JUDETUL GIURGIU Avizeaza pentru legalitate
ORAS BOLINTIN-VALE Secretar general
CONSILIUL LOCAL Bran Rodig ",

PROIECT DE HOTARARE
privind aprobarea Planului de Mobilitate Urbani Durabili al orasului Bolintin-
Vale

CONSILIULLOCAL ALORASULUIBOLINTIN-VALE

Avénd in vedere:

Referatul de aprobare al primarului privind necesitatea si oportunitatea proiectului
de hotdrare nr. ................. ereieeiveennnen ;

Raportul de specialitate al Compartimentului urbanism si disciplina in constructii
din cadrul Primariei Bolintin-Vale nr. .................. L ;

Avizu]l Comisiei pentru organizare si dezvoltare urbanisticd, realizarea lucririlor
publice, protectia mediului, conservarea monumentelor istorice si arhitectura si al Comisiei
juridice si pentru apararea ordinii publice;

Vazand si prevederil art. 46”1 din Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului
si urbanismul, cu modificarile si completirile ulterioare, ale Ordinului M.D.R.A.P. nr.
233/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001
privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a
documentatiilor de urbanism;

Cu respectarea art. 7 alin. 2 din Legea nr. 52/2003 privind transparenta decizionala
in administratia publica, republicatd, cu modificérile si completarile ulterioare;

In temeiul art. 129 alin. 1 si 2 lit. b) si alin. 4 lit. d) si e), al art. 139 alin. 3 lit. €) si al
art. 196 alin. 1 lit. a) din Ordonanta de Urgentd a Guvernului nr. 57/2019 privind Codul
administrativ, cu modificarile si completarile ulterioare;

HOTARASTE

Art.1.Se aproba Planul de Mobilitate Urbana Durabilid al orasului Bolintin-
Vale, conform Anexei ce face parte integrantd din prezenta hotarare.

Art.2.Primarul orasului Bolintin-Vale, prin aparatul de specialitate, va duce la
indeplinire prevederile prezentei.

Art. 3. Prezenta hotarire se comunica prin grija Secretarului general al Orasului
Bolintin-Vale, in termenul prevazut de lege, Primarului Orasului Bolintin-Vale si Institutiei
Prefectului Judetului Giurgiu si se aduce la cunostinta publica prin publicarea in Monitorul
Oficial, precum si pe pagina de internet www.bolintin-vale.ro.
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JUDETUL GIURGIU
ORAS BOLINTIN-VALE
PRIMARIA

REFERAT DE APROBARE

la proiectul de hotarare privind aprobarea Planului de Mobilitate Urbani Durabil3 al orasului
Bolintin-Vale

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urbana Durabild (P.M.U.D.) este un
plan strategic conceput pentru a satisface nevoia de mobilitate a oamenilor din oragse si imprejurimile
acestora pentru o calitate mai bund a vietii. Este un cadru unic pentru abordarea tuturor provocirilor
comune de mobilitate urbana pentru intreaga Zona Urbana Functionala.

Un PMUD ofera o abordare cuprinzatoare, condusi de viziune, flexibila si rezilients, servind
ca un plan de mobilitate pe termen lung, care include pachete de misuri care se adreseazi obiectivelor
si tintelor pe termen scurt, a caror atingere poate fi accelerati ca riaspuns la nevoile in schimbare.

Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabild urméreste o abordare
integratd cu un nivel nalt de cooperare, coordonare si consultare intre diferitele niveluri de guvernare
si Intre autoritétile responsabile.

Planul de Mobilitate Urband Durabila vizeaza indeplinirea viziunii de dezvoltare a mobilititii, prin
abordarea urmatoarelor obiective strategice:

accesibilitate;

siguranta si securitate ;

mediu;

eficientd economici calitatea mediului urban;

Planul de mobilitatea urbana durabila al orasului Bolintin Vale isi propune si prezinte situatia

actuald a traficului urban, nevoile de mobilitate si posibilititile de imbunatatire a transportului
sustenabil.

Avéand in vedere cele de mai sus, in contextul unei dezvoltari eficiente si durabile in orasul
Bolintin-Vale, am initiat prezentul proiect de hotirére, in conformitate cu prevederile art. 136 alin. 1
din Ordonanta de Urgentd a Guvernului nr. 57/2019 privind Codul administrativ, cu modificirile si
completarile ulterioare, prin care propunem aprobarca Planului de Mobilitate Urband Durabila al
orasului Bolintin-Vale. —
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V1.0 — Document livrabil, spre analiza

Acest document a fost elaborat de SMART TECHNOLOGY RESEARCH CONSULTING SRL pentru a fi utilizat de cdtre Primdria
Orasului Bolintin-Vale, in calitate de Beneficiar, conform principiilor de consultanta general acceptate, a bugetului si a
termenilor Contractului. Nicio tertd parte nu poate utiliza in scop comercial informatii, date si analize din acest document fdrd
un acord scris expres acordat anterior de cdtre Beneficiar si de cdtre SMART TECHNOLOGY RESEARCH CONSULTING SRL.
Acordul SMART TECHNOLOGY RESEARCH CONSULTING SRL si al Primdriei Orasului Bolintin-Vale este obligatoriu pentru
informatiile si datele cu caracter conceptual, strategic, design, modul de structurare si prezentare, precum si conceptele de
inovare in mobilitate urband. Preluarea acestora de cdtre terte pdrti poate constitui concurenta neloaiala, astfel cum a fost
prevdzutd de Art. 2 din Legea 11/1991, in sensul ca poate produce pagube constdnd in restréngerea elementelor de unicitate
si avantaj competitiv. Copierea sau folosirea informatiilor incluse in acest raport in oricare alte scopuri decdt cele prevazute
in Contract se pedepseste conform legilor internationale in vigoare.

Sursa analizelor (figuri, planse, tabele, diagrame etc.) este reprezentatd de analiza Consultantului, dacd nu se specificd
altceva.
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al Orasului Bolintin-Vale”

PARTEA INTAI: P.M.U. - COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC (CORESPUNZATOARE ETAPEI 1)

1. Introducere
1.1. Scopul si rolul documentatiei

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) este un plan
strategic conceput pentru a satisface nevoia de mobilitate a oamenilor din orase si imprejurimile
acestora pentru o calitate mai buna a vietii. Este un cadru unic pentru abordarea tuturor provocarilor
comune de mobilitate urbana pentru intreaga Zona Urbana Functionala.

Un PMUD ofera o abordare cuprinzatoare, condusa de viziune, flexibila si rezilienta, servind ca un plan
de mobilitate pe termen lung, care include pachete de masuri care se adreseaza obiectivelor si tintelor
pe termen scurt, a caror atingere poate fi accelerata ca raspuns la nevoile in schimbare.

Statisticile arata ca 70% din populatia Uniunii Europene se concentreaza in orase si contribuie la
produsul intern brut Tn procent de 80%. Aceasta tendinta de dezvoltare conduce la efecte negative
considerabile asupra calitatii vietii locuitorilor din orase, cum sunt:

- Probleme legate de congestie si parcare;
- Cresterea poluarii fonice si atmosferice;
- Cresterea sau invariabilitatea numarului de accidente rutiere din zonele.

Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabild urmareste o abordare
integrata cu un nivel Thalt de cooperare, coordonare si consultare intre diferitele niveluri de guvernare
si Intre autoritatile responsabile. Autoritatea Locald ar trebui sa creeze si sa dezvolte structurile si
procedurile corespunzatoare gestionarii unui astfel de plan.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild vizeaza indeplinirea viziunii de dezvoltare a mobilitatii, prin
abordarea urmatoarelor obiective strategice:

I.  ACCESIBILITATE - Asigura ca toti cetdtenii au optiuni de transport, care le permit accesul
la destinatii si servicii esentiale;

Il.  SIGURANTA SI SECURITATE — imbunatatirea sigurantei si securititii in circulatie;

Il MEDIU - Reducerea poluarii aerului si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului de energie;

IV.  EFICIENTA ECONOMICA - imbuntatirea eficientei si rentabilititii transportului de
persoane si marfuri;

V. CALITATEA MEDIULUI URBAN - Contribuie la cresterea atractivitatii si calitatii mediului
urban si la proiectarea unui mediu urban in beneficiul cetdtenilor, economiei si societatii
in general.

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale” 6
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PMUD ar trebui sa includa scopuri si obiective specifice pentru a sprijini dezvoltarea unui sistem de
transport urban care:

este sigur, accesibil si incluziv pentru toti utilizatorii, inclusiv pentru grupurile
dezavantajate si persoanele cu dizabilitati sau cu mobilitate redusa si care tine cont de
perspectiva de gen si de schimbarea demografica;

deserveste nevoile de mobilitate ale tuturor utilizatorilor, inclusiv circulatia cu bicicleta si
mersul pe jos, logistica urbana, fluxurile de marfa si pasageri pe distante lungi pe reteaua
TEN-T, precum si fluxurile din zonele periurbane si rurale din jurul unui oras, acoperind
intreaga zona urbana functionala.

indeplineste cerintele de durabilitate, protectie a climei si rezilienta, echilibrand nevoia
de a asigura viabilitatea economica, echitatea sociala si protectia sanatatii si a mediului;

optimizeaza eficienta sistemelor de mobilitate urbana, tinand cont de eficienta costurilor,
precum si de externalitatile de transport ale diferitelor moduri legate, in special, de
congestie, poluantii atmosferici si fonici, emisiile de CO2, decesele si vatamarile din trafic
si impactul acestora asupra biodiversitatii.

contribuie la sporirea atractivitatii mediului urban, inclusiv printr-o mai buna partajare a
spatiului public

creste calitatea vietii si aduce beneficii sanatatii publice, tindnd cont de Obiectivele de
dezvoltare durabild ale ONU si asigura ca infrastructura si serviciile de transport urban
sunt sigure si confortabile pentru toti, inclusiv pentru grupurile vulnerabile.

mbunatateste siguranta si securitatea traficului, in special pentru utilizatorii rutieri activi
si vulnerabili (de exemplu, pietoni, biciclisti, persoane in varstd, copii, persoane cu
dizabilitati si mobilitate redusa), serviciile si spatiile publice, depunand eforturi pentru a
realiza Viziunea Zero in siguranta rutiera urbana, in conformitate cu Declaratia Valetta;

reduce toate sursele de poluare din transporturi;

contribuie la 0 mai buna conectivitate si performanta generala a retelei transeuropene de
transport (TEN-T) si a sistemului de transport al Europei in ansamblu, atat pentru pasageri,
cat si pentru marfuri.

Planul de mobilitatea urbana durabila al orasului Bolintin Vale isi propune sa prezinte situatia actuala
a traficului urban, nevoile de mobilitate si posibilitatile de imbunatatire a transportului sustenabil. Vor

fi analizate:

- Transportul public: va fi furnizata o strategie de imbunatatire a calitatii, securitatii, integrarii
si accesibilitatii serviciilor de transport public;

- Transportul nemotorizat: va fi furnizat un pachet de masuri de crestere a atractivitatii,
sigurantei si securitatii in ceea ce priveste mersul pe jos si mersul cu bicicleta. Infrastructura
existenta va fi analizata si imbunatatita acolo unde se impune.

- Inter-modalitatea: o mai buna integrare a diferitelor moduri de transport si identificarea unor
masuri avand scop specific facilitarea integrata a mobilitatii si a transportului multi-modal.

- Transportul rutier (circulatie si stationare): optimizarea utilizarii infrastructurii rutiere
existente;

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale” 7
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- Siguranta rutierd urband: actiuni care sa imbunatateasca siguranta rutiera, pe baza unei
analize a principalelor probleme legate de siguranta rutiera si a zonelor de risc din zona urbana
analizata

1.2. Denumirea obiectivului de investitii
»Planul de mobilitate urbana durabild al orasului Bolintin Vale”

Titularul investitiei: Primaria Orasului Bolintin-Vale, Str. Libertatii, nr. 1, oras Bolintin-Vale, Judetul
Giurgiu, Romania, cod postal: 085100

Beneficiarul investitiei: Orasul Bolintin-Vale

Elaboratorul documentului: SMART TECHNOLOGY RESEARCH & CONSULTING SRL, Bucuresti, str.
Alexandru Constantinescu nr. 19 etaj 1 sector 1, www.smart-research.ro.

1.3. Obiective generale si specifice

Mobilitatea urbana defineste ansamblul deplasarilor persoanelor pentru activitati cotidiene legate de
munca, activitati si/sau necesitati sociale (sanatate, Tnvatamant etc.), cumparaturi si activitati de
petrecere a timpului liber, inscrise Tntr-un spatiu urban sau metropolitan.

Obiectivul general al PMUD este crearea si dezvoltarea unui sistem de transport durabil, care sa
corespunda asteptarilor si nevoilor de mobilitate si accesibilitate a cetatenilor si marfurilor, in cadrul
unui mediu urban atractiv, sanatos si prietenos cu mediul.

La baza mobilitatii urbane durabile se afld un sistem de transport eficient, solid, complex si variat din
punct de vedere al modurilor de deplasare, acesta avand un rol esential si fiind direct corelat cu
cresterea calitatii vietii locuitorilor, prin dezvoltarea durabila si armonioasa a zonei careia se
adreseaza.

Pentru asigurarea unei mobilitati urbane durabile, este necesara o planificare strategica teritoriala
prin care sa fie corelate dezvoltarea teritoriala a localitatilor din zona periurbana / metropolitana cu
nevoile de mobilitate si transport al persoanelor, bunurilor si marfurilor.

Aceasta planificare este realizata prin Planul de Mobilitate Urbana Durabild, care, conform definitiei
din documentele strategice ale Uniunii Europene, este un document strategic de politica publica ce
are drept scop satisfacerea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si activitatilor economice in
arealurile urbane sau metropolitane pentru o mai buna calitate a vietii, adresandu-se tuturor formelor
de transport din intreaga aglomeratie urbana, cu precadere transportului public si privat, de marfa si
de pasageri, motorizat si nemotorizat, in miscare sau in stationare.

Prin Planul de Mobilitate Urbana Durabila sunt definite strategii, politici, proiecte si prioritati pentru
un transport durabil, avand drept scop sustinerea unei cresteri economice sustenabile, inclusiv din
punct de vedere social si al protectiei mediului, in toate zonele urbane. Planul de Mobilitate Urbana
Durabild necesita o viziune pe termen lung si sustenabila pentru zona urbana careia i se adreseaza si
se bazeaza pe practicile existente de planificare si ia in considerare principiile de integrare, participare
si evaluare, punand un accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea
politicilor intre sectoare, intre diferite niveluri de autoritate si intre autoritatile invecinate.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) este un document strategic si un instrument de politica
de dezvoltare, avand ca scop satisfacerea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si agentilor economici
din orase si imprejurimile acestora pentru a imbunatatii calitatea vietii, contribuind, in acelasi timp, la
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atingerea obiectivelor europene privind protectia mediului si eficienta economica. PMUD se bazeaza
pe o puternica componenta analitica si pe un model de transport care simuleaza nivelul si
caracteristicile mobilitatii actuale si a celei de perspectiva din oras.

Elaborarea prezentului plan de mobilitate este necesara avand in vedere contextul noilor abordari ale
Uniunii Europene privind modul de gestionare a instrumentelor structurale in cadrul regiunilor
dezvoltate si mai putin dezvoltate la nivel comunitar, pentru perioada programatica 2021-2027. De
asemenea, scopul documentatiei este si acela de a reanaliza si actualiza datele referitoare la situatia
existentad, inclusiv din punct de vedere al efectului implementarii proiectelor si masurilor propuse prin
planul de mobilitate aferent perioadei anterioare.

Elaborarea Planurilor de Mobilitatea Urbana Durabild este recomandata de Comisia Europeana n
vederea solutionarea problemelor de mobilitate urbana si realizarea unei abordari integrate a
mobilitatii.

Planul de mobilitate urbana durabila al orasului Bolintin Vale urmareste realizarea unei strategii de
dezvoltare a sistemului de transport urban din oras, avand in vedere urmatoarele obiective minimale:

- Asigurarea accesului tuturor cetatenilor catre optiuni de transport care faciliteaza accesul la
destinatii si servicii esentiale;

- Tmbunétatirea sigurantei si securitatii transporturilor;

- Reducerea poluarii sonore si a aerului, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului de
energie;

- Tmbunétatirea eficientei si rentabilititii transportului de persoane si bunuri;

- Cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban in beneficiul cetatenilor, economiei si
societatii Tn general.

Planul de mobilitate va avea ca fundament o viziune pe termen mediu si lung pentru dezvoltarea
transportului si a mobilitatii in orasul Bolintin Vale si va cuprinde toate tipurile si formele de transport:
public si privat, pasageri si marfa, motorizat si nemotorizat, Tn miscare sau in stationare.

Planul va propune o viziune strategica incluzand obiective concrete si masurabile, inglobate intr-o
strategie generald de dezvoltare durabila.

Elaborarea si implementarea planului de mobilitate urbana trebuie sa asigure satisfacerea unor
cerinte si nevoi de utilitate publica ale comunitatii locale in domeniul mobilitatii si transportului urban,
deplasarea fara a fi expusi la riscuri personale majore, imbunatatirea continua a mobilitatii si calitatii
vietii cetatenilor.

Abordand obiective sociale, de mediu si economice, precum si obiective in domeniul integrarii si al
sigurantei, se va pune un accent sporit pe transportul durabil.

n acest scop, planul ce va fi elaborat trebuie s ofere solutii care si vizeze urméatoarele obiective:
o Management eficient al transportului si al mobilitatii
o O buna distributie a bunurilor si servicii de logistica performante
o Promovarea unor mijloace de transport alternative

o Atragerea locuitorilor catre alte modalitati de deplasare decat utilizarea autoturismului
propriu: mersul pe jos, mersul cu bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul

o Asigurarea unor spatii de parcare suficiente si a unor piste de biciclisti
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Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Bolintin-Vale are drept scop crearea unui sistem de
transport care sa raspunda urmatoarelor obiective principale:

Accesibilitate: asigurarea de optiuni de transport pentru toti cetatenii, astfel incat acestia sa
aiba acces la destinatiile si serviciile esentiale.

Siguranta si securitate: imbunatatirea conditiilor de siguranta si securitate pentru toti
utilizatorii sistemului de transport si pentru comunicate in general

Mediu sanatos: reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera
si a consumului de energie

Eficienta economica: imbunatatirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane si
marfuri

Calitatea mediului urban: cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban si a peisajului
urban, pentru beneficiul cetatenilor, economiei si societatii in ansamblu

Scopul Planului de Mobilitate Urbana Durabila este reprezentat de imbunatatirea accesibilitatii si
asigurarea unei mobilitati de calitate si sustenabila pentruintreaga arie de studiu stabilitd, prin crearea
unui sistem de transport care sa raspunda urmatoarelor obiective principale:

v
v

AR

AN NN RN

v

Este accesibil si satisface nevoile de mobilitate de baza ale tuturor utilizatorilor;

Echilibreaza si raspunde cererilor diverse de mobilitate si servicii de transport ale rezidentilor
si economiei;

Sustine o dezvoltare echilibrata si o mai buna integrare a diferitelor moduri de transport;

Respecta cerintele durabilitatii, echilibrand nevoia de viabilitate economica, echitate sociala,
sanatate si calitate a mediului;

Optimizeaza eficacitatea si eficienta costurilor;

Utilizeaza eficient spatiul urban, infrastructura si serviciile de transport;

v,y

Tmbun3titeste atractivitatea mediului urban, a calitatii vietii si a sanatatii publice;

v

Tmbun3titeste siguranta si securitatea rutiera;

Reduce poluarea aerului si a zgomotului, emisiile de gaze cu efect de sera si consumul de
energie;

Contribuie la imbunatatirea performantei generale a retelei de transport transeuropene si a
sistemului de transport european in ansamblu.

Planul va cuprinde, o evaluare a costurilor si a beneficiilor transportului, incluzandu-le si pe cele ce nu
pot fi cu usurinta masurate sau evaluate - cum sunt cele referitoare la emisiile de noxe sau impactul
asupra calitatii aerului, solutii propuse urmarind obtinerea unui impact maxim al resurselor utilizate.

Elaborarea si implementarea planului de mobilitate urbana trebuie sa asigure satisfacerea unor
cerinte si nevoi de utilitatea publica ale comunitatii locale Tn domeniul mobilitatii si transportului
urban, deplasarea fara a fi expusi la riscuri personale majore, imbunatatirea continua a mobilitatii si
calitatii vietii cetatenilor.

Se va pune un accent sporit pe transportul durabil, abordand obiective sociale, de mediu si economice,
precum si obiective Tn domeniul integrarii si al sigurantei.
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1.4. Necesitatea Planului de Mobilitate Urbana Durabila

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

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

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

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

+ congestia traficului, ca o consecinta directd a cresterii motorizarii si a lungimii
deplasarilor;

* evolutia si diversificarea stilului de viata prin adaugarea la deplasarile alternante
zilnice (resedinta - loc de interes), a deplasarilor de la sfarsitul saptamanii sau din
timpul noptii care pot cauza congestii ale traficului si Tn afara orelor de varf
traditionale.

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

Doua axe de cercetare, intrucatva corelate, se desprind ca prioritare :

* potentarea eficacitatii si atractivitatii sistemelor de transport public urban si
periurban cu scopul de a le spori atractivitatea,

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

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

Nevoia de mobilitate satisfacuta, , ex-post”, dupa confruntarea cu oferta, asa cum este oglindita de
statistici (lungimea si frecventa deplasarilor/ calatoriilor totale si aferente unui mod de deplasare) este
rezultatul conjugat al configuratiei retelei de strazi, al serviciilor asigurate de acestea si al
comportamentului populatiei. Mobilitatea sociald satisfacuta de sistemul de transport poarta
amprenta spatiului natural (al conditiilor geografice), a spatiului topologic si economic, a actiunilor
omului orientate catre conservarea sau modificarea caracteristicilor-spatiul politic (antropic), darsi
mai pregnant amprenta comportamentelor populatiei. Acestea din urma, ,,rebele" la toate incercarile
de modelare sunt consecinte ale traditiilor, ale educatiei, ale modului de viata, ale sistemului de
activitati, adica extrem de particulare. Acest comportament, ,rebel" la orice incercare de modelare
diferentiaza repartitia modala a deplasarilor pentru restul conditionarilor similare. Cercetarea trebuie
sa identifice solutii pentru orientarea comportamentului locuitorilor spre acele alternative de
satisfacere a nevoilor de mobilitate spatiald, cotidiana cu precadere, care sunt menite sa contribuie la
calitatea vietii in orase. Pentru segmentul deplasarilor motorizate, este esential ca prin cresterea
atractivitatii transportului public sa se diminueze ponderea deplasarilor motorizate individuale,
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consumatoare de spatiu, resurse, generatoare de congestie si responsabile pentru degradarea calitatii
vietii din orase.

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

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

Simplificand, a gasi solutii pe orizonturi de timp apropiate sau in departate pentru satisfacerea nevoii
de mobilitate a populatiei si de deplasare a marfurilorin spatiile urbane echivaleaza cu racordarea la
cerintele dezvoltarii durabile, adica la interesele si responsabilitatilor contemporanilor si ale
generatiilorviitoare.

Un plan de mobilitate urbana durabild are ca tinta principala imbunatatirea accesibilitatii zonelor
urbane si furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile catre, prin si in zonele urbane
respective.

Un plan de mobilitate urband durabild ar trebui sa faciliteze o dezvoltare echilibrata a tuturor
modaurilor de transport relevante, incurajand totodata trecerea catre moduri mai durabile.

Planul trebuie sa includa un set integrat de masuri tehnice, de infrastructura, de politica si nelegislative
menite a iImbunatati performanta si eficacitatea din punctul de vedere al costurilor in ceea ce priveste
scopul si obiectivele specifice declarate.

in vederea definirii masurilor si proiectelor propuse in PMUD, s-a procedat la analiza anvelopei
bugetare disponibile pentru perioada 2021-2027, pentru a analiza mdsura in care investitiile propuse
sunt plan sunt durabile si sustenabile.

1.5. Metodologia, caracteristicile si componentele unui Plan de Mobilitate Urbanad
Durabild

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urbana sustenabilda a fost definita de catre
Comisia Europeana in documentul ,,Orientari - Dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate
urbana durabilda". Conform acestui document un plan de mobilitate urbana durabild este un plan
strategic conceput pentru a satisface nevoia de mobilitate a oamenilor si companiilor in orase si in
imprejurimile acestora, pentru a avea o mai buna calitate a vietii.

Comisia Europeana a emis Cartea Alba a Transporturilor ,,Foaie de Parcurs pentru un Spatiu European
Un ic al Transport uri lor-Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al
resurselor". Cartea Alba a Transporturilor propune spre examinare posibilitatea transformarii
Planurilor de Mobilitate Durabila intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o anumita
dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale UE. De
asemenea, sugereaza explorarea unei legaturi intre dezvoltarea regionala, fondurile de coeziune si
orase si regiuni care au prezentat un certificat de Audit al Performantei si Durabilitatii Mobilitatii
Urbane.
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Documentul trateaza, intre altele:
e disparitia progresiva a utilizarii autovehiculelor care folosesc combustibil conventional in orase;

e utilizarea Tn pondere de 40% a combustibililor de tip durabil, cu emisii reduse de carbon in
domeniul aviatiei; reducerea cu cel putin 40% a emisiilor de carbon in transporturi;

e transportul feroviar si naval sa preia 50% din calatoriile de distanta medie realizate pe cai
rutiere.

Toate acestea vor trebui sa contribuie la o reducere de 60% a emisiilor de carbon in transporturi.
Pornind de la practicile si cadrele de reglementare existente, caracteristicile de baza ale unui Plan de
Mobilitate Urbana Durabila sunt:

»  viziune pe termen lung si un plan de implementare clar;

abordare participativa;

Dezvoltarea echilibrata si integrata a tuturor modurilor de transport;
Integrarea pe orizontala si verticalg;

Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

YV V V VYV V

Monitorizare, revizuire si raportare periodica; si
> Luareain considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport

Ulterior, in anul 2020, Comisia Europeana (prin Directoratul General de Mobilitiate - DG MOVE) a
aprobat a doua versiunea privind metodologia de elaborare a PMUD, avand urmatoarele etape de
realizare a planurilor:
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Fig 1.5.1 Etapele de elaborare a PMUD, Ghid European (sursa: ELTIS: https.//
www.eltis.org/sites/default/files/sump_guidelines 201g_interactive_document_l.pdf)

Conform reglementarii, PMUD se va baza pe urmatoarele principii:

1) Planificarea mobilitatii urbane durabile la nivelul zonelor urbane functionale
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2) Cooperarea peste limitele institutionale;

3) Implicarea cetatenilorsia partilor interesate;

4) Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

5) Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan de implementare clar;

6) Dezvoltarea intr-o maniera integrata a tuturor modurilorde transport;

7) Asigurarea monitorizarii si evaluarii implementarii planului;

8) Asigurarea calitatii planului

Planul de mobilitate urbana pentru orasului Bolintin Vale va include urmatoarele componente:

v
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v

Diagnosticarea sistemului existent de mobilitate si transport, al infrastructurilor, dotarilor si
fluxurilor de trafic;

Evaluarea nivelului de disfunctionalitate a circulatiei urbane;

Dezvoltarea functionald, socio-economica si urbanistica a zonelor urbane;
Infrastructuri, zonare urbana, retele de transport, relatiiin teritoriu;
Mobilitatea, accesibilitatea si nevoile de conectivitate;

Modelarea prognozelor de mobilitate, transport si trafic;

Dezvoltarea retelelor de transport urban si regional;

Planificarea si proiectarea infrastructurilor de transport; si

Terapia si managementul traficului si al mobilitatii.

Politicile si masurile definite in Planul de Mobilitate Urbana Durabila vor acoperi toate modurile si
formele de transport in intreaga aglomerare urbana, atat in plan public cat si privat, atat privind
transportul de pasageri, cat si cel de bunuri, transport motorizat si nemotorizat, deplasarea si
parcarea.

Planul de mobilitate urbana durabila va trata urmatoarele subiecte:

1)

3)

Abordari integrate privind modurile de transport: dezvoltarea de coridoare integrate de
mobilitate, cu accent pe adresabilitatea tuturor modurilor de transport in ceea ce priveste
infrastrucra modernizata, analiza si identificarea celor mai relevante coridoare de mobilitate
la nivelul zonei urbane si a zonei functionale urbane si transformarea acestora in corelare cu
viziunea de dezvoltare, reconfigurare integrala si integrata a spatiilor urbane, regenerarea
spatiilor urbane si (re)valorificarea spatiului urban construit.

Infrastructura si tehnologia inteligenta: integrarea tehnologiei si a facilitatilor de tip ,smart-
city"in cadrul interventiilor privind modernizarea infrastructurii clasice de transport.
Reconfigurarea cailor de comunicatie si transport si includerea elementelor de senzoristica,
tehnologie si transmisie de date.

Sisteme de transport inteligente: Deoarece STl sunt aplicabile tuturor modurilor de transport
si serviciilor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, ele pot sprijini formularea
unei strategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecarei masuri concepute in cadrul
planului de mobilitate urbana durabila

Mobilitatea ca serviciu disponibil cetatenilor (MaaS), conceptul de Ride-sharing si X-sharing:
Tindnd cont de faptul cd implementarea PMUD Bolintin Vale se va realiza in deceniile
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urmatoare, este necesar a trata in cadrul acestui plan si tematicile viitoroare in mobilitatea
urbana durabila: mobilitatea ca serviciu, planificarea mobilitatii comune, implementarea
sistemelor ,,sharing" pentru diferite moduri de transport: auto, bicicleta, micro mobilitate,
etc

Electromobilitate: abordarea mobilitatii urbana durabile va tine cont de dezvoltarea
infrastructurii pentru autovehicule si vehiculele electrice, corelarea infrastructurii de
mobilitate cu cea de alimentare cu energie electrica.

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabila va Tncorpora un plan de
crestere a atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Infrastructura
existenta trebuie evaluata si, dupa caz, imbunatatita. Dezvoltarea noii infrastructuri artrebui
gandita nu numai din perspectiva itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui avuta in
vedere o infrastructura care sa fie dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul greu
motorizat si menita a reduce distantele de deplasare ih masura posibilului. Se va urmari
transformarea spatiului public destinat astazi prioritar autoturismelor catre un spatiu public
activ, destinat prioritar oamenilor si activitatilor sociale. Masurile care vizeaza infrastructura
artrebui completate de alte masuri de ordin tehnic, politic si nelegislativ.

Regenerarea urbana: desi interpretarea ad-literam ar viza reutilizarea spatiilor publice si
transformarea lor in spatii verzi, consideram ca este rolul PMUD de a integra conceptele de
,regenerare urbana" si cel de ,,mobilitate urbana" tinand cont de functiunile de mobiltate
nemotorizata ce pot fi dezvoltate in acest tip de interventii.Prin proiectele de regenerare
urbana se urmareste atat integrarea spatiilor publice degradate sau imbatranite moral si
arhitectural in artere cu design modern, orientat catre oameni si mobilitate activa, cat si
reorganizarea spatiilor aferente grupurilor de locuinte colective care, prin regenerare, pot
furniza comunitatii functiuni mixte, de la realizarea spatiilor de parcare rezidentiala, la spatii
verzi, alei pietonale, piste velo, spatii de petrecere atimpului liber, terenuri de agrement si
de sport.

Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa contribuie la o mai buna
integrare a diferitelor moduri si sa identifice masurile menite in mod special sa faciliteze
mobilitatea sitransportul multimodal coerent.

Siguranta rutiera urbana: Plan de mobilitate urbana durabila trebuie sa prezinte actiuni de
imbunatatire a sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniu si pe
factorii de risc din zona urbana respectiva.

Transportul rutier (in miscare si stationar): Tn cazul retelei rutiere si al transportului
motorizat, planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa trateze subiectul traficului Tn
miscare si al celui stationar. Masurile ar trebui sa vizeze optimizarea infrastructurii rutiere
existente si imbunatatirea situatiei, atat in punctele sensibile, cat si la nivel general. Se va
explora potentialul de realocare a spatiului rutier catre alte moduri de transport sau functii
si utilizari publice care nu au legatura cutransportul.

Logistica urbana: planul de mobilitate urbana durabila va prezenta masuri de imbunatatire a
eficientei logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marfa in orase, vizand totodata
reducerea externalitatilor conexe precum emisiile de GES, poluarea atmosferica si poluarea
fonica

Gestionarea mobilitatii: planul de mobilitate urbana durabila va include masuri defacilitare
a uneitranzitii catre sisteme de mobilitate mai durabile. Prin activitatile de colectare a
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datelor si cele de consultare publica, vor fi implicati cetatenii, angajatorii, ONG-urile si alti
actori relevanti ai comunitatii locale si regionale.

1.6. Incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiald

Bolintin Vale are rangul de oras, localitate urbana de rangul Ill — conform Legii 351/2001. Cel mai
important document in sensul Legii 350/2001 este PUG.

La elaborarea PMUD pentru Orasul Bolintin-Vale s-a avut in vedere corelarea cu prevederile
documentelor de planificare spatiala specifice la nivel national, judetean si local:

> Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei — SDTR

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei este documentul programatic pe termen lung prin care
este conturata viziunea de dezvoltare a teritoriului national pentru orizontul de timp 2035 si sunt
stabilite obiective de dezvoltare, masuri, actiuni si proiecte concrete la nivel teritorial.

Purtand subtitlul Romania policentrica 2035, strategia este rezultatul unui amplu demers institutional
si de cercetare derulat de Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei in perioada 2012
- 2014 pentru fundamentarea si elaborarea sa. Proiectul strategiei poate fi accesat pe site-ul web
sdtr.ro la sectiunea consultare publica.

Versiunea preliminara a strategiei a fost realizata cu expertiza externa, contractata prin proiectul
,Dezvoltarea de instrumente si modele de planificare strategica teritoriald pentru sprijinirea viitoarei
perioade de programare post 2013”. Proiectul este finantat prin Programul Operational Asistenta
Tehnica 2007-2013.

Elaborarea strategiei s-a bazat pe colaborarea stransa dintre institutiile publice centrale, in cadrul
Grupului de lucru constituit pentru sprijinirea activitatilor realizate Tn cadrul procesului de elaborare
a Strategiei de dezvoltare teritorialda a Romaniei.

Plecand de la realitatile teritoriale, Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei reprezinta exercitiul
de planificare a dezvoltarii teritoriului national, pentru orizontul de timp 2035, furnizand raspunsuri la
urmatoarele intrebari cheie:

e (Care sunt masurile si proiectele ce contribuie la cresterea capacitatii teritoriului national de a
genera crestere economica si, implicit, de a mentine si atrage o forta de munca inovativa?

e (Care sunt zonele de la nivelul teritoriului ce necesita interventii specifice pentru valorificarea
sau protectia capitalului natural si construit?

e Cum poate fi asigurat echilibrul intre politicile economice, de mediu si culturale, in vederea
planificarii coerente a procesului de dezvoltare, precum si de a conserva identitatea
teritoriului national?

SDTR propune:
o Sustinerea dezvoltarii policentrice a teritoriului national;
o Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie internationala;

o Asigurarea unei conectivitati crescute a oraselor mici si mijlocii cu orasele mari;
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o Sustinerea dezvoltarii infrastructurii de baza prin asigurarea accesului tuturor localitatilor
la servicii de interes general;

o Intdrirea cooperdrii intre autorititile publice de la diferite niveluri administrative in scopul
asigurdrii unei dezvoltari armonioase a teritoriului national.

> Documentatii de amenajare a teritoriului

Conform legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, Planul de amenajare a
teritoriului national - PATN reprezintd documentul cu caracter director, care include sinteza
programelor strategice sectoriale pe termen mediu si lung pentru intreg teritoriul tarii.

Sectiunile Planului de amenajare a teritoriului national sunt:
e Sectiunea | - RETELE DE TRANSPORT (Legea nr. 363 din 21 septembrie 2006)
e Sectiunea all-a - APA (Legea nr. 171 din 24 noiembrie 1997)
e Sectiunea alll-a - ZONE PROTEJATE (Legea nr. 5 din 6 martie 2000)
e Sectiunea aIV-a - RETEAUA DE LOCALITATI
e Sectiunea a V-a - ZONE DE RISC NATURAL (Legea nr. 575 din 22 octombrie 2001)
e Sectiunea a Vl-a - ZONE TURISTICE (Legea nr. 190 din 26 mai 2009)

e Planul de amenajare a teritoriului national - zone cu resurse turistice - Anexele 1, 3, 5 si 7
pentru judetul PRAHOVA (OUG nr. 142 din 28 octombrie 2008)

Sectiuni ale planului de amenajare a teritoriului national - PATN - in curs de aprobare
o Sectiunea a Vll-a - Infrastructura pentru educatie
o Sectiunea a Vlll-a - Zone rurale

La acest moment acest document unic de planificare a dezvoltarii spatiale la nivel national, este
elaborat in sectiuni sectoriale, necorelate intre ele. Abia dupa aprobarea Strategiei de dezvoltare
teritorialda a Romaniei (SDTR) acest document probabil va fi actualizat.

> Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean — PATJ

La nivelul judetean, nu exista un plan de amenajare a teritoriului judetean (PATJ) in vigoare.

> Strategia de Dezvoltare a Judetului Giurgiu 2021-2027

Strategia de Dezvoltare a Judetului Giurgiu reprezinta un instrument de planificare strategic pe
termen mediu, cu aplicabilitate la nivelul Judetului si vizeaza o arie mai extinsa la nivel macro.

Strategia de Dezvoltare a Judetului Giurgiu este elaborata de S.C. Public Research S.R.L. cu sprijinul
UAT Judetul Giurgiu.

> Planul Urbanistic General al Orasului Bolintin Vale — PUG
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Cel mai important document de referinta care a fost luat in considerare in etapa de analiza a fost
Actualizarea Planului Urbanistic General al Orasului Bolintin-Vale, Judetul Giurgiu 2017 (PUG). In
Anexa 2 la acesta se regaseste Plan De Mobilitate Urbana Durabila - Oras Bolintin-Vale, Judetul
Giurgiu.

PMUD a luat in calcul majoritatea propunerilor din PUG in conditiile Tn care acestea raspund unor
probleme privind mobilitatea actuald, sau Tn cazul in care acestea joaca un important rol strategic.

1.7. Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Cel mai important plan sectorial in acest sens este MPGT — Master Planul General de Transport al
Romaniei aprobat in noiembrie 2016. Initiativele ministerului de resort sunt sub-sectoriale, si Tn acest
sens din pacate nu sunt luate Tn considerare oportunitatile legate de interconectarea modurilor de
transport public si comun — sectorul feroviar, de autobuz si transport local se dezvolta separate in
Romania, dar pe baza orientarilor de nivel UE a fost realizat PMUD axat pe mobilitate urbana durabila,
adica pe mobilitate nemotorizata, care este tratata ca fiind ”alternativd” de documente sectoriale

aplicabile.
Conform MPGT pana n 2030 accesibilitatea regiunii va fi ameliorata, cum se poate vedea in figura 1.1.

O comparatie intre cele doua planse aratd ca accesibilitatea a crescut catre zonele periferice ale
Romaniei, cum ar fi zona de nord-est a tarii, de-a lungul coridorului Buzau-lasi. Acelasi lucru se poate
observa si pentru zonele de nord-est in zona Cluj/Targu Mures, pentru zonele de centru-sud-est in
zona Bucuresti / Ploiesti / Brasov, precum si in zona de vest, in vecinatatea municipiului Timisoara.

p

) MAFTCA

a)
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Fig.1.7.1. - Hdrti privind accesibilitatea (Sursa: MPGTR) a)Accesibilitatea in anul de bazd, cdldtorii
interne / b) Accesibilitatea in anul de prognozd 2030, céldtorii interne

Politica de transport formulata la nivel national nu are efect asupra mobilitatii in orasul Bolintin
Vale, insa trebuie respectate prevederi legale in acest sens si trebuie ameliorate conditiile de trafic si
de mobilitate pe baza principiilor Politicii de Coeziune.

n vederea cresteri rolului local, zonal si national al orasului Bolintin Vale, si al competitivitatii
sale economice, este necesara optimizarea sistemului de transport, dezvoltarea conceptuala a
transportului public. Relatiile teritoriale ale orasului cu zonele exterioare si cu localitatile invecinate
pot fi dezvoltate. Obiectivele mobilitatii urbane nu pot fi subordonate obiectivelor dezvoltarii
teritoriale. Mai mult, obiectivele dezvoltarii teritoriale vor determina instrumentele utilizate in
dezvoltarea mobilitatii urbane. Mobilitatea urbana trebuie asigurata in asa fel incat sa se asigure
structura optimala a orasului iar serviciile de transport sa asigure pastrarea compactibilitatii orasului
si sa faciliteze utilizarea sustenabild, mixta si variata a spatiilor.

1.4. Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economicd, sociald si de cadru natural din
documentele de planificare ale UAT-urilor

Prin prisma dezvoltarii durabile, obiectivul Strategiei de dezvoltare durabila a orasului Bolintin
Vale este acela de a realiza un oras competitiv prin valorificarea potentialului uman in vederea
transformarii orasului intr-un puternic centru economic, cultural si de invatamant, prin dezvoltarea
dinamica si constienta din punct de vedere ecologic, prin atragerea investitorilor interesati de conditii
optime de functionare si prin investitii care sa produca locuri de munca noi. Este nevoie de cresterea
atractivitatii economice si sociale, de implementarea solutiilor de mobilitate durabild, de dezvoltarea
mediului si managementul energiei.

Cresterea atractivitatii economice este importantd pentru a putea oferi mai multe locuri de
munca si pentru a creste competitivitatea economica a orasului. Pentru atingerea acestor obiective
este indispensabila atragerea finantarilor.
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Atractivitatea economica este in stransa legatura cu atractivitatea sociald a orasului.
Atractivitatea socialda mai poate creste prin transformarea orasului intr-unul competitiv pentru
generatia tanara cu studii, atat din punct de vedere al locurilor de munca, cat si al locuintelor.

Din punct de vedere al dezvoltarii durabile, se urmareste o dezvoltare integrata, eficienta, cu
solutii care imbina diferitele moduri de transport pentru a raspunde nevoilor populatiei.

Pe de o parte, prin dezvoltarea mediului nu se intelege numai respectarea valorilor limita
admise pentru protectia mediului, ci si crearea unui mediu natural atractiv, in care toate spatiile sunt
utilizate constient de functionalitatea lor. Pe de alta parte, prin management al energiei se intelege si
eficienta economica si sustenabilitate financiara.

Pentru ca obiectivele descrise anterior sa fie atinse, este nevoie sa se intreprinda o serie de
activitati specifice domeniului la care fac referire. Astfel, pentru cresterea atractivitatii economice, se
propun urmatoarele activitati, grupate pe domenii:

+ Economie competitiva bazata pe surse interne, cum ar fi dezvoltarea sectorului de ITC
care sta la baza celorlalte sectoare. Se pot initia cursuri de pregatire profesionala la nivel mediu si
superior, co-working, co-learning.

* Dezvoltarea abilitatilor intreprinderilor private, mai exact: pregatirea angajatilor in
fabrici de productie, a functionarilor publici, a angajatilor din administratia publica; realizarea de
pregatire antreprenoriald, pentru fnsusirea unor meserii pe baza invatamantului profesional si tehnic;
brokerajul fortei de munca.

Pentru cresterea atractivitatii sociale, se doreste:

v" Dezvoltarea retelei institutionale prin: servicii publice policentrice in domeniul
comunitatii — case de cultura, realizate deconcentrat, stimularea retelelor de ajutor reciproc,
dezvoltarea spatiilor de joaca, a spatiilor comunitare, combaterea saraciei (dezvoltarea inclusiva
a sistemului de servicii), strategie de transport sustenabila si comunicare prin aplicatii actuale.

v/ Proiectare participativa, participare activd a populatiei, implicarea locuitorilor si a
intreprinderilor, prin: formare de viziune, promovare/ reclama, ateliere de proiectare si de
monitorizare.

n privinta mobilitétii urbane durabile si a eficientei energetice, activitatile sunt:

o Dezvoltare unei retele integrate de transport public local (TPL), prin: conectarea traseelor de
autobuz, optimizarea rutelor de transport public local, construirea elementelor nerealizate de
infrastructura pentru circulatia de biciclete, corelarea si conectarea traseelor de biciclete,
reabilitarea strazilor, drumuri secundare comode pentru biciclisti.

e Viabilitate TPL prin: continuitatea retelei de acces pietonal, construirea unor trasee pietonale noi,
calmarea traficului.

e Dezvoltarea infrastructurii de drumuri pentru trafic motorizat, prin: construirea variantei de
ocolire (Sud)

Sunt necesare activitati pentru dezvoltarea zonelor prioritare, astfel:
v' Pentru modernizarea centrului, sunt necesare:

+ management permanent — cu sincronizarea spatiilor publice, a evenimentelor si a
spatiilor comerciale

+ mediu atractiv: solutionarea integratd a traficului pietonal si cu biciclete, parcare,
mobilitate
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v' Pentru cresterea atractivitatii cartierelor, vor fi necesare:

v

-

- + + &

reinnoirea (modernizare) energetica — termoizolarea, schimbarea ferestrelor,
instalatiilor

transformarea atractiva a spatiilor publice
reorganizarea treptata a sistemului de parcari
ameliorarea accesibilitatii (pietonal, cu bicicleta, transport public local)

crearea si Intarirea comunitatilor, dezvoltarea identitatii, asigurarea spatiilor
comunitare (in cladiri si n aer liber)

Regenerarea zonelor segregate va fi posibila prin:

+

intensificarea serviciilor comunitare — cabinete medicale de specialitate, de pediatrie,
de stomatologie, ingrijirea varstnicilor, cluburi de zi, casd de culturd/spatiu
comunitar, gradinita, scoala

sporirea atitudinii constiente, dezvoltarea comunitatii (cluburi, cercuri tematice,
etc.), planificarea rutelor de mobilitate intraurbana

dezvoltarea traseelor spre scoli (trasee pietonale, trasee de biciclete)

amenajarea spatiilor publice in preajma centrelor comunitare cu mobilier urban,
suprafete verzi, iluminat public.
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2. Analiza situatiei existente

2.1. Contextul socio-economic cu identificarea densitdatilor de populatie si a activitdtilor
economice

Scopul acestui sub-capitol este de a evidentia principalele tendinte socio-economice si de dezvoltare
urbana si de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor segmente ale orasului Bolintin Vale
impreuna cu asezdrile Tnvecinate.

Orasul Bolintin-Vale este o localitate din nordul judetului Giurgiu, la circa 25 km spre NV de capitala
Bucuresti. Este situat pe malurile a doua rauri paralele (Argesul, la vest si Sabarul, la est), dar la o mare
distanta de confluenta acestora (fig. 2.1.). Coordonatele geografice ale orasului sunt: 44°26'50"”
latitudine nordica 25°45'26" longitudine estica.

o
s
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Fig. 2.1.1. Amplasarea geograficd a orasului Bolintin Vale

Bolintin-Vale — Tn componenta caruia mai intrd localitatile Malu-Spart, Suseni si Crivina — are o
suprafata de 37 kmp si se intinde, de la est la vest, in sudul autostrazii Bucuresti - Pitesti, invecinandu-
se, la nord, cu comunele Floresti - Stoenesti si Ulmi; Tn est, cu comuna Bolintin Deal; in sud cu comuna
Ogrezeni; Tn vest cu comuna Crevedia Mare, iar in nord-vest cu comuna Gaiseni. Lungimea limitelor
teritoriului extravilan depaseste 41 km, urmand, in nord-vest, cursul raului Arges, pe o portiune de
peste 4 km [2].

Prima atestare documentara a orasului, conform site-ului primariei Bolintin Vale, este din 1433.

Caracteristici Demografice

Conform recensamantului efectuat in 2011, populatia orasului Bolintin-Vale se ridica la 12.929 de
locuitori (Tabelul 2.1.1.). Majoritatea locuitorilor sunt romani (72,8%), cu o minoritate de romi
(17,76%). Pentru 9,41% din populatie, apartenenta etnica nu este cunoscuta. Din punct de vedere
confesional, majoritatea locuitorilor sunt ortodocsi (89,64%). Pentru 10,04% din populatie, nu este
cunoscuta apartenenta confesionala.

Tabelul 2.1.1. Populatie conform recensdmdntului efectuat in 2011 (sursa: [3])

Oras/Comuna/Sat Pupulatie 2011
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[locuitori]
Bolintin-Vale 7376
Malu Spart 3126
Crivina 817
Suseni 508

Zona Urbana Functionala este prezentata in figura 2.1.2.

® Adaugd un strat 2+ Distribuie Restaurant Amiabi
@) Previzualizeaza

Lukoﬂ@

v Strat fara titlu : SEMMELROCK@
7 Stiluri individuale
£ Malu Spart
Suseni
Suseni mo
Crivina
& Bolintin Vale @ Malu Spart

B s 9 Monato %>
Harta de baza Popas Doi Stejaf V \

[61)
. 133
{601) Crivina

Crevedia Mare

Fig. 2.1.2. Zona Urband Functionald Bolintin Vale

Crivina, Giurgiu

Satul Crivina este un sat din Bolintin Vale, judetul Giurgiu. Conform recensamantului efectuat in 2011
populatia satului Crivina se ridica la 817 locuitori. Prima mentiune documentara a satului Crivina este
din 21 ianuarie 1797 [4].

Malu Spart, Giurgiu

Satul Malu Spart, aflat pe malul drept al Argesului, constituie cea de-a doua entitate ca marime si
importanta a orasului Bolintin Vale. Conform recensamantului efectuat in 2011 populatia satului Malu
Spart se ridica la 3126 locuitori. Prima atestare documentara a satului dateaza din 2 martie 1626 [5].

Suseni, Giurgiu

Satul Suseni, aflat pe malul drept al Argesului, este un sat ce apartine orasului Bolintin-Vale. Conform
recensamantului efectuat in 2011 populatia satului Suseni se ridica la 508 locuitori.

Dinamica populatiei orasului Bolintin Vale este prezentata in Tabelul 2.1.2 si respectiv figura 2.1.3.
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Tabelul 2.1.2. Dinamica populatiei orasului Bolintin Vale
Anul
2011 2016 2017 2021
Judet Localitate
(6]
Numar de persoane
Giurgiu | Bolintin-Vale 11827 13748 13774 12806

2011

Fig. 2.1.3. Dinamica populatiei orasului Bolintin Vale

2016

2017

2021

Structura populatiei pe sexe si grupe de varsta la 1 Decembrie 2021 (INSSE) este prezentata in

tabelul 2.1.3. sin figura 2.1.4.

Tabelul 2.1.3. Structura populatiei din Bolintin Vale pe grupe de vdrstd la 1 DECEMBRIE 2021 (Sursa:

[7)

Varsta

Populatie

<9 ani

1875
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837 735

25-64 ani

>65 ani

1835 12806

Total
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Fig. 2.1.4. Structura populatiei din Bolintin Vale pe grupe de vdrstd la 1 DECEMBRIE 2021 (Sursa:
[7])

La nivelul anului 2021 segmentul de populatie cel mai reprezentativ este cel format din grupele active
25-64 ani. De remarcat faptul ca segmentul de varsta pentru populatia pensionara este mai scazut fata
de segmentele populatiei active.

Repartitia populatiei pe categorii de varsta evidentiaza un numar ridicat de persoane care au varsta
legald pentru a conduce un autovehicul (=71%). Totusi, =30% din populatie este reprezentata de copii
care au nevoie de rute sigure de deplasare intre locuinta si scoald / gradinitd. intr-o situatie dificild se
afla si persoanele de peste 65 de ani (=14% din total) care se deplaseaza greu si sunt dependente de
transportul in comun.

Din punctul de vedere al proportiei populatiei active/populatiei totale, situatia in oras este bung,
intrucat =51% locuitori reprezinta populatie activa direct productiva.

Principalele puncte de interes ale orasului Bolintin Vale sunt reprezentate de:

+ societatile comerciale,

* institutiile educationale,

* institutiile de interes public,
* centrele comerciale

+* obiectivele turistice.

Conform ANAF in orasul Bolintin Vale sunt inregistrate si functioneaza 1271 firme.
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Fig.2.1.5. Harta firmelor din orasul Bolintin Vale (Sursa: [6])

n tabelul 2.1.4. este prezentatd o selectie a firmelor cu mai mult de 10 angajati.

Tabel 2.1.4 Lista firmelor din orasul Bolintin Vale (selectie)[6]

Nr. Firma

Crt.

1 ADA SOR COM TOURS SRL
2 ADMI BAU TECHNIK SRL

3 ADMI CONSTRUCT SRL

4 ALEX IDEAL DESIGN SRL

5 ART BY 2R CONSTRUCT S.R.L.
6 ARU MFG SRL

7 ASH MEDICAL FAMILY SRL
8 ATU SRL

9 BALLROOM SAGA S.R.L.
10 BIALORYMAR SRL

11 CADEXPERT GEO SRL

12 CAMIH SRL

Localitate

Bolintin-Vale
Malu Spart
Malu Spart
Bolintin-Vale
Bolintin-Vale
Malu Spart
Malu Spart
Bolintin-Vale
Bolintin-Vale
Crivina

Malu Spart

Bolintin-Vale

Nr.
angajati

10
21
47
15
13
10
13
45
10
17
13
17
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13 CONSUMCOOP BOLINTIN VALE Bolintin-Vale 14

SOCIETATE COOPERATIVA
14 ETERO PHARM SRL BOLINTIN-VALE 12
15 EXCESIV DELTA DRIVE S.R.L. Bolintin-Vale 10
16 EXPRESCONSTRUCT TYS SRL Bolintin-Vale 27
17 GELY STORE SRL Bolintin-Vale 11
18 GENERAL BUILDING Bolintin-Vale 11
INTERNATIONAL SRL
19 GIRA MEGA CONSTRUCT S.R.L. MALU SPART 10
20 INTERCOM SRL Bolintin-Vale 35
21 JIMTRANS SRL Malu Spart 11
22 MAD TOTAL GAMES SRL Bolintin-Vale 19
23 MAR & GOD 85 SRL Bolintin-Vale 18
24 MRR DESIGN CONSTRUCT SRL Malu Spart 11
25  OIL ARGENTA SA Bolintin-Vale 10
26 PAN DAVID JCL SRL Bolintin-Vale 109
27 ROM MTS CONSTRUCT SRL Malu Spart 37
28 ROMTECH STANDARD BOLINTIN-VALE 29
CONSTRUCT S.R.L.
29 SEMMELROCK STEIN + DESIGN Bolintin-Vale 174
SRL
30 SEVANEL SRL Malu Spart 17
31 SIM TOP MAXIM CONSTRUCT Malu Spart 10
S.R.L.
32 STEL ROM DESIGN CONSTRUCT Malu Spart 15
SRL
33 STRASOF TRADING SRL Crivina 21
34 TEODORA & ANASTASIA Bolintin-Vale 15
CONSTRUCT SRL
35 UTIL EXPRES CONSTRUCT S.R.L. Bolintin-Vale 18
36 VIV & MARIO CONSTRUCT SRL Crivina 21

Sursa: ANAF, www.listafirme.ro

n anul 2016 rata somajului inregistrat la nivelul orasului Bolintin Vale era de 5,8%, CU 0.7% mai mica

decat in anul 2015 si cu 1,2% mai mica decat in anul 2014 (tabelul 2.1.5, fig.2.1.6)
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Tabel 2.1.5 Rata somajului in orasul Bolintin Vale (sursa:[10])
An 2014 2015 2016
Rata somajului 7,0 6,5 5,8

[e)]

(6]

H

w

N

[EnN

2014 2015 2016

Fig.2.1.6. Rata somajului in orasul Bolintin Vale

Din punct de vedere al populatiei scolare, din 7 unitadti de invatdamant, una este liceu, 2 sunt scoli din
fnvatamantul primar si gimnazial si 4 sunt gradinite (Tabelul 2.1.6.).

Tabelul 2.1.6 Unitdtile de invatdmdnt din orasul Bolintin Vale

Nr. Unitate de invatamant Adresa Nr. elevi / prescolari

crt. in anul 2022-2023

1 Liceul Tehnologic Dimitrie Strada Republicii nr.2B cod 1253
Bolintineanu postal 085100

2 Scoala Gimnaziala nr.1, Bolintin-Vale  Republicii, oras Bolintin Vale, 982

judetul Giurgiu, 085100

3 Scoala Gimnaziala nr.1, Malu Spart Strada Scolii nr.1, Malu 317
Spart, oras Bolintin Vale,
Giurgiu

4 Gradinita: Bolintin-Vale Str. Grdadinitei FN, Bolintin- 137
Vale 085100

5 Gradinita: Crivina DC 133, Crivina 18
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6 Gradinita: Malu Spart Strada Scolii nr.1, Malu 48
Spart, oras Bolintin Vale,
Giurgiu
7 Gradinita: Suseni Suseni, oras Bolintin Vale, 15
Giurgiu

Cele mai importante institutii de interes public sunt:
1. Primaria Orasului Bolintin-Vale - Strada Libertdtii, Bolintin-Vale 085100

2. Serviciului Public Comunitar de Evidenta a Persoanelor - Strada Republicii 5, Bolintin-Vale
085100

Spitalul de Pediatrie Bolintin-Vale - Intrarea Republicii, Bolintin-Vale 085100

ANAF Bolintin Vale - Strada Republicii 5, Bolintin-Vale 085100

Judecatoria Bolintin-Vale - Str. Republicii, Bolintin-Vale, Giurgiu, Bolintin-Vale 085100
Casa de Pensii Bolintin Vale - Strada Republicii, Bolintin-Vale 085100

Biserica Bolintin-Vale - Bolintin-Vale 085100

® N O Uoa W

Enel Bolintin-Vale - Strada Republicii nr. 5, Bolintin-Vale 085100

Cele mai importante centre comerciale sunt:
1. Penny - Strada Partizanilor 23, Bolintin-Vale 085100
2. Mega Ilmage - Strada Poarta Luncii, Bolintin-Vale 085100
3. Megalmage - Malu Spart

Deoarece populatia activa si locurile de munca reprezinta principala sursa de generare a deplasarilor,
respectiv calatoriilor, este necesara o analiza a repartizarii spatiale a populatiei pe cartiere si zone de
studiu Tn vederea identificarii fluxurilor semnificative de persoane si a limitarilor si aspectelor asupra
carora ar trebui actionat Tn vederea asigurdrii unei mobilitati durabile (trame stradale
necorespunzatoare, restrictii necorespunzatoare pentru reglementarea circulatiei vehiculelor in
functie de capacitate/sarcini pe axe, lipsa liniilor de transport in comun, precaritatea parcului de
vehicule de transport Tn comun, solicitari mari cauzate de fluxuri de autoturisme, caracteristici tehnice
necorespunzatoare ale infrastructurii rutiere etc.). Aceste aspecte vor fi analizate in capitolele
urmatoare Tn vederea constituirii planului de mobilitate urbana durabila (PMUD) al orasului Bolintin
Vale.

2.2. Reteaua stradald

Orasul Bolintin-Vale este o localitate din nordul judetului Giurgiu, la circa 25 km spre NV de capitala
Bucuresti. Este situat pe malurile a doua rauri paralele (Argesul, la vest si Sabarul, la est), dar la o mare
distanta de confluenta acestora.

Orasul Bolintin-Vale este situat in partea de nord a judetului Giurgiu, la cca 35 km vest de municipiul
Bucuresti, cu acces direct din autostrada Al care leaga orasele Bucuresti si Pitesti.
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Atestat documentar din 1433

in Vale

Fig. 2.2.1 Amplasarea orasului Bolintin Vale la nivelul judetului Giurgiu si al Roméniei

in localitatea Bolintin-Vale existd un numar total de 2093 gospodérii, din care 382 sunt apartamente
in locuinte colective si restul sunt locuinte individuale, intr-una dintre formele enumerate mai sus.

Orasul Bolintin-Vale se invecineaza:

- La nord cu comunele Floresti Stoenesti si Ulmi, judetul Giurgiu;

- La est cu comuna Bolintin-Deal, judetul Giurgiu;

- La sud cu comuna Ogrezeni, judetul Giurgiu;

- La vest si nord-vest cu comunele Crevedia-Mare si Gdiseni, judetul Giurgiu.

fn 2023 conform Legii nr.2/1968, orasul Bolintin-Vale cuprinde patru localititi: Bolintin-Vale (oras),
Crivina, Suseni si Malu Spart (sate componente ale orasului).
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Fig. 2.2.2 Orasul Bolintin Vale cu satele componente

Orasul se afla la intersectia unor importante cdi rutiere ce duc spre Targoviste, Rosiorii de Vede,
Giurgiu si Brasov, facand legatura intre Muntenia, Oltenia si Ardeal. Datorita situarii sale, localitatea a
avut de-a lungul istoriei o importanta deosebita.

Bolintin Vale este situat langa autostrada Al Bucuresti - Pitesti, pe drumul judetean 601 ce leaga
Bucurestiul de localitatea Videle si zona petrolifera. Accesul in oras se face prin deviatia din autostrada
Al, prin drumul judetean 401A si prin 601 pe relatia Bucuresti -Videle.
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Fig. 2.2.3 Reteaua de drumuri care deserveste orasul Bolintin-Vale (sursa: [11])

Orasul este strabatut de drumul judetean DJ601, care face legatura la est cu localitatile Bolintin-Deal
si Ciorogarla, iar spre vest cu Crevedia Mare (unde se intersecteaza cu DN61), Roata de Jos si Videle.
Acesta se ramifica in partea de est a orasului Bolintin-Vale spre nord (DJ601E) pe directia Poenari-
Ulmi. Din DJ601 la Bolintin-Vale se ramifica catre nord-vest drumul judetean DJ401A, care traverseaza
autostrada Al, traseul sau trecand prin localitatile Floresti-Stoenesti, Gaiseni, Potlogi, Odobesti,
Costestii din Vale, Matdsaru, Mogosani si Giesti, terminandu-se in drumul national DN7. Th Malu
Spart, din DJ601 se ramifica doua drumuri judetene: drumul judetean DJ412A, care pe o traiectorie
sud-estica trece prin Ogrezeni, Gradinari, Buturugeni, Mihailesti (unde se intersecteaza cu DN6) si
Adunatii Copaceni, terminandu-se in DN5, si drumul judetean DJ412D care ajunge la localitatea
Bucsani .

Legaturile cu satele apartinatoare orasului Bolintin-Vale se realizeaza pe DJ601 pentru Malu Spart si
prin drumurile comunale DC133 pentru Crivina, respectiv DC189 pentru Suseni. Pozitionarea localitatii
este avantajata din punct de vedere rutier de vecindtatea autostrazii Al, dar nu exista legaturi
convenabile cu reteaua feroviara, cele mai apropiate gari fiind la Domnestii de Sus (circa 15km spre
est pe DJ401A) sau la Vadu Lat (25 km spre vest prin DJ601 si DN61).

Din cauza cursurilor Argesului si al Sabarului, legaturile dintre localitatile componente nu sunt facile,
la nivelul teritoriului administrativ pe Arges existand un singur pod rutier (care leaga Bolintin-Vale de
Malu Spart). In teritoriul administrativ mai existd doua poduri: unul pe Sabar la iesirea din Bolintin-
Vale pe DJ601 catre Bolintin-Deal si unul pe DC133 peste canalul de acumulare dintre Sabar si Arges,
din satul Crivina.

Legatura dintre localitatile componente se realizeaza pe drumurile locale. Bolintin- Vale, este construit
pe un numar de 32 strazi, avand carosabil din mixturd asfaltica. Pentru traversarea raurilor Arges si
Sabar au fost construite pe drumul judetean 601 doua poduri din beton armat. Dezvoltarea orasului
va determina intensificarea traficului rutier.

Pe teritoriul administrativ al orasului se regasesc urmatoarele drumuri publice clasate:
= DJ 601 - Bolintin Deal - Bolintin-Vale - Malu Spart - Videle, pe o distanta de cca. 10 km;
= DJ 601E - Bolintin-Vale - Poenari - Ulmi - Trestieni, pe o distanta de cca. 1 km;

= DJ 401A - Mihai Voda - Bolintin Deal - Bolintin-Vale - Potlogi - Gaesti, pe o distanta de cca. 2
km;

= DJ 412A - Bolintin-Vale - Ogrezeni - Mihailesti - Gradistea, pe o distanta de cca. 1 km;
= DJ 412D - Bolintin-Vale - Bucsani, pe o distanta de cca. 3 km;

= DC 133 - Bolintin-Vale - Mihai Voda , pe o distanta de cca. 3 km;

= DC 189 - Malu Spart - Suseni, pe o distanta de cca. 3 km.

Starea tehnica a acestor drumuri in orasul Bolintin-Vale se prezinta astfel:

= DJ 601, DJ 601E, DJ 401A, DJ 412A sunt de categoria a lll-a (2 benzi) si au imbracaminte
asfaltica usoara;

= DJ 412D, DC 133, DC 189 sunt drumuri pietruite de categoria a lll-a.
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Suprafata aferenta cailor de comunicatie la nivelul teritoriului intravilan este de cca. 50 ha,
reprezentand aproximativ 5% din suprafata teritoriului intravilan al orasului. Aceasta
suprafatd este compusa din:

= DJ601 - cca. 25 ha;
= DJ601E -cca. 1 ha,;
= DJ401A-cca.6 ha,;
= DJ412A-cca.2 ha,;
= DJ412D-cca.5ha,;
= DC133-cca.5ha,;
= DC189-cca.2ha.

Majoritatea strazilor din cele patru localitati sunt modernizate iar cele care nu sunt asfaltate sunt
drumuri de pietris aflate intr-o stare buna.

Profilurile drumurilor judetene variaza in interiorul teritoriului intravilan al localitatilor, in special in
ceea ce priveste santurile de colectare a apelor pluviale.

Conform PUG Bolintin Vale principalele disfunctionalitati existente la nivelul orasului sunt:
=  Existenta unor strazi cu profil ingust care necesita lucrari de largire;
= Absenta unor trasee de transport public;
= |ndicatoare rutiere intr-o stare avansata de degradare (ilizibile);

= Mare parte a intersectiilor dintre drumurile publice clasate si cele locale sunt neamenajate.

Starea tehnica a drumurilor, in orasul Bolintin-Vale, este precara din cauza lucrarilor de canalizare.
Accesul pietonal este slab dezvoltat, nu sunt amenajate trotuare decat pe 1 km, acostamentele sunt
in marea majoritate din pamant inierbat.

Tabel nr. 2.2.1 Structura retelei de strdzi mici, parcdri, trotuare din orasul Bolintin — Vale
(sursa: [2])

Categorie dedrum  Numar Total km Total km Total km alei
drumuri trotuare pietonale
Drum comunal 2 10 0 0
Drum vicinal 4 17 0 0
Strazi 30 53 1 1
Total 36 80 1 1
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Parametrii geometrici ai strazilor din Romania, conditiile tehnice de proiectare, precum si capacitatile
maxime de circulatie pe acestea sunt stabilite in STAS 10144/3-91 si in Norma tehnicd privind
proiectarea si realizarea strdzilor in orase, din 27/01/1998.

Conform acestei Norme tehnice privind proiectarea si realizarea strdzilor in orase, strazile au
urmatoarele functii si caracteristici (in raport cu intensificarea traficului si cu functiile pe care le
indeplinesc):

® strdzi de categoria | — magistrale — asigura preluarea fluxurilor majore ale orasului pe directia
principald de legatura cu drumul national care traverseaza orasul, avdnd minimum sase benzi
de circulatie, inclusiv linii de tramvai si alte mijloace de transport in comun

6.0m Jzom[ 3sm | 35m | 3sm l asm_| 3sm | 3sm 120«\1 6.0m
37i0m

Fig. 2.2.4 Profile, cu sau fdrd linii de tramvai, pentru strdzile de categoria | — magistrale
(sursa: [12])

e strazile de categoria a — II- a — de legdturd — asigura circulatia majora intre zonele functionale
si de locuit, avand patru benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai si alte mijloace de
transport in comun

Fig.2.2.5 Profile, cu sau fard linii de tramvai, pentru strdzile de categoria Il — de legdturd
(sursa: [12])
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® strdzi de categoria a lll-a — colectoare — preiau fluxurile de trafic din zonele functionale si le
dirijeaza spre strazile de legatura sau magistrale, avand doua benzi de circulatie;

1.5"!\!1.5"»A 3.5m

12.0-i130m

Fig 2.2.6 Profil pentru strdzile de categoria Ill — colectoare (sursa: [12])

e strdzile de categoria a IV- a — de folosintd locald — asigura accesul la locuinte si servicii curente
sau ocazionale din zonele cu trafic redus

15m  60m |1.5m
8.0-90m

Fig.2.2.7 Profil pentru strdzile de categoria IV — de folosintd locald (sursa: [12])

Aceasta clasificare a arterelor rutiere din interiorul oraselor reprezinta o ierarhizare a retelei rutiere
pe categorii de folosinta, cu intensitatile de trafic si categoriile tehnice corespunzatoare.

Timp de cateva decenii, in perioada adaptarii oraselor la automobil, arterele rutiere au fost abordate,
in cea mai mare masurd, doar din perspectiva functiunii si a functionalitatii lor de culoare de circulatie
care trebuie sa satisfaca nelimitat si neconditionat cererile de deplasare motorizate.

Reteaua rutiera principala este formata din drumurile judetene, comunale si strazi asfaltate de
categoria a lll-a. Se regdsesc preponderent profiluri specifice strazilor rurale, iar in zonele centrale sunt
amenajate trotuare. Desi o mare parte a retelei stradale este asfaltatd, starea imbracamintii asfaltice
este necorespunzatoare, existand portiuni foarte degradate. Starea de degradare este cauzata atat de
recente lucrari de modernizare la retelele de utilitati publice, cat si de traficul de tranzit cu vehicule
grele.
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Fig. 2.2.8 Exemplu de stradd de categoria Ill — colectoare din orasul Bolintin Vale (Strada
Libertatii)

& 26 Strada Republicii

®

Fig. 2.2.9 Exemplu de stradd de categoria Ill — colectoare din orasul Bolintin Vale (Strada
Republicii)

Arterele de penetratie Tn oras care fac legatura cu centrul orasului sunt (fig. 2.2.10):
- DJ401A
- DJ601
- DC133
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Fig.2.2.10. Arterele de penetratie in orasul Bolintin Vale (sursd: prelucrare Google Earth)

n prezent, in orasul Bolintin Vale circulatia este reglementata prin sensuri unice pe dou3 artere de
circulatie, strada 23 August si strada General Praporgescu prezentare si in figura 2.2.11

o A . P

Strazile cu sens unic din orasul Bolintin Vale

Google Earth‘-’3

fhea

Fig. 2. 2.11 Harta strdzilor cu sens unic din orasul Bolintin Vale (sursd: prelucrare Google Earth)

Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei retele locale in structura retelei nationale
poate fi determinat prin calculele care stabilesc proprietatile intrinseci ale grafurilor corespunzatoare
retelelor infrastructurii de transport. in Tabelul 2.2.2. sunt prezentate diferite niveluri de integrare a
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retelei de transport local (careia i corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii subtiri - exemplificat
pentru prima categorie de arcele care leaga nodurile 1, 2, 3, 4, 5) si reteaua de transport national
(careia 1i corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii ingrosate — de exemplu, arcele care leaga

nodurile 0, 6 in graful pentru prima categorie).

Tabelul 2.2.2. Tipuri de integrdri intre reteaua de drumuri nationald si cea locald

Categorie graf Exemplu

Hiperintegrat

>

Hipointegrat

Descriere

Un graf este hiperintegrat
atunci cand un arc al retelei
nationale se suprapune peste
un arc al retelei locale (in
exemplu, reteaua nationala
este reprezentata de nodurile
0-1-3-6sesuprapune peste
reteaua localda alcatuita din
nodurile 1-2-3-4-5).

Un graf este hipointegrat
atunci cand reteaua orasului
este legata Iintr-un nod
periferic de reteaua nationala.

3

AN
7

4

Integrat rational

VN VN

Un graf este integrat rational
atunci cand cele doua retele,
nationala si locala, sunt
"tangente”; in exemplu, nodul 1
este nod de conexiune a doud
arce ale retelei nationale si nod

de conexiune cu reteaua locala.

Analizand situatia retelei de transport din zona analizata sub aceste aspecte, pe baza reprezentarii
grafului corespunzator retelei de transport rutier din orasul Bolintin Vale (Fig 2.2.12), se poate
concluziona ca exista o ”integrare rationald”, deoarece reteaua rutiera nationala este “tangentad” la

reteaua de drumuri locala.
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Fig. 2.2.12. Graficul simplificat corespunzdtor retelei de drumuri care deservesc orasul Bolintin Vale

n plus, legatura dintre reteaua nationald si cea local poate fi realizata in mai multe noduri, ceea ce
confera o vulnerabilitate mai scazuta, prin aceea ca o intrerupere a unei jonctiuni nu conduce la
izolarea ariei urbane, existand prin conectivitatea multipl3, rute ocolitoare suficiente.

Tindnd cont de obiectivele elaborarii planului de mobilitate integrata, sunt analizate activitatile care
ocupa teritoriul si asigura functionalitatea asezarii urbane, evidentiind, in limita datelor disponibile,
aspectele de disfunctionalitate pentru care se cauta solutii integrate. In acest sens, o prim3 activitate
pregatitoare elaborarii PMUD consta in zonificarea sistemului teritorial cu activitati economico -
sociale din aria Bolintin Vale, modelarea retelei de transport (reteaua de strazi si reteaua liniilor de
transport public) si conectarea celor doua subsisteme (cel de activitati economico-sociale care ocupa
teritoriul si cel de transport prin care se realizeaza functionarea spatiului urban) in vederea dezvoltarii
modelului de transport.

Orasul actual nu reprezinta numai totalitatea cladirilor, constructiilor si amenajarilor constituite, dar
si infrastructurile tehnice complexe, care cuprind amenajari terestre, subterane si supraterane, in
vederea realizarii unei functionari normale a orasului, unui mediu sanatos si sigur. Dintre toate
ramurile administratiei orasenesti, relatiile cele mai puternice apar intre activitatile desfasurate pe
teritoriul orasului si sistemul de transport. Configurarea si organizarea unui sistem de transport
corespunzator dezvoltarii durabile sunt conditionate intr-o mare masura de reteaua strazilor.
Posibilitatea de a utiliza o strada pentru circulatie motorizata, intr-un sens sau in ambele sensuri si
pentru vehicule ale sistemului de transport public este determinata de caracteristicile tehnice (profil
longitudinal, Iatime, categoria strazii, existenta unor lucrari de artd — poduri, pasaje, treceri la nivel
etc). Necesitatea si structura retelei de transport public sunt determinate de amplasarea entitatilor
care trebuie servite (centrul orasului, societati comerciale, gari, scoli, spitale etc.) si, in consecinta,
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depind de forma si structura orasului. De aceea, problemele dezvoltarii retelei de transport public
sunt in stransa legatura cu planul orasului si trebuie analizate concomitent.

Sistemul de strazi, drumuri, bulevarde etc. al unui oras prezinta o serie de intretaieri si ramificatii care
constituie modul prin care cdile de comunicatie terestra isi indeplinesc sarcina: asigurarea
accesibilitatii si conectivitatii entitatilor amplasate in diferite zone ale teritoriului.

Din acest punct de vedere, se pot evidentia trei structuri relevante pentru formarea oraselor cu un
singur pol de dezvoltare - cum este exemplul orasului Bolintin Vale, descrise in tabelul 2.2. 3. Fiecare
dintre cele trei structuri are avantaje si dezavantaje specifice, dar, ca trasatura generala, poate fi
mentionat ca:

o structurile rectangulare ofera conditii de repartizare uniforma a traficului si ca urmare
cele mai reduse premise pentru congestie, iar

o structurile radiale ofera legaturi inelare, care permit deplasari periferice zonelor
centrale.

Tabel 2.2.3 Structura mixtd a oraselor

® Structura rectangulard (grid) - se intalneste la
orase construite pe spatii libere, fara restictii ale
unor constructii existente sau legate de conditii
geo-fizice )

e Structura radiald - se intilneste la orase construite
in depresiuni (sau Tn alte situatii speciale din punct
de vedere al reliefului), in general in jurul centrelor
religioase si culturale

® Structura mixtd - se intalneste in cele mai multe
orase care au parcurs de-a lungul istoriei mai multe
etape de dezvoltare urbanistica

2.3. Transport public
2.3.1. Transportul feroviar de calatori

Conform PUG 2017, este prevazuta construirea unui pod feroviar peste Dunare in zona orasului
Giurgiu. Tn acest context, se preconizeaza realizarea unei linii de mare vitezd pe traseul Bucuresti-
Giurgiu. Aceasta masurd nu are un impact direct asupra orasului Bolintin-Vale, traseul liniei
netranzitand teritoriul administrativ al zonei.

Orasul Bolintin Vale nu are o statie de cale feratad proprie dar se afld la 30 km pana la cea mai mare
statie feroviara din Romania-Bucuresti Nord si 12 km pana la statia Gradinari
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Fig. 2.3.1 Pozitia orasului Bolintin Vale fatd de reteaua de cale feratd

2.3.2. Transportul aerian de calatori

n zona nord-vestica a localitétii existd un heliport deservit de compania aeriana privats local3
Corsaru Rosu Air (http://www.corsarul-rosu-air.ro/elicoptere/).
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Fig. 2.3.2. Amplasarea heliportului privat in zona de analizd (sursa: Google Maps)

Orasul Bolintin Vale nu este deservit de un aeroport propriu, dar acesta se afla la o distanta de 43 Km
fata de cel mai mare aeroport din Romania, Aeroportul International “Henri Coanda”. (Fig.2.3.3)
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Fig. 2.3.3 Amplasarea orasului Bolintin Vale fatd de Aeroportul International Henri Coandd (sursa:

[13])

2.3.3. Sistemul de transport persoane la nivel regional, national si international

Transportul public de calatori este caracterizat de faptul ca trebuie sa se realizeze in momentul cererii
si sa fie organizat in asa fel incat sa asigure preluarea sarcinii de transport in orice conditii, cu un grad
corespunzator de confort si siguranta, functia principala a sistemului de transport public fiind aceea
de a satisface cerintele de deplasare (calatoriile) in teritoriu ale locuitorilor, atat in zone caracterizate
printr-o mare densitate a populatiei (locuintele), cat siin cele suburbane, industriale, comerciale si de
agrement. Orasul Bolintin-Vale nu dispune de un serviciu de transport public local. Sunt utilizate in
schimb servicii de transport public interjudetean, oferite de operatori privati, in special de AxiTour
prin curse regulate cu plecare de la Autogara Militari din Bucuresti.

Situatia actuala a transportului de calatori din orasul Bolintin Vale catre Bucuresti si localitatile din
apropiere se prezinta dupa cum urmeaza:

o linia LTC1: Bolintin Vale — Bolintin Deal — Bucuresti (linie operata de firmele C&I Grup
si Axi Tours);

o linia LTC2: Bolintin Vale — Bolintin Deal — Ciorogarla — Bucuresti (linie pe care opereaza
firmele C&I Grup, respectiv Axi Tours);
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o linia LTC3: Bolintin Vale — Palanca — Stoenesti — Floresti (linie operatad exclusiv de
compania C&I Grup);

o linia LTC4: Bolintin Vale — Ogrezeni (transportul calatorilor este realizat de C&I Grup);

o linia LTC5: Bolintin Vale — Malu Spart — Crevedia Mare — Dealu — Bucsani — Vadu Lat —
Clejani — Milcovatu — Letca Noua — Ghimpati — Camineasca — Bila — Schitu — Vlasinu —
Ruica — Balanoaia — Giurgiu (pe aceasta linie opereaza compania Mototolea);

o linia LTC6: Bolintin Vale — Malu Spart — Ogrezeni — Baldasoeni — Podisoru (linie operata
de Axi Tours);

o linia LTC7: Bolintin Vale — Malu Spart — Ogrezeni — Hobaia — Zorile — Buturugeni —Posta
— Draganescu — Mihailesti (transportul calatorilor este realizat de firma Stoica Daniel
Maxi Taxi SRL);

o linia LTC8: Bolintin Vale — Malu Spart — Crevedia Mare — Crevedia Mica — Gaiseanca —
Zadariciu — Vanatorii Mici (traseu unde transportul calatorilor este efectuat de firma
Sirbu SRL);

o linia LTC9: Bolintin Vale — Malu Spart — Crevedia Mare — Dealu — Bucsani — Vadu Lat —
Clejani (pe aceasta linie opereaza compania Axi Tours);

o linia LTC10: Bolintin Vale — Malu Spart — Crevedia Mare — Dealu — Bucsani (traseu pe
care opereaza AxiTours);

o linia LTC11: Bolintin Vale — Malu Spart — Crevedia Mare — Crevedia Mica (transportul
calatorilor este realizat de AxiTours).

Programele de circulatie corespunzatoare fiecarei linii de transport calatori dintre cele amintite mai
sus sunt prezentate in continuare sub forma tabelara (tabelul urmator).
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Tabelul 2.3.1. Programul de circulatie al companiilor de transport cdlédtori — plecdri / sosiri din/ in orasul Bolintin Vale

Zile de circulatie Zile de circulatie
Interval orar Rl eatd ety Traseu Interval orar Tt Traseu
Vale Vale L M M J V s D
i
04:50 LTC1 04:50 LTC11
04:00 05:00 04:00 05:00
04:55 LTC2 04:55 LTC4
05:10 LTC1 05:10 LTC6
05:00 06:00
05:34 LTC1 05:26 LTC2
05:00 06:00
06:00 LTC2 05:34 LTC10
06:09 LTC1 05:56 LTC2
06:16 LTC1 06:09 LTC3
LTC2 06:16 LTC9
06:00 07:00
06:30 LTC3 06:26 LTC2
06:00 07:00
LTC5 06:30 LTC4
06:45 LTC2 06:46 LTC2
06:46 LTC4 06:56 LTC2
LTC1 07:04 LTC1
07:00
LTC7 07:10 LTC4
07:04 LTC6 07:40 LTC8
07:00 08:00
07:00 08:00 07:10 LTC2 07:45 LTC3
07:30 LTC2 LTC10
07:46
LTC1 LTC1
07:46
LTC3 08:00 09:00 08:06 LTC2
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Plecari din Bolintin

Zile de circulatie

Zile de circulatie

Interval orar Vale Traseu
08:00 LTC2
08:06 LTC4
08:00 09:00 08:34 LTC9
08:40 LTC2
08:54 LTC1
09:13 LTC1
09:00 10:00 09:16 LTC4
09:34 LTC2
10:00 LTC2
10:16 LTC4
10:00 11:00 10:30 LTC2
10:40 LTC2
10:49 LTC6
11:00 LTC2
11:00 12:00 11:06 LTC1
11:30 LTC2
LTC2
12:00 LTC8
12:00  13:00 LTC3
12:18 LTC3
12:30 LTC2

Interval orar Sosiri in Bolintin Traseu
Vale
08:34 LTC1
08:40 LTC4
08:50 LTC7
08:54 LTC3
08:56 LTC2
09:13 LTC6
09:16 LTC2
09:00 10:00
09:26 LTC2
09:56 LTC2
10:16 LTC2
10:26 LTC2
10:00 11:00 10:40 LTC4
10:49 LTC1
10:56 LTC2
11:06 LTC9
11:00 12:00 11:26 LTC2
11:56 LTC2
12:18 LTC1
12:26 LTC2
12:00 13:00
12:35 LTCé
12:46 LTC2
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Plecari din Bolintin

Zile de circulatie

Zile de circulatie

Interval orar Vale Traseu
12:35 LTC1
12:46 LTC4
13:00 LTC2
13:10 LTC2
13:00 14:00 13:29 LTC1
13:30 LTC2
13:34 LTC9
14:00 LTC2
14:00 15:00 14:30 LTC2
14:46 LTC4
15:00 LTC2
LTC2
15:00 16:00 15:30
LTC7
15:40 LTC2
16:00 LTC2
16:06 LTC1
16:15 LTC2
16:00 @ 17:00
16:30 LTC2
16:34 LTC10
16:49 LTC6
17:00 @ 18:00 17:00 LTC2

Sosiri in Bolintin
Interval orar Traseu
Vale
12:56 LTC2
13:10 LTC4
13:15 LTC3
13:26 LTC2
13:00 14:00
13:29 LTC3
13:34 LTC1
13:56 LTC2
14:46 LTC2
14:00 15:00
14:56 LTC2
15:26 LTC2
15:00 16:00 15:40 LTC4
15:45 LTC5
16:06 LTC9
16:26 LTC2
16:00 17:00 16:34 LTC1
16:49 LTC1
16:56 LTC2
17:04 LTC1
17:16 LTC2
17:00 18:00
17:20 LTC?7
17:26 LTC2
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Plecari din Bolintin

Zile de circulatie

HlEEEEEEEEEEE

Interval orar Traseu
Vale
LTC3
LTC9
17:04
LTC11
17:16 LTC4
17:26 LTC3
18:00 LTC2
LTC9
18:04
LTC10
18:00 @ 19:00
18:15 LTC1
18:30 LTC2
18:50 LTC2
19:00 LTC2
19:15 LTC2
19:00 @ 20:00
19:30 LTC2
19:45 LTC2
20:00 LTC2
20:04 LTC6
20:15 LTC2
20:00 @ 21:00
20:30 LTC2
20:45 LTC2
20:46 LTC4

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
5
|
|

Sosiri in Bolintin

Zile de circulatie

Interval orar Traseu
Vale
LTC1
17:56 LTC2
18:04 LTC1
18:11 LTC2
LTC6
18:15
LTC3
18:00 19:00
18:26 LTC2
18:41 LTC2
18:50 LTC4
18:56 LTC2
19:11 LTC2
19:26 LTC2
19:00 20:00
19:41 LTC2
19:56 LTC2
20:04 LTC1
20:26 LTC2
20:00 21:00
20:46 LTC2
20:56 LTC2
21:26 LTC2
21:00 22:00
21:56 LTC2
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Plecari din Bolintin

Interval orar
Vale

21:00 = 22:00 21:00

Circuld in zilele specificate

- Nu circuld in zilele specificate

Traseu

LTC2

3 -9
m 0o
olintin-Vals
Zile de circulatie
Sosiri in Bolintin
M Interval orar Val
L M J VvV S D ale
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Solintin: Yol

Mijloacele de transport in comun apartindnd companiilor de transport de calatori au doar 4 statii de
oprire pe suprafata orasului Bolintin Vale, 4 pe teritoriul satului Crivina, 3 pe teritoriul satului Malul
Spart si 1 in satul Suseni.

Amplasare statii de transport in comun

\
i

Statie/maxitaxi.Suseni

g : . & et il
! & - K Statieimaxitaxi Str:Poarta,Luncirid statie: maxitaxivStr. RepUbliciivi08
s‘iétxe e taxatialu ;. »'%ta‘t,!e maxitaxi Str. Libertatii 2 (Primarie)
v

3

Statie;maxitaxyMaluiSpart

Statie’'maxitaxi Malu Spart
s Statie'maxitaxi DC{133 {(Crivina)

7= Statiex maxitaxi!Crivina
Statie.maxitaxi/Crivina“y,

N

Fig. 2.3.5 Microbuze apartindnd companiei private de transport AxiTour

2.3.4. Statiile de transport in comun / maxi taxi
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Nu sunt numeroase statii acoperite, iar in unele cazuri accesul in statii este blocat de autoturismele
parcate, pe drumurile intens circulate nu sunt amenajate refugii speciale pentru mijloacele de

transport in comun.

Tabel 2.3.4.1 Exemple de statii de transport public de pe teritoriul orasului Bolintin Vale

Nr. = Statie transport Poza (sursa: autor)
Crt in comun Amplasare

1 Bolintin Vale Strada

Primarie - Statie Libertatii, =
terminus nr.2
2 Statie sens | Strada

giratoriu  spre | Poarta
satul Malu Spart | Luncii, nr.3
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3 Statie intrare sat  Drum
Crivina comunal
DC 133
Crivina

4 Statie  Bolintin | Strada
Vale Republicii,
nr.108

2.4. Transport de marfa

Teritoriul administrativ siTn special cel intravilan prezinta un nivel ridicat al traficului de tranzit, inclusiv
vehicule grele care genereaza poluare si accelereaza degradarea suprafetelor carosabile in zona
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centrald a orasului. Existand o activitate comerciald importantad, se remarca stationarea pe drumurile
retelei a vehiculelor care descarca marfa, generand blocaje, in special in zona centrala.

Tncepand cu anul 2017, prin aprobarea noului Plan Urbanistic General, orasul Bolintin-Vale a declarat
zona industriala 280 hectare de teren. Zona industriala face parte din teritoriul orasului Bolintin-Vale,
aflandu-se in zona de influenta a municipiului Bucuresti, capitala Romaniei, in imediata vecinatate a
Autostrazii A1 (Bucuresti-Pitesti), la Km 30, si a drumului judetean DJ 601.

P Zona Industriala Bolintin Vale

Fig. 2.3.5 Zona industriald din Bolintin Vale (sursa: [14])

Sistemul logistic urban al zonei Bolintin Vale este unul rudimentar, accidental. O problema des
intalnita este faptul ca manipularea marfii se face prin utilizarea, ocuparea trotuarului, iar Tn zona
pietonala vehiculele cu marfa reprezinta un izvor permanent de conflicte. Nu exista zone dedicate,
concentrate pentru manipularea marfurilor, care ingreuneaza problemele transportatorilor.

n zonele unde circulatia marfurilor este accentuatd (zona pietei) sunt dese ambuteiajele cauzate de
lipsa zonelor de acces. Stimularea metodelor alternative pentru transportul de marfa corespunzatoare
conditiilor (carucioare, biciclete destinate marfurilor) nu exista.

2.5. Mijloace alternative de mobilitate (deplasdri cu bicicleta, mersul pe jos si
deplasarea persoanelor cu mobilitate redusd)

Nevoia de deplasare nemotorizatd nu este sustinuta de o infrastructura specifica ( deplasari cu
bicicleta, pe jos, prin mijloace specifice persoanelor cu mobilitate redusa). Profilurile strazilor sunt
preponderent de tip rural, existand trotuare doar in zona centrala. Existd numeroase drumuri de
pamant/alei pietonale nepavate care devin impracticabile pe timp nefavorabil.

Se remarca existenta biciclistilor, acestia partajand suprafata carosabila cu vehiculele motorizate,
inclusiv cu traficul greu, ceea ce ii expune la riscuri.

n aceste conditii este greu sd se impuné disciplina pietonilor si biciclistilor, acestia circuland deseori
haotic.
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Conform chestionarelor origine-destinatie aplicate in perioada mai -iunie 2023 pe un esantion de 400
de persoane se observa ca doar 4% dintre cei care se deplaseaza in oras o fac pe bicicleta si 15,5%
aleg mersul de jos.

Problemele intampinate de biciclisti, conform respondentilor sunt:

v

v

v

v

39,4% (150 persoane) au considerat ca lipsa sau numarul insuficient de piste pentru
biciclete este un impediment in a utiliza bicicleta;

20,2% (77 persoane) au considerat ca lipsa / numarul insuficient de rastele sau a zonei
speciale de parcare a bicicletelor este o problema in utilizarea bicicletei;

24,4% (93 persoane) au considerat ca problema lipsa/numarul insuficient de centre de
inchiriat biciclete;

21,8% (83 persoane) considerd ca amenajarea necorespunzatoare a pistelor (piste
Tnguste, piste discontinue) fi impiedica sa utilizeze bicicleta ca mijloc de deplasare.

Referitor la problemele intampinate de pietoni din cei 400 de respondenti:

v

v

31,6 % (117 persoane) considera cad trotuarele sunt prea inguste si / sau in stare
proasta;

43% (159 persoane) considera o adevarata problema conflictele dintre pietoni si
autovehicule;

22,2% ( 82 de respondenti) considera ca lipsa curateniei trotuarelor ii impiedica sa le
foloseascs;

13,5% ( 50 de persoane) considera ca pavarea trotuarelor este necorespunzatoare.

4% (13 respondenti) au considerat ca autovehiculele parcate pe trotuar reprezintd o
problema pentru a circula pe acestea.

La intrebarea “INTR-UN MEDIU IDEAL, IN ORASUL BOLINTIN VALE CUM ATI PREFERA SA VA
DEPLASATI?” raspunsul predominant “cu bicicleta” a fost oferit de 46% aproximativ 180 respondenti,
iar mersul pe jos a fost ales de catre 18,2% aproximativ 71 respondenti.

Cu bicicleta
180 (46%)

® Pejos
@ Cu bicicleta

Cu autoturismul personal
@ Cu transportul public

@ Un sistem de transport in comun
modernizat
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@ Cu bicicleta

Cu autoturismul personal
@ Cu transportul public

“‘ @ Un sistem de transport in comun

Pe jos modernizat
71 (18.2%)

Fig. 2.5.1 Alegerea modului de deplasare in situatia ideald conform chestionarului realizat

La finalul sdptamanii, din totalul respondentilor , mijlocul de deplasare ales pe primul loc este mersul
pe jos (66, 40%) urmat de deplasarea pe bicicleta (23, 96%).

Tn urma raspunsurilor la chestionarul realizat de primé&ria orasului Bolintin Vale, la intrebarea “IN
OPINIA DUMNEAVOASTRA, CARE ESTE PRINCIPALA PROBLEMA INTAMPINATA iN TIMPUL
DEPLASARILOR EFECTUATE iN INTERIORUL ORASULUI BOLINTIN VALE?” lipsa trotuarelor sau
trotuarele Tnguste este considerata o problema de catre 52 de respondenti, iar lipsa pistelor de
biciclete sau numarul redus al acestora de catre 28 de respondenti.

De asemenea, o alta problema intdmpinata de catre respondentii chestionarului este ca nu exista
facilitati dedicate persoanelor cu probleme locomotorii si/sau pentru carucioarele de copii in zona
analizata.

2.5.1. Infrastructura velo si sisteme de inchiriere biciclete

Majoritatea persoanelor decid sa foloseasca bicicleta ca mijloc de deplasare in momentul in care li se
asigura infrastructura necesard. In caz contrar, din cauzi existentei alternativelor in ceea ce priveste
mobilitatea, In majoritatea cazurilor vor fi alese alte moduri de deplasare. in amplasarea pistelor
dedicate deplasarii cu bicicleta, in mediul urban, sunt foarte importante gandirea sistematica si
viziunea de ansamblu.

Infrastructura pentru biciclete este compusa, in principiu, din pistele pentru biciclete, elementele de
semnalizare si alte dotari aferente (parcari / locuri de depozitare, puncte service, etc.).

Pentru Romania, conform standardului in vigoare — STAS 10144/2-91, latimea unei benzi dedicate
deplasarii cu bicicleta este de 1, 0 m pe sens, demarcatd, de reguld, cu o culoare galbena, aplicata
termic. Pana in prezent s-a preferat amenajarea pistelor pe trotuare, dar practica unor tari cu
experienta in proiectarea cailor de circulatie pentru biciclete aratd cd amenajarea acestora este de
preferat a se realiza si pe partea carosabila.

Din reteaua de piste pentru biciclete fac parte toate sectiunile de drum si liniile de deplasare, unde
circulatia cu biciclete nu este interzisa. In acest context, principale artere de circulatie, strazile cu trafic
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redus, pistele si traseele pentru biciclete, suprafetele pietonale sunt considerate elemente ale retelei
de piste pentru biciclete.

Reteaua de drumuri din Bolintin Vale asigura un sentiment de siguranta biciclistilor in general — cu
exceptia sectiunilor de drum sau intersectiilor cu trafic ridicat, unde n etapa de reabilitare trebuie luat
n calcul traficul ciclist. Principalele elemente ale retelei au fost realizate odata cu reabilitarea strazilor,
fiind infiintate linii bidirectionale pentru pietoni si ciclisti prin marcaje vopsite sau cu pavaj diferit
pentru cele doua moduri de deplasare.

Potrivit Primariei orasului Bolintin Vale, pistele de biciclete existente au o lungime de aproximativ
9520 m (9,52 Km). Cele mai lungi piste se afla pe strada Libertatii (3200 m), Strada Sabarului (2760
metri) si strada Dimitrie Bolintineanu 1 cu o lungime de 2400 m.

Strazile pe care sunt amplasate piste de biciclete sunt (fig. 2.5.2)

str. Republicii,

- str. Libertatii,

- str. Dimitrie Bolintineanu,
- str. Palanca,

- str. Sabarului,

- str. Argesului

str. 23 August.

Reteaua de piste de biciclete existente la nivelul anului 2023 / Pt Legend g
/ X & Piste de biciclete existente 8

e
B ()

Fig.2.5.2 Reteaua de piste de biciclete existentd la nivelul anului 2023
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Reteaua actuala de piste pentru biciclete nu asigura in totalitate standardele necesare pentru aceasta
categorie de calatori. Reteaua este discontinud, cu obstacole si in mai multe puncte nu asigura
legatura directa dintre locul de pornire si destinatie.

Un alt dezavantaj al pistelor pentru biciclete amenajate pe trotuare este faptul ca acestea cresc
posibilitatea situatiilor de conflict dintre pietoni si biciclisti.

n orasul Bolintin Vale nu exist statii de inchiriere a bicicletelor.

Fig. 2.5.3 Trotuar din pavele si pistd dedicatd biciclistilor in orasul Bolintin Vale (sursd: autor)

2.5.2. Deplasdrile pietonale

Mersul pe jos este forma cea mai fundamentald a mobilitatii. Este ieftin, fara emisii, foloseste puterea
omeneasca mai degraba decat combustibilii fosili, ofera beneficii importante pentru sanatate, este la
fel de accesibil pentru toti indiferent de venituri, iar pentru multi cetdteni este o sursa de mare placere.

Ameliorarea calitatii spatiilor pietonale este una din strategiile ce atinge mobilitatea durabila. Exista
doua categorii de facilitati pentru pietoni: intrerupte (trecerile pentru pietoni) si neintrerupte (alei).
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Aceasta din urma pot fi clasificare ca atare: holuri, alei, curti, trotuare, drumuri publice si trasee, strazi
pietonale si piete [15].

Urmatoarele principii de proiectare reprezinta un set de idealuri, care ar trebui sa fie incorporat in
fiecare imbunatatire pietonala. Ele sunt ordonate aproximativ in ceea ce priveste importanta relativa

[16]:

Mediul pietonilor ar trebui sa fie unul sigur. Trotuarele, aleile de trecere trebuie sa fie
proiectate si construite pentru a fi libere de pericole si pentru a minimiza conflictele cu
factorii externi, cum ar fi zgomotul, traficul de vehicule si proeminentele elementelor
arhitecturale;

Reteaua pietonilor ar trebui sa fie accesibila tuturor. Trotuarele, aleile si trecerile ar
trebui sa asigure mobilitatea tuturor utilizatorilor prin satisfacerea nevoilor tuturor
persoanelor indiferent de varsta sau abilitate;

Reteaua pietonilor ar trebui sa se conecteze la locurile de interes. Reteaua pietonala ar
trebui sa ofere rute directe si conexiuni convenabile intre destinatii, inclusiv intre case,
scoli, zone comerciale, servicii publice, oportunitati si tranzitul de recreere;

Mediul spatiului pietonal ar trebui sa fie usor de utilizat. Trotuarele , rutele trebuie sa
fie proiectate astfel Tncat oamenii sa poatd gasi cu usurinta o cale directa catre o
destinatie intarzierile fiind reduse la minimum;

Mediul spatiului pietonal ar trebui sa ofere spatii atractive. Designul bun ar trebui sa
consolideze aspectul si calitatea mediului pietonal. Mediul pietonal include spatii
deschise, cum ar fi piete, gradini , scuaruri precum si fatadele constructiilor care dau
forma spatiului pietonal;

Dotari cum ar fi mobilier stradal, bannere, arta stradala, plantatii de aliniament si
vegetatie si pavajul special, impreund cu elemente istorice si culturale de referinta, ar
trebui sa promoveze un sentiment de spatiu consolidat;

Spatiul pietonal ar trebui folosit pentru mai multe activitati. Pietonalul ar trebui sa fie
un loc unde activitatile publice sunt Tncurajate. Activitati comerciale, cum ar fi terase,
locuri de 1intalnire pot fi permise atunci cand nu interfereaza cu siguranta si
accesibilitatea;

Tmbunétatirile pietonalului ar trebui sa fie profitabil economic. imbunatétirile pietonale
ar trebui sa fie concepute pentru a atinge beneficii maxime pentru costul investitiilor,
inclusiv costul initial si costurile de intretinere, precum si reducerea dependentei pentru
diferite moduri costisitoare de transport. In cazul in care este posibil, ameliorarea
infrastructurii pietonale ar trebui sa stimuleze Tnvestitii private cum ar fi noi activitati
economice sau restaurarea / renovarea fondului cladit.

Clasificarea tipurilor de pietonal

Un trotuar tipic este definit de trei zone:

,Zona construita” — de acces la parterul cladirilor care limiteaza trotuarul si unde pot fi
amplasate terase;

Centrul trotuarului, numit si culoarul principal de deplasare sau , latimea efectiva”;

Zona bordurii — folosita pentru amplasarea dotarilor sau a elementelor de mobilier
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De exemplu pentru un trotuar de 3.00 m, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba minim 1.80 m. Asa
cum pentru determinarea capacitatii partii carosabile exista un raport intre viteza de deplasare —
volumul de trafic — dimensionare (latime benzi, raze de curburd, etc.) numit si nivel de deservire a
traficului, similar, pentru trotuare se defineste o capacitate pe baza raportului dintre nr. de pietoni pe
mp/pe o perioada de timp data — viteza si directia lor de deplasare — latimea trotuarului, numit si nivel
de deservire pietonal. Se definesc astfel diferite nivele de deservire pietonala de la: miscare complet
liberd, neincomodata (trotuar lejer), pana la miscare complet obstructionatd (congestie totald) —
trotuar impracticabil/inaccesibil.

Identificarea nivelului de deservire pietonala este un element de baza in determinarea numarului si
tipului de dotari pietonale/elemente mobilier care pot fi amplasate confortabil in spatiul trotuarului.

Cele patru principii care stau la baza proiectarii unor spatii pietonale adecvate si atractive sunt:
- Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure si sa ofere sentimentul de siguranta;
- Strazi accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni.

- Rute pietonale directe pentru a satisface dorinta de trasee liniare si de a promova mai
mult mersul pe jos.

- Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experienta placuta.
Standarde de proiectare a trotuarelor

Vv Litime:

2 metri - minim preferat pentru doua scaune cu rotile pentru a trece unul pe altul;
- 1, 5 metri - minim acceptabil pentru un utilizator scaun cu rotile si munca in masura pietonal

- pentru a trece unul pe altul;

1 metru - minim absolut, <distanta de 6 metri in cazul in care fluxul de pietoni este scazuta si

spatiu este grav constrans sau un obstacol este prezent.

v Suprafatd
- 2-5 mm - recomandat latime intre dale de trotuar pentru a reduce pericolul calatoriei;
- 6-10 mm - recomandat latime intre placile trotuarului pentru un mortar compactat;

- 13 mm - recomandare maxima a deschiderii (capace si gratare)

v Borduri
- 125 mm - marginea de bordura Standard - 140 mm la statiile de autobuz;
- 50mm - minim de rebord preferata de pietonii cu deficiente de vedere;
- 25 mm — min de margine pentru suprafete de nivel pentru a delimitarea spatiului;
- bordura de picatura nu mai mare de 6 mm - de la partea carosabila la trecerea desemnata la

- canalul de evacuare a apei.
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Fig. 2.5.4 Modul de deplasare predominant in Bolintin Vale

Optiunile celor care se deplaseaza pe jos sunt determinate de structura localitatii: distante mici si
diferente de nivel reduse. Din centrul orasului poate fi accesat pietonal aproape fiecare punct al
localit&tii. in zona centrald a orasului aceasta este de peste 50%, iar in zonele exterioare in jurul a 30%.
Trebuie mentionat, ca Tn anumite directii deplasarea pietonala este fortata de lipsa transportului
public.

Amenajarea de trotuare este minimul necesar, insa ele deseori sunt partial sau in totalitate ocupate
de masini parcate. Solutionarea acestor situatii conflictuale de obicei nu necesita un efort financiar
mare si efectul scontat in imbunatatirea starii generale este semnificativ.
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Fig. 2.5.5 Drum in satul Crivina care nu are amenajate trotuare pentru pietoni (sursa: autor)

2.5.3. Deplasarea persoanelor cu mobilitate redusd

Pavajul tactil care ajuta persoanele cu deficiente de vedere la identificarea zonelor pentru traversarea
strazilor nu existd. In multe situatii existd o diferentd de nivel intre trotuar si trecerea pietonals, ceea
ce conduce la dificultati in deplasarea persoanelor cu dizabilitati, a celor care se deplaseaza cu ajutorul
carucioarelor cu rotile, dar si a celor care imping carucioare cu copii. Astfel, nu este asigurata
continuitatea deplasarii persoanelor cu dizabilitati, acestea intampinand probleme, in special, la
traversarea strazilor, dar si, Tn multe cazuri la deplasarea pe trotuare, ocupate cu diferite obstacole
(de reguld autoturisme parcate neregulamentar, dar nu numai). De asemenea, starea
necorespunzatoare a trotuarelor (in unele cazuri) face ca deplasarea persoanelor aflate in carucioare
sa fie dificila.

Evaluare moduri alternative de transport:

# nuexistd o retea de piste pentru biciclisti, ci doar sectoare care nu sunt interconectate
si, Tn cele mai multe cazuri necesita lucrari de reabilitare;

v
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4+ nu exista centre pentru inchirierea bicicletelor si spatii de parcare amenajate pentru
acestea (cu unele exceptii reprezentate de anumite institutii, piete sau zona centrald);

4+ nu existd zone pietonale.

+
+

lipsa de trotuare amenajate sau in stare necorespunzatoare;

lipsa pavajului tactil care ajutd persoanele cu deficiente de vedere la identificarea
zonelor pentru traversarea strazilor. In multe situatii exista o diferenta de nivel intre trotuar si
trecerea pietonala, ceea ce conduce la dificultati in deplasarea persoanelor cu dizabilitati.

2.6. Managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme inteligente de

transport, signalisticd, structuri de management existente la nivelul autoritdtii
planificatoare)

La nivelul orasului Bolintin Vale nu sunt implementate sisteme care sa asigure solutii/functii minimale
ale parcdrilor precum:

Gradul de ocupare — solutia sa calculeze si sa arate n timp real gradul de ocupare;

Capacitatea si numarul de autovehicule pentru intreaga locatie;

Contorizarea numarului de autovehicule parcate in zone unde parcarea este interzisa
sau unde este depasit numarul alocat de locuri de parcare;

Integrare cu echipamente hardware cum ar fi semafoare/tabele electronice pentru
redirectionarea catre alte locatii, etc.

Tn acest moment exista 239 locuri de parcare in zone amenajate sau partial amenajate pentru parcare.
Nu este implementat la nivelul orasului un sistem de parcare cu plata.

n prezent, parcarea poate fi realizata relativ usor in orice zona a orasului. Parcarile amenajate la
nivelul orasului Bolintin Vale sunt prezentate in figura 2.6.1.

Parcéri Bolintin Vale

“ Cabinet Medical
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ost facuta acum eva <“,‘ \ 1
secunde
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Fig. 2.6.1. Parcdri Bolintin Vale
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Conditiile parcarii bicicletelor nu sunt asigurate in oras.

Prin intermediul proiectului “imbuné&tatirea calitatii serviciilor educationale ale Scolii Gimnaziale nr.1
si monitorizare video n Bolintin — Vale”, cod SMIS 123984 a fost realizat un sistem supraveghere video
in orasul Bolintin-Vale, inclusiv in satele apartindtoare, prin montarea a 495 camere. Acestea ar putea
fi utilizate in viitor pentru sporirea sigurantei la nivelul orasului.

Orasul nu dispune de sisteme inteligente de transport.
La nivelul orasului Bolintin Vale nu exista nicio intersectie semaforizata.

La nivelul orasului Bolintin Vale nu exista o structura dedicata managementului traficului.

2.7. Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone
logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic, zone intermodale - gdiri,
aerogdiri etc.)

Structura urband a orasului se caracterizeazd printr-un centru civic unic. In partea de Nord-Vest si in
partea de Est a orasului sunt in dezvoltare zone industriale.

Distantele intre zonele urbane ale orasului sunt mici Fig. 2.7.1. La distante de 500 m deplasarea se
poate face pe jos. Toate punctele aflate la o distanta de pana in 5 km sunt accesibile cu bicicleta sau
cu vehicule motorizate (varianta rapida).

Fig. 2.7.1. Distanta intre centru si celelalte zone urbane

Zone pietonale si de agrement

La nivelul anului 2022, orasul Bolintin Vale nu are prevazute zone pietonale in nici una dintre zonele
sale de interes.

Zonele de agrement, organizate de municipalitate si recunoscute in PUG sunt:

% un teren de sport (cca 2,5 ha) localizat in zona centrald, la vest de Liceului "Dimitrie
Bolintineanu"
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% un parc localizat in zona central3, adiacent bisericii "Adormirea Maicii Domnului"
% un parc localizat pe intrarea Republicii, la est de cimitir (cca 1 ha).

% un teren de sport in localitatea Malu Spart localizat in partea de est, pe malul raului Arges (cca
1 ha).

% un parc recreativ in Malu Spart, str. Scolii, suprafata - 242 mp
+ un teren de sport in Crivina, str. Principala, iesirea spre Mihai Voda , suprafatd= 1450 mp

% in lucru cu termen de finalizare in 2023 - Arena sportiva , suprafatd= 13.202 mp;
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3. Modelul de transport (obligatoriu pentru localitatile de rang 0 si 1)
3.1. Prezentare generald si definirea domeniului

Planul integrat de mobilitate urbana se va baza pe Modelul de Transport si va cuprinde prioritizarea
masurilor aferente optimizarii sistemului de transport urban. Modelul de Transport a fost dezvoltat
pe baza analizelor situatiei existente cu privire la tiparele de calatorie existente si va fi utilizat atat la
evaluarea proiectelor individuale propuse, cat si la evaluarea intregului plan general de mobilitate.

Structura modelului de macrosimulare

n vederea evaludrii planului de asigurare a mobilitatii urbane durabile, dup4 caracterizarea situatiei
existente, este necesara dezvoltarea unui model de transport. Cu ajutorul modelului de transport se
vor putea face propuneri pentru:

% masuri si proiecte singulare;

+ evaluarea la nivel integrat a masurilor si proiectelor propuse pentru asigurarea mobilitatii
urbane durabile.

Modelul de transport include o retea multimodala pentru transportul public si privat. Modelul a fost
implementat cu ajutorul software-ului de planificare a transportului, PTV VISUM.

MOdellﬂ cererii \Generarea Cdldluliilul}

Date de intrare:
- Functiuni existente
- Populatie si forta de munca

- Date privind comportamentul de calatorie { Distributia spatiala
- Zonificarea \
>
Repartitia modala }
Model Logit

- Intervale orare de analiza
7
Matrice calatori : : Matrice calatori
k ‘ cu autoturismul [ Matice marfud cu transportul publiy

- Costuri generalizate pe moduri de transport
Afectarea calatoriilor pe Afectarea calatoriilor pe
reteaua generala reteaua de transport public

4

Costurile Costurile
calatoriei calatoriei

Definirea si codificarea 1 Definirea si codificarea
retelei rutiere ) retelei de transport public

Modelul de afectare

Sursa: [17]

Fig. 3.1.1 Structura modelului de Transport
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Modelul de transport este realizat in cadrul Planului de Mobilitate Urbana a Bolintin Vale cu scopul de
reflecta cat mai real situatia traficului in momentul realizari studiului. Modelul de transport realizat
trebuie sa permita evaluarea impactului asupra traficului in cadrul scenariilor propuse. De asemenea,
in modelare sunt integrate fluxurile de vehicule externe provenite din UAT-urile limitrofe ce au ca
punct de destinatie Bolintin Vale sau doar tranziteaza, utilizand reteaua rutiera aferenta acestuia.

Modelul de transport este dezvoltat pe urmatoare structura:

+ Zonificarea—zonele in care a fost impartit UAT-ul au derivat din structura zonala a Bolintin Vale
conform PUG, adaptate nevoilor de modelare a traficului (fig. 3.1.2);

#+ Reteaua de transport - construitd pentru infrastructura rutierd a Bolintin Vale, conectat3 la
reteaua nationala de transport;

Moduri de transport
Modelarea si identificarea matricelor O-D pentru fiecare mod de transport in parte

Alocarea pe itinerarii

-+ +

Calibrarea si validarea modelului - pentru fiecare etapa in parte a modelului de transport
utilizand datele culese in Bolintin Vale.

Pentru modelarea interactiunii dintre activitatile mediului economic si social si transporturi sunt
conceptualizate, pe de o parte activitatile de utilizare a terenului si, pe de alta parte, sistemul de
transport, ca ,obiecte” (=subsisteme) ale unui sistem (UT-T (utilizarea terenului - transport)).

Cele mai multe din experientele de pretutindeni demonstreaza ca valoarea traficului este determinata
de nivelul activitatilor de utilizare a terenului si de performantele sistemului de transport.

Analiza de sistem ofera un cadru convenabil pentru planificarea, proiectarea si conducerea sistemelor
tehnice mari. Unul dintre primele obiective ale planificarii oricarui sistem de transport si a solutiilor
de amenajare a terenului este acela de a oferi siguranta ca exista un echilibru eficient intre activitatea
de utilizare a terenului si capacitatile de transport.
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Fig. 3.1.2 Impdrtirea pe zone a suprafetei modelate
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Dezvoltarea modelului in patru etape

Modelarea traficului la nivel macroscopic a avut la baza modelul standard in patru etape, calibrat si
validat la standardele internationale acceptate. Un model (functie) de cerere poate fi definit ca o
relatie matematica care consta din asocierea datelor sistemului de activitati economico-sociale si cele
ale ofertei de transport, unei dimensiuni medii a cererii, descrisa de cele mai relevante caracteristici,
intr-o perioada determinata de timp [18].

Formal se poate scrie:

dog(C1,Cy ) = FUTT) (3.1)

unde fluxul mediu de deplasari intre zona o si d, d,4, avand caracteristicile Cy, C,, ..., este exprimat ca
o functie de vectorul UT al variabilelor sociale si economice (cum este exemplul numarul de familii
rezidente sau numarul de locuri de munca din diferite sectoare ale unei zone de studiu) si de vectorul
T al variabilelor ofertei de transport (de exemplu, durate de transport, costuri monetare, distante de
parcurs etc. sau costuri generalizate).

Conform [18], ,,Modelele de cerere sunt reprezentari schematice si simplificate ale unei realitati
complexe cu scopul unor cuantificari, reprezentari realizate prin intermediul unei relatii intre
variabilele relevante ale fenomenului.”

Fiecare transport este rezultatul unei serii de alegeri realizate de calator.

Alegerile care determind cererea de transport, cu specificititile sale, sunt multiple. Tn cazul
utilizatorului individual, cererea este determinata de “alegerea de a face o deplasare pentru un anume
motiv, pe un anume itinerariu si Intr-o anumita perioada a zilei” in situatia cand este dependent de
automobil, iar pentru cel care nu poseda automobil, aceasta alegere va contine si etapa optiunii pentru
un anumit mod de transport [18].

Modelele de cerere formalizeaza alegerile utilizatorului referitoare la: decizia de a efectua sau nu
deplasarea pentru un anumit motiv sau scop, (s), destinatia deplasarii, (d), modul de transport folosit,
(m) si itinerariul strabatut, (k), intr-un interval de timp de referinta predeterminat, (h).

Desi alegerile amintite sunt interdependente, ele avand loc simultan, din consideratii de tratare
analitica si statistica se adopta separarea functiei de cerere globala in submodele interconectate,
fiecare model referindu-se la un anumit nivel de alegere.

Secventa de submodele cea mai utilizata este urmatoarea [19 ]:

dsodmkh = dsoh [UT: T] : Psoh (d) [UT: T] : Psodh (m) [UT: T] ’ Psodmh (k) [UT; T] (3-2)

n aceastd secventa se poate utiliza o notatie simplificatd care presupune ca implicite argumentele
[UT, T] darsi h, intervalul de timp referinta.

in relatia (3.2) cererea este exprimatd ca produsul dintre numarul de deplaséri generat pentru un

anumit scop s, in zona de origine o, in perioada considerata - 0 si probabilitatile de alegere: a unei

anumite destinatii d, pentru motivul considerat, S— PSO(d), a unui anumit mod de transport, m
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P

pentru a atinge destinatia d si scopul S~ Fsod (m), a itinerariului k relativ la modul m, pentru

P

destinatia d si scopul S = Fsodm (k) Modelul cu aceasta structura este cunoscut sub denumirea de
“modelul in patru etape” (fig. 3.1.3.) [18].

GENERAREA DEPLASARILOR

|

REPARTITIAPE DESTINATII

ALEGEREA MODALA

DISTRIBUTIA PE ITINERARII
RUTE)

Sursa: [18]

Fig. 3.1.3. Structura modelului de cerere ,in patru etape”

Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat si validat la standardele
internationale acceptate. Figura 3.1.3 prezinta succesiunea etapelor de constructie a modelului de
transport.

Primele doua etape ale determinarii cererii de transport mai sunt considerate si modele de
interactiune Tntre sistemul de activitati si sistemul de transport si prezinta un nivel ridicat de agregare
a variabilelor economice utilizate in modelare.

Generarea deplasarilor — determinarea cererii globale

Modelul de cerere globald sau de generare furnizeaza numarul mediu 05 de deplasari efectuate din
zona generica, O, pentru un motiv, s, in intervalul de referinta dat.

Uneori scopul deplasarii este individualizat la un unic motiv, de exemplu “la locul de munca”, “la
cumparaturi” ...etc.

n categoria modelelor de determinare a cererii globale de transport se gisesc modelele matematice
cu ajutorul carora se determind numarul total de deplasari generate de fiecare zona indiferent de
destinatie, itinerariu sau mod.
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Cererea generatda depinde de caracteristicile economice si sociale ale spatiului analizat si de
caracteristicile retelei. In plus, cererea generata depinde de intervalul orar din zi si de scopurile
deplasarii.

Repartitia pe destinatii

Aceastd etapa a concentrate multe studii pentru modelul in migratie alternantd. In aceastd etap3,
numarul de deplasari generate in fiecare zona in parte este repartizat destinatiilor potentiale din aria
de analiza si din afara ei.

Atractivitatea unei zone este data de masuratori asupra intensitatii activitatilor din fiecare zona in
parte. Exista trei tipuri de zone:

+ Zonele rezidentiale (care au locuinte) sunt cele care genereaza calatorii
+ Zonele industriale sunt cele care atrag calatorii;
# Zonele mixte care au si locuinte si alte activitati sunt cele care genereaz si atrag calatorii.

Fluxurile generate de zonele care genereaza calatorii (rezidentiale si mixte) sunt atrase in mai mare
masura catre zonele cu activitati care au intensitate mai mare si care se gasesc mai aproape de zona
generatoare.

Modelele gravitationale sunt modelele cele mai utilizate Tn practica. Originea lor se datoreaza
incercarilor de a formaliza schimburile de bunuri dintre doua orase, pentru care s-a folosit o relatie
inspirata din legea gravitatiei universale. Principiul acestor modele consta in a considera fluxul tj;, intre
doua sectoare ale i si j ale unei zone de studiu, proportional cu populatia (sau alt element generator
de deplasari - numit in cele ce urmeaza ,generare”) zonei de origine i, g; si numarul de locuri de munca
(sau alt element care sa atraga deplasari - numit mai departe "atragere") din sectorul de destinatie j,
a; si descreste cu distanta dintre cele doud sectoare, dj . in general, modelul gravitational se poate
scrie :

tij=9gi xa; X f(dyj) (3.3)
unde:
gireprezinta numarul de calatorii generate de zona i;
aj— numarul de calatorii atrase de zona j;

f(di ;) — functia dificultatilor la deplasare (“rezistenta la deplasare” sau “impedanta a
deplasarii”) intre zona de origine i si zona de destinatie j.

Alocarea modala

Prin intermediul modelelor de alocare modald se obtine proportia din totalul deplasarilor care,
provenind dintr-o zona de origine, o, se efectueaza catre o zona de destinatie, d, pentru un motiv, s,
cand se utilizeaza modul de transport, m, Pseg(m).

in general se considerd modul de transport si nu mijlocul de transport, astfel ci de exemplu, pentru
sistemul urban de transport mersul pe jos poate fi considerat ca un mod de deplasare.

Distributia pe itinerarii
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Afectarea cererii pe itinerare reprezinta ultima etapa in modelul de determinarea cererii de transport
,in patru etape”. Obiectivele etapei, pe langa estimarea rutelor utilizate pentru fiecare relatie din
,matricea modala O-D“ sunt:

% analiza perechilor O-D care solicitd un anumit arc;

evaluarea unor indicatori de utilizare a retelei modale;

estimarea costurilor generalizate pentru fiecare pereche O-D, cand cererea are un anume nivel;
identificarea celor mai solicitate arce.

Datele de intrare necesare modelului de afectare pe itinerare sunt:

reteaua de transport, codificata cu noduri si arce, cu atributele setate pentru fiecare in parte,

- F F & & ¥

matricea cererii modale O-D, pentru intervalul de timp de referintd considerat (ea contine
rezultatele celor trei etape anterioare ale determinarii cererii de transport),

+ principiile de selectare a rutelor, considerate relevante pentru problema in studiu.

Factorii care influenteaza alegerea rutei sunt, in general, aceiasi cu cei care influenteaza alegerea
modului, cu conotatii psihologice si sociale mult mai reduse si cu pondere mare a factorilor care
descriu oferta modala a retelei: durata, distanta, cost monetar, durate de asteptare, durate pentru
manevre necesare, tipul legaturii asigurate Tn noduri, tehnici de reglementare a accesului la serviciu
etc. Cea mai utilizata aproximare a factorilor care influenteaza alegerea rutei este o combinatie care
tine cont doar de durata de parcurgere a rutei si de costul monetar implicat. in functie de metoda de
constituire a acestui cost generalizat au fost dezvoltate mai multe modele de afectare pe itinerare.

Tn model au fost distribuiti pe itinerarii separat utilizatorii infrastructurii rutiere cu ajutorul metodei
echilibrului cu ponderi 10% pentru fiecare pas in parte. Pentru transportul public alocarea a fost
realizatd luand Tn considerare programul de circulatie la transportul public.

3.2. Colectarea de date

Pentru colectarea datelor necesare elabordrii planului de mobilitate urbana durabilda a orasului
Bolintin Vale, s-au realizat ,anchete la domiciliu”. Ele ajuta la colectarea datelor privind gospodariile
(numarul membrilor, de autovehicule, venitul lunar, informatii privind deplasarile — zi, scop, origine,
destinatie, mod de transport etc.). Anchetele la domiciliu furnizeaza informatii legate de
caracteristicile gospodariilor si obiceiurile privind deplasarile membrilor acestora. Persoanele
intervievate au fost rugate sa furnizeze urmatoarele tipuri de informatii:

- Informatii generale privind marimea gospodariei, incluzdnd numarul de persoane,
autovehicule disponibile, marimea veniturilor etc.;

- Date caracteristice despre fiecare membru al gospodariei (varsta, sexul, ocupatia, detinerea
unui carnet de conducere auto, locul de munca sau de studiu etc.);

- Informatii caracteristice privind deplasarile efectuate de catre fiecare membru al gospodariei
(sunt obtinute informatii pentru fiecare deplasare ce includ originea, destinatia, ora de plecare
si de sosire, modul de transport, scopul, etc.).

Astfel, anchetele la domiciliu reprezinta o componenta esentiald pentru realizarea studiului de
mobilitate la nivelul orasului Bolintin Vale. Chestionarul are cinci pagini (Anexa 1) si contine 19
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intrebari, fiind intervievate 400 de persoane. Din prelucrarea datelor obtinute in aceasta ancheta au
rezultat:

Distributia dupa zona / cartierul in care locuiesc respondentii (fig. 3.2.1.)

Din totalul de 400 de persoane intervievate, cele mai mari procente sunt de 13,50 % (mai exact 54
dintre respondenti) corespunzator persoanelor cu domiciliul in zona / cartierul Bolintin Vale SV,
respectiv9,7 % dintre cei chestionati (adicd 39 de persoane) ce locuiesc in Bolintin Vale Centru SE. De
asemenea, un numar 38 de respondenti (9,50% din cei chestionati) au declarat ca locuiesc in zonele
Bolintin Vale Centru E si Crivina. Cele mai mici procente corespund persoanelor ce isi au domiciliul Tn
Malu Spart (4,20%), respectiv Bolintin Vale SE (5%).

Zona respondenti @ Bolintin
38 36 Vale E
Crivina Bolintin \(=laE o
24 26 [ Bolintin
Suseni Bolintin Vale N Vale N
Mal 157 LV 25 [ Bolintin
alu >par Bolintin Vale V Vale V
; o B
Malu Spart E Bolintin Vale Bolintin
Vale SE
SE
29 [ Bolintin
54 Bolintin Vale Vale SV
Bolintin Vale sV
Centru SV 4 [ Bolintin
29 39 38 Vale
Bolintin Vale Bolintin Vale Bolintin Vale Centru E
Centru V Centru SE Centru E

Zona respondenti

9.00%,
9.50%, Crivina Bolintin }*~'-"
6.50%,
6.00%, Suseni Bolintin Vale N

1)
4.250p/ao,rtl\/\llalu 6.30%,
Bolintin Vale V
6.30%, Malu 5-00%'
Spart E Bolintin Vale
SE
7.30%,
13.50%, Bolintin Vale
Bolintin Vale sV
Centru SV
7.30%, 9.70%, 9.50%,
Bolintin Vale Bolintin Vale | | Bolintin Vale
Centru V Centru SE Centru E

Fig. 3.2.1. Zona / cartierul persoanelor intervievate
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Distributia dupa categoriile profesionale (fig. 3.2.2.)

Din totalul persoanelor intervievate 65,50 % sunt angajati, 1,20 % elevi in ciclul primar, 2,70 % elevi in
ciclul gimnazial, 7,80 % liber profesionisti, 6,30 % persoane casnice, 7,50 % pensionari, 2 % someri iar
restul de 7% sunt incadrati in categoria studentilor.

. . @ Angajat . A @ Angajat
Statut persoane intervievate Statut persoane intervievate
[JSomer [JSomer

[ Liber- [ Liber-
profesionis profesionis
t t )
[ Pensionar [ Pensionar
[ Persoan3 [ Persoand
casnic3 casnica
[ Elev - [ Elev -
scoala scoala
262 generala
- genergla EElev -liceu
O Elev -liceu
@ Student

@ Student

Fig. 3.2.2. Statutul persoanelor intervievate

Distributia dupa varsta a persoanelor intervievate (fig. 3.2.3.)

73,5% dintre persoanele intervievate au intre 23 si 65 ani, 10,50 % au varsta peste 60 ani si numai 16%
reprezinta persoanele foarte tinere cu varste cuprinse intre 0 si 20 ani.

Varsta persoane intervievate Varsta persoane
intervievate

o o o el
9 ‘,,’

294 8

m 7-14 ani m 15-18 ani = 19-23 ani = 23-65 ani = >65 ani = 7-14 ani = 15-18 ani  19-23 ani

Fig. 3.2.3. Védrsta persoanelor intervievate
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Repartitia in raport cu posesia unui autoturism (fig. 3.2.4.)

76,8 % dintre persoanele intervievate detin un autoturism in timp ce restul persoanelor intervievate
nu detin un autoturism.

Proprietari autoturism

350
300
250
200
150 76.80%, 307

100
50

23.30%, 93

DA

NU

Fig. 3.2.4. Repartitia in raport cu posesia unui autoturism

Problemele intalnite n timpul deplasarilor in orasul Bolintin Vale (fig. 3.2.5.)

Cel mai mare procent din persoanele intervievate au semnalat ca principale probleme intalnite Tn
timpul deplasarilor locurile de parcare pentru autoturisme (47,7%) si traficul ridicat (36,6%).

Locurile de parcare pentru auto...

189 (47,7 %)

Traficul ridicat
Lipsa trotuarelor/trotuare Tnguste
Lipsa/numar redus piste pt bici...
Lipsa statiilor de transport in co...
Strazi degradate
Semaforizare
Lipsa facilitatilor dedicate perso...

145 (36,6 %)

52 (13,1 %)
28 (7,1 %)
41 (10,4 %)

49 (12,4 %)
10 (2,5 %)

17 (4,3 %)
Statii amenajate necorespunza... 13 (3,3 %)
Nu exista trotuare spre Mega I...|—1 (0,3 %)
Masini parcate pe trotuare}—1 (0,3 %)
Parcare ilegala in centru, pe tro...}—1 (0,3 %)
0 50 100 150 200

Fig. 3.2.5. Problemele intéinite in timpul deplasdrilor in orasul Bolintin Vale

Probleme legate de parcarile din orasul Bolintin Vale (fig. 3.2.6.)
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Cei mai multi respondenti au identificat ca principale probleme legate de parcari, insuficienta locurilor
de parcare (80,6 %), parcari degradate/care se regasesc intr-o stare necorespunzatoare (14,3 %)
precum si semnalizarea slaba a acestora (8,7%).

Parcari degradate/intr-o stare n... 56 (14,3 %)

Locuri de parcare insuficiente 316 (80,6 %)
Semnalizarea slaba a parcarilor 34 (8,7 %)
Costul mare al abonamentelor... 23 (5,9 %)
masini parcate pe trotuar}—1 (0,3 %)
Nu stiu}—1 (0,3 %)

-}-10,3%)

Masini parcate pe trotuare|—1 (0,3 %)
( )

Nerespectarea locurilor de parc...}—1 (0,3 %

0 100 200 300 400

Fig. 3.2.6. Problemele legate de parcdrile din orasul Bolintin Vale

Principalele probleme ale circulatiei auto in Bolintin Vale (fig. 3.2.7.)

n ceea ce priveste problemele circulatiei auto in Bolintin Vale cei mai multi respondenti au semnalat
circulatia a prea multor vehicule grele pe strazile orasului (50,1 %) si strazi degradate (25,7%).

Prea multe vehicule grele pe...
Lipsa semafoarelor

Strazi degradate

Intersectii necorespunzatoar...
Nu stiu/nu raspund

trafic ridicat

191 (50,1 %)

98 (25,7 %)

61 (16 %)
60 (15,7 %)
3 (0,8 %)
1(0,3 %)
1(0,3 %)
masini multe|—1 (0,3 %)
Masini parcate neregulamentarf—1 (0,3 %)
TRAFIC INTENS )
Parcare autoturisme necore... )
Utilajele cu tractiune animala )
)

nerespectarea regulilor de ci...

1(0,3 %
1(0,3 %
1(0,3 %
1(0,3 %

0 50 100 150 200

Fig. 3.2.7. Problemele legate de circulatia auto in orasul Bolintin Vale

Principalele probleme intampinate de pietoni in Bolintin Vale (fig. 3.2.8.)

Cel mai mare procent din persoanele intervievate au semnalat ca principale probleme intdmpinate de
pietoni, punctele de conflict autovehicul-pieton, pieton-autovehicul (43%), trotuarele prea inguste
si/sau in stare proasta (31,6 %) precum si curatenia trotuarelor (22,2%).
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Trotuare prea inguste si/sau. ..
Conflictele cu autovehiculele
Curatenia trotuarelor

Pavare necorespunzatoare

117 (31,6 %)

159 (43 %)
82 (22,2 %)
50 (13,5 %)

Sunt prea multi

6 (1,6 %)
1(0,3 %)

lispa trotuare

masini parcate pe trotuar
Aglomeratie cu masini
obstacole pe trotuare
Autovehicule parcate pe trot...
lipsa trotuarelor

MASINILE PARCATE PE TR...
Degradare (inexistenta trotu...
Masini pe trotuar

Masini parcate pe trotuar
MASINILE PE TROTUAR
Masini parcate pe trotuare

0 50 100 150 200

Fig. 3.2.8. Problemele principale intdmpinate de pietoni in Bolintin Vale

Principalele probleme intampinate de biciclisti in Bolintin Vale (fig. 3.2.9.)

in ceea ce priveste problemele intdmpinate de biciclisti in Bolintin Vale, 39,4 % au ales numér
insuficient de piste de bicicleta, 24,4 % amenajarea necorespunzatoare a pistelor, 21,8 % au considerat
amenajarea necorespunzatoare a pistelor in timp ce 20,2% au ales lipsa/numarul insuficient de
rasteluri.

Lipsa/numar insuficient de pi... 150 (39,4 ¢
Lipsa/numar insuficient de ra... 77 (20,2 %)
Lipsa/numar insuficient de c... 93 (24,4 %)
Amenajarea necorespunzato... 83 (21,8 %)
- 10 (2,6 %)
Masinile parcate pe pista de...}—1 (0,3 %)
lipsa educatiei rutiere}—1 (0,3 %)
1(0,3 %)
Masini parcate pe pista de bi...}—1 (0,3 %)
masini pe piste}—1 (0,3 %)
autoturisme parcate pe piste...|—1 (0,3 %)
autoturisme parcate pe piste...}—1 (0,3 %)
Nu stiuj—1 (0,3 %)
Masini parcate}—1 (0,3 %)
obstacole pe pista de biciclete}—1 (0,3 %)
Autovehicule pe piste}—1 (0,3 %)
MASINILE PARCATE PE PI...J}—1 (0,3 %)
Masini parcate pe pistef}—1 (0,3 %)
AUTOTURISME PARCATE...}—1 (0,3 %)
masini parcate pe trotuarf}—1 (0,3 %)
Masinile de pe piste}—1 (0,3 %)
nerespectarea de catre sofer...}—1 (0,3 %)
Masini pe piste—1 (0,3 %)
0 50 100 150

Fig. 3.2.9. Problemele principale intdmpinate de biciclisti in Bolintin Vale
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Principalele probleme ale transportului in comun in Bolintin Vale (fig. 3.2.10.)

in ceea ce priveste transportul public din orasul Bolintin Vale, persoanele intervievate au ales ca

principale probleme:

- Frecventa mica de circulatie a mijloacelor de transport — 48,9%;

- Mijloace de transport necorespunzatoare — 31,8%;

- Statii amplasate la distante prea mari — 16,3 %;

- Legaturi insuficiente cu zona urbana functionala — 15,2%

- Statii amenajate necorespunzator (adaposturi mici in comparatie cu numarul de persoane din
statie, nu protejeaza de intemperii) — 10,1%;

- Biletele / abonam

Frecventd mica de circulatie
Statii amplasate la distante p...
Statii amenajate necorespun...
Legaturi insuficiente cu zona...
Mijloace de transport necore...

Biletele/abonamentele sunt...

entele sunt prea scumpe - 8,4 %

60 (16,3 %)
37 (10,1 %)
56 (15,2 %)

117 (31,8 %)

31 (8,4 %)
7(1,9 %)

-3 (0,8 %)
nuamjp—1(0,3 %)
Nu circul cu mijloacele de tra...}—1 (0,3 %)
mijloace de transport inexist... |—1 (0,3 %)
Nu exista.}—1 (0,3 %)
AXI nu are niciun program (...}—1 (0,3 %)
Lipsa amenajarii statiilorf—1 (0,3 %)
Sa aiba orele de transport m...J—1 (0,3 %)
lipsa orarului de transportf}—1 (0,3 %)

0 50 100 150 200

Fig. 3.2.10. Principalele probleme ale transportului in comun in Bolintin Vale

Numarul de deplasari in zilele lucratoare pe categorii (fig. 3.2.11.)

180 (48,9 %)

Din figura 3.2.11 se observa ca pentru cei interevievati sunt predominante deplasarile in interes de
serviciu (70, 3%) si deplasdrile pentru cumparaturi (13,5 %). De asemenea, se constatd ca
predominante sunt deplasarile cu autoturismul (54,8%), cele cu transportul public (25,5%) si
deplasarile pe jos (15,5%).
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Numar deplasari in zilele lucratoare

Numar deplasari in zile lucratoare pe categorii

219

Fig. 3.2.11. Numdr de deplasdri in zilele lucrdtoare

Preferinte asupra altor moduri de transport in timpul zilelor de weekend (fig. 3.2.12.)

Din figura 3.2.12 se observa cd pentru cei interevievati sunt predominante in weelend deplasarile
pentru cumparaturi (46,3%) si de recreere (34 %). De asemenea, se constatd ca 60,7% folosesc
autoturismul ca mod de deplasare in zilele de weekend in timp ce 16 % prefera transportul public iar
13,3 % se deplaseza pe jos.
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m Serviciu = Scoala
= Cumparaturi = Recreere
= Fard raspuns = Munca in principal

m Ma duc la socra miu ca e lege data de fiisa! = Biserica

9.50%, Cu 0.40%, Fara
Bicicleta/trotinet raspuns
a/motocicleta

16.00%, Cu
transportul public

13.30%, Pe jos

60.70%, Cu
autoturismul

= Pe jos = Cu autoturismul
= Cu transportul public = Cu Bicicleta/trotineta/motocicleta

® Fard raspuns

Fig. 3.2.12. Numdr de deplasdri in zilele de weekend

Fluxurile de vehicule care intrd / ies in / din Bolitin Vale - zile lucrédtoare

Pentru realizarea modelului de transport, a fost efectuate masuratori ale valorilor de trafic pentru ziua
de 25.04.2023, in intervalele orare 7:00 — 8:00, 13:00 — 13:15 si 17:00 — 18:00. Masuratorile de trafic
au fost realizate Tn sapte puncte de analiza astfel incat sa fie asigurate toate atributele necesare
realizarii modelului (Fig. 3.2.13. - Fig. 3.2.19.).

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale” 78



Flux de vehicule

90

80

70

60

50

40

30

20

10

¥ R

Atestat documentar din 1433

.

| .
Microbuz/Duba me——

=

B

Autobuz -

Autobuz e

Camion mer—

Camion B—

Camion ==

Autoturism ==
Camion =
Bic/Mot/Trot e
Autoturism ==
Camion -

Bic/Mot/Trot -
Autoturism ==
Autobuz
Bic/Mot/Trot =
Autoturism
Bic/Mot/Trot -
Autoturism ==
Bic/Mot/Trot -
Autobuz
Autoturism =

| |
Microbuz/Duba B

=

-
Microbuz/Duba Iesr—

LM

Microbuz/Duba =
Autobuz
Microbuz/Duba s

7:00-7:15 7:15-7:30 7:30-7:45 | 7:45-8:00  13:00-13:15 13:15-13:30 13:30-13:45 13:45-14:00 17:00 - 17:15- 17:30-
45

17:1 17:30
B Flux vehicule spre strada Mosteni M Flux vehicule spre Bolintin Vale M Flux vehicule spre Bolintin Deal/Bucuresti
Intervale orare

Fig. 3.2.13.a. Flux de vehicule intrare / iesire in Bolitin Vale / spre Bolintin Deal (Camera 1.3.2)
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Fig. 3.2.13.b. Fluxul de vehicule dinspre strada Mosteni cdtre Bolintin Vale, respectiv spre Bolintin Deal / Bucuresti (Camera 1.3.2)
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Fig. 3.2.15. Fluxul de vehicule ce se deplaseazd spre Malu Spart, respectiv Crevedia — punct de monitorizare Ocolul Silvic (Camera 2.3.2)
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Fluxurile de vehicule care intrd / ies in / din Bolitin Vale - zile de weekend

Pentru realizarea modelului de transport, a fost efectuate masuratori ale valorilor de trafic pentru ziua
de 22.04.2023, in intervalele orare 7:00 — 8:00, 13:00 — 13:15 si 17:00 — 18:00. Masuratorile de trafic
au fost realizate Tn sapte puncte de analiza astfel incat sa fie asigurate toate atributele necesare
realizarii modelului (Fig. 3.2.20. - Fig. 3.2.26).

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale” 89



Flux de vehicule

o 00 A@
] ;ﬁ n-Ualt/

Atestat documentar din 1433

80
70
60
50
40
30
20
i I i I
0 I -‘.. |b. Jd l - ]IIL 4 N [ - |.‘J. -ilJ |lJI|‘..
£ & ¢ 2 8 § 5§ ¢ 3 8 5 5 &8 3 8 5§ 5 8 3 8 5§ 5 & 32 8 5 5 ¢ 32 3
T E & & 83 5§ E £ ¢ 383 5 E K 8 3835 E K & 85 E & & 38 5 & & o &
5 8833568323 §S858 2338833358838 3 35838 23
5 = < 32 3 = < 2 5 = < 3 3 = < 2 5 = < 3 3 = < 3
< o o < T °o < T o < o °o < o o < o o
@ S o o o S o O @ S @ S
= = = = = =
7:00-7:15 7:15-7:30 7:30-7:45 7:45-8:00 13:00-13:15 13:15-13:30 13:30-13:45/13:45-14:00 17:00-17:15 17:15-17:30 17:30-17:45 17:45-18:00
Interval orar
B Flux de vehicule ce intra in Bolintin Vale B Flux de vehicule ce iese spre Bolintin Deal B Flux de vehicule dinspre Bolintin Deal pe str.Mosteni

Fig. 3.2.20.a. Flux de vehicule intrare / iesire in Bolintin Vale / spre Bolintin Deal (Camera 1.3.2)

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale”

90



40

35

30

25

20

Flux de vehicule
=
(V2]

[y
o

Fig. 3.2.20.b. Fluxul de vehicule dinspre strada Mosteni cdtre Bolintin Vale, respectiv spre Bolintin Deal / Bucuresti (Camera 1.3.2)

AUtOtUriSM M

nentar din 1433

Autoturism E——

.|l ]l | J ll. bl ' Ii“ i1
o 2 2 2 5 o 2 32 =2 o 2 2 2 5 9o 2 2 2 5390 2 3 2 5 0 2
EL S35 EL Q3 £ 23K %5 E S38EKESELEgAaE EY
S8 5 338 8 58 3% 3 S ¥ 68 8 S X 6 88 58 3% %8 8 o
=< 35 =2 %3 < 3= 35 <3225 2385 =2
T °o o o °© T < °© T < T ° < )
@ S @ 9 S @ S @ @ S o
> > = = >
7:00- 7:15-7:30 7:30-7:45 7:45- 8:00 13:00-13:15 13:15-13:30 13:30-13:45 13:45-14:00 17:00 - 17:15- 17:30-
7:15 17:15 17:30 17:45
Intervale orare
B Flux de vehicule din Str.Mosteni spre Bolintin Vale H Flux de vehicule din Str.Mosteni spre Bolintin Deal/Bucuresti

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale”

Autobuz
Microbuz/Duba ==

91



Flux de vehicule

20

18

16

14

12

10

olintin-Usl”
E c "5 E c "5 5‘ © E c "5 E c 5‘ © "5 E c 5‘ © "5 E c "5
s 2 £ o 2 & 3 5 g 2 £ & 2 a2 S £ 3 8 a2 5 £ g & £
S ES 555283 ES 5 g8 55 E 85 5E%
g 0O 2 53 V2 2 N 3O 8 5 o 2 ¥ 2 5 o 2 ¥ 2 5 o 28
5 S 5 = a2 5 S 5 2 2 5 2 2 5 =
< o < o ° < o < °© o <« °© o <« o
o o o o S m S m o
= = =
7:00-7:15 7:15-7:30 7:30-7:45 7:45-8:00 13:00-13:15 13:15-13:30 = 13:30-13:45 13:45-14:00 17:00 -
17:15
Intervale orare

B Flux de vehicule ce ies spre Mihai Voda M Flux de vehicule ce intra in Crivna/Bolintin Vale

Autobuz
Microbuz/Duba =

17:15-
17:30

Autoturism E——

Camion

17:30-
17:45

Fig. 3.2.21. Fluxul de vehicule ce intrd in Crivina, respectiv care ies in directia Mihai Vodd (Camera 3.3.1)

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale”

Bic/Mot/Trot

Autobuz
Microbuz/Duba =

92



100

90

80

70

60

50

40

Flux de vehicule

30

20

10

Fig. 3.2.22. Fluxul de vehicule ce se deplaseazd spre Malu Spart, respectiv Crevedia — punct de monitorizare Ocolul Silvic (Camera 2.3.2)

I I i .-i I JI.L I 1 1 I.. | .1

F 5552285582558 28255 288 55¢

SESESES a5 ELSSE 28K 5 E 2855 ¢e8&

et et 5 S & © 5 2 © 5 5 |2 © 5 5 |2 © 5

o O 2 o0 2 2 ¥ o 0O o O z N o O 2y o O

fa E et E S o E st 3 E e 3 2 ) E

35 S > S Kol 35 S ) el S = Kol S 35 <

< o < 9 o< g < o o<« o o < kS)
o s oS =) S o S o [~}

> = >

7:00 - 7:15 7:15-7:307:30-7:45 7:45- 8:00 13:00-13:15 13:15-13:30 13:30 - 13:45/ 13:45-14:00  17:00 -
17:15

Intervale orare

B Flux de vehicule spre Malu Spart M Flux de vehicule spre Crevedia

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale”

Autobuz
Microbuz/Duba S

17:15-
17:30

Autoturism

Camion *
Bic/Mot/Trot

17:30-
17:45

Autobuz =
Microbuz/Duba =

17:45-
18:00

93



B olitin- Ll
120
100
o
=S 80
=
<
o
>
o 60
©
x
3
Y- 40
20
0 L‘ Jil h i .II - |. - I.. " Ll ol - .
£ 5 8 559 285 558 5§ s 28 8 § s 28 8 § s
S EK S EEK g 35 E K 5 E s 8 £ 5 E s 8 £ 5 E
E38 5882358 88¢%¢6 -3 8 § S -3 8 § S
5 =z 3 = < 3 5 > 5 < 3 = 35 < 32 = 35
< o < ) ° o < °© o < ° o <
1) () K] o o o L o
= > =
7:00 - 7:15 | 7:15-7:30  7:30-7:45 7:45-8:00 @ 13:00-13:15  13:15-13:30 = 13:30-13:45  13:45-14:00 17:00 -
17:15
Intervale orare
B Flux de vehicule Tnspre Malu Spart M Flux de vehicule spre Bolintin Vale

Fig. 3.2.23. Fluxul de vehicule ce se deplaseazd spre Malu Spart, respectiv ce intrd in Bolintin Vale — punct de monitorizare Poarta Luncii (Camera 1.3.1)

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale”

Bic/Mot/Trot *

Autobuz
Microbuz/Duba ==

17:15-
17:30

Camion

A Ut Ot U S 17
|

17:30-
17:45

Bic/Mot/Trot

Autobuz

=
by
B
o

18:00

Microbuz/Duba ==

94



70

60

50

40

30

Flux de vehicule

20

10

slintin-Ualt/
‘ [ |I { i J.Il J i N I.l I|i| II. l-.‘l Il .ll. i
E 5838 E 5853 8 E 5 5 8 8 E 5 Y 88 ESB3 S E S B
£ E £ 8 22 £ 28 2 € ¢ € 2 £ 2 E € 3 2 g 82 E€ EE
3 © e Q E © = e Q 3 © = Q = B © = Q = E © = e Q 3 © =
85582383882 73¢86 33886 23885388235 38°¢8
= = o 3 = o 3 2 £ 5 2 £ 5 = o 3 =
< 9 o < S o < o o < o o < S o < 9
@ S @ O S o S @ @ O @
= = = = =
7:00- 7:15-7:30 7:30-7:45 7:45- 8:00 13:00-13:15 13:15-13:30 13:30-13:45 13:45-14:00 | 17:00- | 17:15-  17:30-
7:15 17:15 17:30 17:45
Intervale orare

B Flux de vehicule spre str.Republicii M Flux de vehicule spre str.Partizani B Flux de vehicule ce intorc in sens spre Poarta Luncii

Autobuz
Microbuz/Duba ==

Fig. 3.2.24.a. Fluxul de vehicule care intrd / ies in /din sensul giratoriu la intersectia strézilor Poarta Luncii, Partizani si Republicii — acces din strada Poarta

Luncii (Camera 1.161)

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale”

95



80

70

60

50

40

30

Flux de vehicule

20

10

Autoturism Fe—
| SN
_—

| T—
|
-

Camion
Bic/Mot/Trot
Autobuz I
Autoturism ==
Camion
Bic/Mot/Trot *
Autobuz
Microbuz/Duba =
Autoturism F
Camion
Autobuz
Microbuz/Duba B
Bic/Mot/Trot *
Autoturism ¥
Camion

Microbuz/Duba

ntar din 1433

L

Autobuz
Microbuz/Duba =
Bic/Mot/Trot =

7:00 - 7:15 7:15-7:30 7:30-7:45 7:45-8:00 13:00-13:15 = 13:15-13:30  13:30-13:45 13:45-14:00

Intervale orare

B Flux de vehicule spre str.Partizani B Flux de vehicule spre str.Poarta Luncii

Autoturism ==

c

Ke)

€

©

o
17:00 -
17:15

Bic/Mot/Trot *

Autobuz

17:15-
17:30

Microbuz/Duba ==
Autoturism ®

Camion

17:30-
17:45

Bic/Mot/Trot =

B Flux de vehicule ce intorc in sens spre str.Republicii

Autobuz

=
S
B
&

18:00

Microbuz/Duba =

Fig. 3.2.24.b. Fluxul de vehicule care intrd / ies in /din sensul giratoriu la intersectia strdzilor Poarta Luncii, Partizani si Republicii — acces din strada Republicii

(Camera 1.161)

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale”

96



80

70

60

50

40

30

Flux de vehicule

20

10

o =
i olintin W/
Atestat documentar din 1433
l La . 1 I . | 1 l . . L L I L L ] I. l 1 | | I. . 1 l il I S m . i
c - N [¢+] c - N [y+] c N [3+] - c N [¢+] - c - N [¢+] c -
£ s o 385885592 328 5§55 2 § ¢ § 5 3 S 55838 5§ 5 58
T e - 2 S5 £ £ £ 9 o5 £ 2 Q S £ £ ¢ Q S = £ 2 £ 9 S5 £ £ F
€ & o A E & o A € o A T € o A T € T o A g T
2 ®© g 5 3 2 © 2 5 3 2 © 5 % 3 2 © 5 3 3 2 ®© g5 5 3 2 ®© 3
N N N N N
g © s < 5 8 © s < 3 8 © < > s 8 © < > s 2 © s < 5 8 © s
> o] =} o] o] o] =} e} > e =}
b3 ~ o) b3 ~ o) I o S~ b3 o) S~ I ~ o) b3 ~
R = Y = = 9 = 9 9 = 9
@ S o S S @ S o o S o
= = = = =

7:00 - 7:15/7:15-7:30 7:30-7:45 7:45-8:00 13:00-13:15 13:15-13:30 13:30-13:45 13:45-14:00 | 17:00 - 17:15- 17:30-
17:15 17:30 17:45

Intervale orare

B Flux de vehicule spre str. Poarta Luncii B Flux de vehicule spre str.Republicii M Flux de vehicule ce intorc in sens spre Str.Partizani

Autobuz

Microbuz/Duba =

H
G
o &
SHY

Fig. 3.2.24.c. Fluxul de vehicule care intrd / ies in /din sensul giratoriu la intersectia strdzilor Poarta Luncii, Partizani si Republicii — acces din strada Poarta

Luncii (Camera 1.161)

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale”

97



Flux de vehicule

80

70

60

50

40

30

20

10

Atestat documentar din 1433

| . | k. Jh|| Ll i u” , Ll h H : N i N |i "y
£ 6 ° 5§59 38§55 8 5 5 3 38 55 338 5585 338§ 580
T E kK T E kK o 2t E k& Tt E e A k£ t E o A B T EkK o 2t E k&
S ~ S > S O S ~ | S 2 0 5 5 2 8 S 5 S S8 o 5 ~
= c + 2 © 5 S5 B © 2B © 5 5 ¥ B © 5 5 ¥ B © = 5 S B ©
o O 2 o0 0 2 2 ¥ o © 2 o © z ¥ & o © 2 ¥ & 0 0 &8 2 ¥ o 0 &8
+— S e S = +— S e > S e =] S +— S S o S
S = 5 = a 5 e a2 £ 5 2 £ 5 = a 5 =
< o < S o< o < °o o < o g < S o < S
o o S o S @ S @ @ S @
= = = =

7:00 -7:15 7:15-7:30 7:30-7:45 7:45-8:00 | 13:00-13:15 13:15-13:30 13:30-13:45 13:45-14:00 @ 17:00 - 17:15- 17:30-
17:15 17:30 17:45
Intervale orare

B Flux de vehicule ce ies din Bolintin Vale spre Pitesti/Palanca B Flux de vehicule ce iese spre Bucuresti pe Al

B Flux de vehicule ce intra in Bolintin vale din Palanca Flux de vehicule ce intra in Bolintin Vale

Fig. 3.2.25. Fluxul de vehicule care intrd si ies din Bolintin Vale — punctul de monitorizare km 30 (Camera 1.3.3)

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale”

Autobuz

Microbuz/Duba

H
G N
o &
SHY

98



Flux de vehicule

120

100

80

60

40

20

Atestat documentar din 1433

Bic/Mot/Trot -
Camion

Camion =
Camion ™
Autobuz !
Camion -
Bic/Mot/Trot
Camion r
Autobuz
Camion *
Autobuz
Bic/Mot/Trot -

Autoturism E———

Autoturism E——
Autoturism E—

Bic/Mot/Trot
Microbuz/Duba ==
Autoturism
Microbuz/Duba -
Bic/Mot/Trot =
Autoturism
Microbuz/Duba ==
Bic/Mot/Trot *
Autoturism

7:00 - 7:157:15-7:307:30-7:45 7:45- 8:00 13:00-13:15 13:15-13:30 13:30 - 13:45 13:45-14:00 17:00 -
17:15

Intervale orare

B Flux de vehicule spre Bolintin Vale B Flux de vehicule spre Malu Spart

Autobuz
Microbuz/Duba ==

17:15-
17:30

Autoturism

Camion -
Bic/Mot/Trot *

17:30-
17:45

Fig. 3.2.26. Fluxul de vehicule care intrd in Bolintin Vale si ies spre Malu Spart — DJ 610 (Camera 2.1.10)

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale”

Autobuz
Microbuz/Duba ==

17:45-
18:00

99



19 )

D | slintin-Ual/

3.3. Dezvoltarea retelei de transport

Dezvoltarea retelei de transport in cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabila s-a realizat plecand
de la principiul existentei a douad categorii de sisteme de transport. Au fost astfel evaluate asa numite
moduri de transport private in care au fost modelate deplasarile cu autoturismul, cu bicicleta si
pietonale. La acestea se adauga bineinteles transportul de marfa (fig. 3.3.1).

Modul de transport public in Bolintin Vale este limitat la cateva linii intrajudetene care leaga UAT-ul
de capitala tarii. Din acest motiv desi in modelare exista etapa de alegere modala lipsa unei oferte de
transport a redus cererea pentru un astfel de mod de transport.
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Fig. 3.3.1. Reteaua de transport utilizatd in modelarea transporturilor private
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3.4. Cererea de transport

in vederea determindrii volumului de trafic ce solicitd infrastructura de transport aferentd UAT
Bolintin Vale s-a tinut cont de caracteristicile demografice ale rezidentilor, cum ar fi de exemplu
densitatea acestora raportata la Km? (figura 3.4.1).

Atributul de densitate a zonelor

Fig. 3.4.1. Densitatea populatie in asa numitele zone de trafic (TAZ)

Alte date socio-demografice utilizate Tn model si pentru care a fost nevoie sa se realizeze o
reactualizare a valorilor utilizate au fost determinate de modul in care au fost stabilite grupele de
populatie (Tabelul 3.4.1). Criteriile relevante de grupare sunt dupa ocupatie (salariati, pensionari,
elevi/studenti) si disponibilitatea autoturismelor.

Tabelul 3.4.1. Grupurile demografice utilizate in modelare

Nr.crt. Cod grup Descriere

1 E Persoane angajate ce nu detin autovehicul

2 EC Persoane angajate ce detin autovehicul

3 NE Persoane ne-angajate ce nu detin autovehicul

4 NEC Persoane ne-angajate ce detin autovehicul

5 R Persoane retrase din activitate ce nu detin autovehicul
6 RC Persoane retrase din activitate ce detin autovehicul

7 P Elevi in Tnvatamantul primar si gimnazial

8 S Elevi in Tnvatamantul de tip liceu

9 U Studenti
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Modelul de cerere din PMUD Bolintin Vale a fost dezvoltat utilizand deplasarile de tip pendular fiind
identificate sase tipuri de deplasari. Acestea sunt modelate pentru principalele activitati desfasurate
de utilizatorii sistemelor de transport si anume: scoala, serviciu, afaceri/calatorii in scop de serviciu,
cumpératuri, altele. In consecintd cele sase tipuri de deplasdri sunt pentru urmatoare perechi de
activitati: Acasa — Scoald, Acasa — Serviciu, Acasa — Afaceri/ Interes de serviciu, Acasa — Cumparaturi,
Acasa-— Altele, Altele — Altele.

n cadrul modelului sunt efectuate o serie de calcule separat pentru un set de 13 straturi de cerere:

Tabelul 3.4.2. Straturi de cerere

Cod Strat de Cod Strat de cerere Cod Strat de cerere
cerere
HB Acasa — Afaceri/ Interes de serviciu fara vehicul E
disponibil
HB_C Acasa - Afaceri/ Interes de serviciu cu vehicul @ EC
disponibil
HE_P Acasa-Scoala generala P
HE_S Acasa-Liceu S
HO Acasa-Altele fara vehicul disponibil E, NE,P,R,S, U
HO C Acasa-Altele cu vehicul disponibil EC, NEC, RC
HS Acasa-Cumparaturi fara vehicul disponibil E, NE,P,R,S, U
HS C Acasa-Cumparaturi cu vehicul disponibil EC, NEC, RC
HW Acasa-Serviciu fara vehicul disponibil E
HW_C Acasa-Serviciu cu vehicul disponibil EC
(0]0) Altele-Altele fara vehicul disponibil E, NE,P,R,S, U
00_C Altele-Altele cu vehicul disponibil EC, NEC, RC

in modelare sunt integrate si fluxurile de vehicule externe obtinute prin contorizarea lor in punctele
de acces pe infrastructura lui Bolintin Vale

Tn urma realizérii ruldrii procedurilor de calcul realizate in platforma software PTV Visum au fost
obtinute fluxurile asociate deplasarii cu autoturismul pentru intreaga zi(figura 3.4.2). De asemenea au
fost realizate modelari pentru varful de dimineata 7-8 (figura 3.4.3), respectiv pentru varful de dupa
amiaza 17-18 (figura 3.4.4).
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Fig. 3.4.2. Fluxuri de trafic la nivelul unei zile
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Fig. 3.4.3. Fluxuri de trafic la nivelul varfului de dimineatd (7-8)
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Fig. 3.4.4. Fluxuri de trafic la nivelul varfului de dupd amiazd (17-18)
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3.5. Calibrarea si validarea datelor

Calibrarea modelului s-a realizat pe baza volumelor de trafic contorizat in punctele de acces in UAT
Bolintin Vale. Valorile parametrilor modelului au fost determinate utilizand o modelare neliniara cu
ajutorul aplicatiei Solver. Modelarea neliniard a permis obtinerea unui nivel inadvertenta de maxim
3.5%. Valorile utilizate Tn calibrare sunt prezentate in Tabelul 3.5.1.

Tabelul 3.5.1. Valori calibrare model

Directia de Intrare din lesire din Valoare Valoare rezultata Nivel de
acces UAT UAT contorizata din model inadvertent
[veh/zi] [veh/zi]

Crevedia Mare DA 3250 3185 P
Ogrezeni DA 1340 1380 3
Mihai Voda DA 694 710 2.3
Bolentin Deal DA 5870 5782 1.5
Acces DA 5876 5811 1.1
autostrada

Crevedia Mare DA 3124 3193 2.2
Ogrezeni DA 1384 1345 2.8
Mihai Voda DA 744 718 3.5
Bolentin Deal DA 5095 5151 11
Acces DA 4737 4642 2
autostrada

Pentru validarea rezultatelor obtinute prin modelare au fost utilizate valorile de trafic
contorizate pe strada Poarta Luncii. Valorile masurate si valorile obtinute prin modelare sunt
prezentate in Tabelul 3.5.2.

Tabelul 3.5.2. Valori validare model

Directia de Valoare Valoare rezultata din Nivel de
acces contorizata model inavertenta
[veh/zi] [veh/zi]
Spre Nord 5942 5853 1.5
Spre Sud 5860 5954 1.6

3.6. Prognoze
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Pentru a realiza prognoza traficului in UAT Bolintin Vale cu ajutorul Modelului de Transport realizat cu
ajutorul instrumentului software Visum s-a ales un orizont de 20, respectiv 30 de ani. Totodata s-au
propus o serie de trei scenarii de evolutie dupa cum urmeaza:

# Scenariul de bazi: populatia prezinta tendint3 de stagnare a numarului de locuitori. Rata de
motorizare creste cu 1,5% in fiecare an, iar traficul de tranzit creste cu 10%. Infrastructura
de transport nu suferd modificari majore.

4 Scenariul optimist: populatia prezint3 o ratd de crestere asemanatoare cu cea a judetelor
din centrul Romaniei de 0, 5% pe an, rata de motorizare ramane constanta.

# Scenariu pesimist: populatia urmeazid o tendinta de descrestere de 0,1% pe an, Rata de
motorizare creste cu 1,5% in fiecare an, iar traficul de tranzit creste cu 50%.

in figura 3.6.1 este reprezentatd variatia volumului de trafic de autoturisme comparand Scenariul de
Baza pentru un orizont de timp de 20 de ani in raport cu situatia actuala.

\Scenariu de baza 2043

Variatia volumelor de trafic

Volume PrT [veh] - 01 (AP)

Il Vouure ce vafic mai mici
I Vourme ce vatc mai man

Boiatin Vale SE |

Fig.3.6.1. Variatia volumului de trafic (Orizont de timp 20 de ani) - Scenariul Bazd 2043 versus situatia
actuald

in figura 3.6.2 este reprezentatd variatia volumului de trafic de autoturisme comparand Scenariul de
Baza pentru un orizont de timp de 30 de ani in raport cu situatia actuala.
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Atestat document

Variatia volumelor de trafic

\Scenariu de baza 2053
—

588
204
o MLl
= [ Vvoume e tratic mai mici
Il Voure ce vafic mai man

N [65] iha voda
i—

Fig.3.6.2. Variatia volumului de trafic (Orizont de timp 30 de ani) - Scenariul Bazd 2053 versus situatia
actuald

in figura 3.6.3 este reprezentatd variatia volumului de trafic de autoturisme comparand Scenariul
optimist pentru un orizont de timp de 20 de ani in raport cu situatia actuala.

Scenariu optimist 2043

Varnatia volumelor de trafic

153

77,
0 Sl
I vouume de wafic mai mici
><| I Vvoume ce tratic mai mari

Creyadigiiare

Fig.3.6.3. Variatia volumului de trafic (Orizont de timp 20 de ani) - Scenariul Optimist 2043 versus
situatia actuald

in figura 3.6.4 este reprezentatd variatia volumului de trafic de autoturisme comparand Scenariul
optimist pentru un orizont de timp de 30 de ani in raport cu situatia actuala.
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Atestat document

~ |Scenariu optimist 2053
Vanatia volumelor de trafic

215
054 107:
Il vouume de trafic mai mici
I vouure ce wafic mai mari

Fig.3.6.4. Variatia volumului de trafic (Orizont de timp 30 de ani) - Scenariul Optimist 2053 versus
situatia actuald

in figura 3.6.5 este reprezentatd variatia volumului de trafic de autoturisme comparand Scenariul
pesimist pentru un orizont de timp de 20 de ani in raport cu situatia actuala.

Scenariu pesimist 2043
=== Variatia volumelor de trafic
2938
PETRL) |
I Vouure de vatic mai mic
- Volume de trafic mai mari

| Bolintgi Vale Sentru 54

Bointin Vale SE |

\

A
Minai voda
rivina

Fig.3.6.5. Variatia volumului de trafic (Orizont de timp 20 de ani) - Scenariul Pesimist 2043 versus
situatia actuald

in figura 3.6.6 este reprezentatd variatia volumului de trafic de autoturisme comparand Scenariul
pesimist pentru un orizont de timp de 30 de ani in raport cu situatia actuala.

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale” 110



D | LBolntin Val!

Scenariu pesimist 2053
. 5 / Variatia volumelor de trafic

1469720
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I vouume ce trafic mai mici
I Voure ce tatic mai mari

Fig.3.6.6. Variatia volumului de trafic (Orizont de timp 30 de ani) - Scenariul Pesimist 2053 versus
situatia actuald

3.7. Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Dezvoltarea scenariilor de perspectiva va include schimbari ale retelei de transport. Este o buna practica
in a pregati si furniza toate schimbarile utilizand reteaua de baza (de referinta), astfel incat comparatiile
intre diferitele scenarii sa poata fi analizate si vizualizate cu o baza grafica comuna.

Odata dezvoltat in VISUM modelul de transport (calibrat si validat pentru anul de baza si pentru situatia
actuald) poate simula modificarile de fluxuri care apar de pilda in cazul introducerii unor legaturi noi sau
al inchiderii unor artere de circulatie.

Pentru testarea acestuia s-a analizat aparitia unui eveniment major (accident, realizarea lucrari de
mentenanta, calamitate naturald) care sa conduca la blocarea circulatiei pe B-dul Republicii. Rezultatele
obtinute sunt prezentate Tn urmatoare figura. Cu rosu este simbolizat suplimentarea volumului de trafic
pe artere adiacente, in timp ce cu verde este reprezentata variatia negativa a volumului de trafictn urma
opririi circulatie pe segmentul analizat. Se observa ca in aceasta situatie arterele din centrul orasului vor
fi nevoite sa preia un volum de trafic consistent.
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Atestat document

Testare model

Variatia volumelor de trafic

3444

1722
UM
Bolintin Valp N

olintin Val - Volume de trafic mai mici

I Vvoiume ce tatic mai mari

Bulinun vale £

Bolintinale SV

Holintin Vale SE

Fig.3.7.1. Variatia volumului de trafic generat de blocarea circulatiei pe B-dul Republicii
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4. Evaluarea impactului actual al mobilitatii
4.1. Eficienta economica

Conform analizei datelor din recensamant de trafic realizat am identificat doua probleme dupa cum
urmeaza:

v' Existenta unui volum mare de trafic ce tranziteaza infrastructura urband de transport a orasului
Bolintin Vale. Principalele strazi afectate de acest volum mare de tranzit sunt: B-dul Republicii, Str.
Palanca, Str. Partizanilor, Str. Poarta Luncii. Acest volum mare de trafic de tranzit afecteaza duratele
de deplasare ale rezidentilor orasului.

v Lipsa unor conexiuni directe a principalelor zone ale orasului in interiorul UAT-ului dar si cu
infrastructura de transport nationala care sa preia traficul de marfa suplimentar fata de actuala
conexiune la Autostrada A1l si care in final sa conduca la atragerea in zona a agentilor economici

Pentru cresterea eficientei economice se considera necesara realizarea masurilor pentru rezolvarea
problemelor de mai sus.

4.2. Impactul asupra mediului

in Tabelul 4.2.1 sunt calculate emisiile anuale ale principalilor poluanti atmosferici, pe principalele artere
rutiere ale orasului, in scenariul de baza (situatie corespunzatoare anului 2023).

Calculul a avut la baza principiile din "EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 2019” al
Uniunii Europene, metodolgia corespunzatoare nivelului 1 (Tier 1). Estimarile s-au facut tinand cont de
lungimea arterelor de circulatie, media zilnica a fluxului de vehicule si compozitia acestuia (autoturisme,
vehicule usoare pentru transportul marfurilor, vehicule grele de marfa/autobuze), coeficientii de emisie
corespunzatori.
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Tabel 4.2.1. Emisii anuale ale principalilor poluanti atmosferici

Strada

Distanta
[km]

Flux vehicule [veh/zi]

€02[kg]

Autoturisme

LCV

HDV

Autoturisme

LCV

HDV

Total CO2
[kg]

CO[kg]

Total CO
[kgl

NOx[kg]

Total
NOx [kg]

Autoturism
e

LCV

HDV

Autoturisme

LCV

HDV

Palanca
(Autostrada
-23 August)

1,40

6368

3715

530

721.845

541.433

205.982

1.469.261

19.293

26.021

493

45.807

1.989

2.259

2.169

6.416

Palanca (23
August-
Partizani)

0,55

5330

3109

444

237.358

178.009

67.791

483.157

6.344

8.555

162

15.061

654

743

714

2.110

Palanca
(Partizani-
Republicii)

1,3

3348

1953

279

352.405

264.304

100.687

717.396

9.419

12.702

241

22.362

971

1.103

1.060

3.134

Republicii
(Palanca-
Agricultori)

1,2

3789

2210

316

368.145

276.078

105.268

749.490

9.840

13.268

252

23.360

1.014

1.152

1.108

3.274

Poarta
Luncii
(Partizani-
Republicii-
Eternitatii)

2,5

7290

4252

608

1.475.641

1.106.601

421.959

3.004.200

39.440

53.182

1.009

93.632

4.065

4.616

4.443

13.125

DJ601
(Eternitatii-
Malu Spart)

3,1

3824

2230

319

959.826

719.655

274.523

1.954.004

25.654

34.586

657

60.897

2.644

3.002

2.891

8.537

Libertatii
(Sperantei-
Campului)

2,3

1512

882

126

281.574

211.181

80.450

573.205

7.526

10.149

192

17.867

776

881

847

2.504

Libertatii
(Sperantei-
Republicii)

1,4

2602

1518

216

294.950

221.237

83.948

600.134

7.883

10.632

201

18.717

813

923

884

2.619

TOTAL

4.691.745

3.518.495

1.340.607

9.550.847

125.399

169.097

3.207

297.703

12.925

14.678

14.117

41.720
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(Tabel 1 continuare)

PM[Kg] VOC [kg]

Autoturi Total PM | Autotur Total VOC
Strada sme LCV | HDV [ka]l isme LCV HDV [ka]

Palanca
(Autostrada-23
August) 7 5 61 73 2.289 2.493 125 4.907

Palanca (23
August-
Partizani) 2 2 20 24 753 820 41 1.613
Palanca
(Partizani-
Republicii) 3 3 30 36 1.118 1.217 61 2.395
Republicii
(Palanca-
Agricultori) 3 3 31 37 1.168 1.271 64 2.502

Poarta Luncii
(Partizani-
Republicii-
Eternitatii) 14 10 125 150 4.680 5.095 256 10.030
DJ601
(Eternitatii-
Malu Spart) 9 7 81 97 3.044 3.313 166 6.524
Libertatii
(Sperantei-
Cémpului) 3 2 24 29 893 972 49 1.914
Libertatii
(Sperantei-
Republicii) 3 2 25 30 935 1.019 51 2.005

TOTAL 44 33 398 475 14.879 16.199 812 31.890
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4.3. Accesibilitate

in evaluarea accesibilitatii au fost determinate izocronele privind durata de deplasare in raport cu
centrul orasului. Acestea sunt reprezentate in figura 4.3.1, respectiv 4.3.2 in perioada varfului de
dimineata si 4.3.3 in perioada varfului de dupa amiaza.

Durata deplasarii in raport cu centrul orasului

Fig. 4.3.1 Duratele de deplasare raportate la traficul zilnic

Durata deplasarii in raport cu centrul orasului

<= 3min
<= 6min
<= 9min
<= 12min

<= 15min

<= 20min

> 20min

A=

)ﬁo_nmm e

Fig. 4.3.2 Duratele de deplasare raportate la traficul din perioada vdrfului de dimineata
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Durata deplasarii in raport cu centrul orasului
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Fig. 4.3.3 Duratele de deplasare raportate la traficul din perioada vdrfului de dupd
amiazd

4.4. Sigurantd

La momentul actual s-au identificat o serie de puncte pozitive si negative din punct de vedere al
mobilitatii urbane in raport cu utilizatorii vulnerabili, dupa cum urmeaza:

e Pozitive:

o Administratia UAT Bolintin Vale a fnceput un program de implementare a
pistelor de biciclete.

o Traficul rutier este supravegheat Tn mod continuu si eventuale riscuri de aparitie
a evenimentelor nefaste sunt rapid identificate si se intervine pentru reducerea
impactului acestora

® Negative:

o Traficul de tranzit prin UAT Bolintin Vale conduce la interactiunea dintre pietoni,
biciclisti cu vehicule grele de marfa

o Transportul Public este limitat la cateva linii de microbuze ce conecteaza orasul
cu Municipiul Bucuresti

4.5. Calitatea vietii

Starea actuala a infrastructurii contribuie intr-o mare masura la calitate vietii la nivel local, mai ales in
zona centrala cu infrastructura pietonald deja dezvoltata prin calmarea traficului si spatii verzi.

Trebuie ameliorata insa accesibilitate spre principale zone ale UAT-ului: Malu Spart, Suseni, Crivina
prin introducerea unui sistem de transport public in comun si prin realizarea de noi conexiuni ale
retelei de infrastructuri de transport intre aceste zone si centrul UAT-ului, respectiv intre aceste zone
si reteaua de transport nationala.
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5. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane
5.1. Viziunea prezentata pentru cele 3 niveluri teritoriale

Mobilitatea urbana se refera la capacitatea unui spatiu urban de a permite fluxul si miscarea diverselor
elemente componente, cum ar fi vehiculele, pietonii si informatiile, si de a se adapta in mod flexibil |a
cerinte de functionalitate specifice. Este important de subliniat faptul ca dreptul la mobilitate trebuie
sa fie corelat cu cerintele de durabilitate, avand in vedere in special consumul de energie si impactul
negativ asupra mediului. Situatia aglomerarilor urbane si chiar procesele de urbanizare rurala sunt
exemple evidente ale necesitatii de a asigura continuitatea dezvoltarii. Prin urmare, trebuie sa ne
concentram pe investigarea cerintelor mobilitatii durabile in ceea ce priveste deplasarea si schimbarea
voluntard a pozitiei geografice a bunurilor si persoanelor pentru a satisface nevoi sociale si/sau
economice [20].

Configuratiile tehnice influenteaza modul de viata al populatiei si au consecinte asupra mediului,
deoarece structurile spatiale, reprezentate prin localizarea locuintelor si a obiectivelor socio-
economice, genereaza fluxuri materiale, energetice si informationale care au impact ecologic.
Structurile organizationale si procesele de gestiune sunt responsabile atat de structurile si amenajarile
create de om, cat si de modul de viata, subliniind prezenta autoritatii juridice intr-o comunitate urbana

(fig. 5.1).
........................... m
; ."...’ '/ - 7

!

Populatia
Structuri Jam— Amenajari
spatiale tehnice

é Modul de

viata

Fig. 5.1. Relatiile intre structurile organizationale si structurile si amenajdrile antropice (sursa:

[20])

ntr-o era caracterizatd de mobilitate, structurile spatiale, amenajirile tehnice si organizarea interna
a entitatilor exercita o influenta semnificativa asupra modului de viata al populatiei, depasind limitele
traditionale ale teritoriilor.

in cadrul dezvoltarii durabile, o atentie deosebiti este acordatd organizirii durabile a mobilitatii
urbane, care reprezinta un obiectiv central. Aceasta presupune abordarea complexa a problemei
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mobilitatii, cu interconexiuni intre multiplele domenii, cum ar fi: planificarea spatiala, transporturile,
ecologia, economia si aspectele socio-culturale, cu impact in sfera legislativa si fiscala (fig. 5.2).

Economie

Ecologie

MOBILITATE

Fig.5.2 Organizarea durabild a mobilitdtii urbane (sursa: [21])

Prin urmare, mobilitatea poate fi descrisa ca un sistem dinamic de miscare, rezultat al
comportamentului individual si colectiv in ceea ce priveste deplasarile, care poate fi modelat pentru
a satisface diverse nevoi de mobilitate. Aceasta implica alegerea dintr-o gama de optiuni disponibile
in cadrul unei oferte fizico-spatiale si de transporturi, aspecte economice si socio-politice, care
interactioneaza intr-un mod complex [21].

Modul in care oamenii se deplaseaza in mediul urban si potentialele lor optiuni de mobilitate arata o
stransa corelatie intre forma urbana si mobilitatea urbana. Astfel, obiectivele unei mobilitati urbane
durabile pot fi clasificate pe doua domenii principale [21, 22].

Pe de-o parte, planificarea spatiala, care implica obiective ce tin de structura urbana (organizare
policentricd, sistem rutier cu o buna conectivitate), densitatea urbana (existenta unui prag minim
pentru asigurarea masei critice necesare dezvoltarii transportului colectiv public), programe
urbanistice noi, infrastructuri pentru circulatie si stationare, precum si de structura si configuratia
spatiilor pentru circulatia nemotorizata.

Pe de alta parte, domeniul transporturilor implica formularea de obiective care tin de dezvoltarea
infrastructurilor pentru transport public nepoluant, organizarea intermodalitatii si dezvoltarea
tehnologiilor de transport nepoluante. Adesea, eficienta celui mai potrivit mod de transport este
determinata de tipul de structurd urbana. Structura spatiala, in sensul gradului de monocentricitate si
densitate, exercitda un impact direct asupra distantei calatoriei, a posibilitatii de tranzit si a utilizarii
autovehiculelor personale, si, in cele din urma, asupra nivelului de poluare.

Din aceasta perspectivd, mobilitatea inseamna mai mult decdt un simplu mijloc de proiectare -
reprezinta un instrument esential pentru a cunoaste si a intelege procesele de transformare ale
orasului contemporan. Aceasta acopera atat aspectele temporale, cat si cele teritoriale, insa aceste
dimensiuni sunt rar abordate intr-un mod integrat in politicile publice.

Planificarea in transportul urban reprezinta procesul complex de proiectare, organizare si gestionare
a infrastructurii, serviciilor si politicilor pentru a asigura o mobilitate eficienta, durabila si accesibila
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intr-un mediu urban, luand in considerare nevoile si interesele populatiei, dezvoltarea urbana si
protectia mediului inconjurdtor. Tn tabelul 5.1 sunt comparate elementele clasice ale planificarii in
transportul urban cu aceleasi elemente analizate din perspectiva mobilitatii durabile.

Tab. 5.1 Aspecte contrastante ale planificdrii in transportul urban (sursa: [23])

Elemente clasice de planificare

Dimensiune fizica
Mobilitate
Trafic (in special al autovehiculelor)

Proiecte pe scara larga
Arterele stradale — infrastructura de
transport

Transport motorizat

Prognoza de trafic

Evaluare economica

Transportul — cerere derivata

Cresterea vitezei de deplasare

Reducerea duratei de deplasare

Segregarea persoanelor si a traficului

Componente ale planificarii din

perspectiva mobilitatii durabile

Dimensiune sociala
Accesibilitate
Oamenii si nevoile de deplasare

Proiecte locale integrate in proiecte
regionale/nationale

Artera stradalad — spatiu urban

Toate modurile de transport intr-o ierarhie cu
prioritate pentru deplasarile nemotorizate

Viziune integratoare asupra orasului

Analiza multicriteriala care sa tina cont si de
efectele sociale si ambientale

Transportul — activitate cu valoare intrinseca,
cat si cerere derivata

Reducerea vitezei de deplasare

Durate de deplasare rezonabile si cresterea
fiabilitatii acestora

Integrarea persoanelor si a traficului

Prin adoptarea unor forme urbane de tip policentric, se poate asigura o lungime medie a deplasarilor
care se incadreaza in limitele admise pentru deplasarile pietonale sau pentru deplasarile cu vehicule
nemotorizate. Scopul nu este interzicerea completa a utilizarii autovehiculului, deoarece ar fi dificil de
realizat si ar Tngradi libertatea de alegere a indivizilor. Combinand strategii de planificare coerente,
zonele urbane pot fi concepute la scara personala care sa asigure un nivel inalt de accesibilitate si un
mediu placut [24].

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale” 120



-
autobuz bicicleta

Fig. 5.3 Spatiul necesar pentru deplasare a 48 de persoane cu diferite moduri de transport
(autoturism, autobuz/ transport public, bicicletd) (sursa: prelucrare dupd Urban Cycling Institute)

n ceea ce priveste nevoia de mobilitate, aceasta se poate identifica prin diferite modele. Date fiind
problemele specifice modelului clasic in patru pasi, utilizat in determinarea cererii de transport,
specialistii in domeniu au dezvoltat modele alternative, ce combina diferite etape ale modelului clasic.
Modelele combinate au ca obiectiv abordarea unitara a determinarii cererii, avand la baza principiul
maximizarii utilitatii In functie de deciziile comportamentale ale utilizatorilor, in timp ce modelul Tn
patru pasi se compune dintr-o serie de sub-modele care prezinta o lipsa de coerenta in ceea ce priveste
durata deplasarii si efectele congestiei. In general, structura generald a unui model de determinare a
cererii de transport se prezinta ca in figura 5.4.
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Culegerea datelor: Predictia variabilelor socio-economice si
infrastructuri de transport, vehicule, de utilizare a terenurilor:
tehnici de exploatare; _|  populatia;
folosirea spatiului (distributie zone - activitati economice;
rezidentiale, birouri, comerciale etc.) rata motorizadrii;
deplasari venit.

\ 4
Analiza mobilitdtii — Modelul clasic in patru
pasi

GENERARE

REPARTITIE PE DESTINATII (matricea
0-D)

AFECTARE MODALA

AFECTARE PE RUTE

Fig. 5.4 Structura generald a unui model de determinare a cererii de transport (sursa: [25])

Tn mod obisnuit, pentru a determina cererea de transport, este necesar si se ia in considerare o retea
de transport si o zonificare a zonei de studiu, precum si sa se dispuna de date generale privind
utilizarea spatiului si informatii socio-economice colectate prin intermediul sondajelor.

Principalele categorii de probleme vizate de informatiile obtinute din sondajele de transporturi se
refera la [26, 27]: comportamentul de deplasare, utilizarea spatiului si deciziile de localizare, relatiile
de transport, calitatea serviciilor de transport, precum si efectele transportului asupra mediului
natural si asupra calitatii vietii. Acestea pun in evidenta caracterul derivat al transportului si corelatiile
cu amenajarea teritoriului si activitatile umane.

Cererea de transport este influentata de o varietate de factori, inclusiv motivul deplasarii si distanta
parcursa. Calatoriile pot fi mai lungi si mai scurte, in functie de natura lor si de asemenea, dimensiunea
grupului de calatori joacd un rol semnificativ in decizia de a utiliza automobilului pentru deplasari pe
distante lungi. Comportamentul de deplasare este puternic corelat cu structura spatiald a activitatilor
umane, cu caracteristicile socio-economice individuale si cu functia de performanta a transporturilor.
De aceea, deciziile sunt interdependente, existand diferite niveluri de decizie, in special dependente
de orizontul de timp pentru realizarea lor (fig. 5.5).
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Fig. 5.5 Schema procesului deciziei de deplasare (sursa: [25])

Este important de inteles ca traficul, aglomeratia si poluarea reprezinta doar manifestarile exterioare
ale unei probleme mai profunde. In centrul acestei probleme se afl3 decizia de deplasare a oamenilor,

nu traficul in sine.

Pentru scoaterea in evidenta a prioritatilor de actiune pentru rezolvarea problemelor de mobilitate
prezentate anterior, se pot determina urmatoarele domenii de interventie:

> Este prioritara dezvoltarea serviciilor de transport public, a intermodalitatii, a traficului
pietonal si ciclist, si tratarea complexa si neseparata a diferitelor moduri de transport;

» Dezvoltarea sistemului de transport trebuie abordata in mod integrat, prin acordarea
unei atentii deosebite traficului pietonal si ciclist, respectiv pentru inldturarea
obstacolelor intalnite de acesta;

> Este necesard dezvoltarea diferentiata a traficului in miscare si a celui stationar;

» Trebuie urmaritd concentrarea proceselor de suburbanizare, utilizarea variata a
spatiilor, prin concentrarea de functii si de locuire
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» Tipologia de oferta — nu trebuie urmarita conformarea la nevoile actuale, ci trebuie
utilizata in mod inteligent instrumentele de ,,push si pull” care sunt accesibile. Nevoile
care apar trebuie tratate cu respectarea principiului durabilitatii.

» Trebuie aplicatad o gandire la nivel de relatii, regionald, cu luarea in calcul a navetei si a
altor nevoi de concentrare/aglomerare, nu la nivelul teritoriului administrativ al
orasului;

» Conditia fiecarei interventii este parteneriatul, planificarea publica.

Este important de inteles ca traficul, aglomeratia si poluarea reprezinta doar manifestarile exterioare
ale unei probleme mai profunde. In centrul acestei probleme se afla decizia de deplasare a oamenilor,
nu traficul in sine.

Pentru a crea un sistem de transport eficient si pentru a diminua simptomele cu care se confrunta
orasele in prezent, trebuie sa se puna accentul pe trei elemente cheie, mai exact: versatilitatea
mobilitatii, vizibilitatea si optimizarea.

Astfel, este nevoie de o piata de mobilitate versatila care sa ofere o varietate de servicii, cum ar fi
transportul public, servicii de transport privat, servicii de bike-sharing si ride-sharing, si oricare alte
servicii de mobilitate. Tn acest mod, piata de mobilitate permite oricui sd planifice si s3 rezerve cea
mai potrivita solutie de mobilitate.

Acest concept este cunoscut ca ,,mobilitatea ca serviciu” sau ,serviciu de mobilitate” (MaaS), descris
ca o dezvoltare practica a ,transportului colaborativ”, care presupune achizitionarea de servicii de
mobilitate ca un pachet bazat pe nevoile utilizatorilor in loc sa se achizitioneze doar mijloacele de
transport.

Managementul Traficului Transportul public
Gestionarea si optimizarea in Crearea unui transfer usor al solicitarilor
4 PR mod eficient a intersectiilor si de prioritate ale vehiculului pe baza
'.9 crearea unui flux de trafic mai controlorului de trafic aflat in acesta sau
N sigurin orase in unitatea de bord

A’ ’ S Soferi
= R i Crearea unor

calatorii mai

- sigure si
! Pietoni .. confortabile

Reducerea pentru acestia
poludrii aerului T

si a zeomotului

Q’> o ! is :

/.

Fig. 5.6 Efectele pozitive ale mobilitdtii ca serviciu din punct de vedere al deplasdrilor
(prelucrare Sursa: [28])
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Dupa ce se formeaza o piata competitiva si versatila pentru toate serviciile de mobilitate, orasele
trebuie sa dobandeasca o intelegere clara a modului in care oamenii se deplaseaza si sa aiba vizibilitate
asupra acestor deplasari. Dat fiind faptul ca piata mobilitatii este foarte fragmentata, orasele de obicei
nu au acces la o imagine globala a miscarii oamenilor. Furnizorii de servicii de mobilitate dispun de
propriile lor aplicatii si metode de colectare a datelor, dar, in majoritatea cazurilor, orasele nu sunt
conectate efectiv la fiecare furnizor individual pentru a accesa aceste informatii. Dacd aceste elemente
ar fi in permanenta legatura, s-ar putea vorbi despre mobilitatea inteligenta, care imbina patru teme
esentiale: cererea si oferta, integrarea, accesul si automatizarea serviciilor (fig. 5.7).

Timp productiv in Sigurantd Capacitatea
caldgtorii imbunatatita drumului crescutd

Automatizare

Reducerea congestie

Mobilitatea primului
si ultimului km Problema lipsei locurilor
de parcare rezolvatd

Mobilitate
inteligenta Cerere si oferta

Active multi-propuse

Serviciu de
mobilitate Optimizarea fluxului de
trafic
Orar dinamic

Integrare

Plata integratd Transmiterea

informatiilor cu
caracter personal

Schimb neintrerupt

Fig. 5.7 Cele patru teme ale mobilitdtii inteligente (sursa: [29])

Viziunea de dezvoltare trebuie sa se potriveasca cu viziunea prezenta la nivel european, national,
regional si judetean, astfel ca trebuie sa se atinga urmatoarele obiective strategice:

cresterea accesibilitatii — trebuie sa se ofere optiuni care sa permita accesul tuturor
cetatenilor la serviciile existente;

- Tmbunatatirea sigurantei si securitatii;

- protejarea mediului — reducerea efectelor externe negative, ca: emisiile de gaze cu efect
de sera, consumul de energie, zgomotul, etc.

- cresterea eficientei economice — cresterea eficientei serviciului de transport;

- imbunatatirea calitatii vietii.

5.2. Cadrul / metodologia de selectare a proiectelor

Strategia de dezvoltare reprezintd un document-cheie al carui scop este reprezentat de asigurarea
unei viziune coerente de dezvoltare la nivelul municipiilor, oraselor si zonelor metropolitane,
transpuse Tntr-un portofoliu de propuneri prioritare, ideal sprijinite de comunitate si finantabile de
catre Uniunea Europeana.

Ca instrument de planificare, o Strategie Integrata (SIDU) trebuie sa rdaspunda la nevoile locale de
dezvoltare prin implementarea unui proces participativ in care buna guvernanta, colaborarea si
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implicarea comunitatii sa reprezinte piloni de dezvoltare si sa asigure continuitatea pe termen lung a
viziunii de dezvoltare. Elaborarea unei SIDU pentru o UAT este esentiald, cu atat mai mult Tn acest
moment, in care incep deja depunerile de proiecte pe axele prioritare ale Programelor Operationale.
n acest context, unititile administrativ-teritoriale ce propun o listd de proiecte coerents, integrat3,
prioritizata si asumata de catre diferiti actori la nivel local vor avea un avantaj in competitia cu alte
unitati administrativ-teritoriale pentru finantarea diferitelor categorii de investitii.

Strategia propriu-zisa trebuie sa porneasca de la contextul sau strategic, respectiv conceptele cheie ce
urmeaza sa fie abordate, tendintele internationale si exemplele de bune practici in domeniul
strategiilor locale, precum si corelarea cu documente programatice - strategii relevante la nivel
national, regional, judetean si local, precum si programele de arhitectura pentru Programele
Operationale Regionale.

Context
strategic Viziunea si
obiectivele Portofoliul
Analiza de dezvoltare de proiecte
situatiei Directii Implementare
actuale de monitorizare

actiune evaluare

Fig. 5.8 Schema de elaborare a unei SIDU (sursa:[30])

Conform art.23 din propunerea CE de Regulament comun RDC, o strategie teritoriald trebuie sa
prezinte zona geografica vizatd, sa analizeze in detaliu necesitatile de dezvoltare si potentialul zonei,
precum si sa descrie o abordare integrata care raspunde atat nevoilor de dezvoltare identificate, cat
si implicarea partenerilor (ADR Centru).

Metodologia de selectare a proiectelor care vor constitui planul de actiune presupune parcurgerea
urmatoarelor etape:

- analiza situatiei actuale si identificarea disfunctionalitatilor, prin caracterizarea
mobilitatii si a impactului acesteia asupra aspectelor precum contextul socio-economic,
reteaua de transport actuala, mijloacele si tehnologiile utilizate pentru realizarea
serviciilor de transport;

- stabilirea unei viziuni de dezvoltare a mobilitatii;

- stabilirea obiectivelor pentru indeplinirea viziunii de dezvoltare;
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- identificarea temelor pentru care se propun interventii, pornind de la analiza situatiei

actuale si tinand cont de viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane;

- identificarea de masuri care sa contribuie la atingerea obiectivelor, in urma analizei

problemelor evidentiate de modelul de transport;

- prioritizarea masurilor propuse pe baza unei analize multicriteriale; aceasta analiza
permite considerarea mai multor factori de natura diferita, care afecteaza procesul

decizional.

Se poate propune o metodologie de planificare integrata ca cea din fig. 5.9, care sa asigure indeplinirea

viziunii de dezvoltare propuse.

Strategia

Analiza si fineks!

planul de
implemen-
tare

diagnostic

rup

Operativ
metropoli
tan

Viziune comuna si
coerenta de dezvoltare,
scenariu prioritar,
prioritati transversale,
schema de guvernanta

Plan operational de
actiune si management
pentru implementarea
strategiei, lista si fisele
proiectelor-fanion

Cadru clar al dezvoltarii in
teritoriu, studiul documentatiilor
anterioare si initiativelor
asociate, auditul problemelor si
oportunitatilor

Fig. 5.9 Metodologie de planificare integratd (sursa:[31])

Aceasta descrie realizarea a trei etape principale:

v' analiza si diagnostic - implicd identificarea problemelor prin analiza documentelor

anterioare si a situatiei actuale din zona de studiu.

v'dezvoltarea de strategii - include gasirea de solutii la problemele identificate si stabilirea

obiectivelor principale si a prioritatilor de dezvoltare.

v'  alegerea strategiei finale si a planului de actiune - presupune atat stabilirea strategiei
finale si elaborarea unui plan de actiune pe baza proiectelor prioritizate, cat si stabilirea

unui plan de implementare.

Metodologia de selectie pentru proiectele finantare din Axa 4 din Programul operational regional
trebuie realizata Tn concordanta cu proiectele din SIDU, altele decat cele legate de mobilitate urbana.
Portofoliu de proiecte cuprinde in momentul actual 24 proiecte, prezentate in capitolul 6, tabelul

6.4.1.

Elaboratorii prezentului plan recomanda prioritizarea proiectelor legate de transport public urban,
trasee pietonale si de biciclete — proiectele respective fiind cu cel mai mare efect asupra calitatii vietii

populatiei.
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6. Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane
6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport
6.1.1. Generalitati

Directiile de actiune din cadrul PMUD Bolintin Vale au fost stabilite Tn toate domeniile mobilitatii, Tn
sensul implementarii de masuri si politici Tn domeniile:

e  Structura institutionala si intdrirea capacitatii administrative
e Transportul public —integrat de la nivel local la nivel judetean si regional;
e incurajarea deplasarilor cu bicicleta prin cresterea retelei de piste implementate

e Reteaua rutierd/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei,
imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

e |Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate
e Intermodalitate

e ITS si managementul mobilitatii

e logistica urbana

e Sporirea integrarii intre planificarea urbana si a transporturilor in zone cu nivel ridicat de
complexitate. Tncurajarea si cresterea confortului deplasrilor pietonale

6.1.2. La nivelul aglomeratiei urbane Bolintin Vale

Directiile de actiune si masurile, la nivel UAT-ului au vizat cu precadere domeniile urmatoare, ce vor fi
descrise in cadrul paragrafelor urmatoare:

e  Structura institutionald si intdrirea capacitatii administrative

e Transportul public —integrat de la nivel local la nivel judetean si regional;

e incurajarea deplasarilor cu bicicleta prin cresterea retelei de piste implementate
e Intermodalitate

e ITS si managementul mobilitatii

e logistica urbana

e Sporirea integrarii intre planificarea urbana si a transporturilor in zone cu nivel ridicat de
complexitate. Incurajarea si cresterea confortului deplasarilor pietonale

6.1.3. La nivelul orasului Bolintin Vale si a satelor arondate
Directiile de actiune si masurile, au vizat cu precadere domeniile urmatoare,
e incurajarea deplasarilor cu bicicleta prin cresterea retelei de piste implementate

e Reteaua rutiera/stradala - utilizarea eficienta a spatiului public, reorganizarea circulatiei,
imbunatatirea sigurantei si a conditiilor de mediu

e Implementarea unei politici de parcare eficiente si integrate
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Sporirea integrarii intre planificarea urbana si a transporturilor in zone cu nivel ridicat de

[}
complexitate. Tncurajarea si cresterea confortului deplasrilor pietonale

6.2. Directii de actiune si proiecte operationale

n vederea realizdrii obiectivelor operationale se doreste organizarea unui sistem de transport public
al orasului care sa permita conectarea zonelor limitrofe a UAT Bolintin Vale cu centrul orasului.

Structura de principiu a liniilor de transport public este reprezentata in figura 6.2.1.
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Fig. 6.2.1 Linii de transport public local

Proiectele propuse:

e Operationalizarea serviciului de transport public cu principale subactivitati:

v’ Stabilirea traseelor de transport public la nivel local
v’ Alegerea statiilor de transport public

v’ Stabilirea programului de circulatie

4+ Studierea si realizarea unui parteneriat intre entititile comerciale private (transportatori,
comercianti cu amanuntul) si autoritatea publica cu privire la distribuirea marfurilor in oras
astfel incat sa nu fie perturbat traficul general
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4 TIncurajarea dezvoltatorilor privati in realizarea de locuri de parcare sigure pentru biciclete
Dezvoltarea si sustinerea de programe de sensibilizare, responsabilizare si constientizare a
locuitorilor cu privire la importanta planului de mobilitate in dezvoltarea socio-economica a
localitatii

6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale

in vederea realizérii obiectivelor strategice si a celor organizationale derivate, se impun o serie de
cerinte generale ce trebuie indeplinite. Pe de o parte actorii implicati trebuie sa dispuna de capacitate
si capabilitate ce suportd Tmbunatadtire. De asemenea sunt necesare Tmbunatatiri de ordin
institutional, pentru a planifica si opera n cadrul unui sistem integrat, cu solutii eficiente si eficace.

O astfel de initiativa este introducerea unui serviciu de transport public local care sa se conecteze cu
transportul public judetean si regional. De aceea, exista un numar de obiective ce trebuie realizate in
afara de cele strategice:

+ Stabilirea unei entitati (autoritati) dedicate administrarii transportului public, care sa aiba atat
rolul unei unitati distincte de planificare, cat si al unei autoritati de ofertare/licitatie in
concordanta cu regulile competitivitatii pietei libere, in vederea dezvoltarii unei oferte de
transport public adecvate si eficiente.

* Stabilirea capacitatilor de planificare si operare pentru planificarea transportului prin
infiintarea unui departament/serviciu de planificare a transportului care sa colaboreze cu
departamentul/serviciul de urbanism si managementul traficului care sa includa si centrul de
management al traficului si siguranta cetatenilor existent.

Proiectele propuse:
- nfiintarea unui serviciu de transport public local

+ Infiintarea unui serviciu de management al traficului, prin dezvoltarea centrului actual al
orasului

6.4. Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale:

Proiectele de dezvoltare a infrastructurii de transport propuse prin actualul PMUD sunt organizate pe
trei nivelul teritoriale. Primul nivel prezintda acele proiecte ce au impact la nivel regional prin
influentarea traficului de tranzit prin UAT Bolintin Vale si realizarea de noi conexiuni la coridorul major
de transport reprezentat de Autostrada Al. Al doilea nivel prezinta acele proiecte cu impact la nivelul
intregului UAT Bolintin Vale. in fine, al trei nivel teritorial contine acele proiecte cu impact la nivel
zonal fie a orasului Bolintin Vale sau in local in Malu Spart, Suseni, Crivina.

Proiecte de infrastructura de transport la nivel regional sunt:
e Centura ocolitoare Bolintin-Vale - tronson 1 intre accesul catre autostrada Al si DJ601
e Drum Crivina — DJ601, inclusive pista dubla pentru biciclisti, cu racordare la DJ601
e Drum de acces Suseni —autostrada Al la km 36

e infiintarea unui terminal de transport public pentru transferul intre cursele locale si cele
interurbane

e Proiecte de infrastructura de transport la nivel intregului UAT sunt:
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Centura ocolitoare Bolintin-Vale —tronson 2 intre DJ601 si zona pod Ogrezeni, cu racordari la
DJ601 si la str. Argesului

Pod Ogrezeni (peste raul Arges)

Drum intre podul Ogrezeni si str. Libertatii cu racordare la Centura Bolintin-Vale si la str.
Libertatii

Pod Malu Spart (peste raul Arges)
Drum de ocolire Malu Spart -Suseni

Amenajarea de sensuri giratorii in 3 intersectii (1 — Str. Palanca — Str. Poenari — Str. Partizanilor;
2 —DJ601 — DJ412A; 3 — Str. Palanca — Tronson 1 Centura — Al)

Pod Crivina (peste raul Sabar)

Proiecte de infrastructura de transport cu impact la nivel zonal fie a orasului Bolintin Vale sau in local
in Malu Spart, Suseni, Crivina sunt:

Piste pentru biciclisti pentru legatura dintre localitatile componente
Piste de agrement pentru biciclisti pe malul raului Arges

Largiri si regularizari profiluri transversale strazi, reabilitare strazi si trotuare, inclusive
canalizari pentru retele edilitare si plantatii de aliniament

Refacerea semnalizarii rutiere
Realizarea de cai noi de circulatie rutierd in zonele de extindere a intravilanului

Realizarea unui sistem de inchiriere de biciclete pe raza localitatilor componente destinat
rezidentilor

in urma consideratiilor se totalizeaza proiectele propuse in Tabelul 6.4.1. Pentru implementarea
acestora s-au utilizat doua ipoteze: o prima ipoteza in care se implementeaza doar un numar redus de
proiecte si o a doua ipoteza in care sunt implementate toate proiectele din lista.

Tabelul 6.4.1 Lista de proiecte propuse pentru implementare

Nr. Ipoteza de Descriere proiect Obiective/efecte Actori implicati
identificare | implementare
proiect

Ipoteza Ipoteza
| 1

Proiect Centura ocolitoare Reducerea traficului | Primaria, Politia
nr.1 Bolintin-Vale - tronson | de tranzit, in special rutiera
1 intre accesul catre a traficului greu; Operatori de
autostrada Al si DJ601 | Reducerea transport
nivelurilor de interurban,
poluare in oras. transportatori
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Proiect
nr. 2

Proiect
nr.3

Centura ocolitoare
Bolintin-Vale —tronson
2 intre DJ601 si zona
pod Ogrezeni, cu
racordari la

DJ601 si la str.
Argesului

Reducerea traficului
de tranzit, in special
a traficului greu;
Reducerea
nivelurilor de
poluare.

Primaria, Politia
rutiera
Operatori de
transport
interurban,
transportatori

Proiect
nr.4

Pod Ogrezeni (peste
raul Arges)

Accesibilizarea
legaturii cu
localitatea Ogrezeni

Scurtarea timpilor de
parcurs

Reducerea
consumului de
carburanti

Primaria, Politia
rutiera

Operatori de
transport
interurban,
transportatori

Proiect
nr.5

Drum intre podul
Ogrezeni si

str. Libertatii cu
racordare la

Centura Bolintin-Vale si
la str. Libertatii

Accesibilizarea
legaturii cu
localitatea Ogrezeni

Scurtarea timpilor de
parcurs

Reducerea
consumului de
carburanti

Primaria, Politia
rutiera

Operatori de
transport
interurban,
transportatori

Proiect
nr.6

Pod Malu Spart (peste
raul Arges)

Reducerea traficului
de tranzit;
Reducerea
nivelurilor de
poluare;

Scurtarea timpilor de
parcurs

Reducerea
consumului de
carburanti.

Primaria, Politia
rutiera

Operatori de
transport
interurban,
transportatori

Proiect
nr.7

Drum de ocolire Malu
Spart - Suseni

Reducerea traficului
de tranzit

Reducerea
nivelurilor de
poluare

in zonele rezidentiale

Drum de ocolire
Malu Spart - Suseni

Pod Crivina (peste raul
Sabar)

Accesibilizarea
legaturii dintre
Bolintin-Vale si
Crivina, Scurtarea
timpilor de parcurs

Primaria, Politia
rutiera
Comunitatea locala

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale”

132




LBoliptinUal/

Proiect
nr.8

Proiect
nr.9

Proiect
nr. 10

Proiect
nr.11

Reducerea
consumului de
carburanti.

Drum Crivina—DJ401,
inclusiv pista dubla
pentru biciclisti, cu
racordare la DJ601

Accesibilizarea
legaturii dintre
Bolintin-Vale si
Crivina

Scurtarea timpilor de
parcurs

Reducerea
nivelurilor de
poluare in oras

Reducerea
consumului de
carburanti

Primaria, Politia
rutiera
Comunitatea locala

Drum de acces Suseni —
autostrada Al la km 36

Accesibilizarea
legaturii dintre
Suseni, Malu Spart si
autostrada

Al,

Scurtarea timpilor de
parcurs

Reducerea
nivelurilor de
poluare

in oras, Reducerea
consumului

de carburanti

Primaria, Politia
rutiera

Comunitatea locala

Piste pentru biciclisti
pentru legdtura dintre
localitatile componente

Tncurajarea mersului
pe bicicleta
Reducerea utilizarii
autoturismelor
personale

Primaria, Politia
rutiera
Comunitatea locala

Piste de agrement
pentru biciclisti pe
malul raului Arges

Tncurajarea mersului
pe bicicleta
Reducerea utilizarii
autoturismelor
personale

Cresterea
atractivitatii
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Proiect
nr.12

Proiect
nr.13

Proiect
nr. 14

Proiect
nr. 15

Proiect
nr. 16

Proiect
nr. 17

0o
o
mediului
urban
Largiri si regularizari Optimizarea Primaria,

profiluri transversale
strazi, reabilitare
strazi si trotuare,
inclusiv canalizatii
pentru retele edilitare
si plantatii de
aliniament

capacitatilor de
circulatie rutiera si
pietonala
Accesibilizarea
infrastructurii
pentru persoanele cu
dizabilitati
locomotorii
Cresterea sigurantei
si securitatii
Cresterea
atractivitatii
mediului urban

Politia rutiera
Comunitatea locala
Detinatori de retele
de utilitati

Refacerea semnalizarii
rutiere

Cresterea sigurantei
si securitatii

Primaria,
Politia rutiera

Amenajarea de sensuri
giratorii in 3 intersectii

Cresterea sigurantei
si securitatii
Calmarea traficului
rutier

Primaria,
Politia rutiera

Realizarea de cai noi de
circulatie rutiera in
zonele de extindere a
intravilanului

Accesibilizarea
legaturilor cu
centrul orasului

Primaria,
Politia rutiera
Comunitati locale

infiintarea unui serviciu
de transport public
local

Tncurajarea utilizarii
mijloacelor

de transport in
comun

Reducerea utilizarii
autoturismelor
personale

Primaria, Operatori
de transport public
privati, Comunitatea
locala

infiintarea unui
terminal de

transport public pentru
transferul intre cursele
locale si cele
interurbane

Tncurajarea utilizarii
mijloacelor

de transport in
comun,

Reducerea utilizarii
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Proiect
nr. 18

Proiect
nr.19

Proiect
nr. 20

Proiect
nr. 21

Proiect nr.
22

0o
u]
autoturismelor
personale
Studierea si realizarea Cresterea Primaria,

unui parteneriat intre
entitatile comerciale
private (transportatori,
comercianti cu
amanuntul) si
autoritatea

publica cu privire la
distribuirea

marfurilor in oras astfel
incat sa

nu fie perturbat traficul
general

atractivitatii
mediului urban,
Eficientizarea
transportului de
marfa

Fluidizarea traficului
rutier in

zona centrala

Transportatori,
Comercianti, Firme
de distributie
Comunitatea locala

Realizarea unui sistem
de inchiriere de
biciclete pe raza

Tncurajarea mersului
pe bicicleta
Reducerea utilizarii

Primaria
Dezvoltatori locali,
Investitori

localitatilor autoturismelor

componente destinat personale

rezidentilor

incurajarea Tncurajarea mersului | Priméria,

dezvoltatorilor privati
in realizarea de locuri
de parcare sigure
pentru biciclete

pe bicicleta
Reducerea utilizarii
autoturismelor
personale

Dezvoltatori locali
Comunitatea locala

Dezvoltarea si
sustinerea de
programe de
sensibilizare,
responsabilizare si
constientizare a
locuitorilor cu privire la
importanta planului de
mobilitate n
dezvoltarea socio-
economica a localitatii

Reducerea utilizarii
autoturismelor
personale
Incurajarea utilizarii
transportului in
comunsia
bicicletelor
Reducerea nivelului
de poluare in oras

Primaria, Politia
rutiera

Operatori de
transport
Transportatori,
Comunitatea locala

Serviciu de
management al
traficului si securitatea
cetatenilor

Cresterea sigurantei
si securitatii

Primaria,
Politia rutiera
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Proiect nr.
23

Proiect nr.
24

Proiect nr.
25

0o
u]
az/mfw—@aé/
Sistem de tarifare a Reducerea utilizarii Primaria
locurilor de parcare autoturismelor
publice amenajate de personale in zona
primarie in zona centrald a orasului
centrala a orasului
Platforma industrialain | Atragerea de Primarie
partea de Vest a investitii in zona, o
. . .| Investitori
orasului Cresterea numarului
locurilor de munca
Baza olimpica de Atragerea de Primarie
canotaj investitii Tn zona .
J ’ .’ | Ministerul
Cresterea numarului . I
) Tineretului si
locurilor de munca, .
Sportului

Tncurajarea sportului
in general si a celor
nautice in special

Federatia Romana de
Canotaj

Investitori

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale”

136




1 0°0—f
1 o

7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale
7.1. Eficientd economicd

in cadrul capitolul 4 au fost identificate doud mari probleme ale infrastructurii de transport ce
deserveste zona analizata aferenta UAT Bolintin Vale si anume:

v/ Existenta unui volum mare de trafic ce tranziteaza infrastructura urbani de transport a
orasului Bolintin Vale. Principalele strazi afectate de acest volum mare de tranzit sunt: B-dul
Republicii, Str. Palanca, Str. Partizanilor, Str. Poarta Luncii. Acest volum mare de trafic de
tranzit afecteaza duratele de deplasare ale rezidentilor orasului.

v Lipsa unor conexiuni directe a principalelor zone ale orasului in interiorul UAT-ului dar si cu
infrastructura de transport nationala care sa preia traficul de marfa suplimentar fata de
actuala conexiune la Autostrada A1l si care in final sa conduca la atragerea in zona a agentilor
economici

Conform scenariilor de evolutie propuse si celor doua ipoteze de implementare a proiectelor impactul
negativ indus de probleme expuse anterior urmeaza sa se reduca. Variatia traficului in urma
implementarii proiectelor propuse in cele doua ipoteze versus optiunea de a nu realiza
implementarea acestor proiecte pentru cele trei scenarii de evolutie este reprezentata in figurile 7.1.1-
7.1.6.

Evaluare impact economic
—Scenariu de baza Ipoteza |

Variatia volumelor de trafic

3

2451
0 J228
I vouure de vafic mai mici
Il Vouure de vatic mai man

Fig. 7.1.1 Variatia fluxului de vehicule in cazul implementdrii proiectelor din Ipoteza | pentru scenariul
de bazd
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Atestat documentar din 1433

— Evaluare impact economic
_|Scenariu de baza Ipoteza |l
Variatia volumelor de trafic

T | 1504 :mmiﬁ375

Bl voume de vafic mai mici

B Voune ce vatc mai mari

-

\Q
m Mihal- Voda

Fig. 7.1.2 Variatia fluxului de vehicule in cazul implementdrii proiectelor din Ipoteza Il pentru
scenariul de bazd

—|Evaluare impact economic
~|Scenariu optimist Ipoteza |
"_| variatia volumelor de trafic

o ||77m353 =

I voure de vafic mai mici
I voume de tratic mai man

s, M

g

Fig. 7.1.3 Variatia fluxului de vehicule in cazul implementdrii proiectelor din Ipoteza | pentru scenariul
optimist
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Atestat documentar din 1433

— Evaluare impact economic
_|Scenariu optimist Ipoteza |l
’vanana volumelor de trafic

Td 1511 3023 pee

Il vouurme de trafic mai mici
B voume ce trafic mai mari

e

\Q
Mihal- Voda

Fig. 7.1.4 Variatia fluxului de vehicule in cazul implementdrii proiectelor din Ipoteza Il pentru
scenariul optimist

~Evaluare impact economic
—|Scenariu pesimist Ipoteza |
| variatia volumelor de trafic

- o J402 284 —

Il voiume de trafic mai mici
I voume ce wafic mai mai

s, M
[-44]
e,

Fig. 7.1.5 Variatia fluxului de vehicule in cazul implementdrii proiectelor din Ipoteza | pentru scenariul
pesimist
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Evaluare impact economic
Scenariu pesimist Ipoteza Il
Variatia volumelor de trafic

£ o 1750 34998 =

B voure de trafic mai mici
- Volume de trafic mai man

Bolintin Vale N

Fig. 7.1.6 Variatia fluxului de vehicule in cazul implementadrii proiectelor din Ipoteza Il pentru
scenariul pesimist

7.2. Impactul asupra mediului

Calculul emisiilor poluante avut la baza principiile din “EMEP/EEA air pollutant emission inventory
guidebook 2019” al Uniunii Europene, metodologia corespunzatoare nivelului 1 (Tier 1). Estimarile s-
au facut tindnd cont de lungimea arterelor de circulatie, media zilnica a fluxului de vehicule si
compozitia acestuia (autoturisme, vehicule usoare pentru transportul marfurilor, vehicule grele de
marfad/autobuze), coeficientii de emisie corespunzatori.

Evaluarea tine cont de trei scenarii de lucru:

* Scenariul de baza: populatia prezinta tendinta de stagnare a numarului de locuitori. Rata
de motorizare creste cu 1,5% in fiecare an, iar traficul de tranzit creste cu 10%.
Infrastructura de transport nu sufera modificari majore.

* Scenariul optimist: populatia prezinta o rata de crestere asemanatoare cu cea a judetelor
din centrul Romaniei de 0, 5% pe an, rata de motorizare ramane constanta.

= Scenariu pesimist: populatia urmeaza o tendinta de descrestere de 0,1% pe an, Rata de
motorizare creste cu 1,5% in fiecare an, iar traficul de tranzit creste cu 50%.

Aceste scenarii sunt aplicate in trei ipoteze de lucru:

= lIpoteza 0 — fara realizarea de proiecte de investitii (BAU — Business as Usual)

* Ipoteza 1 - implementarea unui numar limitat de proiecte de dezvoltare (vezi Tabelul
6.4.1)

* Ipoteza 2 — implementarea unui numar mai mare de proiecte de dezvoltare (vezi
Tabelul 6.4.1)

Pentru toate scenariile de lucru siipotezele de implementare a proiectelor, rezultatele sunt prezentate
in Tabelele 7.2.1-7.2.9
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Tabel 7.2.1 Emisii anuale ale principalilor poluanti atmosferici: Ipoteza 0, scenariul de bazd

Strada

Distanta
[km]

Flux vehicule [veh/zi]

co2[kg]

Autoturisme

LCV

HDV

Autoturisme

LCV

HDV

Total CO2
[kl

CO[ke]

Autoturisme

LCV

HDV

Total
CO [kgl

NOx[kg]

Autoturisme

LCV

HDV

Total
NOXx
[kgl

Palanca
(Autostrada-
23 August

1,40

7005

4086

584

794.053

595.503

226.969

1.616.525

21.223

28.619

543

50.386

2.187

2.484

2.390

7.062

Palanca (23
August-
Partizani)

0,55

4065

2371

339

181.024

135.754

51.759

368.537

4.838

6.524

124

11.486

499

566

545

1.610

Palanca
(Partizani-
Republicii)

1,3

3819

2228

319

401.982

301.520

115.123

818.624

10.744

14.491

275

25.510

1.107

1.258

1.212

3.577

Republicii
(Palanca-
Agricultori)

1,2

4106

2395

342

398.945

299.188

113.929

812.062

10.663

14.379

273

25.314

1.099

1.248

1.200

3.547

Poarta
Luncii
(Partizani-
Republicii-
Eternitatii)

2,5

7804

4552

651

1.579.685

1.184.677

451.801

3.216.163

42.221

56.935

1.081

100.237

4.352

4.942

4.758

14.051

DJ601
(Eternitatii-
Malu Spart)

3,1

5800

3383

483

1.455.804

1.091.745

415.657

2.963.206

38.910

52.469

994

92.373

4.010

4.554

4.377

12.942

Libertatii
(Sperantei-
Campului)

2,3

1594

930

133

296.845

222.673

84.919

604.437

7.934

10.702

203

18.839

818

929

894

2.641

Libertatii
(Sperantei-
Republicii)

1,4

2250

1312

188

255.049

191.214

73.065

519.328

6.817

9.190

175

16.181

703

798

769

2.270

TOTAL

5.363.386

4.022.274

1.533.223

10.918.883

143.351

193.308

3.667

340.326

14.775

16.780

16.145

47.700
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(Tabel 7.2.1 continuare)

PM[kg] VOC [kg]
Total Total
PM voc
Strada Autoturisme LCcV HDV [kg] Autoturisme LCV HDV [kgl

Palanca (Autostrada-23
August) 8 6 67 80 2.518 2.742 138 5.397
Palanca (23 August-
Partizani) 2 1 15 18 574 625 31 1.230
Palanca (Partizani-
Republicii) 4 3 34 41 1.275 1.388 70 2.733
Republicii (Palanca-
Agricultori) 4 3 34 40 1.265 1.377 69 2.712
Poarta Luncii (Partizani-
Republicii-Eternitatii) 15 11 134 160 5.010 5.454 274 | 10.738
DJ601 (Eternitatii-Malu
Spart) 14 10 123 147 4.617 5.026 252 9.895
Libertatii (Sperantei-
Campului) 3 2 25 30 941 1.025 51 2.018
Libertatii (Sperantei-
Republicii) 2 2 22 26 809 880 44 1.733
TOTAL 51 38 455 544 17.009 | 18.518 929 | 36.457
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Tabel 7.2.2 Emisii anuale ale principalilor poluanti atmosferici: Ipoteza 0, scenariul optimist

Flux vehicule [veh/zi] CO2[kg] CO[kg] NOx[kg]

Total
Distanta Total CO2 Total NOXx
Strada [km] Autoturisme | LCV HDV | Autoturisme LCcVv HDV [kgl Autoturisme LCV HDV CO [kg] | Autoturisme LCcV HDV [kgl
Palanca

(Autostrada-
23 August) 1,40 6379 | 2722 532 723.092 396.711 206.760 1.326.563 19.327 19.066 495 38.887 1.992 1.655 2.177 5.824
Palanca (23
August-

Partizani) 0,55 3778 | 2204 315 168.243 126.192 48.095 342.530 4.497 6.065 115 10.676 463 526 506 1.496
Palanca
(Partizani-
Republicii) 1,3 3504 | 2045 292 368.825 276.754 105.379 750.958 9.858 13.301 252 23.411 1.016 1.155 1.110 3.280
Republicii
(Palanca-
Agricultori) 1,2 3898 | 2274 325 378.736 284.073 108.266 771.074 10.123 13.652 259 24.034 1.043 1.185 1.140 3.368
Poarta

Luncii

(Partizani-
Republicii-
Eternitatii) 2,5 7433 | 4336 620 1.504.587 | 1.128.462 430.287 3.063.336 40.214 54.233 | 1.029 95.476 4,145 4.708 4,531 | 13.383
DJ601

(Eternitatii-
Malu Spart) 3,1 5469 | 3190 456 1.372.723 | 1.029.461 392.422 2.794.605 36.690 49.475 939 87.104 3.782 4.295 4.132 | 12.208
Libertatii
(Sperantei-
Campului) 2,3 1571 916 131 292.561 219.321 83.642 595.525 7.819 10.540 200 18.560 806 915 881 2.602
Libertatii
(Sperantei-
Republicii) 1,4 2298 | 1341 192 260.490 195.440 74.620 530.551 6.962 9.393 178 16.534 718 815 786 2.319

TOTAL 5.069.258 | 3.656.414 | 1.449.470 | 10.175.142 135.489 | 175.725 | 3.467 | 314.681 13.965 | 15.253 | 15.263 | 44.481
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(Tabel 7.2.2 continuare)

PM[kg] VOC [kg]
Total Total
PM voc
Strada Autoturisme LCcV HDV [kg] Autoturisme LCV HDV [kgl
Palanca (Autostrada-23
August) 7 4 61 72 2.293 1.826 125 4.245
Palanca (23 August-
Partizani) 2 1 14 17 534 581 29 1.144
Palanca (Partizani-
Republicii) 3 3 31 37 1.170 1.274 64 2.508
Republicii (Palanca-
Agricultori) 4 3 32 38 1.201 1.308 66 2.575
Poarta Luncii (Partizani-
Republicii-Eternitatii) 14 11 128 153 4.772 5.195 261 | 10.228
DJ601 (Eternitatii-Malu
Spart) 13 10 116 139 4.353 4.740 238 9.331
Libertatii (Sperantei-
Campului) 3 2 25 30 928 1.010 51 1.988
Libertatii (Sperantei-
Republicii) 2 2 22 26 826 900 45 1.771
TOTAL 48 35 430 513 16.076 | 16.834 878 | 33.789
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Tabel 7.2.3. Emisii anuale ale principalilor poluanti atmosferici: Ipoteza 0, scenariul pesimist

Flux vehicule [veh/zi] CO2[kg] CO[kg] NOx[kg]

Total
Distanta Total CO2 Total NOXx
Strad [km] Autoturisme | LCV HDV | Autoturisme LCcVv HDV [kgl Autoturisme LCV HDV CO [kg] | Autoturisme LCcV HDV [kgl
Palanca
(Autostrada-
23 August) 1,40 9552 | 5572 796 1.082.768 812.076 309.362 2.204.207 28.940 39.028 740 68.708 2.983 3.388 3.258 9.628
Palanca (23
August-
Partizani) 0,55 7719 | 4502 643 343.745 257.766 98.175 699.686 9.188 12.388 235 21.810 947 1.075 1.034 3.056
Palanca
(Partizani-
Republicii) 1,3 5136 | 2997 428 540.607 405.590 154.459 1.100.656 14.449 19.492 369 34.311 1.489 1.692 1.626 4.808
Republicii
(Palanca-
Agricultori) 1,2 5288 | 3085 441 513.790 385.384 146.908 1.046.083 13.732 18.521 351 32.605 1.415 1.608 1.547 4.570
Poarta
Luncii
(Partizani-
Republicii-
Eternitatii) 2,5 9933 | 5794 828 2.010.637 | 1.507.912 574.641 4.093.190 53.740 72.469 | 1.374 | 127.583 5.539 6.291 6.051 | 17.880
DJ601
(Eternitatii-
Malu Spart) 3,1 7197 | 4198 600 1.806.452 | 1.354.758 516.344 3.677.554 48.282 65.109 | 1.235 | 114.626 4.976 5.652 5.437 | 16.065
Libertatii
(Sperantei-
Campului) 2,3 1934 | 1128 161 360.162 270.081 102.797 733.040 9.626 12.980 246 22.852 992 1.127 1.082 3.201
Libertatii
(Sperantei-
Republicii) 1,4 2463 | 1437 205 279.194 209.432 79.672 568.298 7.462 10.065 191 17.718 769 874 839 2.482

TOTAL 6.937.354 | 5.203.000 | 1.982.359 | 14.122.714 185.419 | 250.053 | 4.742 | 440.214 19.111 | 21.705 | 20.875 | 61.691
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(Tabel 7.2.3 continuare)

PM[kg] VOC [kg]
Total Total
PM voc
Strada Autoturisme | LCV HDV [kg] Autoturisme LCV HDV [kgl

Palanca (Autostrada-
23 August) 10 8 92 110 3.434 3.739 187 7.360
Palanca (23 August-
Partizani) 3 2 29 35 1.090 1.187 59 2.336
Palanca (Partizani-
Republicii) 5 4 46 55 1.714 1.867 94 3.675
Republicii (Palanca-
Agricultori) 5 4 44 52 1.629 1.774 89 3.493
Poarta Luncii
(Partizani-Republicii-
Eternitatii) 19 14 170 204 6.376 6.942 348 | 13.667
DJ601 (Eternitatii-
Malu Spart) 17 13 153 183 5.729 6.237 313 | 12.279
Libertatii (Sperantei-
Campului) 3 3 30 36 1.142 1.243 62 2.448
Libertatii (Sperantei-
Republicii) 3 2 24 28 885 964 48 1.898
TOTAL 66 49 588 703 22.001 | 23.954 | 1.201 | 47.156
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Tabel 7.2.4 Emisii anuale ale principalilor poluanti atmosferici: Ipoteza 1, scenariul de bazd

Flux vehicule [veh/zi] CO2[kg] CO[kg] NOx[kg]

Total
Distanta Total CO2 Total NOXx
Strada [km] Autoturisme | LCV HDV | Autoturisme Lcv HDV [kgl Autoturisme Lcv HDV | CO[kg] | Autoturisme LCcV HDV [kgl
Palanca

(Autostrada-
23 August) 1,40 5286 | 3084 441 599.195 449.469 171.393 1.220.057 16.015 21.601 410 38.026 1.651 1.875 1.805 5.330
Palanca (23
August-

Partizani) 0,55 4761 | 2778 397 212.019 159.057 60.615 431.690 5.667 7.644 145 13.456 584 664 638 1.886
Palanca
(Partizani-
Republicii) 1,3 3446 | 2010 287 362.720 272.018 103.574 738.312 9.695 13.073 248 23.015 999 1.135 1.091 3.225
Republicii
(Palanca-
Agricultori) 1,2 4037 | 2355 336 392.241 294.191 111.930 798.362 10.484 14.139 268 24.890 1.081 1.227 1.179 3.486
Poarta

Luncii

(Partizani-
Republicii-
Eternitatii) 2,5 6049 | 3528 504 1.224.438 918.177 349.782 2.492.396 32.726 44,127 837 77.690 3.373 3.830 3.683 | 10.887
DJ601

(Eternitatii-
Malu Spart) 3,1 5464 | 3187 455 1.371.468 | 1.028.493 391.561 2.791.522 36.656 49.429 937 87.021 3.778 4.291 4.123 | 12.192
Libertatii
(Sperantei-
Campului) 2,3 1541 899 128 286.975 215.251 81.727 583.952 7.670 10.345 195 18.210 791 898 861 2.549
Libertatii
(Sperantei-
Republicii) 1,4 2164 | 1262 180 245.301 183.927 69.956 499.184 6.556 8.839 167 15.563 676 767 737 2.180

TOTAL 4.694.356 | 3.520.582 | 1.340.538 | 9.555.476 125.469 | 169.197 | 3.206 | 297.872 12.932 | 14.687 | 14.116 | 41.735
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(Tabel 7.2.4 continuare)
PM[kg] VoC [kg]
Total Total
PM vocC
Strada Autoturisme LCcV HDV kgl Autoturisme LCV HDV [kgl
Palanca (Autostrada-23
August) 6 4 51 61 1.900 2.069 104 4.073
Palanca (23 August-
Partizani) 2 2 18 21 672 732 37 1.441
Palanca (Partizani-
Republicii) 3 3 31 37 1.150 1.252 63 2.465
Republicii (Palanca-
Agricultori) 4 3 33 40 1.244 1.354 68 2.666
Poarta Luncii (Partizani-
Republicii-Eternitatii) 12 9 104 124 3.883 4.227 212 8.322
DJ601 (Eternitatii-Malu
Spart) 13 10 116 139 4.349 4.735 237 9.322
Libertatii (Sperantei-
Campului) 3 2 24 29 910 991 50 1.951
Libertatii (Sperantei-
Republicii) 2 2 21 25 778 847 42 1.667
TOTAL 44 33 398 475 14.887 | 16.209 812 | 31.908
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Tabel 7.2.5 Emisii anuale ale principalilor poluanti atmosferici: Ipoteza 1, scenariul optimist

Flux vehicule [veh/zi] CO2[kg] CO[kg] NOx[kg]

Total
Distanta Total CO2 Total NOXx
Strada [km] Autoturisme | LCV HDV | Autoturisme Lcv HDV [kgl Autoturisme Lcv HDV | CO[kg] | Autoturisme LCcV HDV [kgl
Palanca

(Autostrada-
23 August 1,40 4857 | 2833 404 550.566 412.888 157.013 1.120.467 14.715 19.843 376 34.934 1.517 1.722 1.653 4.893
Palanca (23
August-

Partizani) 0,55 4525 | 2639 377 201.509 151.098 57.561 410.169 5.386 7.262 138 12.785 555 630 606 1.792
Palanca
(Partizani-
Republicii) 1,3 3187 | 1859 265 335.458 251.582 95.635 682.675 8.966 12.091 229 21.286 924 1.050 1.007 2.981
Republicii
(Palanca-
Agricultori) 1,2 3808 | 2221 317 369.991 277.452 105.601 753.044 9.889 13.334 253 23.476 1.019 1.157 1.112 3.289
Poarta

Luncii

(Partizani-
Republicii-
Eternitatii) 2,5 5774 | 3368 481 1.168.772 876.536 333.819 2.379.128 31.239 42.126 798 74.163 3.220 3.657 3.515 | 10.392
DJ601

(Eternitatii-
Malu Spart) 3,1 5206 | 3037 433 1.306.709 980.086 372.628 2.659.424 34.925 47.102 891 82.919 3.600 4.089 3.924 | 11.612
Libertatii
(Sperantei-
Campului) 2,3 1512 882 126 281.574 211.181 80.450 573.205 7.526 10.149 192 17.867 776 881 847 2.504
Libertatii
(Sperantei-
Republicii) 1,4 1287 751 107 145.888 109.452 41.585 296.926 3.899 5.260 99 9.259 402 457 438 1.296

TOTAL 4.360.468 | 3.270.275 | 1.244.292 | 8.875.036 116.545 | 157.167 | 2.976 | 276.689 12.012 | 13.642 | 13.103 | 38.757
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(Tabel 7.2.5 continuare)

PM[kg] Voc [kg]
Total Total
PM voc
Strada Autoturisme | LCV HDV kgl Autoturisme LCV HDV [kgl
Palanca (Autostrada-23
August 5 4 47 56 1.746 1.901 95 3.742
Palanca (23 August-Partizani) 2 1 17 20 639 696 35 1.370
Palanca (Partizani-Republicii) 3 2 28 34 1.064 1.158 58 2.280
Republicii (Palanca-
Agricultori) 4 3 31 37 1.173 1.277 64 2.515
Poarta Luncii (Partizani-
Republicii-Eternitatii) 11 8 99 118 3.707 4.036 202 7.944
DJ601 (Eternitatii-Malu Spart) 12 9 111 132 4.144 4.512 226 8.882
Libertatii (Sperantei-
Campului) 3 2 24 29 893 972 49 1.914
Libertatii (Sperantei-
Republicii) 1 1 12 15 463 504 25 992
TOTAL 41 31 369 441 13.829 | 15.056 754 | 29.639
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Tabel 7.2.6 Emisii anuale ale principalilor poluanti atmosferici: Ipoteza 1, scenariul pesimist

Flux vehicule [veh/zi] CO2[kg] CO[kg] NOx[kg]

Total
Distanta Total CO2 Total NOXx
Strada [km] Autoturisme | LCV HDV | Autoturisme LCcVv HDV [kgl Autoturisme LCV HDV CO [kg] | Autoturisme LCcV HDV [kgl
Palanca

(Autostrada-
23 August) 1,40 6997 | 4082 583 793.146 594.920 226.581 1.614.647 21.199 28.591 542 50.332 2.185 2.482 2.386 7.053
Palanca (23
August-

Partizani) 0,55 6599 | 3849 550 293.869 220.378 83.975 598.222 7.854 10.591 201 18.647 810 919 884 2.613
Palanca
(Partizani-
Republicii) 1,3 4525 | 2639 377 476.294 357.142 136.054 969.489 12.730 17.164 325 30.220 1.312 1.490 1.433 4.235
Republicii
(Palanca-
Agricultori) 1,2 5226 | 3048 435 507.766 380.762 144.909 1.033.438 13.571 18.299 347 32.217 1.399 1.588 1.526 4513
Poarta

Luncii

(Partizani-
Republicii-
Eternitatii) 2,5 7668 | 4473 639 1.552.156 | 1.164.117 443.473 3.159.745 41.486 55.947 | 1.061 98.493 4.276 4.856 4,670 | 13.802
DJ601

(Eternitatii-
Malu Spart) 3,1 6826 | 3982 568 1.713.330 | 1.285.052 488.806 3.487.188 45.793 61.759 | 1.169 | 108.721 4.720 5.361 5.147 | 15.228
Libertatii
(Sperantei-
Campului) 2,3 1881 | 1097 156 350.292 262.659 99.604 712.555 9.362 12.623 238 22.224 965 1.096 1.049 3.110
Libertatii
(Sperantei-
Republicii) 1,4 1342 783 216 152.123 114.116 83.948 350.186 4.066 5.484 201 9.751 419 476 884 1.779

TOTAL 5.838.975 | 4.379.145 | 1.707.350 | 11.925.471 156.062 | 210.459 | 4.084 | 370.605 16.085 | 18.268 | 17.979 | 52.332
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(Tabel 7.2.6 continuare)

PM[kg] Voc [kg]
Total Total
PM vocC
Strada Autoturisme LCcV HDV [kg] Autoturisme LCV HDV [kgl

Palanca (Autostrada-23
August) 8 6 67 80 2.515 2.739 137 5.392
Palanca (23 August-
Partizani) 3 2 25 30 932 1.015 51 1.997
Palanca (Partizani-
Republicii) 5 3 40 48 1.510 1.644 82 3.237
Republicii (Palanca-
Agricultori) 5 4 43 51 1.610 1.753 88 3.451
Poarta Luncii (Partizani-
Republicii-Eternitatii) 15 11 132 157 4.922 5.360 269 | 10.551
DJ601 (Eternitatii-Malu
Spart) 16 12 145 173 5.434 5.916 296 | 11.646
Libertatii (Sperantei-
Campului) 3 2 30 35 1.111 1.209 60 2.381
Libertatii (Sperantei-
Republicii) 1 1 25 27 482 525 51 1.059
TOTAL 55 41 506 603 18.517 | 20.161 | 1.034 | 39.713
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Tabel 7.2.7 Emisii anuale ale principalilor poluanti atmosferici: Ipoteza 2, scenariul de bazd

Flux vehicule [veh/zi] CO2[kg] CO[kg] NOx[kg]

Total
Distanta Total CO2 Total NOXx
Strada [km] Autoturisme LCV HDV | Autoturisme Lcv HDV [kgl Autoturisme Lcv HDV | CO[kg] | Autoturisme LCcV HDV [kgl
Palanca
(Autostrada-
23 August) 1,40 4723 2755 393 535.376 401.520 152.738 | 1.089.634 14.309 19.297 365 33.971 1.475 1.675 1.608 4.758
Palanca (23
August-
Partizani) 0,55 4565 2663 380 203.290 152.472 58.019 413.782 5.433 7.328 139 12.900 560 636 611 1.807
Palanca
(Partizani-
Republicii) 1,3 4013 2341 334 422.402 316.813 120.536 859.750 11.290 15.226 288 26.804 1.164 1.322 1.269 3.755
Republicii
(Palanca-
Agricultori) 1,2 1669 974 139 162.163 121.674 46.304 330.141 4.334 5.848 111 10.293 447 508 488 1.442
Poarta
Luncii
(Partizani-
Republicii-
Eternitatii) 2,5 1348 786 112 272.862 204.560 77.729 555.151 7.293 9.831 186 17.310 752 853 818 2.424
DJ601
(Eternitatii-
Malu Spart) 3,1 4015 2342 334 1.007.768 755.799 287.432 | 2.050.998 26.935 36.323 688 63.946 2.776 3.153 3.027 8.956
Libertatii
(Sperantei-
Campului) 2,3 588 343 49 109.501 82.126 31.286 222.913 2.927 3.947 75 6.948 302 343 329 974
Libertatii
(Sperantei-
Republicii) 1,4 1278 745 106 144.868 108.578 41.196 294.642 3.872 5.218 99 9.189 399 453 434 1.286

TOTAL 2.858.229 | 2.143.541 815.241 | 5.817.012 76.394 | 103.017 | 1.950 | 181.361 7.874 | 8.942 8.585 | 25.401
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(Tabel 7.2.7 continuare)

PM[kg] VOoC [kgl
Total Total
PM voc
Strada Autoturisme LCcV HDV [kg] Autoturisme LCV HDV [kgl

Palanca (Autostrada-23
August) 5 4 45 54 1.698 1.849 93 3.639
Palanca (23 August-
Partizani) 2 1 17 21 645 702 35 1.382
Palanca (Partizani-
Republicii) 4 3 36 43 1.340 1.459 73 2.871
Republicii (Palanca-
Agricultori) 2 1 14 16 514 560 28 1.103
Poarta Luncii (Partizani-
Republicii-Eternitatii) 3 2 23 28 865 942 47 1.854
DJ601 (Eternitatii-Malu
Spart) 10 7 85 102 3.196 3.480 174 6.850
Libertatii (Sperantei-
Campului) 1 1 9 11 347 378 19 744
Libertatii (Sperantei-
Republicii) 1 1 12 15 459 500 25 984
TOTAL 27 20 242 289 9.064 9.869 494 | 19.427
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Tabel 7.2.8 Emisii anuale ale principalilor poluanti atmosferici: Ipoteza 2, scenariul optimist

Flux vehicule [veh/zi] CO2[kg] CO[kg] NOx[kg]

Total
Distanta Total CO2 Total NOXx
Strada [km] Autoturisme LCV HDV | Autoturisme Lcv HDV [kgl Autoturisme LCV HDV CO [kg] | Autoturisme LCcV HDV [kgl
Palanca
(Autostrada-
23 August) 1,40 4723 2755 393 535.376 401.520 152.738 | 1.089.634 14.309 19.297 365 33.971 1.475 | 1.675 | 1.608 4.758
Palanca (23
August-
Partizani) 0,55 4581 2672 381 204.003 152.988 58.172 415.163 5.453 7.352 139 12.944 562 638 613 1.813
Palanca
(Partizani-
Republicii) 1,3 3786 2208 315 398.508 298.813 113.679 811.000 10.651 14.361 272 25.284 1.098 1.247 1.197 3.541
Republicii
(Palanca-
Agricultori) 1,2 1704 994 142 165.563 124.172 47.304 337.040 4.425 5.968 113 10.506 456 518 498 1.472
Poarta
Luncii
(Partizani-
Republicii-
Eternitatii) 2,5 1442 841 120 291.889 218.874 83.281 594.044 7.802 10.519 199 18.520 804 913 877 2.594
DJ601
(Eternitatii-
Malu Spart) 3,1 3783 2207 315 949.535 712.232 271.081 1.932.848 25.379 34.229 648 60.257 2.616 2971 2.855 8.442
Libertatii
(Sperantei-
Campului) 2,3 504 294 42 93.858 70.394 26.817 191.068 2.509 3.383 64 5.956 259 294 282 835
Libertatii
(Sperantei-
Republicii) 1,4 1276 744 106 144.641 108.432 41.196 294.270 3.866 5.211 99 9.176 398 452 434 1.285

TOTAL 2.783.374 | 2.087.425 794.268 | 5.665.068 74.393 | 100.320 | 1.900 | 176.613 7.668 | 8.708 | 8.364 | 24.739
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(Tabel 7.2.8 continuare)
PM[kg] VOC [kgl
Total Total
PM vocC
Strada Autoturisme LCcV HDV kgl Autoturisme LCV HDV [kgl

Palanca (Autostrada-23
August) 5 4 45 54 1.698 1.849 93 3.639
Palanca (23 August-
Partizani) 2 1 17 21 647 704 35 1.387
Palanca (Partizani-
Republicii) 4 3 34 40 1.264 1.376 69 2.708
Republicii (Palanca-
Agricultori) 2 1 14 17 525 572 29 1.125
Poarta Luncii (Partizani-
Republicii-Eternitatii) 3 2 25 30 926 1.008 50 1.984
DJ601 (Eternitatii-Malu
Spart) 9 7 80 96 3.011 3.279 164 6.455
Libertatii (Sperantei-
Campului) 1 1 8 10 298 324 16 638
Libertatii (Sperantei-
Republicii) 1 1 12 15 459 499 25 983
TOTAL 26 20 236 282 8.827 9.610 481 | 18.919
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Tabel 7.2.9 Emisii anuale ale principalilor poluanti atmosferici: Ipoteza 2, scenariul pesimist

Flux vehicule [veh/zi] CO2[kg] CO[kg] NOx[kg]

Total
Distanta Total CO2 Total NOXx
Strada [km] Autoturisme LCV HDV | Autoturisme LCcVv HDV [kgl Autoturisme LCV HDV CO [kg] | Autoturisme LCcV HDV [kgl
Palanca

(Autostrada-
23 August) 1,40 6345 3701 528 719.238 539.392 205.205 | 1.463.836 19.224 25.923 491 45.637 1.981 2.250 2.161 6.392
Palanca (23
August-

Partizani) 0,55 5970 3482 497 265.858 199.365 75.883 541.106 7.106 9.581 182 16.869 732 832 799 2.363
Palanca
(Partizani-
Republicii) 1,3 4845 2826 403 509.977 382.449 145.437 | 1.037.862 13.630 18.380 348 32.359 1.405 1.595 1.531 4.532
Republicii
(Palanca-
Agricultori) 1,2 2017 1177 168 195.975 147.033 55.965 398.973 5.238 7.066 134 12.438 540 613 589 1.743
Poarta

Luncii

(Partizani-
Republicii-
Eternitatii) 2,5 1690 985 140 342.090 256.350 97.162 695.601 9.143 12.320 232 21.696 942 1.069 1.023 3.035
DJ601

(Eternitatii-
Malu Spart) 3,1 5046 2943 420 1.266.549 949.751 361.441 | 2.577.741 33.852 45.644 865 80.361 3.489 3.962 3.806 | 11.257
Libertatii
(Sperantei-
Campului) 2,3 1120 653 93 208.573 156.350 59.380 424.303 5.575 7.514 142 13.231 575 652 625 1.852
Libertatii
(Sperantei-
Republicii) 1,4 1678 979 140 190.210 142.682 54.410 387.302 5.084 6.857 130 12.071 524 595 573 1.692

TOTAL 3.698.470 | 2.773.372 | 1.054.883 | 7.526.725 98.852 | 133.286 | 2.523 | 234.661 10.189 | 11.570 | 11.108 | 32.866
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(Tabel 7.2.9 continuare)

PM[kg] VOC [kg]
Total Total
PM voc
Strada Autoturisme LCcV HDV kgl Autoturisme LCV HDV [kgl

Palanca (Autostrada-23
August) 7 5 61 73 2.281 2.483 124 4.889
Palanca (23 August-
Partizani) 3 2 23 27 843 918 46 1.807
Palanca (Partizani-
Republicii) 5 4 43 52 1.617 1.761 88 3.466
Republicii (Palanca-
Agricultori) 2 1 17 20 622 677 34 1.332
Poarta Luncii (Partizani-
Republicii-Eternitatii) 3 2 29 34 1.085 1.180 59 2.324
DJ601 (Eternitatii-Malu
Spart) 12 9 107 128 4.017 4.373 219 8.608
Libertatii (Sperantei-
Campului) 2 1 18 21 661 720 36 1.417
Libertatii (Sperantei-
Republicii) 2 1 16 19 603 657 33 1.293
TOTAL 35 26 313 374 11.729 | 12.769 639 | 25.137
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Atestat documentar din 1433

Graficele corespunzatoare evolutiei cantitatilor de emisii de poluanti atmosferici pentru cele trei scenarii
si cele trei ipoteze sunt redate in Figurile 7.2.1-7.2.5.

Emisii anuale CO, [kg]

scenariu pesimist
scenariu optimist

scenariu de baza

i

0 5,000,000 10,000,000 15,000,000
scenariu de baza scenariu optimist scenariu pesimist
M Ipoteza 2 5,817,012 5,665,068 7,526,725
Ipoteza 1 9,555,476 8,875,036 11,925,471
M Ipoteza 0 - BAU 10,918,883 10,175,142 14,122,714

Fig. 7.2.1 Emisii anuale de CO;

Emisii anuale CO [kg]

scenariu pesimist
scenariu optimist

scenariu de baza

0 100,000 200,000 300,000 400,000 500,000
scenariu de baza scenariu optimist scenariu pesimist
M Ipoteza 2 181,361 176,613 234,661
M Ipoteza 1 297,872 276,689 370,605
M Ipoteza 0 - BAU 340,326 314,681 440,214

Fig. 7.2.2 Emisii anuale de CO
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Atestat documentar din 1433

Emisii anuale NO, [kg]

scenariu pesimist

scenariu optimist

scenariu de baza

0 20,000 40,000 60,000 80,000
scenariu de baza scenariu optimist scenariu pesimist
M Ipoteza 2 25,401 24,739 32,866
M Ipoteza 1 41,735 38,757 52,332
M Ipoteza 0 - BAU 47,700 44,481 61,691

Fig. 7.2.3 Emisii anuale de NOy

Emisii anuale PM [kg]

scenariu pesimist

scenariu optimist

!

scenariu de baza

0 200 400 600 800
scenariu de baza scenariu optimist scenariu pesimist
H Ipoteza 2 289 282 374
M lpoteza 1 475 441 603
Ipoteza O - BAU 544 513 703

Fig. 7.2.4 Emisii anuale de PM
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Emisii anuale VOC [kg]

scenariu pesimist |
scenariu optimist 1
scenariu de baza |

0 10,000 20,000 30,000 40,000 50,000
scenariu de baza scenariu optimist scenariu pesimist
Ipoteza 2 19,427 18,919 25,137
Ipoteza 1 31,908 29,639 39,713
Ipoteza O - BAU 36,457 33,789 47,156

Fig. 7.2.5 Emisii anuale de VOC

n cazul cel mai favorabil (ipoteza 2, scenariul optimist) se inregistreaza o scidere cu 41% a emisiilor
poluante fata de situatia actuala, iar in cazul cel mai defavorabil (ipoteza 0 — BAU, scenariul pesimist)
cresterea emisiilor poluante este de 49% fata de situatia actuala.

7.3. Accesibilitate

n evaluarea accesibilititii au fost determinate izocronele privind durata de deplasare in raport cu centrul
orasului. Acestea sunt reprezentate Tn figura 7.3.1, respectiv 7.3.2 pentru scenariul de baza in ipotezele |
si Il de implementare a proiectelor figura 7.3.3, respectiv 7.3.4 pentru scenariul de optimist in ipotezele |
si Il de implementare a proiectelor, figura 7.3.5, respectiv 7.3.6 pentru scenariul de pesimist in ipotezele |
si Il de implementare a proiectelor.
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Fig. 7.3.4 Durata deplasdrii pentru scenariul optimist Ipoteza Il
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Fig. 7.3.6 Durata deplasdrii pentru scenariul pesimist Ipoteza Il

7.4. Sigurantad

Punctele negative identificate la situatia initiald, tranzitul vehiculelor de marfa si lipsa transportului public
sunt rezolvate prin propunerea proiectelor de realizare a centurilor orasului (Proiectele de la nr 1 la nr9)
si introducerea unui sistem de transport public local (Figura 7.4.1), respectiv realizarea unui terminal
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intermodal de pasageri pentru transferul calatorilor de la mijloacele de transport public locale la cele
regionale (proiectele 16 si 17).

= 1 X, ~ D
\;\-_'5\\, \/ N
— v\'\ - L\ ‘ql Lo \o
(\ \/’ W N 3 z —l\
i \,
’I" \\ v'{’/? /\,\_\9
D L .\ 1
‘) N \ %S ) ™ = ""
\\,/‘ § \\\4’ ia 8 T \\
s v\/”‘ Poarts Luncii g '\ 1 )
N1 S S o | ‘-‘!
A A : cerica Bt Yal o~
P

\

>\, 1

'~ Paa
(\ S’ VIEsy <
N
L

= [
,I 9
Scoala Ghaflala Mala Spart A e 140 ¢ § //
} ~7 vl -7
b WV ime ‘ St 7
- > T
<yt Y
/

- 2
\ s s -
N \ / \\a P e Crpm
> \ =) D™/
/) // M s Bioerio 0 ins St de tra klmw,
=
S T (
N7 z
o= e S
N S
Mo S
”,‘v\ “ ‘\(j Legenda
~, i P9 stati ransport public
4 -~ -, o
</ N\ _ 71 - _.m | Linie transport public
\ Costle- T” \ Crivina - Bolitin Vale
> \ useni - M alu Spart - Bolintin Val
\\/’{"A\ =~ 7 \ p== Suse! im Spart - Bolintin Vale
025 05 1 15 2. N Ay \\ \ . Tl umtaocaitat
—— 8 < Lo 1

Fig. 7.4.1 Sistemul de transport public care converge spre un terminal comun

7.5. Calitatea vietii.

Accesibilitate spre principale zone ale UAT-ului: Malu Spart, Suseni, Crivina urmeaza a se ameliora prin
introducerea unui sistem de transport public Tn comun. Acesta urmeaza a fi format din douad linii de
transport public care converg spre centrul orasului. Acoperirea statiilor de transport public pentru o arie
cu raza de 200, respectiv 300 metrii este reprezentata in figurile 7.5.1 si 7.5.2
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Fig. 7.5.2 Acoperirea statiilor de transport public pentru o distantd de mers pe jos de 300 metri

De asemenea au fost propuse noi conexiuni ale retelei de infrastructuri de transport cu zonele acoperite
de PMUD si care tin de Bolintin Vale, respectiv conexiuni ale acestor zone cu reteaua de transport

nationala. Lista proiectelor cu aceste conexiune se regaseste in Tabelul 7

5.1

Tabelul 7.5.1 Lista de proiecte de infrastructurd prin care sunt propuse noi conexiune intre zonele UAT

Bolintin Vale, respectiv cu reteaua nationald de transport

Nr. Ipoteza de

identificare | implementare
proiect Descriere proiect
Ipoteza Ipoteza
[ 1l

Proiect Centura ocolitoare Bolintin-Vale - tronson 1 intre accesul catre
nr.1 autostrada Al si DJ601
Proiect Centura ocolitoare Bolintin-Vale —tronson 2 intre DJ601 si zona
nr.2 pod Ogrezeni, cu racordari la DJ601 si la str. Argesului
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Proiect
nr.3

Pod Ogrezeni (peste raul Arges)

Proiect
nr.4

Drum intre podul Ogrezeni si str. Libertatii cu racordare la

Centura Bolintin-Vale si la str. Libertatii

Proiect
nr.5

Pod Malu Spart (peste raul Arges)

Proiect
nr.6

Drum de ocolire Malu Spart -Suseni

Proiect
nr.7

Pod Crivina (peste raul Sabar)

Proiect
nr.8

Proiect
nr.9

Drum Crivina — DJ401, inclusiv pista dubla pentru biciclisti, cu
racordare la DJ601

Drum de acces Suseni —autostrada Al la km 36
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PARTEA A 2-A: P.M.U. - COMPONENTA DE NIVEL OPERATIONAL (CORESPUNZATOARE ETAPEI

)

8. Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si lung

8.1. Cadrul de prioritizare

Cadrul legislativ din Romania stabileste prin HG 225/2014 Norme metodologice privind prioritizarea
proiectelor de investitii si prin HG 363.2018 care completeaza normele anterioare metodologia pentru
evaluarea si prioritizarea investitiilor publice. Procesul de evaluare si de prioritizare a investitiilor publice
are in vedere:

v" Sustenabilitatea - posibilitatea ordonatorului principal de credite de a achita obligatiile de plata

asumate n perioada implementarii proiectului de investitii publice, evaluata ca suma a fluxurilor
anuale. Pentru ca un proiect de investitii publice sa fie considerat sustenabil financiar, fluxul
financiar inregistrat in fiecare an trebuie sa fie pozitiv. Sustenabilitatea proiectului propus va fi
evaluata si din punctul de vedere al incadrarii obiectivului in politicile de investitii generale,
sectoriale sau regionale.

Suportabilitatea - posibilitatea ca proiectul de investitii publice sa beneficieze de resursele
financiare necesare acoperirii costurilor sau, dupa caz, posibilitatea ordonatorului principal de
credite de a asigura fondurile necesare realizarii proiectului de investitii publice in orizontul de
timp aferent, conform estimarilor

Actele normative stabilesc patru principii de baza si un principiu auxiliar de analiza:

1.

Primul principiu este cela al oportunitatii proiectului in contextul strategiilor sectoriale sau
nationale, pentru care se pot acorda maxim 20 de puncte. In cadrul acestui principiu sunt
analizate:

a. Concordanta dintre obiectivele proiectului si obiectivele generale din strategiile nationale
si sectoriale;

b. Prioritatea proiectului in cadrul strategiilor nationale sau sectoriale.

Al doilea principiu vizeaza justificarea economica si sociald a proiectului (40 de puncte). Este
criteriul cu ponderea cea mai mare in analiza. Din perspectiva economica sunt evaluate valoarea
economica neta actualizata (VENA), Valoarea financiara neta actualizata (VFNA), rata interna de
rentabilitate economica (RIRE), raportul beneficiu/cost (B/C). Din punct de vedere social,
ordonatorii de credite vor analiza minim trei indicatori care sa evidentieze utilitatea sociald a
proiectelor.

Principul al treilea este cel al suportabilitatii si sustenabilitatii financiare, pentru care se acorda 20
de puncte. Se analizeaza daca proiectul are o estimare realista a resurselor pentru implementare,
daca sunt necesare fonduri de la bugetul de stat si daca ulterior implementarii proiectul se poate
autosustine, prin acoperirea cheltuielilor de functionare si intretinere.

Al patrulea principiu vizeaza aranjamentele de implementare si performanta in implementare.
Pentru acest principiu se acorda 20 de puncte. In evaluare se are in vedere (i) cat de bine s-a
realizat pregatirea proiectului, (ii) daca indicatorii de progres si performanta sunt actuali si (iii)
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daca existda o structura de management de proiect rdspunzatoare de monitorizare si
implementare.

5. Principiul auxiliar consta in acordarea de puncte suplimentare proiectelor aflate in derulare, in
functie de timpul ramas pana la finalizarea acestuia, respectiv costurile asociate restructurarii sau
inchiderii proiectului.

n Tabelul 1.1 sunt detaliate modalititile de aplicare a acestor principii, criteriile legale de prioritizare,
modul de stabilire a punctajelor si precizarile metodologice cate tin cont de legislatia in vigoare.

Tabel 1.1 Principii de evaluare si prioritizare a proiectelor de investitii

Principii

Criterii de
prioritizare a
proiectelor noi

Justificarea punctajelor

Precizari metodologice

Principiul 1

Oportunitatea
proiectului in
contextul
strategiilor
sectoriale sau
nationale

[20 puncte]

1.1. Obiectivele si
tintele proiectului
sunt relevante?

[10 puncte]

- 0 puncte - Obiectivele
generale si specifice si tintele
proiectului de investitii nu sunt
in concordanta cu obiectivele
strategiilor nationale sau
sectoriale.

-5 puncte - Obiectivele
generale si specifice si tintele
proiectului de investitii sunt
partial aliniate la obiectivele
strategiilor nationale sau
sectoriale.

-10 puncte - Obiectivele
generale si specifice si tintele
proiectului de investitii sunt in
stransa concordanta cu
obiectivele strategiilor
nationale sau sectoriale.

Indicarea strategiei la a carei
realizare contribuie proiectul de
investitii, precum si
documentul/actul normativ prin
care aceasta este aprobata,
eventual si a sursei unde
aceasta poate fi consultata,
inclusiv in cazul in care aceasta
a fost publicata in Monitorul
Oficial al Romaniei; se vor indica
numarul si data Monitorului
Oficial al Romaniei.

Daca documentul nu este
public, se va pune la dispozitia
Ministerului Finantelor Publice
(MFP) o copie a acestuia.

1.2. Proiectul
reprezintd o
prioritate ridicata
in contextul
actualelor strategii
sectoriale sau

-0 puncte - Proiectul de
investitii nu este inclus n
strategiile nationale sau
sectoriale.

Se vor preciza strategiile in care
este inclus proiectul de investitii
publice, precum si
documentul/actul normativ prin
care acestea sunt aprobate,
eventual si a sursei unde aceasta
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nationale?[10
puncte]

-5 puncte - Proiectul de
investitii este inclus in
strategiile sectoriale.

-10 puncte - Proiectul de
investitii este inclus in
strategiile nationale.

poate fi consultata, inclusiv in
cazul In care aceasta a fost
publicata tn Monitorul Oficial al
Romaniei; se vor indica numarul
si data Monitorului Oficial al
Romaniei. Daca documentul nu
este public, se va pune la
dispozitia MFP o copie a acestuia.

Principiul 2

Justificarea
economica si
sociala

[40 puncte]

2.1. Proiectul este
justificat economic
prin studiul de
(pre)fezabilitate
sau, dupa caz,
memoriul tehnico-
economic sau nota
de fundamentare?

[20 puncte]

- 0 puncte daca:- nu exista
informatii referitoare la
indicatorii de performanta
economica: VENA, RIRE,
raportul B/C sau- in situatia in
care VENA < O si/sau RIRE <
RAS (rata de actualizare
sociald) si nu exista importante
beneficii nefinanciare care sa
fie luate Tn calcul

-20 puncte - daca VENA > O si
RIRE > RAS.

Pentru indicatorii de performanta
economica se transmit valoarea
si modul de calcul. Pentru valorile
de referinta luate Tn considerare
se va indica sursa oficiala a
acestora. RAS este, dupa caz, 5%
in termeni reali, In conformitate
cu Ghidul pentru analiza cost-
beneficiu a proiectelor de
investitii, editia revizuita de
Comisia Europeana/Directia
Generald de Politica Regionala in
2014, sau 5,5%, conform editiei
din 2008 a acestui Ghid.

2.2. Proiectul are
justificare sociala?

[10 puncte]

-0 puncte - Nu are justificare
sociala.

-10 puncte - Proiectul este
justificat social.

Ordonatorii principali de credite
vor prezenta minimum trei
indicatori cost-utilitate, in functie
de specificul
proiectului/sectorului, care sa
fundamenteze punctajul acordat
pentru justificarea sociala.

Pentru fiecare criteriu social se
acorda un punctajintre 0 si 1,
proportional cu efectul generat.

2.3. Impactul de
mediu al
proiectului
corespunde
legislatiei in
vigoare?

[10 puncte]

- 0 puncte daca:- nu a fost
transmis documentul emis de
autoritatea competenta de
mediu care atesta ca impactul
proiectului de investitii asupra
mediului corespunde
cerintelor legislatiei in vigoare;

- 10 puncte daca:- impactul
proiectului de investitii asupra
mediului corespunde

Vor fi prezentate documentele
emise de autoritatea competenta
de mediu.

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale” 171




cerintelor legislatiei in vigoare,
conform documentului emis
de autoritatea competenta de
mediu; sau- nu este necesara
evaluarea impactului asupra
mediului, conform
documentului emis de
autoritatea competenta de
mediu.

Principiul 3

Suportabilitatea
si
sustenabilitatea
financiara

[20 puncte]

3.1. Cerintele
totale de finantare
ale proiectului
respecta o
estimare realista a
resurselor
disponibile pentru
sector/subsector?

[10 puncte]

- 0 puncte - Proiectul de
investitii publice nu respecta
cerintele prevazute la art. 43
alin. (9) din Legea nr.
500/2002 privind finantele
publice, cu modificarile si
completarile ulterioare, sau,
dupa caz, cerintele prevazute
la art. 45 alin. (2) din Legea nr.
273/2006 privind finantele
publice locale, cu modificarile
si completarile ulterioare.

-10 puncte - Proiectul de
investitii publice respecta
cerintele prevazute la art. 43
alin. (9) din Legea nr.
500/2002 privind finantele
publice, cu modificarile si
completarile ulterioare, sau,
dupa caz, cerintele prevazute
la art. 45 alin. (2) din Legea nr.
273/2006 privind finantele
publice locale, cu modificarile
si completarile ulterioare.

Exceptia prevazuta la art. 43 alin.
(9) din Legea nr. 500/2002
privind finantele publice, cu
modificarile si completarile
ulterioare, se puncteaza din
oficiu cu punctajul maxim.

3.2. Finantarea
totald/Fondurile
necesita si
cofinantare de la
bugetul de stat?

[5 puncte]

- 0 puncte - proiect de
investitii finantat integral de la
bugetul de stat

- 2 puncte - proiect de
investitii finantat de la bugetul
de stat si venituri proprii

Pentru proiectele de investitii
publice pentru care se
actualizeaza indicatorii tehnico-
economici aprobati, precum si
pentru cele incluse in legea
bugetului de stat se vor indica
numarul si data hotararii de
Guvern.Proiectul de investitii
publice va fiincadrat doar in una
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- 3 puncte - proiect de
investitii finantat din fonduri
rambursabile si alte surse

- 5 puncte - proiect de
investitii finantat din fonduri
nerambursabile si alte surse

dintre situatiile enumerate la
justificarea punctajelor.

3.3. Exista
aranjamente
credibile pentru a
acoperi durabil
costurile de
operare si
intretinere
rezultate odata ce
proiectul este
finalizat?

[5 puncte]

- 0 puncte - nu va genera
venituri;

- 3 puncte - va genera venituri
care vor acoperi partial
costurile de operare si
intretinere;

- 5 puncte - va genera venituri
care vor acoperi integral
costurile de operare si
intretinere.

Cu exceptia acelor proiecte de
investitii care aduc importante
beneficii nefinanciare, cum ar fi,
dar fara a se limita la: proiecte de
conservare a biodiversitatii, situri
de patrimoniu cultural, peisaj;
pentru aceste proiecte se va
acorda punctajul maxim.

Principiul 4

Aranjamente
pentru
implementare/
Performanta in
implementare

[20 puncte]

4.1. Cat de bine s-a
facut actuala
pregatire a
proiectului?

[10 puncte]

- 2 puncte - Proiectul de
investitii are studiu de
prefezabilitate intocmit
conform prevederilor legale in
vigoare.

- 3,5 puncte - Proiectul de
investitii are studiu de
fezabilitate intocmit conform
prevederilor legale in vigoare.

- 3,5 puncte - Proiectul de
investitii are indicatorii
tehnico-economici aprobati,
conform prevederilor legale in
vigoare.

1 punct - Proiectul de investitii
are alte documente aprobate,
conform prevederilor legale
aplicabile; in cazul in care
legislatia nu prevede alte
documente, se acorda din
oficiu 1 punct.

Se vor prezenta informatii
referitoare la data elaborarii si
aprobarii documentatiilor
respective, pentru fiecare dintre
acestea.Punctajul acordat pentru
fiecare documentatie se
cumuleaza. Hotdrarea Guvernului
nr. 907/2016 privind etapele de
elaborare si continutul-cadru al
documentatiilor tehnico-
economice aferente
obiectivelor/proiectelor de
investitii finantate din fonduri
publice, cu modificarile si
completarile ulterioare, sau,
dupa caz, conform exceptiilor
reglementate la art. 15 din acest
act normativ, alte prevederi
legale aplicabile.Punctarea se va
face din oficiu pentru numarul de
puncte corespunzator
documentatiei ce nu era necesar
a fi elaborata, conform
prevederilor legale aplicabile. La
fel se va proceda si in cazul
documentatiei echivalente

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale” 173



http://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocumentAfis/186607
http://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocumentAfis/186607
http://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocumentAfis/186607

) “‘
= 00 224

slintin-Ual/

elaborate.La evaluarea gradului
de pregatire a proiectului de
investitii publice vor fi avute in
vedere doar primele doua
elemente de punctare, respectiv
intocmirea studiilor de
prefezabilitate si fezabilitate.

4.2. S-au definit
indicatori
corespunzatori
pentru progresul si
performanta
proiectului si au
fost proiectate
aranjamente
adecvate pentru
monitorizare si
evaluare?

[5 puncte]

Indicatori de progres si de
rezultat, exprimati Tn unitati
valorice, fizice sau de alta
naturd, cuantificabile, prin
raportare la obiectivele
specifice ale proiectului,
inclusiv un calendar de
implementare a principalelor
etape/activitati aferente
proiectului de investitii
publice:

- 0 puncte daca nu exista;

- 2 puncte daca exist3;

Indicatori de performanta
financiara: VFNA, RRF:

- 0 puncte daca nu s-au
calculat;

- 0,75 puncte pentru fiecare
indicator calculat.

Aranjamente pentru
monitorizare si evaluare avute
in vedere:

- 0 puncte daca nu au fost
avute Tn vedere aranjamente
pentru monitorizare si
evaluare;

- 1,5 puncte daca se au in
vedere aranjamente pentru
monitorizare si evaluare

Din momentul introducerii in
legea bugetului de stat, pentru
toate proiectele de investitii
publice semnificative se
calculeaza si se raporteaza
trimestrial catre MFP indicatori
de progres/rezultat in unitati
fizice/valorice.Se vor preciza
indicatorii de progres si rezultat
definiti. Se va anexa calendarul
de implementare.Se vor preciza
indicatorii calculati pentru
evaluarea performantei
financiare a proiectului de
investitii publice.Se vor preciza
masurile ce vor fi luate.
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4.3. Exista o
structura de
management de
proiect identificata
care raspunde de
progresul
implementarii?

[5 puncte]

- 0 puncte - Nu au fost
desemnate persoanele/
departamentele responsabile
cu monitorizarea progresului
implementarii proiectului de
investitii publice.

- 2 puncte - Au fost desemnate
persoanele/ departamentele
responsabile cu monitorizarea
progresului implementarii
proiectului de investitii
publice.

- 5 puncte - Au fost desemnate
persoanele/departamentele
responsabile cu monitorizarea
progresului implementarii
proiectului de investitii
publice, iar persoanele au
experienta in implementarea
unor proiecte similare.

Se va nominaliza
persoana/departamentul si se
vor comunica detaliile de
contact; se va detalia experienta
personalului desemnat in
implementarea unuia sau mai
multor proiecte similare.

de investitii publice, asa cum a
fost el definit initial, la
demararea proiectului, inclusiv
cu detalierea gradului de
executie fizica si valorica, nu a
fost respectat.

4.4, Existda o
structura de
management de
proiect identificata
care raspunde de
progresul
implementarii?[5
puncte]

0 puncte - nu au fost
desemnate
persoanele/departamentele
responsabile cu monitorizarea
progresului implementarii
proiectului de investitii;2
puncte - au fost desemnate
persoanele/departamentele
responsabile cu monitorizarea
progresului implementarii
proiectului de investitii
publice;5 puncte - au fost
desemnate
persoanele/departamentele

Se va nominaliza
persoana/departamentul si
detaliile de contact; se va detalia
experienta personalului
desemnat in implementarea
unuia sau mai multor proiecte
similare.
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responsabile cu monitorizarea
progresului implementarii
proiectului, iar persoanele au
experienta in implementarea
unor proiecte similare.

Principiul
auxiliar utilizat
pentru
proiectele in
continuare.

Perioada
ramasa pana la
finalizarea
proiectului de
investitii
publice

[puncte
suplimentare]

A.1. Cat de avansat
este proiectul ca
timp ramas,
respectiv cati ani
au mai ramas sau
stadiu fizic,
respectiv cat mai
este de
implementat?

[5 puncte
suplimentare]

- 1 punct - stadiul fizic <30%

- 3 puncte - stadiul fizic se
situeaza in intervalul 30%-75%

- 5 puncte - stadiul fizic 275%
sau durata ramasa pentru
finalizarea proiectului de
investitii este mai mica de 1
an, conform ultimului program
de lucrari agreat intre
beneficiar si constructor/
antreprenor**

Se indica atat incadrarea in
interval, cat, si nivelul stadiului
fizic si valoric in termeni
procentuali si in capacitati
finalizate, exprimate in unitati de
masurd.**Acest document
actualizat se va prezenta MFP.

A.2. Care arfi
costurile asociate
restructurarii sau
inchiderii
proiectului?

[-5 puncte
suplimentare]

(=5) puncte - atunci cand
costurile asociate
restructurarii sau inchiderii
proiectului de investitii se
situeaza sub 10% din costurile
de finalizare.

-0 puncte - daca costurile
asociate restructurarii sau
inchiderii proiectului de
investitii depasesc 10% din
costurile de finalizare.

Se vor furniza informatii cu
privire la costurile asociate
restructurarii sau inchiderii
proiectului de investitii publice,
precum si costurile de finalizare a
proiectului de investitii publice.

8.2. Prioritdtile stabilite

Populatia orasului Bolintin Vale a participat la un sondaj prin care s-au investigat preferintele de natura
sociala, economica si de mediu in raport cu implementarea proiectelor de investitii ce urmaresc

ameliorarea mobilitatii urbane (Tabel 1.2)

Tabel 8.2. Criterii de analizd sociald, economicd si de mediu a proiectelor de investitii
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Componenta Criteriu de analiza Absolut infoarte = Tn mica intr-o inmare | infoarte Imperios
sustenabild neimportant mica masura masura masura mare necesar
masura medie masura
Reducerea duratelor de
O O O O O O O
deplasare
Reducerea numarului de
) . O O O O O O O
accidente rutiere
Economics Conectarea mai buna la
reteaua de transport O O O O O O O
regionala
Cresterea mediului de
afaceri, atragerea de noi O O Od Oa | | |
investitori
Reducerea poluarii aerului O O O O O O |
Utilizarea de energie din
'8 O O O O O O O
surse regenerabile
Reducerea zgomotelor din
v & O O O O O O O
Mediu
Fragmentarea peisajului si
gmentarea pelsajuiul; O O O O O O O
efecte vizuale negative
Protejarea biodiversitatii si
a habitatului speciilor de O O O O O O O
plante/animale
Separare la nivelul
comunitatii, bariere de O O O O O O O
comunicare/traversare
Imbunététirea serviciilor de
f s A O O O O O O O
invatamant
Sociala N
Imbunatatirea serviciilor de
. u ’ O O O O O O O
sandtate
Cresterea numarului de
locuri de munca, reducerea O O O O O O O

somajului

Pentru usurinta prelucrarii datelor, valorile calitative au fost transformate in valori cantitative, in
conformitate cu urmatoarele transformari:

Absolut neimportant — 1 pct.
n foarte micd masurd — 2 pct.
n micd mésura — 3 pct.

ntr-o masurd medie — 4 pct.
n mare mésurd — 5 pct.

in foarte mare mésura — 6 pct.

24
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= Imperios necesar — 7 pct.

Raspunsurile lipsa nu au fost luate in calcul la determinarea ierarhiei criteriilor.

Rezultatele statistice obtinute pentru fiecare dintre criteriile de analiza propuse sunt date in cele ce
urmeaza.

In foarte mare méasura 126

Missing | 108

g
o

Imperios necesar

(%]
(o]

In mare mésurs

P
(s3]

intr-o masura medie

in mica masura

[y
w0

In foarte mica masura

o]

Absolut neimportant

~ 0

Fig. 8.1 Frecventa absolutd — Reducerea duratelor de deplasare
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Missing

in foarte mare masura

Imperios necesar

In mare masura
intr-o masura medie
in mica masura
Absolut neimportant

In foarte mica masura

I I I I I I 1
0 20 40 60 80 100 120

Fig. 8.2 Frecventa absolutd — Reducerea numdrului de accidente rutiere

In foarte mare masura
Imperios necesar
Missing

In mare méasura

Intr-o masura medie
In mica masura
Absolut neimportant
In foarte mica masura

Fig. 8.3 Frecventa absolutd — Conectarea mai bund la reteaua regionald de transport
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In foarte mare mésura
Missing

Imperios necesar

In mare masura

Intr-0 masura medie
In mica masura
Absolut neimportant

In foarte mica masura

Fig. 8.4 Frecventa absolutd — Cresterea mediului de afaceri, atragerea de noi investitori

infoatemaremasura [ ]128
Imperios necesar [N 114
Missing ] 111
In mare masurd [ 30
Intr-o masura medie [[] 13
Absolut neimportant | 3
in mica masura |1
|

[ I | I I I |
0 20 40 60 80 100 140

Fig. 8.5 Frecventa absolutd — Reducerea poludrii aerului
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In foarte mare masura
Imperios necesar
Missing

In mare masura

Intr-o masura medie
In mica masura
Absolut neimportant
In foarte mica masura

0 20 40 60 80 100 140

Fig. 8.6 Frecventa absolutd — Utilizarea de energie din surse regenerabile

In foarte mare masura [ 134
Missing | | 118
Imperios necesar [N 72
lnmaremasura [ 153

intr-o masura medie [ 16

In micamasura [ 4
Absolut neimportant || 2
In foarte mica masura | 1
|
0

Fig. 8.7 Frecventa absolutd — Reducerea zgomotelor datorate traficului rutier
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In foarte mare masura
Imperios necesar

In mare méasura

Intr-o masura medie
In mica masura

In foarte mica masura
Absolut neimportant

Fig. 8.8 Frecventa absolutd — Fragmentarea peisajului si efecte vizuale negative

Missing

In foarte mare masura
Imperios necesar

In mare masura

Intr-o masura medie
In mica masura

In foarte mica masura
Absolut neimportant

| I I I | [ I I

Fig. 8.9 Frecventa absolutd — Protejarea biodiversitdtii si a habitatului speciilor de plante/animale
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Missing T 132

In foarte mare masura | 112
Imperios necesar
Intr-o masura medie
In mare masura
In mica masura
Absolut neimportant
In foarte mica masura

Fig.8.10 Frecventa absolutd — Separare la nivelul comunitdtii, bariere de comunicare/traversare

In foarte mare masura [T 120
Imperios necesar | 111
Missing (I 109

In mare masura

Intr-o masura medie

Absolut neimportant

In mica masura

In foarte mica masura

| I I | [ I I
0 20 40 60 80 100 120 140

Fig. 8.11 Frecventa absolutd — Imbundtdtirea serviciilor de invdtdmadnt
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In foarte mare masura
Missing

Imperios necesar

In mare masura

Intr-o masura medie
Absolut neimportant [
In mica masura |

|

0

I I [ | I I I
20 40 60 80 100 120 140

Fig. 8.12 Frecventa absolutd — Imbundtétirea serviciilor de séndtate

Imperios necesar [ ] 145
In foarte mare masura | 1 123

Missing (NN 56
Inmaremasura [ 129
Intr-o masurd medie [ 9
Absolut neimportant [ 5
In mica masura I|2
1
|

In foarte mica masura

Fig. 8.13 Frecventa absolutd — Cresterea numdrului de locuri de muncd, reducerea somajului

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale”

184



-

2

258

=1

a

2 56

=]

[}

2 5.4

=

P 52

'!_3

= .

= 5

4,8 - ¥
Cresterea | Reducere | Imbunétd | Utllizares | Imbundtd | Cresteres  Reducers | Reducere | Protejare | Conectar | Reducere | Fragment | Separare
NUM&rulul | 8 o tirea ae firaa mediului a a B a Brea la mavelul
delocurl | aemnuiul | servicllor | energle | senviciilor da zgometel | numéruiui | biodiversi duratelor | peisajulul | comunits
de de din surse de afgcari of din de taisia | reteaus de sl efecte | i, bariere
rruncé sanatate | re ra | nvatdmé = stragerea trafic acddente | habitatulu da deplasare | vizuale de
reducers bile nt de nal rutiere speciilor | transport negative | comunica
8 Investitor de regionald re/travers

somajulul plante/ani are

Caiter B2

6.11

male

5.8 5.7 5.66 544 542 532

Fig. 8.14 Gradul de apreciere de cdtre populatie a criteriilor de evaluare a proiectelor

Figura 8.14 prezinta clasificarea importantei criteriilor de apreciere a proiectelor de investitii de catre
populatia orasului Bolintin Vale. lerarhia s-a stabilit pe baza mediei aprecierilor din sondaj. Cel mai
relevant criteriu 1l reprezinta “Cresterea numarului de locuri de munca, reducerea somajului” (6,2 pct.),
iar cel cu relevanta minima este ”"Separarea la nivelul comunitatii, bariere de comunicare/traversare”
(5,32 pct.). Studiul nu releva o apreciere preponderenta asupra unor criterii dintr-o singura componenta
sustenabila (economica, sociald sau de mediu), optiunile respondentilor fiind distribuite in toate
componentele. Luand in considerare ca diferentele de punctaj sunt relativ mici, ponderea cu care intervin
aceste criterii n evaluarea proiectelor poate fi consideratd egald de citre autorititile competente. in
evaluarea proiectelor se vor considera doar acele criterii care prezinta relevanta in raport cu proiectele
analizate, cu conditia de a fi selectate minim 3 criterii (conform Tabelului 8.1, punctul 2.2).

Un exemplu de utilizare a acestor criterii este redat in Tabelul 8.3.

Tabel 1.3. Exemplu de utilizare a criteriilor de evaluare sociald a proiectelor de investitii

CRITERIU DE EVALUARE PONDERE PUNCTAJ EXPLICATII

CRESTEREA 20% 0..2 Se acorda 2 pct. proiectului care va genera cele
NUMARULUI DE mai multe locuri de munca si 0 pct. proiectului
LOCURI DE MUNCA, care genereaza cele mai putine locuri de munca.
REDUCEREA Celelalte proiecte vor avea un punctaj
SOMAIJULUI intermediar, conform numarului de locuri

generate.
REDUCEREA POLUARII 20% 0..2 Evaluarea monetard a reducerii emisiilor de

AERULUI

poluanti atmosferici se realizeaza pe baza
normelor UE. Poluantii pot fi de tipul celor cu
efect de serd (ex. CO,, N,0), acidifianti (ex. NOy,
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S0,), precursori ai ozonului, PM. Punctajele se
vor acorda 1n conformitate cu valoarea
monetara a reducerilor poluante generate.

UTILIZAREA DE 20% 0..2 Cantitatea de energie din resurse regenerabile
ENERGIE DIN SURSE care va inlocui energia din surse conventionale
REGENERABILE reprezintd criteriul de alocare a punctajului.

Proiectul cu cea mai mare cantitate de energie
din surse regenerabile va primi 2 pct., cel cu cea
mai mica cantitate O pct.

TMBUNATATIREA 20% 0..2 Numarul copiilor pentru care se amelioreazd
SERVICIILOR DE accesul la unitatile de invatamant si reducerea
INVATAMANT duratei de deplasare pot constitui criterii

cantitative de evaluare (nr. elevi x durata redusa
de deplasare). Alocarea punctelor se realizeaza
proportional cu reducerile generate.

REDUCEREA 20% 0..2 Reducerea nivelului de zgomot si populatia care
ZGOMOTELOR DIN beneficiaza prin implementarea proiectului de
TRAFIC investitii in infrastructura constituie valoarea

criteriului prin care se face evaluarea proiectului
(numar decibeli x populatie). Alocarea punctelor
se realizeaza proportional cu reducerile
generate ale zgomotului.

TOTAL 100% 0..10
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9. Planul de actiune
9.1. Interventii majore asupra retelei stradale

Orasul Bolintin-Vale este strabatut de drumul judetean 601 si 401A; accesul in localitate se face prin
deviatia din autostrada Al, prin drumul judetean 401A si prin 601 pe relatia Bucuresti -Videle.

Legatura dintre localitatile componente se realizeaza pe drumurile locale. Bolintin-Vale, este construit pe
un numar de 32 strazi, avand carosabil din mixturd asfaltica. Accesul pietonal este slab dezvoltat,
acostamentele sunt in marea majoritate neconsolidate.

Nu exista o retea de transport specializata in transportul urban de calatori. Exista Tnsa firme specializate
in transportul interurban si regional, care fac legatura intre Bolintin-Vale si Bucuresti.

Proiectele care vizeaza interventii/extinderi ale retelei stradale sunt redate in Tabelul 9.1.

Tabel 9.1 Proiecte de interventii asupra sistemului de transport din orasul Bolintin-Vale (infrastructuri,
vehicule, servicii)

Reabilitarea si
modernizarea strazilor,
amenajarea pistelor de
ciclisti si a trotuarelor,
1 Cerere de finantare depusa |cu infiintare canalizatie | Anghel Saligny 62.060.562,88
subterana pentru
cabluri, Tn orasul
Bolintin-Vale, Judetul
Giurgiu — Etapa Il

Pod rutier peste raul

2 Cerere de finantare depusa
! ’ pu Sabar

CNI 1.915.500,00

Centura ocolitoare a Ministerul

3 Cerere de finantare depusa e .
’ P orasului Bolintin-Vale Transporturilor

16.311.414,00

n cadrul primului proiect de reabilitare a retelei stradale trebuie avut in vedere:
= |argiri si regularizari de profiluri transversale si canalizatii pentru retelele edilitare;

+ introducerea de trotuare de-a lungul tramei stradale si eliminarea circulatiei pietonale pe
acostamentul de pamant;

<+ amenajarea de piste pentru deplasari nemotorizate;
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% protectia pietonilor in zonele comerciale (piete, magazine alimentare, unititi de alimentatie
publica etc.);

+ modernizarea sistemului de semnalizare orizontal3 si verticald, introducerea de limitatoare
de viteza;

# amenajarea corespunzdtoare a statiilor destinate transportului de caldtori urban si
interurban (mobilier, constructii, mijloace de informare);

+ refacerea/reconsolidarea podului rutier peste raul Sabar si accesul pietonal si al ciclistilor pe
infrastructuri adecvate in toata zona intravilanului

% introducerea sensului giratoriu, pentru eliminarea intersectiilor in Y, generatoare de
probleme de siguranta rutiera:

o) DJ601 — DJ412A;

o DJ601—DJ401A (str. Palanca);

o  Strada Viitorului — Strada Republicii;

o  Strada Partizani — Strada 23 August — Strada Florilor;

9.2. Organizarea transportului public local

Pentru cresterea accesibilitatii locuitorilor la serviciile institutiilor publice si in general la destinatii si
servicii esentiale se propune infiintarea unui serviciu de transport public local, care sa opereze pe 2 linii
de legatura intre localitatile:

e Bolintin Vale — Malu Spart — Crevedia Mare
e Bolintin Vale - Crivina

O solutie care sa permitd abordarea mobilitatii la nivelul orasului Bolintin Vale din perspectiva solutionarii
problemelor de trafic respectiv extinderea retelei in contextul dezvoltarii zonei urbane considerate o
reprezinta dezvoltarea doua linii de transport public de calatori care sa lege Suseni si Crivina de zona
centrala a orasului Bolintin Vale (Figura 9.2.1).
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Figura 9.2. 1. Harta liniilor de transport public propuse pentru orasul Bolintin Vale

Tabel 9.2.1. Caracteristici linie TP 1: Bolintin Vale - Suseni

Nume traseu Nume interstatie Distanta dintre Timp de mers Lungime medie
interstatii [m] [min] interstatii [m]
TP 1: Biserica Bolintin — Vale - -
Bolintin Vale 1 Luncii 569.96 2
— Malu Spart
— Suseni Strada Bancii 439.58 1 566.21
Benzinarie 311.35 1
Poarta Luncii 140 496.57 1
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lesire Bolintin Vale 440.20 1
Arges 309.76 1
Malu Spart nr.882 667.39 2
Ciobanului 1406.80 3
Scoala Generala Malu Spart 454.24 1

Tabel 2.2.2 Caracteristici linie TP 2: Bolintin Vale — Crivina

Nume traseu

Nume interstatie

Distanta dintre

Timp de mers

Lungime medie

interstatii [m] [min] interstatii [m]
TP 2: Biserica Bolintin — Vale - -
Bolintin Vale  Argesului 666.66 2
Libertatii 677.74 2 629.20
Crivina Intrare 855.36 2
Sabar 405.81 1
Biserica Crivina 507.29 1
Statia de tratare apa Crivina 887.53 2
lesire Crivina 404 1
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Tabel 9.2.3. Programul de circulatie propus pentru linia TP 1: Bolintin Vale — Malu Spart — Suseni in zilele lucrdtoare

Sens Dus Sens Retur Ora Minute
Ora Minute
Interstatia Interstatia

5 30 50 5 35 | 55
Biserica Bolintin — Vale 6 05 20 35 50 Scoala Generala Malu Spart 6 00 | 15 | 30 | 45
Poarta Luncii 7 05 15 25 35 45 | Ciobanului 7 05| 15| 25| 35| 45
Strada Bancii 8 05 15 25 35 45 | Malu Spart nr.882 8 05| 15| 25| 35| 45
Benzinarie 9 00 15 25 35 45 | Arges 9 05| 15| 25| 35 | 45
Poarta Luncii 140 10 00 15 30 45 lesire Bolintin Vale 10 05 (20| 35| 50
lesire Bolintin Vale 11 00 15 30 45 Poarta Luncii 140 11 05|20 | 35| 50
Arges 12 00 15 30 45 Benzinarie 12 05 (20| 35| 50
Malu Spart nr.882 13 00 15 30 45 Strada Bancii 13 05| 20| 35 | 50
Ciobanului 14 00 15 30 45 Poarta Luncii 14 05|20 | 35| 50
Scoala Generala Malu Spart 15 00 15 30 45 Biserica Bolintin — Vale 15 05| 20| 35 | 50

16 05 15 30 | 45 16 05|20 | 35|50

17 05 15 25 35 45 17 05| 15| 25 | 35| 45

18 05 15 25 35 45 18 05| 15| 25| 35| 45

19 10 30 50 19 00 | 20 | 40

20 10 30 50 20 00 | 20 | 40

21 10 30 50 21 00 | 20 | 40
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Sens Dus Sens Retur Ora Minute
Ora Minute
Interstatia Interstatia
22 10 30 50 22 00 | 20 | 40
23 10 30 50 23 00 | 20 | 40
0 0
1 1
2 Nu circula pe parcursul noptii 2 Nu circula pe.|.:>arcursul
noptii
3 3
4 4
Tabel 9.2.4. Programul de circulatie propus pentru linia TP 1: Bolintin Vale — Malu Spart — Suseni in zilele de weekend
Sens Dus Sens Retur Ora Minute
Ora Minute
Interstatia Interstatia
5 5
Biserica Bolintin — Vale 6 05 25 45 Scoala Generald Malu Spart 6 10 | 30 | 50
Poarta Luncii 7 05 25 45 Ciobanului 7 10 | 30 | 50
Strada Bancii 8 05 25 45 Malu Spart nr.882 8 10 | 30 | 50
Benzinarie 9 05 25 45 Arges 9 10 | 30 | 50
Poarta Luncii 140 10 05 25 45 lesire Bolintin Vale 10 10 | 30 | 50
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Sens Dus Sens Retur Ora Minute
Ora Minute
Interstatia Interstatia
lesire Bolintin Vale 11 05 35 Poarta Luncii 140 11 05 | 35
Arges 12 05 35 Benzindrie 12 05 | 35
Malu Spart nr.882 13 05 35 Strada Bancii 13 05 | 35
Ciobanului 14 05 35 Poarta Luncii 14 05 | 35
Scoala Generala Malu Spart 15 05 35 Biserica Bolintin — Vale 15 05 | 35
16 05 35 16 05 | 35
17 05 25 45 17 10 | 30 | 50
18 05 25 45 18 10 | 30 | 50
19 05 25 45 19 10 | 30 | 50
20 05 35 20 05 | 35
21 05 35 21 05 | 35
22 05 35 22 05 | 35
23 05 35 23 05 | 35
0 0
1 1
2 Nu circula pe parcursul noptii 2 Nu circulfoppii?arcursul
3 3
4 4
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Tabel 2.2.5. Programul de circulatie propus pentru linia TP 1: Bolintin Vale — Crivina in zilele lucratoare

Sens Dus Sens Retur Ora Minute
Ora Minute
Interstatia Interstatia
5 30 | 50 5 35 | 55
6 05 20 35 50 6 00 | 15 | 30 | 45
7 05 15 25 35 45 7 05 | 15 | 25 | 35 | 45
Biserica Bolintin — Vale 8 05 15 25 35 45 | lesire Crivina 8 05| 15| 25 | 35 | 45
Argesului 9 00 15 25 35 45 | Statia de tratare apa Crivina 9 05| 15| 25 | 35 | 45
Libertatii 10 00 15 30 | 45 Biserica Crivina 10 05 | 20 | 35 | 50
Crivina Intrare 11 00 15 30 | 45 Sabar 11 05|20 | 35| 50
Sabar 12 00 15 30 45 Crivina Intrare 12 05|20 | 35| 50
Biserica Crivina 13 00 15 30 | 45 Libertatii 13 05 | 20 | 35 | 50
Statia de tratare apa Crivina 14 00 15 30 45 Argesului 14 05| 20| 35 | 50
lesire Crivina 15 00 15 30 45 Biserica Bolintin — Vale 15 05| 20| 35 | 50
16 05 15 30 | 45 16 05|20 | 35| 50
17 05 15 25 35 45 17 05| 15| 25 | 35| 45
18 05 15 25 35 45 18 05| 15| 25 | 35| 45
19 10 | 30 50 19 00 | 20 | 40
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Sens Dus Sens Retur Ora Minute
Ora Minute
Interstatia Interstatia
20 10 30 50 20 00 | 20 | 40
21 10 30 50 21 00 | 20 | 40
22 10 30 50 22 00 | 20 | 40
23 10 30 50 23 00 | 20 | 40
0 0
1 1
2 Nu circula pe parcursul noptii 2 Nu circula pe.|.:>arcursul
noptii
3 3
4 4
Tabel 9.2.6. Programul de circulatie propus pentru linia TP 1: Bolintin Vale — Crivina in zilele de weekend
Sens Dus Sens Retur Ora Minute
Ora Minute
Interstatia Interstatia
5 5
6 05 25 45 6 10 | 30 | 50
7 05 25 45 7 10 | 30 | 50
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Sens Dus Sens Retur Ora Minute
Ora Minute
Interstatia Interstatia
Biserica Bolintin — Vale 8 05 25 45 lesire Crivina 8 10 | 30 | 50
Argesului 9 05 25 45 Statia de tratare apa Crivina 9 10 | 30 | 50
Libertatii 10 05 25 45 Biserica Crivina 10 10 | 30 | 50
Crivina Intrare 11 05 35 Sabar 11 05 | 35
Sabar 12 05 35 Crivina Intrare 12 05 | 35
Biserica Crivina 13 05 35 Libertatii 13 05 | 35
Statia de tratare apa Crivina 14 05 35 Argesului 14 05 | 35
lesire Crivina 15 05 35 Biserica Bolintin — Vale 15 05 | 35
16 05 35 16 05 | 35
17 05 25 45 17 10 | 30 | 50
18 05 25 45 18 10 | 30 | 50
19 05 25 45 19 10 | 30 | 50
20 05 35 20 05 | 35
21 05 35 21 05 | 35
22 05 35 22 05 | 35
23 05 35 23 05 | 35
2 Nu circula pe parcursul noptii (1) Nu circulsoppii?arcursul
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Sens Dus Sens Retur Ora Minute
Ora Minute
Interstatia Interstatia
2 2
3 3
4 4
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La nivelul primariei orasului Bolintin Vale, in perioada de realizare a PMUD-ului 2023 s-a demarat
procedura de achizitie de microbuze electrice pentru realizarea transportului public de calatori asa
cum presupune si contractul de finantare 134708/28.11.2022.

Valoare
Proiect

Numar contract Sursa de CODUL
Nr.Crt. . Denumire Proiect . Axa PROIECT
de finantare finantare

ULUI Total

Achizitia de microbuze
electrice pentru
realizarea transportului
public de calatori intre
134708/ orasul Bolintin-Vale si
28.11.2022 comuna Bolintin-Deal si
retur precum si din
zona centrald catre
zonele periferice ale
fiecarei localitati

PNRR C10/11.1 4.686.410,40

Pentru transferul facil intre liniile interne propuse si cele interurbane existente se propune organizarea
unui terminal de transport public intermodal Tn zona centrala, la sud de str. Republicii si la nord de
cimitirul ortodox, cu o capacitate minima de 5 microbuze si un parcaj/garaj de biciclete cu paza.
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Atestat documentar din 1433

Fig. 9.2.2 Exemplu de terminal intermodal de transport public (sursa: [32] )

9.3. Transport de marfa

Constructia centurii ocolitoare va determina eliminarea transportului rutier de marfa in tranzit prin
orasul Bolintin-Vale, ducand la reducerea emisiilor poluante (Tabel 9.3.1).

, LEGENDA
e Tronson 1

e—  Tronson2

Fig. 9.3.1. Centura ocolitoare a orasului Bolintin Vale

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale” 199



4 2 6
' ! ~ T 2

Tabel 9.3.1 Reducerea emisiilor poluante datorate centurii ocolitoare

Crevedia 325 3 649 2851 270665
Ogrezeni 134 3 266 1175 111597
Mihai Voda 70 4 184 811 77063
Bolintin Deal, Poenari 587 6 2338 10295 977722
TOTAL emisii 3.437 15.132 1.437.047
TOTAL beneficii monetare [EUR/an] 690 8.050 129.334

Beneficiile anuale monetarizate ale reducerii emisiilor de poluanti chimici la nivelul orasului Bolintin-
Vale este de 138.072 EUR/an.

9.4. Mijloace alternative de mobilitate (deplasdri cu bicicleta, mersul pe jos si persoane cu
mobilitate redusd)

Presiunile de natura economica, sociald si ambientald exercitate de populatie, cat si cresterea
economica din marile aglomerari urbane au determinat factorii de decizie si de influenta (organizatii
politice, administratii locale sau centrale) s promoveze deplasdrile nemotorizate si formele de
dezvoltare urband pentru a limita emisiile de noxe, pentru a ameliora calitatea aerului si sandtatea
publicd, pentru a favoriza utilizarea rationala a terenului, cat si pentru a creste bunastarea generala si
calitatea vietii urbane. Un numitor comun al politicilor adoptate il reprezinta natura plurisectoriala a
demersului, impactul lor rasfrangandu-se dincolo de domeniul transporturilor, atingdnd sectoare
precum mediul ambiant, sanatatea si educatia. Aceasta implica responsabilitati sporite pentru factorii
de decizie 1n a asigura coordonarea actorilor implicati in fundamentarea, finantarea, implementarea
si monitorizarea solutiilor [33, 34]. Este cazul tarilor din Uniunea Europeana, unde se manifesta o
optiune clara si o responsabilitate regionala si locala pentru integrarea transporturilor.

Acceptabilitatea publica a transportului durabil si a deplasarilor nemotorizate in particular este uneori
defazata fata de modificarea normelor sociale. Simpla dezvoltare a infrastructurilor dedicate nu este
suficienta. De aceea, masurile administrative trebuie prezentate intr-un pachet normativ care poate
fi implementat in mod realist. Increderea, respectul reciproc, comunicarea si implicarea activd sunt
factori esentiali pentru asigurarea eficacitatii masurilor adoptate. Castigarea legitimitatii trebuie sa se
bazeze pe o strategie cooperanta si participativa, care presupune promovarea mobilitatii durabile la
nivel de individ, grup sau unitate teritorial -administrativa, scotand in evidenta nevoia de schimbare a
atitudinii si a comportamentului, convingandu-i de importanta contributiei lor [34]. Studii empirice
recente au reliefat importanta masurilor proactive, care nu doar informeaza utilizatorii asupra
alternativelor posibile, cifi ajuta sa decida care este cea mai potrivitda metoda de deplasare.

Deplasarile nemotorizate includ mersul pe jos, mersul cu bicicleta precum si variante derivate de tipul
rolelor, tricicletelor, trotinetelor, etc. Folosirea cu preponderenta a deplasarilor nemotorizate in
detrimentul celor motorizate genereaza avantaje, cum ar fi [34, 35, 36, 37, 38]:

> avantaje resimtite de individ: Tmbunatatirea conditiei fizice si a starii de sdnatate,
ameliorarea comunicarii si a coeziunii sociale, optiuni noi de deplasare pentru cei care
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nu sunt conducatori auto, reducerea accidentelor si a costurilor individuale de
deplasare;

> avantaje resimtite de societate: ameliorarea problemelor legate de parcarea
autoturismelor, reducerea costurilor cu infrastructura drumurilor si parcarilor,
diminuarea congestiei urbane, reducerea timpului de deplasare in anumite situatii;

» avantaje resimtite de mediul inconjurator - reducerea noxelor si a poluarii fonice.

Majoritatea persoanelor decid sa foloseasca bicicleta ca mijloc de deplasare in momentul in care li se
asigura infrastructura necesard. In caz contrar, datoritd existentei alternativelor in ceea ce priveste
mobilitatea, In majoritatea cazurilor vor fi alese alte moduri de deplasare. in amplasarea pistelor
dedicate deplasarii cu bicicleta, in mediul urban, sunt foarte importante gandirea sistematica si
viziunea de ansamblu.

Infrastructura pentru biciclete este compusa, in principiu, din pistele pentru biciclete, elementele de
semnalizare si alte dotari aferente (parcari / locuri de depozitare, puncte service, etc.).

Pentru dezvoltarea unei retele de infrastructuri dedicate deplasarilor cu bicicleta, trebuie sa se aiba in
vedere urmatoarele criterii [39, 40]:

v

v

Accesibilitate — aceasta se masoara prin distanta dintre facilitatile pentru biciclete si originea
/ destinatia caldtoriei, prin usurinta cu care aceasta distanta poate fi parcursa cu bicicleta.

Conflict minim — furnizarea sigurantei personale si limitarea conflictelor intre biciclisti si ceilalti
participanti la trafic. Volumul traficului si viteza de deplasare a vehiculelor afecteaza siguranta
ciclistilor. Pe masura cresterii acestora este de dorit sa se separe cdile de rulare ale
autovehiculelor de cele ale biciclistilor. Semnalizarea si semaforizarea, in special in intersectii,
este foarte importanta. Perceptia biciclistilor referitoare la siguranta este foarte importanta.
O infrastructura adecvata va ajuta biciclistii sa se simta in siguranta pe parcursul deplasarii.

Confort — benzile de biciclete trebuie sa fie plane, sa nu prezinte asperitati, sa nu fie
alunecoase, sa permitd evacuarea apei pe timp ploios si prin modul lor de proiectare sa se
evite efectuarea de manevre complicate.

Orientare si sens — traseele de biciclete trebuie sa fie pe cat posibil directe, permitand o
deplasare cat mai rapida intre doua puncte ale retelei. De asemenea, trebuie precizat pe
fiecare banda sensul de deplasare pentru evitarea conflictelor.

Continuitate — reteaua de benzi de biciclete trebuie sa fie continua si usor recognoscibila.
Acolo unde apar discontinuitati, acestea se por remedia prin dotarea vehiculelor de transport
public cu echipamente pentru transportul bicicletelor.

Atractivitate — pistele de biciclete trebuie sa se integreze si sa fie complementare zonelor unde
sunt construite, sa aiba un aspect placut si sa contribuie Tn mod pozitiv la o experienta placuta
pentru deplasarea cu bicicleta.

Cost — acesta este reprezentat atat de costurile de proiectare si constructie, dar si de cele de
intretinere

Usurinta constructiei — aceasta depinde de spatiul existent, dar si de trafic.

Pentru Romania, conform standardului in vigoare — STAS 10144/2-91, latimea unei benzi dedicate
deplasarii cu bicicleta este de 1, 0 m pe sens, demarcatd, de reguld, cu o culoare galbena, aplicata
termic. Pana in prezent s-a preferat amenajarea pistelor pe trotuare, dar practica unor tari cu
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experienta in proiectarea cdilor de circulatie pentru biciclete aratda ca amenajarea acestora este de
preferat a se realiza si pe partea carosabila.

in timp ce toti biciclistii trebuie s& aiba trasee sigure, accesibile, nu toti biciclistii sunt la fel. Prin
identificarea unor tipuri de biciclisti care necesita diferite consideratii de planificare bazate pe
capacitatea, experienta si nivelul de confort, vom sti cum sa raspundem fiecarei nevoi in parte, prin
propunerea unor legituri coerente cu destinatiile majore din oras. in functie de abilititile de deplasare
cu bicicleta pe care le are utilizatorul bicicletei, acesta poate apartine clasei A, B sau C, cu nivelul A
caracterizandu-i pe cei mai experimentati biciclisti:

e Utilizatorii cu experientd sunt obisnuiti cu traficul autovehiculelor si doresc conexiuni directe,
rapide si convenabile ca acces la destinatii. Biciclistii avansati, de obicei prefera pe benzile
amenajate pe carosabil.

e Utilizatorii de bazd sunt mai putin increzatori decat biciclistii avansati. De obicei, selecteaza
rutele unde biciclistii au desemnat un spatiu de operare, cum ar fi pistele pentru biciclete,
trasee utilizate Tn comun cu autovehiculele (sharedspaces), sau strazile de cartier cu volume
redus de trafic si viteza.

e Utilizatorii incepdtori sunt reprezentati de copii sau noii utilizatori ai transportului
nemotorizat, beneficiind de rute care asigura accesul la destinatii, cum ar fi scoli, parcuri, si
biblioteci. Biciclistii incepatori sunt cel mai bine amplasati pe cai de utilizare a strazilor comune
si strazilor de cartier pe care se inregistreaza viteze si volume de circulatie reduse.

in functie de caracteristicile constructive (Iatime, tip de pavaj), dar si de exploatare (cu utilizare
exclusiva sau comuna cu traficul rutier sau doar cu transportul public etc.), infrastructurile pentru
biciclisti sunt clasificate in clasele |, Il sau lll, unde clasa | este reprezentata de arterele utilizate exclusiv
de biciclisti: piste ciclabile, benzi ciclabile si spatii partajate.

Pistele pentru biciclisti sunt prevazute de-a lungul drumurilor de legatura aglomerate unde viteza de
deplasare a traficului motorizat este prea mare (peste 50 Km/h) pentru a se amesteca in conditii de
siguranta cu biciclistii. Pistele sunt cea mai sigura solutie (mai sigurd decat benzile pentru biciclisti),
datorita separarii fizice. Pista pentru biciclete poate fi amplasata atat pe carosabil cat si pe spatiul
pietonal. Daca pista este amplasatd pe carosabil, aceasta are nevoie de elemente de protectie /
delimitare cum ar fi bolarzi, parapeti sau chiar dupa posibilitate, vegetatie de aliniament. Desi latimea
minima este de 1.00 m (fara marcaje), este preferabil ca aceasta sa fie marita la 1.75m, in special cand
biciclistii se deplaseaza cu viteze mai mari astfel incat sa fie posibila depasirea in conditii de siguranta.

Principii de urmat in intersectiile care au benzi si piste pentru biciclete:
- Reducerea vitezei traficului motorizat;
- Imbunétatirea lizibilitatii intersectiei;
- Imbunétatirea vizibilittii intersectiei;

- Pentru intersectiile nesemaforizate:

- Mentinerea pistei la acelasi nivel (cu trecerea de pietoni si cu trotuarul) de-a lungul
intregii intersectii;

- Transformarea pistei in banda de preferinta cu 20 de metri inaintea intersectiei.

- Distantarea sau separarea pistei de carosabil;
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O banda ciclabila este un spatiu rezervat pentru biciclisti Tn spatiul carosabil, indicat prin marcaje
rutiere si eventual de culoare sau cu simboluri corespunzatoare. Legal, un culoar ciclabil este o parte
a drumului public rezervat exclusiv pentru biciclisti.

Benzile pentru ciclisti sunt folosite de-a lungul drumurilor de legdtura in cazul in care intensitatea
traficului motorizat este destul de scazuta, dar viteza este inca prea mare pentru amestecarea biciclisti
si masini. Pistele sunt, de asemenea, utilizate si pe drumurile aglomerate urbane, unde spatiul lipseste
pentru a construi benzi pentru biciclisti, desi acest lucru este mai putin sigur.

Benzile sunt intotdeauna marcate cu o banda dubla pe sens, intrerupta sau continua in conformitate
cu reglementarile nationale. Pentru a face banda sa iasa in evidenta mai puternic, suprafata benzii
este de multe ori intr-o nuanta de culoare usor de vizualizat, cum ar fi rosu , albastru sau verde.

Dezavantajele benzilor de biciclete se raporteaza la faptul ca trebuie sa fie ocrotite de obstacole, cum
ar fi parcarea masinilor in dreptul benzilor, gratare de canalizare, gropi.

Benzile comune (“shared lanes”), biciclistii impart fizic un culoar de trafic cu autovehiculele sau
pietoni. Sunt doua tipuri de spatii partajate: unul care este mai mare decat o banda de trafic normal3,
in cazul in care spatiul pentru biciclete si autovehicule nu este separat prin marcaje longitudinale si
utilizatorii pot opera ,,cot la cot”; al doi-lea consta dintr-o banda normala Iatime de calatorie, in cazul
in care autovehicule si bicicletele circuld concomitent.

Pentru reglementarile benzilor comune “side-by-side” (“cot-la-cot”), nu ar trebui sa fie admisa viteza
mai mare de 50 km / h si benzi cu latime mai ingusta decit 4.0 m.

Fiecare mod de amenajare a benzilor de biciclete prezinta avantaje si dezavantaje, asa cum se prezinta
in Tabelul 9.4.1, iar in Tabelul 9.4.2 sunt prezentate criterii de pozitionare a benzilor de biciclete in
functie de volumul anual al traficului si viteza de deplasare a vehiculelor.
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Tabelul 9.4.1 Tipuri de amplasare a benzilor dedicate deplasdrilor cu bicicleta (sursa: [40])

de circulatie

- imbunatateste segregarea
traficului, Tncurajand un flux
de trafic mai ordonat si
predictibil

partii carosabile
- manevrele de parcare pot

incomoda biciclistii si apar
potentiale cauze de conflict

- amenajarea parcarii in
unghi nu
este recomandata decat

daca se prevede un spatiu
suplimentar de manevra

Nr. Crt. | Tip amplasare banda Descriere Avantaje Dezavantaje Recomandari
1 Pe carosabil, Tn echicurent, | - delimitata cu marcaj | - usor de recunoscut de | -restrictioneaza parcareala | - atat timp cat este
langa bordura (banda continua), | catre participantii la trafic bordura rezolvata problema
destinata exclusiv . . . s . . parcarilor, acest tip de benzi
bicicletelor ) furm%eaAza un gfad de. - fara rAnzircaJ corespur)zator sunt cele mai favorabile
separatie ntre vehicule si | (suprainaltat), diverse
biciclisti reziduuri de pe benzile | - masura trebuie aplicata
) subliniazs i afji'acente se vor acumula | permanent
biciclistilor de a circula pe aicl
carosabil - pentru biciclistii mai putin
experimentati nu
furnizeaza suficienta
siguranta
2 Pe carosabil, in echicurent, | - delimitata cu  doua | - elimind nevoia de restrictii | - este nevoie de latimi mari | - in cazul in care partea
intre parcari si prima banda marcaje de parcare; ale carosabilda are o latime

suficienta, iar parcarea la
bordura va fi permisa in
continuare, acest tip de
banda este cel mai potrivit

- este bine sa se faca o
delimitare a spatiilor de
parcare, pentru a nu
permite circulatia pe spatiul
destinat acesteia
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- acumulari de reziduuri
importante de pe benzile
adiacente, necesitand o
ingrijire speciala

Pe carosabil, in
contracurent, langa
bordura

- permit

circulatia
biciclistilor 1n  sens

contrar directiei de
mers a fluxului de
vehicule

permit biciclistilor
evitarea conflictelor

- ceilalti participanti la
trafic, inclusiv pietonii, nu
se asteapta ca biciclistii sa
circule in sens opus fluxului

- exclud posibilitatea
parcarii pe partea benzii

- cel mai bine se preteaza
amenajarea lor pe strazi cu
sens unic

- trebuie sa aiba suprafata
contrastanta

- este de dorit ca separarea
lor de celelalte benzi sa se
faca prin marcaje rutiere
suprainaltate sau  prin
insule

Pe carosabil, pe prima
banda de circulatie, acolo
unde latimea acesteia o
permite (<3, 5m)

- prin latimea ei permite
biciclistilor si  celorlalte
vehicule sa circule unii pe
langa ceilalti, fara a se
stanjeni in mod evident

necesita alocarea celui
mai redus spatiu

este foarte usor de
aplicat prin
repozitionarea bordurii

- nuevidentiaza prezenta

legitima a biciclistilor pe
partea carosabila

- este nevoie de aplicarea
de

restrictii de parcare pe
partea carosabila

- viteza de deplasare a

autovehiculelor pe prima
banda poate fi relativ mare

- trebuie luate in

considerare atunci cand nu
este posibila amenajarea
altor tipuri de benzi

- suprafata de rulare de

langa bordura trebuie sa fie
de buna calitate
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Benzi dedicate
transportului public

- pot beneficia de ea atat
transportul public, cat si
biciclistii

- in afara orelor de varf
aceste benzi sunt folosite
mai rar de catre mijloacele
de transport public, oferind
biciclistilor un acces foarte
bun

- circuland pe acest tip de
banda, biciclistii pot
beneficia de masurile de
prioritizare a transportului
public

- nivelul serviciului este
limitat, atata timp cat
vehiculele destinate

transportului public

- obstructioneaza biciclistii
prin oprirea regulata fin
statii, iar, in cazul benzilor
mai Tnguste, biciclistii pot
impiedica deplasarea
acestor vehicule

- induc o senzatie de
insecuritate biciclistilor,
chiar daca existda spatiu

suficient

- aceasta solutie poate fi

folosita acolo unde este
posibil ca mijloacele de
transport public pot depasi
biciclistii Tn cadrul benzii

- benzile maiinguste pot

fi folosite acolo unde nu
exista statii, viteza de
deplasare este limitata sau

conducatorii de vehicule
pot depasi prin intrarea
temporara pe banda
adiacenta

Pe trotuare

- nedelimitate

- este util pentru biciclistii
neexperimentati

- maximizeaza gradul de
utilizare al trotuarelor

- conflicte intre pietoni si
biciclisti

- viteza de deplasare
limitata pentru biciclisti

- solutia poate fi aplicata

acolo unde fluxurile de
pietoni si biciclisti sunt
reduse

- trebuie avute in

vedere denivelarile la
traversarea carosabilului

Pe trotuare

- delimitate prin marcaje

- este util pentru biciclistii
neexperimentati

- trebuie respectat spatiul
benzii pentru a se evita
accidentarea pietonilor

- amenajarea lor este
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- maximizeaza gradul de
utilizare al trotuarelor

- Tnlatura conflictele dintre
pietoni si biciclisti

- viteze
deplasare

relativ. mari de

utila atunci cand exista
fluxuri mari de biciclisti si
pietoni

- este de dorit o separare

adecvata fintre banda de
biciclisti si spatiul pietonal

Tabelul 9.4.2. Variante de alegere a tipului de bandd de bicicletd in functie de volumul mediu zilnic al traficului de pe prima bandd de circulatie (sursa: [40])

Viteza medie de deplasare a
autovehiculelor [km/h]

Volumul mediu zilnic al traficului (pe prima banda de circulatie) [veh/zi]

< 3000 3000- 5000 >5000
<30 Prima banda poate fi folosita si de catre | Prima banda poate fi folosita si de catre | -
biciclisti biciclisti, daca are o latime mai mare
30-50 Prima banda poate fi folosita si de catre | Prima banda poate fi folosita si de catre | Prima banda poate fi folosita si de catre
biciclisti, daca are o latime mai mare biciclisti, daca are o latime mai mare | biciclisti, daca are o latime mai mare
sau se amenajeaza banda separata, | sau se amenajeaza bandad separata,
delimitata corespunzator; daca | delimitata corespunzator; daca
procentul de camioane este ridicat sau | procentul de camioane este ridicat sau
exista parcare la bordura, se preferd | exista parcare la bordura, se prefera
amenajarea separata a benzii amenajarea separatd a benzii
50-70 Prima banda poate fifolositd side catre | Se amenajeaza banda separata, | Se amenajeaza banda separata,
biciclisti daca are o latime mai mare | delimitata corespunzator delimitata corespunzator
sau se amenajeaza banda separata,
delimitata corespunzator; daca
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procentul de camioane este ridicat sau
exista parcare la bordura se prefera
amenajarea separata a benzii

>70 - Se amenajeaza banda separata, | Se amenajeaza banda separata,
delimitata corespunzator delimitatd corespunzdtor, sau pe
trotuar
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Amplasarea infrastructurilor dedicate deplasarilor nemotorizate cu bicicleta in functie de tipurile de
strazi conform cu Norma tehnica privind proiectarea si realizarea strazilor in orase, din 27/01/1998 se
observa in tabelul 9.4.3.

Tabelul 9.4.3. Compatibilitatea dintre tipurile de strdzi si infrastructurile dedicate deplasdrilor cu
bicicleta (sursa: [41])

Tip de strada Regim de viteza Infrastructuri dedicate deplasarilor
[Km/h] nemotorizate cu bicicleta

Categoria | — magistrale 50 -70 Piste de biciclete sau benzi de biciclete in
contrasens

Categoria Il — de legatura 50-70 Benzi de biciclete cu tampon sau in contrasens
Categoria lll — colectoare 30-50 Benzi de ghidaj
Categoria IV - de folosinta locala 30 Zone de trafic mixt

Deoarece pofilele stradale din orasul Bolintin Vale variaza ca si |atime este dificila adoptarea unor
dimensiuni standardizate pentru toate pistele si benzile de bicicleta.

Latimea unei piste dedicate deplasarii cu bicicleta se determina tinand cont de cateva elemente
esentiale (fig. 9.4.1) [42]:

- Spatiul din stanga biciclistului (A);
- Spatiul necesar deplasarii cu bicicleta (unul langa altul, in sir indian, pentru depasire, etc.) (B)
- Spatiul din dreapta biciclistului (C).

- Tnfunctie de topografie si de trafic se poate méri litimea.

@ 2023, Orasul Bolintin-Vale



A Marginea interioara SO C Marginea exterioara D caracteristia suplimentare
=, rampa
bordura 0.25m | unbiciclistpebandd  0.75m | Jai iy . 0.50m 0.25m
i ﬂ curbe inguste 0.25m
-
rigola 0.25m doi 1.25m I‘f"::::e b;:;“ o 0.75M | idiati care merg 0.50m

biciclisti bpe sens

.
= (unul in depisire
ocupdnd partial
—_ banda alaturata)

in grup, s¢ opresc sau pornesc

barierd sau gard 0.65m | bandicudublusens 1.75m | bordurd 0.50m in apropierea scolilor,  0.25m
de protectie a ‘““l|‘uj":°b°“_i" marilor intersectii si a zonelor
! j‘lb‘"“" fizicd cu muli twristi pe biciclete
stalpi 0.50m doi 2.00m | bordura cuvegetatie 0.25m i 1.00m
biciclisti pe sens staii detaxl (min 0.8m)
& ’ (unal fn depisire zone cu masini parcate
ﬂ ocupind partial
l_ banda alaturata) -
trei 2.50m zonedevimjstings  0.50m
2 bicicligti pe sens pentru schimbarea
2 (unul in depasire sensului de mers
m ocupdnd partial
banda alaturaty)

Fig. 2.4.1. Calculul Idtimii unei benzi dedicate deplasdrii cu bicicleta (sursa: [42])

Pentru Romania, conform standardului in vigoare — STAS 10144/2-91 ,,Strdzi. Trotuare, alei de pietoni
si piste de ciclisti. Prescriptii de proiectare”, |atimea unei benzi dedicate deplasarii cu bicicleta este de
1,0 m pe sens, demarcata, de regula, cu o culoare galbena, aplicata termic. Pistele pentru biciclisti vor
avea traseul in plan dispus pe cat posibil, in paralel cu axa strazii si vor fi situate in afara gabaritelor de
libera trecere a vehiculelor si pietonilor si vor fi separate de partea carosabila. Latimea pistei de
biciclisti se determina tinand seama de intensitatea fluxului de biciclete si de gabaritul necesar pentru
o bicicleta.

Conform acestui STAS pistele pentru biciclisti se vor materializa exclusiv pe trotuare si vor avea latimea
de 1,00 m pentru un sens si 2,00 m pentru dublu sens, asigurandu-se un spatiu de circulatie pentru
pietoni in latime de minim 1,50 m, in zonele de traversare se va cobori bordura trotuarelor la 5,00 cm
fata de nivelul partii carosabile; pistele vor fi separate de restul trotuarului cu stalpisori ornamentali.

Pistele dedicate bicicletelor in localitati sunt situate in afara gabaritelor de libera trecere a vehiculelor
si a pietonilor si sunt separate de partea carosabila si respectiv de trotuare conform prevederilor STAS
10144/1-90.

Pana in prezent s-a preferat amenajarea pistelor pe trotuare, dar practica unor tari cu experienta in
proiectarea cdilor de circulatie pentru biciclete arata ca amenajarea acestora este de preferat a se
realiza si pe partea carosabila.
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Prima etapa a implementarii infrastructurii velo se axeaza pe stabilirea conexiunilor cu unitatile
teritoriale invecinate, cu dotarile importante ale orasului si promovarea unitatilor de agreement
locale.

Campaniile de promovare si investitii Tn infrastructura pentru biciclete sunt strans legate si totodata
complementare. Totusi, inainte de a se face orice investitie intr-o astfel de infrastructura, trebuie sa
se analizeze situatia locald pentru o utilizare cat mai eficientd a resurselor. Astfel, o retea de piste
pentru biciclete de mai mici dimensiuni, dar interconectata si functionala promoveaza prin ea insasi
mersul pe bicicleta, contribuind la atragerea de noi utilizatori ai acestui mijloc de transport.

Trebuie incurajat cu prioritate mersul pe bicicleta catre locul de munca si catre scoald, mai ales ca
pentru schimbarea atitudinii fata de mobilitate a angajatilor sau a elevilor nu sunt necesare investitii
financiare mari, ci mai degraba mici stimuli care sa aiba un impact pozitiv si, in cele mai multe cazuri,
efecte mari—de ex. asigurarea de locuri de parcare pentru biciclete la locul de munca, vestiare pentru
echipamentul specific pe timp de iarna etc. Mersul pe bicicleta catre locul de munca a devenit o
practica des intalnita in multe tari si orase din Europa.

in proiectarea infrastructurii dedicate deplasdrilor nemotorizate, este importantd asocierea de
atribute specifice acestui tip de modelare, cum ar fi: numar de benzi pe sens, posibilitatea amplasarii
de facilitati specifice acestui tip de deplasare pe trotuarul adiacent, respectiv direct pe trama stradalg,
existenta spatiilor de parcare la limita dintre carosabil si zona pietonald, viteza de circulatie a
autovehiculelor (din motive ce tin de siguranta utilizatorilor de mijloace de deplasare nemotorizata),
precum si fluxul de autovehicule la ora de varf (din aceleasi motive).

n cazul unei retele de infrastructuri urbane se impun cateva principii in alegerea punctelor ce vor
constitui varfuri ale grafului asociat retelei, si anume:

- seinclud Tn multimea nodurilor punctele importante de aparitie si de stingere a curentilor de
utilizatori a mijloacelor de deplasare nemotorizata; astfel, vorbim despre noduri ce pot fi
asociate cu cartierele rezidentiale ale orasului (in acest caz poate fi luat in considerare
centroidul de zona);

- seinclud, de asemenea, noduri ce pot constitui eventualele destinatii pentru aceste deplasari
si anume unitati de invatamant, parcuri, precum si zonele de acces la traseele cicloturistice de
la periferia orasului;

- pentru a se asigura analiza itinerariilor posibile Tn retea la nivelul infrastructurii stradale a
orasului (inclusiv sectoarele de drum pietonal ce ar putea asigura suportul pentru deplasarile
nemotorizate), se includ toate punctele de ramificatie, in speta intersectiile stradale, precum
si punctele de acces cu eventualele zone de promenada;

- seinclud punctele in care caracteristicile infrastructurii stradale sufera modificari ce pot avea
implicatii asupra deplasarilor nemotorizate (numar benzi, amplasarea de parcari stradale,
viteza maxima, latimea trotuarelor adiacente strazii, etc.)

Conform situatiei existente si a amplasarii punctelor de interes (unitati de invatamant liceal, piata
agroalimentard, spitalul orasenesc, stadionul) pe harta orasului Bolintin Vale se poate observa ca
aceste puncte nu sunt atinse toate de reteaua traseelor de piste de biciclete existenta (Fig. 2.4.2)
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Reteaua actuala de piste de biciclete si punctele de interes din orasul Bolintin Vale § st

o+ Piste de biciclete existente

¥ Puncte de interes

Fig. 9.4.2 Reteaua actuald de piste de biciclete si punctele de interes din orasul Bolintin Vale

Tindnd cont de rezultatele din chestionarul realizat pe populatia orasului Bolintin Vale si de faptul ca
utilizarea bicicletei ca mod de deplasare incepe din liceu si ca elevii, studentii si persoanele tinere vor
fi cele /cei care vor utiliza bicicleta ca mod de deplasare in scop de agrement, iar persoanele adulte
utilizeaza bicicleta pentru a se deplasa la locul de munca si la cumparaturi, se propune extinderea
retelei de piste de biciclete existente astfel incat sa fie atinse majoritatea punctelor de interes din
oras (Fig. 9.4.4, Fig.9.4.5).

Astfel, se propune ca reteaua existenta sa fie completata cu piste de biciclete si pe urmatoarele strazi:
- pe strada Palanca de la intersectia cu strada Partizani pana la KM 30 (DJ401A);
- strada Partizani intre strada Palanca si strada Poarta Luncii
- pe strada Poarta Luncii pana la intrarea in localitatea Malu Spart (DJ601).
- pe strada Bancii
- pe DJ 601 de laintrarea in localitatea Malu Spart pana la iesirea din localitate
- pe DC 189 pana in localitatea Suseni

- pe DJ 133 pana la iesirea din localitatea Crivina

»Plan de Mobilitate Urband Durabild al Orasului Bolintin-Vale” 212



1

De asemenea, se propune si un traseu cicloturistic din strada Poarta Luncii prin localitatea Malu Spart

pana la barajul de pe raul Arges, aproape de Corsarul Rosu unde traseul permite accesul pe langa raul
Arges, o zona perfecta pentru relaxarea pe bicicleta.

Fig. 9.4.3 Vedere de pe traseul de pe malul rdului Arges unde se propune un traseul
cicloturistic (sursa: google maps)

Reteaua propusa de piste de biciclete Legend
e Piste de biciclete propuse

s Piste de biciclete existente  §
«» Traseu cicloturistic

Fig. 9.4.4 Reteaua propusd de piste de biciclete
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Fig. 9.4.5 Reteaua propusd de piste de biciclete si punctele de interes din orasul Bolintin Vale

Pentru promovarea deplasarilor nemotorizate in cadrul populatiei tinere, se recomanda amplasarea

unor puncte de inchiriere si parcare a bicicletelor cu posibilitatea predarii in oricare alt punct de
inchiriere de pe teritoriul orasului Bolintin Vale:

in centrul orasului, in fata Liceului Tehnologic Dimitrie Bolintineanu
in centrul localitatii Malu Spart

in centrul localitatii Crivina
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Fig. 9.4.6 Propunere de amplasare a punctelor de bike - sharing In orasul Bolintin Vale

Tn ultimii ani, UE s-a implicat in imbunatatirea sigurantei rutiere (mai ales) prin asa numita sigurant3
pasiva: amortizoare, centuri de siguranta, frane, iluminat. Obiectivul “Cartei Albe a Politicii de
Transport European pentru anul 2010” este reducerea cu 50% a accidentelor rutiere. lata un extras
din acest document: “In Europa, pretul platit pentru mobilitate este inca extrem de ridicat. In medie
n fiecare din primii ani ai mileniului XXI, accidentele rutiere au ucis peste 40.000 de oameni din UE si
au vatamat peste 1, 7 milioane. O persoana din trei va fi vatamata intr-un accident la un moment dat
al vietii sale”. Costul accidentelor rutiere, direct masurabil, este de ordinul a 45 milioane euro pe an.
Costurile indirecte sunt de trei sau chiar patru ori mai mari; valoarea anuald este de aproximativa 2%
din valoarea PIB in statele Uniunii Europene.

Uneori evenimente nedorite au loc din cauza starii tehnice necorespunzatoare a infrastructurii (gropi
n asfalt, marcaje sterse, semafoare defecte). Responsabilii tehnici ai operatorilor de transport public,
trebuie sa efectueze toate demersurile necesare pentru convingerea factorilor de decizie asupra
necesitatii modernizarii infrastructurii rutiere, a inzestrarii stradale in general.

Principala problema a sectiunii analizate este traficul pietonal in conflicte posibile cu traficul de tranzit
si spre centru, atat pe lungimea sectiunii, cat si cel transversal, in ceea ce priveste calitatea suprafetei
alocate acestui tip de trafic cat si sigurantei oferite. Pentru a asigura conditiile unui trafic pietonal
accesibil, trebuie realizate urmatoarele:

+ protejarea trecerilor pietonale cel putin prin construirea unor refugii pietonale in
mijlocul trecerii pietonale

<% amenajarea trotuarului pe lungimea sectiunii drumului.

Pentru incurajarea deplasarilor pietonale sunt necesare unele masuri cum ar fi:
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> Reabilitarea suprafetelor pietonale, in special in zonele de acces spre unitati de
invatamant;

» Asigurarea accesibilitatii traseelor pietonale prin amenajarea n nivel cu trotuarul sau
prin coborarea nivelului, fara bordura.

» Pelanga eliminarea obstacolelor fizice, pentru asigurarea deplina a egalitatii de sanse,
trebuie asigurata si accesibilitatea informatiilor, prin intermediul sistemelor de
informare (informare sonora), suprafete online, table informative accesibile, semne
speciale (semne tactile).

> Reabilitarea suprafetelor carosabile, in special pe arterele pe care se desfasoara si
activitatea de transport public.

9.5. Managementul traficului (stationarea, siguranta in trdfic, sisteme inteligente de transport,
signalisticd, protectia impotriva zgomotului/sonord)

Madisuri pentru fluidizarea traficului:

Planul de mobilitate urbana durabild propune anumite actiuni de reglementare a traficului in zona
urbana, cu scopul fluidizarii acestuia, reducerea ambuteiajelor, reducerea duratei de circulatie pe
anumite trasee in zona centrala.

PMUD propune urmatoarele proiecte:
v’ Proiect nr. 13 - Refacerea semnalizarii rutiere
v' Proiect nr. 14 - Amenajarea de sensuri giratorii in 3 intersectii

v' Proiect nr. 22 - Serviciu de management al traficului si securitatea cetatenilor

Madsuri pentru traficul stationar:

PMUD propune Proiectul nr. 23 - Sistem de tarifare a locurilor de parcare publice amenajate de
primarie Tn zona centrala a orasului.

9.6. Zonele cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone logistice, poli
ocazionali de atractie/generare de trafic, zone intermodale - gdri, aerogdiri etc.);

Poate fi incadrata ca zona cu nivel ridicat de complexitate (zona logisticd) platforma industriala propusa
pentru a fi dezvoltata in partea de Vest a orasului (Proiect nr. 24).

in figura 9.6.1 este prezentatd o amplasare aproximativa a platformei industriale.
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Fig. 9.6.1. Platforma industriala Bolintin Vale - Vest

9.7. Structurd intermodald si operatiuni urbanistice necesare

Din punct de vedere al transportului intermodal de marfuri, orasul Bolintin-Vale nu se afla la
confluenta unor arce ale unei retele multimodale, prin urmare transportul de marfuri se realizeaza
doar pe cale rutiera. Dezvoltarea zonelor industriale in partea de nord-vest si sud-est a orasului si
realizarea centurii ocolitoare va permite derularea traficului de marfuri fara solicitarea retelei stradale
a orasului, ducand la diminuarea emisiilor poluante, a nivelului de zgomot si vibratii, a accidentelor
rutiere.

Introducerea serviciului de transport public urban si periurban (figura 2.7.1) va permite conectarea
acestuia cu serviciile de transport interurban deja existente. Nodul de jonctiune a celor doua servicii
de transport se recomanda a fi plasat in centrul orasului Bolintin-Vale, urmand a se asigura dotarile
necesare (zona de stationare a vehiculelor, zona de asteptare a calatorilor, mobilier, aparate de
ticketing etc.).
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Fig. 9.7.1 Trasee de transport public urban si periurban

9.8. Aspecte institutionale

Realizarea proiectelor de modernizare a serviciilor de transport de la nivelul orasului Bolintin-Vale

presupune cooperarea urmatoarelor institutii:

Tabel 9.8.1 Institutii participante in implementarea proiectelor de dezvoltare a transportului la nivel

local

Reabilitarea si modernizarea strazilor, X
amenajarea pistelor de ciclisti si a
trotuarelor, cu finfiintare canalizatie
subterana pentru cabluri, in orasul
Bolintin-Vale, Judetul Giurgiu — Etapa Il

Pod rutier peste raul Sabar X

Centura ocolitoare a orasului Bolintin-

Vale
Achizitia de microbuze electrice pentru X X
realizarea transportului public de

calatori fintre orasul Bolintin-Vale si
comuna Bolintin-Deal si retur precum si
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PARTEA A 3-A: P.M.U. - MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PLANULUI DE MOBILITATE
URBANA (CORESPUNZATOARE ETAPEI I11)

10. Stabilire proceduri de evaluare a implementarii P.M.U.

in vederea monitorizdrii si respectdrii planului de implementare a strategiilor propuse se propune
constituirea unui Comitet de Monitorizare si implementare care sa dezvolte si sa adopte o procedura
de evaluare a gradului de implementare a proiectelor propuse prin Planul de Mobilitate. Procedura
trebuie sa fie realizata pentru a raspunde urmatoarelor obiective:

Evaluarea impactului real in urma implementarii proiectelor propuse si adaptarea Planului de
Mobilitate la acestea

Mentinerea sustinerii din partea decidentilor politici si a stakeholderilor economici a masurilor
propuse prin Planul de Mobilitate

Actualizarea Planului de Mobilitate la fiecare 10 ani, sau de cate ori situatia reala sufera
transformari radicald ce nu au putut fi previzionatd in momentul realizarii Planului de
Mobilitate actual

Actualizarea si corelarea bazei de date din modelul de transport cu celelalte baze de date de
la nivel local si regional, monitorizarea dezvoltarii socio-economice si functionale in profil
spatial

Utilizarea Modelului de Transport din Planul de Mobilitatea Tn testarea marilor proiecte de
infrastructura ce se doresc a fi implementate.

in vederea monitorizirii corespunzitoare a implementdrii Planului de Mobilitate Urbana Durabila,
este necesar sa se adopte urmatoarea procedura (Tabelul 3.1) ce trebuie urmata de Comitetul de
monitorizare si implementare pentru UAT Bolintin Vale.

Tabelul 10.1 Procedurd monitorizare Plan de Mobilitate

Instrument Document Luna/an de Valoare Sursa Unitate | Frecventa
de referinta referinta tinta de
masura

Realizare plan | Plan de Data aprobare | Realizare Comitetul de | Luni O singura
de actiune actiune Plan de Plan de monitorizare data dupa
detaliat Mobilitate actiune Si aprobare
privind implementare Plan de
monitorizare Mobilitate
si
implementare
Monitorizare | Studii Termen Respectare | Directie Luni Lunar
. Fezabilitate, | prestabilit termene implementare
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11. Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

in vederea monitorizarii Planului de Mobilitate realizat pentru UAT Bolintin Vale, precum si pentru
realizarea unei coordonari coerente la nivelul administratie locale cu departamentele proprii dar si cu
alte institutii, respectiv actor implicati se propune constituirea unui comitet de monitorizare si
implementare.

Comitetul de monitorizare si implementare pentru UAT Bolintin Vale va include urmatorii membrii:

Presedinte- Primarul UAT Bolintin Vale

Directori departamente primaria Bolintin Vale

Angajati ai administratiei locale cu sarcini conexe implementarii Planului de Mobilitate
Directorul Centrului de Monitorizare a Traficului din momentul in care va fi infiintat
Reprezentantii locali al Ministerului de Intern

Reprezentanti ai operatorilor de transport

Reprezentanti ai principalelor societati din arealul UAT Bolintin Vale.

Principalele sarcini ale Comitetului de Monitorizare sunt:

Implementarea strategiilor de dezvoltare propuse prin Planul de Mobilitate

Identificarea si accesarea resurselor financiare necesare pentru implementarea acestor
strategii

Identificarea resurselor necesare pentru colectarea ritmica a datelor de trafic necesare pentru
calibrarea si validarea constanta a Modelului de Transport

Verificarea evolutiei atingerii tintelor si obiectivelor stabilite prin Planul de Mobilitate

Programarea informarii si implicarii cetatenilor in procesul de realizare a actiunilor si
proiectelor din Planul de Mobilitate

Cooperare cu institutii la nivel regional si national

Pregatirea procesului de reactualizare a Planului de Mobilitate
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GLOSAR DE TERMENI

- Flux de trafic —totalitatea curentilor de circulatie cu acelasi sens, care trec intr-un interval de
timp dat, printr-o sectiune de drum.

- Volum de trafic — numarul maxim de vehicule sau pietoni care trec printr-o sectiune de drum
data intr-un interval de timp, in general mai mare de 24h.

- Capacitatea de circulatie rutiera - reprezinta numarul maxim de autovehicule care pot trece
in unitatea de timp printr-o sectiune de drum sau banda de circulatie data.

- Coeficientul de echivalare a traficului - reprezinta un coeficient de transformare a traficului
de vehicule fizice dintr-o anumita grupa (categorie), in trafic de vehicule etalon.

- Coeficient de evolutie a traficului in perspectiva - exprima evolutia in perspectivda a
intensitatii medii zilnice anuale a traficului sau a intensitatii orare de calcul, fata de cea din
anul de baza care, de regula, se considera anul efectuarii ultimului recensamant de circulatie
pentru o grupa (categorie) data de vehicule sau pentru total vehicule fizice sau etalon.

- Intensitatea orara de varf - reprezinta numarul de vehicule etalon care pot trece intr-o ora
conventionala de varf si care in decursul unui an poate fi depasita intr-un numar limitat de
ore.

- Diagnoza traficului rutier — parte componenta a studiului de circulatie Tn care se analizeaza
critic caracteristicile traficului existent, amenajarile rutiere, echiparile tehnice si modul de
distributie, organizare si dirijare a traficului existent.

- Raport volum/capacitate (v/c) - volumul de trafic raportat la capacitatea de circulatie (v/c).

- TIntarzierea — reprezintd timpul pierdut cand circulatia sau unul dintre elementele sale
componente este stanjenitd in desfasurarea sa de circumstante pe care nu le poate stapani.
Este o masura a disconfortului soferului, frustrarii, consumului de combustibil si pierderii de
timp. Intarzierea poate fi masuratd pe teren sau poate fi estimatd folosind procedurile
prezentate in subcapitolele care urmeazi. intarzierea este o masura complex, dependentd
de un numar de variabile, inclusiv calitatea progresiei, durata ciclului de semaforizare, raportul
de verde pentru arterele convergente si raportul v/c pentru directia de deplasare sau grupul
de benzi in discutie.

- Nivelul de serviciu pentru intersectiile analizate este definit in termeni de intarziere. Nivelul
de serviciu reprezinta o estimare calitativd a conditiilor operationale de desfasurare a
traficului, exprimate prin viteza de circulatie, durata deplasarii, libertatea de manevrs,
confortul si siguranta circulatiei. n practicd se utilizeazi 6 niveluri de serviciu, notate cu litere
de la A la F. Criteriile de evaluare ale nivelului de serviciu sunt exprimate in termeni de
intarzierila stop pe vehicul pe o perioada de analiza de 15 minute. Aceste date sunt prezentate
in tabelul de mai jos.

- Recensamant de circulatie rutiera — reprezinta metoda de investigare a circulatiei rutiere care
consta Tn determinarea intensitatii si a componentei circulatiei pe baza fnregistrarii
vehiculelor, in conformitate cu un plan de sondaj statistic.

- Program de semaforizare - rezultat al calculului de semaforizare exprimat sintetic intr-o
diagrama in care se redau diviziunile ciclului de semnalizare, fazele componente si durata
caracteristica a fiecarui semnal luminos pentru toate semafoarele.

- Reglementarea traficului rutier- ansamblul masurilor privind conceptia si organizarea
desfasurarii circulatiei rutiere in conditii de siguranta si continuitate a traficului.

- Unda verde - sistem in care semnalele luminoase intalnite succesiv pe o strada trec pe verde,
dupad un program stabilit, as(fel incat sa permita deplasarea continua sau cu cel mult o
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intrerupere, a grupurilor de vehicule in lungul strazii, cu o viteza data, care poate varia pe
diferite sectoare de drum.

Vehicul etalon — autovehicul, in general conventional, in care se transforma, prin echivalare,
conform Normativului privind determinarea traficului de calcul pentru proiectarea
drumurilor, indicativ AND-584-2012, diferitele vehicule care circula pe un drum si care
foloseste ca unitate de referinta pentru dimensionarea si verificarea drumurilor din punct de
vedere al capacitatii de circulatie si al capacitatii portante a sistemului rutier.

PIB: Produsul Intern Brut

MZA: Media Zilnica Anuala a Traficului

VET: Vehicule etalon turisme

PMUD: Plan de Mobilitate Urbana Durabila

CESTRIN: Centrul de StudiiTehnice Rutiere si Informatica

CJ: Consiliul Judetean

ZUF: Zona Urbana Functionala

MT(1): MinisterulTransporturilor (si Infrastructurii)

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

MPGT: Master Plan General de Transport

POiM: Programul Operational infrastructura Mare

POT: Programului Operational Transport

POR: Programul Operational Regional

PNRR: Planul National de Redresare si Rezilienta

UAT: Un itate Ad ministrativ Terito ria la

INS: Institutul National de Statistica

ITS / SIT: en. Information Transport System / Sisteme Inteligente de Transport

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

An de referinta: Conditiile reale sau o reprezentare a conditiilor reale pentru un an predefinit.
Scenariul de Referinta: asimilat scenariului Do-Minimum, reprezentat de situatia existenta la
care se adauga doar efectele aduse de proiectele aflate in derulare sau cele care au finantarea
asigurata RBC: Raportul Beneficiu Cost ACB: Analiza Cost Beneficiu

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

EC / CE: Comisia Europeana

RIRE/ EIRR: Rata Interna de Rentabilitate Economica VANE/ ENPV: Valoarea Actualizatd Net3
Economica UE: Uniunea Europeana
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RIRF/ FIRR: Rata Interna de Rentabilitate Financiara
VANF/FNPV: Valoarea Actualizatd Net3 Financiara

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

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

DN / Drum national: Un drum in proprietatea statului, de importanta nationala, care leaga
orasul capitala nationald de capitalele de judet, de zone de dezvoltare strategica la nivel
national sau de tarile vecine. Drumurile nationale pot fi: autostrazi; drumuri expres; drumuri
national europene; drumuri nationale principale; si drumuri nationale secundare.

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

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

NOx: Oxid de azot

PM2.5 / PM10: Pulberi sedimentabile fine PPP: Parteneriat Public Privat VAB / PVB: Valoarea
Actualizata a Beneficiilor VAC / PVC: Valoarea Actualizata a Costurilor

Costurile de "oportunitate": Valoarea unei resurse in alternativa celei mai bune utilizari.
Pentru analiza financiara, costul de oportunitate al unui articol achizitionat este intotdeauna
pretul sau de piata. in analiza economica, acest cost de oportunitate al unui articol cumparat

......

si serviciilor intermediare, sau valoarea sa de utilizare (masurata prin disponibilitatea de a
plati) in cazul in care acestaeste un bun sau serviciu final.

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

TVA: Taxa pe Valoare Adaugata

VOC: Costuri de Operare ale Autovehiculelor

VOT: Valoarea Timpului

LGV: Light Goods Vehicles — vehicule usoare de transport marfuri (< 3,5t)
HGV: Heavy Goods Vehicles — vehicule grele de transport marfuri (>7,5t)
OGV: Other Goods Vehicles — vehicule generale (medii) de transport marfuri
PUG: Plan Urbanistic General

PED: Plan de Electromobilitate Durabila

TC: Transport in comun

TP: Transport public
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