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PARTEA INTAI: P.M.U. - COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC (CORESPUNZĂTOARE ETAPEI I) 

 

1. Introducere 

1.1. Scopul și rolul documentației 

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urbană Durabilă (PMUD) este un plan 
strategic conceput pentru a satisface nevoia de mobilitate a oamenilor din orașe și împrejurimile 
acestora pentru o calitate mai bună a vieții. Este un cadru unic pentru abordarea tuturor provocărilor 
comune de mobilitate urbană pentru întreaga Zonă Urbană Funcțională.  

Un PMUD oferă o abordare cuprinzătoare, condusă de viziune, flexibilă și rezilientă, servind ca un plan 
de mobilitate pe termen lung, care include pachete de măsuri care se adresează obiectivelor și țintelor 
pe termen scurt, a căror atingere poate fi accelerată ca răspuns la nevoile în schimbare. 

Statisticile arată că 70% din populația Uniunii Europene se concentrează în orașe și contribuie la 
produsul intern brut în procent de 80%. Această tendință de dezvoltare conduce la efecte negative 
considerabile asupra calității vieții locuitorilor din orașe, cum sunt: 

- Probleme legate de congestie și parcare; 

- Creșterea poluării fonice și atmosferice; 

- Creșterea sau invariabilitatea numărului de accidente rutiere. 

Dezvoltarea şi implementarea unui Plan de Mobilitate Urbană Durabilă urmăreşte o abordare 
integrată cu un nivel înalt de cooperare, coordonare şi consultare între diferitele niveluri de guvernare 
şi între autorităţile responsabile. Autoritatea Locală ar trebui să creeze şi să dezvolte structurile şi 
procedurile corespunzătoare gestionării unui astfel de plan. 

Planul de Mobilitate Urbană Durabilă vizează îndeplinirea viziunii de dezvoltare a mobilității, prin 
abordarea următoarelor obiective strategice: 

I. ACCESIBILITATE - Asigură că toți cetățenii au opțiuni de transport, care le permit accesul 
la destinații și servicii esențiale; 

II. SIGURANȚĂ ȘI SECURITATE – Îmbunătățirea siguranței și securității in circulație; 

III. MEDIU - Reducerea poluării aerului și fonice, a emisiilor de gaze cu efect de seră și a 
consumului de energie; 

IV. EFICIENȚĂ ECONOMICĂ - Îmbunătățirea eficienței și rentabilității transportului de 
persoane și mărfuri; 

V. CALITATEA MEDIULUI URBAN - Contribuie la creșterea atractivității și calității mediului 
urban și la proiectarea unui mediu urban în beneficiul cetățenilor, economiei și societății 
în general. 
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PMUD ar trebui să includă scopuri și obiective specifice pentru a sprijini dezvoltarea unui sistem de 
transport urban care: 

● este sigur, accesibil și incluziv pentru toți utilizatorii, inclusiv pentru grupurile 
dezavantajate și persoanele cu dizabilități sau cu mobilitate redusă și care ține cont de 
perspectiva de gen și de schimbarea demografică; 

● deservește nevoile de mobilitate ale tuturor utilizatorilor, inclusiv circulația cu bicicleta și 
mersul pe jos, logistica urbană, fluxurile de marfă și pasageri pe distanțe lungi pe rețeaua 
TEN-T, precum și fluxurile din zonele periurbane și rurale din jurul unui oraș, acoperind 
întreaga zonă urbană funcțională. 

● îndeplinește cerințele de durabilitate, protecție a climei și reziliență, echilibrând nevoia 
de a asigura viabilitatea economică, echitatea socială și protecția sănătății și a mediului; 

● optimizează eficiența sistemelor de mobilitate urbană, ținând cont de eficiența costurilor, 
precum și de externalitățile de transport ale diferitelor moduri legate, în special, de 
congestie, poluanții atmosferici și fonici, emisiile de CO2, decesele și vătămările din trafic 
și impactul acestora asupra biodiversității. 

● contribuie la sporirea atractivității mediului urban, inclusiv printr-o mai bună partajare a 
spațiului public 

● crește calitatea vieții și aduce beneficii sănătății publice, ținând cont de Obiectivele de 
dezvoltare durabilă ale ONU și asigură că infrastructura și serviciile de transport urban 
sunt sigure și confortabile pentru toți, inclusiv pentru grupurile vulnerabile. 

● îmbunătățește siguranța și securitatea traficului, în special pentru utilizatorii rutieri activi 
și vulnerabili (de exemplu, pietoni, bicicliști, persoane în vârstă, copii, persoane cu 
dizabilități și mobilitate redusă), serviciile și spațiile publice, depunând eforturi pentru a 
realiza Viziunea Zero în siguranța rutieră urbană, în conformitate cu Declarația Valetta; 

● reduce toate sursele de poluare din transporturi; 

● contribuie la o mai bună conectivitate și performanță generală a rețelei transeuropene de 
transport (TEN-T) și a sistemului de transport al Europei în ansamblu, atât pentru pasageri, 
cât și pentru mărfuri. 

Planul de mobilitatea urbană durabilă al orașului Bolintin Vale își propune să prezinte situația actuală 
a traficului urban, nevoile de mobilitate și posibilitățile de îmbunătățire a transportului sustenabil. Vor 
fi analizate: 

- Transportul public: va fi furnizată o strategie de îmbunătățire a calității, securității, integrării 
şi accesibilității serviciilor de transport public; 

- Transportul nemotorizat: va fi furnizat un pachet de măsuri de creştere a atractivităţii, 
siguranţei şi securităţii în ceea ce priveşte mersul pe jos şi mersul cu bicicleta. Infrastructura 
existentă va fi analizată şi îmbunătăţită acolo unde se impune. 

- Inter-modalitatea: o mai bună integrare a diferitelor moduri de transport și identificarea unor 
măsuri având scop specific facilitarea integrată a mobilităţii şi a transportului multi-modal. 

- Transportul rutier (circulaţie şi staţionare): optimizarea utilizării infrastructurii rutiere 
existente; 
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- Siguranţa rutieră urbană: acţiuni care să îmbunătăţească siguranţa rutieră, pe baza unei 
analize a principalelor probleme legate de siguranţa rutieră şi a zonelor de risc din zona urbană 
analizată 

 

1.2. Denumirea obiectivului de investiții  

„Planul de mobilitate urbană durabilă al orașului Bolintin Vale” 

Titularul investiţiei: Primaria Orașului Bolintin-Vale, Str. Libertății, nr. 1, oraș Bolintin-Vale, Județul 
Giurgiu, România, cod poștal: 085100 

Beneficiarul investiţiei: Orașul 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 urbană definește ansamblul deplasărilor persoanelor pentru activități cotidiene legate de 
muncă, activități și/sau necesități sociale (sănătate, învățământ etc.), cumpărături și activități de 
petrecere a timpului liber, înscrise într-un spațiu urban sau metropolitan. 

Obiectivul general al PMUD este crearea şi dezvoltarea unui sistem de transport durabil, care să 
corespundă aşteptărilor şi nevoilor de mobilitate şi accesibilitate a cetăţenilor şi mărfurilor, în cadrul 
unui mediu urban atractiv, sănătos şi prietenos cu mediul. 

La baza mobilității urbane durabile se află un sistem de transport eficient, solid, complex și variat din 
punct de vedere al modurilor de deplasare, acesta având un rol esențial și fiind direct corelat cu 
creșterea calității vieții locuitorilor, prin dezvoltarea durabilă și armonioasă a zonei căreia se 
adresează. 

Pentru asigurarea unei mobilități urbane durabile, este necesară o planificare strategică teritorială 
prin care să fie corelate dezvoltarea teritorială a localităților din zona periurbană / metropolitană cu 
nevoile de mobilitate și transport al persoanelor, bunurilor și mărfurilor. 

Această planificare este realizată prin Planul de Mobilitate Urbană Durabilă, care, conform definiției 
din documentele strategice ale Uniunii Europene, este un document strategic de politică publică ce 
are drept scop satisfacerea nevoilor de mobilitate ale persoanelor și activităților economice în 
arealurile urbane sau metropolitane pentru o mai bună calitate a vieții, adresându-se tuturor formelor 
de transport din întreaga aglomerație urbană, cu precădere transportului public și privat, de marfă și 
de pasageri, motorizat și nemotorizat, în mișcare sau în staționare. 

Prin Planul de Mobilitate Urbană Durabilă sunt definite strategii, politici, proiecte și priorități pentru 
un transport durabil, având drept scop susținerea unei creșteri economice sustenabile, inclusiv din 
punct de vedere social și al protecției mediului, în toate zonele urbane. Planul de Mobilitate Urbană 
Durabilă necesită o viziune pe termen lung și sustenabilă pentru zona urbană căreia i se adresează și 
se bazează pe practicile existente de planificare și ia în considerare principiile de integrare, participare 
și evaluare, punând un accent deosebit pe implicarea cetățenilor și a tuturor părților, pe coordonarea 
politicilor între sectoare, între diferite niveluri de autoritate și între autoritățile învecinate. 

Planul de Mobilitate Urbană Durabilă (PMUD) este un document strategic și un instrument de politică 
de dezvoltare, având ca scop satisfacerea nevoilor de mobilitate ale persoanelor și agenților economici 
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din orașe și împrejurimile acestora pentru a îmbunătății calitatea vieții, contribuind, în același timp, la 
atingerea obiectivelor europene privind protecția mediului și eficiență economică. PMUD se bazează 
pe o puternica componenta analitica si pe un model de transport care simulează nivelul si 
caracteristicile mobilității actuale si a celei de perspectiva din oraș. 

Elaborarea prezentului plan de mobilitate este necesară având în vedere contextul noilor abordări ale 
Uniunii Europene privind modul de gestionare a instrumentelor structurale în cadrul regiunilor 
dezvoltate și mai puțin dezvoltate la nivel comunitar, pentru perioada programatică 2021-2027. De 
asemenea, scopul documentației este și acela de a reanaliza și actualiza datele referitoare la situația 
existentă, inclusiv din punct de vedere al efectului implementării proiectelor și măsurilor propuse prin 
planul de mobilitate aferent perioadei anterioare.  

Elaborarea Planurilor de Mobilitatea Urbană Durabilă este recomandată de Comisia Europeană în 
vederea soluționarea problemelor de mobilitate urbană și realizarea unei abordări integrate a 
mobilității. 

Planul de mobilitate urbană durabilă al orașului Bolintin Vale urmărește realizarea unei strategii de 
dezvoltare a sistemului de transport urban din oraș, având în vedere următoarele obiective: 

1. Asigurarea accesului tuturor cetățenilor către opțiuni de transport care facilitează accesul la 
destinații și servicii esențiale;  

2. Deservirea nevoilor de mobilitate ale tuturor utilizatorilor (inclusiv utilizatori de biciclete si 
pietoni); 

3. Îmbunătățirea siguranței și securității transporturilor; 

4. Reducerea poluării sonore și a aerului, a emisiilor de gaze cu efect de seră și a consumului de 
energie; 

5. Îmbunătățirea eficienței și rentabilității transportului de persoane și bunuri; 

6. Creșterea atractivității și calității mediului urban în beneficiul cetățenilor, economiei și 
societății în general, printr-o mai buna partajare a spațiului public; 

7. Îmbunătățirea siguranței și securității traficului, în special pentru utilizatorii rutieri activi și 
vulnerabili (pietoni, bicicliști, persoane în vârstă, copii, persoane cu dizabilități și mobilitate 
redusă); 
 

Planul de mobilitate va avea ca fundament o viziune pe termen mediu și lung pentru dezvoltarea 
transportului și a mobilității în orașul Bolintin Vale și va cuprinde toate tipurile și formele de transport: 
public și privat, pasageri și marfă, motorizat și nemotorizat, în mișcare sau în staționare. 

Planul va propune o viziune strategică incluzând obiective concrete și măsurabile, înglobate într-o 
strategie generală de dezvoltare durabilă. 

Elaborarea și implementarea planului de mobilitate urbană trebuie să asigure satisfacerea unor 
cerințe și nevoi de utilitate publică ale comunității locale în domeniul mobilității și transportului urban, 
deplasarea fără a fi expuși la riscuri personale majore, îmbunătățirea continuă a mobilității și calității 
vieții cetățenilor. 

Abordând obiective sociale, de mediu și economice, precum și obiective în domeniul integrării și al 
siguranței, se va pune un accent sporit pe transportul durabil. 
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În acest scop, planul ce va fi elaborat trebuie să ofere soluții care să vizeze următoarele: 

o Management eficient al transportului și al mobilității  

o O bună distribuție a bunurilor și servicii de logistică performante  

o Promovarea unor mijloace de transport alternative 

o Atragerea locuitorilor către alte modalități de deplasare decât utilizarea autoturismului 
propriu: mersul pe jos, mersul cu bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul  

o Asigurarea unor spații de parcare suficiente și a unor piste de bicicliști 

Planul de Mobilitate Urbană Durabilă al Orașului Bolintin-Vale are drept scop crearea unui sistem de 
transport care să răspundă următoarelor: 

● Accesibilitate: asigurarea de opțiuni de transport pentru toți cetățenii, astfel încât aceștia să 
aibă acces la destinațiile și serviciile esențiale. 

● Siguranță și securitate: îmbunătățirea condițiilor de siguranță și securitate pentru toți 
utilizatorii sistemului de transport și pentru comunicate în general 

● Mediu sănătos: reducerea poluării atmosferice și fonice, a emisiilor de gaze cu efect de seră 
și a consumului de energie 

● Eficiența economică: îmbunătățirea eficienței și rentabilității transportului de persoane și 
mărfuri 

● Calitatea mediului urban: creșterea atractivității și calității mediului urban și a peisajului 
urban, pentru beneficiul cetățenilor, economiei și societății în ansamblu 

Scopul Planului de Mobilitate Urbană Durabilă este reprezentat de îmbunătățirea accesibilității și 
asigurarea unei mobilități de calitate și sustenabilă pentru întreaga arie de studiu stabilită, prin crearea 
unui sistem de transport care să răspundă următoarelor obiective principale: 

✔ Este accesibil și satisface nevoile de mobilitate de bază ale tuturor utilizatorilor; 

✔ Echilibrează și răspunde cererilor diverse de mobilitate și servicii de transport ale rezidenților 
și economiei; 

✔ Susține o dezvoltare echilibrată și o mai bună integrare a diferitelor moduri de transport; 

✔ Respectă cerințele durabilității, echilibrând nevoia de viabilitate economică, echitate socială, 
sănătate și calitate a mediului; 

✔ Optimizează eficacitatea și eficiența costurilor; 

✔ Utilizează eficient spațiul urban, infrastructura și serviciile de transport; 

✔ Îmbunătățește atractivitatea mediului urban, a calității vieții și a sănătății publice; 

✔ Îmbunătățește siguranța și securitatea rutieră; 

✔ Reduce poluarea aerului și a zgomotului, emisiile de gaze cu efect de seră și consumul de 
energie; 

✔ Contribuie la îmbunătățirea performanței generale a rețelei de transport transeuropene și a 
sistemului de transport european în ansamblu. 
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Planul va cuprinde, o evaluare a costurilor și a beneficiilor transportului, incluzându-le și pe cele ce nu 
pot fi cu ușurință măsurate sau evaluate - cum sunt cele referitoare la emisiile de noxe sau impactul 
asupra calității aerului, soluții propuse urmărind obținerea unui impact maxim al resurselor utilizate. 

Elaborarea și implementarea planului de mobilitate urbană trebuie să asigure satisfacerea unor 
cerințe și nevoi de utilitatea publică ale comunității locale în domeniul mobilității și transportului 
urban, deplasarea fără a fi expuși la riscuri personale majore, îmbunătățirea continuă a mobilității și 
calității vieții cetățenilor. 

Se va pune un accent sporit pe transportul durabil, abordând obiective sociale, de mediu şi economice, 
precum și obiective în domeniul integrării și al siguranței. 

 

1.4. Necesitatea Planului de Mobilitate Urbana Durabila 

Creșterea populației urbane din ultimele două secole, determinată de revoluția industrială şi stimulată 
de dinamica accentuată a asimilării cuceririlor ştiinţifice în progrese tehnologice, a modificat 
deopotrivă nevoile de mobilitate pentru bunuri şi persoane şi soluţiile alternative de satisfacere a 
acestora. 

În prezent, sub aspectul mobilităţii, cvasitotalitatea aglomeraţiilor urbane prezintă aceleaşi tendinţe: 

• dilatarea oraşelor, cu periferii cu densitate mică a populaţiei şi cu consecinţe în 
consumuri mai mari de energie pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate; 

• creşterea indicelui de motorizare al familiilor (în special, în ţările cu dinamică 
economică accentuată); 

• congestia traficului, ca o consecinţă directă a creşterii motorizării şi a lungimii 
deplasărilor; 

• evoluţia şi diversificarea stilului de viaţă prin adăugarea la deplasările alternante 
zilnice (reşedinţă - loc de interes), a deplasărilor de la sfârşitul săptămânii sau din 
timpul nopţii care pot cauza congestii ale traficului şi în afara orelor de vârf 
tradiţionale. 

Ca răspuns la aceste tendinţe, care prin resursele energetice consumate şi efectele externe negative 
locale şi globale contravin exigenţelor actuale ale mobilităţii durabile, cercetările privind identificarea 
şi punerea în aplicare a soluţiilor pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate în concordanţă cu cerinţele 
dezvoltării durabile au căpătat un interes tot mai accentuat. 

Două axe de cercetare, întrucâtva corelate, se desprind ca prioritare : 

• potenţarea eficacităţii şi atractivităţii sistemelor de transport public urban şi 
periurban cu scopul de a le spori atractivitatea, 

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

Prima axă de cercetare presupune investigaţii care să identifice variatele nevoi de mobilitate pe care 
viaţa oraşului le relevă şi să analizeze modurile în care acestea pot fi satisfăcute cu un consum redus 
de resurse şi efecte externe negative minime. în acest demers se remarcă rolul esenţial al interacţiunii 
dintre urbanism şi mobilitate, atât sub aspectul nevoii de mobilitate, cât şi sub cel al modului de 
satisfacere a nevoilor. 

Nevoia de mobilitate satisfăcută, „ex-post", după confruntarea cu oferta, aşa cum este oglindită de 
statistici (lungimea şi frecvenţa deplasărilor/ călătoriilor totale şi aferente unui mod de deplasare) este 
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rezultatul conjugat al configuraţiei reţelei de străzi, al serviciilor asigurate de acestea şi al 
comportamentului populaţiei. Mobilitatea socială satisfăcută de sistemul de transport poartă 
amprenta spaţiului natural (al condiţiilor geografice), a spaţiului topologic şi economic, a acţiunilor 
omului orientate către conservarea sau modificarea caracteristicilor-spaţiul politic (antropic), darşi 
mai pregnant amprenta comportamentelor populaţiei. Acestea din urmă, „rebele" la toate încercările 
de modelare sunt consecinţe ale tradiţiilor, ale educaţiei, ale modului de viaţă, ale sistemului de 
activităţi, adică extrem de particulare. Acest comportament, „rebel" la orice încercare de modelare 
diferenţiază repartiţia modala a deplasărilor pentru restul condiţionărilor similare. Cercetarea trebuie 
să identifice soluţii pentru orientarea comportamentului locuitorilor spre acele alternative de 
satisfacere a nevoilor de mobilitate spaţială, cotidiană cu precădere, care sunt menite să contribuie la 
calitatea vieţii în oraşe. Pentru segmentul deplasărilor motorizate, este esenţial ca prin creşterea 
atractivităţii transportului public să se diminueze ponderea deplasărilor motorizate individuale, 
consumatoare de spaţiu, resurse, generatoare de congestie şi responsabile pentru degradarea calităţii 
vieţii din oraşe. 

Cea de-a doua axă de cercetare presupune investigaţii care să pornească de la recunoscuta conexiune 
dintre nevoia şi oferta de mobilitate pe care urbanismul îşi pune pregnant amprenta. în acest sens, 
este unanim recunoscut că dacă până în anii 1960, preocuparea dominantă consta în adaptarea 
oraşului la automobil, de atunci, treptat, a devenit tot mai clar că soluţiile pentru asigurarea calităţii 
vieţii în oraşe sunt mai complexe. Studiul interacţiunii dintre urbanism şi mobilitate a devenit esenţial. 

Este acum tot mai relevantă afirmaţia potrivit căreia promovarea deplasărilor nemotorizate este 
fundamental condiţionată de dimensiunea, forma şi structura urbană. Studiului acestora şi al 
corelaţiilor cu nevoile de mobilitate şi cu ofertele de satisfacere a acestora, îndeosebi prin orientarea 
către deplasările nemotorizate (mers pe jos şi cu bicicleta, în special) trebuie să îi fie dedicate 
preocupări conjugate ale urbaniştilor, sociologilor, economiştilor şi inginerilor. 

Simplificând, a găsi soluţii pe orizonturi de timp apropiate sau în depărtate pentru satisfacerea nevoii 
de mobilitate a populaţiei şi de deplasare a mărfurilorîn spaţiile urbane echivalează cu racordarea la 
cerinţele dezvoltării durabile, adică la interesele şi responsabilităţilor contemporanilor şi ale 
generaţiilorviitoare. 

Un plan de mobilitate urbană durabilă are ca ţintă principală îmbunătăţirea accesibilităţii zonelor 
urbane şi furnizarea de servicii de mobilitate şi transport durabile către, prin şi în zonele urbane 
respective. 

Un plan de mobilitate urbană durabilă ar trebui să faciliteze o dezvoltare echilibrată a tuturor 
modurilor de transport relevante, încurajând totodată trecerea către moduri mai durabile. 

Planul trebuie să includă un set integrat de măsuri tehnice, de infrastructură, de politică şi nelegislative 
menite a îmbunătăţi performanţa şi eficacitatea din punctul de vedere al costurilor în ceea ce priveşte 
scopul şi obiectivele specifice declarate. 

În vederea definirii măsurilor şi proiectelor propuse în PMUD, s-a procedat la analiza anvelopei 
bugetare disponibile pentru perioada 2021-2027, pentru a analiza măsura în care investiţiile propuse 
sunt plan sunt durabile şi sustenabile. 

 

1.5. Metodologia, caracteristicile şi componentele unui Plan de Mobilitate Urbană 
Durabilă 

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urbană sustenabilă a fost definită de către 
Comisia Europeană în documentul „Orientări - Dezvoltarea şi implementarea unui plan de mobilitate 
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urbană durabilă". Conform acestui document un plan de mobilitate urbană durabilă este un plan 
strategic conceput pentru a satisface nevoia de mobilitate a oamenilor şi companiilor în oraşe şi în 
împrejurimile acestora, pentru a avea o mai bună calitate a vieţii. 

Comisia Europeană a emis Cartea Albă a Transporturilor „Foaie de Parcurs pentru un Spaţiu European 
Unic al Transport uri lor-Către un sistem de transport competitiv şi eficient din punct de vedere al 
resurselor". Cartea Albă a Transporturilor propune spre examinare posibilitatea transformării 
Planurilor de Mobilitate Durabilă într-un proces de elaborare obligatoriu pentru oraşe de o anumită 
dimensiune, în conformitate cu standardele naţionale bazate pe liniile directoare ale UE. De 
asemenea, sugerează explorarea unei legături între dezvoltarea regională, fondurile de coeziune şi 
oraşe şi regiuni care au prezentat un certificat de Audit al Performanţei şi Durabilităţii Mobilităţii 
Urbane. 

Documentul trateaza, intre altele: 

● dispariţia progresivă a utilizării autovehiculelor care folosesc combustibil convenţional în oraşe; 

● utilizarea în pondere de 40% a combustibililor de tip durabil, cu emisii reduse de carbon în 
domeniul aviaţiei; reducerea cu cel puţin 40% a emisiilor de carbon în transporturi; 

● transportul feroviar şi naval să preia 50% din călătoriile de distanţă medie realizate pe căi 
rutiere. 

Toate acestea vor trebui să contribuie la o reducere de 60% a emisiilor de carbon în transporturi. 
Pornind de la practicile şi cadrele de reglementare existente, caracteristicile de bază ale unui Plan de 
Mobilitate Urbană Durabilă sunt: 

o viziune pe termen lung şi un plan de implementare clar; 
o abordare participativă; 
o Dezvoltarea echilibrată şi integrată a tuturor modurilor de transport; 
o Integrarea pe orizontală şi verticală; 
o Evaluarea performanţelor actuale şi viitoare; 
o Monitorizare, revizuire şi raportare periodică; şi 
o Luarea în considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport 

Ulterior, în anul 2020, Comisia Europeană (prin Directoratul General de Mobilitiate - DG MOVE) a 
aprobat a doua versiunea privind metodologia de elaborare a PMUD, având următoarele 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 următoarele principii: 

1) Planificarea mobilităţii urbane durabile la nivelul zonelor urbane funcţionale 

2) Cooperarea peste limitele instituţionale; 

3) Implicarea cetăţenilorşia părţilor interesate; 

4) Evaluarea performanţelor actuale şi viitoare; 

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

6) Dezvoltarea într-o manieră integrată a tuturor modurilorde transport; 

7) Asigurarea monitorizării şi evaluării implementării planului; 

8) Asigurarea calităţii planului 

Planul de mobilitate urbană pentru orașului Bolintin Vale va include următoarele componente: 

✔ Diagnosticarea sistemului existent de mobilitate şi transport, al infrastructurilor, dotărilor şi 
fluxurilor de trafic; 

✔ Evaluarea nivelului de disfuncţionalitate a circulaţiei urbane; 

✔ Dezvoltarea funcţională, socio-economică şi urbanistică a zonelor urbane; 

✔ Infrastructuri, zonare urbană, reţele de transport, relaţiiîn teritoriu; 

✔ Mobilitatea, accesibilitatea şi nevoile de conectivitate; 

✔ Modelarea prognozelor de mobilitate, transport şi trafic; 

✔ Dezvoltarea reţelelor de transport urban şi regional; 

✔ Planificarea şi proiectarea infrastructurilor de transport; şi 
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✔ Terapia şi managementul traficului şi al mobilităţii. 

Politicile şi măsurile definite în Planul de Mobilitate Urbană Durabila vor acoperi toate modurile şi 
formele de transport în întreaga aglomerare urbana, atât în plan public cat si privat, atât privind 
transportul de pasageri, cat si cel de bunuri, transport motorizat si nemotorizat, deplasarea si 
parcarea. 

Planul de mobilitate urbană durabilă va trata următoarele subiecte: 

1) Abordări integrate privind modurile de transport: dezvoltarea de coridoare integrate de 
mobilitate, cu accent pe adresabilitatea tuturor modurilor de transport în ceea ce priveşte 
infrastrucra modernizată, analiza şi identificarea celor mai relevante coridoare de mobilitate 
la nivelul zonei urbane şi a zonei funcţionale urbane şi transformarea acestora în corelare cu 
viziunea de dezvoltare, reconfigurare integrală şi integrată a spaţiilor urbane, regenerarea 
spaţiilor urbane şi (re)valorificarea spaţiului urban construit. 

2) Infrastructura şi tehnologia inteligentă: integrarea tehnologiei şi a facilităţilor de tip „smart-
city"în cadrul intervenţiilor privind modernizarea infrastructurii clasice de transport. 
Reconfigurarea căilor de comunicaţie şi transport şi includerea elementelor de senzoristică, 
tehnologie şi transmisie de date. 

3) Sisteme de transport inteligente: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor de transport 
şi serviciilor de mobilitate, atât pentru călători, cât şi pentru marfă, ele pot sprijini formularea 
unei strategii, implementarea politicii şi monitorizarea fiecărei măsuri concepute în cadrul 
planului de mobilitate urbană durabilă 

4) Mobilitatea ca serviciu disponibil cetățenilor (MaaS), conceptul de Ride-sharing si X-sharing: 
Ținând cont de faptul că implementarea PMUD Bolintin Vale se va realiza în deceniile 
următoare, este necesar a trata în cadrul acestui plan și tematicile viitoroare în mobilitatea 
urbană durabilă: mobilitatea ca serviciu, planificarea mobilității comune, implementarea 
sistemelor „sharing" pentru diferite moduri de transport: auto, bicicletă, micro mobilitate, 
etc 

5) Electromobilitate: abordarea mobilității urbană durabile va ține cont de dezvoltarea 
infrastructurii pentru autovehicule şi vehiculele electrice, corelarea infrastructurii de 
mobilitate cu cea de alimentare cu energie electrică. 

6) Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbană durabilă va încorpora un plan de 
creştere a atractivităţii, siguranţei şi securităţii mersului pe jos şi cu bicicleta. Infrastructura 
existentă trebuie evaluată şi, după caz, îmbunătăţită. Dezvoltarea noii infrastructuri artrebui 
gândită nu numai din perspectiva itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui avută în 
vedere o infrastructură care să fie dedicată pietonilor şi bicicliştilor, separată de traficul greu 
motorizat şi menită a reduce distanţele de deplasare în măsura posibilului. Se va urmări 
transformarea spaţiului public destinat astazi prioritar autoturismelor către un spaţiu public 
activ, destinat prioritar oamenilor si activitatilor sociale. Măsurile care vizează infrastructura 
artrebui completate de alte măsuri de ordin tehnic, politic şi nelegislativ. 

7) Regenerarea urbană: deşi 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" ţinând cont de funcţiunile de mobiltate 
nemotorizata ce pot fi dezvoltate in acest tip de intervenţii.Prin proiectele de regenerare 
urbana se urmăreşte atat integrarea spatiilor publice degradate sau imbatranite moral si 
arhitectural in artere cu design modern, orientat către oameni si mobilitate activa, cat si 
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reorganizarea spatiilor aferente grupurilor de locuinţe colective care, prin regenerare, pot 
furniza comunităţii funcţiuni mixte, de la realizarea spatiilor de parcare rezidenţiala, la spatii 
verzi, alei pietonale, piste velo, spatii de petrecere atimpului liber, terenuri de agrement si 
de sport. 

8) Intermodalitate: planul de mobilitate urbană durabilă trebuie să contribuie la o mai bună 
integrare a diferitelor moduri şi să identifice măsurile menite în mod special să faciliteze 
mobilitatea şitransportul multimodal coerent. 

9) Siguranţa rutieră urbană: Plan de mobilitate urbană durabilă trebuie să prezinte acţiuni de 
îmbunătăţire a siguranţei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniu şi pe 
factorii de risc din zona urbană respectivă. 

10) Transportul rutier (în mişcare şi staţionar): în cazul reţelei rutiere şi al transportului 
motorizat, planul de mobilitate urbană durabilă trebuie să trateze subiectul traficului în 
mişcare şi al celui staţionar. Măsurile ar trebui să vizeze optimizarea infrastructurii rutiere 
existente şi îmbunătăţirea situaţiei, atât în punctele sensibile, cât şi la nivel general. Se va 
explora potenţialul de realocare a spaţiului rutier către alte moduri de transport sau funcţii 
şi utilizări publice care nu au legătură cutransportul. 

11) Logistica urbană: planul de mobilitate urbană durabilă va prezenta măsuri de îmbunătăţire a 
eficienţei logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marfă în oraşe, vizând totodată 
reducerea externalităţilor conexe precum emisiile de GES, poluarea atmosferică şi poluarea 
fonică 

12) Gestionarea mobilităţii: planul de mobilitate urbană durabilă va include măsuri defacilitare 
a uneitranziţii către sisteme de mobilitate mai durabile. Prin activitatile de colectare a 
datelor si cele de consultare publică, vor fi implicaţi cetăţenii, angajatorii, ONG-urile şi alţi 
actori relevanţi ai comunităţii locale si regionale.  

 

1.6. Încadrarea în prevederile documentelor de planificare spațială 

Bolintin Vale are rangul de oraș, localitate urbană de rangul III – conform Legii 351/2001. Cel mai 
important document în sensul Legii 350/2001 este PUG.  

La elaborarea PMUD pentru Orașul Bolintin-Vale s-a avut în vedere corelarea cu prevederile 
documentelor de planificare spațială specifice la nivel național, județean și local:  

 

� Strategia de dezvoltare teritorială a României – SDTR  

Strategia de dezvoltare teritorială a României este documentul programatic pe termen lung prin care 
este conturată viziunea de dezvoltare a teritoriului național pentru orizontul de timp 2035 și sunt 
stabilite obiective de dezvoltare, măsuri, acțiuni și proiecte concrete la nivel teritorial. 

Purtând subtitlul România policentrică 2035, strategia este rezultatul unui amplu demers instituțional 
și de cercetare derulat de Ministerul Dezvoltării, Lucrărilor Publice și Administrației în perioada 2012 
- 2014 pentru fundamentarea și elaborarea sa. Proiectul strategiei poate fi accesat pe site-ul web 
sdtr.ro la secțiunea consultare publică. 

Versiunea preliminară a strategiei a fost realizată cu expertiza externă, contractată prin proiectul 
„Dezvoltarea de instrumente și modele de planificare strategică teritorială pentru sprijinirea viitoarei 
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perioade de programare post 2013”. Proiectul este finanțat prin Programul Operațional Asistență 
Tehnică 2007-2013. 

Elaborarea strategiei s-a bazat pe colaborarea strânsă dintre instituțiile publice centrale, în cadrul 
Grupului de lucru constituit pentru sprijinirea activităților realizate în cadrul procesului de elaborare 
a Strategiei de dezvoltare teritorială a României. 

Plecând de la realitățile teritoriale, Strategia de dezvoltare teritorială a României reprezintă exercițiul 
de planificare a dezvoltării teritoriului național, pentru orizontul de timp 2035, furnizând răspunsuri la 
următoarele întrebări cheie: 

● Care sunt măsurile și proiectele ce contribuie la creșterea capacității teritoriului național de a 
genera creștere economica si, implicit, de a menține și atrage o forță de muncă inovativă? 

● Care sunt zonele de la nivelul teritoriului ce necesită intervenții specifice pentru valorificarea 
sau protecția capitalului natural și construit? 

● Cum poate fi asigurat echilibrul intre politicile economice, de mediu și culturale, în vederea 
planificării coerente a procesului de dezvoltare, precum și de a conserva identitatea 
teritoriului național? 

 

SDTR propune: 

o Susținerea dezvoltării policentrice a teritoriului național; 

o Sprijinirea dezvoltării zonelor economice cu vocație internațională; 

o Asigurarea unei conectivități crescute a orașelor mici și mijlocii cu orașele mari; 

o Susținerea dezvoltării infrastructurii de bază prin asigurarea accesului tuturor localităților 
la servicii de interes general; 

o Întărirea cooperării între autoritățile publice de la diferite niveluri administrative în scopul 
asigurării unei dezvoltări armonioase a teritoriului național. 

 

� Documentații de amenajare a teritoriului 

Conform legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului și urbanismul, Planul de amenajare a 
teritoriului național - PATN reprezintă documentul cu caracter director, care include sinteza 
programelor strategice sectoriale pe termen mediu și lung pentru întreg teritoriul țării. 

Secțiunile Planului de amenajare a teritoriului național sunt: 

● Sectiunea I - RETELE DE TRANSPORT (Legea nr. 363 din 21 septembrie 2006) 

● Sectiunea a II-a - APA (Legea nr. 171 din 24 noiembrie 1997) 

● Sectiunea a III-a - ZONE PROTEJATE (Legea nr. 5 din 6 martie 2000) 

● Sectiunea a IV-a - RETEAUA DE LOCALITATI 

● Sectiunea a V-a - ZONE DE RISC NATURAL (Legea nr. 575 din 22 octombrie 2001) 

● Sectiunea a VI-a - ZONE TURISTICE (Legea nr. 190 din 26 mai 2009) 

● 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) 
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Secțiuni ale planului de amenajare a teritoriului național - PATN - în curs de aprobare 

o Secțiunea a VII-a - Infrastructura pentru educație 

o Secțiunea a VIII-a - Zone rurale 

La acest moment acest document unic de planificare a dezvoltării spațiale la nivel național, este 
elaborat în secțiuni sectoriale, necorelate între ele. Abia după aprobarea Strategiei de dezvoltare 
teritorială a României (SDTR) acest document probabil va fi actualizat. 

 

� Planul de Amenajare a Teritoriului Județean – PATJ 

La nivelul județean, nu există un plan de amenajare a teritoriului județean (PATJ) în vigoare. 

 

� Strategia de Dezvoltare a Județului Giurgiu 2021-2027 

Strategia de Dezvoltare a Județului Giurgiu reprezintă un instrument de planificare strategic pe 
termen mediu, cu aplicabilitate la nivelul Județului și vizează o arie mai extinsă la nivel macro. 

Strategia de Dezvoltare a Județului Giurgiu este elaborată de S.C. Public Research S.R.L. cu sprijinul 
UAT Județul Giurgiu. 

 

� Planul Urbanistic General al Orașului Bolintin Vale – PUG 

Cel mai important document de referință care a fost luat în considerare în etapa de analiză a fost 
Actualizarea Planului Urbanistic General al Orașului Bolintin-Vale, Județul Giurgiu 2017 (PUG). In 
Anexa 2 la acesta se regăsește Plan De Mobilitate Urbană Durabilă - Oraş Bolintin-Vale, Judeţul 
Giurgiu. 

PMUD a luat în calcul majoritatea propunerilor din PUG în condițiile în care acestea răspund unor 
probleme privind mobilitatea actuală, sau în cazul în care acestea joacă un important rol strategic. 

 

1.7. Încadrarea în prevederile documentelor strategice sectoriale 

Cel mai important plan sectorial în acest sens este MPGT – Master Planul General de Transport al 
României aprobat în noiembrie 2016. Inițiativele ministerului de resort sunt sub-sectoriale, și în acest 
sens din păcate nu sunt luate în considerare oportunitățile legate de interconectarea modurilor de 
transport public și comun – sectorul feroviar, de autobuz și transport local se dezvoltă separate în 
România, dar pe baza orientărilor de nivel UE a fost realizat PMUD axat pe mobilitate urbană durabilă, 
adică pe mobilitate nemotorizată, care este tratată ca fiind ”alternativă” de documente sectoriale 
aplicabile. 

Conform MPGT până în 2030 accesibilitatea regiunii va fi ameliorată, cum se poate vedea în figura 
1.7.1. 

O comparație între cele două planșe arată ca accesibilitatea a crescut către zonele periferice ale 
României, cum ar fi zona de nord-est a țării, de-a lungul coridorului Buzău-Iași. Același lucru se poate 
observa și pentru zonele de nord-est în zona Cluj/Târgu Mureș, pentru zonele de centru-sud-est in 
zona București / Ploiești / Brașov, precum și în zona de vest, în vecinătatea municipiului Timișoara. 
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a) 

 
b) 

Fig. 1.7.1. - Hărți privind accesibilitatea (Sursa: [1]) a)Accesibilitatea în anul de bază, călătorii 
interne / b) Accesibilitatea în anul de prognoză 2030, călătorii interne 

 

Politica de transport formulată la nivel național nu are efect asupra mobilității în orașul Bolintin 
Vale, însă trebuie respectate prevederi legale în acest sens și trebuie ameliorate condițiile de trafic și 
de mobilitate pe baza principiilor Politicii de Coeziune. 

În vederea creșteri rolului local, zonal și național al orașului Bolintin Vale, și al competitivității 
sale economice, este necesară optimizarea sistemului de transport, dezvoltarea conceptuală a 
transportului public. Relațiile teritoriale ale orașului cu zonele exterioare și cu localitățile învecinate 
pot fi dezvoltate. Obiectivele mobilității urbane nu pot fi subordonate obiectivelor dezvoltării 
teritoriale. Mai mult, obiectivele dezvoltării teritoriale vor determina instrumentele utilizate în 
dezvoltarea mobilității urbane. Mobilitatea urbană trebuie asigurată în așa fel încât să se asigure 
structura optimală a orașului iar serviciile de transport să asigure păstrarea compactibilității orașului 
și să faciliteze utilizarea sustenabilă, mixtă și variată a spațiilor. 
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1.8. Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economică, socială și de cadru natural 
din documentele de planificare ale UAT-urilor 

Prin prisma dezvoltării durabile, obiectivul Strategiei de dezvoltare durabila a orașului Bolintin 
Vale este acela de a realiza un oraș competitiv prin valorificarea potențialului uman în vederea 
transformării orașului într-un puternic centru economic, cultural și de învățământ, prin dezvoltarea 
dinamică și conștientă din punct de vedere ecologic, prin atragerea investitorilor interesați de condiții 
optime de funcționare și prin investiții care să producă locuri de muncă noi. Este nevoie de creșterea 
atractivității economice și sociale, de implementarea soluțiilor de mobilitate durabilă, de dezvoltarea 
mediului și managementul energiei. 

Creșterea atractivității economice este importantă pentru a putea oferi mai multe locuri de 
muncă și pentru a crește competitivitatea economică a orașului. Pentru atingerea acestor obiective 
este indispensabilă atragerea finanțărilor. 

Atractivitatea economică este în strânsă legătură cu atractivitatea socială a orașului. 
Atractivitatea socială mai poate crește prin transformarea orașului într-unul competitiv pentru 
generația tânără cu studii, atât din punct de vedere al locurilor de muncă, cât și al locuințelor.  

Din punct de vedere al dezvoltării durabile, se urmărește o dezvoltare integrată, eficientă, cu 
soluții care îmbină diferitele moduri de transport pentru a răspunde nevoilor populației.  

Pe de o parte, prin dezvoltarea mediului nu se înțelege numai respectarea valorilor limită 
admise pentru protecția mediului, ci și crearea unui mediu natural atractiv, în care toate spațiile sunt 
utilizate conștient de funcționalitatea lor. Pe de altă parte, prin management al energiei se înțelege și 
eficiență economică și sustenabilitate financiară. 

Pentru ca obiectivele descrise anterior să fie atinse, este nevoie să se întreprindă o serie de 
activități specifice domeniului la care fac referire. Astfel, pentru creșterea atractivității economice, se 
propun următoarele activități, grupate pe domenii: 

● Economie competitivă bazată pe surse interne, cum ar fi dezvoltarea sectorului de ITC care stă 
la baza celorlalte sectoare. Se pot iniția cursuri de pregătire profesională la nivel mediu și superior, co-
working, co-learning. 

● Dezvoltarea abilităților întreprinderilor private, mai exact: pregătirea angajaților în fabrici de 
producție, a funcționarilor publici, a angajaților din administrația publică; realizarea de pregătire 
antreprenorială, pentru însușirea unor meserii pe baza învățământului profesional și tehnic; brokerajul 
forței de muncă.  

Pentru creșterea atractivității sociale, se dorește: 

✔ Dezvoltarea rețelei instituționale prin: servicii publice policentrice în domeniul 
educației, al îngrijirii vârstnicilor și al serviciilor sanitare, întemeierea tematică și de spațiu a 
comunității – case de cultură, realizate deconcentrat, stimularea rețelelor de ajutor reciproc, 
dezvoltarea spațiilor de joacă, a spațiilor comunitare, combaterea sărăciei (dezvoltarea inclusivă 
a sistemului de servicii), strategie de transport sustenabilă și comunicare prin aplicații actuale. 

✔ Proiectare participativă, participare activă a populației, implicarea locuitorilor și a 
întreprinderilor, prin: formare de viziune, promovare/ reclamă, ateliere de proiectare și de 
monitorizare. 

În privința mobilității urbane durabile și a eficienței energetice, activitățile sunt: 
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● Dezvoltare unei rețele integrate de transport public local (TPL), prin: conectarea traseelor de 
autobuz, optimizarea rutelor de transport public local, construirea elementelor nerealizate de 
infrastructură pentru circulația de biciclete, corelarea și conectarea traseelor de biciclete, 
reabilitarea străzilor, drumuri secundare comode pentru bicicliști. 

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

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

Sunt necesare activități pentru dezvoltarea zonelor prioritare, astfel: 

✔ Pentru modernizarea centrului, sunt necesare: 

● management permanent – cu sincronizarea spațiilor publice, a evenimentelor și a 
spațiilor comerciale 

● mediu atractiv: soluționarea integrată a traficului pietonal și cu biciclete, parcare, 
mobilitate 

✔ Pentru creșterea atractivității cartierelor, vor fi necesare:  

● reînnoirea (modernizare) energetică – termoizolarea, schimbarea ferestrelor, 
instalațiilor 

● transformarea atractivă a spațiilor publice 

● reorganizarea treptată a sistemului de parcări 

● ameliorarea accesibilității (pietonal, cu bicicleta, transport public local) 

● crearea și întărirea comunităților, dezvoltarea identității, asigurarea spațiilor 
comunitare (în clădiri și în aer liber) 

✔ Regenerarea zonelor segregate va fi posibilă prin: 

● intensificarea serviciilor comunitare – cabinete medicale de specialitate, de pediatrie, 
de stomatologie, îngrijirea vârstnicilor, cluburi de zi, casă de cultură/spațiu 
comunitar, grădiniță, școală  

● sporirea atitudinii conștiente, dezvoltarea comunității (cluburi, cercuri tematice, 
etc.), planificarea rutelor de mobilitate intraurbană 

● dezvoltarea traseelor spre școli (trasee pietonale, trasee de biciclete) 

● amenajarea spațiilor publice în preajma centrelor comunitare cu mobilier urban, 
suprafețe verzi, iluminat public. 

 

1.9. Durata Planului de Mobilitate Urbana 

Durata de valabilitate Planului de Mobilitate Urbana, in forma prezentata, este de 5 (cinci) ani 
de la data aprobării lui. Ulterior acestei perioade, este de așteptat sa fie necesară actualizarea 
documentatului, având in vedere atât influenta proiectelor deja implementate cat si dezvoltarea 
localității, a infrastructurii rutiere in jurul acesteia si modificarea comportamentului general al 
cetățenilor in ceea ce privește mobilitatea locală. De asemenea, sunt de așteptat si modificări datorita 
unor factori externi independenți de administrația locala (de exemplu investiții in linii feroviare care 
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vor avea parcurs adiacent localității) si care la momentul elaborării documentației nu erau nici măcar 
planificate. 

Durata de implementare a proiectelor cuprinse in prezentul PMUD este estimata la 7 ani, 
respectiv durata de  disponibila pentru finanțare. 

Durata de valabilitate a proiectelor de investiție este de 30 de ani, conform legislației in vigoare 
referitoare la proiectele de investiție in infrastructura. 
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2. Analiza situației existente 

2.1. Contextul socio-economic cu identificarea densităților de populație și a activităților 
economice 

Scopul acestui sub-capitol este de a evidenția principalele tendințe socio-economice și de dezvoltare 
urbană și de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor segmente ale orașului Bolintin Vale 
împreună cu așezările învecinate. 

Orașul Bolintin-Vale este o localitate din nordul județului Giurgiu, la circa 25 km spre NV de capitala 
București. Este situat pe malurile a două râuri paralele (Argeșul, la vest și Sabarul, la est), dar la o mare 
distanță de confluența acestora (fig. 2.1.1.). Coordonatele geografice ale orașului sunt: 44°26ʹ50ʺ 
latitudine nordică 25°45ʹ26ʺ longitudine estică. 

 
Fig. 2.1.1. Amplasarea geografică a orașului Bolintin Vale (Sursa: 

https://ro.wikipedia.org/wiki/Bolintin-Vale) 

 

Bolintin-Vale – în componența căruia mai intră localitățile Malu-Spart, Suseni și Crivina – are o 
suprafață de 37 kmp și se întinde, de la est la vest, în sudul autostrăzii București - Pitești, învecinându-
se, la nord, cu comunele Florești - Stoenești și Ulmi; în est, cu comuna Bolintin Deal; în sud cu comuna 
Ogrezeni; în vest cu comuna Crevedia Mare, iar în nord-vest cu comuna Găiseni. Lungimea limitelor 
teritoriului extravilan depășește 41 km, urmând, în nord-vest, cursul râului Argeș, pe o porțiune de 
peste 4 km [2]. 

Prima atestare documentară a orașului, conform site-ului primăriei Bolintin Vale, este din 1433. 

 

Caracteristici Demografice 

Conform recensământului efectuat în 2021, populația orașului Bolintin-Vale se ridică la 12.929 de 
locuitori (Tabelul 2.1.1.). Majoritatea locuitorilor sunt români (72,8%), cu o minoritate de romi 
(17,76%). Pentru 9,41% din populație, apartenența etnică nu este cunoscută. Din punct de vedere 
confesional, majoritatea locuitorilor sunt ortodocși (89,64%). Pentru 10,04% din populație, nu este 
cunoscută apartenența confesională. 
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Tabelul 2.1.1. Populație conform recensământului efectuat în 2021 (sursa: [3]) 

Oras/Comuna/Sat Populaţie 2021 

[locuitori] 

Sexe 

Masculin  Feminin 

  BOLINTIN-VALE 8457 4088 4369 

  CRIVINA 834 408 426 

  MALU SPART 2924 1460 1464 

  SUSENI 591 308 283 

 

Zona Urbană Funcțională este prezentată în figura 2.1.2. 

 
Fig. 2.1.2. Zona Urbană Funcțională Bolintin Vale (Sursa: prelucrare 

https://www.google.com/maps) 

 

Crivina, Giurgiu 

Satul Crivina este un sat din Bolintin Vale, județul Giurgiu. Conform recensământului efectuat în 2021 
populația satului Crivina se ridică la 834 locuitori. Prima mențiune documentară a satului Crivina este 
din 21 ianuarie 1797 [4]. 

 

Malu Spart, Giurgiu 

Satul Malu Spart, aflat pe malul drept al Argeșului, constituie cea de-a doua entitate ca mărime și 
importanță a orașului Bolintin Vale. Conform recensământului efectuat în 2021 populația satului Malu 
Spart se ridică la 2924 locuitori. Prima atestare documentară a satului datează din 2 martie 1626 [5]. 

 

Suseni, Giurgiu 

Satul Suseni, aflat pe malul drept al Argeșului, este un sat ce aparține orașului Bolintin-Vale. Conform 
recensământului efectuat în 2021 populația satului Suseni se ridică la 591 locuitori. 
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Dinamica populației orașului Bolintin Vale este prezentată în Tabelul 2.1.2 și respectiv figura 2.1.3. 

 

Tabelul 2.1.2. Dinamica populației orașului Bolintin Vale (sursa [3]) 

Județ Localitate 

Anul 

2011 2016 2017 2021 

Număr de persoane 

Giurgiu Bolintin-Vale 11827 13748 13774 12806 

 

 
Fig. 2.1.3. Dinamica populației orașului Bolintin Vale 

 

Structura populației pe sexe si grupe de vârstă conform RPL 2021 (INSSE) este prezentată in tabelul 
2.1.3. și în figura 2.1.4. 

 

Tabelul 2.1.3. Structura populației din Bolintin Vale pe grupe de vârstă la 1 DECEMBRIE 2021 (Sursa: 
[3]) 

Vârsta <9 ani 10-14 ani 15-19 ani 20-24 ani 25-64 ani >65 ani Total 

Populație 1875 993 837 735 6531 1835 12806 
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Fig. 2.1.4. Structura populației din Bolintin Vale pe grupe de vârstă la 1 DECEMBRIE 2021 

(Sursa:[3]) 

La nivelul anului 2021 segmentul de populație cel mai reprezentativ este cel format din grupele active 
25-64 ani. De remarcat faptul ca segmentul de vârsta pentru populația pensionara este mai scăzut față 
de segmentele populației active. 

Repartiția populației pe categorii de vârstă evidențiază un număr ridicat de persoane care au vârsta 
legală pentru a conduce un autovehicul (≈71%). Totuși, ≈30% din populație este reprezentată de copii 
care au nevoie de rute sigure de deplasare între locuință și școală / grădiniță. Într-o situație dificilă se 
află și persoanele de peste 65 de ani (≈14% din total) care se deplasează greu și sunt dependente de 
transportul în comun.  

Din punctul de vedere al proporției populației active/populației totale, situația în oraș este bună, 
întrucât ≈51% locuitori reprezintă populație activă direct productivă.  

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

● societățile comerciale,  

● instituțiile educaționale,   

● instituțiile de interes public,  

● centrele comerciale 

● obiectivele turistice. 

Conform ANAF în orașul Bolintin Vale sunt înregistrate și funcționează 1271 firme (fig. 2.1.5.).  

 



 
 
 
 
 

28 
„Plan de Mobilitate Urbană Durabilă al Orașului Bolintin-Vale” 

 

 
Fig.2.1.5. Harta firmelor din orașul Bolintin Vale (Sursa: [6]) 

 

În tabelul 2.1.4. este prezentată o selecție a firmelor cu mai mult de 10 angajați. 

 

Tabel 2.1.4 Lista firmelor din orașul Bolintin Vale (selecție) (Sursa:[6]) 

Nr. 
Crt. 

Firma Localitate Nr. 
angajați 

1 ADA SOR COM TOURS SRL Bolintin-Vale 10 

2 ADMI BAU TECHNIK SRL Malu Spart 21 

3 ADMI CONSTRUCT SRL Malu Spart 47 

4 ALEX IDEAL DESIGN SRL Bolintin-Vale 15 

5 ART BY 2R CONSTRUCT S.R.L. Bolintin-Vale 13 

6 ARU MFG SRL Malu Spart 10 

7 ASH MEDICAL FAMILY SRL Malu Spart 13 

8 ATU SRL Bolintin-Vale 45 

9 BALLROOM SAGA S.R.L. Bolintin-Vale 10 

10 BIALORYMAR  SRL Crivina 17 

11 CADEXPERT GEO SRL Malu Spart 13 

12 CAMIH SRL Bolintin-Vale 17 

13 CONSUMCOOP BOLINTIN VALE 
SOCIETATE COOPERATIVA 

Bolintin-Vale 14 



 
 
 
 
 

29 
„Plan de Mobilitate Urbană Durabilă al Orașului Bolintin-Vale” 

 

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 
INTERNATIONAL SRL 

Bolintin-Vale 11 

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 
CONSTRUCT S.R.L. 

BOLINTIN-VALE 29 

29 SEMMELROCK STEIN + DESIGN 
SRL 

Bolintin-Vale 174 

30 SEVANEL SRL Malu Spart 17 

31 SIM TOP MAXIM CONSTRUCT 
S.R.L. 

Malu Spart 10 

32 STEL ROM DESIGN CONSTRUCT 
SRL 

Malu Spart 15 

33 STRASOF TRADING SRL Crivina 21 

34 TEODORA & ANASTASIA 
CONSTRUCT SRL 

Bolintin-Vale 15 

35 UTIL EXPRES CONSTRUCT S.R.L. Bolintin-Vale 18 

36 VIV & MARIO CONSTRUCT SRL Crivina 21 

Sursa: ANAF, www.listafirme.ro 

 

În anul 2016 rata șomajului înregistrat la nivelul orașului Bolintin Vale era de 5,8%, CU 0.7% mai mică 
decât in anul 2015 si cu 1,2% mai mică decât în anul 2014 (tabelul 2.1.5, fig.2.1.6) 
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Tabel 2.1.5 Rata șomajului in orașul Bolintin Vale (sursa:[10]) 

An 2014 2015 2016 

Rata șomajului 7,0 6,5 5,8 

 

 

 
Fig.2.1.6. Rata șomajului in orașul Bolintin Vale  

 

Din punct de vedere al populației școlare, din 7 unităţi de învăţământ,  una este liceu, 2 sunt școli din 
învățământul primar și gimnazial si 4 sunt grădinițe (Tabelul 2.1.6.). 

 

Tabelul 2.1.6 Unitățile de învățământ din orașul Bolintin Vale (Sursa: Primăria Bolintin Vale) 

Nr. 
crt. 

Unitate de învățământ Adresa Nr. elevi / preșcolari 
în anul 2022-2023 

1 Liceul Tehnologic Dimitrie 
Bolintineanu 

Strada Republicii nr.2B cod 
poştal 085100 

1253 

2 Şcoala Gimnazială nr.1,  Bolintin-Vale Republicii, oras Bolintin Vale, 
judetul Giurgiu, 085100 

982 

3 Şcoala Gimnazială nr.1,  Malu Spart Strada Scolii nr.1, Malu 
Spart, oras Bolintin Vale, 
Giurgiu 

317 

4 Grădiniţă: Bolintin-Vale Str. Grădiniței FN, Bolintin-
Vale 087015 

137 

5 Grădiniţă: Crivina DJ130A, Crivina 18 
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6 Grădiniţă: Malu Spart Strada Scolii nr.1, Malu 
Spart, oras Bolintin Vale, 
Giurgiu 

48 

7 Grădiniţă: Suseni Suseni, oras Bolintin Vale, 
Giurgiu 

15 

 

Cele mai importante instituții de interes public sunt: 

1. Primăria Orașului Bolintin-Vale - Strada Libertății, Bolintin-Vale 085100 

2. Serviciului Public Comunitar de Evidență a Persoanelor - Strada Republicii 5, Bolintin-Vale 
087015 

3. Spitalul de Pediatrie Bolintin-Vale - Intrarea Republicii, Bolintin-Vale 087015 

4. ANAF Bolintin Vale - Strada Republicii 5, Bolintin-Vale 087015 

5. Judecătoria Bolintin-Vale - Str. Republicii, Bolintin-Vale, Giurgiu, Bolintin-Vale 087015 

6. Casa de Pensii Bolintin Vale - Strada Republicii, Bolintin-Vale 087015 

7. Biserica Bolintin-Vale - Bolintin-Vale 085100 

8. Enel Bolintin-Vale - Strada Republicii nr. 5, Bolintin-Vale 087015 

 

Cele mai importante centre comerciale sunt: 

1. Penny - Strada Partizanilor 23, Bolintin-Vale 087015 

2. Mega Image - Strada Poarta Luncii, Bolintin-Vale 087015 

3. Mega Image  - Malu Spart  

Deoarece populația activă și locurile de muncă reprezintă principala sursă de generare a deplasărilor, 
respectiv călătoriilor, este necesară o analiză a repartizării spațiale a populației pe cartiere și zone de 
studiu în vederea identificării fluxurilor semnificative de persoane și a limitărilor și aspectelor asupra 
cărora ar trebui acționat în vederea asigurării unei mobilități durabile (trame stradale 
necorespunzătoare, restricții necorespunzătoare pentru reglementarea circulației vehiculelor în 
funcție de capacitate/sarcini pe axe, lipsa liniilor de transport în comun, precaritatea parcului de 
vehicule de transport în comun, solicitări mari cauzate de fluxuri de autoturisme, caracteristici tehnice 
necorespunzătoare ale infrastructurii rutiere etc.). Aceste aspecte vor fi analizate în capitolele 
următoare în vederea constituirii planului de mobilitate urbana durabila (PMUD) al orașului Bolintin 
Vale. 

 

2.2. Rețeaua stradală 
 

Orașul Bolintin-Vale este o localitate din nordul județului Giurgiu, la circa 25 km spre NV de capitala 
București. Este situat pe malurile a două râuri paralele (Argeșul, la vest şi Sabarul, la est), dar la o mare 
distanță de confluența acestora. 
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Orașul Bolintin-Vale este situat în partea de nord a județului Giurgiu, la cca 35 km vest de municipiul 
București, cu acces direct din autostrada A1 care leagă orașele București şi Pitești (fig. 2.2.1.). 

 

 
Fig. 2.2.1 Amplasarea orașului Bolintin Vale la nivelul  județului Giurgiu și al României (Sursa: 

https://ro.wikipedia.org/wiki/Bolintin-Vale) 

 

În localitatea Bolintin-Vale există un număr total de 2093 gospodării, din care 382 sunt apartamente 
în locuințe colective şi restul sunt locuințe individuale, într-una dintre formele enumerate mai sus.  

Orașul Bolintin-Vale se învecinează: 

- La nord cu comunele Florești Stoenești şi Ulmi, județul Giurgiu; 

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

- La sud cu comuna Ogrezeni, județul Giurgiu; 

- La vest și nord-vest cu comunele Crevedia-Mare şi Găiseni, județul Giurgiu. 

În 2023 conform Legii nr.2/1968, orașul Bolintin-Vale cuprinde patru localități: Bolintin-Vale (oraș), 
Crivina, Suseni şi Malu Spart (sate componente ale orașului).  
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Fig. 2.2.2 Orașul Bolintin Vale cu satele componente (Sursa: prelucrare 

https://www.google.com/maps) 

Orașul se află la intersecția unor importante căi rutiere ce duc spre Târgoviște, Roșiorii de Vede, 
Giurgiu și Brașov, făcând legătura între Muntenia, Oltenia și Ardeal. Datorită situării sale, localitatea a 
avut de-a lungul istoriei o importanță deosebită.   

Bolintin Vale  este situat  lângă autostrada A1 București -  Pitești, pe drumul județean 601 ce leagă 
Bucureștiul de localitatea Videle și zona petroliferă.  Accesul în oraș se face prin deviația din autostrada 
A1, prin drumul județean 401A şi prin 601 pe relația București -Videle.  

 
Fig. 2.2.3 Rețeaua de drumuri care deservește orașul Bolintin-Vale (sursa: [11]) 
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Oraşul este străbătut de drumul judeţean DJ601, care face legătura la est cu localităţile Bolintin-Deal 
şi Ciorogârla, iar spre vest cu Crevedia Mare (unde se intersectează cu DN61), Roata de Jos şi Videle. 
Acesta se ramifică în partea de est a oraşului Bolintin-Vale spre nord (DJ601E) pe direcţia Poenari-
Ulmi. Din DJ601 la Bolintin-Vale se ramifică către nord-vest drumul judeţean DJ401A, care traversează 
autostrada A1, traseul său trecând prin localităţile Floreşti-Stoeneşti, Găiseni, Potlogi, Odobeşti, 
Costeştii din Vale, Mătăsaru, Mogoşani şi Găeşti, terminându-se în drumul naţional DN7. În Malu 
Spart, din DJ601 se ramifică două drumuri judeţene: drumul judeţean DJ412A, care pe o traiectorie 
sud-estică trece prin Ogrezeni, Grădinari, Buturugeni, Mihăileşti (unde se intersectează cu DN6) şi 
Adunaţii Copăceni, terminându-se în DN5, şi drumul judeţean DJ412D care ajunge la localitatea 
Bucşani .  

Legăturile cu satele aparținătoare orașului Bolintin-Vale se realizează pe DJ601 pentru Malu Spart şi 
prin drumurile comunale DC133 pentru Crivina, respectiv DC189 pentru Suseni. Poziţionarea localității 
este avantajată din punct de vedere rutier de vecinătatea autostrăzii A1, dar nu există legături 
convenabile cu rețeaua feroviară, cele mai apropiate gări fiind la Domneştii de Sus (circa 15km spre 
est pe DJ401A) sau la Vadu Lat (25 km spre vest prin DJ601 şi DN61). 

Din cauza cursurilor Argeșului şi al Sabarului, legăturile dintre localitățile componente nu sunt facile, 
la nivelul teritoriului administrativ pe Argeș existând un singur pod rutier (care leagă Bolintin-Vale de 
Malu Spart). În teritoriul administrativ mai există două poduri: unul pe Sabar la ieşirea din Bolintin-
Vale pe DJ601 către Bolintin-Deal şi unul pe DC133 peste canalul de acumulare dintre Sabar şi Argeş, 
din satul Crivina. 

Legătura dintre localitățile componente se realizează pe drumurile locale. Bolintin- Vale, este construit 
pe un număr de 32 străzi, având carosabil din mixtură asfaltică. Pentru traversarea râurilor Argeș şi 
Sabar au fost construite pe drumul județean 601 două poduri din beton armat. Dezvoltarea orașului 
va determina intensificarea traficului rutier.  

Pe teritoriul administrativ al orașului se regăsesc următoarele drumuri publice clasate: 

▪ DJ 601 - Bolintin Deal - Bolintin-Vale - Malu Spart - Videle, pe o distanță de cca. 10 km; 

▪ DJ 601E - Bolintin-Vale - Poenari - Ulmi - Trestieni, pe o distanță de cca. 1 km; 

▪ DJ 401A - Mihai Vodă - Bolintin Deal - Bolintin-Vale - Potlogi - Găești, pe o distanță de cca. 2 
km; 

▪ DJ 412A - Bolintin-Vale - Ogrezeni - Mihăilești - Grădiștea, pe o distanță de cca. 1 km; 

▪ DJ 412D - Bolintin-Vale - Bucșani, pe o distanță de cca. 3 km; 

▪ DC 133 - Bolintin-Vale - Mihai Vodă , pe o distanță de cca. 3 km; 

▪ DC 189 - Malu Spart - Suseni, pe o distanță de cca. 3 km. 

 

Starea tehnică a acestor drumuri în oraşul Bolintin-Vale se prezintă astfel: 

▪ DJ 601, DJ 601E, DJ 401A, DJ 412A sunt de categoria a III-a (2 benzi) şi au îmbrăcăminte 
asfaltică uşoară; 

▪ DJ 412D, DC 133, DC 189 sunt drumuri pietruite de categoria a III-a. 
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Suprafața aferentă căilor de comunicație la nivelul teritoriului intravilan este de cca. 50 ha, 
reprezentând aproximativ 5% din suprafața teritoriului intravilan al orașului. Această 
suprafață este compusă din: 

▪ DJ 601 - cca. 25 ha; 

▪ DJ 601E - cca. 1 ha.; 

▪ DJ 401A - cca. 6 ha.; 

▪ DJ 412A - cca. 2 ha.; 

▪ DJ 412D - cca. 5 ha.; 

▪ DC 133 - cca. 5 ha.; 

▪ DC 189 - cca. 2 ha. 

 

Majoritatea străzilor din cele patru localități sunt modernizate iar cele care nu sunt asfaltate sunt 
drumuri de pietriș aflate într-o stare bună.  

Profilurile drumurilor județene variază în interiorul teritoriului intravilan al localităților, în special în 
ceea ce privește șanțurile de colectare a apelor pluviale. 

Conform PUG Bolintin Vale principalele disfuncționalități existente la nivelul orașului sunt: 

▪ Existența unor străzi cu profil îngust care necesită lucrări de lărgire; 

▪ Absența unor trasee de transport public; 

▪ Indicatoare rutiere într-o stare avansata de degradare (ilizibile); 

▪ Mare parte a intersecțiilor dintre drumurile publice clasate şi cele locale sunt neamenajate. 

 

Starea tehnică a drumurilor, în orașul Bolintin-Vale, este precară din cauza lucrărilor de canalizare. 
Accesul pietonal este slab dezvoltat, nu sunt amenajate trotuare decât pe 1 km, acostamentele sunt 
în marea majoritate din pământ înierbat. 

 

Tabel nr. 2.2.1 Structura rețelei de străzi mici, parcări, trotuare din orașul Bolintin – Vale 
(sursa: [2]) 

Categorie de drum Număr Total km 
drumuri 

Total km 
trotuare 

Total km alei 
pietonale 

Drum comunal 2 10 0 0 

Drum vicinal 4 17 0 0 

Străzi 30 53 1 1 

Total 36 80 1 1 
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Parametrii geometrici ai străzilor din România, condițiile tehnice de proiectare, precum şi capacitățile 
maxime de circulație pe acestea sunt stabilite în STAS 10144/3-91 şi în Norma tehnică privind 
proiectarea şi realizarea străzilor în orașe, din 27/01/1998.  

 

Conform acestei Norme tehnice privind proiectarea şi realizarea străzilor în oraşe, străzile au 
următoarele funcții şi caracteristici (în raport cu intensificarea traficului şi cu funcţiile pe care le 
îndeplinesc): 

 

● străzi de categoria I – magistrale – asigură preluarea fluxurilor majore ale oraşului pe direcţia 
principală de legătură cu drumul național care traversează oraşul, având minimum şase benzi 
de circulaţie, inclusiv linii de tramvai şi alte mijloace de transport în comun 

 
Fig. 2.2.4  Profile, cu sau fără linii de tramvai, pentru străzile de categoria I – magistrale 

(sursa: [12]) 

 

● străzile de categoria a – II- a – de legătură – asigură circulaţia majoră între zonele funcţionale 
şi de locuit, având patru benzi de circulaţie, inclusiv liniile de tramvai şi alte mijloace de 
transport în comun  

 
Fig.2.2.5  Profile, cu sau fără linii de tramvai, pentru străzile de categoria II – de legătură 

(sursa: [12]) 
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● străzi de categoria a III-a – colectoare – preiau fluxurile de trafic din zonele funcţionale şi le 
dirijează spre străzile de legătură sau magistrale, având două benzi de circulaţie; 

 
Fig 2.2.6 Profil pentru străzile de categoria III – colectoare (sursa: [12]) 

 

● străzile de categoria a IV- a – de folosinţă locală – asigură accesul la locuinţe şi servicii curente 
sau ocazionale din zonele cu trafic redus    

 
Fig.2.2.7 Profil pentru străzile de categoria IV – de folosinţă locală (sursa: [12]) 

 

Această clasificare a arterelor rutiere din interiorul orașelor reprezintă o ierarhizare a rețelei rutiere 
pe categorii de folosință, cu intensitățile de trafic și categoriile tehnice corespunzătoare.  

Timp de câteva decenii, în perioada adaptării orașelor la automobil, arterele rutiere au fost abordate, 
în cea mai mare măsură, doar din perspectiva funcțiunii și a funcționalității lor de culoare de circulație 
care trebuie să satisfacă nelimitat și necondiționat cererile de deplasare motorizate.  

Rețeaua rutieră principală este formată din drumurile județene, comunale și străzi asfaltate de 
categoria a III-a. Se regăsesc preponderent profiluri specifice străzilor rurale, iar în zonele centrale sunt 
amenajate trotuare. Deși o mare parte a rețelei stradale este asfaltată, starea îmbrăcăminţii asfaltice 
este necorespunzătoare, existând porţiuni foarte degradate. Starea de degradare este cauzată atât de 
recente lucrări de modernizare la reţelele de utilităţi publice, cât şi de traficul de tranzit cu vehicule 
grele.  
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Fig. 2.2.8 Exemplu de stradă de categoria III – colectoare din orașul Bolintin Vale (Strada 

Libertății) (Sursa: Google Street View) 

 

 
Fig. 2.2.9 Exemplu de stradă de categoria III – colectoare din orașul Bolintin Vale (Strada 

Republicii) (Sursa: Google Street View) 

 

Arterele de penetrație în oraș care fac legătura cu centrul orașului sunt (fig. 2.2.10):  

- DJ 401A 

- DJ 601 

- DC 133 

 



 
 
 
 
 

39 
„Plan de Mobilitate Urbană Durabilă al Orașului Bolintin-Vale” 

 

 
Fig.2.2.10. Arterele de penetrație în orașul Bolintin Vale (sursă: prelucrare Google Earth) 

 

În prezent, în orașul Bolintin Vale  circulația este reglementată prin sensuri unice pe două artere de 
circulație, strada 23 August și strada General Praporgescu prezentare și în figura 2.2.11 

 
Fig. 2. 2.11 Harta străzilor cu sens unic din orașul Bolintin Vale (sursă: prelucrare Google Earth) 

 

Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei rețele locale în structura rețelei naționale 
poate fi determinat prin calculele care stabilesc proprietățile intrinseci ale grafurilor corespunzătoare 
rețelelor infrastructurii de transport. În Tabelul 2.2.2. sunt prezentate diferite niveluri de integrare a 
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rețelei de transport local (căreia îi corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii subțiri - exemplificat 
pentru prima categorie de arcele care leagă nodurile 1, 2, 3, 4, 5) și rețeaua de transport național 
(căreia îi corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii îngroșate – de exemplu, arcele care leagă 
nodurile 0, 6 în graful pentru prima categorie).  

 

Tabelul 2.2.2. Tipuri de integrări între rețeaua de drumuri națională și cea locală (sursa: Transport 
Urban. Procesul, F. Ghionea, 2005) 

Categorie graf Exemplu Descriere 

 

 

 

 

Hiperintegrat 

 

Un graf este hiperintegrat 
atunci când un arc al rețelei 
naționale se suprapune 
peste un arc al rețelei locale 
(în exemplu, rețeaua 
națională este reprezentată 
de nodurile 0 - 1 - 3 - 6 se 
suprapune peste rețeaua 
locală alcătuită din nodurile 
1 - 2 - 3 -4 - 5). 

 

 

 

 

 

Hipointegrat 

 

Un graf este hipointegrat 
atunci când rețeaua 
orașului este legată într-un 
nod periferic de rețeaua 
națională. 

 

 

 

 

 

 

 

Integrat 
rațional   

Un graf este integrat rațional 

atunci când cele două rețele, 

națională și locală, sunt  

”tangente”; în exemplu, 
nodul 1 

este nod de conexiune a 
două 

arce ale rețelei naționale și 
nod 

de conexiune cu rețeaua 
locală. 

 

Analizând situația rețelei de transport din zona analizată  sub aceste aspecte, pe baza reprezentării 
grafului corespunzător rețelei de transport rutier din orașul Bolintin Vale (Fig 2.2.12), se poate 
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concluziona că există o ”integrare rațională”, deoarece rețeaua rutieră națională este ”tangentă” la 
rețeaua de drumuri locală.  

 

 
Fig. 2.2.12. Graficul simplificat corespunzător rețelei de drumuri care deservesc orașul Bolintin Vale 

(sursa: prelucrare autor) 

 

În plus,  legătura dintre rețeaua națională și cea locală poate fi realizată în mai multe noduri, ceea ce 
conferă o vulnerabilitate mai scăzută, prin aceea că o întrerupere a unei joncțiuni nu conduce la 
izolarea ariei urbane, existând prin conectivitatea multiplă, rute ocolitoare suficiente. 

Ținând cont de obiectivele elaborării planului de mobilitate integrată, sunt analizate activitățile care 
ocupă teritoriul și asigură funcționalitatea așezării urbane, evidențiind, în limita datelor disponibile, 
aspectele de disfuncționalitate pentru care se caută soluții integrate. În acest sens, o primă activitate 
pregătitoare elaborării PMUD constă în zonificarea sistemului teritorial cu activități economico -
sociale din aria Bolintin Vale, modelarea rețelei de transport (rețeaua de străzi și rețeaua liniilor de 
transport public) și conectarea celor două subsisteme (cel de activități economico-sociale care ocupă 
teritoriul și cel de transport prin care se realizează funcționarea spațiului urban) în vederea dezvoltării 
modelului de transport. 

Orașul actual nu reprezintă numai totalitatea clădirilor, construcțiilor și amenajărilor constituite, dar 
și infrastructurile tehnice complexe, care cuprind amenajări terestre, subterane și supraterane, în 
vederea realizării unei funcționări normale a orașului, unui mediu sănătos și sigur. Dintre toate 
ramurile administrației orășenești, relațiile cele mai puternice apar între activitățile desfășurate pe 
teritoriul orașului și sistemul de transport. Configurarea și organizarea unui sistem de transport 
corespunzător dezvoltării durabile sunt condiționate într-o mare măsura de rețeaua străzilor. 
Posibilitatea de a utiliza o stradă pentru circulație motorizată, într-un sens sau în ambele sensuri și 
pentru vehicule ale sistemului de transport public este determinată de caracteristicile tehnice (profil 
longitudinal, lățime, categoria străzii, existența unor lucrări de artă – poduri, pasaje, treceri la nivel 
etc). Necesitatea și structura rețelei de transport public sunt determinate de amplasarea entităților 
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care trebuie servite (centrul orașului, societăți comerciale, gări, școli, spitale etc.) și, în consecință, 
depind de forma și structura orașului.  De aceea, problemele dezvoltării rețelei de transport public 
sunt în strânsă legătură cu planul orașului și trebuie analizate concomitent.  

Sistemul de străzi, drumuri, bulevarde etc. al unui oraș prezintă o serie de întretăieri și ramificații care 
constituie modul prin care căile de comunicație terestră își îndeplinesc sarcina: asigurarea 
accesibilității și conectivității entităților amplasate în diferite zone ale teritoriului.  

Din acest punct de vedere, se pot evidenția trei structuri relevante pentru formarea orașelor cu un 
singur pol de dezvoltare - cum este exemplul orașului Bolintin Vale, descrise în tabelul 2.2.3. Fiecare 
dintre cele trei structuri are avantaje și dezavantaje specifice, dar, ca trăsătură generală, poate fi 
menționat că: 

o structurile rectangulare oferă condiții de repartizare uniformă a traficului și ca urmare 
cele mai reduse premise pentru congestie, iar 

o structurile radiale oferă legături inelare, care permit deplasări periferice zonelor 
centrale. 

 

Tabel 2.2.3 Structura mixtă a orașelor (sursa: Florian Ghionea, Transport urban. Sistemul, editura 
MATRIX, 2004) 

● Structura  rectangulară (grid) -  se întâlnește la 
orașe construite pe spații libere, fără resticții ale 
unor construcții existente sau legate de condiții 
geo-fizice 

 

 

● Structura radială - se întilneste la orașe construite 
în depresiuni (sau în alte situații speciale din punct 
de vedere al reliefului), în general în jurul centrelor 
religioase și culturale  

 

 

● Structura mixtă - se întâlnește în cele mai multe 
orașe care au parcurs de-a lungul istoriei mai multe 
etape de dezvoltare urbanistică  

 

 

 

2.3. Transport public 

2.3.1. Transportul feroviar de călători  

Conform PUG 2017, este prevăzută construirea unui pod feroviar peste Dunăre în zona orașului 
Giurgiu. În acest context, se preconizează realizarea unei linii de mare viteză pe traseul București- 
Giurgiu. Această măsură nu are un impact direct asupra orașului Bolintin-Vale, traseul liniei 
netranzitând teritoriul administrativ al zonei.  

Orașul Bolintin Vale nu are o stație de cale ferată proprie dar se află la 30 km până la cea mai mare 
stație feroviară din Romania-București Nord și 12 km până la stația Grădinari 
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Fig. 2.3.1 Poziția orașului Bolintin Vale față de rețeaua de cale ferată (sursa: prelucrare autor pe 

harta https://cfir.ro/company/compania-nationala-de-cai-ferate-cfr-sa/harta-retea-cfr-sa/) 

 

2.3.2. Transportul aerian de călători  

În zona nord-vestică a localității există un heliport deservit de compania aeriană privată locală Corsaru 
Roşu Air (http://www.corsarul-rosu-air.ro/elicoptere/).  

http://www.corsarul-rosu-air.ro/elicoptere/
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Fig. 2.3.2.  Amplasarea heliportului privat în zona de analiză (sursa: Google Maps) 

 

Orașul Bolintin Vale nu este deservit de un aeroport propriu, dar acesta se află la o distanță de 43 Km 
față de cel mai mare aeroport din România, Aeroportul Internațional “Henri Coandă”. (Fig.2.3.3)  

 

 
Fig. 2.3.3 Amplasarea orașului Bolintin Vale față de Aeroportul Internațional Henri Coandă (sursa: 

https://distanta.ro/otopeni/bolintin-vale) 
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2.3.3. Sistemul de transport persoane la nivel regional, național și internațional 

Transportul public de călători este caracterizat de faptul ca trebuie să se realizeze in momentul cererii 
si sa fie organizat in așa fel încât sa asigure preluarea sarcinii de transport in orice condiții, cu un grad 
corespunzător de confort si siguranță, funcția principala a sistemului de transport public  fiind aceea 
de a satisface cerințele de deplasare (călătoriile) in teritoriu ale locuitorilor, atât in zone caracterizate 
printr-o mare densitate a populației (locuințele), cât si in cele suburbane, industriale, comerciale si de 
agrement.  

Orașul Bolintin-Vale nu dispune de un serviciu de transport public local. Sunt utilizate în schimb servicii 
de transport public interjudețean, oferite de operatori privați, în special de AxiTours prin curse 
regulate cu plecare de la Autogara Militari din București.  

Situația actuală a transportului de călători din orașul Bolintin Vale către București și localitățile din 
apropiere se prezintă după cum urmează:  

o linia LTC1: Bolintin Vale – Bolintin Deal – București (linie operată de firmele C&I Grup 
și Axi Tours); 

 
Fig. 2.3.4 Traseul liniei Bolintin Vale - Bolintin Deal - București (Sursa : prelucrare proprie in ArcGIS) 

o linia LTC2: Bolintin Vale – Bolintin Deal – Ciorogârla – București (linie pe care operează 
firmele C&I Grup, respectiv Axi Tours); 
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Fig. 2.3.5 Traseul liniei Bolintin Vale - Bolintin Deal - Ciorogârla - București (Sursa : prelucrare proprie 

in ArcGIS) 

o linia LTC3: Bolintin Vale – Palanca – Stoenești – Florești (linie operată exclusiv de 
compania C&I Grup); 

 
Fig. 2.3.6 Traseul liniei Bolintin Vale - Florești (Sursa : prelucrare proprie in ArcGIS) 
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o linia LTC4: Bolintin Vale – Ogrezeni (transportul călătorilor este realizat de C&I Grup); 

 
Fig. 2.3.7 Traseul liniei Bolintin Vale - Ogrezeni (Sursa : prelucrare proprie in ArcGIS) 

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

 
Fig. 2.3.8 Traseul liniei Bolintin Vale - Crevedia Mare - Milcovățu - Ghimpați- Giurgiu (Sursa : 

prelucrare proprie in ArcGIS) 
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o linia LTC6: Bolintin Vale – Malu Spart – Ogrezeni – Bălășoeni – Podișoru (linie operată 
de Axi Tours); 

 
Fig. 2.3.9 Traseul liniei Bolintin Vale - Malu Spart - Podișoru (Sursa : prelucrare proprie in ArcGIS) 

o linia LTC7: Bolintin Vale – Malu Spart – Ogrezeni – Hobaia – Zorile – Buturugeni –Posta 
– Drăgănescu – Mihăilești (transportul călătorilor este realizat de firma Stoica Daniel 
Maxi Taxi SRL);  

 
Fig. 2.3.10 Traseul liniei Bolintin Vale - Malu Spart - Zorile - Buturugeni - MIhăilești (Sursa : prelucrare 

proprie in ArcGIS) 
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o linia LTC8: Bolintin Vale – Malu Spart – Crevedia Mare – Crevedia Mica – Gaiseanca – 
Zadariciu – Vânătorii Mici (traseu unde transportul călătorilor este efectuat de firma 
Sîrbu SRL); 

 
Fig. 2.3.11 Traseul liniei Bolintin Vale - Malu Spart -Crevedia Mare - Vânătorii Mici (Sursa : prelucrare 

proprie in ArcGIS) 

o linia LTC9: Bolintin Vale – Malu Spart – Crevedia Mare – Dealu – Bucsani – Vadu Lat – 
Clejani (pe această linie operează compania Axi Tours); 

 
Fig. 2.3.12 Traseul liniei Bolintin Vale - Malu Spart -Crevedia Mare - Dealu - Clejani (Sursa : prelucrare 

proprie in ArcGIS) 
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o linia LTC10: Bolintin Vale – Malu Spart – Crevedia Mare – Dealu – Bucsani (traseu pe 
care operează AxiTours); 

 
Fig. 2.3.13 Traseul liniei Bolintin Vale - Malu Spart -Crevedia Mare - Dealu - Bucșani (Sursa : 

prelucrare proprie in ArcGIS) 

o linia LTC11: Bolintin Vale – Malu Spart – Crevedia Mare – Crevedia Mică (transportul 
călătorilor este realizat de AxiTours). 

 
Fig. 2.3.14 Traseul liniei Bolintin Vale - Malu Spart -Crevedia Mare - Crevedia Mică (Sursa : prelucrare 

proprie in ArcGIS) 

Programele de circulație corespunzătoare fiecărei linii de transport călători dintre cele amintite mai 
sus sunt prezentate în continuare sub formă tabelară (tabelul următor).
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Tabelul 2.3.1.  Programul de circulație al companiilor de transport călători – plecări / sosiri din/ în orașul Bolintin Vale   

Interval orar Plecări din Bolintin 
Vale Traseu  

Zile de circulație 
Interval orar Sosiri în Bolintin 

Vale Traseu 
Zile de circulație 

L M M
i J V S D L M M

i 
J V S D 

04:00 05:00 
04:50 LTC1        

04:00 05:00 
04:50 LTC11        

04:55 LTC2        04:55 LTC4        

05:00 06:00 
05:10 LTC1        

05:00 06:00 

05:10 LTC6        

05:34 LTC1        05:26 LTC2        

06:00 07:00 

06:00 LTC2        05:34 LTC10        

06:09 LTC1        05:56 LTC2        

06:16 LTC1        

06:00 07:00 

06:09 LTC3        

06:30 

LTC2        06:16 LTC9        

LTC3        06:26 LTC2        

LTC5        06:30 LTC4        

06:45 LTC2        06:46 LTC2        

06:46 LTC4        06:56 LTC2        

07:00 08:00 

07:00 
LTC1        

07:00 08:00 

07:04 LTC1        

LTC7        07:10 LTC4        

07:04 LTC6        07:40 LTC8        

07:10 LTC2        07:45 LTC3        

07:30 LTC2        
07:46 

LTC10        

07:46 
LTC1        LTC1        

LTC3        08:00 09:00 08:06 LTC2        



 
 
 
 
 

52 
„Plan de Mobilitate Urbană Durabilă al Orașului Bolintin-Vale” 

 

Interval orar Plecări din Bolintin 
Vale Traseu  

Zile de circulație 
Interval orar Sosiri în Bolintin 

Vale Traseu 
Zile de circulație 

L M M
i J V S D L M M

i 
J V S D 

08:00 09:00 

08:00 LTC2        08:34 LTC1        

08:06 LTC4        08:40 LTC4        

08:34 LTC9        08:50 LTC7        

08:40 LTC2        08:54 LTC3        

08:54 LTC1        08:56 LTC2        

09:00 10:00 

09:13 LTC1        

09:00 10:00 

09:13 LTC6        

09:16 LTC4        09:16 LTC2        

09:34 LTC2        09:26 LTC2        

10:00 11:00 

10:00 LTC2        09:56 LTC2        

10:16 LTC4        

10:00 11:00 

10:16 LTC2        

10:30 LTC2        10:26 LTC2        

10:40 LTC2        10:40 LTC4        

10:49 LTC6        10:49 LTC1        

11:00 12:00 

11:00 LTC2        10:56 LTC2        

11:06 LTC1        

11:00 12:00 

11:06 LTC9        

11:30 LTC2        11:26 LTC2        

12:00 13:00 
12:00 

LTC2        11:56 LTC2        

LTC8        

12:00 13:00 

12:18 LTC1        

LTC3        12:26 LTC2        

12:18 LTC3        12:35 LTC6        
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Interval orar Plecări din Bolintin 
Vale Traseu  

Zile de circulație 
Interval orar Sosiri în Bolintin 

Vale Traseu 
Zile de circulație 

L M M
i J V S D L M M

i 
J V S D 

12:30 LTC2        12:46 LTC2        

12:35 LTC1        12:56 LTC2        

12:46 LTC4        

13:00 14:00 

13:10 LTC4        

13:00 14:00 

13:00 LTC2        13:15 LTC3        

13:10 LTC2        13:26 LTC2        

13:29 LTC1        13:29 LTC3        

13:30 LTC2        13:34 LTC1        

13:34 LTC9        13:56 LTC2        

14:00 15:00 

14:00 LTC2        
14:00 15:00 

14:46 LTC2        

14:30 LTC2        14:56 LTC2        

14:46 LTC4        

15:00 16:00 

15:26 LTC2        

15:00 16:00 

15:00 LTC2        15:40 LTC4        

15:30 
LTC2        15:45 LTC5        

LTC7        

16:00 17:00 

16:06 LTC9        

15:40 LTC2        16:26 LTC2        

16:00 17:00 

16:00 LTC2        16:34 LTC1        

16:06 LTC1        16:49 LTC1        

16:15 LTC2        16:56 LTC2        

16:30 LTC2        
17:00 18:00 

17:04 LTC1        

16:34 LTC10        17:16 LTC2        
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Interval orar Plecări din Bolintin 
Vale Traseu  

Zile de circulație 
Interval orar Sosiri în Bolintin 

Vale Traseu 
Zile de circulație 

L M M
i J V S D L M M

i 
J V S D 

16:49 LTC6        17:20 LTC7        

17:00 18:00 

17:00 
LTC2        

17:26 
LTC2        

LTC3        LTC1        

17:04 
LTC9        17:56 LTC2        

LTC11        

18:00 19:00 

18:04 LTC1        

17:16 LTC4        18:11 LTC2        

17:26 LTC3        
18:15 

LTC6        

18:00 19:00 

18:00 LTC2        LTC3        

18:04 
LTC9        18:26 LTC2        

LTC10        18:41 LTC2        

18:15 LTC1        18:50 LTC4        

18:30 LTC2        18:56 LTC2        

18:50 LTC2        

19:00 20:00 

19:11 LTC2        

19:00 20:00 

19:00 LTC2        19:26 LTC2        

19:15 LTC2        19:41 LTC2        

19:30 LTC2        19:56 LTC2        

19:45 LTC2        

20:00 21:00 

20:04 LTC1        

20:00 21:00 

20:00 LTC2        20:26 LTC2        

20:04 LTC6        20:46 LTC2        

20:15 LTC2        20:56 LTC2        
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Interval orar Plecări din Bolintin 
Vale Traseu  

Zile de circulație 
Interval orar Sosiri în Bolintin 

Vale Traseu 
Zile de circulație 

L M M
i J V S D L M M

i 
J V S D 

20:30 LTC2        
21:00 22:00 

21:26 LTC2        

20:45 LTC2        21:56 LTC2        

20:46 LTC4        - - - - - - - - - - - 

21:00 22:00 21:00 LTC2        - - - - - - - - - - - 

 Circulă în zilele specificate 

 Nu circulă în zilele specificate 
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Pentru deservirea fluxului de călători din Bolintin Vale de pe liniile operate în principal de Axi Tours și 
care asigură legătura cu localitățile învecinate (Crevedia Mare, Crevedia Mică, Vînătorii Mici, Ogrezeni, 
Ciorogârla,  etc.) precum și cu București și Giurgiu, sunt folosite microbuzele Mercedes Sprinter (care 
dispun de 19 locuri pe scaune ) și Mercedes Cibro (care au 30 de locuri pe scaune). 

Mijloacele de transport în comun aparținând companiilor de transport de călători au doar 4 stații de 
oprire pe suprafața orașului Bolintin Vale, 4 pe teritoriul satului Crivina, 3 pe teritoriul satului Malul 
Spart și 1 în satul Suseni.  

 
Fig. 2.3.15 Stații de transport în comun în orașul Bolintin Vale (sursa: prelucrare Google Earth) 

 
Fig. 2.3.16 Microbuze aparținând companiei private de transport AxiTours (sursa: poze 

realizate de autor) 
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2.3.4. Stațiile de transport în comun / maxi taxi 

Nu sunt numeroase stații acoperite, iar în unele cazuri accesul în stații este blocat de autoturismele 
parcate, pe drumurile intens circulate nu sunt amenajate refugii speciale pentru mijloacele de 
transport în comun. 

Tabel 2.3.4.1 Exemple de stații de transport public de pe teritoriul orașului Bolintin Vale 

Nr. 

Crt 

Stație transport 
în comun Amplasare 

Poză (sursă: poze autor) 

1 Bolintin Vale 
Primărie - Stație 
terminus 

Strada 
Libertății, 
nr.2 

   

2 Stație sens 
giratoriu spre 
satul Malu Spart 

Strada 
Poarta 
Luncii, 
nr.3  
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Nr. 

Crt 

Stație transport 
în comun Amplasare 

Poză (sursă: poze autor) 

3 Stație intrare sat 
Crivina  

Drum 
comunal 
DC 133 
Crivina 

 

4 Stație Bolintin 
Vale  

Strada 
Republicii, 
nr.108 
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2.4. Transport de marfă 

Teritoriul administrativ și în special cel intravilan prezintă un nivel ridicat al traficului de tranzit, inclusiv 
vehicule grele care generează poluare și accelerează degradarea suprafețelor carosabile în zona 
centrală a orașului. Existând o activitate comercială importantă, se remarcă staționarea pe drumurile 
rețelei a vehiculelor care descarcă marfă, generând blocaje, în special în zona centrală.  

Începând cu anul 2017, prin aprobarea noului Plan Urbanistic General, orașul Bolintin-Vale a declarat 
zona industrială 280 hectare de teren. Zona industrială face parte din teritoriul orașului Bolintin-Vale, 
aflându-se în zona de influență a municipiului București, capitala României, în imediata vecinătate a 
Autostrăzii A1 (București-Pitești), la Km 30, și a drumului județean DJ 601 (fig. 2.4.1). 

 

 
Fig. 2.4.1  Zona industrială din Bolintin Vale (sursa: [14]) 

 

Sistemul logistic urban al zonei Bolintin Vale este unul rudimentar, accidental. O problemă des 
întâlnită este faptul că manipularea mărfii se face prin utilizarea, ocuparea trotuarului, iar în zona 
pietonală vehiculele cu marfă reprezintă un izvor permanent de conflicte. Nu există zone dedicate, 
concentrate pentru manipularea mărfurilor, care îngreunează problemele transportatorilor. 

În zonele unde circulația mărfurilor este accentuată (zona pieței) sunt dese ambuteiajele  cauzate de 
lipsa zonelor de acces. Stimularea metodelor alternative pentru transportul de marfă corespunzătoare 
condițiilor (cărucioare, biciclete destinate mărfurilor) nu există.  

 

2.5. Mijloace alternative de mobilitate (deplasări cu bicicleta, mersul pe jos și 
deplasarea persoanelor cu mobilitate redusă) 

Nevoia de deplasare nemotorizată nu este susținută de o infrastructură specifică ( deplasări cu 
bicicleta, pe jos, prin mijloace specifice persoanelor cu mobilitate redusă). Profilurile străzilor sunt 
preponderent de tip rural, existând trotuare doar în zona centrală. Există numeroase drumuri de 
pământ/alei pietonale nepavate care devin impracticabile pe timp nefavorabil. 

Se remarcă existența bicicliștilor, aceștia partajând suprafața carosabilă cu vehiculele motorizate, 
inclusiv cu traficul greu, ceea ce îi expune la riscuri. 
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În aceste condiții este greu să se impună disciplină pietonilor şi bicicliștilor, aceștia circulând deseori 
haotic. 

Conform chestionarelor origine-destinație aplicate în perioada mai -iunie 2023 pe un eșantion de 400 
de persoane se observă că doar 4%  dintre cei care se deplasează în oraș o fac pe bicicletă și 15,5% 
aleg mersul de jos. 

Problemele întâmpinate de bicicliști, conform respondenților sunt:  

✔ 39,4% (150 persoane) au considerat că lipsa sau numărul insuficient de piste pentru 
biciclete este un impediment în a utiliza bicicleta; 

✔  20,2% (77 persoane) au considerat că lipsa / numărul insuficient de rastele sau a zonei 
speciale de parcare a bicicletelor este o problemă în utilizarea bicicletei; 

✔ 24,4% (93 persoane) au considerat ca problemă lipsa/numărul insuficient de centre de 
închiriat biciclete; 

✔ 21,8% (83 persoane) consideră că amenajarea necorespunzătoare a pistelor (piste 
înguste, piste discontinue) îi împiedică să utilizeze bicicleta ca mijloc de deplasare.  

Referitor la problemele întâmpinate de pietoni din cei 400 de respondenți: 

✔ 31,6 % (117 persoane) consideră că trotuarele sunt prea înguste și / sau în stare 
proastă; 

✔ 43% (159 persoane) consideră o adevărată problemă conflictele dintre pietoni și 
autovehicule; 

✔ 22,2% ( 82 de respondenți) consideră că lipsa curățeniei trotuarelor îi împiedică să le 
folosească;  

✔ 13,5% ( 50 de persoane) consideră că pavarea trotuarelor este necorespunzătoare.  

✔ 4% (13 respondenți) au considerat că autovehiculele parcate pe trotuar reprezintă o 
problemă pentru a circula pe acestea.  

 

La întrebarea “ÎNTR-UN MEDIU IDEAL, ÎN ORAȘUL BOLINTIN VALE CUM AȚI PREFERA SĂ VĂ 
DEPLASAȚI?” răspunsul predominant “cu bicicleta” a fost oferit de 46% aproximativ 180 respondenți, 
iar mersul pe jos a fost ales de către 18,2% aproximativ 71 respondenți (fig. 2.5.1).  
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Fig. 2.5.1 Alegerea modului de deplasare în situația ideală conform chestionarului realizat  

 

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

 

În urma răspunsurilor la chestionarul realizat de primăria orașului Bolintin Vale, la întrebarea “ÎN 
OPINIA DUMNEAVOASTRĂ, CARE ESTE PRINCIPALA PROBLEMĂ ÎNTÂMPINATĂ ÎN TIMPUL 
DEPLASĂRILOR EFECTUATE ÎN INTERIORUL ORAȘULUI BOLINTIN VALE?” lipsa trotuarelor sau 
trotuarele înguste este considerată o problemă de către 52 de respondenți, iar lipsa pistelor de 
biciclete sau numărul redus al acestora de către 28 de respondenți.  

De asemenea, o altă problemă întâmpinată de către respondenții chestionarului este că nu există 
facilități dedicate persoanelor cu probleme locomotorii și/sau pentru cărucioarele de copii în zona 
analizată.  

 

2.5.1. Infrastructura velo și sisteme de închiriere biciclete 

Majoritatea persoanelor decid să folosească bicicleta ca mijloc de deplasare în momentul în care li se 
asigură infrastructura necesară. În caz contrar, din cauză existenței alternativelor în ceea ce priveşte 
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Repartiția în raport cu posesia unui autoturism (fig. 3.2.4.) 

76,8 % dintre persoanele intervievate dețin un autoturism în timp ce restul persoanelor intervievate 
nu dețin un autoturism. 

 
Fig. 3.2.4. Repartiția în raport cu posesia unui autoturism 

 

Problemele întâlnite în timpul deplasărilor în orașul Bolintin Vale (fig. 3.2.5.) 

Cel mai mare procent din persoanele intervievate au semnalat ca principale probleme întâlnite în 
timpul deplasărilor locurile de parcare pentru autoturisme (47,7%) și traficul ridicat (36,6%). 

 
Fig. 3.2.5. Problemele întâlnite în timpul deplasărilor în orașul Bolintin Vale  
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Probleme legate de parcările din orașul Bolintin Vale (fig. 3.2.6.) 

Cei mai mulți respondenți au identificat ca principale probleme legate de parcări, insuficienta locurilor 
de parcare (80,6 %), parcări degradate/care se regăsesc într-o stare necorespunzătoare (14,3 %) 
precum și semnalizarea slabă a acestora (8,7%).  

 
Fig. 3.2.6. Problemele legate de parcările din orașul Bolintin Vale  

 

Principalele probleme ale circulației auto în Bolintin Vale (fig. 3.2.7.) 

În ceea ce privește problemele circulației auto în Bolintin Vale cei mai mulți respondenți au semnalat 
circulația a prea multor vehicule grele pe străzile orașului (50,1 %) și străzi degradate (25,7%). 

 
Fig. 3.2.7. Problemele legate de circulația auto în orașul Bolintin Vale  

 

Principalele probleme întâmpinate de pietoni în Bolintin Vale (fig. 3.2.8.) 

Cel mai mare procent din persoanele intervievate au semnalat ca principale probleme întâmpinate de 
pietoni, punctele de conflict autovehicul-pieton, pieton-autovehicul (43%), trotuarele prea înguste 
și/sau în stare proastă (31,6 %) precum și curățenia trotuarelor (22,2%). 
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Fig. 3.2.8. Problemele principale întâmpinate de pietoni în Bolintin Vale  

 

Principalele probleme întâmpinate de bicicliști în Bolintin Vale (fig. 3.2.9.) 

În ceea ce privește problemele întâmpinate de bicicliști în Bolintin Vale, 39,4 % au ales număr 
insuficient de piste de bicicletă, 24,4 % amenajarea necorespunzătoare a pistelor, 21,8 % au considerat 
amenajarea necorespunzătoare a pistelor în timp ce 20,2% au ales lipsa/numărul insuficient de 
rasteluri.  
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Fig. 3.2.9. Problemele principale întâmpinate de bicicliști în Bolintin Vale 

 

Principalele probleme ale transportului în comun în Bolintin Vale (fig. 3.2.10.) 

În ceea ce privește transportul public din orașul Bolintin Vale, persoanele intervievate au ales ca 
principale probleme: 

- Frecvență mică de circulație a mijloacelor de transport – 48,9%;  

- Mijloace de transport necorespunzătoare – 31,8%; 

- Stații amplasate la distanțe prea mari – 16,3 %; 

- Legături insuficiente cu zona urbană funcțională – 15,2% 

- Stații amenajate necorespunzător (adăposturi mici în comparație cu numărul de persoane din 
stație, nu protejează de intemperii) – 10,1%; 

- Biletele / abonamentele sunt prea scumpe – 8,4 %  

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

 

Numărul de deplasări în zilele lucrătoare pe categorii (fig. 3.2.11.) 

Din figura 3.2.11 se observă că pentru cei interevievați sunt predominante deplasările în interes de 
serviciu (70, 3%) și deplasările pentru cumpărături (13,5 %). De asemenea, se constată că 
predominante sunt deplasările cu autoturismul (54,8%), cele cu transportul public (25,5%) și 
deplasările pe jos (15,5%).  
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Socială 

Separare la nivelul 
comunității, bariere de 
comunicare/traversare 

☐ ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

Îmbunătățirea serviciilor de 
învățământ ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

Îmbunătățirea serviciilor de 
sănătate ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

Creșterea numărului de 
locuri de muncă, reducerea 
șomajului 

☐ ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

 

Pentru ușurința prelucrării datelor, valorile calitative au fost transformate în valori cantitative, în 
conformitate cu următoarele transformări: 

▪ Absolut neimportant – 1 pct. 
▪ În foarte mică măsură – 2 pct. 
▪ În mică măsură – 3 pct. 
▪ Într-o măsură medie – 4 pct. 
▪ În mare măsură – 5 pct. 
▪ În foarte mare măsură – 6 pct. 
▪ Imperios necesar – 7 pct. 

Răspunsurile lipsă nu au fost luate în calcul la determinarea ierarhiei criteriilor. 

 

Rezultatele statistice obținute pentru fiecare dintre criteriile de analiză propuse sunt date în cele ce 
urmează. 

 
Fig. 8.2.1 Frecvența absolută – Reducerea duratelor de deplasare 
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Fig. 8.2.2 Frecvența absolută – Reducerea numărului de accidente rutiere 

 

 
Fig. 8.2.3 Frecvența absolută – Conectarea mai bună la rețeaua regională de transport 
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Fig. 8.2.4 Frecvența absolută – Creșterea mediului de afaceri, atragerea de noi investitori 

 

 

 
Fig. 8.2.5 Frecvența absolută – Reducerea poluării aerului 
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Fig. 8.2.6 Frecvența absolută – Utilizarea de energie din surse regenerabile 

 

 
Fig. 8.2.7 Frecvența absolută – Reducerea zgomotelor datorate traficului rutier 

 

 
Fig. 8.2.8 Frecvența absolută – Fragmentarea peisajului și efecte vizuale negative 
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Fig. 8.2.9 Frecvența absolută – Protejarea biodiversității și a habitatului speciilor de plante/animale 

 

 
Fig.8.2.10 Frecvența absolută – Separare la nivelul comunității, bariere de comunicare/traversare 

 

 

 
Fig. 8.2.11 Frecvența absolută – Îmbunătățirea serviciilor de învățământ 
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Fig. 8.2.12 Frecvența absolută – Îmbunătățirea serviciilor de sănătate 

 

 
Fig. 8.2.13 Frecvența absolută – Creșterea numărului de locuri de muncă, reducerea șomajului 

 

 

 
 

Fig. 8.2.14 Gradul de apreciere de către populație a criteriilor de evaluare a proiectelor 



















































@ 2023, Orașul Bolintin-Vale 

Amplasarea infrastructurilor dedicate deplasărilor nemotorizate cu bicicleta în funcție de tipurile de 
străzi conform cu Norma tehnică privind proiectarea și realizarea străzilor în orașe, din 27/01/1998 se 
observă în tabelul 9.4.3.   

 

Tabelul 9.4.3. Compatibilitatea dintre tipurile de străzi şi infrastructurile dedicate deplasărilor cu 
bicicleta (sursa: [41]) 

 

Deoarece pofilele stradale din orașul Bolintin Vale variază ca și lățime este dificilă adoptarea unor 
dimensiuni standardizate pentru toate pistele şi benzile de bicicletă.  

Lățimea unei piste dedicate deplasării cu bicicleta se determină ținând cont de câteva elemente 
esențiale (fig. 9.4.1) [42]:  

- Spaţiul din stânga biciclistului (A); 

- Spațiul necesar deplasării cu bicicleta (unul lângă altul, în șir indian, pentru depășire, etc.) (B)  

- Spațiul din dreapta biciclistului (C). 

- În funcție de topografie și de trafic se poate mări lățimea. 

Tip de stradă Regim de viteză 
[Km/h] 

Infrastructuri dedicate deplasărilor 
nemotorizate cu bicicleta 

Categoria I – magistrale 50 -70 Piste de biciclete sau benzi de biciclete în 
contrasens 

Categoria II – de legătură 50 - 70 Benzi de biciclete cu tampon sau în contrasens 

Categoria III – colectoare 30 - 50 Benzi de ghidaj  

Categoria IV - de folosință locală 30 Zone de trafic mixt 
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