S6, S7 segmentul 1, S9
segmentul 1, S19; Sectorul 5 - S18 $i pentru Sectorul 6 - S14 segmentul 1.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 6,01 M euro.

Perioada estimativi de realizare:

•

•

•

•

2024 - 2026 - pentru segmentul ;oseaua §tefan cel Mare (de la intersec;ia cu Catea
Floreasca pani la ;oseaua Mihai Bravu) ;i §oseaua Mihai Bravu;

2026 - 2027 - pentru segmentut Strada Witting - Pia;a Girfi de Nord - Bulevardul
Gheorghe Duca - Strada Maltopol;

2027 - 2028 - pentru segmentul §oseaua ;tefan cel Mare intre Calea Floreasca §i
Calea Doroban;ilor ;i Bulevardul Profesor Doctor Gheorghe Marinescu - Strada
Dimitrei Brandza;

( 2028 - 2029 - pentru segmentul §oseaua Nicolae Titulescu - Pia;a Victoriei -
Bulevardul lancu de Hunedoara }i conexiunea Intre Strada Witting ;i Splaf ul
Independenlei .

MASTER PLAN VELO BUCUREST
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7.2.11 M7_1 Splaiul Independentei

Legenda
F _a Limita Municipiul Bucuresti

Limita Sectoare Bucuresti

'e

Segment propus

Segment existent

E= Aria de deservire a
b :;

•Ha

(

b\
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Figuri 7-12 - Pista principali propusi M7_1 - Splaiul Independen Vet

“Splaiul Independen;ei” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura
Intre infrastructura existenti pe Splaiul Independen\d ;i Lacul Morii.

Are o lungime estimativa de 3,63 km ;i se conecteazi cu trasele de piste existente pe Splaiul
!serve§te sectorul 6 din Bucure$H.IndepencUe +ei ;i Lacul
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Traseul propus este alcatuit din urmitoarele strazi: Splaiul Independen;ei §i Aleea Lacul
Morii .

Descrierea traseului: Se propune continuarea profilului realizat pe malul Lacului Morii in
cadrul segmentuluf cuprins in magistrala. Pentru Splaiul Independen;ei se propune
reorganizarea parcirilor pe sectorul Pod Semanitoarea - IDM ii realizarea de piste
unidireclionale, sau prin implementarea proiectului complementar de reallzarea pontoane
pietonale pe malurile Raului Dambovi;a se propune ca pista sa fie realizata in trotuarele de
la marginea raului. Pe segmentul IDM - Pod Grozave;ti se propune realizarea de piste
unidirec;ionale prin eUminarea parcarilor pe sensul catre Pod Ciurel $i prin eliminarea unei
benzi de circula;ie pe sensul catre Grozive§ti sau continuarea profilului cu estacade Tn
malurile rautui g piste pe trotuarele de la marginea acestuia. Pentru infrastructura existent5
se recomanda Tmbunatalirea parametrilor de siguran$ ;i confort.

De re\inut ci masterplanul nu propune solu;ii constructive (propunerea legata de pontoanele
pietonale pe firul Dambovilei), ele sunt deja prinse in documenta;ii de tip Studiu de
Fezabilitate ;i vor face obiecttvul unor abordari tehnice, urbanistice ;i arhitecturale
integrate §i eventual, chiar a unui concurs OAR. Plan;ele desenate sunt strict orientativ.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 7 sunt deservili aproximativ 124.863
locuitori ai municipiului ;i circa 111.145 locurf de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Lacul Morii, Parcul Cranga;i, Liceul
Mircea Eliade, Complex studen;esc Regie, Casa Corpului Didactic, Orhideea Towers ;i
Complex studen;esc Grozave§ti .

Punctele de intermodalitate deservite: sta;iile de metrou Petrache Poenaru ;i Grozave;ti.

in ceea ce Une de reducerile emisiilor GES Tn urma implementirii traseului de pista, a fost
inregistrati o reducere de 0,26% a cantita;ii ;i totodata o cre$tere de 20.05% a numirului de
bicicli;ti raportat la situa;ia fara protect in aria de studiu.

Conexiunea cu re\eaua vela llfov: traseul „Splaiul Independen;ei” se continui prin re;eaua
secundara S1 segmentul 1 ;i S18 pang in zona Giule$ti-Sarbi, respectiv limita UAT Bucure;ti,
zona Chiajna.

Conexiunea cu piste din re;eaua secundara: traseul “Splaiul Independen;ei” poate
reprezenta o coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 6 - S1 segmentul 1, 2, 3,
4 ;i 5, S4, S6 segmentul 1, S12, S14 segmentul 1 ;i 2, S15 - Politehnica-Sema Park §i S21.

Valoarea estimativi pentru realizarea pistei de biciclete: 4,39 M euro.

(

(

Perioada estimativa de realizare:

• 2024 - 2025 - pentru segmentul Aleea Lacul Morii;

• 2025 - 2026 - pentru segmentul Splaiul Independen;ei Tntre Lacul Morii 91

infrastructura existenta Incepand cu zona Grozave;ti.

MASTER PLAN VELO
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7.2.12 M7_2 Splaiul Unirif

Legenda
f _n Limita Municipiul Bucuresti

Limita Sectoare 8ucuresti

== Segment exIstent

[] Aria de deservire a pistei
f#he'..#-""

(

&}aah',I

Figuri 7-13 - Pfsta principali propusi M7_2 - Splaful Unirii

“Splaiul Unirii” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legitura Intre
centrul municipiului §i zona de SLId-est a acestuia.

Are o lungime estimativi de 6,29 km ;i nu se conecteaza cu trasee de piste existente.
Deserve;te sectorul 3 gi 4 din Bucure;ti.

Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strizi: Splaiul Unirii intre Pia;a Unirii §i Pod
Nicotae

. I'll;A: IA '!iib; i+;;VAX lb:
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Descrierea traseului: Se propune diminuarea la;imii par;ii carosabile pe sensul de mers
catre Nicolae Teclu ;i eUminarea unui rand de parcari de pe sensul de mers catre Pia;a Unirif
;i realizarea de piste unidirec;ionate separate fizic de fluxurile auto pe Splaiul Unirii Intre
Bulevardul Mira;ti ;i Bulevardul Mircea voda sau realizarea pistetor unidirec;ionale pe
trotuarul de la marginea raului, acest lucru fiind condilionat de realizarea proiectului cu
pontoane pietonale pe malurile Dambovi;ei. Pe segmentul Bulevardul Mircea voda - $oseaua
Mihai Bravu se propune eliminarea parcarilor de la borduri de pe sensul de mers citre Pia;a
Unirii ;i diminuarea spa;iului carosabil destinat circulajfei auto de pe sensul opus §i
realizarea de piste unidirec;ionale sau realizarea pistelor pe trotuarul de la margf ne raului
In urma implementirii proiectutui cu pontoane pietonale. Se propune reatizarea de piste
unidirec;ionale ;i pe sectorul 9oseaua Mihai Bravu - Strada Releului prin etiminarea parcaritor
de pe sensul de mers catre Pia;a Unirii, iar pe sensul opus prin spa;iul verde de la marginea
trotuarului in cale proprie, diminuarea spa;iului carosabil nefiind posibili. A doua propunere
este implementarea pistelor Tn trotuarele de la margine Raului Dambovi;a in urma realfzarii
proiectului de pontoane pietonale. Pentru sectorul Strada Releului - Pod Nicolae Grigorescu
se propune utilizarea spa;iilor de la marginea par;ii carosabil pentru realizarea pistelor §i
men;inerea numirului de benzi sau realizarea tor in trotuarele de langi malurile Raului
Dambovi;a, aspect condi;ionat de reaUzarea proiectutui comptementar cu pontoane
pietonale .

(‘

Prin implementarea acestui segment din magistrala 7 sunt deservili aproximativ 117.294
locuftori ai municipiutui ;i circa 79.701 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Biblioteca Najionala a Romaniei,
Minastirea Radu voda, Universitatea Cre9tini “Dimitrie Cantemir”, Casa Experimentelor,
Delta vacare;ti .

Punctele de intermodalitate deservite: sta;tile de metrou Pia;a Unirii, Timpuri Noi ii Mihai
Bravu

in ceea ce ;ine de reducerite emisiilor GES in urma implementarii traseului de pista, a fost
inregistrata o reducere de 1 ,83% a cantita;ii §i totodati o cre§tere de 29.66% a numarului de
bicicli§ti raportat ta situa;ia fara proiect Tn aria de studiu.

Conexiunea cu reteaua veto llfov: nu este cazul

Conexiunea cu piste din re;eaua secundara: traseul “Splaiul Unirii” poate reprezenta o
coloana vertebrata pentru traseele secundare Sector 3 - S1, S3, S4, S9 segmentul 2, S10, S12,
S14, S15 ii S19 segmentul 1, iar pentru Sectorul 4 - S1, S2 segmentul 2, S4 segmentul 2, S5,
S6, S9 segmentul 1 $i S15.

(

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 2,83 M euro.

Perioada estimativa de reatizare:

2024 - 2026 - pentru segmentul Spaliut Unirii intre Pia;a Unirii ;i Pod Timpuri Nof ;

2026 - 2027 - pentru segmentul Splaiul Unirii Intre Pod Timpuri Noi ;i Pod Mihai
Bravu;

2027 - 2028 -
Grigorescu.

<be

'S) 253

268



7.2.13 M8_1 Unirii Pallady

Legenda
f _n Limita Munlcipiul Bucurestl

Limita Sectoare Bucuresti

Segment propus

Segment existent

Ea Aria de deservire a pistei

(

(

Figuri 7-14 - Pista principali propusi M8_1 -Unirii - Pallady

“Unirii - Pallady” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura intre
centrul municipiului ii zona de est a acestuia.

\
timativa de 8,97 km ii se conecteaza cu trasele de piste existente de pe

:ebal ii Strada Liviu Rebreanu. Deserve;te sectorul 3 din Bucure;ti

254

i"’I



Traseul propus este alcituit din urmatoarete strizi: Bulevardul Unirii, Pia;a Alba luna,
Bulevardul Burebista, Strada Traian Popovici, Calea Dude$ti, Bulevardul Camil Ressu §i
Bulevardul Theodor Pallady.

Descrierea traseului: Se propune reorganizarea sau eliminarea unui rand de parcari din
alveola de la limita par;ii carosabile pe sensut de mers catre Pia;a Unirii ;i realizarea unei
piste bidirec;iona Ii, separata fizic de celela lte ftuxuri de trafic, in spaliul rezultat. Totodata
se propune realizarea unei piste bidirec;ionala §i pe sensul opus prin utilizarea spa;iului
verde dinspre esplanada pe segmentul Bulevardul Mircea voda - Strada Nerva Traian ;i prin
reorganizarea unui rand de parcari din alveota de pe sensul de mers catre Pia;a Alba luna pe
segmentul Strada Nerva Traian - Pia;a Alba luna. Pe Bulevardul Burebista intre Pia;a Alba
lulia ;i Strada Popa Farca; se propune reorganizarea ambelor parcarilor de la marginea pir;ii
carosabil ;i realizarea de piste unidirec;ionale sau eliminarea completa a parcirilor de pe
sensul de mers catre Pia;a Alba luna ;i reatizarea unei piste bidirec;ionala, ambele separate
fizic de fluxurile de trafic. Segmentul cuprins intre Strada Popa Farca; ii Strada Traian
Popovici al Bulevardului Burebista se propune a se transforma Intr.un segment de strada cu
sens unic cu direc;ia de mers catre Pia;a Alba lulia $i se propune realizarea unei piste
bidirec;ionala. Pe segmentul de magistrala de pe Calea Dude;ti se propune lirgirea amprizei
drumului, spa;ful existent nepermi;and realizarea pistelor pentru biciclete, astfel se
propune men;inerea axului drumului ;i la;imilor benzilor de circula;ie (tramvai ;i auto)
inserarea de piste unidirec;ionale stanga-dreapta ;i trotuare. Spa;ful necesar pentru largire
provenind din terenurile Umitrofe strazii. Bulevardul Camit Ressu, segmentul intre §oseaua
Mihai Bravu ;i Strada Dristorului, se propune reorganizarea parcarilor de la marginea pir;ii
carosabil de pe sensul de mers catre Bulevardul Theodor Pallady g Tngustarea benzilor de
circula;ie de pe sensul opus, permi;and astfel realizarea de piste unidirec;ionale delimitate
fizic de celelalte fluxuri de trafic. Se propune realizarea de piste unidireclionale ;i pe
segmentul Strada Laborator - Bulevardul Nicolae Grigorescu prin reconfigurarea parcirilor
de la marginea pir;it carosabil de o parte ;i de alta a strazii. Pentru Bulevardul Theodor
Pallady, segmentul Tntre Bulevardul Nicolae Grfgorescu §i sta;ia de tramvai Chimopar, se
propune reorganizarea spaliilor din alveolele limitrofe pir;ii carosabil }i inserarea de piste
unidirec;ionale deUmitate fizic de celelalte ftuxuri de trafic (pietonal 9i/sau auto). Pe
segmentul sta;ia de tramvai Chimpoar - Metrou Anghel Saligny se propune Tngustarea la;imii
benzilor de circula;ie de pe sensul de mers catre Anghet Satigny ;i eliminarea unei benzi de
circula;ie de pe sensul opus, o banda din alveola, reatizarea de parciri la bordura ;i inserarea
de piste unidirec;ionale delimitate fizic.

(

(

Prin implementarea acestui segment din magistrala 8 sunt deservili aproximativ 229.934
locuitori ai municipiului 9i circa 93.938 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Pia;a Unirii, Biblioteca Nalinala,
Tribunalul Bucure§ti, Oficiul Nalional al Registrului Comerlului, Pia;a Alba lulia, Biserica SF.
Treime Dude§ti, Primaria Sectorutui 3, Dristor, Pia;a Ramnicu Sirat, Parc N5, Pia;a Titan,
Pia;a Trapezului, Parc Comercial Pallady.

deservite: staliile de metrou Pia;a Unirii, Dristor, Nfcolae
Nicolae Teclu ;i Anghel Saligny.

J.
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in ceea ce Une de reducerile emisiilor GES Tn urma implementirii traseului de pista, a fost
Tnregistrata o reducere de 4,14% a cantita;ii ii totodata o cre$tere de 44.07% a numarutui de
bicicli§ti raportat la situa;ia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu re;eaua veto llfov: traseul „Unirii - Pallady” este propus spre realizare pani
la limita UAT Bucure;ti ;i nu are propuneri de continuare catre llfov prin releaua secundara.

Conexiunea cu piste din releaua secundara: traseul “Unirii - Pallady” poate reprezenta o
coloana vertebrati pentru traseele secundare Sector 3 - S1, S2, S4, S7 segmentul 2, S9
segmentul 2, S10, S12, S14, S15, S17 ;i S19 segmentul 2.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 4,03 M euro.

Perioada estimativi de realizare:

• 2024 - 2026 - pentru segmentul Bulevardul Unirii - Pia;a Alba tuba - Bulevardul
Burebista – Strada Traian Popovici;

• 2026 - 2028 - pentru segmentul Calea Dude;ti - Bulevardul Camil Ressu - Bulevardul
Theodor Pallady.

(
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7.2.14 M8_2 luliu Maniu

Legenda
f _n Limita Municipiul Bucuresti

Limita Sectoare Bucuresti

Segment propus

Segment existent

[3 Aria de deservire a pistei
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Figuri 7-15 - Pista principali propusi M8_2 -luliu Maniu

“luliu Maniu” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legitura intre zona
Grozive;ti }i vestul municipiului.

Are o lungime estimativa de 6,74 km ;i se conecteaza cu trasele de piste existente de pe
Deserve;te sectorul 6 din Bucure;U.;ei §i Dl Il Osiei

\

\
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Traseul propus este alcatujt din urmatoarele strazi: §oseaua Grozive9ti ;i Bulevardul luliu
Maniu.

Descrierea traseului: §oseaua Grozave;ti in zona Pasajului suprateran Basarab se propune
realjzarea pistelor unidirec;ionale prin partea carosabila la nivel prin reducerea li;imii
benzilor de circulatie. Pentru sectorul Intrarea Rotativei - Bulevardul luliu Maniu se propune
reaUzarea de piste unitltrec;iona Ie ,>rin eliminarea unei benzi de circula;ie de pe fiecare sens
sau prin reducerea spa;iului verde median. Pe Bulevardul luliu Maniu, Intre Bulevardut
Geniului ;i Bulevardul Doina Cornea, se propune Ingustarea benzilor de circula;ie auto ;i
realizarea de piste unidireclionale de o parte ;i de alta a par;H carosabil. Se propune
eliminarea unei benzi auto de pe sensul de mers spre Bulevardul Geniului, mutarea benzii
dedicate transportului public ;i eliminarea parcarilor de pe sensul opus pe segmentul Intre
Bulevardul Doina Cornea ;i Strada Lujerului al Bulevardului luliu Maniu ;i realizarea de piste
unidireclionale 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 ii reorganizarea parcarilor de pe celalalt sens ;i
amplasarea de piste unidireclionale sau e{iminarea completa a parcirilor de pe sensut de
mers catre autostradi ;i realizarea unei piste bidirec;ionala. Se propune reorganizarea
parcarilor de la marginea pir;it carosabil de pe ambele sensuri ;i realizarea de piste
unidirecjionale sau eliminarea completa a parcarilor de pe sensul de mers citre Centru pe
segmentul Strada Valea Cascadelor - Aleea Valea Cri;ului. Se propune Tngustarea benzilor de
circula;ie de pe sensul de mers citre autostradi ;i reorganizarea parcirilor de pe sensul
opus §i realizarea de piste unidireclionale sau eliminarea completa a parcaritor de pe sensul
de mers catre Centru ;i realizarea unei piste bidireclionala pe segmentul Aleea Valea Cri9ului
- Drumul Bel§ugului. Pe segmentul Drumul Bel;ugului - Drumul Osiei se propune reducerea
lalimii benzilor de circula;ie de pe ambele sensuri ;i realizarea de piste unidirec;ionale sau
reducerea lijimii benzilor, reducerea spa;iului verde median ;i realizarea unei piste
bidirec;ionala la marginea par;ii 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 deservili aproximativ 201.467
locuitori ai municipiului ;i circa 123.401 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Centrul Comercial Orhideea, Orhideea
Towers, Colegiul Tehnic Carol I, Universitate Ecologici din Bucure;ti, Gradina Botanica
„Dimitrie Brandza”, Centrul Municipal Integrat pentru Situa;ii de Urgen$, Muzeul Na;ional
Cotroceni, Parcul Grozave;ti , Facultatea de Electronica, Telecomunica;ii ;i Tehnologia
Informa;iei , Universitatea Na;ionala de ;din$ ;i Tehnologie Politehnica Bucure;ti, Gradini;a
Nr. 274, Colegiul Na;tonal „Tudor Vladim{rescu”, Parcul luliu Maniu-Fabricii, Centrul
comercial Lujerului, Pia;a Veteranilor, Pia;a Gorjului, Autogara Militari, Autobaza RATB
Militari, Institutul Nalional de Cercetare-Dezvoltare Turbomotoare COMOTI, Centrul
Comercial Militari Shopping.

Punctele de intermodalitate deservite: sta;file de metrou Grozave;ti, Potitehnica,

Lujerului , Gorjului ;i Picii ;i Autogara Militari .

in ceea ce One de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pisti, a fost

(
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Conexiunea cu re;eaua velo llfov: traseul „luliu Maniu” se continua prin re;eaua secundara
S27 pang la limita UAT Bucure;ti.

Conexiunea cu piste din releaua secundara: traseul “luliu Maniu” poate reprezenta o cotoana
vertebrala pentru traseele secundare Sector 6 - S2, S4, S6 segmentul 1, S7, S11 segmentul
1, 2 ;i 3, S17, S22, S23 ;i S27.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 3,04 M euro.

Perioada estimativa de realizare:

•

•

•

2024 - 2027 - pentru segmentul Bulevardul luliu Maniu Intre 9oseaua Virtu;ii ;i
Bulevardul Doina Cornea;

2027 - 2028 - pentru segmentul Bulevardul luliu Maniu intre Strada Valea Cascadelor
;i $oseaua Virtu;it ;

2028 - 2029 - pentru segmentul Bulevardul luliu Maniu Intre Drumul Osiei }i Strada
Valea Cascadelor, Butevardul luliu Maniu Intre Bulevardul Doina Cornea ;i Bulevardul
Geniului ;i pentru segmentul §oseaua Grozave§ti.

(

(
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7.2.15 M9_1 Matei Basarab - Basarabia

A
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Legenda
f = Limita Municipiul Bucuresti

/ Limita Sectoare Bucuresti

/ – Segment propus
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principala propusi M9_1 -Matei Barab Basarabia

“Matei Basarab - Basarabia” este un traseu principal de piste de biciclete care va face
legatura intre centrul municipiului ;i zona de est a acestuia.

Are o lungime estimativa de 6,18 km ;i se conecteazi cu trasele de piste existente de pe
Bulevardul Decebat. Deserve;te sectorul 2 ;i 3 din Bucure;ti.

.P/
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Traseul propus este alcatuit din urm5toarele strizi: Strada Matei Basarab, Calea calara;ilor,
Bulevardul Basarabia ;i ;oseaua Vergului.

Descrierea traseului: Se propune realizarea de piste unidireclionale prin reconfigurarea
parcarilor de la marginea pir;it carosabi[ pe Strada Matei Basarab, segmentul Intre
Bulevardul Cornelfu Coposu ;i Bulevardul Mircea voda. De la intersec;ia cu Mircea voda ;i
pang la Strada Labirint, Strada Matei Basarab devine stradi cu sens unic ;i propunerea de
reaUzare a pistelor presupune reconfigurarea parcirilor, de pe o parte sau de pe ambele
parli ate carosabilului ;i reatizarea unei piste bidirec;ionala. Se propune realizarea unei piste
bidirec;ionala prin eliminarea unui rand de parcari pe segmentul Strada Labirint - Calea
calira§i al strazii Matei Basarab. Pe Calea calara§i se propune eliminarea unui rand de pacari
§i realizarea unei piste bidirecjionali Tn spa;iul rezultat, pe sectorul Strada Agricultorilor -
benziniria MOL, iar pentru segmentul benzinaria MOL - §oseaua Mihai Bravu se propune
eliminarea unei benzi de circula;ie ;i continuarea profilului de pe segmentul anterior. Pe
Bulevardul Burebista se propune eliminarea parcarilor ;i realizarea de piste unidirec;ionale
separate fizic de celelalte fluxuri de trafic. Se propune diminuarea li;imii benzilor de
circula;ie, pastrarea parcirilor de la marginea par;ii carosabil ii realizarea de piste
unidireclionale pe §oseaua Vergului.

(

Prin implementarea acestui segment din magistrala 9 sunt deservili aproximativ 179.984
locuitori ai municipiului ii circa 88.538 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Parcul Pantelimon, Parcul Cosmos,

Autobaza Pantelimon, Spitalul Clinic de Urgen$ 11fov, Arena Na;ionala, Colegiul Tehnic
Dimitrie Leonida, Pia;a Hurmuzachi, Casa Na;ionali de Asigurari de sanatate, Muzeul
Colegiului Matei Basarab, Colegiul Nalional Matei Basarab, §coala Gimnaziala Barbu
Delavrancea .

Punctele de intermodalitate deservite: stalia de metrou Pia;a Mundi.

in ceea ce One de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pisti, a fost
inregistrata o reducere de 4,97% a cantiti;ii ;i totodata o cre;tere de 86.33% a numirului de
bicicli9tf raportat la situa;ia fari proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu releaua veto llfov: traseul „Matei Basarab - Basarabia” se conecteaza cu
traseut „Pantelimon” in zona park&ride Pantelimon. Acesta din urmi ofera prin re;eaua
secundara conexiuni cu limita UAT Bucure;ti in zona de est 9i cu comuna Dobre§ti

( Conexiunea cu piste din releaua secundara: traseul “Matei Basarab - Basarabia” poate
reprezenta o coloana vertebrata pentru traseele secundare Sector 2 - S5, S10, S15, S16, tar
pentru Sectorul 3 - S2, S4, S8, S9 segmentul 1, S12, 513, S15 §i S18.

VtValoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 2,78 M euro.

Perioada estimativa de realizare:
/

'\
\

N• 2024 - 2025 - pentru segmentut Bulevardul Basarabia - §oseaua Vergului;
e 2025 - 2026 - pentru segmentul Strada MateiBasarab - Calea Cilira $ilor.

(
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7.2.16 M9_2 Rahova Alexandriei
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Figuri 7-17 - Pista principali propusi M9_1 -Rahova - Alexandriei

“Rahova - Alexandriei” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legitura
intre centrul municipiului §i zona de SLId-vest a acestuia. Are o lungime estimativa de 7,66
km ;i se conecteazi cu trasele de piste existente de pe Splaiul Independen;ei ;i Calea
Victoriei. Deserve;te sectorul 4 ;i 5 din Bucure itf.

ste alcatuit din urmitoarele strazi: Str. Apotodor, Pia;a Constituliei, Bdul
13 Septembrie, Str. Uranus, Calea Rahovei ;i Sos. Alexandriei .a
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Descrierea traseului: Se propune eliminarea parcarilor de pe trotuar §i realizarea unei piste
bidirec;ionala separata fizic ;i prin diferen;a de nivel de fluxurile pietonale pe Strada Uranus
Intre Calea 13 Septembrie ;i Strada Sirenelor. 'intre Strada Sirenelor 9i Strada Sabinelor se
propune ingustarea benzilor de circula;ie 9 realizarea de piste unidireclionale la marginea
par;ii carosabil. Tntre Strada Sabinelor fi Calea Rahovei se propune eliminarea unui rand de
parcari, ingustarea benzilor de circula;ie ;i a celuilalt rand de parciri §i realizarea de piste
unidirec;ionale. Pe Catea Rahovei intre Strada Uranus ;i Strada Odoarei se propune
Ingustarea benzilor de circula;ie ;i a parcarilor ;i realizarea de piste unidtrec;ionale la
margine par;ii carosabil. Tntre Strada Odoarei ;i Calea Ferentari se propune diminuarea
li;imii benzilor de circula;ie ;i realizarea pistelor unidirec;ionale la marginea par;ii carosabil
pe fiecare sens de circula;ie. Se propune reconfigurarea sau (unde nu este posibila
reconfigurarea) eliminarea parcarilor de la marginea pir;ii carosabil ;i inserarea de piste
unidirec;ionale separate fizic de cetelalte fluxuri pe Calea Rahovei intre Calea Ferentari ;i
Strada Soldat Croitoru Vasile. Pe §oseaua Alexandriei se propune diminuarea spa;iului
carosabil prin ingustarea benzilor de circula;ie ;i reatizarea de piste unidireclionale.

Prin implementarea acestui segment din magistrala 9 sunt deservi;i aproximativ 160.725
locuitori ai municipiului ;i circa 77.645 locuri de munca.

(

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Pia;a Constitu;fei, Pia;a Francofoniei,
Gridina Uranus, Pia;a George Co;buc, Pia;a Chirgiu, Biserica Birbatescu Vechi, Parcul Trafic
Greu, Pia;a Rahova, Pia;a Antiaeriana, Depou Alexandriei, Jandarmeda Romani.

Punctele de intermodalitate deservite: traseul nu se intersecteaza cu locatii considerate

puncte de intermodalitate (exemplu: sta;ii de metrou).

in ceea ce One de reducerile emisiilor GES Tn urma implementarii traseului de pista, a fost
Inregistrati o reducere de 2,18% a cantita;it ;i totodata o cre$tere de 25.06% a numarului de
bicicli;ti raportat la situa;ia fira proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu releaua velo llfov: traseul “Rahova - Alexandriei” poate face legatura cu
Ora;ul Bragadiru prin continuarea ulterioara a traseului pe ;oseaua Alexandriei.

Conexiunea cu piste din reteaua secundara: traseul “Rahova - Alexandriei” poate reprezenta
o coloana vertebrala pentru traseele secundare Sector 4 - S14 segmentul 1 9i S18, iar pentru
Sectorut 5 - S2, S3, S4, S5, S6 segmentul 3, S7, S9, S10, S14, 516 ;i S19

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 3,45 M euro.
(

Perioada estimativa de realizare:

•

•

•

2025 - 2026 - pentru segmentul Strada Apolodor - Pia;a Constitu;iei - Bulevardul
Liberti;ii - Calea 13 Septembrie;

2026 - 2027 - pentru segmentul Strada Uranus - Calea Rahovei (intre Strada Uranus
;i Bulevardul Tudor Vladimirescu);

2027 - 2028 - pentru segmentul Calea Rahovei intre Bulevardul Tudor Vladimirescu
;i §oseaua Alexandriei ;

- pentru segmentul §oseaua Alexandriei .
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7.2.17 MI 0_1 Inelul Median Nord
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Legenda
f _a Umita Munlciplul Bucuresti

Limita Sectoare Bucuresti

(

(

Traseul propus este alcatuit din urmatoarele strizi: Strada §tirbei Vodi, Strada C. A. Rosetti,
Strada Maria Rosetti, Strada Popa Petre, Strada Zece Mese, Pia;a Foi§orul 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 ;i realizarea de piste unidirec;ionale de o parte §i de alta a par;ii
carosabile sau realizarea unei piste bidirec;ionala in locul benzii eliminate pe Strada §tirbei

.aiul Independentei
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propune reconfigurarea parcarilor de pe sensul de mers catre Strada Berzei ii realizarea unei
piste bidirecjionali in spa;iul rezultat. De la Strada Berzei ;i pana la Strada lon campineanu,
Strada §tirbef voda devine strada cu sens unic ;i se propune reconfigurarea parcarilor sau
Ingustarea benzilor de circula;ie ;i realizarea unei piste bidirec;ionala. Pe segmentul intre
Strada lon campineanu ii Calea Victoriei se propune reducerea numirului de benzi pe sensul
de mers catre Atenneul Roman 9i realizarea unei piste bidirec;ionala la marginea pir;ii
carosabil pe sensul de mers citre Strada Berzei. Pe strizile C. A. Rosetti, Maria Rosetti, Popa
Petre ;i Zece Mese, strazi cu sens unic se propune reducerea numirului de benzi sau lijimii
benzilor de circula;ie autor acolo unde nu exista parcari }i reconfigurarea sau eliminarea
locurilor de parcare unde existi ;i realizarea unei piste bidirec;iona15 separata fizic de
celelalte fluxuri de trafic. Pe Strada Traian intre Strada Avram lancu si Bulevardul Ferdinand

1 se propune eliminarea unei benzi auto ;i realizarea unei piste bidirec;ionata. Pe segmentul
Strada Plantelor - Strada §tefan Mihiileanu din Strada Train se propune reconfigurarea
parcarilor de la marginea pirlif carosabil ;i realizarea unei piste bidirec;ionala. Pentru
strazile §tefan Mihaileanu, Popa Petre, Doctor Burghelea ;i Doctor Mihail Georgescu, strazi
cu sens unic, se propune reconfigurarea (acolo unde este posibil) sau eliminarea locurilor de
parcare §i realizarea unei piste bidirec;ionala separata fizic de celelalte fluxuri de trafic.

( Prin implementarea acestui segment din magistrala 10 se deserve9te circa 86.961 locuitori
ai municipiului ;i circa 77.618 locuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Spitalul Universitar, Parcul Operei,
Judecitoria Sector 6, Sediul Direc;ia Nalionala Anticorup;ie, Palatul Crelulescu ,
Universitatea Na;ionala de Muzici, Ateneul Roman, Sala Palatului, Pia;a George Enescu,
Palatul Regal, Galeria Galateca, Muzeul Theodor Aman, Casa Zottu, Biserica Boteanu,
Gridini;a 203, Casa Caragiale, Muzeul de Arta Vasile Grigorian, Biserica Popa Chi;u, Galeria
Posibili, §coata Gimnaziala Speciala Nr.2, Foi9orul de Foc, Colegiul Economic AD Xenopol,

Biserica Popa Soare, 9coala 103, Hala Traian.

Punctele de fntermodalitate deservite: statia de metrou Eroilor.

in ceea ce Une de reducerile emisiilor GES in urma implementarii traseului de pisti, a fost
Tnregistrata o reducere de 0,82% a cantiti;ii ii totodati o cre§tere de 142.86% a numarului
de bicicli;ti raportat la situa;ia fara proiect in aria de studiu.

Conexiunea cu piste din re;eaua secundara: traseul „Inel Media Nord” poate reprezenta o
coloana vertebrali pentru traseele secundare Sector 1 - S9, S11, S14 segmentul 1 ii S22
segmentul 2, iar pentru Sectorul 2 - Sl, S2 segmentul 1, S7 segmentul 2 ii 3, S16.

Valoarea estimativa pentru realizarea pistei de biciclete: 2,26 M euro.

Perioada estimativi de realizare:

('

2024 - 2026 ltru Tntregul segment al magistralei•
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Legenda
f : Limita Municipiul Bucuresti

Limita Sectoare Bucuresti

Segment propus

Segment existent

[] Aria de deservire a pistei

an

(

(

„Inel Media Sud” este un traseu principal de piste de biciclete care va face legatura Intre
Strada Berzei - Parcul lzvor 9i Calea calara;i prin partea sudici a inelului median at
municipiului .

Are o lungime estimativa de 7,50 km ;i se conecteazi cu trasele de piste existente de pe
Splaiul Independen;ei ;i Strada Berzei. Deserve;te sectorul 1, 4 ;i 5 din Bucure;ti.

Traseul propus este alcituit din urmitoarele strazi: Strada Berzei, Strada Vasile Parvan,



Pia;a Regina Maria, Strada Mitropolitul Nifon, Pia;a Liberta;ii, Strada General Candiano
Popescu, Strada Lanariei, Bulevardul Gheorghe 9incai, Bulevardul Nerva Traian ;i Strada
Traian .

Descrierea traseului: Se propune eliminarea locurilor de parcare de pe ambele sensuri ale
strazii Traian, Intre Calea calara;i §i Strada Traian, §i realizarea se piste unidirec;ionale de
o parte ;i de alta a par;ii carosabil sau realizarea und piste bidirec;iona Ii pe sensul de mers
catre Strada Labirint. Pe segmentul Tntre Strada Labirint §i Strada Matei Basarab se propune
reconfigurarea parcaritor de la marginea par;ii carosabit de pe sensul de mers catre Calea
calara;i }i reatizarea unei piste bidireclionali in spaliul rezultat. Pentru segmentul Strada
Matei Basarab - Strada Maximilian Popper se propune eliminarea locurilor de parcare ;i
ingustarea benzilor de circula;ie ;i realizarea de piste unidirecjionale de o parte §i de alta
a carosabilului sau realizarea unei piste bidirec;ionala. 'intre Strada Mximilian Popper $i
Butevardul Uni rif se propune eliminarea parcaritor de pe trotuar (pe sensul de mers spre
Calea calara;i) ;i realizarea unei piste bidirec;ionala sau reconfigurarea parcarilor de pe
ambele trotuare $i realizarea de piste unidirec;ionale. Se propune reconfigurarea parcarilor
din alveotele limitrofe pir;ii carosabil 91 realizarea de piste unidireclionale sau eliminarea
unui rand de paciri din alveola de pe sensul de mers spre Bulevardul Unirii g realizarea unei
piste bidireclionala, pe Bulevardul Nerva Traian Intre Bulevardul Unirii ;i Bulevardul
Octavian Goga. Pentru sectorul Bulevardul Octavian Goga - Aleea Apahida al Bulevardului
Nerva Traian se propune reconfigurarea parcarilor de la marginea pir;ii carosabil de pe
sensul de mers spre Bulevardul Unirii §i reatizarea unei piste bidirec;ionala sau
reconfigurarea parciritor de pe ampele pir;i ate corsabilului fi realizarea de piste
unidirec;ionale. Se propune reconfigurarea parcarilor de pe sensul de mers spre Splaiul Unirii
;i realizarea unei piste bidirec;ionala sau diminuarea spaliului carosabil de pe ambele sensuri
§i realizarea de piste unidirec;ionale la margine strizii pe Bulevardul Nerva Traian intre
Aleea Apahida ;i Strada lon Minulescu. Pe segmentul Strada lon Minutescu - Splaiul Unirii se
propune reducerea numarului de benzi pe sensul de mers catre Splaiul Unirii ;i realizarea
unei piste bidirec;ionala sau reducerea numarului de benzi pe acela;i sens fi Tngustarea

benzilor de pe sensul opus ;i realizarea de piste unidirec;ionale ta marginea pir;ii carosabil.
Pe Bulevardul Gheorghe 9incai se propune eliminarea locurilor de parcare de pe sensul de
mers catre Bulevardul Tineretului ;i realizarea unei piste bidirec;ionala sau reconfigurarea
parcarilor de pe ambele sensuri ;i inserarea de piste unidireclionale. Pentru Strada Lanariei,
strada cu sens unic, se propune eliminarea unui rand de parciri ;i reducerea lalimii benzii
de circula;ie ;i realizarea unei piste bidirec;ionale sau realizarea de piste unidireclionale de
o parte }i de alta a strazii. Traversarea intersec§tiei cu Bulevardul Dimitrie Cantemir se va
face prin amenajarea unei noi treceri, solu;ia fina15 ramanand a fi stabilita de studiile de
specialitate. Pe Strada General Candiano Popescu se propune eliminarea locurilor de parcare
de pe ambele par;i ale strazii §i realizarea unei piste bidirec;ionala la marginea sensului de
mers catre Piala Liberta;ii. Se propune eliminarea unei benzi de circula;ie de pe sensul de
mers citre Strada lzvor §i realizarea unei piste bidirec;ionala pe Calea 13 Septembrie Intre
Bulevardul Liberta;ii ;i Strada Uranus sau realizarea pistei Tn spa;ful verde median pir;ilor
carosabil. Pentru segmentul Strada Uranus - Strada lzvor din Calea 13 Septembrie se propune
reaUzarea unei piste bidirec;ionali prin eliminarea unei benzi de circuta;ie de pe sensul de
mers catre Strada lzvor, sau eliminarea locurilor de parcare de pe trotuar de pe sensul de
mers citre Bu

(

(
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circula;ie auto. Se propune eliminarea unei benzi de circula;ie de pe Strada lzvor Tntre Calea
13 Septembrie ;i Strada Doctor Nicolae Staicovici (pe sensul de mers citre Calea 13
Septembrie ;i realizarea unei piste bidirec;ionala in spa;iut rezultat sau realizarea de piste
unidireclionale la margf nea par;ii carosabil. Tntre Strada Doctor Nicolae Staicovici ;i
Bulevardul Na;iunile Unite se propune Ingustarea par;ii carosabil ii realizarea de piste
unidireclionale de o parte ;i de cealalti a acesteia sau realizarea unei piste bidireclionala
pe partea cu sensul de mers catre Calea 13 Septembrie. Se propune eliminarea unei benzi
de circuta;ie de pe sensul de mers citre Bulevardul Na;iunile Unite ;i realizarea unei piste
bidirec;ionali sau mutarea axului drumului }i realizarea de piste unidirec;ionale la marginea
carosabilului pe Strada Bogdan Petriceicu Ha§deu intre Bulevardul Na;iunile Unite ;i Podul
Ha;deu. Pe podul Ha;deu se propune la renun\area spa;iului de siguran$ de pe sensul de
mers citre Strada Vasile Parvan, mutarea axului §i eliminarea unei benzi de circula;ie de pe
sensul de mers catre Strada lzvor §i realizarea unei piste bidirec;ionala sau realizarea de
piste bidirec;ionale de o parte ;i de alta a par;ii carosabil. Pe segmentul Splaiul
Independen;ei - Bulevardul Mihail Kogilniceanu se propune eliminarea parcirilor de la
marginea par;it carosabil §i reaUzarea pistei bidireclionala pe sensul de mers catre Splai sau
realizarea de piste unidireclionale de o parte ii de alta a carosabilului. Pe Strada Vasile
Pawan intre Bulevardul Mihail Kogitniceanu ;i Strada loan Bibicescu se propune Tngustarea
benzilor de circula;ie §i realizarea unei piste bidirec;ionala pe sensul de mers citre Splaiul
Independen;et sau realizarea de piste unidirec;ionale la marginea pir;it carosabil pe ambele
parji. Pe sectorul Strada loan Bibicescu - Calea Plevnei al aceleia$ strazi se propune
eliminarea unei benzi de circula;ie de pe sensul de mers catre Calea Plevnei ;i realizarea
pistei bidirec;ionali pe sensul de mers catre Sptai sau reaUzarea de piste unidirec;ionate pe
ambele par;i ale carosabilului. Pe Strada Berzei Intre Calea Plevnei g Strada Grigore
cobalcescu se propune eliminarea unei benzi de circula;ie de pe sensul de mers citre Strada
Buze;ti ;i realizarea unei piste bidirec;ionali Tn spa;iu rezultat sau renun\area la cate o
banda de circula;ie de pe fiecare sens ;i realizarea de piste unidirec\ionale de o parte ;i de
alta a strazii. Toate pistele propuse in cadrul acestei magistrate sunt propuse a fi separate
fizic fati de celelalte fluxuri de trafic.

(

O alta recomandare pentru crelterea liniariti;ii §i atractivita;ii poate fi trecerea re;elei
principale pe Bulevardul Liberti;ii (prin fa;a Casei Poporului) ;i traversarea parcului lzvor
pe diagonali devenind un traseu mult mai direct ;i atractiv. Daca aceasta recomandare se
ia in seami, trebuie men;ionat ca pista respectivi trebuie separata de fluxurile pietonale
din parc prin pisti separata ;i marcata conform.

(

Prin implementarea acestui segment din magistrala 10 se deserve;te circa 106.286 locuitori
ai municipiului ;i circa 94.866 tocuri de munca.

Punctele de interes deservite de-a lungul traseului: Pia;a Volanta Nerva Traian, Biserica
Apostol din Tabaci, Parcul Timpuri Noi, Colegiul Na;tonal Gherorghe $incai, Parcul Carol,
Academia Romana, Pia;a Francofoniei, Palatul Parlamentului, Parcul lzvor, Liceul teoretic
bilingv Miguel de Cervantes.

JI,z

in cj
;trataa

Punctele de intermodalitate deservite: staliile de metrou lzvor, Tineretului ;i Timpuri Noi.

ce One de reducerile emisiilor GES Tn urma implementarii traseului de pisti, a fost
o reducere de 0,53% a cantita;ii ii totodati o cre§tere de 27.53% a numirului de

fara protect in aria de studiu.
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Conexiunea cu piste din releaua secundara: traseul „Inel Media Sud” poate reprezenta o
cotoana vertebrata pentru traseele secundare Sector 1 - S11, pentru Sectorul 4 - S14
segmentul 1 ;i 2, S15, S20 fi pentru Sectorul 5 - S15.

Valoarea estimatfva pentru realfzarea pistei de biciclete: 3,38 M euro.

Perioada estimativa de realizare:

• 2024 - 2026 - pentru segmentul Strada Bogdan Petriceicu Ha§deu - Strada tzvor - Calea
13 Septembrie - B

• 2024 - 2026 - pentru segmentul Strada Bogdan Petriceicu Ha§deu - Strada lzvor - Calea
13 Septembrie - Bulevardul Liberta;ii - Pia;a Regina Maria - Strada Mitropolitul Nifon
- Pia;a Liberta;ii - Strada General Candiano Popescu - Strada Lanariei - Bulevardul
Gheorghe $incai;

• 2026 - 2027 - pentru segmentul Bulevardul NervaTraian;

• 2027 - 2028 - pentru segmentul Strada Traian;

• 2028 - 2029 - pentru segmentul Strada Berzei - Strada Vasile Parvan.

MASTER PLAN VELO 8uCURESTI
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Releaua secundari de infrastructuri veto

A$a cum a fost men;ionat Tn capitolele anterioare: re;ea velo secundari - colectoare, asigura
preluarea fluxurilor velo de la nivelul sectorului/cartierului sau asigura legatura citre un
traseu veto principal, avand o lalime activi mai redusa fa$ de pistele principale, de
minimum 2,00 m pentru pistele bidireclionale g 1,00 m/sens pentru pistele unidirecjionale,
spa;ii de protec;ie fa;a de ftuxurile auto de min. 0,10 m (marcaj) sau 0,15 m - 0,25 m
delimitare fizica; are un caracter §i o funcjionalitate locala. Din punct de vedere constructiv,
in releaua secundari veto se pot constitui variate de forme, precum: piste de biciclete,
benzi ciclabile, strazi prioritare pentru bicicli;ti (marcate in acest sens), strazi de tip
„shared-space”, etc., ;i Indepline§te urmatoarele:

•

•

•

Nevoi locale: Raspunde nevoilor specifice ate unui sector sau cartier, oferind o
infrastructura dedicata pentru deplasarile pe distan;e mai scurte;

Conexiune cu re;eaua principali: Asigura conectivitatea cu re;eaua principala,
facilitand accesul rapid ;i eficient la arterele principale;

Varietate in implementare: Poate fi realizata sub forma de benzi ciclabile “shared
space” sau strazi cu prioritate pentru bicili;ti, adiptandu.se la specificul fiecarei
zone

(

Shared space ;i strazi locale partajate
Shared space este un concept care minimatizeaza separarea intre participan\n la trafic, pnn
eliminarea bordurilor, marcajelor, semnelor de circula;ie ;i semafoarelor. Acest concept se
bazeazi pe teoria „paradoxul siguran;ei”: cu cat o situa;ie e mat certa, cu atat oamenii vor
fi mai neatenli ;i mai deta;ay, creand situa;ii de nesiguran$. La feI, cu cat o situa;ie e mai
neclara ;i creaza confuzie, cu atat mai mutt oamenii vor fi mai aten;i unii Ia al;ii, $oferii vor
reduce viteza, contribuind la situa;ii mai sigure ;i la reducerea accidentelor in trafic.

Exista mai multe forme/varia;ii ate conceptului de shared space, Insa contextul, volumele
de trafic de toate tipurile, design-ul spa;iului (fiind cet mai important, acesta define;te
utilizarea spaliului, far aspectul atrage oamenii) fiind cruciate pentru succesul unei astfel
de solutii.

(- Exemple:

in intersec;ii sau pie;e, pe o suprafa;i redusi - de regula unde nu este spa;iu
sa se faca infrastructuri separata pentru toate modurile ;i in care se dore;te
reducerea volumelor de trafic motorizate precum ;i viteza traficului;
Pe strazi/coridoare majore cu trafic de toate felurile - de regula pe strizi
comerciale, unde scoput este sa se reduca traficul auto 9i sa se creeze mai
mutt spa;iu pentru pietoni, terase, spa;iu verde, far pietonii, bicicli;tii $i
autoturismele impart spa;ful;
Strizi locale - unde volumul ;i viteza traficului este redusa ii unde nu este
spa;iu pentru infrastructuri separata de biciclete ;i unde nici nu este
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( Figuri 7-18 - Exemplu de shared space intersec;ii/ pie;e - Graz, Austria (sursi: Transportation Research
Board)

Figuri 7-19 - Exemplu de shared space intersec;ii/ pie;e - Drachten, Olanda (sursi: Kenniscentrum)
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Figuri 7-20 - Tranzijfa la stV

in teorie, separarea fizic£1

pace pe strazf cu trafic major - Maria Hilfer Strasse Viena, Austria (sursa:
Dr thecityateyelevel)

£icicU;tilor de traficul auto este necesara doar pe strazi unde
km/h. Majoritatea strizilor secundare, Intre blocuri, in
strazi. Aici nu este nevoie de o infrastructuri separata

''circul de 30\- Il
zonele r :el de
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pentru biciclete, fiindca autoturismele 91 bicicletele pot Imparji spa;iul. 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 (sursi: CROW, manualul de
proiectare pentru traficul velo)

Road category/ 1 Speed limit
function

Volume

motorized traffic
Basic cycling
structure

Main cycling
network

BicYcle highway

{bicYcles < 750 /24h) (bICYCle SC)0 - 25(X)
/24h)

(bicycle > 2,DOO /24h)

< 2.500 Mixed traffic or

bicycle street
Bicycle street
with right of way

Cycle path or
cycle lane (with
right of way)

Residentialroad 30 2.000 - 5.000
Mixed traffic

Mixed traffic or

Cycle lane

> 4.000 Cycle path or cycle lane

50 – 2xl lane

Distributorroad 50-2x2 lane

70

Not relevant
Cycle path

( cycle / moped path

in Olanda, strazile reziden;iale cu spa;iu partajat Intre bicicli;ti ii autoturisme se folosesc
metode de calmare a traficului prin materiale: pavele.

Figura 7-21 - Exemplu de strizi rezidenjiale ce aplica metode de calmare a traficului

in subcapitolele ce urmeaza prezentim re;eaua velo secundara propusa pentru fiecare
sector din municipiul Bucure;ti.

De relinut faptul ci realizarea unor piste secundare nu depinde de implementarea relelei
PrinciDale. ,/

'b-
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Nume piste Amplasament

S1
Bulevardul Aviatorilor din Pia;a Charles de Gaulle, ocolind Bulevardul Beijing pe
malul Lacului Floreasca (Podul Bordei) ;i conectandu-se cu §oseaua Pipera pe
Strada zagazului
Din fntersecjia Bulevardului Bucure 9tH Not cu Strada Constantin Godeanu pang la
Ifmita intravilanului municipiului Bucure$i pe $oseaua Bucure$ti-Targovi$te
Intrarea Straule$i cu legatura pe Strada Coralilor ocolind Cimitirul Damaroaia
pana aproape de malul Lacului Grivija

Bulevardul Mara;ti, intre Pia;a Presei Litnre ;i Pia;a Nbntreal

Continuarea segmentului 54 pe Bulevardul Expozi\tei, Strada Aviator Popi;teanu,
Strada Dornei pang la intersec\ia cu Calea Grivi;ei
Din intersec;ia StMzH Polone cu Bulevardul Dada g mergand pe acesta pana la
intersec;ia cu Catea Grivi;ei ;i oprindu-se la intersec\ia cu Strada Jiului
Strada Hatta Grid;a, Pasajul pietonal Halta Grivi\a conectandu-se cu Catea
Giule;ti
Strada Mihai Eminescu, din intersec;ia cu Butevardul Dacia pani la Umita sectorului

$oseaua Chitilei, din intersec\ia cu Bulevardul Bucure§tH Noi pana la limita
intravilanului municipiului Bucure;ti spre Chitila
Din Pia;a Romani pe Strada D.I. Mendeleev, Strada Bfserica Amzei, Strada Mircea
Vulcinescu, Strada Constantin Nofca, $oseaua Cotroceni Fina la intersec;ia Strada
Doctor Dimitrie Brandza

Strada lon Brezoianu, din intersec\ia cu Bulevardul Regina Elisabeta, Strada lon
campineanu, Strada Luterana, Strada General H. M. Berthelot, Strada Constantin
Budi;teanu ;i Strada Banului conectand Calea Vfctorief
Din intersec\ia cu Calea Giule;ti pe strada Butuceni, Strada Lamaiului pana la
intersec;ia cu Strada sangerului $i cotx)rand pe aceasta conectandu-se tot cu Calea

Din intersec;ia $oselei Chitila cu Bulevardut Bucure 9tH Not pe strada Inovatorilor,
Strada Marginei §i conectand segmentul anterior S10 in dreptul Strizii Modestiei
folosind drumurile de exptoatare din zona
Calea Pleveni, din intersec;ia cu Strada Constantin Noica $ conectarea cu Splaiul
Independen;ei
Strada Radu Greceanu, Strada Petru Maior, Strada Teodor Rudeanu, Strada Maior
Alexandru campeanu, Strada Arhitect lon Mincu, Strada Cipitan Gheorghe
Demetriade, Strada Andrei Mure}eanu, Pia;a Dorobanjilor, Intrarea Tudor $tefan

Continuarea segmentului S1 pe Strada Tirmului, conectandu-se cu Calea Floreasca

1

Giule sti

1.76

2

3

4

5

S2 1.68

S3

S4

S5

0.98

0.35

1.84

S6 - Segment 1 7.26

0.64

0.30

4.41

6 S6 - Segment 2

S6 - Segment 3

S77

8

9

S8 2.74

S9 1.19

S10 - Segment 1 2.03

10

S10 - Segment 2 0.80

1.5511

12

13

S1 1

S12 3.43

0.90

1.01

0.82

2.19

S1 3

S14 - Segment 1 Strada Alexandru Constantinescu, din Pfa;a Arcul de Triumf pana la Bulevardul lon
Mihalache

S14 - Segment 2 Calea Doroban;ilor, din Pia;a Charles de Gaulle Fina la Pia;a Dorobanlilor

Calea Dorobanylor, continuarea segmentului anterior din Pia;a Doroban\ilor pana
la Pia;a Alexandru Lahoari, Strada George Enescu pani la intersec\ia cu Calea
Victoriei
Strada General Eremfa Grigorescu, din Piaja Alexandru Lahovari pani la intersec\ia
cu Strada Potona $i Strada Jean Louis Calderon
Bulevardul Nicolae Bilcescu, Bulevardul General Gheorghe Magheru, Strada
caderea Bastfliei, Strada Roma, Strada Locotenent Aviator Radu Beller ;i
Bulevardul Mircea Eliade pana la intersec;ia cu Butevardul Beijing
Continuarea segmentului anterior pe Bulevardul Mircea Eliade pana la intersec;la
cu Catea Floreasca

14
S14 - Segment 3

S14 - Segment 4 0.37

4.43
15

S15 - Segment 1

S15 - Segment 2 0.46

1.49

3.83

16

17

18

19

20

S16 $oseaua Nordului ;i conectarea acesteia cu segmentul Sl (Podul Beijing)

S17
Bulevardul Laminoru lui, continuarea traseului pani pe malul Lacutui Grivita §i
crearea unef pasarele/pod pietonal pentru conectarea cu Drumul Plaiul campinei
pentru conectarea cu $oseaua Gheorghe lonescu Sise$ti
Conectarea $ose lei Bucure;ti-Ploie;ti, folosind Strada Pia;a Cara Bineasa, 91
mergand paralel cu calea ferata pana Ia Pod Constanja conectandu-se cu Catea
Grivi\d
Bulevardul lon Mihalache, din interseclia cu Calea Grivitei pana la interseclia cu
Strada Arhitect lon Mincu
Bulevardul Mare;al Alexandru Averescu, Strada Turda, Strada Barbu Lautaru, ;i
traversarea caH ferate pana la limfta sectorului 1
Strada lon campfneanu, din intersec;ia cu Ca lea Victoriei, Strada Batistei }i Strada
Tudor Arghezi pana la intersec;ia cu Strada Dr. Dimitrie D. Gerota

S1 8

S19

2.64

2.72

2.15

0.75

0.75Strada Mihail Moxa, Strada SOn;ii Voievozi, Strada luUa Ha}deu

b
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Nume pisteNr Amplasament

Strada Popa Tatu, Butevardul Schitu Migureanu pana la conectarea pistei cu
Splaiul Independen;a (Podul lzvor)

Strada General Stefan Burileanu, Strada Siriului, Strada Balonului

(km)

S22 - Segment 2 1.52

23

24

25

26

27

28

S23 1.87

3.46

4.60

2.77

3.12

S24

S25

Strada Constantin Godeanu alaturi de Strada 16 Februarie

$oseaua Gheorghe lonescu Sise;ti, Bulevardul lon lonescu de la Brad

Drumul Regjmentului, Drumul Piscut Pietrei, Drumul Piscul Mare
conectarea acesteia cu Centura Bucure;ti/$oseaua Odaii

Strada Jandarmeriei

S26

S27

pana ta

S28
Strada Lemnarilor ;i conectarea cu Drumul Piscul Rusului }i continuarea traseutui
pe aceasta, conectarea acesteia cu Drumut Opalului, Drumut apu;, Strada General
Eraclie Arion
Drumul Muntele Gaina, conectarea acestuia cu Stejarii Country Club pe Drumul
Stejarului pana la intersec\ia cu Strada Jandarmeriei
Soseaua Bucure;ti-Ploie itf, din intersec;ia cu Strada Horia Cla;ca $ Cri;an, pana
la intersectia cu Strada Jandarmeriei
Strada Madrigalului, Strada Garlef ;i conectarea acestuia cu $oseaua Bucure;ti-
Ploie itf pe Strada Constantin Dobrogeanu Gherea
Aleea Primo Nebiolo ;i conectarea acesteia cu aleile din interiorut Agronomiei pana
la conectarea traseului cu Strada Constantin Sandu Aldea
Conectarea Centurii Bucure itt cu Cartierul Salcamilor pe langa limita intravilanului
municipiului Bucure;ti ;i a padurii Bineasa, conectarea cu Strada Vadul Moldovei
para la intersecjia cu Strada Erou lancu Nicotae
Traseul alternativ pentru S33 pe Drumul Pidurea Neagra, Drumut Padurea
Pustnicului 9i Aleea Tei;ani
Conectarea $oselei Bucure;ti-Ploie iU cu $oseaua Nordului pe langa calea ferata
existenta

3.55

29

30

31

32

S29

S30

S31

S32

2.51

2. 50

1.92

1.49

(

33

34

35

36

S33

S34

S35

S36

2.97

2.78

1.14

0.67

106.35

Traseu de agrement cu potenlial ridicat in jurut salbei de lacuri

Total
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Nume piste Amplasament

8EIHMwemEmliBMmH
intersecjia cu Strada Paharnicul Turturea $i mergand pe acesta

Strada Stolnicul Vast le. Strada RauseniStrada Heliade Tntre VH

[km)

1.5712 S12

13 S13
Strada Gheorghe Ti\eica din intersec\ia cu Strada Barbu vacarescu
pana la intersec;ia Strada Ramuri Tei ;i coborand pe aceasta pang la
intersec;ia cu Strada Luigi Galvani
Strada Doamna Ghica din intersecIfa cu §oseaua Colentina, Bulevardul
Chi$1nau pani la intersec;ia cu $oseaua Pantelimon
Din intersec\fa $oseaua Vergului cu §oseaua Morarilor ;i urcand pe
aceasta, $oseaua Fundeni, traversand pe langa Hdl ;i mergand pang la
tacul Fundeni
Din intersec\ria Citi calara;i cu Strada Agricultori ;j ur(.and pe aceasta ,
Strada Frunzei, Strada Tepe; Vodi pana la intersec\{a cu Strada Trajan
Strada HeHade Tntre Vii din intersec\ia cu §oseaua Electronicii pana la
intersecjia cu Strada Dumitru Slugeru

Strada Hetiade Tntre Vii Intre Doamna Ghica ;i Strada Stolnicul Vasite

Strada Stolnicul Vasile din intersectia cu Strada Rau;eni pana la
intersec;ia cu Strada Dimitrie Grozdea pani la intersectia cu Strada
Doamna Ghica
Strada Dimitrie Groza Intre intersectia cu Strada Paharnicului Tuturea
pana la fntersecjia cu Strada Stolnicut Vasile
Conexiune intre segmentul 515 ;i S14 pe strada Dragu;in Deleanu
mergand pe langi parcul Raul Colentina
Strada Catu9ei conectandu.se cu Strada Oborul Nou pana la Bulevardut
Ferdinand I
Strada Vasile Lascar din intersec\ia cu Bulevardul Dacia, traversand
$oseaua Stefan cel Mare ;i folosind aleile din jurul §colii nr. 28 pentru
a ocoli Parcul Circului ;i pentru a se conecta cu segementul S4 in zona
Intrarea Vagonului/Strada Jude\ului
Strada Ion Vlad din ;oseaua Pantelimon pana la limita intravilanului
municipiului Bucure;ti spre Dobroe;tf
Traseul nu este unul definitoriu, acesta fUnd unul cu un poten\fat
ridicat de agrement. Propunerea traseului se va contura in urma
concursu lui OAR

1.11

3.13

1.40

14 S14

15 S15

16 S16 1.35

0.45

0.14

0.64

S17 - Segment 1

S17 - Segment 2

17 S17 - Segment 3

S17 - Segment 4 0.21

0.16

0.63

S17 - Segment 5

(

18 S18

19 S19 1.58

20 S20

21 S21

0.51

25.25

76.40Total
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1

2

3

S1 T1

T2

T2

T3

T4

Bulevardul Pache Protopopescu, $oseaua lancului

Strada Vasfte Lascar, Strada Ion Luca Caragiale pani la intersectia cu
Strada lcoanei

Strada Dumbra Ro;ie, Strada lcoanei, Strada Domni\a Ruxandra, Strada
Ghiocei, Ateea Circutui ;i conectandu'se cu Butevardut Lacut Tei

Butevardut Lacul Tei

2.67

0.81

2.10

1.99

1.92

S2 - Segment 1

S2 - Segment 2

S3

S4 Segment 1
Strada Judelului, Intrarea Vagonului, Strada sfantului Nicetam, Strada
Pargarflor, Strada Grigore lonescu, Strada Ote;ani, Strada Ma;ina de
Paine ;i conectarea prin aleeile invecinate cu $oseaua Cotentina
Conectarea segmentului anterior cu S3 pnn Strada Ote;ani ;i Strada
Dorin Pavel
Strada Gtinka Mihait, Strada Ramuri Tei, Strada Luigi Gatvani,
conectandu-se cu segmentele anteriaore
Strada Baicului, $oseaua Electronicii, fotosind strazile de acces ale
Veranda MaII ;i conectand Parcut Pasirari 9i Obor
Continuarea segmentului anterior din §oseaua Electronicii pe strada
Vtadislav Voievod
Strada Sublocotenent Gheorghe Stinescu, conecntandu-se cu §oseaua
lancului ;i facand legatura cu strazile George Fotoescu, Tony Bulandra,
Strada Maior Coravu, Strada Dumitru Theodor Neculu B, Strada Maior
Lauren;iu Claudiu revenind in $oseaua lancului
Ca alternativa pentru segmentul anterior se propune pe Aleea Pan
Halipa, folosind accesele Arenei Na\ionale, ;i conectandu-se cu
Bulevardul Pierre de Coubertin, Aleea Hobi\a, Strada Soldat ;tefan
Veticu $i pretungind traseul pana la Strada Baicutui
Strada Episcop Damaschin, Strada Frunzei facand legatura cu S16 pana
la fntersec;ia cu Strada Agricultori ;i urcand pe aceasta, Strada
Matasari conectandu-se cu Bulevardut Ferdinand

Strada Aurel Vlaicu din intersectia cu Stefan cel Mare pana la
Dumbrava Ro;ie
Din intersecjia Strazii Polone cu Bulevardul Dacia ;i mergand pe acesta
pe Strada Traian pana la intersec\ia cu Bulevardul Ferdinand I
Strada Stefan Mihafteanu din Calea cilara;i pana la intersectia cu
Strada Dr. Burghelea
Continuarea traseutui Colentina pana la timita intravitanului
municipiului Bucure itf spre Voluntari
Din interseclla cu §oseaua Colentina pe $oseaua Andronache pana la
intersec\ia cu Strada Maliuc !i coborand pe aceasta pana pe $oseaua
Cotentina
Din intersectia §oselei Andronache cu Strada Oituz §i mergand pe
aceasta pani la intersec;ia cu Strada Por}ile de Fier, Strada Menjiunii,
Strada GheoUhe Roventa, Strada Escalei pana la intersec\ia cu Strada
PorTile de Her ;i coborand dupa pe Strada Peri;
Strada capitan Juverdeanu, trecand pnn apropierea liniei de CF
(terenul de fotban lon Creanga) pana la intersectia cu Strada Nicolae
Apostol g mer$nd pe aceasta

Pe Strada Barbu vacarescu para la intersec;fa cu Bulevardul Lacul Tei

Strada Donizetti Gaetano, Strada Johann Sebastian Bach, Strada
Giuseppe Garibaldi, Strada Gioacchino Rossini
Strada Ceaikovski

4 S4 - Segment 2 T4

T4

TS

T5

0.49

1.30

2.68

0.36

S4 - Segment 3

SS - Segment 1

S5 - Segment 2

5 S5 - Segment 3 T5 1.89

(

S5 - Segment 3 - atternativa 1.90

6 S6 T6

T7

T7

T7

T9

T9

1.48

S7 - Segment 1 0.90

1.71

0.29

2.43

7 S7 - Segment 2

S7 - Segment 3

S8 - Segment 1

S8 - Segment 2 1.45

8

S8 - Segment 3 T9 2.16

S8 - Segment 4 T9 2.15

59 - Segment 1 T1 O

T1 O

T1 O

TIO

T1 O

T1 O

0.44

0.58

0. 50

1.65

S9 - Segment 2

S9 - Segment 3

S9 - Segment 4 Strada Gheorghe Tijeica, conectandu.se cu Strada Giuseppe Verdi pnn
Barbu vacarescu ;i coborand pe Strada Giuseppe Garlibaldi
Strada Herastrau din intersecjia cu Bulevardul Dimftrie Pompeiu pani
la intersec;ia cu $oseaua Fabrica de Glucoza

Strada George Constantinescu

Conectarea §osetef Pipera cu Bulevardul Dimitrie Pompeiu pe strazile
de acces ale firme tor, iar apci coborand spre $oseaua Fabrica de
Gtucoza
Strada Locotenent Comandor Aviator Gheorghe Banciulescu, Strada
Comandor Eugen Botez, Strada Doamna Oltea conectandu-se cu Strada
Barbu vacirescu
Bulevardul Chi§inau din intersec\fa cu §oseaua Pantelimon pana la
interseclia cu Bulevardul Basarabia

9 S9 - Segment 5

S9 - Segment 6

0.32

0.33

S9 - Segment 7 TIO 0.82

S9 - Segment 8 T1 O

T1 2

0.67

0.91

1.40S11
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Nume pisteNr

1

2

3

4

S1

S2

S3

S4

Continuarea Traseului Semicircular din intersec;ia cu Bulevardul Basarabia pe
$oseaua Mihai Bravu pana la intersec\ia cu Splaiul Unirii
Strada Traian Popovici, Strada Baba Novac, Strada Constantin Brancu;i, Strada
Lucre\fu Patra$canu
Continuarea pistei principale Splaiut Unirii, pani dupa limita intravilanului
municipiului Bucure§ti pentru conectarea cu Radialele

Bulevardul Nicolae Grigorescu

Soseaua Dude$ti-Pantelimon, trecerea pe langa Hala Laminor conectandu-se cu
Bulevardul 1 Decembrie 1918, Strada Codrii Neam;ului, folosirea aleilor Invecinate
$colii Gimnaziale 200 pentru a se conecta cu Strada Postivarul pana la Bulevardut
Nicolae Grigorescu

$oseaua Garii ca;elu

Din intersec\ia cu Strada Liviu Rebreanu pe Strada Bra;irii, urcand pe Drumul aura
Badicului dinspre Parcul Teilor ii oprindu-se la intersec;ia dintre Drumul Gura
Badicului ii Drumul intre Tarlale
Drumut Gura Siriutui, Strada Fete$ti, Ateea Perl$oru conectandu'se cu Bulevardul
Theodor Patlady

Bulevardul Basarabia, $oseaua Industriilor, para la intersec;ia cu Drumul Tarlalelor

3.03

3.73

10.27

4.11

5 S5 3.64

6 S6 2.80

3.67
7

8

9

S7 - Segment 1

S7 - Segment 2 1.76

4.24

1.12

1.79

58

S9 - Segment 1

S9 - Segment 2

Strada campia Liberta;ii

Bulevardul Ramnicu sarat, Strada Bata Mare

Din Splaiul Independen\et pe Strada Releului, conectandu-se cu Strada Locotenent
Nicotae Pascu, Strada Fizicienilor, Strada Odotn$ti, fotosind strazile atiturate
parcutui Titan (strada Lotrioara, Aleea Lunca Mure;ului, Aleea Lunca Bradului) ;i
conectandu-se cu Strada Liviu Rebreanu
Conectand Constantin Brancu;i cu Aleea Barajul Uzului, pe Bulevardul 1 Decembrie
1918 pana la Miniparcul Faur Poarta 4
Din intersec\ia Calea calara ii pe Strada Agricultori, pe Strada Theodor D. Speran;a,
conectandu-se cu Bulevardul Decebal, pe Strada Dristorului, Bulevardul Ramnicu
vatcea, Calea Vitan pani la intersec;ia cu Splaiul Unirii
Strada Remus, Strada Vasile Lucaciu pana la intersec;ie cu Strada Matei Basarab

Intrarea Scorteni, Strada lon Minulescu, Strada calugireni, Strada Foi;orului, Strada
Homului, Strada Gheorghe Manea ;i conectarea acesteia cu Bulevardul Unirii prin
intermediul alef tor Invecf nate

Din Splaiul Unirii pe Butevardul Mircea voda pana la intersecga cu Calea calira;i

Strada Prisaca Dornei, Strada Burdujeni, Strada Cozla, Strada lon Agarbiceanu, Aleea
Barajul Dunarii ;i conectarea cu Aleea Barajul Uzului prin vednatatea Pie;ii Mints

Strada Rotunda ii conectarea cu Strada Lotrioara ce formeaza traseul S10

(

10 SIO 3.40

11 S11 1.11

12 S12 3.37

13 S13 0.40

14 S14 1.94

15 S15 1.64

1.60
16

17

18

S16 - Segment 1

S16 - Segment 2
S17

1.10

1.03

0.54

2.99

Strada Zizin, Strada BraiN;a conectandu-se cu Calea Dude$i

S18 St rada Bucovina

Calea Vitan din tntersec\ia cu Strada Bata Mare, Bulevardul Octavian Goga,
conectand S9 cu S15 $i Sptaiut Unirii

Strada Lucian Blaga

Din intersectfa cu Calea Victoriei pe Strada Doamnei, Strada Col;ei, Strada slanic,
Strada Scaune

19

20

21

22

S19 - Segment 1

S19 - Segment 2 0.20

0.82

3.54

1.29

65.1 1

(

S20

S21

S22

Traseu pe Drumul Lunca Ceta;ii pana la Cardinal SRL

6r PaUady cu Splaiul Unirii prin Strada Nicolae TecluConectarea Bulevardului

Z Total
/

F =

MASTER PLAN VELa BucuREST

.,A
4

l•II 3

; . . 281lacnrrutt

b
r+

Ea IIly>IP CONSULTING 1 0729 080014 1 0729080004 1
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Nume piste Amplasament Lungime

1

2

S1
Bulevardul Tineretului pana la intersec\la Strada Baladei, Strada Baladei, Bulevardul
Abatorului pana la intersec\ia cu Splaiul Unirii
Conectarea $oselei Giurgiului cu $oseaua Oltenijei prin Strada Pade;u pani la
fntersec\ia cu Strada Stoian Militaru
Conectarea Parcului Tineretului prin strada Secerei conectandu-se cu Delta
vicare§ti pana intersec\ia dintre Strada Drume;ului cu Splaful Unirii
Drumul Gazarului, conectand cu strada Ghimpa;i prin Strada Nfcolae Timus, Strada
lzvorul Rece, Strada Sergent Vasite Ni;u pana la intersec;ia cu Bulevardut Alexandru
Obregia
§oseaua Olteni;ei, din Pia;a Sudutui, Strada Soldat lonescu Florea §i mergand pe
limita Deltei vacare9ti pana la Conectarea cu S2

Inchiderea inelutui Dettei vacaresti, format din S2 9i S4 - Segment 1

Strada Luica, Strada Turnu Migurele, Strada Segent lon Iriceanu, $oseaua Vitan-
Bane;ti pana la intersec;ia cu Splaful Uni rif

Strada luUu HarTieganu

1.61

1.12

2.43

S2 - Segment 1

S2 - Segment 2

3 S3 3.23

4

5

6

7

8

9

10

S4 - Segment 1

S4 - Segment 2

2.25

2. 59

S5 6.44

S6

S7

S8

1.95

2.79

2.36

1.67

1.88

1.58

Bulevardul Metalurgiei

Bulevardut Constantin Brancoveanu

S9 - Segment 1 Calea vicare}H
Continuarea Segmentului S4 pe §oseaua Oltenftei din interseclia cu Sotdat lonescu
Florea pana la limita intravilanului municipiului Bucure itf (spre Pope;ti Leordeni)
Strada Straja, Strada Huedin, Strada Tarnava Mica

Strada Secuilor, Strada Sotdat Gheorghe Uci, Strada Sotdat Minca Dumitru, Strada
Gheorghe Vasilescu conectandu-se cu Strada Re$!a (pana la strada Luici) Strada
Costila, Aleea Uioara conectandu-se cu Strada Semenfc

S9 - Segment 2

SIO

(

11 S11 5.11

12

13

14

15

S12 Strada Ghimpa;i, Strada Aluni;ului 1.53

2.93

1.01

1.42

S1 3

S14 - Segment 1

Soseaua Berceni pana la fntersec;ie cu Bulevardul Metalurgiei

Strada 11 lunie, Strada Justi;fei conectandu-se cu Bulevardul Unirii

Calea §erban voda, Strada OUmpului, Strada Principatele Unite pani la Strada 11
lunieS14 - Segment 2

S1 5 Strada Cuza voda, Strada Bucur 0.95

0.54
16

S16 - Segment 1 Strada Pnncipatele Unite de la intersec\ia cu Strada Olimpului, Calea §erban voda
pana la intersec;ia cu Strada Hans Cristian Anderson
Continuarea segmentului anterior pani pe strada Oi;elor, Strada Cuza voda,
conectandu.se cu S15
Calea vicare;ti, din intersectia cu Strada Baladei pana la intersecqia cu $oseaua
Mihai Bravu
Continuarea Segmentului anterior pe Hnga Palatul Najfonal al Copiilor, pnn aleile
din Parc catre Parcul Lumea Copiilor ;i conectarea cu Strada Seceref
Bulevardul Unfrii, din Pia;a Constituliei pani la intersec;ia cu Bulevardul Regina

Continuarea S18 pe Strada Bibescu voda, Calea $erban voda, pana ta intersec\ia cu

Strada Gheorghe lan, trecerea pe tangi Spitalul de Bali Cronice, Strada Motdovita,
Strada Aliorului conectandu'se cu Butevardul Alexandru Obregia

Strada Olimpului
Strada General Candiano Popescu pana la Cu;itul de Argint ;i continuarea traseului
prin Parcul Tineretului pana la conectarea acestuia cu pista principala din parc

Continuarea $oselei Giurgiului pana la intersec;ia cu Drumul Bercenaruluf pang la
Clubul Sportiv Olimpic

Maria

Strada Emil Racovi$

S16 - Segment 2 0.49

17

18

S17 - Segment 1 0.46

0.87

0.62

S17 - Segment 2

S1 8

19 S19 1.07

1.83

1.29

1.73

(
20 S20

21 S21

22 S22

23 S23

24 S24

2.05

0.87

56.67

Drumul Dealul Bradului

Total
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Nume piste Amplasament Lungime

1 S1

2 S2

Pfa;a Garii Filaret, Strada Fabrica De Chibrituri, $oseaua Viilor (pana la intersectfa cu
strada Mitropolft Dosoftei )
Strada Sergent Nuju Ion, Strada Mihail Sebastian, Calea Ferentari (pana la intersec;fa cu
Strada stani;oara), strada stani$oara conectandu-se cu Bulevardul Pieptanari ;i
continuand pe aceasta pana la Eroii Revolupei
Strada Petre lspirescu (pana la intersec\ia cu strada Margeanului), Strada Margeanului
(pana la intersec\ia cu Strada Buzoieni), strada Buzoieni, Strada Amurgului, Strada
Freamatutuf , Strada Cartfbaba, Strada Salviei, Strada Bachus, Strada Topora ii (pana la
intersec;ie cu $oseaua Giurgiului)
Conectarea Dedeman Ghencea cu $oseaua Alexandrief (coborand pe langa Penitenciarul
Rahova)
Strada Posada, Strada Surane;ti, Strada Gorjului, Strada Piramidei, Strada Mun;H Carpaji
(pani la intersec\fa cu Strada Voitin), Strada VoiUn $ conectarea acesteia cu $oseaua
salaj, Strada Bacau, Strada Humule;H, Strada Artur Gorovei, Strada Zejarilor, Strada
Alexandru Anghel (pana la intersec;ia cu §oseaua Giurgiului, limita sectorului 5)
Soseaua salaj (din intersec;ia cu Strada Bacau), continuarea pana la Targul Pucheni,
conectarea cu Intrarea Valea Timi;ului

Continuarea segmentului anterior pe ;oseaua salaj pana la intersec;ia cu Calea Ferentan

1.82

4.71

3 S3

4 S4

5.06

1.83

4.975 S5

S6 - Segment 1 2.43

6 S6 - Segment 2

S6 - Segment 3

1.75

1.04Strada Nasaud, Strada Vistierilor (conectand Catea Ferantari cu Pia;a Chirigiu)

Continuarea 56 - Segment 1, pe drumul Bragadirului, Strada Osiris pana la $oseaua
Atexandriei7 S7 1.86

0.28

0.41

0.27

2.07

2.11

S8 - Segment 1

S8 - Segment 2

Strada Inginer Anghel Saligny

(

8

9

Strada Lipscani (din Splaiul Independen\d pana la Catea Victoriei)

S8 - Segment 3
S9

Strada Eforie

Strada Antfaeriana

10

11

12

SIO
Continuarea Segmentutui S3 de pe Petre lspirescu, Strada Matcoci conectand-o cu
$oseaua salaj, Strada Cartojani, Intrarea Ferentari (conectandu-se cu Catea Ferentari)

S11 - Segment
1

S11 - Segment
2

Strada Dumbrava Noua (conectand Strada Mihail Sadoveanu cu Strada Petre lspirescu) 0.49

Strada Garoafei (din intersectia cu Strada Scoarjel pana la intersec\ia cu Strada
Tap}anului), Strada Tip$anului, Strada lazului
Prelungirea Ferentari (din intersec\ia cu Strada Topora;i pana la intersec\ia cu Strada
Ze;arilor)
Strada Chimirului conectandu-se cu Strada Humule$ti, Strada Trompetutui, pana in
vecinatatea Pie;ii Ferentari, Bulevardul Pieptanari (pana la intersec;ie cu Traseul Liniei)
Calea Ferentari (din intersec\ia cu Strada Stini;oara pana la intersec\ia cu Strada
Bachus) conectand S3
Strada Humule§ti (din intersec;ia cu Strada Trompetei pana la intersec\ia cu Strada
Bachu)

Soseaua Bucure}H - Magurele (pana la intersec\ia cu Drum Bragadiru)

1.11

1.06S1 2

S13 - Segment

S13 - Segment
2

S13 - Segment
3

1
2.13

0. 5313

0.30

14

15

16

17

S14 1.86

0.59

0.61

0.66

0.57

S1 5

S16

S17

Strada Niculae D. Staicovici

Bulevardul Liberta;ii

Continuarea S14 pana la limfta intravitanutui municipiului Bucure;ti

Strada Ana Davila (conectand Bulevardut Profesor DoctorGheorghe Marinescu cu $oseaua
Panduri)
Continuarea S3 de la intersec;ia Strada Margeanului cu Strada Buzoieni, Strada
Margeanutui, Strada Scoar\ei, Strada Pucheni pana la Pia;a Pucheni si conectandu-se cu
$oseaua salaj

Strada Poeni;a, Strada Lange$ti, Strada Erie Eroul pana la Prelungirea Ferentari

(

18 518

19 S19

20 S20

2.58

1.25

44.34
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Nr Nume piste Amplasament Lungime
(km)

51 - Segment 1 Prelungirea Pistei de pe Lacul Morii, cu traseu paralel cu Raul Dambovi;a pana la
Chiajna

Strada Agnita, Strada Murelor

5.28

0.59

0.98

1.55

0. 53

4.66

S1 - Segment 2
1 S1 - Segment 3

S1 - Segment 4

Strada George vatsan , Strada Mehadia

Calea Cranga;i (pana la Podul Grant)

S1 - Segment 5 Intrarea Crafovei cu stripungere ;i conectare cu pista de pe Lacul MorN

Bulevardul Uverturif , $oseaua Vf rtu\n, Strada Lujerului, Strada Bra;ov pana ta
Dedeman Ghencea
Strada Valea lalomi\ei, Drumul Valea Doftanei, Aleea Cumintenia Pamantului,
strapungere ii conexiune cu Bd. Timi$oara (zona Valea Doftanei Residence)
Aleea Lacut Morii, Strada Dezrobfrii, Strada Moine$i, Aleea Dealul Micinului, Ateea
Parva, Aleea Valea Salciei conexiune cu Prelungirea Ghencea

Drumul sarii

2

3

4

5

S2

53

S4

S5

1.59

4.99

1.03

Strada Finta, Strada Fratilor, Strada C)line;ti, Strada Alexandru lvasiuc cu prelungire
prin caminele Regie ;i conectare cu Splaiul Independen;ei, Traversarea podului spre
Campusul Politehnicii, folosirea strazilor din interiorul Politehnicii (zona Aulei,
Facuttatea de Inginerie Industriala g Rotx)tica, Facultatea de EnerBetici) $i
conectatrea cu Bulevardul lutiu Maniu, strapungere din luliu Maniu spre Strada
Funda; Mihail Anghel si conectarea cu Traseul Liniei, strapungere spre Bulevardul
Timi;oara, Strada Sibiu
Bulevardul 1 Mai, DIumul Taberei (pani la intersec\ia cu Strada Raul Doamnei)
Strada Sergent Major Cara Anghel, folosirea aleilor pentru conectarea cu Butevardul
1 Mat

S6 - Segment 1 4.89

6

(
S6 - Segment 2 2.07

0.59

0.38

0.42

6.19

S6 - Segment 3

S6 - Segment 4

S6 - Segment 5

Strada Constantin Titet Petrescu

Strada vtadeasa

Continuarea Aleei Lacul Morii (Din S4), Drumul Manastirea Sihastria, Strada
Drenajului, Strada Mirgelelor, Strada Ametistului, OcoUrea pacului din zona metrou
Padi, Strada Valea Cascadelor, continuarea traseului prin conectarea Strazii Vatea
Cascadelor cu Drumut Valea Doftanei
Valea Cricovului
Continuarea Prelungirii Ghencea (din intersectia cu Valea Cricovului pana la Ifmita
intravilanului municipiului Bucure$ti, spre Domne itf)
Bulevardul Tim Bcara (conectarea pe vfitor cu radialele)

7 S7

8 S8 2.13

7.39

1.45

2.46

9 S9

10 SIO inchiderea inelului Lacului Morii (Conectarea Sl cu S7, pana la Aleea Lacul Morii)
Strada Baja, Strada Or$ova, conectarea pnn aleeile invecinate cu Strada Cheile Orzei
}i conectare cu luliu Maniu
Continuarea traseului S11 prin conectarea pistei de pe luliu Maniu cu Traseul Uniei
(in apropierea 21 Residence, pe langa calea ferata dezafectata)

Altemativa de conectare cu luliu Manfu, pe strada Arie;ul Mare g Bata de Ari;
Conectarea traseului S1 (intersec\ia Calea Cranga$ cu Bulevardul Constructorilor) ;i
conectarea cu Splaiul Independen;ei pe Strada General Petre Popovi;
Continuarea Traseului S7, paralel cu Drumul Ciorogarla ;i Canalul Arge$ (1a limita
intravilanului municipiului Bucure$i) conectand Drumul Osiei $i coborand pe Drumul

Plevnei continuand pe aceasta pang la intersec\ia cu Strada Mircea vulcanescu
(Ifmita sectoruluf 6)

Conectarea traseului Anterior cu caminele din Regie pe Bulevardul Regiei

Folosind strazile de pe teren Privat (zona Enea Service) pani ta Strada Fabricii,
Traseu Politehnica Sema Park

Ro;ii
Conectarea traseului Splaiul Independen;ei pe $oseaua Ortlideelor pana la Calea

S11 - Segment 1

11 S11 - Segment 2 0. 50

0.96

0.87

S11 - Segment 3

12 S1 2

(

13 S13 3.58

14
S14 - Segment 1 1.58

0.94

1.07

0.40

2.16

S14 - Segment 2

15

16

17

S1 5

S1 6

S17

St rada Romancieritor

Strada Apusului (conectand luliu Maniu cu 52) }i Strada Ghirlandei (conectand cu S7)

Strada Valea Lung& Strada Moine$ti, Drumul Timonierului (conectand luI fu Maniu cu
Traseut Liniei) ;i conectarea Traseului Lintel cu S9 (Bulevardul Timi;oara) pnnS18 - Segment 1

18

S18 - Segment 2

1.99

2.53

4.2619 S19

287
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Nume pIste Amplasament
Lungfme

(km

20

21

22

23

24

25

26

27

S20

S21

S22

S23

S24

S25

S26

S27

Strada Mihaela Ruxandra Marcu

§oseaua Virtu;ii (conectand S1 cu S2 pana la intersec;ia cu Bulevardul Uverturii)

Bulevardul Doina Cornea, Bulevardut General Paul Teodorescu

Strada Fabricii

Bule',’ardu! Canltructerilor (din inter3ec\n cu Calea Giule§ti pana la interseclh cu
Calea Cranga;i)
Strada Valea Oltului (conectand Bulevardul Timi$oara cu prelungirea Ghencea)

Strada Vatea Arge;utui
Continuarea traseului luliu Maniu (din intersec\ia cu Drumul Osiei para la Hmita
intravilanului municipiului Bucure;ti)

Total

0.35

2.36

1.98

0.44

1.31

1.46

0.61

1.61

80. 14

(

(
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7.4 Re;eaua de {nfrastructuri velo pentru agrement

Agrementul reprezinta ansamblul activitalilor de recreere ;i divertisment desfa;urate in
timpul liber pentru a oferi relaxare ;i placere participan;ilor. Aceste activitali pot include
sporturi, turism, hobby-uri, jocuri, plimbari, spectacole sau vizite la muzee ii parcuri.
Agrementul contribuie la imbunata;irea stirii de san5tate fizica ;i menta15, favorizeaza
socializarea ;i dezvoltarea personaM. De asemenea, poate avea un impact economic pozitiv
prin stimularea industriilor de turjsm 9i servicii. in general, agrementul joaca un rot esen;ial
In echilibrul vie;ii cotidiene, oferind oportunitali de relaxare ;i regenerare.

Traseu velo de a2rement conectat CU
reteaua principalq 1 secuncjara de Pistqde bici-clete din exteriorul zonei
reglementate ca spa IIU verde

!raseu velo de a8rement configurat
in jurul traseului-principal de pIste de
biciclete ce traverseazi zona de
spajiu verde reglementat

Traseu velo de aBrement contt8urat pe
cursul malului di api conectat–la o
retea principIa / secundar3 de piste de
bi£icldte din exteriorul spa-!iului verde
reglementat

Spatiu verde reBlementatD Plsta de blclclete prlnclpala Plsti de agrement ==B """" }?J:liIFIEtHLapi:£r8:sJF£:iLtt':

Figuri 7-28 - Model de configurarea a unei infrastructuri velo de agrement

in cadrul configurarii de piste de biciclete se propune o serie de caracteristici pe care
aceast5 infrastructur5 trebuie sa o respecte pentru a putea fi incadrata la categoria ”re;ea
de agrement”:

•

•

•

•

Pista de biciclete trebuie configurata in interiorul unui spa;iu verde care sa fie
reglementat astfel prin intermediul unei documenta;ii de planificare avizati;

Traseul pistei de agrement trebuie si fie separat fa;a de cel pietonal astfel Incat sa
nu existe conflict Intre utilizatorii de biciclete 9i pietoni;

Infrastructura velo trebuie si deserveasca o singura func;iune;

Nu se recomanda o limitare a vitezei bicicli9tilor, dar confingurarea traseului va ;ine
cont de implementarea unui circuit circular pentru a Umita coeren;a ;i liniaritatea
pistei ;

Re;eaua veto de agrement trebuie sa fie sigura, dar nu neaparat liniari sau directi;

Infra}tructura de agrement nu trebuie sa aibe un caracter de tranzit, o orginie sau o
ge{tina;ie clar marcata in traseu;

in cazul configuririi unei piste de biciclete intr-un spa;iu verde in proximitatea unei
zone de api, aceasta trebuie sa respecte o zona de protec;ie de minim 5 m fa;a de
spa;tuI de delimitTa jintre zona uscata ;i cea uda;

•

•

t\‘

\
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Figura urmatoare prezinta trasee sugerate ;i recomandate de agrement.

D:#BA,I
/

I '- / nO/

\\ J
.P+

\{ ’ I
f;

( -1= {x$3+val

'Legenda
f _n Umita Municipiul Bucuresti

Limita Sectoare Bucuresti

Reteaua velo principIa

PIste de agrement sugerate

\

(

Figuri 7-29 - Trasee velo de agrement sugerate
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7.5 Re;eaua velo a municipiului Bucure;ti ;i conectivitatea cu llfov

(

Legenda
f s Umita Municipiul Bucuresti

Limita Sectoare Bucuresti

Reteaua velo principala

– Drum radial viitor cu pista bidirectionala
Piste viitoare din Ilfov

Parte din reteaua secundara propusa

q

(

Km

Figuri 7-30 - Conectivitatea pistelor propuse cu jude;ul llfov

Cartograma anterioara include rute principale de piste de biciclete care se extind din
Bucure;ti catre jude;ul llfov.

Din punct de vedere al conectivita;ii zonei urbane cu arealul de influen;a teritorial al
Municipiutui Bucure9ti, sistemul de infrastructuri velo bi propune conectarea ftuxurilor
interne catre unita;ile administrativ teritoriale aflate in imediata vecinitate. Astfel, re;eaua

It §i cpa secundara se va continua spre zona din afara intravilanului cuvelo pril
'df)use (ce vor avea in configurarea profilului stradal ;i infrastructuridrum

din punctveto)



de vedere al infrastructurii velo prin intermediul drumurilor radiate ;i a pistelor noi propuse
astfel

• La nord - UAT Chitila, UAT Otopeni ;i UAT Tunari;

• La est - UAT Dobroe;ti, UAT Pantelimon ii UAT Cernica;

• La sud - UAT Jilava, UAT Vidra ;i UAT M5gurele;

• La vest - UAT Domne?ti;

Aceast5 propunere de conectivitate a re;elei urbane cu zona teritoriala din proximitatea
Municipiutui Bucure9ti au ca roI cre;terea accesibilita;ii la nivel teritorial, 'incurajarea
sportului g a utilizarii vehiculelor nemotorizate pentru deplasare ;i totodata reducerea
traficului pe direc;file uncle se practica navetismul.

MASTER PLAN VELa BUCURE STI
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7.6 Misuri complementare la nivelul infrastructurii urbane

in vederea implementarii eficiente a strategiei, pentru atingerea efectelor sontate sunt
necesare misuri complementare de reconfigurare ;i dotare a spa;iului public aferent
infrastructurii veto. Aceste masuri cuprind elemente legate de schimbarea codului rutier
pentru a Incuraja protec;ia ;i siguran;a utilizatorilor de biciclete, educarea popula;tei dar ;i
dezvoltarea accesibilita;ii in cadrul utilizarii celorlalte modaUtiji de transport.

(

F&uri 7-31 litmH[qer+IBllr+lrHqurs8WIMEBrie consultant

Master planul veto propune urmatoarele masuri pentru indeplinirea precizarilor speciffcate
anterior :

•

•

•

Interven;ii in cadrul codului rutier (utilizarea benzii auto, nu obliga;ia de a circula la
marginea benzii, circula;fa bicicletelor pe ambele sensuri pe strazile cu sens unic);

Viteza maxima pe strizile urbane sa nu depa;easci 30 km/h pentru orice tip de
autovehicul;

Configurarea unor marcaje rutiere pe suprafelete carosabile cu importan$ crescuti
la nivel local prin care conducatorii autovehiculelor cunosc prioritatea utilizatorilor
de bicilete;

• Reglementarea circulaliitor in intersecjif astfel Tncat pietonii ;i bicicli;tit sa de;ini
prioritatea principali, corelarea cu proiectul BTMS (Sistemul de Management at
Traficului din Bucure;ti);

(

• Sustinerea unui protocol cu Metrorex ;i CFR pentru posibtlitatea urcirii cu bicicletele
in vagoanele de ca15tori (principiu ce sus;ine dezvoltarea intermodalita;ii la nivelul
transportului public regional);

• Susjinerea unui protocol cu Metrorex/MTI (Ministerul Transportului) pentru
amenajarea de parcari de biciclete tn sta;file de metrou.

MASTER PLAN VELO BUCURE ST

IIP CONSULTING 1 0729 080014 1 0779 080ml I

3oo



7.7 Bike-sharing

Analizi comparativa intre sistemul
cu sta;ii fizice ;i sistemul cu sta;ii
VII LUUt\n

Pentru o ana liza comparati',a
pertinenta a celor doug sisteme
tehnice posibile a fi implementate
in municipiu, au fost utitizate datete unui raport NACTO (Asocia;ia Na;ionala a
Transportatorilor Municipali din SUA), o organiza;ie care aduni 62 de municipalitali ;i zece
agen;ii de transport - www.nacto.org.

I
a

dh
Analiza NACTO porne;te de la situa;ia flotelor urbane de biciclete in ora;ele din SUA Tn anul
2017, in care se poate obsewa o distribu;ie sensibil egala Tntre tipurile de flote existente
(cu sta;ii virtuale sau sisteme cu sta;ii fizice). Cu toate acestea, de;i numarul de biciclete
este aproximativ egal intre cete doug sisteme, numarul de calatorii efectuate cu bicicletele
in sistem virtual sunt de doar 4% din totalul cilatoriilor efectuate in sistemul bike-sharing.

(
RAPORTUL DINTRE NUMARUL DE BICICLETE

SI NUMARUL CALATORIILOR GENERATE
DOCKLESS V. STATION.BASED

FLOTE
DOCKLESS

FLOTE
CU STATII FIZICE

56%

-+
41 1%c)

={ [? ! ! R F A L 1 Z A T f ( U R 1 C 1 C L E T E

96%
CALATORII REALIZATE CU BICICLETE
CU STATII FIZICE

(

Figuri 7-32 - Analiza comparativa sfsteme bike-sharing - flote vs calatorii generate; Sursa: NACTO.org

Sistemele bike-share cu sta;ii virtuale (dockless) au generat doar 4% din totalul ci15toriilor
cu bicicletele sistemetor de inchiriere automatizati in anul 2017 in Statele Unite, pe baza
estimirjlor NACTO, in ciuda faptului ca flotele acestor sisteme reprezinti 44% din totalul
flotelor de biciclete de inchiriat. in ceea ce prive§te raportul calatoriilor per bicicleta, o
bicicleta Tn sistemul clasic genereaza 1,7 cilitorii/bicicleta/zi, in timp ce o bicicleta in
sistemul virtual genereaza 0,3 calatorii/bicicleti/zi.

Modelul de afacere al sistemelor cu stalit virtuale se bazeaza pe urmitoarele etemente
majore: investi;ii zero in infrastructura de Inchiriere (nu exista sta;ii fizice), valoarea

MASTER PLAN VELO BUCURE ST

rIP CONSULTING 1 0729 080014 1 0729 080004 1 I str ChXHU UdrK4nl nr IO. er 31 ucI 3 But#ntl
\

:„'.* h



bunurilor care alcituiesc sistemul este redusa (biciclete ieftine) ;i nu se aloci un interes
crescut pentru serviciile de mentenan;a §i service.

Rata scazuta de utilizare a acestui sistem este motivata de dificultatea de a gi;i biciclete in
zonele de interes. De;i la o prima vedere, aceste biciclete ar trebui sa existe oriunde Tn
proximitate, este dificil pentru un utilizator si parcurga distan;e neplanificate doar pentru
a “culege” o bicicleta. Tocmai de aceea, existen;a unor centre prestabilite conduce la
crearea unor modete de calitorie mult mat solide. Un alt aspect negativ al sistemelor cu
sta;ii virtuale il reprezinta costurile ridicate cu echilibrarea “sta;iilor”, in sensul ca
operaliunile de identificare ;i relocare a bicicletelor lasate de utilizatori in diferite col;uri
ale ora;ului sunt mutt mai dificil de realizat. Relocarea §i echilibrarea sta;iilor se realizeaza
cu ma;ini de transport biciclete, care nu vor avea accesibilitate in parcuri, alei, incinte de
blocuri , proprietali personale. Din acest motiv, relocarea §i echilibrarea punctelor de interes
(a sta;iilor virtuale) nu are loc, sistemul fiind unul haotic. Mai mutt, din dificultatea
colectarii ;i reechilibrarii staliilor, deriva ;i dificultatea verificarii §i Intrelinerii periodice a
bicicletelor, care vor avea o catitate din ce in ce mai scazuti odata cu utilizarea acestora
intensiva (spi;e rupte, roji dezumflate, etc.).

Nu in ultimul rand, exista riscut de furt, risc contracarat prin asigurari solicitate utilizatorilor
(care trebuie sa de;ina un card bancar pe care sa realizez un depozit anterior utilizarii
sistemului), dar ;i prin faptul ca valoarea bicicletelor este una foarte scizuta, astfel incat
costurile unui eventual “furt” si fie deja amortizate de veniturile din asigurare ;i din
eventualele utilizari anterioare ale bicicletei.

(

Un alt aspect negativ at sistemelor cu staIH virtuale il reprezinti impactul vizual asupra
mediului urban. Practic, prin diseminarea Tn Intregul ora; a sute de biciclete, acestea vor
ajunge si ocupe in mod dezorganizat spaliul urban, trotuare, alei, spa;ii verzi. in acela;i
Hmp, ocuparea spa;iului urban de citre aceste bunuri nu va putea fi cuantificata ;i taxata
de municipalitate.

Cu alte cuvinte, de;i pare un sistem atractiv ;i u;or de utilizat, in special datorita faptului
ca poate reprezenta un mod de transport direct pang la destina;ie, sistemul de Inchiriere
biciclete cu sta;ii virtuale nu reprezinta o solu;ie eficienta pe termen lung, datorita calita;ii
scazute a serviciilor de mentenanli, a calita;ii reduse a bicictetelor puse Tn sistem, a
riscurilor de deteriorare ;i furt, dar mai ales a faptului ci nu contribuie in mod eficient la
dezvottarea mobilitijif alternative a cetalenilor ;i turi;tilor, neavand impactul dorit pentru
sciderea utilizarii autoturismului ;i implicit a emisiilor de gaze cu efect de sera generate de
acestea

(

Prin urmare, pentru Bucure;ti se recomanda un sistem de Inchiriere biciclete bazat pe sta;ii
fizice

Este necesara cre9terea densitalif numirului de sta;ii de Inchiriere, sistemul privat existent
in prezent fiind subdimensionat.

Se recomandi implementarea unui sistem bazat pe biciclete electrice.

Este recomandata varianta
trotinete electrice .

hibrid de flota - bici liciclete electrice fi
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Pentru dimensiunea municipiului ;i la nivelul de extindere al relelei veto estimim un necesar
de minim 350 de sta;ii de Inchiriere automatizati, la care se adaugi o flota de minim 7.000
biciclete electrice si mecanice.

O densitate de 350 de sta;ii de inchiriere de biciclete la o re;ea principala propusa de 150
km, genereaza o interstatie de aproximativ 430 m, similara cu interstatia existenta pe liniile
de transport public de suprafali.

Daci raportam numirul de sta;ii la re;eaua extinsa (500 km), intersta;ia 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 sta;ii ;i minim 7.000 de biciclete, urmand ca impreuna cu extinderea relelei
secundare/locale de piste de biciclete, sistemul sa poati 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 sta;ia de tren
metropolitan/autobuz, folosesc transportul public spre Bucure;ti, din sta;ia in care ajung
para la destina;ie folosesc din nou bicicleta aceluia§i sistem de inchiriere).

(

'tb.
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7.8 Intermodalitate

Intermodalitatea reprezinti capacitatea de transfer de la un mijloc de transport la altul, in
condi;ii de confort ;i rapiditate. Aceasta favorizeazi organizarea ;i transferul fluxurilor Intre
diverse moduri de deplasare, Tnsa cu precadere intre transportul cu automobilul 9i
transporturile mai prietenoase cu mediul, He ca este vorba de transportul public, cu
bicicleta sau mersul pe jos.

Tinand cont de aspecte precum modul de organizare, conectivitatea ;i localizarea spaliilor
de transfer, intermodalitatea poate fi de mai multe tipuri, atat la nivel de scara teritoriala,
complexitate sau fluxuri. Aceasta este “instrumentul ameliordrii i IIser;ici mi §cdrii fn
!esuturile ;i spaliile urbane, prin adecvarea tipului de transport la caracteristicile ;i la
exigen{eIe tor particu lore de accesibilitate, dar ;i de la calitate a cadrului urban”
(Negulescu, 201 1 ).

in Municipiul Bucure;ti ii zona sa teritoriala de influen;a sunt prezente doar cateva puncte
bine configurate ce prezinta caracteristicile intermodalita;it enumerate anterior (Gara de
Nord, Terminal Straule;ti, Terminal Pantelimon ;i Pod Basarab).

(
Din punct de vedere al structurii §i configurarii unui nod de
transfer, la nivelul Municipiului Bucure§ti acesta este de 3
tipuri :

• Terminal intermodal - punct de transfer care este
conectat cu majoritatea relelelor de transport
public dintr-o tocalitate sau un teritoriu ;i are in
dotarea sa o anexa de tip park&ride. Aceasta
tipologie are rolut de a realiza un transfer facil,
coerent ;i direct Intre utilizarea autovehiculului
personal (provenit din afara localita;ii) }i re;eaua
de transport public supraterana sau subterana (din
interiorul localita;ii ) . Pozi;ionarea acestor
terminate se poate face in limita administrativ
teritoriali a locauta;ii (Straule§ti, Tudor Arghezi,
Pantelimon) sau in puncte strategice localizate in
proximitatea unui areal central de interes socio-
economic, pol de afaceri sau cartier reziden;ial de
mari dimensiuni (Gara de Nord, Pipera, Bineasa).

+Bad +

&

Medlu urban

O Medlu rural

+ Flux auto

(+ a' > FIux hrowar
Traseu metrou
Traseu travmai
Traseu autobuz

Tr8seu troteibuz
(

Figuri 7-33 - llustrarea schematici a
unui terminal intermodal de transfer
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Nod intermodal - spa;fu
desti nat transferului
urilizatorilor de transport
public suprateran sau
subteran in interiorul unei
localitali . Configurarea
nodului trebuie sa permita
transferul facil, sigur $i
intuitiv Intre o modalitate de
transport §i cealalta iar
accesul c5tre acesta sa fie
vizibil ;i u;or de receptat
pentru toate categoriile de
persoane .

Nod de transfer

Traseu metrou Traseu autobuz
Traseu travmai Traseu troleibuz

Figuri 7-34 - llustrarea schematici a uni nod intermodal de
transfer

Punctul intermodal - este reprezentat de locul
In care se realizeaza transferul intre o ruta de

transport ;i alta, He ea terestri sau subterana.
Acesta este cea mai frecvent intalnita
configura;ie de intermodalitate fiind prezenta
atat in ora;e cu un numar mare de locuitori
(Bucure;ti, Cluj, Bra;ov, Constan;a) cat ;i in
localita;i de dimensiuni mai mid (Reg;a,
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 cilatorie cu
transportul public ;i continuarea deplasarii pe
jos sau cu bicicleta.

Figuri 7-35

(

L

P

+)
'•

Traseu tramvai
la

'w .L Traseu autobuz /troteibuz

- llustrarea schematici a unui punct intermodal de
transfer

} Punct de transfer

La nivelul Municipiului Bucure;ti intermodalitatea poate fi Tncadrati pe ranguri in func;ie de
capacitate, conectivitate ;i fluxuri. Astfel putem discuta despre 4 ranguri principale ale
intermodalititii(

Intermodalitate de rang 1 (terminal intermodal) ce realizeazi schimbul de fluxuri
Intre traficul interna;tonal, teritorial §i local, cu o capacitate mare ;i o diversitate a
concetivita;if din punct de vedere al traseelor de transport public (Aeroport, Gari);

Intermodalitate de rang 2 (nod intermodal principal) reauzeaza conexiuni atat la
nivel teritorial cat ;i local avand o conectivitate cu relelele principale ale
transportului public din localitatea respectivi ;i o pozi;ionare strategica in
proximitatea spajiilor cu atractivitate ;i fluxuri crescute (autogari, punct de transfer
localizat Tn proximitatea arealelor centrale sau a polilor de afaceri);

Intermodalitate de rang 3 ( nod intermodal secundar) permite transferul unor fluxuri
medii in cadrul a&sau mai multe relele de transport public intalnite Tn zonele
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centrale ale cartierelor urbane (sta;ii de metrou, pie;e, centre comerciale de interes
local);

Intermodalitate de rang 4 (punct intermodal) realizeaza transferul local in cadrut
re\elei de transport public suprateran nefiind nevoie de o infrastructura specifica sau
a unor culoare de pretuare a fluxurilor utilizatoare de transport (sta;ii hibrid tramvat-
autobuz-troleibuz) .

•

Terminal Intermodal
Rang I

Nod intermodal Nod intermodal

Rang II (principal) Rang III {secundar)

Tra9eu metrou Tra8eu travmai -– Traseu autobuz/troleibuz

Punct intermodal

Rang IV

==== Cale ferati

Figuri 7-36 - lerarhizarea intermodaliti;ii pe ranguri

(

Unul din scopurile master planului veto de bicictete 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 relelei principale”
are rolul de a conecta principalele zone intermodale Intre ele §i totodati de a cre fte
accesibilitatea nodurilor respectiv punctelor intermodale cu proximitatea (in cadrul zonelor
reziden;iale ;i a spa;iului central). Astfel, re;eaua magistrala de piste de biciclete se
intersecteaza cu principalele noduri respectiv puncte intermodale din Municipiul Bucure;ti
asigurand conectivitate ;i cu terminalele intermodale existente.

(
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Figuri 7-37 - Conectivitatea zonelor intermodale din Bucure§ti prin intermediul re;elei principale de piste
de biciclete propusi

O bura conectivitate intre intermodalitate ;i releaua de piste de biciclete este reprezentata
de configurarea unui spa;iu destinat parcajului 9i totodata a reatizarii unei rapide comunicari
in ceea ce prive;te tranzitul pentru evitarea conflictului bicilist - pieton. Un model de
configurare a unei astfel de rela;ii este prezentat in figura urmatoare care ilustreaza
oganizarea unui parcaj de biciclete in interiorul unei sta;ii de metrou (Pia;a Unirii) in
proximitatea accesului .

(

rER PLAN VELO BUCURE STI

. I;;A::’k ?£;bH:;;vx£ 'I:;
FP CONSUITING 1 0729 cno 014 1 0729 aBD CX>4 1 pray<tfe!$x9'wunHU ro I str ChiCHU UdrKaN n' IO et 3 1 nct 3 Bb<we+tI 300



Figuri 7-38 - Conffgurarea unui parcaj de biciclete in proximitatea accesului din cadrul sta;fei de metro de
la Pia;a Unirii 2

Pentru a facilita accesul cu bicicleta Tn sta;file de metrou se recomanda configurarea unor
benzi transportoare manuale (pentru coborarea scirilor) respectiv automate (pentru urcarea
scarilor). Aceste benzi pot fi configurate in profilul existent at scarilor avand rolut de a
transporta pe o suprafa$ 1iniara bicicletele. Acestea sunt des Intalnite Tn tirile asiatice
precum Japonia, Korea, China Tncurajand utilizarea bicicletei 9i totodata transportul
alternativ ;i intermodalitatea.

(

Traseele propuse pentru releaua principala de piste de biciclete din Bucure;ti traverseaza
;i unele dintre cele mai importante puncte de transfer cu caracter intermodal, fi anume:

•

•

Magistrala 1 traverseaza Terminalul intermodal Aeroport Baneasa, Pipera, Pia;a
Unirii, Nod intermodal Tineretului ;i Brancoveanu;

Magistrala 2 traverseaza Terminalul intermodal Striule$i, Nodul Intermodal 1 Mai,
Pia;a Presei, Basarab, Gara de Nord, Pia;a Romana, lzvor, Pia;a Unirii, Terminalul
Gara Progresu;

•

•

•

•

Magistrala 3 conecteaza Nod intermodal Obor, Universitate, Pia;a Unirii, Cotroceni;

Magistrala 4 conecteazi Terminalul intermodal Pantelimon, Nod intermodal Obor,
lancului, Universitate, PoUtehnica ;i Nod intermodal Raul Doamnei;

Magistrala 5 realizeaza conexiuni Tntre Nod intermodal Academia Militara ;i Terminal
Intermodal Gara Progresu;

Magistrala 6 traverseaza circular Nod intermodal Politehnica, Grozave§ti, Cranga;i ;i
Pod Basarab, Piala Victoriei, Stefan cel Mare, Obor, lancului ;i Nod intermodal
principal Dristor;

• Magistrala 7 are rolul de a conecta pe cursul raului Dambovi;a Nodul intermodal din
zona Grozave itf, cu Pia;a Unirii ;i ulterior se incheie in zona Deltei vicare9tf ;

Magistrala 8 - conecteaza pe axul vest-est Nodul intermodal de la Academia Militara
cu Pia;a Politehnica, Pia;a Unirii ;i mai apoi cu Nodul intermodal Dristor, Titan ;i
Theodor Paladdy. //-\
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Tinand cont de dezvoltarea, respectiv multiplicarea punctelor de intermodalitate la nivelul
Municipiului Bucure;ti ;i a zonei metropolitane, Masterplanul Velo bi propune, prin sistemul
de infrastructura veto creat, sa ofere o alternativa de deplasare dinspre ;i catre re;eaua de
transport public existenta. Din punct de vedere al intermodaliti;ii, importan\a unor astfel
de noduri este data de aria de conexiune pe care acestea le oferi ii diversitatea
transportului public ce le traverseaza. Astfel, in prezent, vorbim despre 3 ranguri din punct
de vedere al importan;ei :

•

•

•

Rang 1 - asigura conectivitate atat la nivel internalional cat ;i regional reprezentand
o “poarti urbana” de acces in Municipiul Bucure$ti;
Rang 2 - realizeaza o trecere mai facita a utiUzatorului din zona teritoriali catre aria
urbana delinand §i faciuta;i de parcare a autovehiculului personal, dar ;i prezen;a
unei game variate de transport public avand caracter de ”terminal de transport”;
Rang 3 - asiguri transferul local al utilizatorului de la o modalitate de transport la
cealalta pe o suprafali restransa.

( Viziunea de dezvoltare a Municipiului Bucure§ti prevazuta ;i in Planul Urbanistic General
(PUG Dinamic) prevede o dezvoltare constanti a mobiliti;ii in cadrul Municipiului ;i o
cre;tere la nivel de importan;a a unor noduri intermodale existente. Astfel, rang-ul acestora
poate fi interpretat astfel :

•

•

•

•

Rang 1 - noduri intermodale de interes na;ional realizand conexiuni la nivel
interna;ional ;i regional pe o suprafa$ mare avand o oferta de transport foarte
diversificata;
Rang 2 - noduri intermodale de interes regional ce asiguri conexiuni la nivel de
teritoriu reprezentand principalele por;i urbane de acces Tn Municipiu pe cale
terestra sau aeriana;
Rang 3 - Terminale multimodate de transport ce asigura transferul la nivel
metropolitan al utilizatorilor cu diverse alternative de transport public catre
proximitatea urbana sau rurala;
Rang 4 - Noduri intermodale de interes local ce faciliteaza transferul utilizatorilor de
la o modalitate de transport urban la alta cu dotari specifice ;i pentru transportul
nemotorizat .

(

M
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7.9 Parcari pentru bicfclete

7.9.1 Beneficiile implementirii de parciri pentru biciclete ;i tipologii de
confiugrare a pracajului veto

Principalete avantaje ale configurarii unor spa;ii destinate parcajului temporar al
bicicletelor incurajeaza utilizarea acestor vehicule in deplasarile zilnice. Pozi;ionarea
acestora Tn anumite puncte cheie din zonele cu interes crescut (spa;ii comerciale, zone cu
densitate mare a locurilor de munca, ;coli, licee, facultali, parcuri ;i spa;if de toisir) denota
o cre§tere a atractiviti;ii ;i caliti;ii spaliului public Tncurajand ceti;enii sa aleagi
transportul nemotorfzat (micro-mobilitatea) in detrminetut autovehiculelor motorizate
personale.

Beneficiile implementirii de parciri pentru biciclete Tn zonele publice sunt urmitoarele:

•

•

•

•

•

•

•

•

Atractivitate pentru for;a de munca;

Parcarea pentru biciclete cre§te atractivitatea infrastructurii §i spa;iutui public;

(

Reputa;ie crescuti in cadrul comuniti;ilor de pietoni ;i bicili§ti;

Parcajul pentru biciclete este mai pu;in costisitor decat organizarea unui parcaj
auto;

Utilizarea mai eficienta ;i echitabili a spa;iului prin ocuparea de suprafe;e mult mai
mid de parcare pentru biciclete Tn raport cu suprafa;a ocupata de un automobil;

Tncurajearea utilizarii bicicletei, cre;terea gradutui de satisfac;ie a popula;fei ii
eliminarea stresului zilnic provocat de traficul auto congestionat;

Reducerea stresului poputa;iet prin efectele benefice pe care mersul pe bicicleta le
re asupra organismului;

Tncurajarea utilizarii mijloacelor alternative de transport, nepoluante reducand
semnificativ emisfile de GES;

• taxariiGenerarea de profit in

.\l

iului Tn locurile publice

(
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7.9.2 Recomandiri privind distribu Via spa;iilor de parcare pentru biciclete
la nivelul Municipiului Bucure$ti

Zonele de locuire din municipiul Bucure§ti sunt distribuite intr-un mod uniform, in urma
dezvoltarii istorice §i socio-economice a ora§ului. Bucure;tiul este Imparlit in ;ase sectoare,
fiecare avand propriile caracteristici reziden;iale.

Majoritatea zonelor reziden\iale cu locuin;e colective din Bucure9ti sunt caracterizate de
blocuri de apartamente construite in perioada comunista. Discutam a9adar despre o utilizare
eficienta a spa\iului dovedita prin suprafelele apartamentelor mici 9i medii, dar ;i a
densita;ii locuitorilor pe metru patrat raportata la suprafa;a construiti a blocurilor. Pana in
prezent accentul s-a pus pe configurarea de spa;ii de parcare auto in proximitatea acestor
construc;ii destinate locuirii. Acest lucru a dus la degradarea aspectului respectiv a
ambientului urban existent ;i la ocuparea frauduloasi a spa;iului public. Totodata,
amenajarea excesivi de locuri de parcare, in detrimentul altor dotiri publice, a dLIS la
crearea de insule de calduri ;i la incapacitatea de conectare ;i socializare a comunita;ilor
locate, spaliul rimas fUnd neatractiv ;i greu de perceput.

Implementarea unor spa;ii destinate parcajului de biciclete §i eliminarea unei mici ponderi
din locurile de parcare existente pot Tncuraja cetalenii sa aleagi transportul nemotorizat in
defavoare utilizarii autovehiculelor personale. Prin eliminarea unui Ioc de parcare auto,
atribu it unui singur apartament/autovehicul, cu o suprafa$ medie de 12,5 m se pot asigura
depozitarea 9i parcajul a 16 biciclete (in interiorul unei construc;ii modulare destinate
parcajului veto) sau a 7 biciclete utilizandu-se parcajul simplu de tip rastel.

in urma acestor observa\n a fost etaborata o harta care are rolul de a prezenta ;i localiza
posibile amplasari ale spa;iilor destinate parcajului veto ;inand cont de 5 caracteristici
fundamentale:

(

•

•

•

•

•

1 - Densitatea locuirii intr-o anumiti zona rezidentfala ocupati preponderent de
locu in;e colective cu un nivel e init;ime de minim P+2;

2 - Spa;iu public ocupat in prezent de parcajul autovehiculelor motorizate personale
ce poate fi diminuat;

3 - Accesul facil fa;a de o cale de comunica;ie existenta;

4 - Atractivitatea ;i utilizarea unui spa;iu public cu fluxuri pietonale Insemnate;

5 - Identificarea fluxurilor de utilizatori pentru argumentarea capacita;ii de
depozitare respectiv parcare a bicicletelor;

(

De retinut, ca este necesar de amplasat rastele de biciclete in lungul pistelor de biciclete ;i
in vecinitatea §i/sau curtea institu;iilor publice (;coli, licee, sediile institu;iilor). Totodata,

cont de Tncadrarea in peiesaj, sa nu He in discrepan;a cu
de vedere estetic, neimpactand vizual spa;iul ;i estetica.

estetica
clidi rite

-/
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O caracteristica definitorie din punct de vedere a priorita;ii locurilor de parcare pentru
biciclete este reprezentata de capacitatea acestora, rezultata din cererea unei astfel de
dotari ori de capacitatea limitata a spaliului in care acestea sunt localizate. Avand Tn vedere
aceste aspecte, se propune o configurare a capacitijif astfel:

• Parcaj velo simplu - configurate prin intermediul unor rastele amplasate strategic in
spa;file pub lice, cu roI de parcaj temporar ;i e capacitate de 10-15 !ocun de parcare
per unitate;

• Parcaj veto modular - configurat prin intermediul unor construc;ii modulare, cu o
recomandare de amplasare in proximitatea arealelor reziden;tale, comerciale sau a
spaliilor 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 veto intermodal - localizat de preferinli in interiorul unui nod intermodal sau
interiorul staliilor de metrou, de preferat in proximitatea accesului catre acestea,
asigurand ;i func;ia de Inchiriere preponderent cu cea de parcare, avand o capacitate
ce poate varia in func;ie de fluxurile de utilizatori ai re;elei de transport public
subteran .

( Totodata, amplasarea locurilor de parcare cu o capacitatea diferita va Une cont de
identitatea ;i limbajul arhitectural, §i anume:

• Sectorul 1 dejine cartiere importante precum Aviatorilor, Floreasca, Heristrau 9i
Bucure;tii Noi care sunt zone reziden;tale cu tocuin;e colective sau individuale cu
anumite caracteristici arhitecturale. De asemenea aceste zone mai includ ;i parcuri
(Kiseleff, Herastrau, Bazilescu) zone cu birouri ;i servicii §i alte activitali 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 locuin;e vechi ii noi. Aceste cartiere prezinta
printre cele mai ridicate valori ale densita;it popula;tei rezidente. Zona Tei este
populari atat pentru familii cat ;i pentru studenli avand in vedere densitatea
crescuti a locuirii ;i a caminelor pentru studenli;
Sectorul 3 este cunoscut pentru blocurile socialiste compacte, definite de o
compozi;ie urbanistica specifica. Un element de maxima atractivitate este Parcul
IOR (Alexandru loan Cuza) pozi;ionat central la nivel de sector;
Sectoarele 4 9i 6 sunt reprezentate de blocurile de locuin;e, cartierele de tip
„dormitor” cu densitate ridicata a popula;fei;
Sectorul 5 al capitalei prezinta anumite particularitali din punct de vedere
constructiv ;i socio-economic. Pentru sus;inerea ;i Intregirea comunitalilor locale,
sunt necesare misuri de cre9terea siguran;ei ;i vizibilita;ii spaliilor de parcare
inserate .

•

•

•

•
(
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Figuri 7-43 - Propunere de spa;ii de parcare pentru biciclete (simple sau modulare) in Sectorul I raportate
la densitatea locuirii Pi atractivitatea spajiului public
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Figuri 7-45 - Propunere de spa;H de parcare pentru biciclete (simple sau modulare) in Sectorul III
raportate la densitatea locuirii ;i atractivitatea spa;iului public
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Figuri 7-47 - Propunere de spa;ii de parcare pentru biciclete (simple sau modulare) in Sectorul V
raportate la densitatea locuirii ;i atractivitatea spa;iului public
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7.9.3 Modalitiji de configurare a parcajelor simple ;i modulare de biciclete

Parcajul simplu utilizand rastele

Lacit potcoavi pentru
pdnderea biclcletei de
partea sup€riaara a
rastelutui

III

\K
\I.

Blocator pentru
’oata bfcictetei

Figuri 7-49 - Configurare parcaj velo utilizand rastel

(

Rastel vertical oblic Rastel circular Rastel Potcoavi Rastel vertical dublu

Figura 7-50 - Tipuri de rastele optime ce pot fi utilizate in scopul parcirii bicicletelor in spa;file publice

Rastelele pentru biciclete sunt eficiente din mai multe motive. in primul rand, ele ocupa
mutt mai pu;in spa;iu decat parcarile pentru ma§ini, permi;and un numir mai mare de
utilizatori sa beneficieze de acelea;i suprafe;e. Acest lucru este esen;ial in zonele urbane
aglomerate, unde spa;ful este limitat. 'in al doilea rand, rastelele Incurajeazi utilizarea
bicictetelor, oferind un loc sigur ;i convenabil pentru a le lisa. Aceasta stimuleaza
mobilitatea verde ;i reduce traficul auto, contribuind Ia un mediu mai curat ;i mai pu;in
poluat. in plus, costurile de instalare §i Tntrelinere ale rastelelor pentru biciclete sunt
considerabil mai mid decat cele pentru parcirile auto, economisind resurse pentru
autorita;tIe locale. Totodata un aspect important al rastelelor pentru biciclete este
func;ionalitatea acestora, aspect caruia trebuie sa Ii fie acordata o aten;ie suplimentara la
etapa de implementare.

(

Parcarile simple pentru biciclete reprezinta configurarea unor spa;ii in proximitatea
arterelor de circula;ie dotate cu rastele ;i elemente de protec;ie pentru acest tip de
vehicule. Amplasarea optima a acestora se poate face in zonele preponderent ocupate de
fluxurile pietonale, parcuri, pialete publice, areale culturale sau turistice, accese de clidiri
cu funcltune mixta (birouri, locuire ;i func;iunf complementare, administra;ie, institu;ii de

etc.). Avantajul principal at acestui tip de parcari este costul mic de
facili

£,„F}. '
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Figuri 7-51 - Exemple de configurare a parcirilor simple cu rastel in zonele centrale ale ora§elor
europene (stanga) exemplu de evitat (dreapta)

Dr

Figuri 7-52 - llustrarea detaliului tehnic de conffgurare a uniu rastel de biciclete simplu

Configurare parcaj ta 0 ' Configurare parcaj Ia 45 '

ui de bfciclete pe rastel la 0' respectiv 45 '
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Figuri 7-54 - Modalitiji de prindere a bicicletelor parcate utilizand un rastel simplu
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Figuri 7-55 - Rastel acoperit (sursi ooneel8)

Parcajul ilustrat ma sus este dotat cu sistem de
auto-blocare avand un design care si permita
blocarea bicicletelor Tn 2 puncte diferite.
Opera;iunea de blocare-deblocare se poate face
remote prin intermediul unor aplica;ii
recomandate de dezvoltator. Acest sistem are o
capacitae de 7 unita;i ce poate fi extinsi ta 20
de tocuri. De asemenea acestui sistem mai are in

dotarea sa ;i un sistem iluminat de tip LCD (ecran
digital) pentru a permite o ma buna funclionare
ii accesibilitate din punct de vedere al utilizarii .
Parcarea poate fi dotata op;ional }i cu panouri
solare pentru a putea beneficia de eficienji
energetici.

(

Figuri 7-56 Rastel mobil - temporar (sursi: Rastel.io)

in spa;iile publice pot fi amplasate ;i parcari simple temporare care sa permita depozitarea
respectiv parcarea bicictetelor pe Hmp de zi, cu flux continuu, iar pe seara acestea se pot
Inchide sau eventual mutate in alte locuri.

in amplasarea parcajelor trebuie si se ;ina cont cu precidere de Tncadrarea in peisaj , astfel
lidirile de patrimonf u sau zona Tn care se monteaza, sa
,r ;i sa fte placute din punct de vedere estetic.

18 Dock – Oonee
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Parcajul modular

Parcajul modular este configurat dintr-o construc;ie amplasata optim in spa;ful public sau
in interiorul unei zone de locuire ce are rolul de a oferii siguran$ avand un impact vizual
minim asupra peisajului stradal. Fiecare modul cu profil redus este echipat cu tavi integrate
pentru ro;i, care includ puncte de btocare pentru securitate. Construc;ia poate fi
personalizat5 din punct de vedere al finisajelor, graficii ii ttpu lui de control al accesului.

Fiecare modul standard este echipat cu tavi individuale pentru biciclete, care sunt dispuse
in trepte pentru a maximiza eficienla spaliului }i pentru a permite unita;ii sa depoziteze 6
biciclete in dimensiunile unui loc de parcare pentru ma§ini.

r-6 , SOm

Figuri 7-57 - Dotare parcaj modular cu sistem de parcare verticali a bicicletelor

Acest tip de parcaj se recomanda a fi utilizat pentru a putea beneficia de spalful destinat
depozitarii bicicletelor Ia maxim. Modelul este configurat astfe : bicicletele sunt sustinute
vertical pe perete prin intermediul unor echipamente de blocare a ro;ilor acestea putand
fi accesate dintr-un spa;fu de pozi;ionare amenajat in spatete acestora.

(

t
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Figuri 7-58 - Dotare parcaj modular cu sistem de parcare orizontali pe nivele a bictctetelor

in Figura 7-58 parcajul a fost configurat din pozijionarea a 2 tivi de sus;inere,una Incastrati
in peretele construc;iet iar cealalta fixata pe suprafa;a de calcare, care se pot suprapune
pentru a putea permite parcajul a 2 biciclete pe accea;i amprenta.

(

/

S

(

Figura 7.59 - Sistemul de parcare suprapus in cadrul parcajului modular

Imagf nea prezentati in Figura 7-59 are rolul de a ilustra conceptul modular de parcare a mai
multor bicilete in interiorul unei construc;ii u§oare, temporari. Aceasta modalitate are la
baza o configurare pe verticala a unor elemente Tncastrate prin intermediul unei tavi de
susjinere pe care pot fi ata;ate 4 bicictete dispuse in oglinda. Astfel pe o suprafa$ de 12

re sa asigure parcajul a 16 biciclete.mp de pot utiliza 4 elemente cz

T;.
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0,8C)m 0, 80m 0,80m 0 ,80m

Figuri 7-60 - llustrarea funcjionaliti;if unui sistem de parcare vertical

( Privind la nivel de sec;iune, din punct de vedere al ocuparii spa;iului pe verticala un astfel
de element ocupa Tntre 8 ;i 9 mp din suprafala totala a construc;iei modulare. Pentru o buna
utilizare a spaliului de circula;ie ii pozi;ionare a bibicletelor in elemen;it destinali parcajului
se recomandi amenajarea unei zone de tranzit de minim 0,80 m.

Parciri modulare - Bike HUB

Parcirile modulare sau Bike HUB sunt recomandate a fi amplasate in zonele din proximitatea
arealelor de locuire. Acestea pot fi pozi;ionate in intersec;it sau in proximitatea nodurilor
intermodale de transport public pentru a oferi o alternativa de deplasare fiecarui utilizator.
Parcirile modulare au o capacitate mai mare ca cele simple cu rastel, fiind acoperite ;i
totodata dotate cu sistem video de supraveghere, siguran$ (1ock in-lock out). Fa;a de
parcirile simple, acestea sunt mai costisitoare ;i ocupa o suprafa$ mai mare. Bike HUB urile
pot fi u;or integrate in peisajul urban existand foarte multe modele cu diferite texturi §i
dimensiuni.
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Figuri 7-61 - Exemple de parciri modulare amplasate in spa;iul public

( Un alt model de parcaj de tiput Bike Hub este propunerea din Figura 7-62 bazata pe o
structura metalici cu o placare de polipropileni ;i metal perforat. Acest sistem modular
este bazat pe amplasarea unor rafturi de ridicare asistati, dotat cu lumini LED RGB neon,
sistem de nivelare gi u$ gusanta de olel. Securitatea este data de un sistem de control al
accesului monitorizat prin camere video ;i smart lock . Dotarite exterioare sunt reprezentate
de ameanajrea unui acoperi; verde ;i amplasarea unor panouri solare pentru dobandirea
eficien;ei energetice maxime.
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Figura 7-62 - Model de configurarea a unui parcaj modular modern ( sursi ooneel9)

(

Parciri de re$edin Vi

La nivelul zonelor rezidenjiale se pot amplasa parcari de re;edin$, private (utilizate doar
de riverani) care pot raspunde cererii existente. Amptasarea acestora se face facil, far
designul ;i structura nu afecteaza in niciun fel imaginea 9i calitatea spa;iului public,
dimpotrivi, sporindu-1. La nivelul parametrilor tehnici §i func;ionali, modelul din Figura 7-
63 este complet automatizat, cu dimensiuni variabile §i o capacitate minima de 24 de
biciclete. Structura este din olel inoxidabil, minim 3 mm grosime avand un cadru tratat prin
galvanizare ;i vopsire cu publere. Din punct de vedere al func;ionalita;ii acesta ofera
economie de spa;iu tar principiul de stocare se bazeaza pe un “carusel” in care sun stocate
compact 24 de biciclete cu roata din fa$ spre centru, bicicletele find fixate Intr-un sistem
de prindere a ro;ilor din fa$. Parcarea trebuie sa permita viitoare exinderi cu inca un nivel
amplasat peste parcare asigurand astfel pastrarea corecti a bicicletelor in clema ro;ii in
orice moment.

(

19 https://www.oonee.us/lite#modelsbikes
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Figuri 7-63 - Exemplu de configurare a unei parcari de re?edinji
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7.9.4 Beneficiile implementirii de parciri pentru biciclete ;i tipologii de
confiugrare a pracajului velo

Locuin Ve individuale $ ansambluri de locuin;e individuale localizate in interiorul
respectiv exteriorul arealului central sau al zonei construite protejate.

in cadrul locuin;elor individuale ;i a ansamblului de locuin;e individuale, configurarea
locurilor de parcare pentru biciclete se va face in interiorul parcelelor .

Locuin;e colective ii ansambluri de locuin;e colective localizate in interiorul respectiv
exteriorul arealului central sau al zonei construite protejate.

in cadrul zonelor cu locuin;e colective, cu un Rh max de P+2 confiqurarea parcajului de
biciclete se ya face astfet:

• Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate in partea posterioara a
construc;fei Intr-un Ioc special amenajat astfet Incat sa nu Incurce circula;nIe de la
accesul pe lot pana la accesul in clidire;

• Configurarea unui Ioc de parcare pentru biciclete simplu / unitate locativa;

(

• Dotarea spaliului destinat parcajului velo cu rastete sau echipamente modulare daca
este cazul.

in cadrul zonelor cu locuin;e colective, cu un Rh mai mare de P+2 confiqurarea parcajului
de biciclete se ya face astfel:

• Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate in partea posterioara a
construc;tei intr-un Ioc special amenajat astfel Tncat si nu Incurce circulaliile de la
accesul pe lot pana la accesul Tn cladire;

e Configurarea unui Ioc de parcare modular (construc;ie anexa) cu o capacitate care
sa asigure un loc de parcare / unitate locativi;

• Dotarea corpului anex cu echipamente de supraveghere video , sistem de blocare a
u§ilor de acces ;i iluminat.

Zone destinate mixit5 Vii func;ionale dintre locuire $i comerI

in cadrul zonelor cu mixitate func;ionata, cu un porter diferit din punct de vedere
func;tonal fa;a de restul etajelor cladirii ;i existd de asemenea ;i funcliunea de locuire,
confiqurarea parcajului de biciclete se va face astfet:

(

Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate in zona de acces a construcliei
intr-un Ioc special amenajat astfel Tncat sa nu incurce circula;file de la accesul pe lot
pana la accesut Tn clidire;

Spa;file destinate parcari velo vor fi amplasate in imediata vecinitate a unei piste
veto sau a unei cai de comunica;ie;

Configurarea unui Ioc de parcare pentru biciclete simplu / 50 mp construili;

Configurarea unui loc de parcare modular (construc;ie anex5) cu o capacitate care
sa asigure un Ioc de parcare / unitate tocativa;

Dotarea spa;iului d9:tinat parcajului velo cu rastele ii echipamente de protec;ie
respectiv siguran\A ,\\
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’in cadrut zonelor cu mixitate func;ionala, LInde nu este identificatd func;iunea de locuire,
confiqurarea parcajului de biciclete se va face astfel:

• Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate Tn zona de acces a construc;fei
Intr-un Ioc special amenajat astfel Incat sa nu incurce circutalitle de pe domeniul
public;

•

•

•

Spa;iile destinate parciri veto vor fi beneficia de acces direct din partea unei piste
veto sau a unei cai de comunica;ie;

Configurarea unui loc de parcare pentru biciclete simplu / 25mp construili la sol;

Dotarea spa;iului destinat parcajului velo cu rastele ;i echipamente de protec;ie
respectiv siguranli .

Zone destinate spa;iilor comerciale cu fluxuri mari

in cadrul zonelor destinate actitivta;ilor de comer! , cu fluxuri pietonale ;i auto
considerabi Ie, amplasate in afore zonei centrale, confiqurarea parcajului de biciclete se va
face astfel :

(

• Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate Tntr-o zoni special amenajata
avand conexiune directa din partea unei piste velo sau a unei cai de comunica;ie;

•

•

Spaliile destinate parcari velo vor fi dotate cu sistem de supraveghere video §i
echipamente de protec;ie respectiv siguran$;

Configurarea unui parcaj modular (construc;ie anexa) cu o capacitate care sa asigure
un Ioc de parcare / 150mp din suprafa;a desfa;urata a construcliei;

• Dotarea corpului anex cu echipamente de supraveghere video , sistem de blocare a
u;ilor de acces ;i iluminat.

in cadru1 zonelor destinate actitivtdjilor de comer! , cu fluxuri pietonale g auto
considerabile, amplasate Tn interiorul zonei centrale sau Tn at unui areal protejat,
confiqurarea parcajutui de biciclete se va face astfet:

• Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate Intr-o zona special amenajata
avand conexiune directa din partea unei piste veto sau a unei cai de comunica;ie;

(

• Amplasarea spa;iilor de parcare pentru biciclete nu vor afecta peisajul urban existent
;i nu vor fi amplasate pe o raza de 10m fa;a de accesul intr-o cladire identificata ca
monument in LAI (lista monumentelor istorice) actualizata in 2015 in baza
prevederilor art. 0 aNn (1 ) din Legea nr. 422/2001 ;

• Spaliile destinate parc5ri veto vor fi dotate cu sistem de supraveghere video ;i
echipamente de protec;ie respectiv siguran$;

• Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care sa asigure un loc de
parcare / 150mp construiji la sol.

Zone dest{nate spa;iilor de servicii, invi;imant $i administra;ie publici
rf'iilor localizate Tn interiorut resDectiv exteriorul arealuluiDrI de serviciiZOl ' nate

trot sau al zonei construit, 'roteiate

t&kJ BI1:a
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in cadrul zonelor destinate serviciitor , pentru construcjiite cu un nivel de TrIal;ime de
maxim P+3 etaje, parcajul de biciclete se va face astfel:

• Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate Intr-o zoni special amenajata
in proximitatea unui acces al cladirii, avand conexiune directa din partea unei piste
veto sau a unei cai de comunica;ie;

•

•

Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care sa asigure un loc de
parcare / 50mp construili la sol;

Spa;iile destinate parcari velo vor fi dotate cu sistem de supraveghere video ;i
echipamente de protec;ie respectiv siguran R.

in cadrul zonelor destinate serviciilor , pentru construc;iile cu un nivel de TIIal;ime mai
more 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 clidirii, avand conexiune directa din partea unei piste
veto sau a unei cai de comunica;ie;

(
•

•

Configurarea unui parcaj modular (construc;ie anexa) cu o capacitate care sa asigure
un loc de parcare / 100mp din suprafa;a desfa}urati a construc;iei;

Dotarea corpului anex cu echipamente de supraveghere video , sistem de blocare a
u;ilor de acces 91 iluminat.

Zone destinate insitu;iilor de Invi;imant preuniversitare ;i universitare localizate in
interiorul, respectiv exteriorul arealului central sau al zonei construite protejate.

'in cadrul zonelor cu institu;ii de Tnvdjdmant preuniversitar, pentru ;coli primare ;i
qimnaziate parcaju[ de biciclete se ya face astfel:

• Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate intr-o zona special amenajati
in proximitatea unui acces al cladirii, avand conexiune directa din partea unei piste
velo sau a unei cai de comunica;ie;

• Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care si asigure un loc de
parcare / 50mp suprafa;a desfa;urati a construc;fei;

( • Spa;file destinate parcari veto vor fi dotate cu sistem de supraveghere video ;i
echipamente de protec;ie respectiv siguran$.

in cadru1 zonelor cu unita;i de Tnvd;amant preuniversitar, pentru §coli qimnaziale ;i ltcee
parcajul de biciclete se va face astfel:

Locurile de parcare pentru biciclete organizate Tn module (corpuri anexe) vor fi
amptasate intro zona special amenajati Tn proximitatea unui acces al cladirii, avand
conexiune directa din partea unei piste velo sau a unei cai de comunica;ie asigurand
80% din capacitatea totali de parcaj;

parcare pentru biciclete, organizate simplu cu rastel vor fi amptasate in
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•

•

•

Conffgurarea unui parcaj modular (construc;ie anexa) cu o capacitate care sa asigure
un Ioc de parcare / 50mp din suprafa;a desfa?urati a construc;iei;

Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care sa asigure un loc de
parcare / 50mp suprafa;a desfi;urata a construc;fei;

Spa;iile destinate parcari velo vor fi dotate cu sistem de supraveghere video ;i
echipamente de protec;ie respectiv siguran$ ;

in cadrut zonelor cu unitali de invdlamant universitar, localizate intr-o zond centrald
protejLatd 2arcdt Ma He

• Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate intr-o zoni special amenajata
in proximitatea unui acces al cladirii, avand conexiune directa din partea unei piste
veto sau a unei cai de comunica;ie;

• Amplasarea spaliilor de parcare pentru biciclete nu vor afecta peisaj uI urban existent
ii nu vor fi amplasate pe o razi de 10m fa;a de accesul Tntr-o c15dire identificata ca
monument in ual (lista monumentelor istorice) actualizati Tn 2015 in baza
prevederilor art. 0 abn (1) din Legea nr. 422/2001 ;

in cazul in care construc;ia adaposte;te actfvitali educa;ioanle $i este totodata
inclusi in lista monumentelor istorice in baza prevederitor art. 0 ann (1) din Legea
nr. 422/2001, rastelele vor avea un design simplu }i vor fi amplasate astfel incat si
nu obtureze fa;ada construcjfei sau si distragi de la limbajul arhitectural existent.

(

•

•

•

Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care si asigure un loc de
parcare / 10mp suprafa;a desfi9urati a construc;iei;

Spa;tile destinate parcari veto vor fi dotate cu sistem de supraveghere video }i
echipamente de protec;ie respectiv siguran R.

Zone destinate insitu;iilor 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 institu;ii administrative ;i dotdri publice , localizate Tntr-o zond
centrald sau Tn interiorul unui !esut protejat, parcajul de biciclete se ya face astfel:

(

• Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate intr-o zona special amenajata
in proximitatea unui acces al cladirfi, avand conexiune directa din partea unei piste
veto sau a unei cai de comunica;ie;

• Amplasarea spatiilor de parcare pentru biciclete nu vor afecta peisajul urban existent
;i nu vor fi amplasate pe o raza de 10m fa;a de accesul Intr-o cladire identificata ca
monument in UUI (lista monumentelor istorice) actuatizata Tn 2015 in baza
prevederilor art. 0 ann (1) din Legea nr. 422/2001 ;

ad5poste§te activiti;i destinate domeniului administrativ
ISa in lista monumentelor istorice in baza prevederilor art.
22/2001, rastelele vor avea un design simplu ;i vor fi

;) :+?A: i A Iiibfi: ; i: AA '
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amplasate astfel Tncat sa nu obtureze fa;ada construcliei sau sa distraga de la
limbajul arhitectural existent;

•

•

Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care sa asigure un Ioc de
parcare / 50mp suprafa;a desfi;urati a construc;fei;

Spa;iile destinate parcari velo vor fi dotate cu sistem de supraveghere video ;i
echipamente de protec;ie respectiv siguran$.

in cadrul zonelor cu institu;ii administrative ;i dotdri pubtice, localizate Tn afara zonei
centrald sau a unui ;esut prote jot parca jul 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 comunica;ie;

•

•

Configurarea unui parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care si asigure un loc de
parcare / 50mp suprafa;a desfa}urata a construc;fei;

(
Spa;file destinate parciri veto vor fi dotate cu sistem de supraveghere video ;i
echipamente de protec;ie respectiv siguran$.

Zone centrale ;i areale incluse in interiorul unui !esut construit protejat.

in cadrul spa;iilor publice , localizate Tn interiorul zonei centrale sau a unui !esut construit
protejat, parcajul de biciclete se va face astfel:

• Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate intr-o zona special amenajata
in proximitatea intersecliilor, avand conexiune directa din partea unei piste veto sau
a unei cai de comunica;ie;

• Amplasarea spa;iilor de parcare pentru biciclete nu vor afecta peisajul urban existent
§i nu vor fi amplasate pe o raza de 10m fa$ de accesul intr-o clidire identificata ca
monument in LAI (lista monumentelor istorice) actualizata in 2015 in baza
prevederilor art. 0 ann (1 ) din Legea nr. 422/2001 ;

in cazul in care construc;ia adaposte;te activitili educa;ioanle §i este totodata
inclusi in lista monumentelor istorice in baza prevederilor art. 0 ann (1 ) din Legea
nr. 422/2001, rastelele vor avea un design simplu ;i vor fi amplasate astfel Incat sa
nu obtureze fa;ada construc;iei sau si distraga de la Umbajul 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;

Spaliile destinate parciri veto vor fi dotate cu sistem de supraveghere video ?i
echipamente de protec;ie respectiv siguran$.

/’

Zone destinate spa;iilor verzi, a activiti;ilor sportive fi a celor de agrement
\'/,_

Zone destina! a 'ilor ye publice
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• Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amptasate Intr-o zoni special amenajati
in proximitatea accesului aferent zonei verzi, avand conexiune directi din partea
unei piste veto sau a unei cai de comunica;ie;

•

•

•

•

•

Configurarea locuritor de parcare pentru biciclete se va face in func;ie de suprafa;a
reglementati a terenului reglementat ca spa;iu verde amenajat astfel:

pentru spa;file cu o suprafa$ cuprinsa Tntre 0-16 ha se vor amenajra 50 de locuri de
parcare dedicate bicicletelor;

pentru spa;tile vent cu o suprafa$ cuprinsa Intre 16-30 ha se vor amenaja 100 de
locuri de parcare dedicate bicicletelor;

pentru spa\iile veai cu o suprafa$ cuprinsi Tntre 30-100 ha se vor amenaja 200 de
locuri de parcare dedicate bicicletelor;

pentru spaliile verzi cu o suprafa;a mai mare de 100 ha se vor amenaja locuri de
parcare destinate bicicletelor pe o suprafa$ minima de 160mp dar nu mai mult de
300 din suprafa;a totali a spaliului .

(

•

•

•

Spa;iile destinate parcari veto vor fi dotate cu sistem de supraveghere video ;i
echipamente de de protec;ie §i siguran$;

Configurarea parcajutui de tip modular (construc;ie 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 activitdlilor sportive 9i a celor de aqrement (stadion, sdli de sport, piste de
aqrement, terenuri de sport )

•

•

•

•

•

Configurarea parcajului de tip modular (construc;ie anexi) cu o capacitate care sa
asigure 70% din capacitatea totala de parciri destinate bicictetelor;

Configurarea unuf parcaj simplu -rastel - cu o capacitate care sa asigure 30% din
capacitatea totala de parcari destinate bicicletelor;

Spa;file destinate parcari velo vor fi dotate cu sistem de supraveghere video ;i
echipamente de de protec;ie §i siguran$;

( Locurile de parcare pentru biciclete vor fi amplasate Intr-o zona special amenajata;

in proximitatea accesului construc;tei, avand conexiune directa din partea unei piste
veto sau a unei cai de comunica;ie.

MASTER PLAN VtLO BUCUREST
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7.10 Logistfca urbana pentru mobilitatea velo

Logistica urbana pentru mobilitatea velo se referi la planificarea, implementarea ;i
gestionarea infrastructurii ;i serviciilor destinate transportului cu bicicteta Tn mediul urban.
Aceasta include dezvoltarea de piste sigure pentru biciclete, sta;ii de inchiriere, parcari
dedicate, ;i facilitali de Intre;inere. Obiectivele principale sunt reducerea traficului rutier,
Imbunati;irea calita;ii aerului, promovarea unui stil de via$ sinitos ;i cre§terea eficien;ei
transportului urban. Integrarea bicicletelor Tn sistemete de transport public ;i utilizarea
tehnologiilor inteligente pentru gestionarea fluxurilor de biciclete sunt, de asemenea,

componente esen;iale ale acestei logistici.

Scopul utilizarii logisticii pentru dezvoltarea unui sistem de piste de biciclete Intr-un ora§
este de a crea o infrastructura eficienti, sigura ii accesibila pentru cicli$ti, contribuind astfel
la Imbunatilirea mobilita;ii urbane. Acest proces implica planificarea strategica a rutelor,
optimizarea spa;iului urban, ;i asigurarea conectivita;ii Intre diverse zone ale ora;ului.
Logistica ajuta la gestionarea resurselor, coordonarea intre diferite entitali ;i
implementarea eficienta a infrastructurii necesare.

(

Principalele rezultate dobandite din implementarea unui sistem logistic care si sus;ina
mobititatea veto sunt :

• Culegerea de informa;ii privind fluxurile de bicicli§ti care utilizeazi releaua de piste
de bicictete Tn scopul monitorizarii fi Tntre;inerii infrastructurii existente astfel Tncat
sa fte satisfacuta cererea de deplasare;

• Modernizarea spa;iitor destinate parcajului veto cu echtpamente IT care sa asigure o
bung desfa;urare a procesului de depozitare ;i totodati sa creasca siguran;a ;i
securitatea;

• Asigurarea Tn cadrul relelei de piste de biciclete asisten$ pentru rezolvarea
problemelor tehnice utilizand anumite echipamente de tip service (sta;ie service de
biciclete, pompe de reglare a presiuni din roy) sau spa;ii de comercializare a
accesoriilor necesare utilizarii bicicletelor (ca;ti de protec;ie, faruri, manu9i,
ochelari de protec;ia);

Cre;terea accesibilita;ii utilizarii benzilor transportoare in zonele in care nu exista
continuitate §i coeren$ a traseului (sta;ii de metrou, zone cu diferen;e mari de
relief, accese in institu;ii 9i cladiri publice);

•

(

• Amplasarea unor spa;ii destinate Inchirierii de biciclete care sa aibe o raza de
deservire care sa acopere cererea Tn locurile cu fluxuri mari de utilizatori sau cu
atractivitate crescuti.

MASTER PLAN VELa BUCUREST
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Figuri 7-64 - Implementarea unui totem de centralizare §i numirare a fluxurilor de bicicli;ti pe un anumit
traseu (sursi count-matic.com)

Avantajul principal din punct de vedere al utilizarii acestui echipament este comunicarea
live a informaliilor culese (numirul de bicicli;ti respectiv pietoni ce utitizeaza pista de
biciclete respectiv trotuarul din imaginea de mai sus) in vederea inlelegerii ;i a determinarii
fluxurilor existente. De asemenea acest totem este conectat la sateUt oferind posibilitatea
de a distribui informa;ii legate de traficul velo ;i 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
detec;ie bidirec;ionala (cu o
acuratete 95%) a fluxurilor veto
existente pe traseu putand
percepe o viteza cuprinsi intre 5
km/h si 50 km/h. Totemul este
prevazut cu o baterie interna,
sistem bluethoot incorporat ;i
semnal 4G . Dispozitivul
funclioneaza Ia o varia;ie a
temperaturii de la -10' Ia 50- .
Acesta are in general
dimensiunile de 1900 mm x 520
mm x 180 mm.

Figuri 7-65 - Reprezentarea ilustrativi a unor modele de totemuri de numirare 91 analizi a bicicli}tilor
respectiv fluxurilor vela (sursi count-matic.com)

\}
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Figuri 7-66 - Sta;ie service configurate pentru conceptul de adjust&go pe traseul de piste de biciclete20

Stage service poate avea conform acestui model o structura de o;el inoxidabil, vopsit in
cima electrostatic. Acesta este echipat standard cu 8 echipamente tehnice (chei, ajustore,
compresoare etc.) pompa pentru umflarea pneurilor ;i bare orizontale pentru biciclete.
Echipamentul are o greutate care poate varia intre 25-40kg ;i totodata o dimensiune
variabili. Sta;ia service ilustrati in Figura de mai sus are o dimensiune de 200 mm x 200 mm
x 1400 mm.

(

Pentru a facitita accesul cu bicicleta in sta;file de metrou se recomandi configurarea unor
benzi transportoare manuale (pentru coborarea scarilor) respectiv automate (pentru urcarea
scarilor). Aceste benzi pot fi configurate in profilul existent al scirilor avand rolut de a
transporta pe o suprafa$ 1iniara bicicletele. Acestea sunt des intalnite in t5rile asiatice
precum Japonia, Korea, China Tncurajand utilizarea bicicletei §i totodati transportul
alternatfv ;i intermodalitatea.

(stanga) }i banda velo automatici (dreapta)21

20 https://www.zano-mobilierurban.ro/mobilier-urban/catalog/zona-de-cicHsm/statie-de-spalare-si-reparare-
a-bicicletetor-kangu-18-(X)4-5

21 https://en. wikipedia.org/wiki/Bicycle_lift
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Proiectele menjionate anterior sunt relevante pentru urmitoarele oportunitili de finan\are:

Ca investi;ie principala: Prioritate: 4. O regiune cu mobiUtate ridicata, Obiectiv specific:
RS02.8. Promovarea mobilita;ii urbane multimodale sustenabile, ca parte a tranziliei catre
o economfe cu zero emisii de dioxid de carbon - Programul Regional Bucuresti-llfov 2021-
2027

Ca investi Vie auxiliari (pista din jurul deltei vacire9ti):

Obiectiv specific: RS02.7. Intensificare ac;iunilor de protec;ie it conservare a naturii, a
biodiversiti;ii ;i a infrastructurii verzi, inclusiv Tn zonele urbane, precum ;i reducerea
tuturor formelor de poluare (FEDR), Obiectiv de politica 2. O Europa mai verde, rezilienti,
cu emisii reduse de dioxid de carbon care trece Ia o economie cu zero emisii de carbon, prin
promovarea tranzi;iei citre o energie curata ;i echitabita, a investi;iilor verzi ;i albastre, a
economiei circulare, a atenuarii schimbirilor climatice si adaptirii la acestea, a prevenirii
;i gestionarii riscurilor ii a mobilita;ii urbane sustenabile - Programut Regional Bucuresti-
llfov 2021-2027

(

Prioritate: 7. O regiune atractivi ;i incluziva, Obiectiv specific: RS05.1. Promovarea
dezvoltarii integrate ;i incluzive Tn domeniul social, economic ;i al mediului, precum ii a
culturii, a patrimoniului natural, a turismuluf sustenabil §i a securita;ii in zonele urbane
(FEDFt) - Programul Regional Bucuresti-llfov 2021-2027

Pentru accesarea fondurilor europene nerambursabile soUcitanlit eligibili sunt subdivfziuni
administrativ-teritoriale - sectoarele municipiului Bucure§ti, cat ii parteneritate Tntre sub-
unitatile teritoriale anterior.
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8.2 Impactul pistelor velo propuse pentru anii de prognoza

Pentru a analiza impactul noii relele veto propuse pentru municipiul Bucure§ti, au fost
create doua scenarii :

• De-Nothing - Scenariu in care situajia se continua a9a cum este Tn prezent, continuand
§i finalizand proiectele ce au un nivet ridicat de maturitate ;i/sau se afB in execu;ie
fiind asumate deja de autoritali. Exemple de proiecte ce au fost incluse: Centura
Metropolitana Bucure;ti (Orbital Bucure;ti), Drumurile radiale, Continuarea pistei pe
Prelungirea Ghencea, Pasaj Suprateran Ap5r5torii Patriei, etc.

• Do Something - Scenariu in care sunt preluate proiectele deja asumate (No-Way-Back)
;i se adaugi rejeaua de piste velo propuse (1)

Prin re;eaua de piste veto propuse (1) a fost realizat urmitorul pachet:

•

•

Pana Tn anul 2030 pistele velo principale/magistrate sunt finalizate alituri de
proiectele prin PNRR realizate de sectorul 2; ;i(
Dupa anul 2030 pana in 2035, primariile de sector vor termina fiecare cel pu;in 20
km de piste principale la nivel local.

Releaua finala este prezentati in figura de mai jos.

Figuri 8-1

) : J
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Cele doug scenarii au fost rulate pentru anii de prognoza 2030 ;i 2035, rezultatele fiind
prezentate in tabelul urmator precum ;i modificarea cotelor modale.

Tabel 8-4 - Indicatori de rezultat pentru scenarHle rulate pentru intreg municipiul Bucure;ti

Impactul asupra
cererii de transport
Total vehicule*km
Total vehicule*ore
Total Biciclisti
Viteza de deplasare
masina

Gaze cu efect de sera
CO2 (tone an

An Baza -
2024

EKIM!m1
187.546.04

118.68

Do Nothing
2030

ErarnIIal
182.207.401

135.004

Do Nothing
2035

[SZ5mXiI:I
180.578. 583

148.735

Do Somethil
2035

[M1XHmI
188.210.570

281 .920

Do Something
2035

EmEmin1
190.897.615

371 .472

20.78

657453.36 564864.21 562141.39 562464.65 554100.70

Tabel 8-5 - Cotele modale in func;ie de scenariu pentru anU de prognozi pentru intreg municipiul
Bucuresti

Scenari u/Mod
AXI:mx1

Do Nothing 2030
Do Nothing 2035

Do Somethi 2030
2035Do Somethi

Ma+ini lferMers pe Jos MrM
21.52 32.17

32.4021.46
31.1421.14

20.09 30.74

Corilpa}imo formodal8
1,90 % 3.20 %
6, 38 % 5.12 %

(

[ElmMllrel
DN vs DS 2035

EX3=3
+108, 10 %

M
,27.14 %

Tabel 8-6 - Indicatori de rezultat ;i compara;ia pentru anul 2035 pentru intreg municipiul Bucure}ti

Indicator Do-Nothing 2035
Do Something

2035 Varia;ie

mmHm
vehiculelor (mit.
Veh'km ne an
Timpul mediu al
pasagerilor (mit.
Veh-ore De an
Viteza medie de
parcurs a
autoturismelor in
ora de varf (km/h
Parcursul mediu al
autoturismetor in
ora de varf (km
Durata rnedie de
calatorie in ora de
varf (minute

4,793,521 ,897 4,724,956,824 -1.43%

+5.71%
Indicatori de

rezultat privind
imbuniti;irea

mobiliti Vii urbane

180,578, 583 190,897,615

20.89 20.90 +0.05%

5.10

22.74

LJIO =FijeHl1llli•li ZU J =

5.03 -1.37%

-2.25%22.23

Do Something
2035Indicatorl de

rezultat privind
emisiile GES

Le Varia;ie

Reducerea gazelor
cu efect de sera
CO2 (tone pe an)

562141 . 39 5541 00.70 -1.43%

Indicatori de
rezultat privind

ul'b-FFt.iilrllrl'+ZVJ=
2035

Li-EI bTe]lllaKRllIJ•J

Varia;ie

++
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imbunitijirea
siguranta

Numir accidente
soldate cu riniri

US

Numir accidente
soldate cu riniri

1657.26 1 1535.55 121.72

Numir accidente
soldate cu decese

Reducere costurilor
din accidente

70,116,190 68 , 526,054

Indicator Do-Nothing 2035
Do Something

2035 Variage

Indicatori de
rezultat privind
imbunati;irea

mobiHta;ii urbane

vehiculelor (mit.
Veh*km an

Numarul
deplasarilor cu

:nicebicicleta

4,793,521,897 4,724,956,824 1.43%

148,735 371 ,472 +149.75%

Figurile urmatoare prezinta fluxurile velo simulate ii preconizate in urma implementarii
strategiei veto.(

(

Figuri 8-2 - Fluxurile velo simulate §f prognozate pentru scenariul „Do-Something 2035”

Plan9a de diferen;iere prezinti cre§terile ;i sciderile fluxurilor velo pe re;ea, comparand
situa;ia in care re;eaua principali alaturi de o parte din pistele secundare se implementeaza
fala de situatia in care nu se actioneazi.

Astfel, se poate obsewa ci fluxurile cu ro§u (ce reprezinta scaderi) care sunt de fapt
redistribuiri ale bicicli;tilor pe infrastructura, ace;tia alegand siguran;a ;i confortul unei

traseului obi;nuit.

P
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Figura 8-3 - Plan$ de diferenjiere intre scenariul „Do-Something" ;i „Do-Nothing” pentru anul 2035

Cota modali finali rezultati in urma simularii de trafic pentru Intreaga re;ea principale ;i
o parte din releaua secundara a fost de 9.56't indicand o cre;tere de 108.10% fa$ de anul
de bazi 2024. Implementarea Intregii relele de piste propuse (toate secundarele) conduce
la o cota modala de 1 1.26'',1 ce semnifica o cre$tere de circa 140% a cotei modale actuate.

Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera pentru intreg municipiul Bucure;U este de -
1.43%,, iar in zona de impact a pistelor magistrate/principale propuse, reducerea este de -
7.84'',-. Aceste rezultate au fost ob;inute prin reducerea lalimii spaliului carosabil, ari a
elimina complet benzile de circula;ie. Aceasta abordare subliniaza eficien\a misurilor
propuse in diminuarea emisiilor de CO2, contribuind astfel la Imbunata;irea caliti;ii aerului
;i a sanata;ii publice, fara a compromite semnificativ fluxul de trafic.

(

D
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Monitorizarea deplasarilor cu bicicleta, a
investi;iilor ;i a ini;iativelor veto ajuta la
evaluarea ;i In;elegerea impact ului
acestora, la justificarea investi;iilor
viitoare, dar §i la promovarea mersului cu
bicicleta ;i creerea unei comunita;i
puternice. Monitorizarea este ;i un

instrument foarte util pentru masurarea
progresului facut catre realizarea viziunii ;i
obiectivelor Master Planului Veto.

Planul de monitorizare trebuie sa masoare

atat progresul ficut in implementarea
ptanului, dar ;i rezultatele ii impactul
acestuia. Daca rezultatele ;i impactul sunt
masurate in mod sistematic, procesul de
plan{ficare ;i de implementare va devein mai robust §i va putea raspunde mai bine cerin;elor
it nevoilor reale ale locuitorilor ora§ului. Se recomandi un proces circular $i programatic
pentru implementarea, monitorizarea, evaluarea ;i imbunitalirea proiectelor §i acliunilor
propuse. Planificarea este parte din acest document, design-ul §i execu;ia se vor realiza Tn
func;ie de calendarul tucrarilor propus prin acest plan, investi\file ?i interven;tile vor fi
promovate, communicate ?i testate impreuna cu comunitatea. Rezuttatele §i impactul
acestor investi;ii se vor monitoriza fi evalua, far in func;ie de informa;iile colectate ;i de
concluziile evaluarii se va continua procesul de planificare, design, execu;ie, etc.

(

Ac;iunea 1. Dezvoltarea unui program de colectare de date ;i monitorizare a
progresului implementarii planului, incluzand o re;ea de dispozitive de misurat
deplasarile, amplasate de-a lungul re;elei existente 9i nou dezvoltate

Pentru a facilita monitorizarea implementarii Master Planului, dar ;i pentru a putea masura
;i evalua impactul acestuia, trebute dezvoltat un program de monitorizare. Ca parte din
program, este necesar si se dezvotte un program de colectare de date legate de utilizarea
bicicletei. Acest program trebuie si include:

(

• Masuratori de.a lungul infrastructurii existente }i not create. Aceste masuratori se
pot realiza atat manual (eventual cu ajutorul voluntarilor de la organiza;ii locale,
elevi, studen;i, etc.), cat ;i prin utilizarea de not tehnologii (de exemplu prin

dispozitivelor Telraam - un dispozitiv care care monitorizeazi numirul
vehiculelor sau persoanelor - pietoni, bicicli;ti, autovehicule, dar ii viteza medie de
deplasare). Este necesar ca masuratorile sa se realizeze atat inainte, cat ;i dupa
introducerea noii inflastructuri;

\\
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• Utilizarea de informa;it GPS (floating bike data);

• Chestionare ale popula;fei;

• Interviuri.

Urmatoarele elemente sunt importante pentru dezvoltarea programului de monitorizare ;i
colectare de date:

• Selectarea loca;iilor pentru masuratori;

• Selectarea unei perioade relevante pentru masuratori (moment at zilei, lungimea
perioadei ) ;

• Selectarea materialelor, echipamentului $i tehnologiei necesare misuratorilor;

• Dezvoltarea unei metodologii clare de colectare a datelor;

• Dezvoltarea unei metodologii de stocare a datelor;

• Stabilirea tehnicilor de analizare a informa;iilor.

(

Ac;iunea 2. Monitorizarea ;i evaluarea rezultate[or

Pentru atingerea obiectivelor opera;ionale formulate prin acest plan, se va folosi o
metodologie unitara de monitorizare ;i evaluare.

Tabel 9-1 - Indicatori recomanda;i in monitorizarea, evaluarea ;i implementarea strategiei

Indicator
Monitorizarea rezultatelor

ObiectivSituatia Obiectiv final
existenti intermediar (2035)

Sursa

informa;iilor
Frecven;a

je XeHMB HamM
rincipala) - km

Lungime piste de biciclete (rejeaua
secundari) - km
Locuri de parcare pentru bicictete
de resedinti
Locuri de parcare pentru biciclete
'ublice

Locuri de parcare pentru biciclete
la statiile intermodale
Populatie deserviti de pistele veto
izocroni 500 metH)

Sta;ii de inchiriere instatate

(2030)

140

50

9.225

4084

2950

1.105.951

54

30

3.78

625

1860

207

192.784

30

140

320

17.825

40&4

2950

1.511.784

88

Documente
proprii /
Primaria

Generali/
Primiriile de

sector

5 ani

5 ani

1 an

1 an

1 an

5 ani

1 an

(

Anatiz5 GIS
}roprie '

Adresi citre
l’Velo

Modelul de
transport

PMUD,
simularea cu
noile cote

modale
Colectare de

date '‘
Chestionar

cu popula Lia

Numirul deplasirilor cu bicicleta
in interiorul ora;ului (zilnice)

118.687 298.735 371 .472 5 ani

Contoriz5ri asupra num5rului de
bicicli$ti

Cota modali

1 an

5 ani4.68 7.22 9.51

A
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Indicator
Monitorizarea rezultatelor

Obfectfv final SursaSitua lbiectiv
In (2035) informa;iilorexistenti

(2030
pe e$@r [ejI

reprezentativ
RMFe

pHiprU/
Primiria

Generali/200 10
Primiriile de

sector

Frecven$

Campaniii de con9tientizare 9i
utitizare a vehiculelor
nemotorizate

Prin analizi GIS se refera la urmatoarele:

• Folosirea unui model matematic de distribu;ie a populaliei in func;ie de fondul
construit din aria unei zone (ce de;ine stratul cu privire la popula;ia)

• Generarea unei izocrone de 500 metri (mers pe jos) de la pisti spre orice direc;ie
folosind tool-urile de specialitate ale aplica;fei GIS;

• Suprapunerea celor doug straturi ii analiza populaliet deservite de pistele existente
cu ajutorul tool-urilor din GIS.

(

Prin colectare de date ne referim:

• Amplasarea de dispozitive Telraam in diverse puncte de interes (unde au fost
realizate piste de biciclete) - in special la capetele pistei pentru contorizarea
traficului veto;

• Amplasarea de dispozitive de contorizat bicicli;tif in punctele intermodale.

Ac;iunea 3. Implementarea unui program de raportare a progresului realizat
pentru comunicarea rezultatelor (cel pu;in o data la 5 ani)

Este recomandat ca progresul implemetarii ptanului, dar ;i impactul acestora sa fte
monitorizat, dar ;i comunicat eficient pentru a asigura suportul comuniti;ii pentru investi;ii,
dar ;i succesul misurilor implementate. Rezultatele trebuie sa fte comunicate clar,
transparent ii in mod public, reflectand realitatea din teren.

Raportul trebuie sa con;tna informa;ii despre:

Progresul general at planului;

Investi;ii cheie reaUzate sau in curs de realizare, cu documentare foto;

Prezentarea evenimentetor, ini;iativelor ;i parteneriatetor organizate sau Tncheiate
§i rezultatul acestora;

Cifre relevante care reflecta progresul catre realizarea obiectivelor operalionale

(
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Studiu de caz - Raportarea progresului Master Planului Velo

Ora ful canadian Kitchener s-a angajat sa raporteze transparent proiectele previzute Tn Master Planul Velo

in 2020, ora quI Canadian Kitchener , din provincial Ontario, a aprobat Master Planut Veto at ora§ului , care prevede investi;ii
majore in reaUzarea infrastructurii $i facititd;ilor velo, dar g in creerea unei culturi velo sus;inutd de diverse activitdfi
de informare ;i educa;ie. Pentru a monitoriza progresul planului , dar qi pentru a comunica transparent despre investi;iile
fdcute ii impactul tor, municipatitatea s-a angajat prin Master Plan sd implementeze un program de raportare care va fi
facut public $i va fi disponibit pentru tecturd $i reac;ii pentru tori locuitorii ora§utui.

Raportul de eveluare publicat in 2023 a prezentat un acont complet al activitdlitor $ proiectetor realizate, prezentand
informa;ii despre ini;iativele strategice puse in practicd, modificdrile infrastructurate, noun refea veIo imbundtd;ita,
interven;ii punctuate legate de fmbundtdFirea unor intersec;ii, amptasarea de locuri de parcare pentru biciclete,
transformarea unor spa;it pubUce, dar ;i rezuttatete numdrdtorilor reaUzate pentru a monitoriza numdrul celor care merg
pe jos sau pe bicicletd $i ate alter mdsurdtori legate de lungimea re;elelor, schimbarea cotei modale §i indicatori de
poluare. De asemenea, mportul a con;inut o descriere §i evaluare a tutror evenimentelor organizate in jurul mersului cu
bicicleta, inclusiv numdrul de participan;i, impresii ;i efecte create. Raportul s-a Incheiat cu o prezentare a ambi;Hlor
pentru urmdtoarea perioadd de raportare.

The last 5 years, by the numbers AlaM Mh
Longest AAA & Painted Bike Lanes Network in Longest AAA & PaInted BIke Lanes Network in
2017 2022(

In

J r
Lb )

( • Reflec;ie asupra Tnsemnata;ii informaliilor adunate ;i lec;ii pentru viitoarele
investi;ii;

• O privire Tn viitor catre urmatoarea perioadi de investi;ii (urmatorii 5 ani).

MASTER PLAN VELO BUCURE ST
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9.2 Monitorizarea implementirii MPVB

Tntrucat Masterplanul Veto al Municipiului Bucure;ti face parte integranti din Planul de
MobiUtate Urbana Durabila ;i, potrivit art. 6 a tin.(1 ) Ht. o) din Statut, coordonarea

implementarii PMUD sti in atribu;iile TPBI, coordonarea monitorizirii implementarii
Masterplanului va fi realizata de TPBI.

La baza afirmajfei anterioare stau si atribuliile stabilite in Statulul siu, Asociatia de
Dezvoltare Intercomunitari pentru Transport Public Bucure;ti-llfov (TPBI) Hind constituita
In scopul stabilirii: „politici tor vizand planificarea strategi ca , monitorizarea fi avizarea
activitd;itor privind autorizarea, organizarea, gestionarea $ controlul func;iondrii
serviciitor publice de transport de cdldtori in regiunea Bucure;ti-llfov, pentru transportul
cu autobuze, troilebuze ,tramvaie, metrou, trenuri regionale/metropolitanelsubterane,
transport naval ;i alte mijloace de transport terestre, pe apd ;i suspendate, inclusiv cIte
si stem de transport alternativ” (Articolul 5 aliniatul (1) din Statut).

Totodata, doug din obiectivele Asocialiei sunt: „sa dezvolte ;i sd implementeze activi tali }i
proiecte din orice sursd de finanjare, no;ionald, europeand, internajionald sau locald, ce
au ca scop dar fdrd a se limita la Tmbundtd;treo mobilitd;ii ;i protec;ia mediului
Tnconjurdtor , reducerea efectelor negative produse de schimbdri le climatice $ a impactului
sectorului energetic asupra mediului” $ „sd coordoneze implementarea Planului de
Mobititate Urbana Durabild Bucure;ti-llfov ii sd coopereze cu toate institujiile implicate”
(Articolul 6 aliniatul (1) literele m) §i o).

Pe de alta parte, dat fiind faptul ci Beneficiarul masterptanului velo este Municipiul
Bucure;ti, pnn Primiria Municipiului Bucure;ti, se impune ca inclusiv aceasta institu;ie, prin
departamentele sale, si fie impucata in asigurarea suportului catre TPBI pentru
monitorizarea imptementarii documentului strategic.

(

Avand in vedere cele de mai sus, raportat la atribuliile dfferite ale direc;iilor ;i instituliilor
implicate in coordonarea viziunii de mobilitate la nivel de Municipiu Bucure;ti , pentru a avea
o abordare integrata §i o informare completa a tuturor factorilor implicali, raportarea
stadiului monitorizirii MPV va fi inclus in activitatea Comitetului de Monitorizare al PMUD,
din care vor face parte g reprezentanli ai TPBI ;i ai PMB.

in vederea identificarii actorilor responsabili cu implementarea Masterplanului Veto al
Municipiului Bucure;ti, au fost analizate urmatoarele informa;ii publice:

(

• (i) Regulamentul de Organizare ;i Funclionare (ROF) al Primariei Municipiului
Bucure9ti; ;i

• (ii) Statut al institu;iilor/asocia;iilor responsabile cu strategii de mobiUtate,
conform mandatului acordat de Beneficiarul PMB.

Prin raportare la atribu;iile direc;filor din structura organfzatorica a primiriei municipiului
Bucure;ti, masterplanul velo al municipiului Bucure;ti poate fi alocat ca sarcina Tn vederea

mai mulimplen#1 )

MASTER PLAN

.;'; a

qb
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Tabel 9-2 - Atribu;iile direc;iilor din PMB pentru masterplanul velo

i epartament Atribu;ii

Bali:]MHEHltl
tucririlor de investi;ii, modernizarea re;elei stradale, poduri $i pasaje rutiere, precum $i
mari proiecte strategice Tn Bucure9ti;

Direc;fa Genera la
Investi;ii

Administreaza activititile legate de programarea, pregitirea, contractarea,
monitorizarea }i recep;ia lucririlor de investi\n realizate prin concesiuni $i parteneriate
public-private;

Sus;ine dezvoltarea ;i Intre;inerea infrastructurii institu;iilor culturale de interes local,
precum }i a infrastructurii }colare ii pre}colare.

Direc;fa Urmirire
Investi Vii

r );ia finala;

Supravegheazi execujia tucririlor pentru obiectivele de investi;ii ;i marile proiecte,
verifici situa;iite de plata $i Intocme;te documentete necesare pentru decontare.

Dfrec Via Generala
de Urbanism $
Amenajarea

Teritoriului prin
Serviciul

Proiecte Urbane

Fundamenteazi 9i elaboreazi strategia de dezvottare echilibrati a teritoriului municipal
pe termen scurt, mediu fi lung, conform principiitor dezvoltirii durabile;

Evalueazi studiile existente }i stabile;te strategia de promovare ;i implementare a
proiectelor;

(
Identifica necesfti;ile de reabilitare a spa;iilor publice 9i propune proiecte in acest sens.

Direc Via Generala
Servicii Publice
prin Serviciul
Monitorizare

Sewicii Integrate
}i Recepjif

Lucriri
Infrastructuri

Urmire;te elaborarea $i implementarea strategiilor pentru dezvoltarea serviciilor
comunitare de utilitili publice }i monitorizeazi rezultatele operatorilor;

Monitorizeaza implementarea strategiilor ;i rezultatele fiecirui operator in colaborare
cu Autoritatea Municipala de Reglementare a Serviciilor Publice;

Supune spre aprobare Consitiului General modificirile strategiilor municipale, dupa
consultiri cu autorit3;ile relevante.

Direcjfa Generali
Situa$H de
U rgen Vi,

Statistici $1
Strategii

Ini;iazi $i propune strategii integrate in dezvoltarea regionali ;i na;ionali pentru
Bucure9ti.

Stabile}te ac;iuni ;i masuri pentru asigurarea unui mediu sinitos, prin obiectivete de
conservare, protec;ie $i imbuniti;ire a caliti;ii mediutui, protecjia siniti;ii umane,
utilizarea prudenti a resurselor naturale 9i tratarea problemelor regionate de mediu;

Direc Via de
Mediu prin

Serviciul Ecologie
Urbana

Iniliazi Strategia privind schimbirile climatice ;i ptanul de ac;iuni pentru adaptarea ;i
combaterea efectelor schimbirilor climatice, (conform Strategiei najionale a Romaniei
privind schimbirile climatice 2013 - 2020); demareazi $i monitorizeazi activita;ile de
implementare a actiunilor ;i a activita;ilor stabilite in Planut de ac;iune, aceasta avand
„Tncurajarea ;i promovarea transportului nemotorizat”;

( Promoveazi concepte de dezvoltare durabila: mobilitate urbana, transport durabil,
mijloace de transport alternative, non-potuant.

Promoveaza rela\iile cu Asocia;ia de Dezvoltare Intercomunitari pentru Transport Public
Bucure$ti-ltfov 9i cu al;i parteneri interni/externi privind dezvoltarea locata ;i regionali
a transportului integrat ;i alternativ;

Di rec Via de
Transporturi

Promoveazi conceptul $i strategia Planului de Mobilitate Urbana Durabili 2016-2030
pentru regiunea Bucure$ti-ltfov;

Promoveaz5 principiile Proiectului CREATE privind reducerea congestiei in trafic in
Bucure9ti prin Tncurajarea transportului sustenabil;

Participi la sistematizarea re;etei stradale 9i reglementarea circula;fei rutiere in
cotaborare cu alte entiti;i specializate;

Q
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Departament Atribu;ii

Monitorizeazi parcirile la nivelul municipiului Bucure iU in colaborare cu alte entitiji
specializate

Tine eviden;a regtementirilor de circula;ie ;i proiectelor de semnalizare rutiera

Fundamenteaza 9i propune amenajari yi reglementari de circuta;ie

Cotaboreaza cu Serviclul Strategle Transport Urban pentru promovarea strategiei PMUD
prin simularea in modelul matematic (TransCAD)

Dezvolta parteneriatul strategic Intre autoriti\ile publice ;i ONG-uri, sindicate $i
sus;inerea ini;iativelor publice fi private menite sipatronate pentru identificarea

solu;ioneze problemele comunit.Direc fia Rela;la
cu ONG

Sindicate Ti
Patronate

Cre ite suportul public pentru programete desfi$urate
sprijini Tmbuniti;irea sewiciilor furnizate comuniti;ii

atrage resurse suplimentare ii

Serve;te ca intermediar activ intre
neguvernamentale, sindicate g patronate

administra;ia publica ;i organiza;iile

La nivel de PMB, ;inand cont de atribu;file stabilite prin ROF pentru direcliile institu;iei, se
poate concluziona ci urmatoarele direcjif sunt abilitate pentru a face parte din Comitetul
de Monitorizare al PMUD:(

• Direc;ia Generala de Investi;ii: 1 ) Aceasta direc;ie este responsabili de alocarea
resurselor financiare ;i gestionarea investijiilor, esen;ial pentru asigurarea fondurilor
necesare implementarii infrastructurii veto, 2) Direc;ia urmire;te derularea
lucririlor de investi;ii, asigurandu-se ca proiectele de infrastructuri veto sunt
finalizate la Hmp ii in conformitate cu specifica;lite stabilite, 3) Are experien$ in
contractarea ;i supravegherea lucririlor de infrastructura, ceea ce asigura calitatea
;i durabilitatea pistelor pentru biciclete ;i a altor facilita;i velo, 4) Direc;ia
contribuie la dezvoltarea proiectetor strategice, integrand infrastructura veto in
ptanurile de dezvoltare pe termen lung ale ora;ului.
Directia Generati de Urbanism ;i Amenajarea Teritoriului: 1) Direc;ia are cuno;tin;e
aprofundate in dezvoltarea ;i implementarea strategiilor teritoriale, esen;iale pentru
integrarea infrastructurii veto in planificarea urbana, 2) Direc;ia faciliteazi
colaborarea intre diferitele departamente ;i servicii municipale, asigurand o
abordare integrata a proiectelor de mobilitate urbana, 3) Poate contribui la crearea
unui mediu urban prietenos cu bicicli;tii, in concordan$ cu principiile mobilita;ii
sustenabile, 4) Direc;ia are un rot cheie in evaluarea ;i reabilitarea spa;iilor publice,
inclusiv in identificarea oportunitalilor pentru extinderea §i imbunatijirea re;elei de
piste pentru biciclete.
Direc;ia Transporturi: 1) Are cuno;tinle detaliate despre sistemele de transport ;i
mobilitate urbana, esen;fate pentru integrarea fnfrastructurii veto in re;eaua de
transport existenti, 2) Promoveaza ;i coordoneaza alaturi de TPBI planurite de
mobilitate urbana durabila, asigurandu-se ca infrastructura velo este parte
integranta a unui sistem de transport multimodal eficient, 3) este responsabili de
reglementarea circula;iei ii sistematizarea re;elei de transport, aspecte cruciale
pentru gearea unor condi;ii sigure ;i eficiente pentru bicicli§ti, 4) Colaboreaza cu
aBeMtitali pentru dezvoltarea ;i monitorizarea re;elelor de transport, facilitand o
a)ordare coordonata ;i irMati a proiectelor de infrastructura veto.

(
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in concluzie, Comitetul de Monitorizare al PMUD va fi compus ;i din minim cate un
reprezentant al:

•

•

•

•

•

Asociajiei de Dezvoltare Intercomunitari pentru Transport Public Bucure;ti
(TPBI ) ;

llfov

Direcliei Generali de !nvestt;ii;

Direcliei Generali de Urbanism yi Amenajarea Teritoriului;

Direc;iei Transporturi ; ;i

Primariile de sector al Municipiului Bucure;U.

Fiecare membru urmand a avea atributii diferite:

• Direc;ia Generali de Urbanism ;i Amenjarea Teritoriului: Elaborarea ;i actualizarea
planurilor urbanistice care includ infrastructura veto, evaluarea impactului
proiectelor veto asupra dezvoltirii urbane precum ;i coordonarea integrarii pistelor
pentru biciclete in planurile de reabilitare 9i modernizare a spa;iitor publice;(

• Direclia Generala de Investilif : Gestionarea finanlgrit ;i bugetirii proiectelor de
infrastructura veto, monitorizarea §i supervizarea execu;iet lucririlor de construc;ie
;i reabilitare a pistelor de biciclete ;i contractarea ;i urmarirea derularii contractelor
pentru proiectele veto;

• Direc;ia Transporturi alaturi de TPBI: Planificarea §i integrarea rejelelor velo in
sistemul general de transport at ora;ului, reglementarea ii implementarea politicilor
de mobiUtate care includ facilitali pentru bicicli§ti §i monitorizarea utilizarii ;i
eficien;ei infrastructurii velo;

• TPBt - ul, la final de an va colecta datele necesare din diferite surse (indicate in
tabelul 9.1 ) ;i va fotosi indicatorii recomandali in monitorizare ;i evaluare in vederea
asigurarii implementarii strategiei ;i va informa membrii Comitetului de progresul
strategiei ;

• Prim5riile de sector, prin atribu;file lor, vor implementa aceste piste de bicictete in
conformitate cu principiile §i propunerile din MPV, asigurand integrarea
infrastructurii velo in releaua generali de transport, colaborarea cu alte entitali ;i
respectarea standardelor de siguranji ;i eficien;a pentru bicicli;ti .

(

Frecven;a intalnirilor poate fi de cel pu;in o data pe an, la convocarea TPBI, precum ii
Tntalniri 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 c5 pe amplasamentele propuse in masterplanul veto se vor implementa

in Jia:iX -gibigIT: XX IIt;
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•

•

Tntreprinde orice ac;iuni necesare, in limita mandatului siu, pentru deblocarea
proiectelor care Intampina intarzieri;

Tntreprind ac! iuni necesare pentru cre§terea gradului de realizare a proiectelor care
implica obiective velo, in limita atribu\iilor stabilite prin statut sau ROF (Regulament
de Organizare §i Funclionare);

Asigur5 diseminarea informa;iilor relevante catre orice actori implica;i in realizarea
documentaliilor tehnico-economice care implica obiective veto;

•

• Se va asigura de conformitatea solu;iilor propuse in documentaltile tehnico-
economice cu recomandirile propuse in strategie.

Observarie: Gestionarea §i coordonarea implementdrii masterplanutui velo va fi asiguratd de TPBI, care va
detaUa proceduri Ie ;i mecanismul de urmdrire ;i actuatizare mdsuri /indicatori MPV.

MASTER PLAN VELa BUCURE STI
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9.3 Comunicare ;i educa;ie privind mobilitatea velo

9.3.1 Considera Vii generale

Pe langa imbunatilirea infrastructurii velo care este cruciala, este important sa se
investeasca energie ;i resurse in misuri suF,limentare care sa incurajeze folosirea bicicletei
atat pentru transport cat ;i pentru petrecerea timpului liber, activitili de agrement. Aceste
masuri se vor concentra pe comunicare, informare §i interven;ii care contribuie la
schimbarea comportamentului participanlilor la trafic. Unii oameni nu vor folosi bicicleta
mai mult, de la sine, doar pentru ci exista o re;ea velo sau pentru ca s-a Imbunita;it
calitatea infrastructurii veto. De aceea este necesar sa se dezvolte un program coerent de
stimulare a folosirii bicicletei, cu scopul de a crea o cultura veto in Municipiul Bucure;d.

Schimbarea comportamentului este un proces lent, care necesita perseveren$ ;i
consisten$. Este important ca oamenii si fte deschi9i catre receptarea mesajului de a folosi
bicicleta ;i de a adopta alte obiceirui decat cele cunoscute. De asemenea este important ca
oamenii sa de;ina abilita;ile necesare mersului pe bicicleta. Daci oamenii incep sa
foloseasca bicicteta, este important ca acest comportament nou sa continue.(
Metoda de lucru se va axa pe:

• Acumularea de cuno9tin;e legate de beneficiile utilizarii bicicletei, con§tientizare;

• Schimbarea obiceiurilor/rutinei; schimbarea de comporatament;

• Tmbunatatirea si/sau dezvoltarea abilitatilor necesare utilizirii biciclete.

Programele ;i proiectete de informare }i comunicare sunt mai eficiente daca este identificat
un grup ;inta clar. Grupurile !inta care trebuie avute in vedere sunt:

• Locuitori care se deplaseaza la/de la serviciu;

• Vizitatori/turi§ti;

• Copii/elevi (sub 14 ani);

• Copii ;i adolescen;i/elevi (Intre 15 §i 18 ani);

• Tineri/studenji (Tntre 19 ;i 25 ani).

in cadrul acestor grupuri, se disting trei categorii majore: I) cei care §tiu sa mearga pe
biciclet3 ;i folosesc bicicleta, 2) cel care nu ;Uu sa mearga pe bicicleta, dar ar vrea si
foloseasci bicicleta, 3) cei care §tf u/nu ;tiu si mearga pe bicicleta, dar nu sunt interesa;i
sa foloseasci bicicteta. Programele vor fi adaptate diferitelor grupuri ;inta ;i a
caracteristicilor acestora, in func;ie de scopul urmirit.

(

Crearea unei culturi velo necesita un pachet de strategii ;i acliuni care includ masuri legate
de educa;ie, incurajare ;i con§tientizare. Scopul este de a transforma utilizarea bicicletei
Intr-o activitate zitnica sigura, distractiva ;i accesibili tuturor. Municfpiul Bucure;ti poate

la dezvottarea unei culturi veto ii a unui stil de via;a activ prin programe de
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educa;ie, de Imbunata;ire a abilitalilor necesare mersului pe bicicleti, misuri de
Tmbunatalire a imaginii bicicletei 9i bicicti;tilor, campanii promo;ionale, campanii
educalionale publice ;i prin comunicarea modului Tn care Master Planul Velo este
implementat.

9.3.2 Strategia A Educa;ie ;i con;tientizare

Ini;iativele de educa;ie §i con}tientizare Indreptate atat citre utilizatorii de biciclete, cat
;i citre conducatorii auto sunt componente importante ale oricarui Master Plan Velo. Astfel
de iniliative au rolul de a indemna pe toata lumea sa se respecte reciproc tn trafic $ sa
respecte regulile de circula;ie. in Hmp ce infrastructura nu poate fi construita peste noapte,
programele de educa;ie ;i con;tientizare sunt de regula solu;ii rapide care pot fi
implementate cu costuri relativ reduse. Mai mutt, campaniile de educa;ie ;i con;tientizare
contribuie direct la crearea unei comunitali ;i a unei culturi veto.

Acjiuni (N.B. Ac;iunile propuse mai jos trebuie coordonate intra ele, astfel Inc6t acestea sd se completeze unele
pe altele).

(

Ac;iunea A. 1 Implementarea la nivelul municipiului a unor campanii de
promovare a mersului cu bicicleta

Mulji oameni cred ca mersul pe bicicleta este doar pentru cef atletici, Imbricali in
echipament special, pentru cei care vor si faca sport sau dimpotrivi pentru cef cu venituri
reduse. in multe medii, imaginea bicicletei nu este una pozitiva in Hmp ce mersul pe
bicicleti aduce enorme beneficii atat persoanelor care folosesc bicicleta, cat it ora$elor,
economiei §i bunei start in general. Pentru a genera o cre§tere a persoanelor care utilizeaza
bicicleta in mod constant este important sa se schimbe aceasti percep;ie ;i sa se promoveze
deplasarea velo ca o op;iune de transport siguri, soUdi, convenabila §i accesibila tuturor,
nu doar celor care vor sa faci sport.

Comunita;i din toata lumea s-au concentrat pe promovarea Intro maniera pozitiva a
mersului pe bicicleti prin marketing ;i comunicare. Campaniile pot ajuta la demontarea
concepliei gre§ite asupra barierelor mersului pe bicicleti, ;i anume a percep;fei asupra lipsei
timpului, vremii nefavorabila, siguranlei, varstei ;i abilitalilor necesare.

O campanie care include femei, copii ;i tineri, minoritiji, persoane cu dizabilitali , persoane
de tote varstele ca utilizatori ai bicicletei ;i at re;elei veto dezvoltate in ora} va ajuta la
schimbarea percep;fei §i va normaliza mersul pe bicicleti pentru toli. Comunicarea legata
de diversitatea celor care pot utiliza bicicleta fara nici o problemi ajuta la inliturarea
percep;iet ca „mersu I pe bicicletd nu este pentru mine” , aratand gama diversa de oameni
care utilizeaza bicicleta ;i beneficiile de care se bucura.

Campania de comunicare veto a ora;ului va trebui sa reprezinte persoane diferite care merg

cu bicicleta prin ora 9, in diverse scopuri - de la copii mid care Inva;a sa mearga pe bicicleta
la familii cu scaune pentru copii sau care folosesc biciclete cargo, la angajali care merg la

(
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Se recomanda crearea unui „brand” care sa poata fi folosit Tn media, pe materiale
promolionale, in timpul evenimentelor, etc. Campania trebuie sa fie suslinuti de un titlu/
slogan interesant ;i atragator, de imagini ;i texte clare, u§or de urmirit, interesante ;i cu
care oamenii se pot identifica u;or. Materialele pot fi in diverse formate: video sau imagini
statice ;i pot fi distribuite pe canalele de social media ale Municipiului Bucure;ti (primarie
§i alte institu;ii public), pe posturi de tele'viziune locale, in spa;ful public (bannere, flyere)
in loca;ii cheie, etc. Se recomand5 colaborarea cu speciali;ti in comunica;ie ;i media. De
asemenea este recomandati Incheierea de parteneriate (de exemplu cu asocia;ii locate,
institujif publice, mari angajatori, unita;i de inva;amant, ONG-uri) pentru a asigura succesul
unei campanii. Campania trebuie sa aiba scopul de a informa, inspira ;i influen;a locuitorii
ora;ului cu privire la utilizarea bicicletei.

Aceasta campanie trebuie sa se concentreze ii asupra promovarii beneficiilor mersului cu
bicicleta, bazandu-se pe informa;ii ;tiinlifice corecte disponibile in acest moment. Acest
lucru va contribui ;i la cre9terea con;tientizirii necesiti;ii schimbarii de comportament 9i a
utilizarii modurilor de transport active pentru creerea unui ora; cu o calitate a vie;ii ridicate,
sigur §i accesibil pentru toata lumea. Este de asemenea indicat ca aceasta campanie sa fie
combinata ;i coordonati cu informa;ii legate de atte modalitali de transport (de exemplu
transport in comun sau mersul pe jos) ;i cu restul ac;iunilor care fac parte din aceasta
strategie. Crearea unei imagini unitare ;i u§or de recunoscut contribuie la transmiterea §i
asimilarea mai u;oara a informajiilor.

(

Durati: pe intreaga durati a proiectului §i posibil follow-up.

Start: cel tarziu Ia 1 an de la aprobarea Master Planului Veto (tf mp necesar pentru
organizarea licita;iei ;i dezvoltarea campaniei ).

Personaje ce pot fI utlllzate pentru promovarea campanlel
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Figuri 9-1 - Exemple de „personaje” care pot fi utilizate pentru dezvoltarea campaniei
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Studiu de caz - Campanie integrati de promovare a mersului pe bicicleti

Ora}ul german MUnchen lanseaza Tn 2010 campania de promovare a mersului cu bicicleta, parte din Master Planul
Velo al ora9ului

MUnchen este unut dintre cele mai active orafe germane in promovarea $i marketingut modurilor de transport active,
inctusiv mersul cu bicicleta. Tntre 1992 g 2(X)9, ora§ul a investit aproximativ 30 milioane de euro pentru promovarea
mersutui cu bicicteta.

in 2(X)5 s-a lansat programul umbreld „MUnchen - Mobil in mod intetigent” („MVnche - Gescheid mobil”) care s-a concentrat
pe diferite grupuri finfd pentru a realiza op;iuni de transport mai durabile §i mai atractive. Eforturile acestea au
contribuit la cre$terea cotei modele ye lo de la 10% in 2(X)2 to 14% in 2CX)8. Master Planutui Veto at ora$ului aprobal de
consiliul local in 2(X)9, a prevdzut Tnfiin;area unui departament nou de mobilitate (cu 11 angaja;i responsabili pentru
proiectele veto), mdrirea bugetului pentru investi;ii velo de la 1,5 la 4,5 mil. Euro/an §i stabilirea unui obiectiv foarte
ambi;ios: cre$terea cotei module veto la 20% pand in 2015. Totodatd s-a lansat $i o campanie Tn anut urmdtor numitd
„Munchen - Capitala Bicicletei ” („Radlhauptstadt MUnchen”). Pentru aceasfd campanie s-au alocat 2,5 mil. Euro in primii
doi ani §i s-a organizot o ticita;ie internafionald, pentru care s-au primit 62 de aplica;ii.

Campania a cuprins lo identitate vizuald puternicd, cu clemente u$or de recunoscut §i cu care locuitorii s-au putut
identifica u§or ; obiecte de Imbrdcdminte personalizate cu elementete vizuale ale campaniei (tricouri , §epci , rucsaci , etc.);
printuri (flyere, bro$uri). Campania a fost lansatd in cadrul unui eveniment nocturn care a lost mediatizat intens $ to
core au participat mii de locuitori pe biciclete. Unul dintre evenimentele cele mai populare ale campaniei a fast
competi Via de fotografiere pe bicictetd Tn ora}, to care au participat Tn jur de 1.cm de locuitori . De-a tungul a mai multor
ani s-au organizat diverse evenimente in pie;e importante din oraf: verificare tehnicd a bicicletei , Festivalul de Film Veto,
prezentdri de modd, Oktoberfest cu tematicd veto, etc.

(

Introducerea cu succes a unui brand pentru mersul cu bicicteta, utiUzarea unei imagini unitare cu care aamenii s-au
identificat u§or, conectarea la cultura locald §i concentrarea pe diverse grupuri ffntd a fdcut ca aceastd campanie sd fie
un succes. in 2015 cota modald veto a ajuns Ia 18% in MUnchen.
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Studiu de caz - Campanie destinati unui anumit grup !inti

Londra lanseaza o campanie pentru a incuraja femeile si meargi mai des pe bicicleti

Transport for London, agenria care este responsabild cu dezvoltarea transportului in capitata Marii Britanii a lansat in
2020 o campanie pentru a incuraja un numdr mai more de femei sd inceapd sa foloseascd bicicleta. Femeile merg pe
bicicletd mai pu;in in Londra decat bdrba Vii, icr primdria a hotdrat sd anaUzeze cauzele acestui fenomen §i sd incerce sd-
I schimbe,

Deg 75% dintre femei Ie din Londm $tiu sd meargd pe bicicletd, door 13% chiar fotosesc bicicleta frecvent. Motivete sunt
cunoscute: teama de o coliziune cu un autovehicut, disconfortul creat de prea mutt trafic sau tipsa de incredere. Dar sunt
§i motive mai putin cunoscute sau exptorate, cum ar fi: tipsa reprezentdrii in industria velo, experten;e anterioare legate
de hdr;uire sau ostilitate, percep;ie pubuca negativd. Transport for London a analizat aceste aspecte §i a dezvoltat o
campanie destinatd special femeitor.

Sondajut reaUzat in randul femeilor din Londra a arafat cd 60% dintre femeite care §tiu sd meargd pe bicicletd ar fi
Incurajate sd foloseascd bicicteta mai des dacd ar vedea mai multe femei de varstd apropiatd tor pe bicicletd.

Ca rdspuns, Londra a tansat un apel pentru ambasadoare care pot inspira alte femei sd utitizeze bicicteta mai des.
Programul a lost fansat pe 8 martie, de Ziua Interna;ionatd a Femeii §i a cuprins workshopuri , evenimente, training-uri §i
programe de mentorat. 23 de femei s-au inscris voluntar pentru a deveni ambasadoare yefo, Impdrtd$ind pove§ti
personale, experien;e !i cuno$tin;e proprii, pentru a inspim atte femei.
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Ac;iunea A.2: Dezvoltarea unui pachet (toolkit) de promovare a noii infrastructuri
realizati

Municipiul Bucure;ti trebuie sa promoveze nu doar mersul cu bicicleta, ci ;i si sarbatoreasca
realizarea proiectelor velo pe site-ul ;i pe canalele media propria, pnn evenimente care
contribuie la cre;terea gradului de con;tientizare !i prin care si entuziasmeze oamenii in
legituri cu implementarea Master Planului Velo.

(

Se recomanda dezvoltarea unui „toolkit„ sau pachet de instrumente pentru promovarea 91
sarbatorirea noii infrastructure de biciclete care va putea fi folosit de fiecare data cand un
proiect se va finaliza. Acesta poate include elemente ca: anunluri in presi, postari pe
canalele de social media, formulare de evaluare ;i communicate de presa care ajuta la
creerea culturii veto ;i la cre;terea impactutui proiectelor. Pentru finalizarea proiectelor se
pot organiza evenimente in care se vor face cunoscute rezultatele }i prin care se va acorda

:atea sa utilizeze noua infrastructuri intr-un mod festiv, inainte de darea
tica

If (

populaliei
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Pentru promovarea noilor proiecte de infrastructura veto este important ca oamenii si §tie
de existen;a acestui proiect $i sa fie famitiariali cu modul de utilizare a noilor facilitali.
Promovarea infrastructurii veto noi contribute la cre§terea gradului de con;tientizare ;i la
acceptarea mai facili a schimbirilor. Pentru a asigura existen;a fondurilor necesare pentru
educa;ie, con;tientizare §i promovare, o parte din bugetul fiecaruia protect de infrastructuri
trebuie alocat acesui tip de activitali .

Acest program de promovare ;i Incurajare a mersului cu bicicleta se va desfi;ura odata cu
realizarea infrastructurii in diferite zone §i cartiere, in parteneriat cu diferiji actori locali.
Acesta va include informa;it personalizate ii specific despre mersul cu bicicleta §i
infrastructura realizati ;i va putea fi Tnso;it de activitali distract ive locate pentru celebrarea
schimbarilor. De asemena, in func;ie de amploarea proiectului celebrat, se pot organiza §i
evenimente „car-free” de tip „Strazi deschise”, astfel oamenii avand posibilitatea si
experimenteze ;i sa foloseasci strazile Intr-un alt mod.

Studiu de caz - Evenfmente organizate pentru promovarea infrastructurii velo realizati

abin Bike Day s-a serbat in Sibiu de-a lungul noii piste de biciclete inaugurati in 2023

( Prima edi;ie a evenimentului abin Bike Day a avut Ioc pe 8 iunie 2024 in Sibiu, fiind organizatd de-a lungul noN piste de
biciclete Tn dublu sens reatizatd cu un an in urmd pe malul rautui Ci bin. De;i evenimentul nu a fost specific realizat pentru
a inaugural pista de bicictete, la data deschiderii ei , acest exemplu este o sursd de inspira;ie pentru cetebrarea deschiderii
;i ddrii Tn folosintd a infrastructurii vefo care va it reaUzatd ca parte din Master Planut Veto at Municipiului Bucure$i.
Evenimentut din Sibiu a fost organizat de The Hipodrome Of Music $ Urban Bike Revolution, proiectul fUnd cofinan Vat de
Primdria Municipiului Sibiu prin Agenda Comunitd;ii ;i implementat cu sprijinul Con-A, Colt qi Cycle4GtobaIGoals.

Evenimentul abin Bike Day este dedicat tuturor pasionafilor de ciclism, indiferent de varsta qi nivel de experienfd, dar
}i comunitd;ii sibiene in general §i oferd o oportunitate extraordinard de promovare a infrastructurii noi realizate.
Evenimentul a oferit o varietate de activitd;i , de exemplu: service pentru biciclete, tars de biciclete §i accesorii, treasure
hunt pe biciclete, atelier de reguli de circula;ie, muzicd. Cibin Bike Day promoveazd pfsta de biciclete sd devind un Ioc de
intalnire §i sociahzare a comunitd;ii, facilitand interac;iunea intre locuitori §i contribuind la consolidarea legdturilor
sociate Tntr-un mediu prietenos qi accesibil.

(

Ac;iunea A.3: Realizarea de materiale educa;ionale ;i de informare pentru
Li noii infrastrM’'’Pi
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O provocare creata de instalarea unui nou tip de infrastructura pentru biciclete in ora; este
necunoa;terea regulilor de utilizare sau modului de navigare a acesteia de catre toli
participan;ii la trafic, fte ca sunt conducatori auto sau bicicli;ti. De multe ori aceste noi
facilita;i pot fi complet necunoscute pentru mulji ;i pot provoca confuzie legati de modul
de utilizare asigur. Realizarea unei campanii care demonstreaza !i arata folosirea corecta a
facilitijiior if a infrastructurii de catre toli utilizatorii drumurilor contribuie atat la
cre;terea siguran;ei in trafic, cat ;i la incurajarrea locuitorilor sa foloseasca aceste noi
facilit5ji. O aten;ie sporita se va acorda materialelor care explica utflizarea §i intercajiunea
in intersec;ii in orice forma, avand Tn vedere numarul mare de coliziuni din intersec;ii.

Studiu de caz - Materiale educa;ionale ;i de informare pentru utilizarea non infrastructuri

Ora+ul Calgary din Canada TH fnformeazi locuitorii despre folosirea infrastructurii velo

in 2015, ora;ul Canadian Calgary a implementat Tn centrul ora$utui o re;ea de piste de biciclete separate §i protejate.
Deoarece ora§ul inca nu aven foarte multe poste de biciclete reatizate Tn mod corespunzdtor, acestea erau pentru mutli
locuitori necunoscute. Pentru a informa locuitorii, fte bicicti$ti , pietoni sau conducdtori auto, ora§ul a realizat o bro$urd
cu informa;ii despre noile facilitd Vi pentru bicict§ti din centrut ora$ului. Bro§ura s-a adresat tuturor participan;ilor la
traffic $ a inclus o prezentare a tuturor tipurilor de infrastructurd realizatd, Impreund cu sfaturi §i hdr;i/ desene care
ilustrau folosirea corectd a infrastructurii. BrcBum a lost fdcutd disponibila atat pe hartie, fiind distribuitd gratis la
chia§curi de ziare, in zone aggtomerate §i in sta;iile de transport public, cat §i online pe site-ul primdriei ;i pe canatele
de social media.
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Ac;iunea A.4: Organizarea de evenimente, festivaluri ;i zi de sirbitoare care
incurajeaza 9i promoveaza utilizarea bicicletei.

Event mentele publice ;i festivaturile de stradi axate pe promovarea bicicletei s-au dovedit
a fi foarte utile in multe ora;e din Intreaga lume, unde municipalitatea a dorit cre;terea
popularita;ii mersului cu bfcicleta. Acest tip de activita ofera posibilitatea oamenilor care
au acelea;i interese, hobby-uri sa se adune ;i sa participle la activitali commune. De
asemenea, astfel de evenimente ofera oportunita;i pentru oamenii care nu sunt familiarizaji
cu folosirea bicicletei sau nu au suficienta siguranli si inceapa sa foloseasca bicicleta
slrlgurl .

Evenimentele care sarbatoresc mersul pe bicicleta ajuta la formarea unei culturi ii a unei
comunitili veto ;i creazi un impuls pentru investijif viitoare Tn infrastructura veto.

Se recomanda organizarea de evenimente anuale, alaturi de cele interna;ionale, de exemplu
Ziua Mondiala a Bicicletei (World Bicycle Day, 3 iunie), Ziua Pe Bicicleta la Lucru (Bike to
work day, de regula Tn luna mai), saptamana Europeana a Mobiliti;ii (European Mobility
Week, a treia saptimana a lunii septembrie), saptamana Siguran;ei Rutiere (15.21 mai).

(
Studiu de caz - Evenimente organizate pentru siptamana Europeani a Mobiliti Vii

Ora ful ;i Provincia Utrecht participa la saptimana Europeani a MobilitijH 16-22 septembrle 2023

Pe durata Sdptdmanii Europene a Mobilitd;ii, ora§ut §i provincial Utrecht au organizat intre 16 $i 22 septembrie 2023
diferite acttvitd;i , accentual fiind pus pe mobilitate durabild ;i activi. in aceastd sdptdmand, locuitorii, vizitatorii !i cet
care vin in Utrecht in tucru au lost provoca;i sd se deplaseze „altfel”. Prin diferite activitd;i, competi Vii $i campanii,
Saptdmana Mobilita;ii Utrecht a demonstrate cd orice pas $ orice schimbare mica confeazd.

Pe data de 16 septembrie, unul dintre bulevardete importante ale ora$utui au fost inchise circula;iet , creand spa;iu pentru
cIte activitd;i: un festival cu un program dedicate mobi lita;ii durabt Ie, cu mutt accent pe mersul pe bicicletd. Evenimentul
a fost deschis de Vice-primarul pentru mobilitate al ora$ului (Lot van Hooijdonk), de vice-pre$edintete consitiului
jude;ean, responsabit pentru mobititate (Andre van Schie) $i de personalitd;i locale sportive, care au paricipat $i la o
competi;ie pe bicicletd. Promovarea mersului pe bicicletd de c$tre personalitd;i locale, de aleff locli $ regionali este o
component foarte importantd a programutui de educa;ie $ con$tientizare. Oamenii au nevoie de exemple de urmat.
Evenimentul a inclus: prezentdri ;i tururi ghidate despre infrastructura noud pentru biciclete (pistele regionale continue,
care leagd ora§ete intre ele, acfiunf de testare a bicicletelor electrice, competi;ii de abi lita;i de mers pe bicicletd pentru
toate varstete, campanii $ competi;ii organizate de angajatori pentru promovarea deplasdrii la sewiciu cu cIte mijloace
de transport dec6t autoturismul, concerte.
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9.3.3 Strategia B - Tmbuniti;irea $i/sau dezvoltarea abiliti;ilor necesare
utilizirii bicicletei

Ac;iunea B.1 Dezvoltarea unui program de educa;ie rutieri (teoretica ;i practica)
in 9coli

Pentru copii ;i adolescenli este foarte important sa aiba Ubertatea de a se deplasa

independent la ;coala, la sport sau la orice alte activitali. Copiii din !irile unde mersul pe
bicicleta este sigur, plicut, eficient ;i Tncurajat de la o varsta frageda sunt mai fericili, mai
independenli, mai sanato;i ;i mai pregitili pentru provocarile perioadei adulte, doarece
pretrec mai mult Hmp in aer liber, au mai multe responsabiutali ;i interaclioneaza mai mutt
cu mediul inconjuritor ;i cu al;i oameni. De asemenea, cel care Incep de mid sa mearga pe
bicicleta, de regula continui si faca acest lucru ;i dupa ce devin adulji, dobandind atat
abilita;tIe fizice necesare, siguran;a de sine, dar §i afec;tune pentru deplasarea pe bicicteta.

Este crucial ca municipalitatea, in parteneriat cu organiza;ii ;i asocia;ii locate 9i binein;eles
Tmpreuna cu ;colile ;i liceele din ora§ sa investeasca in programe educa;ionale destinate
copiilor. Aceste programe trebuie sa con;ina atat elemente legate de cunoa;terea regulilor
de circula;ie, comportament in trafic, cat §i activitili de Tmbunita;ire a abiliti;ilor motrice
necesare utilizar ii in siguran$ a bicicletei. O activitate extra poate fi Indreptata spre
cuno;tin;ele legate de repararea §i mentenan;a bicicletelor. Pentru acest program se vor
dezvolta materiale educative online, cu informa;ii clare ii simple de urmarit care pot fi
prezentate Tn ;coli 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 langi materialele teoretice, se vor organiza activitali fizice, in diferite
loca;ii in timpul carora etevii vor putea invi;a folosirea bicicletei. Aceste cursuri se pot
organiza pentru diferite niveluri: inva\are mers pe bicicleti Intr-un mediu fara trafic;
imbunatalirea abilitalilor ;i cre§terea siguran;et de sine, practicand mersul pe bicicleta pe
strazi lini§tite, cu pu;in trafic motorizat; invi\area unor abilit5ji mai complexe: mersut tanga
atli bicicli;ti, folosirea unor strizi ;i intersec;ii mai complexe, in;elegerea ;i anticiparea
riscurilor nea;teptate din trafic. Activitalile 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 familiarizali cu toate activita;ile legate de
mersul pe bicicleta, eventual prin ac;iuni de voluntariat.

Ca parte a acestui program, se poate organiza o competi;ie intre }coli §i un proces de
acreditare. Municipatitatea poate crea un pachet sau un catalog de activitali ;i programe
educa;ionale gratis destinate 9colilor, menite sa R inspire pe cei tineri sa se deptaseze activ,
responsabf I ;i in siguranji. §colile se pot inscrie in procesul de acreditare ;i cu cat
organizeaza mai multe activit51i din catalogul de activitali , cu atat vor avansa Tn procesul
de acreditare. Se pot ob;ine 3 niveluri de acreditare: bronz, argint ;i aur, in func;ie de
num5rul de activitali dezvoltate. cateva exemple de activitali care pot fi parte din catalog:

ti la §coali, colectare de date legate de dplasarea ta ;coala, exerci;ii de
cu elevii, curs dexduca;ie rurieri, ateliere de repara;ie a bicicletelor, etc.

(

Ziua Pe Bieicl€
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Pe langi programelor mai structurate organizate in ;coli, evenimentele publice de tip
BikeSchool desfa;urate in spa;ful public contribuie la dezvoltarea cuno;tin;elor §i abiliti;ilor
copiilor legate de mersul pe bicicleta, dar §i la promovarea mersului pe bicicleti in general.
Se recomandi organizarea unor astfel de evenimente de sine statatoare sau combinate cu
alte tipuri de evenimente (a se vedea subcapitolul anterior, sec;iunile A.1 ;i A.2).

Studiu de caz ' Cursusi §i examene de folosirea bicfcletei pentru copii }i tineri Tn ;coli

Examen de circula;ie pentru copiii olandezi

De§i nu este parte format din curicula §colard, educa;ia rutierd teoretfcd qi practica este o prezen Vd permanentd Tn $colile
din localitd;ile olandeze. in fiecare an, incepand din 1932, diferite organfzafii (;coli, primdrii, asocfafii locale) orferd
cursuri in §coli , care se Incheie cu un examen pe stradd, in situa;ii reole de trafic.

Copiii urmeazd cursuri teoretice de circuta;ie $i legista;ie, apoi exerseaza mersul pe bicicletd in situa;ie reald, pe o rutd
prestabilitd LInde se Intalnesc cu diferite situa;ii in trafic mai mutt sau mai pu;in complexe. La varsta de 11 ani, copiii
olandezi sunt examinaFi in cadrul unui examen practic, in care pot ardta cd $tiu sd se comporte in trafic Tn sitafii reale.
Ei demonstreazd §i cd pot aplica teoria invd;ata. Tnainte de organizarea examenului practic, copii urmeazd un test teoretic
online, pe care trebuie sd-I treacd pentru a primi diploma finatd.

(

iniante de examenul final, pdrin;ii pot exersa ruta prestabilitd impreund cu copiii, pentru a-i pregdti pentru examen.

C6teva Iec;ii importante, dupd aproape 100 de ani de implementare:

•

•

•

Cuno$tin;ele teoretice sunt la feI de importante ca 9i cele practice
Implicarea pirin;ilor ;i cadrelor didactice ca voluntari in pregatirea ;i examinarea copiilor cre}te gradul de
impUcare al pirin;itor, spore$te gradul de siguran;a de sine at copiilor ;i ajuti la sciderea costurilor implementirii
unui astfel de program la scari largi
Copiii primesc una dintre primele tor diptome (Impreuna cu cea de Tnot) }i majoritatea sunt mandri de reauzarile
tor. Acest lucru contribuie Ia ata;area fa;a de mersul pe bicicleti de la o varst5 tania, la cre;terea siguran;ei de
sine ;i la men;inerea obiceiurilor ;i comporatementului sanitos ii activ in trafic.

in ficare an, aproximatix 2CX).CXX> de copii urmeazd examenul de circulafie in Regatul Tdrilor de Jos.

(

Ac;iunea B.2 Dezvoltarea unui program de Tnva;are a mersului pe bicicleti pentru
adu lji

Mulji adul;i ar fi bucuro§i si foloseasca bicicleta ca mijloc de transport, dac5 ar avea
.e-ar permite acest lucru. Unit adul;i
pentru cef care nu au Tnvi;at acest
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lucru niciodata, al;ii au nevoie de sprijin pentru a se simli in siguranli in trafic ;i pentru a-
fi depa9i temerile.

Pentu a incuraja deplasarea pe bicicleta Tn randul adullilor, este necesar sa se organizeze
programe de training destinate acestora. Adul;ii Invali in mod diferit fa$ de copii §i au
nevoie de altfel de suport ;i ghidare, de aceea este important sa se dezvolte programe (in
cooperare cu asocia;ii locale, angajatori, magazine de biciclete, etc.) destinate special
adul;ilor .

Grupul ;inti pentru aceste cursuri este unul larg, incluzandu-i pe cei care $tiu si mearga pe
bicicleta, dar o fotosesc doar Tn scop recreativ. Utilizarea bicicltei Tn mediul urban este
diferiti de cea de agrement, pe trasee special amenajate, fira trafic. Promovarea ;i
diseminarea informa;iet despre aceste cursuri este cruciala pentru a atrage participanli ;i
pentru a avea succes. Alte activitali (organizate Tn cadrul ac;iunilor mai sus menlionate) pot
fi folosite pentru a organiza ii sus;ine cursurile ;i trainingurile pentru adutji (de exemplu:
Ziua Pe Bicicleta la Lucru, evenimentele de tip BikeSchool sau cete de promovare a
infrastructurii). in func;ie de grupul !inta ii necesitijile acestuia (cei care nu §tiu si mearga
pe bicicleta, cei care ;du 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 bicicleti pentru adulji

Program de training pentru adulji in Vancouver, Canada

Progmmul de training pentru adulli Streetwise Cycling, organizat de oro quI Vancouver, impreund cu parteneri locati , este
destinat celor care or putea sd fotoseascd bicicleta pentru deplasarea la serviciu, dar nu au mai mers pe bicicletd de mutt
Hmp, nu sunt familiariza;i cu mersut pe bicicletd in spa;tut urban, in trafic sau nu se simt siguri pe ei pentru a folosi
bicicleta Tn oraf.

Trainigurile se organizeazd in grupuri mid (de maxim 12 participanFiy , de 5-7 ori pe lund. Un curs dureazd o zi si cuprinde
un curs teoretic de 2 ore despre reguli de circula;ie specifice mersului cu bicicleta $i interac;iunii cu alg participan;i to
tmfic, exersarea abilitd;ilor motorii de folosirea bicicletei fntr-o zond fdrd trafic 9i o turd ghidatd cu btcicleta de 2 ore,
in ritm lent, prin oraf. Finanlarea programului se face prin sponsorizdri oferite de municipalitate §i de autoritd;tIe
regionale, dar qi din taxe pldtite de participan;i

(
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Promovarea §i diseminarea informaliei despre aceste cursuri este cruciala pentru a atrage
participanli ii pentru a avea succes. in special in ora;e unde cota modali veto este foarte
scazuta ;i unde mersul pe bicicleta este perceput ca fUnd nesigur sau neplicut, este
important sa se creeze un mediu sigur, distractiv ;i relaxant pentru acumularea cuno$tin;elor
;i abilitalilor. Asocia;tile local care deja au experien$ in organizarea unor astfel de activitali
trebuie cooptaie ;i implicate; este indicat sa se organizeze un program de „train the trainer”
pentru ob;ine un r\umar suficient de mare de traineri calificali care si sus;ini acest program.

9.3.4 Calendar de activiti;i pentru programul de educa;ie, promovare ;i
comunicare

Ac;iunea A.1 - Promovarea mersului/ deplasarilor cu bicicleta

•

•

•

La max. 6 luni de la aprobarea Master Planului Veto: lansarea Ucita;iet pentru
campania generala de comunicare ;i informare;

(

La max. 12 luni de la aprobarea Master Planului Veto: lansarea campaniei generate
de comunicare ;i informare;

Activitiji specifice: 1 eveniment public de lansare; activitili permanente de
comunicare (raspandire flyere/bro9uri Tn loca;ii cheie, postari pe canalele de social
media ;i posturi locale de radio $ televiziune).

Ac;iunea A.2 - Promovarea noii infrastructuri realizate

• Permanent: 1 eveniment de promovare $i deschidere oficala festiva pentru proiectele
cheie (de exemplu: deschiderea ;i darea in folosin$ a unei piste de biciclete din
releaua majora, deschiderea ;i darea in folosinli a unui parcaj de biciclete, etc.).
Data se va stabili in func;ie de desfa;urarea ;i finaUzarea lucrarilor, dar nu va fi mai
tarziu de 1 luna dupa intrarea facilita;ilor in funcliune.

Ac;iunea A.3 - Realizarea de materiale educa;ionale §i de informare pentru explicarea
utilizarii noii infrastructuri

(
• Permanent ;i corelat cu ac;iunilie A.1 §i A.2.

Ac;iunea A.4 - Organizarea de festivaluri/zile de sarbatoare care Tncurajeaza ;i promoveazi
utilizarea bicicletei ca mijloc de deplasare

• 1 evenf ment pe an organizat in jurul datei de 3 iunie, Ziua Mondiali a Bicicletei;

• 1 event ment (poate conline mai multe actiuni) pe an organizat in septembrie Tn
cadrul saptimanii Europene a Mobiliti;ii intre 16 ;i 22 septembrie. 22 septembrie

fjra autoturism (World Car Free Day)
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• Minim inca un eveniment pe an, organizat Tn diferite cartiere, cu diferite teme (pot
fi in momente diferite) in parteneriat cu asocia;ii locale, ;coli, angajatori, ONG-uri
sau alg parteneri.

Acjiunea B.1 - Dezvottarea unui program de educa;ie rutieri Tn ;coli

•

•

La maxim 12 tuni de la aprobarea Master Ptanului Veto: lansarea programului de
educa;ie rutiera ;i velo in ;coli;

Organizarea de activitali educative ;i cursuri: minim o saptamani pe an in fiecare
;coala participanta - poate fi in cadrul saptimanii Verzi, a saptamanii Altfel sau o
alta saptamani aleasa de comun acord;

• Organizarea examenului practic de mers pe bicicleta in ora;: in luna aprilie sau mai
in fiecare an.

Ac;iunea B.2 - Dezvoltarea unui program de Inva;are a mersului pe bicicleta
( • La maxim 12 luni de la aprobarea Master Planului Veto: lansarea programului de

invalare a mersului pe bicicleta pentru adul;i;

• Activitili specifice: permanent de-a lungul anului, o zi pe siptamana dupa-masa sau
in weekend, in func;ie de cerere.

Mix A-B

• Siptimana Siguran;ei Rutiere - anual in perioada 15-21 mai.

Tabel 9-3 - Bugete estimate privfnd activiti;ile de comunicare }i educare

Ac;lune Activitate Buget estimat
(Euro)
20,000

75, 000

7, 500

A. 1 - Promovarea
mersului/deplasarilor cu
bicicleta

Lansarea licita;iei pentru campania de comunicare

Campania generali de comunicare g informare

Eveniment public de lansare
A.2 - Promovarea noH
infrastructuri realizate
A.3 - Realizarea de materiale
educa;ionale ;i de informare

Eveniment de promovare ;i deschidere oficiali 10,000

(

Materiale educa\ionale 18,000

A.4 - Organizarea de
festivaluri/zile de sirbatoare

Eveniment de Ziua Mondiali a Bicicletei

Eveniment in Sipt5mana Europeani a Mobiliti;ii
Evenimente tematice in cartiere

30,000

50,000

30, 000

20, 000

15,000

10,000

15,000

15,000

315,500

B.1 - Dezvoltarea unui
de educatie rutleriprogram

in }coli

Lansarea programutui

Activitiji educative }i cursuri
Organizarea examenului practic

Lansarea programuluiB.2
P

;leti
TIP bJ}\

Activitiji specifice
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