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A. PIESE SCRISE
1. Informatii generale privind obiectivul de investitii

1.1 Denumirea obiectivului de investitii: Realizare retea de infrastructura pentru transportul
verde in cadrul programului finantat prin Planul National de Redresare si Rezilientd - Componenta
C10 Fondul Local, Investitia 1.1.4, respectiv ,,Amengjare piste de biciclete pe raza Sectorului 2 al
Municipiului Bucuresti”

1.2  Ordonator principal de credite/investitor: Primaria Sectorului 2 al Municipiului Bucuresti
1.3  Ordonator decredite (secundar/tertiar) — nu e cazul
1.4  Beneficiarul investitiei: Primaria Sectorului 2 al Municipiului Bucuresti

15 Elaboratorul studiului de fezabilitatee VEGO CONCEPT ENGINEERING S.R.L, cu
sediul in Bucuresti, sector 6, Bulevardul luliu Maniu, nr. 6Q, eta 9, inmatriculata sub J40/13314/2011,
C.U.l. RO 29319742

2. Situatia existenta si necesitatea realizarii obiectivului/proiectului de investitii

2.1. Concluziile studiului de prefezabilitate (in cazul in care a fost elaborat in prealabil) privind
situatia actuala, necesitatea si oportunitatea promovarii obiectivului de investitii si
scenariile/optiunile tehnico-economice identificate si propuse spre analiza.

Anterior realizarii prezentului studiu, nu afost elaborat un studiu de prefezabilitate.

2.2. Prezentarea contextului: politici, strategii, legidatie, acorduri relevante, structuri
institutionale si financiare

Un numitor comun al politicilor adoptate il reprezinta natura plurisectoriald a demersului, impactul lor
rasfrangandu-se dincolo de domeniul transporturilor, atingdnd sectoare precum mediul ambiant,
sanatatea si educatia.
Palitici:
1. Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD). Acesta isi propune sa realizeze, in perioada
2016-2030, un sistem de transport eficient, integrat, durabil si sigur, care sd promoveze

dezvoltarea economica, sociald si teritoriald si sd asigure o buna calitate a vietii. Conform
PMUD, pana in anul 2030 in Bucuresti si IIfov vor exista 490 km de piste pentru biciclete.

2. Planul de dezvoltare regionala Bucuresti-l1fov
3. Planul de Urbanism General pentru Municipiul Bucuresti
4. Planul Integrat de Dezvoltare Urbana Zona Centralda Bucuresti

5. Planul Integrat de Calitatea Aerului



6. Planul National de Redresare si Rezilienta, actualizat aprilie 2021, in care sunt inserate
prioritati pe axa ,,Green”

7. Hartile Strategice de Zgomot si Planul de Actiune pentru Diminuarea Zgomotului in
Municipiul Bucuresti

8. Documentatia de urbanism PUZ - ,,Zone Construite Protejate”, aprobatd prin HCGMB nr.
279/21.12.2000.

Strateqii relevante

9. Strategia de Dezvoltare Teritoriala a Romaniei, 2035
10. Strategia Inegrata de Dezvoltare Urbana a Municipiului Bucuresti 2021 — 2030
11. Strategia de Dezvoltare Locala Integrata si Durabila a Sectorului 2 pentru perioada 2021 - 2027

De asemenea amengarea pistelor de biciclete este complementara cu cadrul legislativ a Uniunii
europene privind domeniul mobilitatii si dezvoltarii urbane, reducerea emisiilor de gaze cu efect de
sera si schimbarile climatice, care are Tn vedere reducerea cu 90% a emisiilor de gaze cu efect de sera
in domeniul transporturilor pana in 2050:

12. Strategia pentru 0 mobilitate sustenabila si inteligenta - Tnscrierea transporturilor europene pe
caleaviitorului

Aceasta strategie reflectd angajamentul UE pentru reducerea emisiilor de carbon si cuprinde un numar
de 82 de masuri planificate pentru tranzitia Spre 0 mobilitate durabili, inteligenta si rezilient:.

13. Comunicare a Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social
European si Comitetul Regiunilor - Noul cadru al UE pentru mobilitatea urbana din Decembrie
2021 (COM(2021) 811)

Comunicarea stabileste orientari europene cu privire la modul in care orasele pot reduce emisiile si
imbunatati mobilitatea, inclusiv prin intermediul planurilor de mobilitate urbana durabila, avand n
vedere ca 75 % din totalul emisiilor de CO2 se produce in orase, aproximativ 23 % din emisile
generate de transporturi in UE provin din zone urbane, 70 % dintre cetatenii UE locuiesc in orase in
prezent si se preconizeaza ca ponderea va ajunge la aproape 84 % in 2050, astfel Tncét orasele joaca un
rol important in contributia la obiectivele Pactului verde.

Principalele actiuni care se au in vedere prin Noul cadrul UE pentru mobilitatea urbana sunt:

- stabilirea unui cadru european comun care sa includa orientari privind modul de abordare a
cresterii comertului electronic si a altor provocari legate de mobilitatea urbana;

- sporirea sprijinului acordat, pe de o parte, mijloacelor de transport durabil (in special
transportul public si mobilitatea activd, cum ar fi mersul pe jos si mersul cu bicicleta) si
utilizarii acestora, si logisticii urbane cu emisii zero, pe de alta parte;

- promovarea unei abordari coerente si integrate pentru a asigura planuri de mobilitate urband
durabila de 1nalta calitate;



actiuni mai ferme pentru crearea unor orase neutre din punct de vedere climatic prin:

(0]

(0]

asigurarea rezilientei si a eficientei energetice a transportului urban si respectarea
mediului si identificarea unor solutii cu emisii zero pentru logistica urbana;

obligatii privind instituirea unei infrastructuri de reincdrcare si realimentare pentru
vehiculele electrice si cu hidrogen in orase, precum si printr-o mai buna coordonare si
finantare specificd pentru orase in cadrul misiunii ,,Orase inteligente si neutre din
punctul de vedere al climei”;

o finantare mai bine directionata din partea UE si a unor sinergii mai bune intre
diferitele programe;

noi masuri de promovare a mobilitatii active si de protejare a utilizatorilor vulnerabili ai
drumurilor, sub forma unei atentii sporite acordate mersului pe jos si cu bicicleta n
documentele de orientare revizuite privind PMUD, 1n orientarile privind utilizarea in
conditii de sigurantd a dispozitivelor de micromobilitate si in orientarile privind
infrastructura de calitate pentru utilizatorii vulnerabili ai drumurilor;

o logistica a transportului urban de marfuri cu emisii zero si livrari pe ultimul kilometru
mai eficace datoritd integrarii planurilor logistice urbane durabile (SULP) Tn cadrul
PMUD si a schimbului voluntar de date intre toate tipurile de parti interesate;

orientari privind transportul de calatori la cerere (taxiuri si autoturisme private de
Tnchiriat cu sofer), astfel incat acesta sa poata deveni mai durabil si sd poata furniza
servicii eficiente cetatenilor, mentinand sprijinirea functiondrii armonioase a pietei
unice si abordarea problemelor sociale si de siguranta;

14. Acordul Verde European (European Green Deal)

Pactul ecologic european (The European Green Deal) prevede transformarea UE intr-o societate
echitabila si prosperd, cu o economie modernd, competitiva si eficientd din punctul de vedere a
utilizarii resurselor, in care sa nu existe emisii nete de gaze cu efect de sera in 2050 si in care cresterea
economica sa fie decuplata de utilizarea resurselor.

Acesta include masuri privind implementarea unel Strategii privind mobilitatea inteligenta si
sustenabild, astfel incat sistemul de transport al UE sa 1si poatd realiza transformarea verde si digitala,
pentru a deveni mai rezistent la crizele viitoare. Astfel, toate modurile de transport trebuie sa devina
mai durabile, cu alternative verzi disponibile pe scara larga si cu stimulente adecvate puse in aplicare
pentru a conduce tranzitia.

Obiectivele 1n ceea ce priveste mobilitatea inteligenta si sustenabila de atins pana in anul 2030 sunt:

cel putin 30 de milioane de masini cu emisii zero vor fi in functiune pe drumurile europene

100 de orase europene vor fi neutre din punct de vedere climatic

traficul feroviar de mare viteza se va dubla in toata Europa

calatoriile colective programate pentru calatorii sub 500 km ar trebui sa fie neutre din punct de
vedere a emisiilor de carbon

mobilitatea automatizata va fi implementata la scara larga

navele maritime cu emisii zero vor fi pregatite pentru piata

Astfel, pentru indeplinirea tintelor la nivelul Uniunii Europene, fiecare tara va derula proiectele
fezabile pentru etapa de dezvoltare proprie, astfel incat sa fie parte la atingerea obiectivelor europene.



15.

16.

17.

Agenda Teritoriala 2030, Agenda Urbana pentru UE (Pactul de la Amsterdam, 2016), Initiativa
Urbana Europeana (2021- 2027) si de Programul URBACT (2021-2027) pentru dezvoltarea
urbana

Program-cadru pentru cercetare si inovare Orizont Europa (2021-2027) - investitiile in
cercetare si inovare sd genereze un impact stiintific, economic si social care sd permita
inclusiv in industrie, indeplinirea prioritatilor strategice ale Uniunii, precum si abordarea
provocarilor globale, inclusiv obiectivele de dezvoltare durabila

Pachetul legislativ ”Pregatiti pentru 55” care are ca obiective areduce emisiile de gaze cu efect
de serd (GHQG) cu 55% pana in 2030 si de a deveni neutra din punct de vedere climatic pana in
2050

Implementarea investitiei se va realiza In conformitate cu legislatia in vigoare:

H.G. nr. 907/2016 privind etapele de elaborare si continutul-cadru al documentatiilor tehnico-
economice aferente obiectivelor/proiectelor de investitii finantate din fonduri publice, cu
modificarile si completarile ulterioare, prevederile Ghidului specific - Conditii de accesare a
fondurilor europene aferente PNRR, in cadrul apelurilor de proiecte PNRR/2022/C10,
Componenta 10 - Fondul local, Investitia 11.4. Mobilitatea urbana verde, aprobat prin Ordinul
(M.D.L.P.A.) nr. 999/2022

Ghidul de proiectare ainfrastructurii pentru biciclete - reglementare tehnica neaprobata, aflat in
procedura de transparenta decizionala, cf. art. 7 din Legea nr. 52/2003 privind transparenta
decizionald in administratia publica, republicatd, cu modificarile si completarile ulterioare (
pentru detalii a se vedea sSite-ul oficial al Ministerului Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si
Administratie

H.C.G.M.B. nr. 105/04.05.2006 privind amplasarea pe domeniul public a retelelor tehnico-
edilitare si a echipamentelor tehnice aferente;

H.C.G.M.B. nr. 140/2017 privind constituirea Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitard pentru
transport public Bucuresti-Ilfov, inclusiv de masurile cuprinse in Planul Integrat de Calitatea
Aerului (PICA) aprobat prin H.C.G.M.B. nr. 325/2018;

H.C.G.M.B. nr. 211/08.06.2017 privind amplasarea rastelelor de biciclete in vecinitatea
institutiilor publice de pe teritoriul municipiului Bucuresti, modificata prin H.C.G.M.B. nr.
389/11/09/2017, cu modificarile si completarile ulterioare;

H.C.G.M.B. nr. 234/29.09.2010 privind aprobarea Programului Integrat de Gestionare a
Calitatii Aerului Tn Municipiul Bucuresti revizuit 2010;

H.C.G.M.B. nr. 275/15.07.2020 privind aprobarea ,,Normelor pentru avizarea, autorizarea,
coordonarea si executia lucrarilor de infrastructura tehnico-edilitare si stradale de pe teritoriul
Municipiului Bucuresti”;

H.C.G.M.B. nr. 304/31.08.2009 privind aprobarea Normelor de protectie a spatiilor verzi pe
teritoriul Municipiului Bucuresti;

H.C.G.M.B. nr. 90/2017 privind aprobarea Planului de Mobilitate Urband Durabila 2016-2030
Regiunea Bucuresti-lIfov;

H.G. nr. 1391/2006 pentru aprobarea Regulamentului de aplicare a Ordonantel de urgenta a
Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, cu modificarile si
completarile ulterioare;



e H.G. nr. 395/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a prevederilor
referitoare la atribuirea contractului de achizitie publica/acordului-cadru din Legea nr. 98/2016
privind achizitiile publice, cu modificarile si completarile ulterioare;

e H.G. nr. 907/2016 privind etapele de elaborare si continutul-cadru al documentatiilor tehnico-
economice aferente obiectivelor/proiectelor de investitii finantate din fonduri publice;

e H.G. nr. 925/1995 pentru aprobarea Regulamentului privind verificarea si expertizarea tehnica
aproiectelor, expertizareatehnica a executiei lucrarilor si a constructiilor, precum si verificarea
calitatii lucrarilor executate, cu modificarile si completarile ulterioare;

e Legea nr. 10/1995, republicata, privind calitatea in constructii, cu modificarile si completarile

ulterioare;

e Legea nr. 104/2011 privind calitatea aerului inconjurator, cu modificérile si completarile
ulterioare;

e Legea nr. 213/1998 privind bunurile proprietate publicd, cu modificarile si completarile
ulterioare;

e Legea nr. 24/2007, republicatd, privind reglementarea si administrarea spatiilor verzi din
intravilanul localitatilor, cu modificarile si completarile ulterioare;

e Legea nr. 250/2020 privind adoptarea unor masuri necesare facilitarii parcarii bicicletelor in
spatii publice;

e Legeanr. 265/2006 pentru aprobarea O.U.G. nr. 195/2005 privind protectia mediului;

e Legea nr. 292/2018 privind evaluarea impactului anumitor proiecte publice si private asupra
mediului;

e Legeanr. 325/2006 - Legea serviciului public de alimentare cu energie termica, cu modificarile
si completarile ulterioare;

e Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile si
completarile ulterioare;

e Legea nr. 50/1991, republicatd, privind autorizarea executdrii lucrdrilor de constructii, cu
modificarile si completarile ulterioare;
completarile ulterioare;

e O.G. nr. 43/1997, republicata, privind regimul drumurilor, cu modificarile si completarile
ulterioare;

e O.U. nr. 195/2002, republicata, privind circulatia pe drumurile publice, cu modificarile si
completarile ulterioare;

e 0.U.G. 195/2005, republicata, privind protectia mediului, cu modificarile si completarile
ulterioare;

e Ordinul (M.D.R.A.P.) nr. 233/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a
Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a
documentatiilor de urbanism, cu modificarile si completarile ulterioare;

e Ordinul (M.D.R.L.) nr. 839/2009 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii
nr. 50/1991 privind autorizarea executdrii lucrdrilor de constructii, cu modificarile si
completdrile ulterioare;

e Ordinul (M.T.) nr. 49/1998 pentru aprobarea Normelor tehnice privind proiectarea si realizarea
strazilor 1n localitatile urbane, cu modificarile si completarile ulterioare;

promoveze:



- Stimularea adoptarii vehiculelor cu emisii zero, combustibililor regenerabili si cu emisi
scazute de carbon si infrastructurii aferente

.....

- Mobilitatea multimodald conectata si automatizata
- Stimularea inovatiei si a utilizarii datelor si a inteligentei artificiale (AI) pentru o mobilitate
mai inteligenta

Structurile institutionale si financiare reprezentative:

Primaria Municipiului Bucuresti

Primaria Sectorului 2 al Municipiului Bucuresti

Ministerului Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratie
Ministerul de Finante

Ministerul Transporturilor

Ministerul Mediului, Apelor si Padurilor

Compania Nationalda de Administrare a Infrastructurii Rutiere
Autoritatea Metropolitana de Transport Bucuresti

NG~ WNE

2.3. Analiza situatiel existentesi identificar ea deficientelor

Tn cadrul proiectului de investitii ”Amenajare piste de biciclete pe raza sectorului 2 a Municipiului
Bucuresti” se vor construi 36,45 km de piste de biciclete care vor conecta puncte de interes local
Situate pe teritoriul Sectorului 2 al Municipiului Bucuresti. Reteaua de piste va avea utilitate mixta,
putand fi utilizata atat in scopuri de agrement, cat si pentru a asigura mobilitatea locuitorilor din zonele
rezidentiale ciltre obiective de interes civic sau profesional.

Sectorul 2 a municipiului Bucuresti se bucurd de o buna accesibilitate internationala si nationalad
datoritd conexiunilor sale la reteaua europeana de transport TEN-T si infrastructurii de transport
existente. Prin intermediul autostrazilor A1, A2, DN5, DN6, DNCB, Aeroportului International Henri
Coanda si magistralelor feroviare 300, 500, 800 si 900, Sectorul 2 este conectat direct la importante
centre urbane din Europa Centrald si de Vest. De asemenea linia de metrou M1 faciliteaza accesul
catre Gara de Nord si ate zone ale Bucurestiului, precum si cu alte conexiuni ale transportul public.
Cu toate acestea, accesul la Aeroportul International Henri Coanda poate fi mai dificil, necesitand
schimburi intre mijloace de transport.

Deplasarile in Sectorul 2 al Capitalei sunt generate Tn principal de obiectivele de interes localizate n
zond, cum ar fi zona de birouri din partea de nord a sectorului si centrele comerciale precum Piata
Obor, Mega Mall si Veranda Mall. Acestea atrag un numar semnificativ de persoane si suprasolicita
sistemul de transport public si reteaua stradala in orele de varf. De asemenea, universitatile, spitalele si
unitatile medicale majore din sector contribuie la generarea traficului. Gestionarea eficienta a fluxului
de trafic in Sectorul 2 este esentiald pentru a asigura mobilitatea si accesibilitatea in zond, avand in
vedere existenta multiplilor factori care influenteaza acest flux.

Luand in considerare concentratia generatorilor de trafic pe principalele artere din Sectorul 2, se
observa o suprasolicitare a acestora, in special pe sos.Pantelimon, Colentina, Stefan cel Mare, Fundeni
etc. Infrastructura locala este supusa unei presiuni accentuate, cu strazi precum Barbu Vicarescu,



Grigore Moisil, Doamna Ghica sau Lizeanu fiind foarte aglomerate in orele de varf. Acestea sunt, de
asemenea, utilizate ca alternative sau scurtaturi pentru principalele rute de circulatie din oras.

Transportul public local nu este optimizat corespunzator, iar transportul public de mare capacitate,
cum ar fi metroul, nu acopera intreg teritoriul sectorului. Din acest motiv, locuitorii prefera sa utilizeze
autoturismele personale.

Pentru a imbunatati circulatia si a reduce congestia in Sectorul 2 al municipiului Bucuresti, este
necesara cresterea conectivitatii si incurajarea utilizarii mijloacelor de transport mai putin poluante.
Prin reducerea utilizarii autovehiculelor personale si promovarea transportului public si a mijloacelor
de transport alternative, se poate fluidiza traficul si imbunatati mobilitatea in aceasta zona. Aceste
masuri vor contribui laimbunatatirea calitatii vietii si a sistemului rutier local.

Infrastructura pentru biciclete din Municipiul Bucuresti, respectiv din Sectorul 2 a Municipiului
Bucuresti, cuprinde un total de 32 de piste, dintre care 8,7 km sunt amplasate pe doua artere din
Sectorul 2:

- Soseaua Pantelimon (inaugurata in anul 2017, in cadrul proiectului de reabilitare a sistemului
rutier si a liniei de tramvai pe Soseaua Pantelimon)

- Soseaua Fabrica de Glucoza (inauguratd in anul 2020, in cadrul proiectului de largire a soselel
Fabrica de Glucoza intre Calea Floreasca si Strada Petricani)

- Pistadebiciclete de pe str. Petricani — investitie PMB

- Proiect de reconfigurare a bulevardului Stefan cel Mare cu integrarea unor piste de biciclete —
investitie PMB

Alteinvestitii de reconfigurari de strazi pot aveaimplicatii asuprainfrastructurii de biciclete:
- B-dul Basarabia (refacere traseu tramvai)
- B-dul Chisinau (refacere traseu tramvai)

In plus, existi si cativa zeci de kilometri de benzi pentru biciclete marcate sau individualizate.

Culoarele pentru biciclisti si pietoni sunt utilizate in special pe trotuare, uneori si pe carosabil, de-a
lungul principalelor bulevarde din Sectorul 2. Acestea sunt adesea ntrerupte de obstacole naturale sau
artificiale. In mod frecvent, se intampla ca aceste culoare sa fie ocupate de autovehicule parcate ilegal.

Astfel, deplasarea cu bicicleta se realizeaza intr-un mod hibrid, in conditii de siguranta reduse, prin
interactiunea cu pietonii sau cu autovehiculele, atat pe trotuare cat si pe carosabil. De aceea, utilizarea
bicicletei drept mijloc de transport, atét pentru mobilitate urbana, cat si in scopuri de agrement, este
redusd In comparatie cu situatia din alte capitale europene. Avand in vedere cd nici utilizarea
mijloacelor de transport Th comun sau deplasarea pedestra nu asigura necesarul de mobilitate al
locuitorilor Sectorului 2, asistam la o crestere constantd a gradului de congestionare a traficului.
complementara cu cresterea nivelului de poluare datorata emisiilor de gaze de esapament, determinate
de utilizarea excesiva a autovehiculelor.

Potrivit raportului TomTom Index pentru anul 2019, Bucuresti ocupa pozitia 14 in topul celor
mai congestionate orase din lume, iar la nivelul Uniunii Europene se afli pe primul loc.
Congestionarea traficului, spun specialistii, ar putea face din biciclete un mijloc de transport ideal, dar
acest lucru nu se intampld in Bucuresti. Potrivit Strategiei nationale pentru incurajarea utilizarii
bicicletel, problema congestiei traficului, complementara cu cresterea nivelului de poluare datorata
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emisiilor de gaze de esapament, determinate de utilizarea excesiva a autovehiculelor, este abordata
prin promovarea utilizarii bicicletei ca mijloc de transport alternativ. Peste 70% dintre respondenti
considera ca lipsa pistelor de bicicletd face dificila deplasarea in siguranta. Acelasi lucru reiese si din
Strategia Nationald pentru Siguranta Rutierd 2016-2020, unde principala cauza a accidentelor rutiere
in care sunt implicati biciclisti este insuficienta sau proasta amengjare a traseelor.

2.4. Analiza cererii de bunuri si servicii, inclusiv prognoze pe termen mediu si lung privind
evolutia cererii, Tn scopul justificarii necesitatii obiectivului de investitii

Intr-o lume a globalizarii si mondializirii, marcati tot mai evident de economisirea resurselor
neregenerabile ale planetei si de consecintele activitatilor antropice, in buna parte ireversibile, asupra
mediului, se detaseaza deopotriva, ca permanent tardm pentru cautarea de solutii specifice si ca obiect
al framantarilor decidentilor pentru armonizarea intereselor, cel mai adesea contradictorii, ae celor
sensibili la oricare dintre modificarile care vizeaza amenajarea teritoriului si/sau sistemul de transport
care le asigura nevoile de mobilitate.

Cresterea populatiei planetei, urbanizarea accelerata, exigentele dezvoltarii durabile, asimilarea tot mai
rapida a cuceririlor stiintifice intr-o lume a mondializarii si a globalizarii care nazuieste sa-si
imbunatateasca continuu calitatea vietii, au facut ca preocuparile pentru gasirea echilibrelor dinamice
intre amengarea teritoriului, urbanism si sistemul de transport (destinat sa asigure nevoile de
mobilitate ale populatiei si de transfer al bunurilor) si se acutizeze si sd-si sporeasca aria de
cuprindere.

Presiunile de naturd economica, sociald si ambientald exercitate de populatie, cat si cresterea
economica din marile aglomerari urbane au determinat factorii de decizie si de influenta (organizatii
politice, administratii locale sau centrale) sd promoveze deplasarile nemotorizate si formele de
dezvoltare urbana pentru a limita emisiile de noxe, pentru a ameliora calitatea aerului si sanatatea
publica, pentru a favoriza utilizarea rationald a terenului, cat si pentru a creste bundstarea generala si
calitatea vietii urbane.

Folosirea cu preponderenta a deplasarilor cu bicicleta in detrimentul autoturismelor genereaza o serie
de avantge, cum ar fi:

- Avantaje resimtite de individ: imbunatatirea conditiei fizice si a starii de sanatate, ameliorarea
comunicarii $i a coeziunii Sociale, optiuni noi de deplasare pentru cei care nu sunt conducatori
auto, reducerea accidentelor si a costurilor individuale de deplasare;

- Avantaje resimtite de societate: ameliorarea problemelor legate de parcarea autoturismelor,
reducerea costurilor cu infrastructura drumurilor si parcarilor, diminuarea congestiel urbane,
reducereatimpului de deplasare in anumite situatii;

- Avantaje resimtite de mediul Tnconjurator - reducerea noxelor si a poluarii fonice.

Daca se analizeaza modurile de transport din punct de vedere ecologic (poluare, risc de accidente,
consum de energie si de spatiu), fara a fi necesar un calcul al impactului economic a avantgjelor sau
dezavantajelor diferitelor moduri de transport, este rezonabil sa se acorde bicicletei o atentie si o
finantare asa cum o merita.

Comisia Europeand a desemnat cele 100 de orase care vor participa la Misiunea UE pentru 100 de
orase inteligente si neutre din punctul de vedere al impactului climatic pana in 2030.
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Astfel, trei unitati administrativ-teritoriale (UAT) din Romania au fost selectate de Comisia Europeana
in cadrul competitiei ,,100 de orase inteligente si neutre din punct de vedere climatic pana in 2030”.
Este vorba despre Sectorul 2 al Capitalei, Cluj-Napoca si Suceava.

Pe langa cele trei UAT-uri din Romania, lista mai include si alte capitale si orase europene din UE
precum: Paris, Roma, Madrid, Barcelona, Bruxelles, Munich, Dortmund, Lyon, Marseille, Milan,
Porto, Atena sau Amsterdam. Tarile care au cele mai multe orase pe listd sunt Franta (10 localitati),
Italia (9 localitati) si Germania (9 localitéti).

Sectorul 2 din Bucuresti isi doreste s devina neutru din punct de vedere al emisiilor de carbon in 2030

In acest scop, sectorul 2 va beneficia de oportunitati de finantare si va colabora indeaproape cu UE.
Totodata, va primi consiliere si asistentd personalizata din partea unei platforme dedicate misiunii si
gestionata de NetZeroCities.

Tn cadrul unui proiect pilot va fi conceput si implementat un plan general vizand neutralitatea climatica
in toate sectoarele (energie, cladiri, gestionarea deseurilor si transporturile), precum si planurile de
investitii pentru implementarea neutralitdtii climatice.

In afara de asta, in cartierele orasului sunt prevazute imbunatatiri ale spatiilor publice, investitii Tn
salubritate si colectarea selectiva, infrastructura pentru pietoni, transportul public ecologic si crearea
de culoare de mobilitate alternativa sau coridoare verzi-abastre.

Transportul nemotorizat are deja traditie in diferite tari ale lumii dupa cum dezvoltarea economica si
mediul social si natural 1-au favorizat.

Asfel se pot evidentia urmatoarele structuri de transport nemotorizat, cu accente pe transportul cu
bicicleta:

- Structura asiatica, intalnita in tarile dens populate ale Asiei (China, Coreea, Japonia etc.) Unde
presiunea asa-numitei ,,mase critice” de biciclisti a impus dezvoltarea acestui transport, larg
utilizat, favorizat de o clima prietenoasad, dar si de o traditie sociald egalitarista.

- Structura vest-europeana de transport nemotorizat, raspandita dinspre statele
scandinave in majoritatea oraselor europene, este caracterizati de realizarea
infrastructurilor retelelor de benzi cu utilizare comuni (autoturism — bicicletd) in
majoritatea centrelor satelit din jurul marilor centre urbane, favorizata de un sistem de
educatie in favoarea transportului durabil. Atentia sporita acordata planificarii coerente
si riguroase a spatiului urban (unde dezvoltarea sistemului de transport are rolul
determinant), concretizata prin alociri bugetare semnificative, a condus la elaborarea de
ghiduri si manuale pentru dezvoltarea transportului nemotorizat.

- Structura americana a transportului nemotorizat, promovat mai intai in statele din sudest, cu
orase supra-aglomerate - odata cu campaniile pentru o viata sanatoasa - si de curand, chiar si in
cele mai bogate metropole, asa cum este New Yorkul. Este caracterizatd de campanii
zgomotoase, concursuri, campionate, turnee, adunari etc., implicarea sustinuta a factorilor de
decizie de la nivelul puterii publice locale si centrale, masuri practice de dezvoltare a
infrastructurilor retelei si a intersectiilor si parcarilor, dublate de studii teoretice axate mai ales
pe determinarea comportamentului utilizatorilor pentru modelarea deciziei de alegere a
modului si rutei si pe stabilirea nivelului serviciului oferit pentru biciclisti de o artera rutiera.
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Sistemul de educatie in favoarea dezvoltarii durabile si a unui transport durabil in scoli este inexistent,
tendinta naturala a copiilor de asi dori 0 bicicleta si mai ales de a o utiliza in depline conditii de
sigurantd, la varste mici, dar mai ales dupa copilarie fiind ,,indbusitd” si transformata ulterior in dorinta
de a poseda si conduce de la 18 ani propriul automobil, cateodata cu orice pref. Faptul ca se poate
stimula utilizarea bicicletei la populatia tanara este dovedit de experienta europeand, unde distributia
deplasarilor pentru scopuri scolare indica cea mai importanta proportie la varsta mica.

De la acesta tendintd se poate porni in promovarea si proiectarea unui sistem durabil de transport
nemotorizat.

Luand in considerare urmatoarele: in ultimul timp, poluarea si traficul supraaglomerat produc un
dezastru de mediu, social si medical, transportul public este haotic si ineficient, soferii nu 1i respecta
pe pietoni si pe biciclisti, pietonii nu i respecta pe biciclisti, fortele de politie nu 1i respecta si i ignora
pe biciclisti, autoritatile intarzie sa reglementeze conditiile de trafic si legiferarea Tn acord cu
deplasarea pe bicicleta, companiile de stat si private nu ofera deloc conditii de paza si parcare pentru
bicicletele angajatilor, romanii In general au o perceptie fals-negativa despre biciclisti, s-a constatat ca
societatea noastra are mare nevoie de o schimbare.

Asadar, deplasarea nemotorizata utilizand bicicleta joaca un rol important in strategia pe care comisiile
interdisciplinare de la nivelul administratiilor locale o adopta si o promoveaza. Exista, 1nsd, o serie de
conditii ce sunt necesar afi Tndeplinite pentru a puteavorbi de existenta unei mobilitati in cadrul careia
deplasarile cu bicicleta sd aibd o pondere considerabild. Astfel, este necesar sa fie dezvoltatd o
infrastructura specifica deplasarilor nemotorizate care sa corespunda nevoilor rezidentilor ce aeg acest
mod de deplasare.

Nevoile de mobilitate ale biciclistilor deriva din doua tipuri de deplasari: obligatorii si in timpul liber.
Primul tip implicd efectuarea calatoriilor cu scopul deplasarii catre scoald, locul de muncd sau
cumparaturi. Deplasarile pentru recreere sunt efectuate pentru céldtoria in sine, acestea incluzand
deplasarile pe traseele cicloturistice, antrenamente sportive, etc.

Tn perioada noiembrie 2018 - ianuarie 2019, in cadrul proiectului "Dezvoltarea parteneriatului dintre
ONG-uri si administratic pentru promovarea modalitatilor durabile de transport in interiorul
localitatilor", s-a realizat o cercetare sociologica privind perceptiile si atitudinile referitoare la mersul
pe bicicleta si infrastructura existentd. Cercetarea sociologica s-a desfasurat sub forma unui amplu
sondaj de opinie, adresat atat publicului general (din mediul urban si rural), cat si societatii civile si
autoritatilor locale si centrale, reprezentate de primarii, consilii judetene si ministere.

Conform rezultatelor sondajelor de opinie:

- 41,4% dintre respondenti - folosesc bicicleta pentru agrement, sport si petrecerea timpului
liber, un procent semnificativ mai mare fata de cei ce folosesc bicicleta pentru uz curent. Dintre
cei 41,4% care utilizeaza bicicleta pentru a face miscare, sport, Tn timpul liber, majoritatea sunt
barbati, cu varsta intre 30 — 44 de ani, venituri mari, studii medii si superioare.

- 13,5% din totalul respondentilor folosesc bicicleta ca mijloc de transport pentru a se deplasa la
munca, serviciu sau scoald, in timp ce 86,5% folosesc ate mijloace de transport. Procentul
celor din mediul rural care folosesc bicicleta este mai mare fata de cel a celor din mediul urban
- 17,6% fata de 10,3%. Dintre cel care au declarat ca prefera sa mearga cu bicicletala serviciu,
munca, scoala ponderi mai mari au: barbatii, varsta 30 - 44 de ani, mediu urban, 21,6% venituri
sub 750 ron/pers, studii medii, statut social scazut.
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28,4 % dintre respondenti folosesc bicicleta pentru a merge la cumparaturi si a rezolva diverse
treburi. Tn mediul rural procentul celor care folosesc bicicleta pentru a rezolva diverse treburi
este mai mare decét a celor din mediul urban.

13% dintre respondenti folosesc bicicleta pentru a se deplasa dintr-o localitate in alta este si
mai mic. Tn mediul rura bicicleta este folositi mai frecvent pentru a te deplasa dintr-0
localitateain alta, decét Th mediul rural.
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Fig. 1 - Motivul principal pentru folosirea bicicletei (sursa: Raport sinteza sondaj)

Conform rezultatelor aceluiasi sondaj, printre problemele pe care utilizatorii de biciclete le intampinaa

sunt:

77,4 % din respondenti (74,8% in mediul rural si 80% in mediul urban) considera ca lipsa
marcagjelor pentru biciclete este principala dificultate intimpinata atunci cand se deplaseaza cu
bicicleta

Soferi agresivi-62,4%,

Obstacole pe pista-51,4%,

Starea necorespunzatoare a pistelor-49,2%,

Masini parcate pepiste-49,1%,

Dificultati in traversarea intersectiilor-45,8%.

14



Dificultati intimpinate de biciclisti
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Fig. 2 — Dificultati intdmpinate de biciclisti (sursa: Raport sinteza sondaj)

Calitatea infrastructurii pentru biciclete
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Fig. 3 - Calitatea infrastructurii pentru biciclete (sursa: Raport sinteza sondaj)

Printre concluziile studiului au rezultat ca masurile care ar avea cel mai mare impact asupra cresterii
numarulu de persoane care utilizeaza bicicleta in mediul urban sunt:

- rute dedicate si protejate de deplasare pentru biciclete

- alocari bugetare pentru proiecte de investitii
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Fig. 4 — Masurile privind cresterea numdarului de persoane care utilizeaza bicicleta in mediul urban
(sursa: Raport sinteza sondaj)

Atractivitatea mediului de viatd urban si extinderea constantd a fondului locativ determina cresterea
numarului de locuitori si de vizitatori ai Sectorului 2 din Municipiul Bucuresti. Drept rezultat, sistemul
municipal de transport public este supus unei presiuni in crestere. In lipsa unor reforme de
modernizare si eficientizare, transportul public municipal nu poate asigura un nivel suficient de
mobilitate in oras. Acest fenomen determind cresterea constantd a numarului de autoturisme in
Sectorul 2 si utilizarea intensd a acestora. In consecinti, Sectorul 2 a Municipiul Bucuresti este tot
mai afectat de probleme precum suprasolicitarea retelelor si infrastructurii stradale, ambuteiaje, parcari
neautorizate pe trotuare si pe spatii verzi si cresterea nivelului de poluare a mediului.

Municipiul Bucuresti se bazeaza pe calitatea vietii, punerea in valoare a patrimoniului construit, a
patrimoniului natural, o dezvoltare economica diversificata, o diversitate alocuirii, dar si pe un mediu
curat.

componentele esentiale fiind configurarea unui sistem de piste de ciclism.

Prin planificarea si punerea in aplicare a unei retele de transport cu bicicleta, scopul este de alefacilita
biciclistilor o conexiune rapida si sigura intre sursele si destinatiile importante.

In Bucuresti, transportul public colectiv este dezvoltat doar datorita presiunii unei categorii importante
de utilizatori captivi ai acestui mod, iar incercarile timide de delimitare a unui segment de banda pentru
biciclisti in zona centrala sunt aproape neobservate datoritd congestiei accentuate a traficului rutier.

La nivelul Municipiului Bucuresti sunt realizati 32,55 km de piste de bicicleta. Conform PMUD 4
Regiunii Bucuresti-lIfov se au in vedere realizarea unei retele utilitare pentru biciclete de cca. 250 km
piste de biciclete, existand doudsprezece proiecte prioritare de aproximativ 60 km pe termen scurt.
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Proiecte derulate de Municipiul Bucuresti aflate Tn diverse stadii de realizare sunt:

- proiectul ,,Implementarea unui sistem public pentru transport cu bicicleta in zona centrald a
Capitalel” prin care se vor realiza 48,25 km

- proiectul ,,Implementarea unui sistem public pentru transport cu bicicleta in zona centrala a
Capitalel" prin care se realizeaza 11,34 km piste de biciclete

- proiectul ,,Realizare infrastructura pentru transport verde - piste pentru biciclete in Municipiul
Bucuresti" prin care se realizeaza 13 km de cale dubla piste de biciclete (26 km de cale ssimpla)

- proiectul ,,Traseu prioritar pietonal si de biciclisti" (parte a PIDU), compus din 42 de
subproiecte prin care se vor realiza 9,7 km piste de biciclete. Pana in prezent s-au obtinut
autorizatiile de construire pentru 36 de subproiecte

De asemenea, au fost realizate piste de biciclete, in cadrul unor proiecte de reabilitare a sistemului
rutier, dupa cum urmeaza:

- reabilitare sistem rutier si linii de tramvai Sos. Pantelimon - 5,3 km pista biciclete;

- Supralargire Fabrica de Glucoza - 3,4 km pista biciclete;

- Reabilitare sistem rutier si linie de tramvai - Bdul Liviu Rebreanu - 2,7 km pista biciclete;

- Strapungere Buzesti Berzei Uranus - 2,6 km pista biciclete;

- Pasg subteran Piata Presei Libere - 2,4 km pista biciclete.

Sectorul 2 al Municipiului Bucuresti urméreste sa asigure cetatenilor si colectivitatilor masuri ample
ce au n vedere imbunatatirea calitatii vietii si amenajarea spatiului public pentru o dezvoltare durabila
atét prin reducerea poludrii, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului de energie, cat si prin
la nivelul teritoriului in relatie directd cu zona centrald, precum si prin interconectarea unor poli
urbani.

Pentru adaptarea spatiului urban la nevoile tuturor participantilor la trafic, inclusiv biciclistilor, in
scopul implementdrii de politici urbane durabile, sustenabile si coerente, consideram oportund
realizarea si construirea unor piste de biciclete necesare in vederea dezvoltarii unor legaturi intre
diferite zone de interes, care vor facilita si incuraja utilizarea bicicletelor. Utilizarea bicicletelor ca
mijloc alternativ de transport reprezinta una dintre cele mai eficiente solutii in ceea ce priveste
consumul de energie si emisiile de CO2. Aceasta contribuie la imbunatdtirea sandttii populatiei si la
fluidizarea traficului in oras.

Pentru a coordona dezvoltarea urbanistica integrata, caracterizatd prin complexitate si dinamica urbana
accentuatda, administratia publica locald trebuie sd aiba o viziune integrata asupra Incurajarii
activitatilor sociale, de recreere, promovarii identitatii locului si a valorilor culturale. Aplicarea
instrumentului de planificare urbana si reglementare specifica este necesara pentru a asigura aceasta
coordonare si pentru a obtine rezultate eficiente in dezvoltarea urbana.

Studiu de caz — Strategia de implementare ainfrastructurii Velo laOslo.

O abordare strategica pentru proiectareainfrastructurii sigure pentru biciclete in Oslo

Tn 2015, Oslo a lansat o noui strategie pentru implementarea pistelor de biciclete, cu scopul de a
stabili un nou set de norme pentru proiectarea si constructia pistelor de biciclete, in scopul de ainstala
cat mai multa infrastructura posibil. Tnainte de aceasta, benzi de biciclete unidirectionale de 1,5 metri
pe ambele parti ale strizii erau norma, cu putin spatiu pentru flexibilitate. In practica, strizile care erau
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strategic importante pentru ciclism sfarseau adesea fara infrastructura pentru biciclete deloc, deoarece
Tntotdeauna exista o parte a strazii unde nu era suficient spatiu.

A devenit clar ca era necesara o noud abordare, una care sa accepte valoarea de a face compromisurile
potrivite, daca orasul dorea sa-si atinga obiectivul de a moderniza 60 de kilometri din reteaua sa de
biciclete intre 2015 s1 2019 si de a ajunge la o cotd de 25% a utilizarii bicicletelor in 2025, fata de 6%
n 2018.

Noua strategie stabileste o pistd de biciclete cu o latime de 2 metri, dar cu optiunea de a fi flexibila
acolo unde este necesari: Tn multe cazuri, o pista de biciclete de 2 metri este construitd acum doar pe
partea in pantd a strdzii (aceastd parte este prioritard deoarece diferenta de viteza intre masini si
biciclete este mai mare, iar ciclistii se simt mai putin confortabil cand masinile 1i depasesc). Pentru a
facilita mersul 1n siguranta cu bicicleta, s-a stabilit o noua linie directoare pentru planificarea pistelor
de biciclete, conform careia benzile de circulatie pentru masini ar trebui sa aiba latimea minima (2,75
metri, 3 metri sau 3,25 metri, in functie de tipul si viteza traficului), astfel incat tot spatiul suplimentar
sa poata fi folosit pentru piste de biciclete.

Aceasta se masoara acum de la mijlocul strazii, iar orice spatiu in plus este pus la dispozitie pentru
piste de biciclete, spre deosebire de abordarea anterioara, care masura o pista de biciclete de 1,5 metri
de la bordura si lasa orice spatiu in plus pentru masini, ceea ce ducea uneori la benzi de circulatie
pentru masini de pana la 4 metri. Rezultatul este ca pistele de biciclete construite in Oslo dupa 2016
variaza adesea in latime.

De exemplu, in unele cazuri, cum ar fi in spatele statiilor de autobuz, permit piste de biciclete de 1,3
metri, daci aceasta este singura latime posibila. In cazul in care pistele de biciclete nu se potrivesc,
limitele de viteza pot fi reduse si pot fi instalate interventii de gestionare a vitezei, cum ar fi
denivelarile. Strategia implica reclasificarea multor noi piste de biciclete ca fiind "strakstiltak"
(literalmente, "masuri imediate"), un termen care sugereazd ca pistele sunt preliminare. Aceasta
abordare a permis o mai mare viteza si agilitate atat in planificare, cat si in instalare. Concentrandu-se
pe piste preliminare, s-au redus tensiunile in faza de planificare. De exemplu, proprietarii de afaceri si
locuitorii locali (care folosesc locurile de parcare) sunt mai predispusi sd sustind piste de biciclete daca
existd posibilitatea de a face modificari ulterioare la aspectul strdzii, cum ar fi restabilirea parcarilor
sau Tmbunatdtirea ulterioard a designului pistei. Cu toate acestea, termenul "preliminar" nu inseamna
ca pistele de biciclete sunt temporare. Utilizatorii trebuie sa stie ca, daca Incep sd mearga cu bicicleta,
se pot baza pe faptul ca pistele de biciclete vor fi inca acolo in viitor. Mai degraba decat
temporaritatea, termenul "preliminar" creeazd o asteptare pentru imbunatatiri viitoare. Siguranta este o
prioritate in strategia Oslo. Traditional, planificatorii si inginerii de drumuri din Oslo au luat in
considerare doar siguranta in caz de accidente. Noua filozofie ia in considerare si siguranta perceputa.
Majoritatea oamenilor, dar in special femeile, copiii sau persoanele in varsta, nu vor folosi bicicletele
daca se simt nesiguri. Riscurile percepute includ afi lovit de masini, a avea bicicleta furata, infractiuni
si hartuire din partea altor participanti la trafic (cum ar fi abuzul verbal sau alte conflicte). Mai mult,
participantii la trafic care se simt anxiosi sau tematori au tendinta de a fi mai distrasi si pot actiona in
moduri mai putin sigure decat cei care se simt calmi si In sigurantd. Proiectele preliminare de piste de
biciclete au fost mult mai bune Tn a raspunde la astfel de nevoi decat cele care trec prin proceduri
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formale de planificare si utilizeaza materiale permanente, deoarece exista mai mult spatiu pentru a face
ajustari si Tmbunatatiri, odata ce s-a evaluat utilizarea initiala si nivelurile de confort.”

Nu este nevoie sa faci compromisuri in privinta sigurantei. Orasul a constatat ca aceasta abordare a
generat un ciclu de feedback pozitiv puternic. Benzi preliminare pentru biciclete conduc la o crestere a
numarului de persoane care folosesc bicicleta, ceea ce duce la o cerere si un sprijin sporit pentru o
infrastructura pentru biciclete si mai buna. latd céteva sfaturi de la Oslo pentru a extinde rapid
infrastructura pentru biciclete:

e Cand construiesti rapid, nu vei putea realiza nimic daca lasi perfectiunea sa iti stea in cale.
Stabileste norme, dar fii flexibil.

e Minimizeazd latimea benzilor pentru masini pentru a maximiza latimea benzilor pentru
biciclete.

e Fa compromisuri 1n ceea ce priveste infrastructura, dar nu in privinta sigurantei, prin reducerea
vitezelor, ngustarea benzilor si utilizarea dispozitivelor de calmare atraficului pe sectoarele de
stradd care nu au spatiu pentru benzi separate.

e Alege cu grija terminologia pentru a transmite oportunitatea de testare, feedback si
imbunatatire.

Adaptarea strategiei adoptate de Oslo pentru proiectarea infrastructurii sigure pentru biciclete la
contextul din Bucuresti ar putea fi posibila, dar ar necesita o serie de considerente specifice. In primul
rand, trebuie sa luam in considerare diferentele de infrastructurd si de planificare urbana ntre cele
douad orase. Bucurestiul este un oras cu o densitate mare de populatie si cu o infrastructura de transport
existentd care este deja suprasolicitatd. In plus, Bucurestiul are o retea de strizi mai putin regulati si
mai putin predictibild decat Oslo, ceea ce poate face mai dificila implementarea unei retele extinse de
piste de biciclete. Cu toate acestea, abordarea flexibild adoptatd de Oslo ar putea fi aplicabila si in
Bucuresti. De exemplu, construirea de piste de biciclete cu o latime de 2 metri acolo unde este posibil,
dar cu flexibilitate in cazul in care spatiul disponibil nu permite acest lucru, ar putea fi o solutie
viabila. In plus, stabilirea ca benzile de circulatie pentru masini ar trebui si aiba litimea minima, astfel
incat orice spatiu suplimentar sa poata fi folosit pentru piste de biciclete, ar putea fi o altd strategie
eficientd. In ceea ce priveste siguranta, aceasta ar trebui si fie o prioritate si in Bucuresti, la fel ca in
Oslo. Tn acest sens, ar trebui luate In considerare atét siguranta in caz de accidente, cat si siguranta
perceputi. In Bucuresti, unde traficul este adesea aglomerat si imprevizibil, aceasta ar putea fi o
provocare majora. In concluzie, desi existd diferente semnificative intre Oslo si Bucuresti, abordarea
flexibila si orientata catre sigurantd adoptatd de Oslo ar putea fi o sursd de inspiratie pentru
dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete in Bucuresti. Cu toate acestea, pentru a avea succes, aceasta
abordare ar trebui adaptata la contextul specific al Bucurestiului si ar trebui sa fie insotitd de o
strategie de constientizare si educatie a publicului, precum si de o monitorizare si evaluare continud a
eficacitatii si sigurantei noilor infrastructuri.

Necesitatea investitiei deriva din efectele negative prezentate in sectiunea anterioara. Starea precard a
infrastructurii de biciclete la nivelul Municipiului Bucuresti impune implementarea unor masuri
urgente care sa asigure conditii decente de mobilitate si sa incurajeze utilizarea bicicletei ca mijloc de
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locomotie pentru a reduce aceste efecte negative. Conform unei analize prezentate in Ghidul de
proiectare a infrastructurii pentru bicicleta, planificarea infrastructurii pentru bicicleta se bazeaza pe o
intelegere a nevoilor cetatenilor.

Astfel, necesitatea realizarii investitiilor descrise in acest proiect urmareste atingerea unor obiective
sau rezolvarea unor probleme curente ale biciclistilor, dupa cum urmeaza:

- Promovarea utilizarii bicicletei si trotinetei electrice - Infrastructura pentru biciclete si trotinete
electrice trebuie sa fie dezvoltata intr-un mod echilibrat, astfel incat sa ofere avantaje atét celor
care aleg sa se deplaseze cu bicicleta sau trotineta electrica, cat si celor care prefera mijloacele
de transport motorizate.

- Protejarea mediului inconjurator - Promovarea utilizarii trotinetelor electrice si a bicicletelor
contribuie la reducerea poludrii si emisiilor de CO2 cauzate de transportul motorizat, precum si
la diminuarea congestiilor din trafic.

- Siguranta utilizatorilor - Utilizarea trotinetelor electrice si a bicicletelor trebuie sa fie insotita
de masuri de siguranta adecvate, pentru a asigura protectia utilizatorilor. Pentru siguranta
utilizatorului unei biciclete sau a unei trotinete electrice, trebuie sa i se asigure spatiul necesar
pentru efectuarea in siguranta a tuturor manevrelor prevazute de legislatia privind circulatia pe
drumurile publice.

- Utilizatorii de biciclete sau trotinete electrice reprezinta o categorie de participanti vulnerabili
in trafic - Vantul, turbulentele create de autovehicule, denivelarile din suprafata drumului,
efortul depus pentru urcarea unei rampe sau reducerile involuntare de viteza afecteaza
stabilitatea. In aceste situatii, este important ca toti participantii la trafic sa fie constienti de
prezenta si nevoile acestor utilizatori vulnerabili si sa le acorde prioritate si spatiu suficient
pentru a se deplasain siguranta.

- Principiile planificarii mobilitatii urbane durabile pun accent pe prioritizarea mobilitatii active,
cum ar fi mersul pe jos si cu bicicleta. Pentru a realiza 0 infrastructurda adecvatd pentru
biciclete, este necesard o dezvoltare echilibratd a tuturor modurilor relevante de deplasare,
impreund cu incurajarea adoptarii unor modele mai eficiente. De asemenea, este nevoie de
spatiu de manevra suplimentar pentru aasigura o mobilitate urbana durabila.

Acestea sunt doar cateva dintre avantajele pe care le ofera utilizarea bicicletelor si trotinetelor electrice
in detrimentul deplasarilor motorizate. Prin promovarea acestor mijloace de transport, putem contribui
laun mediu mai curat si la o mobilitate mai eficienta.

Oportunitatea acestel investitii este datd de cadrul administrativ si strategic specific perioadei 2020-
2030, caracterizat prin sinergia urmatorilor factori:

- Infrastructura rutiera din Sectorul 2 se afla in plin proces de modernizare. Astfel, este
momentul oportun pentru aintroduce si investitii specifice infrastructurii de biciclete;

- Existenta unui cadru financiar deosebit de ofertant (PNRR, programul operational Regional,
Programul Anghel Saligny, programe ale Comisiei Europene) care asigura sursa financiara a
investitiilor;

- Nivelul de congestie a traficului si de poluare in Municipiul Bucuresti a creat conditii
favorabile pentru dezvoltareainfrastructurii de biciclete.

Este esential sd promovam acceptarea schimbarii comportamentului de mobilitate in randul populatiei,
Tn special 1n ceea ce priveste renuntarea la autovehiculele personale in favoarea mijloacelor de
transport nepoluante sau nemotorizate. Aceasta tranzitie este cruciala pentru a reduce impactul negativ
asupra mediului si pentru ambunatati calitatea vietii Tn Comunitati. Prin adoptarea unor aternative de
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transport sustenabile, putem contribui la reducerea poludrii si a congestionarii traficului, promovand in
acelasi timp un stil de viata sanatos si activ.

2.5. Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei publice

Obiectivul principal al investitiei este construirea a 36,45 Km de piste pentru biciclete ce vor
conecta puncte de interes local situate pe teritoriul Sectorului 2 al Municipiului Bucuresti. Reteaua de
piste va avea o utilitate mixta, puténd fi utilizata atat in scopuri de agrement, cat si pentru a asigura
mobilitatea locuitorilor din zonele rezidentiale catre obiective de interes civic sau profesional.

Obiectivele specifice ae proiectului sunt:
1. Diminuarea congestiel urbane, reducerea costurilor cu infrastructura parcarilor, reducerea
timpului de deplasare in anumite situatii;
2. Incurgjarea folosirii unor practici sinitoare de citre locuitorii Sectorului 2 a Municipiului
Bucuresti si nu numai, In vederea sporii calitatii vietii acestora.
3. Sprijinirea diminudrii gradului de poluare din Sectorul 2 al Municipiului Bucuresti prin
oferirea unel alternative la utilizarea autoturismului cu carburant

Proiectul Realizare retea de infrastructura pentru transportul verde in cadrul
programului finantat prin Planul National de Redresare si Rezilienta - Componenta C10 Fondul
Local, Investitia 1.1.4, respectiv ,,Amenajare piste de biciclete pe raza Sectorului 2 al
Municipiului Bucuresti” prezinta o viziune integrata asupra dezvoltarii infrastructurii velo pentru
bulevardele si soselele majore ale sectorului 2, care are in vedere optimizarea tuturor componentel or
de mobilitate (transport public — traseu de tramvai si autobuz pe zona centrala, circulatie auto cu 3
benzi pe sens, locuri de parcare optimizate, piste velo, trotuar pietonal), mai cu seama pentru traseul
T13 - Stefan cel Mare si Mihai Bravu, asacum este confirmat si de AVIZUL nr. 170376/27.11.2023.

Propunerea pune accentul pe cresterea calitatii spatiului urban si inverzirea inelului principal
de circulatie (prin inlocuirea gardurilor separatoare S realizarea de benzi separatoare inierbate s
plantate intre cele 4 componente de trafic) s contribuie la ameliorarea calitatii aerului si reducerea
insulelor de caldura prin umbrirearealizata de plantatia cu arbori maturi.

In plus, in vederea redizarii intregului proiect integrat, va fi necesara elaborarera unui alt
studiu de fezabilitate care va trata modul in care se va realiza partea de mobilitate urbana pentru zona
de inchidere ainelului median in corelare directa cu obiectivul de investitie tratat in prezentul Studiu
de Fezabilitate.

Propunerile pentru realizarea traseelor velo secundare in interiorul tesutului cartierelor istorice sunt
detaliate, fiecare , in parte, prin conectivitatea cu diverse zone de interes din oras s justificate prin
calcule de origine-destinatie.

Exemple derepereurbane si zone deinteres ce constituie osaturatraseelor velo.

Zone comerciale importante in sector — Piarta Obor, Veranda Mall

Zone adminisdtrative si de birouri — Pipera

Zone de agrement s parcuri — parcul Circului, plumbuita, Tel, Verdi, loanid, |coanel

Zone istorice s de o calitate arhitecturala deosebita — Carol, Dacia, Dumbrava Rosie, Sfantul Stefan,
Foisorul de Foc
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Trasee recomandate si trasee alternative

In proiect exista cateva trasee cu aceeas origine si destinatie, dar cu mai multe posibilitati de parcurs.
Avand in vedere ca proiectul este la Faza Studiu de Fezabilitate, traseele recomandate s alternative
vor fi supuse analizei Comisiei Tehnice de Circulatie la faza DTAC, urmand ca aceasta sa decida
traseul optim. Exemple de trasee cu optiuni — Dacia (traseu recomandat) s Maria Rosetti (traseu
aternativ), Bd. Lacul Te (traseu recomandat) s Ghica Tel (traseu alternativ), str. Barbu Vacarescu
(traseu recomandat) si str. Garibaldi (traseu alternativ). Toate traseele propuse sunt gandite in asa fel
incat sa se poata iriga omogen tesutul urban.

Obligativitati conform AVIZ nr. 170376/27.11.2023

Pe marile bulevarde (Stefan cel Mare, Miha Bravu si Colentina), traficul este propus a fi organizat pe
cate 3 benzi auto pe sens, iar transportul public (tramvai si autobuz) este organizat pe zona centrala pe
o banda unica. Detalierea amprizei acestor bulevarde va face obiectul proiectului lafaza DTAC s va
fi supusa analizei tuturor avizatorilor s institutiilor direct interesate — Comisia Tehnica de Circulatie
din cadrul Primariei Municipiului Bucuresti, Societatea de Transport Bucuresti, lluminat stradal,
diverse utilitati publice, etc.

Recomandari conform AVIZ nr. 170376/27.11.2023

In avizul mentionat mai sus este recomandata studierea mutarii pistelor de bicicleta pe un traseu
paralel cu Stefan cel Mare, in interiorul tesutului cartierului (str. Fainari- str. Titu Maiorescu- Str.
Matasari- str. Agricultori — str. Frunzel), in cazul in care complexitatea infrastructurii sau ingustarea
soselel nu permite pastrarea conceptului maor. Proiectul cuprinde un traseu care include str.
Agricultori (T6).

Studiu detraseu alternativ paralel cu Sos. Stefan cel Mare

Concluzii generale:

e Pe toata lungimea traseului analizat se afla autoturisme stationate sau parcate pe ambele parti
ale strazilor, atat in locuri marcate cat si In zone fard marcaje;

e Trotuarele nu au mai mult de 1,5 m si in general au alveole sau copaci plantati. Pe distante
destul de lungi (uneori pe intreg aliniamentul stradal) sunt autoturisme parcate partial pe
trotuare, ingreunand sau chiar obstructionand circulatia pietonilor;

e Pe strazile cu latimi de minim 7m nu se recomanda realizarea pistelor de bicicleta fiindca ar
insemna sa se desfiinteze TOATE locurile de parcare de pe traseu. Singura varianta teoretica
pentru astfel de strazi este traseul sugerat pentru biciclete

Analiza traseului:

Str. Agricultori (sectorul Calea Calarasi — str. Matei Voievod). Punctul terminus al traseului
trebuie sd fie conectat la o pistd existentd (nu este cazul), la un obiectiv de interes public (nu este
cazul) sau la un centru de mobilitate urbana. Astfel, acesta trebuie apropiat de statia de metrou Muncii
(implicit si de alte statii STB). De aceea, ar trebui modificat pe traseul Agricultori — Orzari — Claudiu —
Dumitru Caragiadi si amenajata o parcare securizatd la capatul traseului, aflat intr-o zona de parcari
administrata de ADPS2. Din acest punct se poate ajunge la statia de metrou Muncii printr-un gang sau
pe stradute laterale. Segmentul Orzari — Claudiu — Dumitru Caragiadi, desi are o latime permisiva, este
destul de aglomerat de autoturisme parcate sau stationate ale rezidentilor. Str. Agricultori, desi are
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autoturisme parcate sau stationate pe ambele sensuri, ar putea avea previzuti pisti de bicicletd. In
prezent se executa lucrari la anumite intersectii sau pe anumite sectoare ale strazii.

Str. Agricultori (sectorul str. Matei Voievod — Bd. Pache Protopopescu). Nu prezintd probleme
deosebite.

Str. Matasari. Nu prezinta probleme deosebite.

Sectorul Bd Ferdinand — Calea Mosilor. Profilul strazilor si gradul de aglomeratie nu permit
construirea pistei de biciclete. Traversarea Bd Ferdinand este propusd pe la trecerea de pietoni din
proximitatea Sos. Mihai Bravu, imediat langa statia de tramvai. Zona este aglomerata tot timpul zilei si
prezenta biciclistilor ar ingreuna si mai mult situatia. Traversarea s-ar putea face in dreptul str. Oborul
Nou unde se afla o alta trecere de pietoni. Conexiunea intre Bd Ferdinand si Str. Célusei (fie prin zona
propusa, fie pe Str. Oborul Nou) nu permite construirea unei piste. Strada este ingusta, iar acolo unde a
fost posibil au fost amengjate locuri de parcare pe ambele sensuri. Trotuarele sunt Tnguste, iar unul
dintre ele se Invecineazd cu CN Iulia Hasdeu, fiind unul din punctele de acces ale elevilor. De
asemenea traseul trece printr-o zona de parcare rezidentiala a blocurilor din apropiere. Str Calusei este
amenajatd de curand, cu un singur sens de circulatie, cu parcdri amenajate pe ambele parti. Str.
Aprodul Purice este permisiva si putin circulata, dar inca nu a fost amenajata. Str. Titu Maiorescu este
in curs de amenajare. In momentul analizei se derulau lucriri de executie. Este o strada foarte
aglomerata si cu masini parcate pe tot parcursul zilei atit de rezidenti, cat si de alti cetdteni atrasi de
zonele comerciale Tnvecinate. Daca aceste doua strazi vor fi amenajate similar Str. Calusei, vor avea
aceleasi probleme. Aleea Cenusaresei este o strada ingusta cu un singur sens (invers fata de traseul
propus), cu parcdri amenajate pe o parte a strazii si trotuare inguste ce asigurd accesul spre Calea
Mosilor.

Sectorul Calea Mosilor — Str. Vasile Lascar. Str Fainari este o stradd foarte aglomeratd, cu un
singur sens si parcari amenajate pe ambele laturi. Trotuarele au copaci sau alveole pentru plantarea
copacilor. Str. Fainari asigura accesul locuitorilor rezidenti ai blocurilor din vecinatatea statiei de
metrou Obor, de altfel fiind flancatd de blocuri pe partea dreapta pe toata lungimea ei. Conexiunea
dintre Str Fainari si str. Badea Cartan se face printr-o parcare rezidentiald ce deserveste blocurile din
apropiere si printr-o alee cu o latime mai micd de Im, folosita de pietoni. Str. Badea Cdrtan este 0
stradd amenajata de curdnd, cu sens unic (care ar trebui limitata la 30km/h in contextul unui traseu
sugerat pentru biciclete), cu parcari amenajate si ocupate la momentul analizei pe ambele parti.
Trotuarele au copaci sau alveole pentru copaci.

Sectorul Str. Vasile Lascar — Str. Polona. Str. Brafului este o stradd ingustd, sinuoasa, cu masini
parcate sau stationate pe ambele parti. Strada este circulatd pe ambele sensuri in conditii de vizibilitate
redusa si trafic ingreunat. Sr. Barbu Mumuleanu nu prezinta probleme deosebite, insd se continua cu
str. Sergent Nastase Pamfil pe ultimul segment spre Str . Tunari, un segment extrem de aglomerat si pe
carosabil si pe trotuare. Traversarea Str. Tunari nu se poate face prin zona propusa intrucat este acces
pietonal intens (aici se afla o iesire a statiei de metrou Stefan cel Mare), astfel ca trebuie amenajatd o
noua trecere spre str. Paul Greceanu. Str. Paul Greceanu este o strada foarte aglomeratd, cu un singur
sens de circulatie si autoturisme stationate sau parcate pe ambele laturi, fiind localizatd in imediata
apropiere a parcarilor rezidentiale ale blocurilor situate pe Sos. Stefan cel Mare. Pe aceasta strada se
afla sediul Sectiei 6 Politie.

Punctul terminus al traseului din str. Polona trebuie conectat cu un traseu de piste de biciclete pe str.
Polona (inexistent In prezent), cu un obiectiv de interes public sau cu un centru de mobilitate urbana.
Acestea ar putea fi localizate Tn proximitatea iesirii statiei de metrou Stefan cel Mare de pe str. Aurel
Vlaicu (cu acces direct si la Complexul Sportiv Dinamo). Str. Aurel Vlaicu este o strada cu sens unic
(invers sensului traseului pistei de biciclete), cu parcari amenajate pe ambele laturi.
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Imaginile de pe traseu arata faptul ca nu exista suficient spatiu nici pentru traseu cu utilizare
obligatorie (pista de biciclete cu latimea de minim 2.4m, in dublu sens) s nici pentru traseu cu
utilizare facultativa (traseu sugerat de biciclete cu shared space cu auto in sens unic, dar cu
contrasens pentru biciclete). Proiectul propune aceste doua tipuri de trasee pentru biciclete —
pistele sunt propuse pe bulevarde s strazi de categoria | sau 11, iar traseele sugerate pentru
biciclete sunt propuse pe strazile cu latime de minim 7m. Acest traseu este inconstant in ce
priveste latimea sa, acest fapt constituind factori de risc in ce priveste siguranta utilizatorilor
velo.
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Coordonare cu diverseinvestitii PMB

Traseul de pe Bd Basarabia (T10)se va coordona cu documentatia demarata de PMB ce vizeaza traseul
T4 careleaga Palatul Parlamentului de Arena Nationala.

Traseul propus pentru legarea zonel Pipera de inelul principal de circulatie pe str. Barbu Vacarescu
trebuie corelat cu investitia demarata de PMB privind infrstructura de tramvai.

Administratori strazi
Proiectul este prezentat in doua categorii distincte, in functie de dreptu de administrare a domeniului
public — Consiliul General al Municipiului Bucuresti si Consiliul Local a Sectorului 2.

Prezentul proiect a fost coordonat cu MASTERPLAN VELO s cu PLANUL DE MOBILITATE
URBANA DURABILA, atinut seama de categoriile strazilor, urmand ca la faza DTAC, traseele noi
safieintegrate si corelate in reteaua de mobilitate velo a Municipiului Bucuresti in ansamblul ei.

Coordonarecu MASTERPLAN VELO

Recomandari ae elaboratorilor MASTERPLAN VELO

T1 [Piata Rosetti — Piata lancului] — strazile: Bd. Carol I, Bd. Pache Protopopescu
Este cuprinsa in propunerea draft MPVB in reteaua principala [Radiala EST 1]
Recomandari:

Realizare pista in dublu sens pe toata lungimea traseului: pe segmentul Bd Carol | se poate realiza
unidirectional pe ambele parti ale arterei prin reducerea spatiului de trotuar, cu marcaje si diferente de nivel
fata de suprafata pietonala. Pe sensul spre P-ta lancului, intre Armeneasca si Calea Mosilor, pista va fi
coborata la nivelul carosabilului, inlocuind un aliniament de parcari; Intre intersectia Mantuleasa-Calea
Mosilor si Paraul Rece, pista poate fi transformata in pista bidirectionala pe o singura parte a arterei, prin
reconfigurarea spatiului carosabil de la 5 benzi la 4 benzi auto sau piste unidirectionale pe ambele parti ale
arterei, cu necesitatea reducerii latimii de banda de la 3.5m la 3.0m.

Pe Bd. Pache Protopopescu — intre Paraul Rece si Piata lancului, se pot realiza piste de biciclete
unidirectionale pe ambele parti ale arterei, prin diminuarea spatiului pietonal, cu marcaje si diferente de nivel
fata de suprafata pietonala.

T2 [Piata Rosetti — Parcul Circului] — strazile: Str. Vasile Lascar, Piata Italiana, lon Luca Caragiale, Jean Louis
Calderon, Piata Gh. Cantacuzino, Str. Dumbrava Rosie, Piata Spaniei, Str. Margareta Sterian Str. Alecu Russo,
Str. Leonida, (str. Icoanei), Str. Domnita Ruxandra, Str. Ghiocei, Aleea Circului, Str. Dinu Vintila.
Este cuprinsa partial in propunerea draft MPVB in reteaua principala, segmentul Piata Italiana - lon Luca
Caragiale (Parcul Gradina Icoanei) fiind cuprinsa in [INEL 2] si Piata Gh. Cantacuzino - Str. Dumbrava Rosie fiind
cuprinsa in [INEL 3]
Recomandari:

Str. Vasile Lascar: pista bidirectionala, pe o singura parte a strazii, prin eliminarea unui aliniament de
parcari laterale

Str. I.L.Caragiale: pista bidirectionala, pe o singura parte a strazii, prin eliminarea unui aliniament de
parcari laterale

25



Str. J.L.Calderon: pista bidirectionala, pe o singura parte a strazii, prin eliminarea unui aliniament de
parcari laterale

Str. Dumbrava Rosie: pista bidirectionala, pe o singura parte a strazii, prin eliminarea unui aliniament
de parcari laterale

Str. Margareta Sterian — Alecu Russo: imposibilitate in amplasarea pistei de biciclete datorita
prezentei liniilor de tramvai; prin urmare, inclusiv str. Leonida nu mai poate fi inclusa in traseu si se
recomanda ruta alternativa prin continuarea str. Dumbrava Rosie -> Icoanei -> intersectie cu str. Domnita
Ruxandra. Pe acest traseu se pot organiza pista bidirectionala, pe o singura parte a strazii, prin eliminarea unui
aliniament de parcari laterale;

Cu roz este traseul propus VEGO, cu portocaliu estr traseul propus alternativ si continuarea spre str. Ghiocei

Str. Domnita Ruxandra: pista bidirectionala, pe o singura parte a strazii, prin eliminarea unui
aliniament de parcari laterale

Str. Ghiocei: pista bidirectionala, pe o singura parte a strazii, prin eliminarea unui aliniament de parcari
laterale

Aleea Circului: piste unidirectionale pe ambele parti ale aleii sau pista bidirectionala prin scuarul verde
sau bidirectionala prin restructurarea unui aliniament de parcari laterale;

Str. Dinu Vintila: pista bidirectionala, pe o singura parte a strazii, prin eliminarea unui aliniament de
parcari laterale sau eliminarea trotuarului stanga (sensul de mers spre Bd. Lacul Tei).

T3 [Parcul Plumbuita — Parcul Circului] — strazile: Bd. Lacul Tei
Este cuprinsa in propunerea draft MPVB in reteaua principala [INEL 7]
Recomandari:
Bd. Lacul Tei — se pot realiza piste de biciclete unidirectionale pe ambele parti ale arterei, la nivelul
carosabilului, prin restructurarea spatiului ocupat de masini parcate la bordura.
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T4 [Sos. Colentina — Parcul Cinema Floreasca] — strazile: Str. Turmelor, Str. Masina de Paine, Str. Otesani, Str.
Dorin Pavel, Str. Grigore lonescu, Str. Pargarilor, Str. Sfantu Niceta, Str. Intrarea Vagonului, Str. Luigi Galvani,
Str. Ramuri Tei, Str. Glinka Mihail.

Este cuprinsa partial in propunerea draft MPVB in reteaua principala, segmentul din jurul Cimitirului
Reinvierea — Str. Pargarilor — Str. Sfantu Niceta, Str. Intrarea Vagonului, Str. Luigi Galvani, Str. Ramuri Tei, Str.
Glinka Mihail fiind cuprinsa in [INEL 6].

Recomandari:

Ca recomandare generala: daca se decide utilizarea unor strazi doar pentru piste intr-un singur sens, este
necesar a propune si alternative pentru retur. Nu se pot amenaja in mod functional piste care sa asigure doar
o directie de deplasare (ex: tot traseul este orientat in sensul de deplasare Colentina -> parc Cinema Floreasca,
fara nicio alternativa pentru directia Cinema Floreasca -> Colentina).

Str. Turmelor — de eliminat traseul prin aceasta strada deoarece ampriza existenta nu permite
amplasarea de piste de biciclete; strada este strada de categoria a lll-a, latime 7 m a platformei carosabile,
pe care este amplasata si linia de tramvai -> solutie: utilizarea spatiului dintre Blocurile Sos. Colentina nr #5 si
#7 si folosirea aleii de acces in parcarea blocurilor ca “shared-space” si conexiunea directa in str. Masina de
Paine.

Str. Masina de Paine — pista bidirectionala pe o singura parte a strazii, prin eliminarea unui aliniament
de parcari auto si instituire circulatie in sens unic.

Str. Otesani - pista bidirectionala pe o singura parte a strazii, prin eliminarea unui aliniament de
parcari auto.

Str. Dorin Pavel — pista bidirectionala pe o singura parte a strazii, prin eliminarea unui aliniament de
parcari auto si instituire circulatie in sens unic (sens opus celui de pe str. Masina de Paine); amplasarea pistei
se poate face pe partea stanga (sens de mers spre Str. Maica Domnului) pentru a pastra parcarile
perpendiculare din fata blocurilor;

Str. Dorin Pavel — pista bidirectionala pe o singura parte a strazii, prin eliminarea unui aliniament de
parcari auto si instituire circulatie in sens unic (sens opus celui de pe str. Soltuzului);

Str. Sf. Niceta — pista bidirectionala pe o singura parte a strazii, prin eliminarea unui aliniament de
parcari auto si instituire circulatie in sens unic.

Str. Intrarea Vagonului — “shared-space” (pentru ca trebuie asigurat accesul celor care au acolo garaje
auto)

Str. Luigi Galvani - pista bidirectionala pe o singura parte a strazii, prin eliminarea unui aliniament de
parcari auto

Str. Dorin Pavel - pista bidirectionala pe o singura parte a strazii, prin eliminarea unui aliniament de parcari
auto

Str. Ramuri Tei - pista bidirectionala pe o singura parte a strazii, prin instituire circulatie in sens unic
(corelat cu implementare sens unic pe str. Grigore Titeica);

Str. Glinka Mihail - pista unidirectionala pe ambele parti ale strazii — pe segmentul Ramuri Tei — Barbu
Vacarescu, prin reducerea numarului de benzi auto de la 4 la 2 / pe segmentul Barbu Vacarescu — Parc
Cimema Floreasca, prin eliminarea aliniamentului de parcari auto de pe marginea strazii.
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Media zilnica a fluxurilor velo in Municipiul Bucuresti

Legenda
[ | Municipid Bucurest
Mada rilnkcs 2 uuriier wika
50 - 250
251 - 500
01 - 750
751 - 1000
10og - 1500
1500 - 1694




Media zilnica a fluxurilor velo in Municipiul Bucuresti si marcarea pistelor de bicliclete existente

Legenda
[ ¥ Municiphd Bucurest
Media Zinica a fueuriler walo
50 - 2541
X3l - 5
501 - 75l
T3l - 1000
1004 - 1500
1504 - 1694

Infrasiructurs velo existenla




Cei 36,45 km de piste de biciclete se vor realiza prin construirea urmatoarelor 13 trasee posibile:

1. Traseul- PiataRosetti - Bulevardul Carol | - Bulevardul Pache Protopopescu - Piata
lancului- 4,52 km (dublu sens)
- Pistapetrotuar s pe carosabil in dublu sens

2. Traseu 2 - Piata Rosetti - Str. Vasile Lascar - Str. lon Luca Caragiae - Str. Jean Louis Calderon
- Str. Dumbrava Rosie - Piata Spaniel - Str. Margareta Sterian - Str. Leonida - Str. Domnita
Ruxandra - Str. Ghiocei - Parcul Circului- 6,30 km (dublu sens)

- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil s sensunic auto impartit cu traseul
sugerat pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarela bordura)

3. Traseu 3:
a) V1-Lacul Te : 4,14 km (dublu sens)
b) V2 - GhicaTei: 4,75 km (dublu sens)
- Pista pecarosabil in dublu sens

4. Traseu 4 - Parcul Circului - Str. Intrarea Vagonului - Str. Sf. Niceta - Str. Pargarilor - Str.
Grigore lonescu - str. Masina de Paine - Str. Otesani - Str. Dorin Pavel — 3.36 km (dublu sens)
- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil s sens unic auto impartit cu traseul
sugerat pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarela bordura)

5. Traseu 5: Piata Obor - Aleea Campul Mosilor - Parc Pasarari - Sos. Electronicii - Str. Baicului
- Sos. Pantelimon - Str. Sublocotenent Gheorghe Stanescu - Sos. lancului - Str. Maior
Laurentiu Claudian - Str. VatraLuminoasa - Str. Dumitru Theodor Neculuta - Parcul National

TOTAL: 7,88 km (dublu sens)

a) Piste: 4,57 km (dublu sens)

b) Trasee: 3,31 km (dublu sens)

- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil s sens unic auto impartit cu traseul
sugerat pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarelabordura)

6. Traseu 6 - Sos Pantelimon - Str. Ritmului - Bulevardul Ferdinand - Str. Matasari - Str.
Agricultori - Piata Muncii - 5,72 km (dublu sens)
- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil si sensunic auto impartit cu traseul
suger at pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarela bordura)

7. Traseu 7 - Metrou Stefan Cel Mare - Str. Aurel Vlaicu - Bulevardul Dacia - Str. Traian -
Foisorul de Foc - Bulevardul Ferdinand - Parcul Izvorul Rece - Str. Sfantul Stefan - Piata
Sfantul Stefan - Str. Stefan Mihaileanu - Foisorul de Foc — 10.86 km (dublu sens) cu varianta
pe str. Maria Rosetti
- 2variante (pistain dublu senssi sensunic auto impartit cu traseul sugerat pentru

biciclete s contrasens pentru biciclete si locuri de parcarelabordura)
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8. Traseu 8 - Metrou Stefan Cel Mare - Bulevardul Barbu Vacarescu — Garibaldi - Metrou Pipera
- 6,0 km (dublu sens)
- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil s sensunic auto impartit cu traseul
suger at pentru biciclete s contrasens pentru biciclete si locuri de parcarela bordura)

9. Traseu9 - CaleaMosilor - Sos. Colentina - Sos. Andronache - Str. Maliuc - Str. Capitan
Juverdeanu - Parc lon Creanga - Str. Nicolae Banu TOTAL: 17,18 km (dublu sens) din care:
a) Piste: 12,84 km (dublu sens)
b) Trasee: 4,34 km (dublu sens)
- Pistain dublu sens pe carosabil si petrotuar

10. Traseu 10 - Bulevardul Basarabia - Sos. Vergului - 7,28 km (dublu sens)
- Pistain dublu sens pe carosabil si petrotuar

11. Traseu 11 - Bulevardul Chisinau - 1,79 km (dublu sens)
- Pistain dublu sens pe carosabil s petrotuar

12. Traseu 12 - Sos. Pantelimon - 7,80 km (dublu sens)
- Pistain dublu sens pe carosabil s petrotuar

13. Traseu 13 - Sos. Stefan cel Mare— Miha Bravu - 8,40 km (dublu sens)
- Pistain dublu sens pe carosabil s petrotuar

Obiectivele proiectului raspund obiectivelor strategice ale Sectorului 2 privind mobilitatea urbana:
- Dezvoltarea mobilitatii urbane;
- Reducerea congestiei traficului;
- Reducereatimpilor de deplasare;
- Reducerea poluarii;
- Incurajarea utilizarii vehiculelor nemotorizate;
- Cresterea calitatii vietii;
- Interconectareala nivel microteritorial si macroteritorial atransportului aternativ;
- Asigurarea unei retele de transport alternativ sigure pentru utilizatori;

Rezultatel e realizarii proiectului de investitii aducand urmatoarele beneficii comunitatii:

- Asigurarea conexiunii dintre statiile de metrou situate pe Magistrala M1 (Piata Iancului, Obor,
Stefan cel Mare) si cele situate pe Magistrala M2 (Universitate, Aurel Vlaicu, Pipera),
reducand timpii de deplasare;

- Conectarea cartierelor rezidentiale (Pantelimon, Colentina, Andronache, Stefan cel Mare) cu
zone de interes civic (Obor, Universitate) sau cu zone de business (Pipera);

- Asigurarea accesului facil la diverse puncte de interes local (unitati de invatamant, parcuri si
scuaruri, monumente istorice, unitati de cult, spatii culturale, unitati HoReCa sau comerciale);

- Reprezinta o componenta importanta a infrastructurii verde-albastre a Sectorului 2 prin
conectarea parcurilor existente pe teritoriul Sectorului 2 cu salba de lacuri a Municipiului
Bucuresti,
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Totodata realizarea proiectului de investitii este in corelare cu alte investitii derulate sau n curs de
derulare de catre autoritatea locala care contribuie la obiectivele de dezvoltare a zonei si imbunatatirea
conditiilor de trai ale comunitatii, precum:

- Reabilitareasi modemizarea strazilor din Sectorul 2

- Crestereaeficientel energetice a cladirilor rezidentiale multifamiliale

- Modernizareasi intretinerea spatiilor verzi

Investitiile prevazute a se realiza in cadrul prezentului proiect sunt in corelare cu conditiile din
Ghidului Specific Apelului PNRR/2022/C10, derulat in cadrul Programului National de Redresare si
Rezilientta, Componenta 10 — Fondul Local. Obiectivul acestei componente este de a sustine o
transformare durabila urbana si rurald prin utilizarea solutiilor verzi si digitale.

Astfel, proiectul de investitii se incadreaza la obiectivul specific 1.1 ”Mobilitate urbana durabila”,
subinvestitia I.1.4 ”Asigurareainfrastructurii pentru transportul verde — piste pentru biciclete lanivel
local/metropolitan”.

De asemnea proiectul de investitii este in corelare si cu urmatoarele documente programatice locale:

- Strategia de Dezvoltare Locala Integrata si Durabila a Sectorului 2 pentru Perioada 2016 —
2025 — Infrastructura pentru deplasari velo prin care este propusd dezvoltarea infrastructurii
velo lanivelul Sectorului 2;

- Planul de actiuni din P.M.U.D. 2016-2030 - Regiunea Bucuresti-lIfov prin care se propune atét
un pachet de masuri pentru cresterea atractivitatii, confortului si sigurantei mersului cu
bicicleta cat si un plan de investitii pentru o retea extinsa de strazi si areale cu prioritate pentru
0 retea de piste pentru biciclete catre principalele zone de interes din cadrul orasului (poli
ocazionali de atractie care genereaza trafic in care functiunile de comert, servicii, agrement si
recreere, zone unde ponderea locurilor de munca este crescutd, zone unde se regasesc scoli,
licee, universitati, etc.).

- Masura propusa prin Planul Integrat de Calitatea Aerului (PICA) pentru ,,incurajarea folosirii
altor mijloace de transport aternative — bicicleta, prin amengjarea de zone cu piste cu acces
exclusiv pentru biciclisti, introducerea unui sistem de transport public cu biciclete (crearea de
statii de inchiriere, parcari, achizitionarea de biciclete pentru utilizarea de catre public)” care
prevede implementarea unui proiect de realizare a unui sistem de transport cu bicicleta pe o
serie de tronsoane localizate pe raza Sectorului 2.

- Planul Integrat de Calitatea Aerului asigurd, inclusiv, punerea in aplicare a conceptelor
europene de planificare si de management pentru mobilitatea urbana durabila adaptate la
conditiile specifice regiunii Bucuresti — ll1fov.

- Hartile Strategice de Zgomot si Planul de Actiune pentru Diminuarea Zgomotului n
Municipiul Bucuresti care vizeaza utilizarea mijloacelor de transport aternativ, in vederea
reducerii zgomotului la sursa pe arterele principale si pe strazile secundare, in corelare cu
Planul de Mobilitate Urbana Durabila si Planul Integrat de Calitatea Aerului.

3. ldentificarea, propunerea S prezentarea a minimum doua scenarii/optiuni tehnico-
economice pentru realizarea obiectivului deinvestitii?

*2 In cazul in care anterior prezentului studiu a fost elaborat un studiu de prefezabilitate, se vor prezenta

minimum doua scenarii/optiuni tehnico-economice dintre cele selectate ca fezabile la faza studiu de
prefezabilitate.
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Pentru fiecare scenariu/opti une tehnico-economic(a) se vor prezenta:

3.1.Particularitati aleamplasamentului:

Pentru cele doua scenarii de investitie identificate amplasamentul investitiel este reprezentat de
aceeas locatie.

a) descrierea amplasamentului (localizare - intravilan/extravilan, suprafata terenului, dimensiuni
in plan, regim juridic - natura proprietatii sau titlul de proprietate, servituti, drept de preemptiune, zona
de utilitate publica, informatii/obligatii/constrangeri extrase din documentétiile de urbanism, dupa caz)

Amplasamentul studiat este situat Tn intravilanul municipiului Bucuresti, sector 2 pe zonele descrise
mai jos:

Terenul studiat se afla in Sectorul 2 a Municipiului Bucuresti, amplasat pe domeniul public, si
este constituit din strazi si bulevarde. Terenurile au o suprafata totala de 2.355.060 mp, conform acte
administrative emise de Primaria Municipiului Bucuresti, Consiliul General a Municipiului
Bucuresti, Guvernul Romaniei, OCPIB sector 2, DVBL sector 2 fiind in administrarea Consiliului
Local a Sectorului 2, cu numerele cadastrale: 235584, 238211, 238223, 231290, 231699, 231804,
231810, 231815, 231844, 231856, 231913, 231913, 231913, 231928, 231931, 231991, 232066,
232078, 232140, 232174, 232941, 237724, 238211, 238981, 240096, 240105, 240709, 240711,
231421, 231434, 231771, 232244, 232492, 232981, 233052, 241754, 240715, 230873, 231070,
231328, 231348, 231349, 231359, 232219, 233182, 235520, 241417, 241444, 241751, 241752,
232981, 240715, 241754, 231421, 231434, 231771, 241923, 231630, 231643, 231658, 231667,
231676, 231694, 231724, 232261, 232878, 232966, 233403, 233555, 231631, 240499, 240298,
240497, 240500, 240546, 232237, 232248, 232258, 232390, 232602, 232603, 232683, 232763,
232888, 232933, 233149, 233153, 233167, 233168, 233170, 233171, 233172, 233319, 233322,
233330, 233384, 233491, 233495, 233496, 233505, 233507, 233567, 236797, 236800, 232568,
233165, 236832, 232031, 232061, 232075, 232079, 233070, 233123, 234202, 237724, 238212,
238983, 232219, 232390, 238211, 235520, 230584, 230869, 230881, 230918, 230944, 230952,
231158, 231283, 231375, 231390, 231534, 231568, 231794, 231899, 232235, 230906, 232363,
232941, 240709, 241444, conform Extrase de Carte Funciara pentru Informare emise la tot atatea
cereri datate: 12.05.2022, 15.05.2022, 18.05.2022, 19.05.2022, 26.05.2022, 27.05.2022, emis de
OCPI Bucuresti — Biroul de Cadastru si Publicitate Imobiliara Sector 2.

In conformitate cu prevederile Planului Urbanistic Zonal ” Zone construite protejate” aprobat
prin HCGMB nr. 297/2000, terenurile se afla in Zona protejata nr.05 — Bulevardul Haussmannian
Carol subzona Cplb; Zona protejata nr. 07 - Bulevardul Haussmannian Ferdinand subzona Cplb,
Zona protgjata nr. 08; Bulevardul Haussmannian de tesut Hristo Botev subzona Cplb; Zona
protgjata nr. 13 bulevardul rezidential Dacia subzona Cplc; Zona protejata nr. 18, strada cu tesut
traditional majora Vasile Lascar subzona Cplb, Cplc; Zona protgjata nr. 24 strada maora Mihai
Eminescu subzona Cplb, Cplc, Zona protgata nr. 37 tesutul traditional difuz zona Sf. Stefan
subzona L1b; Zona protejata nr. 40 tesutul traditional difuz zona Icoanei subzona L1b; Zona
protejata nr. 46 parcelare reglementata, parcelarea Vatra Luminoasa subzona L 2b; Zona protejata nr.
62 parcelare reglementata, parcelarea Baicului subzona L2b; Zona protejata nr. 70 parcelare
reglemantata, parcelarea Parcul loanid, subzona L2b; Zona protgata nr. 92 parc zona Plumbuita
subzona V1.

In plansa anexa a zonelor protejate nr. 05,07, 08,13,18, 24, 62 (scuaruri,benzi) si nr. 21,46, 70,
92 (parcuri) parte din terenul pe care se va interveni este reglementat ca fiind spatiu verde amenagjat.
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Legea nr. 70/2013 privind aprobarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 114/2007 pentru
modificarea si completarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 195/2005 privind protectia
mediului, interzice schimbarea destinatiei terenurilor amenajate ca spatii verzi si/sau prevazute ca
atare in documentatiile de urbanism, reducerea suprafetelor acestora ori stramutarea lor, indiferent
de regimul juridic a acestora.

Beneficiarul solicitaa. REALIZARE RETEA DE INFRASTRUCTURA PENTRU
TRANSPORTUL VERDE IN CADRUL PROGRAMULUI FINANTAT PRIN PLANUL
NATIONAL DE REDRESARE Sl REZILIENTA — COMPONENTA C10 FONDUL LOCAL,
INVESTITIA 1.1.4, “AMENAJARE PISTE DE BICICLETE PE RAZA SECTORULUI 2 AL
MUNICIPIUL BUCURESTI, inclusiv amplasare panouri temporare PNRR. Faza de
proiectare S.F., lucrari incluse in proiectul ,,Amenajare piste de biciclete pe raza Sectorului 2
al Municipiului Bucuresti”, propunere aprobata prin HCGMB nr. 260 din 13.05.2022 si nr.
264 din 26.05.2023.

Prin HCGMB nr. 166/30.03.2022 au fost imputernicite expres Sectoarele 1-6 ale
Municipiului Bucuresti sa poata hotari, in conditiile legii, cu privire la asocierea acestora, in
vederea finantarii si realizarii in comun a unor actiuni, lucrari, servicii sau proiecte de interes
public local inclusiv realizarea unel asocieri de autoritati contractante, in temeiul Legii nr.
98.2016 privind achizitiile publice, Legii nr. 99/2016 privind achizitii sectoriale si Legii nr.
100/2016 privind concesiunile de servicii.

Din punct de vedere al accesibilitatii prin intermediul mijloacelor de transport in comun, zona
este deservita de traseel e de transport in comun a Societatii de Transport Bucuresti si Metrou.

Pistele de biciclete mentionate in certificatul de urbanism 440/20174 din 02.05.2023 emis de
Primaria Municipiului Bucuresti sunt:

1) Traseu 1 (2.45 km): Piata Iancului — Bd Pache Protopopescu — Bd Carol | — Piata CA
Rosetti;

2) Traseu 2 (3,10 km): Piata CA Rosetti — Gradina Icoanei — Piata Gheorghe Cantacuzino —
Piata Spania — Str. Leonida— Aleea Circului — Parcul Circului;

3) Traseu 3 (2.10 km): Parcul Circului — Bulevardul Ghica Tei — Parcul Tei — Parcul
Plumbuita;

4) Traseu 4 (4.20 km): Metrou Obor — Str. Masina de Paine — Parcul Circului (alee/strada
limitrofd) — Str. Barbu Viacarescu — Limita Sector 2 in zona Metrou Aurel Vlaicu;

5) Traseu 5 (4,45 km): Metrou Obor — Piata Obor — Str. Ziduri Mosi — Veranda Mall — Sos.
Electronicii — Str. Baicului — Str. Maior lon Coravu — Parcul National;

6) Traseu 6 (4,35 km): Parcul Ion Creanga — Str. Muntii Buzaului — Str. Nistor Raileanu — Str.
Nicolae Canea — Str. Moroeni — Str. Balotului — Str. Maior Vasile Bacilda — Parcul Plumbuita;

7) Traseu 7 (2,90 km): Parcul loanid — Bd. Dacia — Str. Traian — Foisorul de Foc — Bd.
Ferdinand | — Piata Pache Protopopescu — Str. Sfantul Stefan — Piata Sfantul Stefan;

8) Traseu 8 (7,10 km): Limita sector 2 — Soseaua Colentina — Calea Mosilor — Bd Carol I;
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9) Traseu 9 (2,90 km): Cimitir Andronache — Str. Litoralului — Str. Fabrica de Gheata — Sos.
Colentina;

10) Traseu 10 (2,90 km): Bd Barbu Vacarescu (intersectia cu Str. Gh. Titeica) — Str. Tunari
(intersectia cu Str. Mihai Eminescu).

Proiectul ,,REALIZARE RETEA DE INFRASTRUCTURA PENTRU TRANSPORTUL
VERDE IN CADRUL PROGRAMULUI FINANTAT PRIN PLANUL NATIONAL DE
REDRESARE Sl REZILIENTA — COMPONENTA C10 FONDUL LOCAL, INVESTITIA
.1.4, AMENAJARE PISTE DE BICICLETE PE RAZA SECTORULUI 2 AL MUNICIPIUL
BUCURESTI ,, este la faza Studiu de Fezabilitate si se va coordona cu Studiu de Fezabilitate
initiat de catre Primaria Municipiului Bucuresti — D.G.l. conform cerereinregistrata PMB nr.
35951 din 01.03.2023. Se va studia posibilitatea adoptarii unor trasee alternative celor
prezentate mai sus in conformitate cu recomandarile Comisiei Tehnice de Circulatie a
Primariel Municipiului Bucuresti.
Cai de acces public:

Traseele strabat toate categoriile de strazi din oras, de la Categoria | — Magistrala pana la
categorialV — strazi de folosintalocaa.
Terenurile sunt domeniu public a municipiului Bucuresti.

Dupa analiza la nivel de Studiu de Fezabilitate a Comisiel Tehnice de Circulatie din cadrul
Primariel Municipiului Bucuresti, traseele initiale au fost modificate asa cum este prezentat mai
jos. Unele trasee au fost eliminate din studiu, unele trasee au fost optimizate, iar alte trasee au
fost recomandate pentru implementarea lor in proiect. Astfel, au rezultat 13 trasee posibile care
vor fi analizatein profunzimelafaza DTAC.

TRASEE POSIBILE

1. Traseul- PiataRosetti - Bulevardul Carol | - Bulevardul Pache Protopopescu - Piata
lancului- 4,52 km (dublu sens)
Pista petrotuar s pe carosabil in dublu sens
2. Traseu 2 - Piata Rosetti - Str. Vasile Lascar - Str. lon Luca Caragiale - Str. Jean Louis Calderon
- Str. Dumbrava Rosie - Piata Spaniel - Str. Margareta Sterian - Str. Leonida - Str. Domnita
Ruxandra - Str. Ghiocel - Parcul Circului- 6,30 km (dublu sens)
- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil si sensunic auto impartit cu traseul
suger at pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarela bordura)

3. Traseu 3:
a) V1-Lacul Te : 4,14 km (dublu sens)
b) V2 - GhicaTei: 4,75 km (dublu sens)
- Pista pecarosabil in dublu sens
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. Traseu 4 - Parcul Circului - Str. Intrarea Vagonului - Str. Sf. Niceta - Str. Pargarilor - Str.

Grigore lonescu - str. Masina de Paine - Str. Otesani - Str. Dorin Pavel — 3.36 km (dublu sens)

- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil s sensunic auto impartit cu traseul
sugerat pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarela bordura)

. Traseu 5: Piata Obor - Aleea Campul Mosilor - Parc Pasarari - Sos. Electronicii - Str. Baicului
- Sos. Pantelimon - Str. Sublocotenent Gheorghe Stanescu - Sos. lancului - Str. Maior
Laurentiu Claudian - Str. Vatra Luminoasa - Str. Dumitru Theodor Neculuta - Parcul National

TOTAL: 7,88 km (dublu sens)

a) Piste: 4,57 km (dublu sens)

b) Trasee: 3,31 km (dublu sens)

- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil s sensunic auto impartit cu traseul
suger at pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarela bordura)

. Traseu 6 - Sos Pantelimon - Str. Ritmului - Bulevardul Ferdinand - Str. Matasari - Str.

Agricultori - Piata Muncii - 5,72 km (dublu sens)
- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil si sensunic auto impartit cu traseul
sugerat pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarela bordura)

. Traseu 7 - Metrou Stefan Cel Mare - Str. Aurel Vlaicu - Bulevardul Dacia - Str. Traian -

Foisorul de Foc - Bulevardul Ferdinand - Parcul |zvorul Rece - Str. Sfantul Stefan - Piata

Sfantul Stefan - Str. Stefan Mihaileanu - Foisorul de Foc — 10.86 km (dublu sens) cu varianta

pe str. Maria Rosetti

- 2variante (pistain dublu senssi sensunic auto impartit cu traseul sugerat pentru
biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarelabordura)

. Traseu 8 - Metrou Stefan Cel Mare - Bulevardul Barbu Vacarescu — Garibaldi - Metrou Pipera

- 6,0 km (dublu sens)

- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil s sensunic auto impartit cu traseul
suger at pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarela bordura)

. Traseu 9 - CaleaMosilor - Sos. Colentina- Sos. Andronache - Str. Maliuc - Str. Capitan
Juverdeanu - Parc lon Creanga- Str. Nicolae Banu TOTAL: 17,18 km (dublu sens) din care:
a) Piste: 12,84 km (dublu sens)

b) Trasee: 4,34 km (dublu sens)

- Pistain dublu sens pe carosabil s petrotuar

10. Traseu 10 - Bulevardul Basarabia - Sos. Vergului - 7,28 km (dublu sens)

- Pistain dublu sens pe carosabil si petrotuar

11. Traseu 11 - Bulevardul Chisinau - 1,79 km (dublu sens)

- Pistain dublu sens pe carosabil si petrotuar

12. Traseu 12 - Sos. Pantelimon - 7,80 km (dublu sens)

- Pistain dublu sens pe carosabil s petrotuar
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13. Traseu 13 - Sos. Stefan cel Mare — Mihai Bravu - 8,40 km (dublu sens)

- Pistain dublu sens pe carosabil s petrotuar

b)relatii cu zone invecinate, accesuri existente si/sau cai de acces posibile;

Municipiul Bucuresti se afla in sud — estul tarii, intre Ploiesti, la nord si Giurgiu, la sud, la intersectia
paraele de 44°24'49" latitudine nordica cu meridianul de 26°05'48" longitudine estica.

Municipiul Bucuresti se afla situat Tnh zona Campiei tabulare a Vlasiei (conform Al. Rosu — Geografia
Fizica a Romaniei). Campia Vlasiei face parte din Campia Romana. La est de capitald, se afla
Baraganul, in partea de vest Campia Gavanu Burdea, iar la sud este delimitata de Campia Burnazului.

Coordonatele geografice ale Sectorului 2 sunt 26°07'40” longitudine estica si 44°26'55" latitudine
nordica. Este situat in partea de nord-est a municipiului Bucuresti, cuprins intr sectoarele 1 si 3 avand
o suprafati de 32 km? din totalul de 239 km? cat reprezinti suprafata orasului.

Limitele sectorului 2 sunt:

Tncepand de laintersectia B-dul Republicii cu B-dul Nicolae Balcescu

Limita de vest: P-ta Nicolae Bélcescu, B-dul Nicolae Balcescu pana la Str. C.A. Rosetti, Str.
C.A. Rosetti pana la Str. Pitar Mosi, Str. Pitar Mosi pana la Str. Pictor Verona, Str. Pictor
Verona pana la Str. Xenopol, Str. Xenopol (toate exclusiv) pana la P-ta Alexandru Sahia, P-ta
Alexandru Sahia (inclusiv), Str. Polond, Calea Floreasca (ambele exclusiv), Sos. Pipera
(inclusiv) pana la intersectia cu calea ferata Bucuresti-Constanta.

Limita de nord: liniade cale ferata Bucuresti-Constanta pana la gara Pantelimon (exclusiv).
Limita de est: calea ferata de la Pantelimon-Obor pana la lacul Fundeni, urmand apoi spre est
cursul raului Colentina pana la Sos. Pantelimon.

Limita de sud: Sos. Pantelimon pana la intersectia cu Sos.Vergului, Sos. Vergului pand la Str.
Morarilor, B-dul Muncii de la intersectia cu Str. Morarilor pana la intersectia cu Sos. Mihai
Bravu, P-ta Muncii (inclusiv), n continuare pe Calea Calarasi pana la intersectia cu Str.
Romulus (toate exclusiv), Str. Romulus pana la intersectia cu Str. Mantuleasa, Str.Mantuleasa
pana la Str. Negustori, Str. Negustori pana la B-dul Hristo Botev (toate inclusiv), B-dul Hristo
Botev pana la B-dul Republicii, B-dul. Republicii pana la intersectia cu B-dul 1848 si B-dul
Nicolae Balcescu, P-ta Nicolae Bélcescu (toate exclusiv).

c) orientari propuse fata de punctele cardinae si fata de punctele de interes naturale sau construite;

Nu este cazul

d) surse de poluare existente in zona;

Nu este cazul

€) date climatice si particularitati de relief;

Conditii climatice
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Zona studiata, ca si intreg Bucurestiul, se afla intr-un climat temperat — continental, cu usoare nuante
excesive, ce face parte din sectorul climatic central a Campiei Roméane. Din punct de vedere al
dinamicii generale a atmosferei, dominante sunt masele de aer de origine polar maritima si
continentald, urmate de cele de origine tropical — maritim si tropical — continentala. Din aceasta
frecventa a maselor de aer rezulta influente continentale, oceanice si mai estompat, cele
submediteraneene. Acest tip de climat se caracterizeaza prin patru anotimpuri cu particularitati
Specifice. Se poate spune cd este o zond cu un climat de tranzitie de la influentele oceanice si
submediteraneene din vest, lacele de ariditate, din est.

Precipitatiile atmosferice sunt mai ridicate deasupra Bucurestiului, cu o medie pe intervalul 1901 —
1990 de 578,6 mm la Baneasa si de 589,3 mm la Filaret, fata de 560,8 in afara orasului, la Fundulea.
Valorile mai mari decat media, Tnregistrate in zona studiata, se datoreaza amplasarii sale pe directia
dominanta a circulaiei atmosferice, cu o concentratie mai mare de particule de praf si fum.

In cursul anului se inregistreazd un maxim de precipitatii in iunie, cu acelasi regim de variatie
teritoriald, valori mai mari in oras (97,1 mm la Filaret) si mai reduse spre periferie (92 mm la Baneasa
si Afumati). Luna cu cele mai mici cantitati de precipitatii este lunafebruarie (33,3 mm la Filaret, 27,5
mm la Baneasa). In timpul verii, ploile au adesea caracter torential si uneori sunt insotite de grindina.
Trebuie remarcat ca in interiorul orasului, in raport cu directia de advectie a maselor de aer, ca si cu
conventia termica, precipitatiile se repartizeaza neuniform, producandu-se diferentiat sau numai pe
unele areale.

In zona, s-au Tnregistrat valori mai mici de 600 mm pe an cu temperaturi multianuale de peste 100C.

Zona periferica este influentatd de constructiile joase (1 — 2 nivele) cu suprafete verzi si mari zone
industriale, aceasta zona urbana este in mare masurad expusa vantului, valurilor de caldura si de frig,
dar cu contraste mici, o umiditate ridicata si aer curat. Volumul precipitatiilor este sub 500 mm pe an
in aceasta subzona a sectorului.

Temperatura medie anuali este de 11,50C. In luna iulie media termica depiaseste 230C, iar in ianuarie
oscileaza intre 1,50C si -5,40C. Temperaturile extreme pot depasi 400C vara, iar iarna pot cobora sub -
300C. Primele ingheturi se produc dupa data de 1 noiembrie, iar ultimele zile de inghet sunt la 1
aprilie, cu un decalaj de aproximativ o saptdmana fatd de zona preoraseneasca. Cea mai friguroasa
luna este ianuarie, cu 0 medie de-2,90C, iar cea mai calduroasa este iulie, cu o medie de 22,80C.

Zona se Situeaza in aria regiunilor cele mai calde din Romania, frecventa medie a zilelor tropicale
depasind 30 de zile pe an. La fel si cea a zilelor geroase de 30 — 40 zile pe an, Tn care temperatura
maxima a zilelor de iarna este de sub 0oC.

lernile sunt destul de blande cu putine zapezi si temperaturi ridicate, in timp ce in ultimii ani verile
sunt foarte calde, chiar caniculare (cu temperaturi foarte ridicate de pana la 450C) si cu putine
precipitatii. Aceasta face ca diferentele de temperatura intre iarna — vara sa fie de pana la 60oC.

Conditii climatice — zapada:

Conform SR EN 1991-1-3 /2005 si CR 1-1-3/2012
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Amplasamentul se afla in zona de zapada cu valoarea caracteristica a incarcarii din zapada pe sol, de
Sop = 2,0 kN/m*.

Conditii climatice — vant:
Conform SREN 1991-1-4/2005 si CR 1-1-4/2012
Zona: Bucuresti; gk = 0.50 kPa

Presiunea dinamica a vantului - valoarea de referinta :
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Adancimea maxima de inghet:
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Adancimea de inghet este de cca. 80-90 cm pentru zona Bucuresti (conform STAS 6054/1984)
Incilzirea atmosferei se datoreaza in principal urmitoarelor cauze:

- Diminuarea radiatiei terestre, datorita mentinerii aerului mai cald in aproprierea solului, ca
urmare a efectului de sera generat de poluarea aerului cu pulberi, gaze etc.

- Pierderi de caldura ale cladirilor, surse termice si incélzirea urbana

- Diminuarea curentilor de aer datorita prezentei barierelor” create de cladiri, fapt care conduce
la diminuarea evaporarii transpiratiei prin care se pierde caldura.

Nebulozitatea medie si numarul mediu anual de zile cu cer acoperit au crescut de la 120 zile/ an 1a 140
zile/ an (in ultimii 80 ani). Asadar, numarul mediu al zilelor cu cerul acoperit dimineata este intre 5 — 6
zile din 10, durata medie de stralucire a soarelui fiind de 1a2.000 pana la 2.250 de ore intr-un an.

Radiatia solard de3paseste 125 kcal/ cm2, determinand peste 60 de zile tropicale in cursul anului.
. Relief

Zona studiata, parte componentd a Municipiului Bucuresti, este format din relief de tip ses, fiind situat
Tn cmpia Vlasiei componenta a Campiei Romane, la distanta egala fata de regiunea colinara din nord
(Subcarpatii) si de fluviul Dunérea, in sud. El s-a dezvoltat intr-o zona de campuri netede, principalul
contrast de relief fiind dat de valea raului Dambovita care il strabate in partea de N — E. Modificari
importante apar la scara microreliefului, induse pe de o parte de intreaga gama a constructiilor cu
caracter edilitar si rezidential, pe de alta parte de amenajarea teritoriului la nivelul infrastructurii de
transport si comunicatie.

Campia Bucurestiului are altitudini cuprinse intre 100 — 115 m, in partea nord — vestica si 50 — 60 m,
Tn ceasud — estica, in lunca Dambovitei.
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Valea Dambovitei pe care este situat in mare parte Sectorul 4, este sdpatd in loess, avand malul drept
mai abrupt si inalt (aproximativ 10 — 15 m), iar cel sting mai coborét (intre 4 — 5 m in amonte si 7 — 8
m Tn aval). Terasele sunt dezvoltate, predominant, pe partea stanga a raului si sunt in numar de patru.
Pana la amengjarea cursului, Tn lunca se gaseau piscuri, popine, reni, grinduri, ostroave si malul
abrupte. In prezent se mai pastreaza o serie de piscuri (Uranus — Mihai Vodi) si popine (Dealul
Mitropoliei, Colina Radu Voda, Movila Mare).

Campul Cotroceni — Berceni (sau Cotroceni — Vacaresti) se desfasoara intre Valea Dambovitei, la nord
si de raul Sabar, la sud. Scade in altitudine de la vest (90 m) spre est (60 m), predominand treptele
hipsometrice de 70 — 80 m si 80 — 90 m, iar densitatea fragmentarii ajunge pana la 0,5 — 1 km /km2.

f) existenta unor:

- retele edilitare Tn amplasament care ar necesita relocare/protgjare, in masura in care pot fi
identificate:

Nu este cazul.

- posibile interferente cu monumente istorice/de arhitectura sau situri arheologice pe amplasament sau
Tn zona imediat Tnvecinata; existenta conditionarilor specifice Tnh cazul existentel unor zone protejate
sau de protectie

Referitor la interferentele cu monumentele istorice si siturile de arhitectura din apropierea traseelor de
bicicleta, mentionam faptul cd acestea nu afecteaza buna implementare si fructificare a proiectul ui.

- terenuri care apartin unor institutii care fac parte din sistemul de aparare, ordine publica si siguranta
nationala:

Nu este cazul

g) caracteristici geofizice ae terenului din amplasament - extras din studiul geotehnic elaborat
conform normativelor n vigoare, cuprinzand:

(i)date privind zonarea seismica

Conform normativului P100-1/2013, valoarea de varf a acceleratiel terenului pentru proiectare ag=0,30g,
pentru cutremure avand intervalul mediu de recurenta IMR=225 ani, iar valoarea perioadei de control,
Tc= 1,6 s. Din punct de vedere al macrozonarii seismice, perimetrul se Tncadreaza in gradul 81,

corespunzator gradului VIl pe scaraMSK.

Potrivit www.riscseismic.ro in harta seismica a Capitalel au fost detectate 14 zone distincte. Cele care au

0 acceleratie majora sunt Damaroaia, zona Casa Presei Libere, Bineasa si Otopeni. Tn cazul unui

cutremur de 7,5 grade pe scara Richter, se estimeaza o acceleratie maxima Tn aceste zone de 300
centimetri pe secunda la patrat si 0 perioada de vibratie (T) ntre 0,5 secunde si 0,83 secunde. Terenul de
sub Casa Poporului, din cartierele Cotroceni, Militari si Drumul Taberei se accelereaza in caz de cutremur

cu 280 centimetri pe secunda |a patrat.
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(ii) date preliminare asupra naturii terenului de fundare, inclusiv presiunea conventionala si nivelul
maxim al apelor freatice

Panza freactica Tn zona se afla la circa 6,00-7,00 m adancime.
(ii1) date geologice generale

Din punct de vedere geologic, formatiunile de mica adancime sunt depozitele cuaternare din ciclul de
sedimentare Pleistocen superior, constituite din depozite loessoid-argiloase din alcatuirea terasei
Tnalte, in amplasament fiind predominante depozitele argilos prafoase cafenii, cu rare diseminari si
concretiuni calceroase. Zona din care face parte obiectul investitiei se caracterizeaza printr-o
uniformitate litologica, stratele principale putandu-se urmari pe distante mari. Sondajele executate in
amplasament au interceptat primul nivel litostratigrafic — orizontil argilos-prafos, superior.

(iv) date geotehnice obtinute din: planuri cu amplasamentul forgelor, fise complexe cu rezultatele
determinarilor de laborator, analiza apei subterane, raportul geotehnic cu recomandarile pentru fundare
si consolidari, harti de zonare geotehnica, arhive accesibile, dupa caz;

Nu e cazul.

(v) Tncadrarea in zone de risc (cutremur, auneciri de teren, inundatii) Tn conformitate cu
reglementarile tehnice in vigoare

Nu este cazul.

(vi) caracteristici din punct de vedere hidrologic stabilite Tn baza studiilor existente, a documentarilor,
cu indicarea surselor de informare enuntate bibliografic.
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Nivelul apei subterane variaza intre 10-15 m.
3.2 Descriereadin punct de veder e tehnic, constructiv, functional-ar hitectural si tehnologic
3.2.1. Caracteristici tehnice si parametri specifici obiectivului deinvestitii

Pistele de biciclete mentionate in certificatul de urbanism 440/20174 din 02.05.2023 emis de
Primaria Municipiului Bucuresti sunt:

1) Traseu 1 (2.45 km): Piata lancului — Bd Pache Protopopescu — Bd Carol | — Piata CA
Rosetti;

2) Traseu 2 (3,10 km): Piata CA Rosetti — Gradina Icoanei — Piata Gheorghe Cantacuzino —
Piata Spania — Str. Leonida— Aleea Circului — Parcul Circului;

3) Traseu 3 (2.10 km): Parcul Circului — Bulevardul Ghica Tei — Parcul Tei — Parcul
Plumbuita;

4) Traseu 4 (4.20 km): Metrou Obor — Str. Masina de Paine — Parcul Circului (alee/strada
limitrofa) — Str. Barbu Viacarescu — Limita Sector 2 in zona Metrou Aurel Vlaicuy;

5) Traseu 5 (4,45 km): Metrou Obor — Piata Obor — Str. Ziduri Mosi — Veranda Mall — Sos.
Electronicii — Str. Baicului — Str. Maior lon Coravu — Parcul National;

6) Traseu 6 (4,35 km): Parcul Ton Creanga — Str. Muntii Buzaului — Str. Nistor Raileanu — Str.
Nicolae Canea— Str. Moroeni — Str. Balotului — Str. Maior Vasile Bacila — Parcul Plumbuita;

7) Traseu 7 (2,90 km): Parcul loanid — Bd. Dacia — Str. Traian — Foisorul de Foc — Bd.
Ferdinand | — Piata Pache Protopopescu — Str. Sfantul Stefan — Piata Sfantul Stefan;

8) Traseu 8 (7,10 km): Limita sector 2 — Soseaua Colentina — Calea Mosilor — Bd Carol I;

9) Traseu 9 (2,90 km): Cimitir Andronache — Str. Litoralului — Str. Fabrica de Gheata — Sos.
Colentina;

10) Traseu 10 (2,90 km): Bd Barbu Vacarescu (intersectia cu Str. Gh. Titeica) — Str. Tunari
(intersectia cu Str. Mihai Eminescu).

Proiectul ,,REALIZARE RETEA DE INFRASTRUCTURA PENTRU TRANSPORTUL
VERDE IN CADRUL PROGRAMULUI FINANTAT PRIN PLANUL NATIONAL DE
REDRESARE SI REZILIENTA — COMPONENTA C10 FONDUL LOCAL, INVESTITIA
.1.4, AMENAJARE PISTE DE BICICLETE PE RAZA SECTORULUI 2 AL MUNICIPIUL
BUCURESTI ,, este la faza Studiu de Fezabilitate si se va coordona cu Studiu de Fezabilitate
initiat de catre Primaria Municipiului Bucuresti — D.G.I. conform cerereinregistrata PMB nr.
35951 din 01.03.2023. Se va studia posibilitatea adoptarii unor trasee alternative celor
prezentate mai sus in conformitate cu recomandarile Comisiei Tehnice de Circulatie a
Primariel Municipiului Bucur esti.
Cai de acces public:

43



Traseele strabat toate categoriile de strazi din oras, de la Categoria | — Magistrala pana la
categorialV — strazi de folosintalocaa.
Terenurile sunt domeniu public a municipiului Bucuresti.

Dupa analiza la nivel de Studiu de Fezabilitate a Comisiei Tehnice de Circulatie din cadrul
Primariel Municipiului Bucuresti, traseele initiale au fost modificate asa cum este prezentat mai
jos. Unele trasee au fost eliminate din studiu, unele trasee au fost optimizate, iar alte trasee au
fost recomandate pentru implementarea lor in proiect. Astfel, au rezultat 12 trasee posibile care
vor fi analizatein profunzimelafaza DTAC.

TRASEE POSIBILE

1. Traseul- PiataRosetti - Bulevardul Carol | - Bulevardul Pache Protopopescu - Piata
lancului- 4,52 km (dublu sens)
- Pistapetrotuar s pecarosabil in dublu sens

2. Traseu 2 - Piata Rosetti - Str. Vasile Lascar - Str. lon Luca Caragiae - Str. Jean Louis Calderon
- Str. Dumbrava Rosie - Piata Spaniel - Str. Margareta Sterian - Str. Leonida - Str. Domnita
Ruxandra - Str. Ghiocel - Parcul Circului- 6,30 km (dublu sens)

- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil s sensunic auto impartit cu traseul
sugerat pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarela bordura)

3. Traseu 3:
a) V1-Lacul Te : 4,14 km (dublu sens)
b) V2 - GhicaTei: 4,75 km (dublu sens)
- Pista pecarosabil in dublu sens

4. Traseu 4 - Parcul Circului - Str. Intrarea Vagonului - Str. Sf. Niceta - Str. Pargarilor - Str.
Grigore lonescu - str. Masina de Paine - Str. Otesani - Str. Dorin Pavel — 3.36 km (dublu sens)
- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil s sensunic auto impartit cu traseul
suger at pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarelabordura)

5. Traseu 5: Piata Obor - Aleea Campul Mosilor - Parc Pasarari - Sos. Electronicii - Str. Baicului
- Sos. Pantelimon - Str. Sublocotenent Gheorghe Stanescu - Sos. lancului - Str. Maior
Laurentiu Claudian - Str. Vatra Luminoasa - Str. Dumitru Theodor Neculuta - Parcul National

TOTAL: 7,88 km (dublu sens)

a) Piste: 4,57 km (dublu sens)

b) Trasee: 3,31 km (dublu sens)

- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil s sensunic auto impartit cu traseul
sugerat pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarelabordura)

6. Traseu 6 - Sos Pantelimon - Str. Ritmului - Bulevardul Ferdinand - Str. Matasari - Str.
Agricultori - PiataMuncii - 5,72 km (dublu sens)
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- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil s sensunic auto impartit cu traseul
sugerat pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarela bordura)

7. Traseu 7 - Metrou Stefan Cel Mare - Str. Aurel Vlaicu - Bulevardul Dacia - Str. Traian -
Foisorul de Foc - Bulevardul Ferdinand - Parcul |zvorul Rece - Str. Sfantul Stefan - Piata
Sfantul Stefan - Str. Stefan Mihaileanu - Foisorul de Foc — 10.86 km (dublu sens) cu varianta
pe str. Maria Rosetti
- 2variante (pistain dublu senssi sensunic auto impartit cu traseul sugerat pentru

biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarelabordura)

8. Traseu 8 - Metrou Stefan Cel Mare - Bulevardul Barbu Vacarescu — Garibaldi - Metrou Pipera
- 6,0 km (dublu sens)
- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil s sens unic auto impartit cu traseul
suger at pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcare la bordura)

9. Traseu9- CaleaMosilor - Sos. Colentina - Sos. Andronache - Str. Maliuc - Str. Capitan
Juverdeanu - Parc lon Creanga - Str. Nicolae Banu TOTAL: 17,18 km (dublu sens) din care:
a) Piste: 12,84 km (dublu sens)
b) Trasee: 4,34 km (dublu sens)
- Pistain dublu sens pe carosabil s petrotuar

10. Traseu 10 - Bulevardul Basarabia - Sos. Vergului - 7,28 km (dublu sens)
- Pistain dublu sens pe carosabil si petrotuar

11. Traseu 11 - Bulevardul Chisinau - 1,79 km (dublu sens)
- Pistain dublu sens pe carosabil s petrotuar

12. Traseu 12 - Sos. Pantelimon - 7,80 km (dublu sens)
- Pistain dublu sens pe carosabil si petrotuar

13. Traseu 13 - Sos. Stefan cel Mare— Miha Bravu - 8,40 km (dublu sens)
- Pistain dublu sens pe carosabil s petrotuar

Studiul defezabilitate prezinta 2 scenarii posibile pentru realizarea traseelor de bicicleta.

Scenariul nr. 1 se refera la detalierea unor trasee cu utilizare obligatorie, adica piste pentru
biciclete cu latimea de minim 2.4m.

Pista de biciclete este o0 infrastructura cu utilizare obligatorie, atunci cand exista, pentru toate
categoriile de biciclisti si pentru toate categoriile de biciclete. Pe pista pentru biciclete circula si
trotinetele electrice specificate de legislatia privind circulatia pe drumurile publice.

In acest scenariu, din punct de vedere al biciclistului, pistele de biciclete sunt in primul rand
sigure fiindca sunt separate de traficul auto si pietonal. Exista, totus, situatii in care nu exista
suficient spatiu pentru aceste piste pe ampriza strazii, mai ales pe strazile de latimi mici — 7, 8.5,
9.5 m, astfe incat ori pietonalul ajunge sa fie subdimensionat s sa incomodeze pietonii, ori
carosabilul si parcarile aferente sa fie afectate pana la disparitie si sa deranjeze conducatorii
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auto s riveranii. De aceea, pistele de biciclete trebuie sa tina cont de situatia din teren pentru ca
realizarea acestei infrastructuri safie bine primita si folosita cu succes de cetateni.

Consideratii legate de gabaritul pistelor pentru biciclete

LATIMEA PISTEl - DE LA 1.5 m (ACCEPTABIL DOAR IN ANUMITE CIRCUMSTANTE
SPECIFICE - proiectul NU seincadreazain acest gabarit)

AVANTAJE

Desi nu au latimea ideald doritd, acestea transmit un mesaj vizual clar soferilor, facandu-i
constienti de prezenta bicicletelor pe drum.

Le putem folosi pentru a permite continuitatea infrastructurii pentru biciclete, atunci cand
spatiul este limitat.

Acceptabil doar dacd elementele carosabile permit o latime mai mica decét cea recomandata
minima.

Tn cazul Tn care este posibil, un spatiu disponibil de peste 1,5m ar permite o zona tampon in
plus fatd de o singurd pistd pentru biciclete (capacitatea pistei ar fi suficientd pentru o singura
bicicletd, permitand in cele din urma trecerea bicicletelor de marfa mai mici).

Nu este recomandat sd construiti o pistd pentru biciclete cu o latime intre 1,6 si 1,7m, deoarece
aceastd latime oferd o indicatie ca depasirea este posibild si, prin urmare, rezultatul ar fi
conflicte si accidente intre biciclisti. - O pista pentru biciclete de la 1,8m ofera un spatiu
acceptabil pentru a depdsi un alt ciclist - dar daca exista trafic de biciclete de marfa, atunci o
latime de 2,2m este preferabila.

Poate fi utilizat pentru portiuni scurte pe drumuri mai aglomerate, unde este esential sd se
mentind continuitatea unei retele, dar numai cu segregare fizica.

DEZAVANTAJE

Preferabil pe drumuri cu viteze mai mici de 40 km/h, cu volume reduse de biciclete si trafic
motorizat.

Benziile pot deveni mai nesigure daca traficul de biciclete sau masini creste; va trebui sa fie
reevaluate.

Fara spatiu adecvat pentru zone tampon sau separatoare fizice, benzile pot fi neplacut de
inguste si periculoase pentru ciclistii neexperimentati; mai expusi riscului de a fi incalcati.
Spatiu insuficient pentru ca biciclistii sd se depaseasca unul pe altul. Daca o banda nu este
segregata fizic, acest lucru poate incuraja ciclistii sd se deplaseze pe carosabil pentru a depasi.
S-ar putea sa fie prea Inguste pentru triciclete sau biciclete de tip cargo.

LATIMEA PISTEI - DE LA 2.4-2.8m (proiectul seincadreaza in acest gabarit)

AVANTAJE

Ofera suficient spatiu pentru trecerea a doud biciclete obisnuite una pe langd cealalta sau ofera
sentimentul de sigurantd atunci cand se circula individual.

Asigura spatiu pentru triciclete sau biciclete de marfa.

Un spatiu mai mic de 2,5 metri poate fi folosit pentru o pistd de biciclete si 0 zona tampon,
ceea ce creste siguranta.
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e Definitia termenului "acceptabil” poate fi, de asemenea, flexibila si depinde de posibilitatile pe
carele areun oras de a crea spatii pentru piste de biciclete emergente.
DEZAVANTAJE

e Sar putea sa nu fie suficient de latd daca volumul de triciclete sau biciclete de marfa este mare.
e Fara o segregare sau o zona tampon, poate fi frecvent traversata de vehicule.
e S-ar putea sa nu fie disponibil suficient spatiu pe toate strazile pentru implementare.

LATIMEA PISTEI - DE LA 2.8-3.5m (proiectul seincadreazain acest gabarit)

AVANTAJE

e Permiteti trecerea In sigurantd, inclusiv a tricicletelor si bicicletelor de marfa.

e Utilizati aceleasi dimensiuni ca si benzile de circulatie obisnuite pentru vehicule, evitand
operatiuni logistice complicate pentru rearanjarea spatiului.

e Foarte sigur, confortabil si inclusiv pentru copii, persoanele in varsta, ciclistii neexperimentati
si plimbarile in familie.

e Dimensiunile apropiate de 3,5 m permit instalarea zonelor tampon, care cresc siguranta pentru
ciclisti fard a compromite confortul.

e Potrivit pe drumurile cu viteze si volume mari de vehicule motorizate.

e Ofera suficient spatiu pentru volume mari de ciclisti si in cazul 1n care ciclismul creste in timp.
DEZAVANTAJE

e Poate crea impresia ca se ocupa un spatiu excesiv de larg pentru biciclete Tn pericadele de
cerere scazuta.

e S-ar putea sd nu fie disponibil suficient spatiu pe multe strazi.

Scenariul nr. 2 serefera la o infrastructura complexa de biciclete ce va cuprinde atat trasee cu
utilizare obligatorie (piste pentru biciclete), cat si trasee cu utilizare facultativa (trasee suger ate
pentru biciclete, culoare pentru biciclete, contrasens deschis bicicletelor, banda pentru
transportul public de persoane s biciclete). Acest scenariu opteaza pentru o solutie ,,soft” de
implementare a infrastructurii de biciclete si care ia in considerare nevoile orasului s situatia
existenta. In acest sens, scenariul prezinta s 0 evolutie in timp a utilizarii amprizel strazilor,
plecand de la realitatea actuala in care ponderea traficului auto este majoritara, urmand ca pe
termen mediu s lung, infrastructura Velo sa fie mai prezenta la nivelul orasului s in constiinta
cetatenilor.

Ponderea intre piste dedicate pentru biciclete si traseele sugerate pentru biciclete variazd considerabil
in marile orase ale Europei, in functie de politica de transport si de planificarea urband specifica
fiecdrui oras. In unele orase, precum Amsterdam si Copenhaga, piste dedicate pentru biciclete sunt
omniprezente, formand o retea extinsa care acopera intregul oras. in Amsterdam, de exemplu, exista
peste 400 de kilometri de piste de biciclete, ceea ce reprezinta o pondere semnificativa in
infrastructura de transport a orasului. Aceste piste sunt separate de traficul auto si ofera biciclistilor un
traseu sigur si eficient pentru deplasare. Pe de alta parte, in orase precum Londra si Paris, unde
infrastructura pentru biciclete este inca in curs de dezvoltare, traseele sugerate pentru biciclete pot
avea 0 pondere mai mare. Aceste trasee sunt adesea marcate pe strazile existente si sunt concepute
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pentru a ghida biciclistii pe rute mai sigure si mai putin aglomerate, chiar daca nu sunt intotdeauna
separate de traficul auto.

De exemplu, in Londra, reteaua de "Cycle Superhighways" si "Quietways" ofera trasee sugerate pentru
biciclete care traverseazd orasul. Este important de mentionat ca ambele abordari - piste dedicate si
trasee sugerate - au avantajele si dezavantajele lor. Piste dedicate pentru biciclete oferd un nivel mai
mare de sigurantd si confort pentru biciclisti, dar necesita o investitie semnificativa si o planificare
atentd. Pe de alta parte, traseele sugerate pot fi implementate mai rapid si la un cost mai mic, dar pot fi
mai putin sigure si mai putin eficiente. In concluzie, ponderea intre piste dedicate pentru biciclete si
trasee sugerate variaza in functie de contextul specific al fiecarui oras. Cu toate acestea, este clar ca
ambele sunt componente esentiale ale unei strategii eficiente de transport pe bicicleta. (Sursa: Pucher,
J.,, & Buehler, R. (2012). City Cycling. MIT Press.)

Argumente pentru o dezvoltare “soft” a infrastructurii de mobilitate urbana verde — trasee si piste de
biciclete

Tn cazul Bucurestiului in general, strazile de 7m cu dublu sens s-au transformat, in timp, in strazi cu un
sens si cu parciri stinga-dreapta. In contextul dezvoltirii infrastructurii de mobilitate verde, ponderea
traficului auto se va diminua, astfel incat sd lase spatiu si pentru Velo (biciclete si trotinete electrice).

In prezent, anumite strizi de 7m latime din oras se pot transforma in strizi cu sens unic cu exceptia
bicicletelor. Traficul auto (limitat la max. 30km/h) si traseul sugerat pentru biciclete vor imparti
acelasi spatiu de 3m latime, iar adiacent se pot trasa si parcari pentru rezidenti. Odata cu amenajarea
parcarilor, strdzile pot fi imbogatite cu plantarea de arbori maturi (cel putin 1/4 din locurile de
parcare).

In timp, soferii vor evita aceste zone si vor opta pentru alte rute, astfel incat aceste strizi si devini
zone sigure pentru traseele de biciclete. In cele din urmi, pe unele strizi este posibil s se construiasca
piste de biciclete separate de traficul auto. Este important ca implementarea acestor piste sau trasee de
biciclete sa tina cont de realitatea orasului. Nu putem ignora nevoia actuala a oamenilor pentru
parcirile auto. In timp, cAnd vor vedea beneficiile noii infrastructuri de mobilitate urbani - bicicleta -
vor renunta la uzul automobilului, iar traficul auto se va diminua.
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Pista de biciclete poate functiona ca un "shared space" impreuna cu traficul auto in anumite situatii si
contexte. Conceptul de "shared space" se refera la o abordare a infrastructurii rutiere in care se inlatura
sau se reduc semnele si marcajele rutiere traditionale, permitand tuturor participantilor la trafic sa
imparta spatiul in mod egal si si se bazeze mai mult pe comunicare vizuala si interactiune directa. In
cazul unel piste de biciclete care functioneaza ca un "shared space" impreuna cu traficul auto,
biciclistii si soferii trebuie sd fie foarte atenti si sd se adapteze unul la celdlalt. Aceasta implicd o
comunicare constanta si respect reciproc intre toti participantii la trafic.

De exemplu, biciclistii ar trebui sa fie constienti de masinile din jur si sa semnalizeze intentiile lor, iar
soferii ar trebui sd acorde prioritate biciclistilor si sa le ofere spatiu suficient pentru a circula in
siguranta. Este important de mentionat ca implementarea unui "shared space" cu pista de biciclete si
traficul auto trebuie sd fie bine planificatd si sd tind cont de caracteristicile specifice ale zonei
respective, precum volumul traficului, viteza de circulatie si comportamentul participantilor la trafic.
De asemenea, este necesara o comunicare si educare adecvata a tuturor utilizatorilor pentru a asigura o
interactiune sigura si eficienta.

Pista de biciclete si traseul sugerat pentru biciclete sunt doua concepte distincte in ceea ce priveste
infrastructura pentru biciclete. Pista de biciclete reprezintd o portiune dedicata exclusiv circulatiei
bicicletelor, separatd fizic de restul traficului rutier. Aceasta poate fi amenajatd pe trotuare, pe
marginea drumurilor sau chiar pe o pista separata. Pista de biciclete ofera un spatiu sigur si protejat
pentru biciclisti, asigurdndu-le o circulatie mai eficienta si mai sigura.

Pe de alta parte, traseul sugerat pentru biciclete este o rutd recomandata pentru biciclisti, care poate fi
marcata prin semne Sau indicatoare speciale. Acest traseu poate fi situat pe drumurile publice, dar nu
este separat fizic de restul traficului. Traseul sugerat pentru biciclete ofera biciclistilor o rutad preferata,
care poate fi mai putin aglomerata sau mai sigura decat alte rute disponibile.

Diferenta principald intre cele doud este ca pista de biciclete este o infrastructura fizica separata, in
timp ce traseul sugerat pentru biciclete este o ruta recomandatd, dar nu neaparat separatd de restul
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traficului. Ambele optiuni au avantaje si dezavantagje, iar alegerea intre ele depinde de contextul local,
de nevoile utilizatorilor si de prioritatile de planificare urbana.

In acelasi sens, iata mal jos cateva exemple de transformare a unor strazi de 5m, 7m, 8.5m s 9.5m

latime.
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Argumente pentru o abordare ,soft” a implementarii noii infrastructuri urbane de piste de
biciclete pe strazile inguste, adicid 0 combinatie intre ,,piste de biciclete” s ,trasee sugerate
pentru biciclete”.

Pe strazile Tnguste — de 5, 7, 8.5, 9.5m, spatiul de sens unic pentru auto este impartit cu traseul sugerat
pentru biciclete, 1asand loc si pentru zona de parcare. Un prezent confortabil anunta venirea unui viitor
mai verde s mai curat.

1. Vitezatraficului auto vafi limitatala 30km/h — strazile sunt foarte inguste, iar soferii trebuie sa
fie atenti
2. Strazile alese pentru trasee de biciclete vor uni puncte de interes urbane sau vor fi eleinsele de

interes (spatii urbanistice si arhitecturale valoroase, vegetatie interesanta, repere urbane pe care le poti
savuramai degraba din vitezabicicletei sau in spatiu deschis)

3. Traseele de biciclete de pe aceste strazi fac parte ori din zona centrala a orasului, ori dintr-un
tesut urban cu densitate mare si regim mic s mediu de inaltime, cu accese auto in curti si locuri de
parcare langa trotuar. Pana se rezolva s problema parcarilor di aceste zone, prin proiecte de
infrastructura pe acest subiect, solutia de a imparti traficul auto de viteza mica cu traseul de bicicleta
pare afi o variantarezonabilas convenabila

4, Trotuarele sunt inguste si nu exista spatiu suficient pentru piste de biciclete.

Modalitati de reducere a poluarii pe toata durata de existenta a infrastructurii.
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Implementarea unei infrastructuri complexe de biciclete n Bucuresti, care sa cuprindd atat piste
dedicate pentru biciclete, cat si trasee sugerate, reprezintd o solutie de dezvoltare a mobilitatii urbane
verzi. Aceasta infrastructurd ar trebui sa ia in considerare nevoile orasului si sa se adapteze la situatia
existentd. Pe termen mediu si lung, ponderea infrastructurii pentru biciclete ar trebui sa creasca, astfel
incat sa ofere cetatenilor mai multe optiuni de deplasare ecologica si sd reducd dependenta de masini.
Exemple din alte orase europene, precum Amsterdam si Copenhaga, arata ca pistele dedicate pentru
biciclete pot fi omniprezente si pot forma o retea extinsa in intregul oras, oferind un traseu sigur si
eficient pentru biciclisti. In cazul Bucurestiului, se poate incepe cu trasee sugerate pentru biciclete,
marcate pe strazile existente, care sa ofere rute mai sigure si mai putin aglomerate. Pe masura ce
infrastructura pentru biciclete se dezvolta, se pot amenaja si piste dedicate, separate de traficul auto.
Implementarea acestei infrastructuri trebuie sa tind cont de realitatea orasului si sd se adapteze treptat
la nevoile si preferintele cetatenilor. Prin crearea unei infrastructuri pentru biciclete, se poate
Tncuraja utilizarea acestui mijloc de transport ecologic care duce la decongestionar ea traficului
in oras. De asemenea si contribuie la protejarea mediului si la imbunatitirea calitaitii aerului.

EVOLUTIA UNE! STRAZI CU DUBLL SENS  LATIME TM

o P s L 1 A5 A T ] M S O ST f wERN T BT
B PRACAR [ ol B TG G A LT o BT B Sl L DAL IS P Tl ) R

Solutia prezentata care arata evolutia unei strazi cu dublu sens, este o solutie ecologica cu
impact pe termn lung.

1. Traseul- PiataRosetti - Bulevardul Carol | - Bulevardul Pache Protopopescu - Piata
lancului- 4,52 km (dublu sens)
- Pistapetrotuar s pe carosabil
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Descriereatraseului:

Punct de start, stop si repere urbane pe traseu (monumente, locuri cunoscute sau agreabile): Traseul
porneste din piata lancului, de-a lungul bulevardelor Pache Protopopescu si Carol | si se opreste
in piata C.A.Rosgtti.

Cefel de strazi strabate — cu sens unic, sens dublu, magistrale/ bulevarde:

Parcursul este unul rectiliniu, cu posibilitati de amplasare a traseelor de biciclete in sens dublu
pe ambele trotuare, preferam insa trotuarul nordic al acestor bulevarde pentru ca este spatiu
mai mult petrotuar. Acest bulevard este considerat o legitura importanta cu orasul vechi si este
o strada cu doua sensuri, pe care circuld multe mijloace de transport in comun. Este strada de
categoria a doua, cu trotuare de 3m latime.

Ce functiuni_se gasesc pe traseu - locuinte P, P+1 sau P+2, blocuri de locuinte, spatii comerciale sau
birouri, industrie, logistica, spatii destructurate:

Functiunile intalnite pe traseu sunt diverse- de la locuinte cu regim mic de inaltime, pana la
imobile de raport, cladiri administrative, de cult, comerciale. In esenta, sunt functiuni potrivite
centrului orasului.
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Ce tip de tesut urban — zona protejata, centrala, periferica

Traseul parcurge un tesut urban de foarte buna calitate arhitecturala, reprezentativ pentru
Bucuresti. Exista variatie stilistica, de la clasicul francez, trecand prin art deco s moder nism
pana la piese de ar hitectura contemporana.

Daca exista zone verzi plantate — parcuri, plantatii de aliniament:
Tot traseul este puternic plantat, cu arbori inalti si accente verzi in zonele de scuar.

Ce repere urbane sunt pe traseu sau in apropiere:
Pe parcurs exista parcul Izvorul Rece, Liceul Mihai Viteazul, Facultatea de instalatii, biserica
Armeneasca si cartierul armenesc cu cea mai veche cladiredin Bucuresti — Casa Melik.

Care este cdlitatea aerului de pe traseu, sau pe anumite zone? Exista poluarea aerului? Dar a

zgomotului?
Laoreledevarf estetraficintenss exista poluare a aerului si fonica.

Exista conflicte de trafic? Se pot evita?
Intersectia cu Calea Mosilor, Str. Mantuleasa s Bulevardul Carol este foarte aglomerata, iar
pista de biciclete va traver sa aceasta inter sectie pe strecerile de pietoni.

Ce este important de mentionat despre acest traseu — poate fi un traseu de loisir, sportiv, strict
functional (leaga zone limitrofe cu centrul sau cu alte obiective din oras), sau ce alta calitate are.

Un astfel de traseu este asteptat de catre bucuresteni, fiind un traseu agreabil din punct de
vedere al spatiului urban, dar poate fi s unul functional, avand in vedere faptul ca traficul auto
este destul deintens, iar parcurgerea acestui spatiu cu bicicleta poate fi o solutie rapida s total
nepoluanta.

Acest traseu este mentionat in PIDU, PMUD s in Masterplan Velo al Municipiului Bucuresti.
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Acest traseu poate fi considerat atat util, cat si foarte agrabil din punct de vedere a parcursului
pentru ca strabate zone de calitate foarte buna din punct de vedere urban din Bucuresti.

e e

L liiier Sl

Delalla5 notam urmatoarele criterii ale traseului:

Siguranta- ©@ © © ©
Directitate- ©© © © ©
Coeziune- © © © © ©
Confort- © © ©
Atractivitate- © © © ©

Scenarii posibile pentru proiectareatraseului de biciclete:
1. Scenariul 1 — pistade biciclete in latime de min. 2.4m in dublu sens pe carosabil in
diverse variante de reorganizare spatiala a bulevardul ui
2. Scenariul 2 - pistade biciclete in latime de min. 2.4m in dublu sens pe trotuar
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Trasen 1 - Piata Rosetti - Bulevardul Carol 1 - Bulevardial
Fache Prafopopescn - Piata lanculoi- 4,52 km {dublu sens)
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Traseul pernesie din piata lanculsi de-a lungul bulevardelor Packe Protopopesen si Carol T si se speeste in piats C.A Rosctli,
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Trasen 1 - Plata Roseit] - Bulevardul Caral 1 - Bulevardal
Pache Frotepopescen - Pints Inaceolei- 452 km (dabsln sens)
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2. Traseu 2 - PiataRosetti - Str. Vasile Lascar - Str. lon Luca Caragiale - Str. Jean Louis
Calderon - Str. Dumbrava Rosie - Piata Spaniei - Str. Margareta Sterian - Str. Leonida -
Str. Domnita Ruxandra - Str. Ghiocel - Parcul Circului- 6,30 km (dublu sens)

- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil si sensunic auto impartit cu traseul
suger at pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarela bordura)

. e

e o

1

- Punct de start, stop s repere urbane pe traseu (monumente, locuri cunoscute sau agreabile):
Traseul porneste din Piata CA Rosetti, Gradina |coanel, Piata Gherghe Cantacuzino, Piata
Spania, Vasile Lascar, Aleea Circului, Parcul Circului.

Cefel de strazi strabate — cu sens unic, sens dublu, magistrale:
Majoritatea strazilor sunt inguste — cu sensunic s parcari stanga- dreapta.

- Ce functiuni_se gasesc pe traseu - locuinte P, P+1 sau P+2, blocuri de locuinte, spatii
comerciale sau birouri, industrie, logistica, spatii destructurate:

In general, acest traseu strabate un tesut urban cu cladiri de locuit cu regim mic de inaltime.
Dupa ce setravereaza Stefan cel Mare, cladirile sunt blocuri de locuit P+10.

- Ce tip de tesut urban — zona protejata, centrala, periferica

Traseul parcurge un tesut urban de foarte buna calitate arhitecturala, reprezentativ pentru
Bucuresti. Exista variatie stilistica, de la clasicul francez, trecand prin art deco i moder nism
pana la piese de arhitectura contempor ana.
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- Daca exista zone verzi plantate — parcuri, plantatii de aliniament:
Traseul este variat — trece pe langa Parcul Icoanel s 1oanid, stabate apoi strazi cu vegetatie
de aliniament, finalizand cu Par cul Circului.

- Ce repere urbane sunt pe traseu sau in apropiere:

Pe parcurs exista Parcul Icoanei si Ioanid, ’’rezervatia de arhitectura’®> de pe strada
Dumbrava Rosie, una din cele mai frumoase strazi din Bucuresti, Biserica |coane s Parcul
Circului.

- Care este calitatea aerului de pe traseu, sau pe anumite zone? Exista poluarea aerului? Dar a
zgomotului?

Fiind strazi in interiorul tesutului urban, poluarea este foarte redusa, de altfel, este un traseu
foarte placut.

- Exista conflicte de trafic? Se pot evita?
Traversarea b-dului Dacia si Sos. Stefan cel Mare seva face pe la trecerea de pietoni.

- Ce este important de mentionat despre acest traseu — poate fi un traseu de loisir, sportiv,
strict functional (leaga zone limitrofe cu centrul sau cu alte obiective din oras), sau ce alta calitate
are.

Acest traseu este foarte placut s educativ in ceea ce priveste arhitectura s urbanismul
bucurestean de cea mai buna calitate. Trebuie avut in veder e faptul ca prin construirea lui se
vor eliminamultelocuri de parcaredin zona.

Delal lab notam urmatoarele criterii ale traseului:

Siguranta- © © © ©
Directitate- © © ©
Coeziune- © © © © ©
Confort- © © ©
Atractivitate- © © © © ©

Scenarii posibile pentru proiectareatraseului de biciclete:

1. Scenariul 1 — pistade biciclete in latime de min. 2.4m in dublu sens pe carosabil

2. Scenariul 2 - sens unic auto impartit cu traseul sugerat pentru biciclete s
contrasens pentru biciclete si locuri de parcare la bordura
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3.Traseu 3:

a) V1- Lacul Te : 4,14 km (dublu sens) pista de biciclete in latime de min. 2.4m in dublu
sens pe carosabil

b) V2 - GhicaTei: 4,75 km (dublu sens) sens unic auto impartit cu traseul suger at
pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarelabordura

T Bt

- Punct de start, stop si repere urbane pe traseu (monumente, locuri cunoscute sau agreabile):
Traseul porneste din Parcul Circului — B-dul Lacul Tel — Parcul Tei — Parcul Plumbuita —
continuare pe str. Petricani — Str. Fabrica de Glucoza (piste de biciclete care fac parte din
proiecte realizare de P.M.B. - str. Petricani — Str. Fabrica de Glucoza) — str. George
Constantinescu — Metrou Pipera.

- Ce fél de dtrazi strabate — cu sens unic, sens dublu, magistrale/ bulevarde (puteti  sa
explicati, pe scurt, |ogica tronsoanelor):

Bulevardul Lacul tei — este o strada de cat. 1, cu 2 benzi pesens s locuri de parcarein partea
stanga s partea dreapta a strazii.

- Ce functiuni se gasesc pe traseu - locuinte P, P+1 sau P+2, blocuri de locuinte, spatii
comerciale sau birouri, industrie, logistica, spatii destructurate:
Porneste dintr-o zona de locuit, trece pelanga Lacul Tei si ajungein zona de birouri Pipera.

- Cetip de tesut urban — zona protejata, centrala, periferica:
Traseul parcurge un tesut urban de calitate ar hitecturala medie.

- Daca exista zone verzi plantate — parcuri, plantatii de aliniament:
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Traseul porneste din Parcul Circului, trece pe langa Parcul Tel s Plumbuita, iar toate
bulevardele au plantatie de aliniament. Zona de birouri este mai arida.

- Ce repere urbane sunt pe traseu sau in apropiere:
Repere urbane pe acest traseu ar fi — Parcul Circului, Facultatea de constructii, Parcul Tei s
Plumbuita, Metrou Pipera.

- Care este calitatea aerului de pe traseu, sau pe anumite zone? Exista poluarea aerului? Dar a
zgomotului?

Des se desfasoara pe bulevarde foarte circulate, acest traseu este destul de protegat din punct
devedere al poluarii, datorita plantatiilor de aliniament s a parcurilor din vecinatate.

- Exista conflicte de trafic? Se pot evita?
Nu exista conflicte de trafic.

- Ce este important de mentionat despre acest traseu — poate fi un traseu de loisir, sportiv,
strict functional (leaga zone limitrofe cu centrul sau cu alte obiective din oras), sau ce dta calitate
are.

Acest traseu este unul util, ce uneste zona de locuinte st caminul de studenti din Tei cu zona
debirouri din Pipera.

Delalla5 notam urmatoarele criterii ale traseului:

Siguranta- © © © © ©
Directitate- © © © © ©
Coeziune- © © © ©
Confort- © © ©
Atractivitate- © © ©

Scenarii posibile pentru proiectareatraseului de biciclete:

1 Scenariul 1 - V1- Lacul Te : 4,14 km (dublu sens)— pista de biciclete in latime de
min. 2.4m in dublu sens pe carosabil
2. Scenariul 2 - V2 - Ghica Tei: 4,75 km (dublu sens)- sens unic auto impartit cu

traseul sugerat pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcare la bordura
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4.Traseu 4 - Parcul Circului - Str. Intrarea Vagonului - Str. Sf. Niceta - Str. Pargarilor - Str. Grigore
lonescu - str. Masina de Paine - Str. Otesani - Str. Dorin Pavel — 3.36 km (dublu sens)

- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil s sensunic auto impartit cu traseul sugerat
pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarelabordura)

14. Punct de start, stop si repere urbane pe traseu (monumente, locuri cunoscute sau agreabile):
Traseul are un circuit pornind din Sos. Colentina — Strada Masina de Paine, (-dul se uneste
cu traseul nr. 3— Bulevardul Lacul Tei) - strada Luigi Galvani s se uneste cu traseul nr. 10 -
Bulevardul Barbu Vacarescu care sefinalizeaza la statia de metrou Pipera.

15. Cefel de strazi strabate — cu sens unic, sens dublu, magistrale/ bulevarde:
Majoritatea strazilor sunt inguste — cu dublu sens s parcari stanga- dreapta.

16. Ce functiuni_se gasesc pe traseu - locuinte P, P+1 sau P+2, blocuri de locuinte, spatii
comerciale sau birouri, industrie, logistica, spatii destructurate:

Pe traseu se gasesc functiuni ca: imobile de locuinte cu regim mic de inaltime, dar s locuinte
colective P+10, zona comer ciala Obor, spatii de cult, cimitir, zona de birouri.

17.  Cetip detesut urban — zona protejata, centrala, periferica
Traseul parcurge un tesut urban de calitate ar hitecturala medie.

18. Daca exista zone verzi plantate — parcuri, plantatii de aliniament:
In general, petraseu exista plantatie de aliniament. Zona de birouri este mai arida.

19. Ce repere urbane sunt pe traseu sau in apropiere:

65



Repere urbane pe acest traseu sunt: Piata Obor, Parcul Circului, Verdi st Plumbuita, Metrou
Pipera.

20. Careeste calitatea aerului de pe traseu, sau pe anumite zone? Exista poluarea aerului? Dar a
zgomotului?

Desi se desfasoara pe bulevarde foarte circulate, acest traseu este destul de proteat din punct
devedereal poluarii, datorita plantatiilor de aliniament s a parcurilor din vecinatate.

21, Exista conflicte de trafic? Se pot evita?
Intersectia dintre Barbu Vacarescu s Titeica, podul peste Colentina — aici vom opri banda
astfel incat biciclistul sa coboar e de pe bicicleta cat traver seaza podul.

22. Ce este important de mentionat despre acest traseu — poate fi un traseu de loisir, sportiv,
strict functional (leaga zone limitrofe cu centrul sau cu alte obiective din oras), sau ce dta calitate
are.

Acest traseu este unul util, uneste zona de locuinte si cea comerciala de la Obor cu zona de
birouri din Pipera pe partea cealalta a lacului fata de traseul nr 3.

Delal la5 notam urmatoarele criterii ale traseului:

Siguranta- © © ©
Directitate- © © ©
Coeziune- © © © © ©
Confort- © © ©
Atractivitate- © © ©

Scenarii posibile pentru proiectareatraseului de biciclete:
Scenariul 1 — pistade biciclete in latime de min. 2.4m in dublu sens pe carosabil
Scenariul 2 — sens unic auto impartit cu traseul sugerat pentru biciclete s
contrasens pentru biciclete si locuri de parcare la bordura
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5.Traseu 5: Piata Obor - Aleea Campul Mosilor - Parc Pasarari - Sos. Electronicii - Str. Baicului -
Sos. Pantelimon - Str. Sublocotenent Gheorghe Stanescu - Sos. lancului - Str. Maior Laurentiu
Claudian - Str. VatraLuminoasa - Str. Dumitru Theodor Neculuta - Parcul National

TOTAL: 7,88 km (dublu sens)

a) Piste: 4,57 km (dublu sens)

b) Trasee: 3,31 km (dublu sens)

- 2variante (pistain dublu sens pe carosabil si sens unic auto impartit cu traseul
suger at pentru biciclete s contrasens pentru biciclete si locuri de parcare la bordura)

e —r I
e e

- Punct de start, stop si repere urbane pe traseu (monumente, locuri cunoscute sau agreabile):
Traseu porneste din Piata Obor — Sos. Electronicii, Str. Baicului, se intersecteaza cu traseul
nr. 10 de pe Sos. Pantelimon, se continua pe Sos. lancului - Bulevardul Pierre de Cubertin —
Str. Tony Bulandra — Parcul National. Punctele de interes de pe traseu se afla in Zona
Stadionului National, Parcul National, gara Obor s parcul Obor.

- Cefédl de strazi strabate — cu sens unic, sens dublu, magistrale/ bulevarde:
Majoritatea strazilor sunt inguste — cu dublu sens si parcari stanga- dreapta.

- Ce functiuni_se gasesc pe traseu - locuinte P, P+1 sau P+2, blocuri de locuinte, spatii
comerciale sau birouri, industrie, logistica, spatii destructurate:

Pe traseu se gasesc functiuni ca: imaobile de locuinte cu regim mic de inaltime, dar s locuinte
colective P+10, zona comer ciala Obor, logistica.
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- Cetip de tesut urban — zona proteata, centrala, periferica
Traseul parcurge un tesut urban de calitate arhitecturala slaba — sos Electronicii, medie —
Veranda Mall/ Obor, buna — Zona Vatra L uminoasa.

- Daca exista zone verzi plantate — parcuri, plantatii de aliniament:
In general, petraseu exista plantatie de aliniament. Zona comerciala Obor este mai arida.

- Ce repere urbane sunt pe traseu sau in apropiere:
Repere urbane pe acest traseu sunt: Piata Obor, Vatra L uminoasa, Stadionul National.

- Care este calitatea aerului de pe traseu, sau pe anumite zone? Exista poluarea aerului? Dar a

zgomotului?
Pe Sos. Electronicii propunem plantatie de aliniament.

- Exista conflicte de trafic? Se pot evita?
S-au ales strazi cu sectiune mare, pentru a evita conflictele detrafic.

- Ce este important de mentionat despre acest traseu — poate fi un traseu de loisir, sportiv,
strict functional (leaga zone limitrofe cu centrul sau cu alte obiective din oras), sau ce dta calitate
are.

Acest traseu este unul util, leaga cartierul de locuinte Vatra Luminoasa cu Piata Obor prin
Sos. Electronicii.

Delal la5 notam urmatoarele criterii ale traseului:

Siguranta- © © ©
Directitate- © © ©
Coeziune- © © © © ©
Confort- © © ©
Atractivitate- © © ©

Scenarii posibile pentru proiectareatraseului de biciclete:
Scenariul 1 — pistade biciclete in latime de min. 2.4m in dublu sens pe carosabil
Scenariul 2 — sens unic auto impartit cu traseul sugerat pentru biciclete s
contrasens pentru iciclete s locuri de parcare la  bordura
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6.Traseu 6 - Sos Pantelimon - Str. Ritmului - Bulevardul Ferdinand - Str. Matasari - Str.
Agricultori - PiataMuncii - 5,72 km (dublu sens)
- 2 variante (pista in dublu sens pe carosabil s sensunic auto impartit cu traseul
sugerat pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarela bordura)

==
o i b - 1 T R R

i P ,‘,l",—l".

e,

- Punct de start, stop si repere urbane pe traseu (monumente, locuri cunoscute sau agreabile):
Traseu porneste din Piata Muncii — Str. Orzari, Str. Agricultori, seinter secteaza cu
traseul 1 — (Bulevardul Pache Protopopescu)-Str. Matasari, traver seaza Sos. Mihai
Bravu, Str. Ritmului si se uneste cu traseul 10 — Sos. Pantelimon.

- Cefd dedtrazi strabate — cu sens unic, sens dublu, magistrale/ bulevarde:
Majoritatea strazilor sunt inguste — cu dublu sens si parcari stanga- dreapta.

- Functiuni ce se gasesc pe traseu - locuinte P, P+1 sau P+2, blocuri de locuinte, spatii
comerciale sau birouri, industrie, logistica, spatii destructurate:
Petraseu se gasesc functiuni ca: imobile delocuinte cu regim mic deinaltime, dar s
locuinte colective P+10, mic comert la parterul blocurilor delocuinte

- Tip detesut urban — zona protejata, centrala, periferica:
Traseul strabate zone protgate— Agricultori, Matasari cu valoare ambientala.

- Dacaexistazone verzi plantate — parcuri, plantatii de aliniament:
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In general, pe strazile cu ampriza de 8.5m (Matasari, Agricultori) exista plantatie de
aliniament cu arbori maturi. Zona Ritmului si Panteimon este mai arida.

Ce repere urbane sunt pe traseu sau in apropiere:

Biserica lancu Vechi, mici restaurante si cafenele.

Care este cdlitatea aerului de pe traseu, sau pe anumite zone? Exista poluarea aerului? Dar a
zgomotului?

Pe strazile mici estetrafic redussi nu sunt activitati poluante.

Exista conflicte de trafic? Se pot evita?

Traseul strabateintersectiadelaliceul lulia Hasdeu.

Ce este important de mentionat despre acest traseu — poate fi un traseu deloisir, sportiv,
strict functional (leaga zone limitrofe cu centrul sau cu ate obiective din oras), sau ce dta
caitate are.

Acest traseu este unul util oferind o alternativa Soselei Stefan cel Mare si leaga Piata
Muncii de Liceul lulia Hasdeu.

Delal la5 notam urmatoarele criterii ale traseului:

Siguranta- © © ©
Directitate- © © ©
Coeziune- © © © © ©
Confort- © © ©
Atractivitate- © © ©

Scenarii posibile pentru proiectarea traseului de biciclete:
Scenariul 1 — pistade biciclete in latime de min. 2.4m in dublu sens pe carosabil
Scenariul 2 — sens unic auto impartit cu traseul sugerat pentru biciclete s
contrasens pentru biciclete si locuri de parcare la bordura
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7.Traseu 7 - Metrou Stefan Cel Mare - Str. Aurel Vlaicu - Bulevardul Dacia - Str. Traian - Foisorul

de Foc - Bulevardul Ferdinand - Parcul Izvorul Rece - Str. Sfantul Stefan - Piata Sfantul Stefan -

Str. Stefan Mihaileanu - Foisorul de Foc — 10.86 km (dublu sens) cu varianta pe str. Maria Rosetti
- 2 variante (pistain dublu sens si sensunic auto impartit cu traseul sugerat pentru
biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarelabordura)

23. Punct de start, stop Si repere urbane pe traseu (monumente, locuri cunoscute sau agreabile):
Traseul are 2 variante: pe b-dul Dacia s pe Maria Rosetti.

24, Cefd de strazi strabate — cu sens unic, sens dublu, magistrale/ bulevarde:

L ogica acestui traseu este ca traseaza un cercin jurul centrului Bucurestiului si se conecteaza
cutraseelel, 2s 8.

25. Ce functiuni_se gasesc pe traseu - locuinte P, P+1 sau P+2, blocuri de locuinte, spatii
comerciale sau birouri, industrie, logistica, spatii destructurate

Pe traseu se gasesc functiuni ca: imobile de locuinte cu regim mic s mare de inaltime, mic
comert la parter.

26. Cetip de tesut urban strabate- zona protejata, centrala, periferica

Traseul parcurge un tesut urban de calitate arhitecturala buna s foarte buna, in zone
protg ate, mai alesin zona strazilor Maria Rosetti, Dacia, Sfantul Stefan, Stefan Mihaileanu.
27. Daca exista zone verzi plantate — parcuri, plantatii de aliniament

In general, petraseu exista plantatie de aliniament.

28. Cerepere urbane sunt pe traseu sau in apropiere

Repere urbane pe acest traseu sunt: Piata Sfantul Stefan, Foisorul de foc, Calea Mosilor,
Eminescu, Polona.

29. Care este calitatea aerului de pe traseu, sau pe anumite zone? Exista poluarea aerului? Dar a

zgomotului?
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Pe Dacia, traficul auto este destul deimportant.

30. Exista conflicte de trafic? Se pot evita?

Traseul traverseaza b-dul Ferdinand st Mosilor.

31.  Alegereatraseului? Exista zone de evitat? De ce? Exista alte propuneri de traseu?

Pentru acest traseu exista 2 variante posibile, pe Dacia s pe Maria Rosetti. Comisia tehnica
de circulatie va analiza cea mai buna varianta, atat din punctul de vedere al biciclistilor, cat
s din punctul devedereal pietonilor si conducatorilor auto.

32.  Ce este important de mentionat despre acest traseu — poate fi un traseu de loisir, sportiv,
strict functional (leaga zone limitrofe cu centrul sau cu ate obiective din oras), sau ce alta calitate
are. Branding in maxim doua cuvinte.

Acest traseu poate fi considerat atat util, cat s foarte agreabil din punct de vedere al
parcursului pentru ca strabate zone de calitate foarte buna din punct de vedere urban din
Bucuresti.

Delalla5 notam urmatoarele criterii ale traseului:

Siguranta- © © ©
Directitate- © © ©
Coeziune- © © © © ©
Confort- © © © ©
Atractivitate- © © © © ©

Scenarii posibile pentru proiectareatraseului de biciclete:
Scenariul 1 — pistade biciclete in latime de min. 2.4m in dublu sens pe carosabil
Scenariul 2 — sens unic auto impartit cu traseul sugerat pentru biciclete si
contrasens pentru biciclete si locuri de parcare |a bordura
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8.Traseu 8 - Metrou Stefan Cel Mare - Bulevardul Barbu Vacarescu — Garibaldi - Metrou Pipera-
6,0 km (dublu sens)
- 2 variante (pista in dublu sens pe carosabil s sensunic auto impartit cu traseul
sugerat pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcarela bordura)

3} i
T
X ey YL

33. Punct de start, stop si repere urbane pe traseu (monumente, locuri cunoscute sau agreabile)
In prima discutie cu CTC am stabilit ca pe Tunari nu este oportun sa construim pista de
bicicleta fiindca sectiunea strazii este insuficienta si pentru traficul existent. Prin urmare,
punctul de start al acestui traseu este la intersectia dintre Barbu Vacarescu s Stefan cel
Mare — Barbu Vacarescu — str. Gioacchino Rossini — str. Giuseppe Garibaldi — Parcul Verdi
— Barbu Vacarescu — Pod Colentina — conectare cu Traseele 3 s 4.

34. Ce fd de dtrazi strabate — cu sens unic, sens dublu, magistrale/ bulevarde (logica
tronsoanel or)

Traseul strabate strazi degradul Il si 111, insa foarte aglomerate s cu parcari laterale care se
vor desfiinta.

35. Ce functiuni_se gasesc pe traseu - locuinte P, P+1 sau P+2, blocuri de locuinte, spatii
comerciale sau birouri, industrie, logistica, spatii destructurate

Pe Barbu Vacarescu exista atat locuinte cu regim mare de inaltime, cat si birouri, hoteluri,
restaurante, spatii comerciale.

36.  Cetip detesut urban — zona protejata, centrala, periferica

Zonastrazii Garibaldi — Parcul Verdi este zona prote ata.

37. Daca exista zone verzi plantate — parcuri, plantatii de aliniament

In general, petraseu exista plantatie de aliniament.
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38. Ce repere urbane sunt pe traseu sau in apropiere

Repere urbane pe acest traseu sunt: Metrou Stefan cel Mare, Parc Verdi, Parcul Circului,
Metrou Pipera, zona debirouri Pipera.

39. Care este calitatea aerului de pe traseu, sau pe anumite zone? Exista poluarea aerului? Dar a
zgomotului?

Traficul auto este foarte mare pe aceste strazi.

40. Exista conflicte de trafic? Se pot evita?

Prin intrarea pe str. Garibaldi se evita traficul de pe Barbu Vacarescu, insa nu se poate evita
eliminarea parcarilor.

41.  Alegereatraseului? Exista zone de evitat? De ce? Exista alte propuneri de traseu?
Propunem 2 trasee — pe Barbu Vacarescu s pe Garibaldi.

42, Ce este important de mentionat despre acest traseu — poate fi un traseu de loisir, sportiv,
strict functional (leaga zone limitrofe cu centrul sau cu alte obiective din oras), sau ce dta calitate
are. Branding in maxim doua cuvinte.

Acest traseu este rapid s util, leaga zona de birouri din nord cu zona Stefan cel Mare s
Floreasca.

Delal lab notam urmatoarele criterii ale traseului:

Siguranta- © © © ©
Directitate- © © © © ©
Coeziune- © © © © ©
Confort- © © ©
Atractivitate- © © © ©

Scenarii posibile pentru proiectareatraseului de biciclete:
Scenariul 1 - pistade biciclete in latime de min. 2.4m in dublu sens pe carosabil
Scenariul 2 — sens unic auto impartit cu traseul sugerat pentru biciclete s
contrasens pentru biciclete si locuri de parcare la bordura
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5. Traseu9 - CaleaMosilor - Sos. Colentina - Sos. Andronache - Str. Maliuc - Str. Capitan
Juverdeanu - Parc lon Creanga - Str. Nicolae Banu TOTAL: 17,18 km (dublu sens) din
care:

a) Piste: 12,84 km (dublu sens)
b) Trasee: 4,34 km (dublu sens)
- Pistain dublu sens pe carosabil si petrotuar

43. Punct de start, stop si repere urbane pe traseu (monumente, locuri cunoscute sau agreabile)
Calea Mosilor - Sos. Colentina - Sos. Andronache - Str. Maliuc - Str. Capitan Juverdeanu -
Parc lon Creanga - Str. Nicolae Banu Ce fel de strazi strabate — cu sens unic, sens dublu,
magistrale/ bulevarde (logica tronsoanelor)

44. Ce fel de strazi strabate — cu sens unic, sens dublu, magistrale/ bulevarde (logica
tronsoanel or)

Este un traseu rectiliniu care strabate strazi de categoria | s Il. Pe Colentina se vor
reamenaja pistele de bicicleta originale. Cand a fost trasat acest bulevard, a fost gandit cu
piste de bicicleteintre 2 aliniamente de arbori, stanga-dreapta bulevardului.

45, Ce functiuni_se gasesc pe traseu - locuinte P, P+1 sau P+2, blocuri de locuinte, spatii
comerciale sau birouri, industrie, logistica, spatii destructurate

Pe Mosilor s pe prima parte a Colentinel se strabat bulevarde cu blocuri de locuinte P+10,
iar pe Andronache s cea de-a doua parte a Colentinei exista spatii comerciale in imobile P+1
-2.

46.  Cetip detesut urban — zona protejata, centrala, periferica
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Traseul parcurge un tesut urban de calitate arhitecturala buna, in mare parterealizat in anii
>70-80.

47. Daca exista zone verzi plantate — parcuri, plantatii de aliniament

In general, petraseu exista plantatie de aliniament.

48. Ce repere urbane sunt pe traseu sau in apropiere

Repere urbane pe acest traseu sunt: B-dul Carol, Piata Obor, pasajul nou de la D-na Ghica.
49, Care este calitatea aerului de pe traseu, sau pe anumite zone? Exista poluarea aerului? Dar a
zgomotului?

Traficul auto estefoarte mare pe aceste strazi.

50. Exista conflicte de trafic? Se pot evita?

Traseul traverseaza piata Obor si trece pe sub pasajul dela D-na Ghica.

51. Alegereatraseului ? Exista zone de evitat? De ce? Exista alte propuneri de traseu?

Acest traseu unestetraseele 6, 8 si 9 conform certificatului de urbanism.

52. Ce este important de mentionat despre acest traseu — poate fi un traseu de loisir, sportiv,
strict functional (leaga zone limitrofe cu centrul sau cu alte obiective din oras), sau ce dta cdlitate
are. Branding in maxim doua cuvinte.

Acest traseu este rapid s util, leaga Piata Obor de zona centrala s de extremitatea Sos.
Colentina, catre Voluntari, in zona Carrefour Colentina.

Delalla5 notam urmatoarele criterii ale traseului:

Siguranta- © © © ©
Directitate- © © © © ©
Coeziune- © © © © ©
Confort- © © ©
Atractivitate- © © ©

Scenarii posibile pentru proiectareatraseului de biciclete:

Scenariul 1 — pistade biciclete in latime de min. 2.4m in dublu sens pe trotuar
Scenariul 2 — pista de biciclete in latime de min. 2.4m in dublu sens pe carosabil
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10.Traseu 10 - Bulevardul Basarabia - Sos. Vergului - 7,28 km (dublu sens)
53. Pistain dublu sens pe carosabil si petrotuar

54. Punct de start, stop si repere urbane pe traseu (monumente, locuri cunoscute sau agreabile)
Este o legatura directa intre Parcul National cu statia de metrou Panteimon/ punct
intermodal.

55. Ce fel de strazi strabate — cu sens unic, sens dublu, magistrale/ bulevarde (logica
tronsoanel or)

Traseul strabate numai Bulevardul Basar abia, magistrala degradul |.

56. Ce functiuni_se gasesc pe traseu - locuinte P, P+1 sau P+2, blocuri de locuinte, spatii
comerciale sau birouri, industrie, logistica, spatii destructurate

Pe traseu se gasesc blocuri de locuinte P+10, cladiri comerciale, punct intermodal, culte,
cladiri pentru sanatate, invatamant.

57. Cetip detesut urban — zona protejata, centrala, periferica

In general, traseul strabate un tesut relativ dens de locuinte.

58. Daca exista zone verzi plantate — parcuri, plantatii de aliniament

Exista plantatie de arbori de aliniament de-a lungul bulevardelor Basarabia si Vergului.

59. Cerepere urbane sunt pe traseu sau in apropiere

Repere urbane pe acest traseu sunt: Piata Muncii, Parcul National, Spitalul Malaxa, Parcul
Morarilor, metrou Pantelimon.

60. Care este calitatea aerului de pe traseu, sau pe anumite zone? Exista poluarea aerului? Dar a
zgomotului?

Bulevardul este destul de poluat s zgomotos.

61. Exista conflicte de trafic? Se pot evita?

Nu exista conflicte detrafic, traversarile sevor face pelatrecerile de pietoni.
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62.  Alegereatraseului? Exista zone de evitat? De ce? Exista ate propuneri de traseu?

Acest traseu este o propunere noua fata de cele 10 mentionate prin C.U..

63. Ce este important de mentionat despre acest traseu — poate fi un traseu de loisir, sportiv,
strict functional (leaga zone limitrofe cu centrul sau cu alte obiective din oras), sau ce dta calitate
are. Branding in maxim doua cuvinte.

64. Acest traseu esterapid s util, o legatura rapidaintre metrou Pantelimon s centru.

Delal lab notam urmatoarele criterii ale traseului:

Siguranta- © © © ©
Directitate- © © © © ©
Coeziune- © © © © ©
Confort- © © ©
Atractivitate- © © ©

Scenarii posibile pentru proiectareatraseului de biciclete:

Scenariul 1 — pistade biciclete in latime de min. 2.4m in dublu sens pe trotuar
Scenariul 2 — pistade biciclete in latime de min. 2.4m in dublu sens pe carosabil
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11.Traseu 11 - Bulevardul Chisinau - 1,79 km (dublu sens)
- Pistain dublu sens pe carosabil si petrotuar
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65. Punct de start, stop si repere urbane pe traseu (monumente, locuri cunoscute sau agreabile)
Este o legatura directa intre bvd. Basarabia de Pantelimon.

66. Cefel de strazi strabate — cu sens unic, sens dublu, magistrale/ bulevarde (logica
tronsoanel or)

Traseul strabate numai Bulevardul Chisinau, magistrala de gradul 1.

67. Cefunctiuni se gasesc pe traseu - locuinte P, P+1 sau P+2, blocuri de locuinte, spatii
comerciale sau birouri, industrie, logistica, spatii destructurate

Petraseu se gasesc blocuri delocuinte P+10 cu spatii comerciale la parter.

68.  Cetip detesut urban — zona protejata, centrala, periferica

In general, traseul strabate un tesut densde locuinte.

69. Daca exista zone verzi plantate — parcuri, plantatii de aliniament

Exista plantatie de arbori de aliniament de-a lungul bulevardului, pe ambeletrotuare.
70. Ce repere urbane sunt pe traseu sau in apropiere

Repere urbane pe acest traseu sunt: Piata Socului, Piata Definului, b-dul Nicolae
Grigorescu.

71.  Careeste calitatea aerului de pe traseu, sau pe anumite zone? Exista poluarea aerului? Dar a
zgomotului?

Bulevardul este destul de poluat si zgomotos.

72. Exista conflicte de trafic? Se pot evita?

Nu exista conflicte detrafic, traversarile sevor face pelatrecerile de pietoni.

73.  Alegereatraseului? Exista zone de evitat? De ce? Exista alte propuneri de traseu?
Acest traseu este o propunere noua fata de cele 10 mentionate prin C.U..
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74. Ce este important de mentionat despre acest traseu — poate fi un traseu de loisir, sportiv,
strict functional (leaga zone limitrofe cu centrul sau cu alte obiective din oras), sau ce alta calitate
are. Branding in maxim doua cuvinte.

75.  Acest traseu esterapid s util, o legaturarapidaintre cele doua bulevarde.

Delalla5 notam urmatoarele criterii ale traseului:

Siguranta- © © © ©
Directitate- © © © © ©
Coeziune- © © © © ©
Confort- © © ©
Atractivitate- © © ©

Scenarii posibile pentru proiectareatraseului de biciclete:
Scenariul 1 — pistade biciclete in latime de min. 2.4m in dublu sens pe trotuar
Scenariul 2 — pistade biciclete in latime de min. 2.4m in dublu sens pe carosabil
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12.Traseu 12 - Sos. Pantelimon - 7,80 km (dublu sens) — bulevard receptionat in 2022 cu garantie
12 ani (investitie PMB)
- Pistain dublu sens pe carosabil si petrotuar *caz special — se lateste banda actuala la 1.5m
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76. Punct de start, stop si repere urbane pe traseu (monumente, locuri cunoscute sau agreabile)
Este o legatura intre metroul Pantelimon cu centrul orasului, prin conexiunea cu traseul nr.
5.

77. Cefel de strazi strabate — cu sens unic, sens dublu, magistrale/ bulevarde (logica
tronsoanel or)

Traseul strabate numai Sos. Pantelimon, magistrala de gradul I.

78.  Cefunctiuni se gasesc pe traseu - locuinte P, P+1 sau P+2, blocuri de locuinte, spatii
comerciale sau birouri, industrie, logistica, spatii destructurate

Petraseu se gasesc blocuri delocuinte P+10, cladiri comerciale, punct intermodal, culte,
cladiri pentru sanatate.

79. Cetip de tesut urban — zona protejata, centrala, periferica

In general, traseul strabate un tesut relativ dens de locuinte.

80. Daca exista zone verzi plantate — parcuri, plantatii de aliniament

Plantatia de aliniament a fost distrusa datorita unor lucrari deamenajare.

81l.  Cerepere urbane sunt pe traseu sau in apropiere

Repere urbane pe acest traseu sunt: Cimitirul Armenesc, Parcul Morarilor, Mega Mall,
Spitalul Pantelimon.
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82. Care este calitatea aerului de pe traseu, sau pe anumite zone? Exista poluarea aerului? Dar a
zgomotului?

Bulevardul este destul de poluat si zgomotos.

Exista conflicte de trafic? Se pot evita?

Nu exista conflicte de trafic, traversarile se vor face pelatrecerile de pietoni.

83.  Alegereatraseului? Exista zone de evitat? De ce? Exista alte propuneri de traseu?

Acest traseu este o propunere noua fata de cele 10 mentionate prin C.U. pentru ca pistele
pentru bicicleterealizate de o parte si de alta a bulevardului sunt necorforme (au 1.2m latime
s nu au distanta minima de 1m panala parcarilelaterale)

84. Ce este important de mentionat despre acest traseu — poate fi un traseu de loisir, sportiv,
strict functional (leaga zone limitrofe cu centrul sau cu alte obiective din oras), sau ce alta calitate
are. Branding in maxim doua cuvinte.

Acest traseu esterapid s util, o legatura rapida intre metrou Pantelimon si centru.

Delalla5 notam urmatoarele criterii ale traseului:

Siguranta- © © © © ©
Directitate- © © © © ©
Coeziune- © © © © ©
Confort- © © ©
Atractivitate- © © ©

Scenarii posibile pentru proiectareatraseului de biciclete:

Scenariul 1 si 2 - Pistain dublu sens pe carosabil s petrotuar *caz special — selateste
banda actuala la 1.5m
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13.Traseu 13 - Sos. Stefan cel Mare s Sos. Mihai Bravu - 8,40 km (dublu sens)
- Pistain dublu sens pe carosabil si petrotuar

1. Punct de start, stop Si repere urbane pe traseu (monumente, locuri cunoscute sau agreabile)
Este o legatura intre metroul Piata Muncii cu metroul Stefan cel Mare s face parte din inelul
central decirculatieal orasului.

2. Ce fel de strazi strabate — cu sens unic, sens dublu, magistrale/ bulevarde (logica
tronsoanel or)

Traseul strabate numai Sos. Stefan cel Mare s Sos. Mihai Bravu.

3. Ce functiuni_se gasesc pe traseu - locuinte P, P+1 sau P+2, blocuri de locuinte, spatii

comerciale sau birouri, industrie, logistica, spatii destructurate

Petraseu se gasesc blocuri delocuinte P+10, cladiri comerciale, culte, cladiri pentru sanatate.
4, Cetip de tesut urban — zona protejata, centrala, periferica

In general, traseul strabate un tesut relativ dens de locuinte.

5. Daca exista zone verzi plantate — parcuri, plantatii de aliniament

Exista plantatie de arbori de aliniament de-a lungul bulevardului, pe ambeletrotuare.

6. Ce repere urbane sunt pe traseu sau in apropiere

Stadionul Dinamo, Spitalul Colentina, Piata Obor, Piata lancului, Piata Muncii.

7. Care este calitatea aerului de pe traseu, sau pe anumite zone? Exista poluarea aerului? Dar a
zgomotului?

Bulevardul este foarte poluat si zgomotos.

Exista conflicte de trafic? Se pot evita?

Nu exista conflicte detrafic, traversarile sevor face pelatrecerile de pietoni.
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8. Alegereatraseului? Exista zone de evitat? De ce? Exista alte propuneri de traseu?

Acest traseu este o propunere noua fata de cele 10 mentionate prin C.U..

9. Ce este important de mentionat despre acest traseu — poate fi un traseu de loisir, sportiv,
strict functional (leaga zone limitrofe cu centrul sau cu alte obiective din oras), sau ce ata calitate
are. Branding in maxim doua cuvinte.

Acest traseu este important deoar ece se afla peinelul central decirculatie al orasului.

Delal lab notam urmatoarele criterii ale traseului:

Siguranta- © © © © ©
Directitate- © © © © ©
Coeziune- © © © © ©
Confort- © © ©
Atractivitate- © © © ©

Scenarii posibile pentru proiectareatraseului de biciclete:
Scenariul 1 s 2 — Pista in dublu sens pe carosabil s petrotuar
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Parametrii specifici obiectivului de investitie sunt stabiliti pentru ambele variante de
investitie:

Scenariul nr. 1 serefera la detalierea unor trasee cu utilizare obligatorie, adica piste
pentru biciclete cu latimea de minim 2.4m.

Pista de biciclete este o infrastructura cu utilizare obligatorie, atunci cand exista,
pentru toate categoriile de biciclisti si pentru toate categoriile de biciclete. Pe pista
pentru biciclete circula si trotinetele electrice specificate de legislatia privind
circulatia pe drumurile publice.

In acest scenariu, din punct de vedere al biciclistului, pistele de biciclete sunt in
primul rand sigure fiindca sunt separate de traficul auto s pietonal. Exista, totus,
situatii in care nu exista suficient spatiu pentru aceste piste pe ampriza strazii, mai
ales pe strazile de latimi mici — 7, 8.5, 9.5 m, astfel incat ori pietonalul ajunge sa fie
subdimensionat si sa incomodeze pietonii, ori carosabilul si parcarile aferente sa fie
afectate pana la digparitie si sa deranjeze conducatorii auto s riveranii. De aceea,
pistele de biciclete trebuie sa tina cont de situatia din teren pentru ca realizarea
acestel infrastructuri safie bine primita si folosita cu succes de cetateni.

Scenariul nr. 2 sereferala o infrastructura complexa de biciclete ce va cuprinde atat
trasee cu utilizare obligatorie (piste pentru biciclete), cat s trasee cu utilizare
facultativa (trasee sugerate pentru biciclete, culoare pentru biciclete, contrasens
deschis bicicletelor, banda pentru transportul public de persoane s biciclete). Acest
scenariu opteaza pentru o solutie ,,soft” de implementare a infrastructurii de biciclete
S careiain considerare nevoile orasului s situatia existenta. In acest sens, scenariul
prezinta s o evolutie in timp a utilizarii amprizel strazilor, plecand de la realitatea
actuala in care ponderea traficului auto este majoritara, urmand ca pe termen mediu
s lung, infrastructura Velo sa fie mai prezenta la nivelul orasului s in constiinta
cetatenilor.

Traseele de bicicleta se vor construi in variantele de mai jos:
Scenariul 1. Traseelecu utilizare obligatorie (pistele pentru biciclete) vor fi compuse din:

-Pista propriu zisa cu stratificatiile urmatoare, in cazul in care trotuarul sau carosabilul vafi
afectat de lucrari:
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coborare.

-Strat finit - vopseluri rezistente la trafic, r eflectorizante si/sau fosfor escente.
-Spatii verzi propuse

Un sens de pista de biciclete va avea o latime intre 1.2 s 1.5m, iar 2 sensuri adiacente vor
aveaolatimeintre2.4 s 3m.

Scenariul 2. Traseele cu utilizare facultativa (trasee sugerate pentru biciclete, culoare pentru
biciclete, contrasens deschis bicicletelor, banda pentru transportul public de persoane s
biciclete) vor fi compusedin:

- Strat finit — vopseluri rezistente la trafic din mixtura bituminoasa, reflectorizante
si/sau fosfor escente
- Spatii verzi propuse

Utilitati si acesorii petrasee. Petoatetraseele, vor fi amplasate urmatoarele:

1. Parcari de bicicleta — la capetele traseului si in punctele importante de pe traseu - cel
putin 1 parcare pentru 30 biciclete/ 500ml
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Parcarile pentru biciclete sunt elemente mobilier urban care faciliteaza si incurajeaza
folosireabicicletei camod de deplasare. Lipsa acestora sau numarul prea mic va descurgja
aceasta practica.

Parcarile pentru biciclete se impart in trel mari categorii:

a. Celede durata scurtia sau medie (RASTEL). Este recomandat ca aceste parcari safie
dotate cu statii de incarcare pentru biciclete si trotinete — 52 bucati/ 4 pe fiecare
traseu.

Parcarile se pot amplasain aer liber sau intr-un spatiu protejat s acoperit pentru a spori
confortul utilizatorilor. Sunt amplasate in proximitatea unor puncte de interes ale orasului si permit
utilizatorului sais parcheze si securizeze bicicleta proprie pentru o durata de cateva ore, intr-un
loc special amengjat careii ofera siguranta.

Aceste parcari sunt usor accesibile, vizibile, iluminate corespunzator pe timp de noapte s
supravegheate de un sistem de camere video care va creste siguranta si va descurgja vandalismul.

b. Ceedetip Park & Ride, parcare securizata destinata bicicletelor si trotinetelor de
inchiriat sub forma de statii - 26 bucati/ 2 pe fiecare traseu.

Sunt parcari acoperite si securizate cu stetii de incarcare pentru biciclete si trotinete
electrice, care se inchiriaza pe termen scurt, pe durata unei zile sau a unor ore, cu gutorul unei
aplicatii de pe telefonul mobil. Aceste parcari sunt situate in puncte de interes ale orasului, in zone
populate si tranzitate de pietoni, pentru afi vizibile si accesibile si pentru a incurgja oamenii sa
opteze pentru deplasarea cu bicicleta sau trotineta electrica.

Aceste statii trebuie sa fie semnalizate corespunzator si sa cuprinda panouri informative
care safaciliteze procesul deinchiriere abicicletei sau atrotinetei s trebuie safie supravegheate de
un sistem de camere video. Deplasarea utilizatorului se vaface intre doua dintre aceste statii, iar la
finalul deplasarii bicicleta sau trotineta sava parca s securizain parcarea din statia de destinatie.

c. Celededuratalunga, parcare securizata destinata bicicletelor si trotinetelor detinute de
oameni unde acestia pot inchiriaun loc de parcare pentru o durata de timp mai lunga -
26 bucati/ 2 pefiecaretraseu.

Aceste parcari securizate sunt amplasate in zone rezidentiale. Acestea sunt dotate cu locuri
de parcare pentru biciclete si trotinete. Locurile de parcare se inchiriaza de catre locuitorii din zona
pe o durata lunga de timp. Acestea sunt supravegheate de un sistem de camere video, iar accesul in
incinta parcarii este restrictionat si se face cu gjutorul unui card de acces. Astfel doar persoanele
care au inchiriat un loc, pot accesalocul de parcare desemnat. Aceste parcari trebuie amplasate in
locuri cu o buna vizibilitate, usor recognoscibile si usor de accesat. Sunt iluminate si supravegheate
pentru a descurgja furtul sau vandalizarea.

Aceste dotari vor incurgja utilizatorii, care din cauzalipsei de spatiu, nuisi pot depozita
bicicleta propriein apartament, si vor oferi o aternativa de pastrare abiciclete in siguranta

2. Semaforizare dedicata pistelor de biciclete— 350 bucati
Pentru a creste siguranta bicicletelor in trafic in intersectiile semaforizate este necesara

amengjarea unor zone avansate de acumulare care sa beneficieze de semafoare destinate strict
bicicletelor care le permite plecarea de pe loc cu cateva secunde inaintea traficului motorizat.
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Pentru aincurgas facilita deplasarea cu gjutorul bicicletel sunt necesari senzori ce detecteaza
fluxul de biciclete si sa gjusteze timpul de semaforizarein functie de numarul de biciclisti.

3. Panouri deinformare:
a) Panouri deorientare s harti aletraseelor de biciclete

Pe parcursul traseelor de bicicletasi in cadrul intersectiilor cu celelate trasee, inceput s sfarsit,
sunt necesare panouri de orientare si harti ale traseelor de biciclete existente care sa gjute bicicligtii
sais configureze traseul optim prin oras cu gutorul pistelor de biciclete. Aceste panouri trebuie sa
ofere informatii despre dotarile conexe: toalete, parcari pentru biciclete, statii de transport in
comun si spatii de agrement. — 50 de bucati harti si panouri informative.

Aditional se monteaza panouri de orientare pe traseu, care indica ruta de deplasare a
biciclistului, intr-un mod distinct pentru fiecare traseu in parte. Acestea se vor diferentiaprin
culoare/simbol pentru a oferi utilizatorilor 0 experienta mai usoara pe traseu si pentru ali gjutasa
se orienteze lanivelul orasului. — 1000 de bucati semne de ghidaj.

b) Panouri deinformare si publicitate a investitiei PNRR (Planul National de Redresare
si Rezilienta al Romaniei)

Beneficiarul proiectului (Sectorul 2 al Mun. Bucuresti) finantat prin PNRR, precum si institutia
coordonatoare de investitie (Primaria Sectorului 2) are obligatia de a informa ca Uniunea
Europeana asigura finantarea si de a face cunoscute activitatile si rezultatele finantarii.

Obligativitatea asigurarii de catre toti beneficiarii fondurilor a vizibilitatii finantarii din partea
Uniunii este prevazuta in Regulamentul ( 2021/241 al Parlamentului European si al Consiliului
din 12 Februarie 2021 de Instituire a Mecanismului de Redresare si Rezilienta, articolul 34.

Regulile generale si specifice pentru prezentarea panoului se regasesc in Manualul de
identitate vizuala din Martie 2022.

4. Plantatii de noi arbori s arbusti, spatii verzi, pergole si jardiniere in anumite zone,
unde permite spatiul

Se vor amengja spatii publice de odihna pentru biciclisti de-alungul traseelor, in anumite zone
mai speciale. Aceste spatii vor integra elemente de vegetatie sub forma de pergole, jardiniere, spatii
verzi, dar vor avea si toate dotarile necesare pentru confortul biciclistului: grupuri sanitare, parcare,
banci, cosuri de gunoi. — Minim 5 astfel de locuri alese in puncte emblematice ale orasului.

5. Toalete publice SMART cu acces bicicleta— 50 bucati

Existenta unor grupuri sanitare publice care sa permita accesul in interior si a bicicletelor.
Astfel de dotari vor satisface nevoile biciclistilor aflati pe traseu si vor permite acestora sa-si aduca
bicicletelein interior eliminand necesitatea de a 0 securizain prealabil in spatiul exterior. De altfel
aceste toalete sunt de folos si parintilor care calatoresc Impreuna cu copii, le ofera un loc sigur si
convenabil pentru afolosi toaleta.

Toadetele trebuie safie unele inteligente, usor de folosit, sa beneficieze de un sistem de
curatare s dezinfectare automat care se declanseaza dupa fiecare utilizare. Pentru a evita situatiile
neplacute este necesar un sistem de detectare exacta a prezentei utilizatorului in interiorul unitatii s
un sistem pneumatic automat pentru deschiderea si inchiderea usii, chiar si in lipsa curentul ui.
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Aceste toalete ar puteafi concepute pentru afi accesibile si de catre persoanele cu dizabilitati.
6. Corpuri deiluminat cu panouri fotovoltaice

Pentru a facilita deplasarea biciclistilor pe timp de noapte pistele de biciclete se vor marca cu
0 serie de lumini ce vor indica traseul acesteia. Aceste lumini se inglobeaza in asfalt pentru a nu
incomoda roata bicicletei, lao distantade 2 mintre ele si se vor alimenta prin conectarea la panouri
fotovoltaice.

7. Semnedecirculatie

a. Limitare de viteza la 30 km/h.
Indicatorul esteinstalat in zonain care viteza de circulatie trebuie limitata la 30
km/h.

Conducatorii de vehicule vor circula cu viteza maxima de 30 km/h.

b. Pista pentru biciclete.
Arerolul de a precizainceputul unei piste de biciclete pe care este permisa numai
circulatiabicicletelor. Indicatorul se monteaza si laintersectiapistel cu un drum
public.

o>

C. Atentie biciclisti.
Se amplaseaza la 100-200 de metri de locul in care drumul public se intersecteaza
Cu 0 pista de biciclete.
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d. Deimitarea pistelor de biciclete de traseul pietonal.
Poate fi intalnit lainceputul unui sector de drum pe care este permisacirculatia
numai a pietonilor si abicicletelor, acestiafiind obligati sa circule numai pe pista
specifica pentru categoriadin care fac parte.

e. Sfarsitul piste debicicleta
Indicalocul unde pistade bicicleta se sfarseste.
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f. Sensunic
Se monteaza laintrarea pe drumurile cu sens unic.

8. Marcajepetraseeobligatorii s facultative de biciclete
a. Traseu sugerat pentru biciclete.

Marcajul ”Traseu sugerat pentru biciclete” se utilizeaza in scopul sporirii impactului vizual asupra
prezentei biciclistilor pe partea carosabila. Marcgjul este neted, in strat subtire, de culoare alba.
Nu se executa cu materiale in relief.
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1500 mm

300 mm

350 mm

1000 mm

Formas dimensiunea marcajului traseu sugerat pentru biciclete

b. Marcaje s pictograme folosite pentru mar carea pistelor de bicicleta

Marcajul este reprezentat din pictograma “bicicleta”, insotita de o sigeata de directionare. Acestea
sunt necesare inainte si dupa fiecare intersectie cu o strada sau o trecere pentru pietoni.

Pictograme utilizate pentru marcare benzilor pentru biciclete
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9. Baredesprijin pt biciclisti laintersectii - 300 bucati.

Imbunatatirea confortului si stabilitatii biciclistilor prin implementarea suporturilor
pentru picioare si abarel de sprijin inainte de linia semaforului. Acestea ofera suport in
timpul stationarii Si descurajeaza trecerea pe rosu.

10. Bordura pentru delimitarea pistelor de bicicleta.

Aceste borduri folosite la delimitarea pistelor de biciclete au o inaltime reduse, de
aproximativ 5 cm.

- Interventii rutiere:
0  Traseu de bicicleta amenajat pe carosabil existent si mentinut — marcaj orizontal si vertical
0  Traseude bicicleta amengjat pe pietonal existent si mentinut — marcaj orizontal si vertical
0  Traseu de bicicleta amenajat pe sol natural
0 Marcajeorizontale s verticale parcari / circulatii / intersectii
0 Transformare spatiu verde in carosabil / parcari
o  Transformare spatiu verde in pietonal
o Transformare pietonal in carosabil (coborare cota de nivel)
o Transformare carosabil / pietonal in spatiu verde
o0  Transformare carosabil in pietonal (ridicare cota de nivel)
0 Amengari suplimentare: Amengjare intersectii denivelate
SP = Structuri pietonale/ piste de biciclete
SR = Structuri rutiere pe zona strazilor

Structurile rutiere si pietonale au fost alese avand la baza NP 116-04 "Normativ privind alcatuirea
structurilor rutiere rigide si suple pentru strazi” si STAS 1709/1,2,3-90 pentru calculul la inghet-
dezghet.

Fundatiile si straturile din asfalt existente se pot refolosi 1a noile structuri rutiere si pietonale doar
daca se respecta conditiile impuse in caietele de sarcini emise |afaza de Proiect Tehnic.

SP3 se refera la zonele de acces cu bordura coborata catre proprietatile private (curte, gargj etc.)
SR1 si SR2;

- Al doilea strat din fundatie balast stabilizat sau piatra sparta va fi folosit in functie de tipul
structurii rutiere existente asupra careia se va face interventia (structura rutiera semi-rigida sau
suplad)
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- Structurile rutiere au fost dimensionate sa reziste la inghet-dezghet cf. STAS 1709/1,2,3-90
pentru un trafic mediu spre greu, perioada de perspectiva 15 ani, cu volum de trafic Nc < 1

m.O.S.

SR3 si SR4:

- Al treillea strat de asfalt (stratul de bazd) se va adauga in functie de categoria strazii (daca are
mai mult de doud benzi de circulatie), traficul preluat si structura rutiera existenta

- Structurile rutiere au fost dimensionate sa reziste la inghet-dezghet cf. STAS 1709/1,2,3-90
pentru un trafic greu spre foarte greu, perioada de perspectiva 15 ani, cu volum de trafic Nc =

1..3m.o.s.

3.2.3. Echiparea s dotarea specifica functiunii propuse

Nota-conform situatiel proiectului

3.3.Costurile estimative ale investitiei:

Devizul general a proiectului afost elaborat conform HG 907/2016, dupa cum urmeaza:

DEVIZ GENERAL

al obiectivului de investitii
Realizare retea de infrastructura pentru transportul verde in cadrul programului finantat prin
Planul National de Redresare si Rezilientd - Componenta C10 Fondul Local, Investitia 1.1.4,
respectiv ,Amenajare piste de biciclete pe raza Sectorului 2 al Municipiului Bucuresti”

Nr. | Denumirea capitolelor si subcapitolelor de

Valoare
(faraTVA)

TVA

Valoarecu
TVA

crt. cheltuidli

lei

lei

lei

1 2

3

4

5

CAPITOLUL 1

Cheltuieli pentru obtinerea si amenajarea terenului

1.1. | Obtinerea terenului

1.2. | Amengjareaterenului

Amenajari pentru protectia mediului si
1.3. | aducerea terenului la starea initiald

Cheltuidli pentru relocarea/protectia
1.4. | utilitatilor

TOTAL CAPITOL 1

CAPITOLUL 2

Cheltuieli pentru asigurarea utilitatilor necesare obiectivului de investitii

TOTAL CAPITOL 2

CAPITOLUL 3

Cheltuieli pentru proiectare si asistenta tehnica

3.1. | Studii

239.640,00

45.531,60

285.171,60

3.1.1. Studii deteren
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3.1.2. Raport privind impactul asupra
mediului

3.1.3. Alte studii specifice

239.640,00

45.531,60

285.171,60

3.2

Documentatii-suport si cheltuieli pentru
obtinerea de aviz, acorduri i autorizatii

3.3.

Expertiza tehnica

3.4.

Certificarea performantei energetice si
auditul energetic al cladirilor, auditul pentru
sigurantd rutiera

3.5.

Proiectare

778.830,00

147.977,70

926.807,70

3.5.1. Temade proiectare

59.910,00

11.382,90

71.292,90

3.5.2. Studiu de prefezabilitate

3.5.3. Studiu de fezabilitate/ documentatia de
avizare a lucrarilor de interventie si devizul
genera

239.640,00

45.531,60

285.171,60

3.5.4. Documentatiile tehnice necesare in
vederea obtinerii avizelor/ acordurilor/
autorizatiilor

359.460,00

68.297,40

427.757,40

3.5.5. Verificarea tehnica de calitate a
proiectului tehnic si a detaliilor de executie

3.5.6. Proiect tehnic si detalii de executie

119.820,00

22.765,80

142.585,80

3.6.

Organizarea procedurilor de achizitie

3.7.

Consultanta

59.910,00

11.382,90

71.292,90

3.7.1. Managementul de proiect pentru
obiectivul de investitii

59.910,00

11.382,90

71.292,90

3.7.2. Auditul financiar

3.8.

Asistenta tehnica

445.423,00

84.630,37

530.053,37

3.8.1. Asistenta tehnica din partea
proiectantul ui

119.820,00

22.765,80

142.585,80

3.8.1.1. pe perioada de executie a lucrarilor

59.910,00

11.382,90

71.292,90

3.8.1.2. pentru participarea proiectantului la
fazele incluse Tn programul de control al
lucrarilor de executie, avizat de Inspectoratul
de Stat in Constructii

59.910,00

11.382,90

71.292,90

3.8.2. Dirigentie de santier

325.603,00

61.864,57

387.467,57

3.8.3 Coordonator in materie de securitate si
sanatate - conform Hotararii Guvernului nr.
300/2006, cu modificarile si completarile
ulterioare

TOTAL CAPITOL 3

1.523.803,00

289.522,57

1.813.325,57




CAPITOLUL 4

Cheltuieli pentru investitia de baza

4.1.

Constructii si instalatii

24.889.957,15

4.729.091,86

29.619.049,01

4.2.

Montaj utilgje tehnol ogice, echipamente
tehnologice si functionale

752.013,43

142.882,55

894.895,98

4.3.

Utilaje, echipamente tehnologice si
functionale care necesitd montaj

5.627.055,21

1.069.140,49

6.696.195,70

4.4.

Utilaje, echipamente tehnologice si
functionale care nu necesitd montaj si
echipamente de transport

4.5.

Dotari

1.291.298,02

245.346,63

1.536.644,65

4.6.

Active necorporae

TOTAL CAPITOL 4

32.560.323,81

6.186.461,53

38.746.785,34

CAPITOLUL 5

Alte cheltuidli

5.1

Organizare de santier

651.206,48

123.729,23

774.935,71

5.1.1. Lucrari de constructii si instalatii
aferente organizarii de santier

651.206,48

123.729,23

774.935,71

5.1.2. Cheltuieli conexe organizarii
santierului

5.2

Comisioane, cote, taxe, costul creditului

164.340,00

164.340,00

5.2.1. comisioanele i dobanzile aferente
creditului bancii finantatoare

5.2.2. cota aferenta [.S.C. pentru controlul
calitatii lucrarilor de constructii

24.890,00

24.890,00

5.2.3. cota aferenta 1.S.C. pentru controlul
statului Tn amenajarea teritoriului, urbanism
si pentru autorizarea lucrarilor de constructii

124.450,00

124.450,00

5.2.4. cota aferentd Casei Sociale a
Constructorilor - C.S.C.

5.2.5. taxe pentru acorduri, avize conforme si
autorizatia de construire/ desfiintare

15.000,00

15.000,00

5.3.

Cheltuidli diverse si neprevazute

976.809,71

185.593,85

1.162.403,56

54.

Cheltuieli pentru informare si publicitate

6.300,00

1.197,00

7.497,00

TOTAL CAPITOL 5

1.798.656,19

310.520,08

2.109.176,27

CAPITOLUL 6

Cheltuieli pentru probe tehnologice si teste

6.1.

Pregétirea personalului de exploatare

6.2.

Probe tehnologice si teste

TOTAL CAPITOL 6

CAPITOLUL 7
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Cheltuieli aferente marjei de buget si pentru constituirea rezervei de implementare pentru
ajustarea de pret

Cheltuieli aferente marjei de buget 25% din
71 | (L2+13+14+2+31+32+33+35+
37+38+4+511) 8.683.833,32 | 1.649.928,33 | 10.333.761,65
79 Cheltuieli pentru constituirearezervei de
) implementare pentru ajustarea de pret - - -
TOTAL CAPITOL 7 8.683.833,32 | 1.649.928,33 | 10.333.761,65
TOTAL GENERAL 44.566.616,33 | 8.436.432,51 | 53.003.048,84
DincareC+M (1.2+13+14+2+41+42+
5.1.1) 26.293.177,06 | 4.995.703,64 | 31.288.880,70
DEVIZUL
Obiectului 1 - PISTE BICICLETE (TRASEE DE BICICLETE CU UTILIZARE OBLIGATORIE)
Valoare Valoare cu
Nr. Denumirea capitolelor si subcapitolelor de JETE T, I e
crt. cheltuidli lei lei lei
1 2 3 4 5
CAPITOLUL 4 - Cheltuieli pentru investitia de baza
4.1. | Constructii si instalatii 21.571.387,47 | 4.098.563,62 | 25.669.951,09
Terasamente, sistematizare pe verticala si
4.1.1. | amenajari exterioare 539.284,35 102.464,03 641.748,38
4.1.2. | Rezistenta 2.426.781,13 461.088,41 2.887.869,54
4.1.3. | Arhitectura 18.605.321,99 | 3.535.011,18 | 22.140.333,17
4.1.4. | Instalatii - - -
TOTAL | - subcap. 4.1 21.571.387,47 | 4.098.563,62 | 25.669.951,09
Montgj utilaje tehnologice, echipamente
4.2. | tehnologice si functionale 539.284,60 102.464,07 641.748,67
TOTAL Il - subcap. 4.2 539.284,60 102.464,07 641.748,67
Utilgje, echipamente tehnologice si functionale
4.3. | care necesitd montaj 3.774.992,17 717.248,51 4.492.240,68
Utilaje, echipamente tehnologice si functionale
care nu necesitd montaj si echipamente de
4.4. | transport - - -
4.5. | Dotiri 1.078.569,19 204.928,15 1.283.497,34
4.6. | Active necorporale - - -
TOTAL 111 - subcap. 4.3+4.4+4.5+4.6 4.853.561,36 922.176,66 5.775.738,02
TOTAL deviz peobiect (Total | + Total II + Total I11) | 26.964.233,43 | 5.123.204,35 | 32.087.437,78
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DEVIZUL

Obiectului 2 - TRASEE SUGERATE PENTRU BICICLETE S| CONTRASENS PENTRU
BICICLETE Sl LOCURI DE PARCARE LA BORDURA (TRASEE DE BICICLETE CU
UTILIZARE FACULTATIVA)

Valoare Valoarecu
Nr. Denumirea capitolelor si subcapitolelor de (faraTVA) TVA TVA
crt. cheltuidli lei lei lel
1 2 3 4 5
CAPITOLUL 4 - Cheltuieli pentru investitia de baza
4.1. | Constructii si instalatii 3.318.569,68 630.528,24 | 3.949.097,92
Terasamente, sistematizare pe verticala si
4.1.1. | amenajari exterioare 42.545,77 8.083,70 50.629,47
4.1.2. | Rezistentd 255.274,59 48.502,17 303.776,76
4.1.3. | Arhitectura 3.020.749,32 573.942,37 | 3.594.691,69
4.1.4. | Instalatii - - -
TOTAL | - subcap. 4.1 3.318.569,68 630.528,24 | 3.949.097,92
Montgj utilgje tehnol ogice, echipamente
4.2. | tehnologice si functionale 212.728,83 40.418,48 253.147,31
TOTAL Il - subcap. 4.2 212.728,83 40.418,48 253.147,31
Utilaje, echipamente tehnologice si functionale
4.3. | care necesitd montaj 1.852.063,04 351.891,98 | 2.203.955,02
Utilaje, echipamente tehnologice si functionale
care nu necesitd montaj si echipamente de
4.4. | transport - - -
4.5. | Dotari 212.728,83 40.418,48 253.147,31
4.6. | Active necorporale - - -
TOTAL 111 - subcap. 4.3+4.4+4.5+4.6 2.064.791,87 392.310,46 | 2.457.102,33
TOTAL deviz peobiect (Total | + Total Il + Total I11) 5.596.090,38 | 1.063.257,18 | 6.659.347,56

3.4.Studii de specialitate, in functie de categoria si clasa de importanta a constructiilor, dupa

caz:
a. Studiu topografic

Anexat prezentului studiu.

b. Studiu geotehnic si/ sau studii de analiza si de stabilitate a terenului

Nu este cazul

c. Studiu hidrologic, hidrogeologic
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Nu este cazul.

d. Studiu privind posibilitatea utilizirii unor sisteme alternative de eficienta ridicata
pentru cresterea performantei energetice

Nu este cazul.
e. Studiu de trafic si studiu de circulatie

Studiu de circulatii pentru a demonstra beneficiul limitarii vitezei la 30 km/h in interiorul oraselor
constituite, aglomerate vafi realizat in conformitate cu urmatoarele capitole referitoare la dte
studii din alte tari si orase din intreaga lume, cu accent pe rezolvari aplicate in orase vechi din
Europasi aplicabilitate pentru municipiul Bucuresti. — vezi anexa.

f. Raport de diagnostic arheologic preliminar in vederea exproprierii, pentru obiectivele
de investitii ale ciaror amplasamente urmeaza a fi expropriate pentru cauza de
utilitate publica

Nu este cazul.

g. Studiu peisagistic in cazul obiectivelor de investitii care se referid la amenajiri spatii
verzi si peisajere

Nu este cazul.

h. Studiu privind valoarea resurse culturale
Nu este cazul.

i. Studii de specialitate necesar e in functie de specificul investitiei
Nu este cazul.

3.5. Graficeorientativederealizare a investitial

Nr. L{L{L|{L|jL|{L|L|L|L]|L|L]|L L |L
cre | ACTIVITAT S I I R N I I I I N P R o R
. 0|12 |3|4|5|6|7|8]9|]0]1 314
1 Management
de proiect
Organizare
2
achizitii
Intocmire
3 Proiect Tehnic
s Detdii de
Executie
Executie
lucrari
4 amengjare
piste de
biciclete
Dirigentie de
santier s
41 asistenta
tehnica
42 Orggnizarea de
santier
43 Execqtia
lucrarilor
5 Findizare s
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Nr. ACTIVITAT L L L L L L L L L o e e L L e I e e B B I L Lt
Crt E 1 2 3 4| s 6 7 8 9 1 (1111|1111 ]1]|]2]2 2 2| 2
0|12 |3|4|5|6|7|8]9]0]1 314
punere in
functiune

4.Analiza fiecar ui/fiecarei scenariu/optiuni tehnico - economic(e) propus(e)

4.1. Prezentarea cadrului de analiza, inclusiv specificarea perioadei de referinta si
prezentar ea scenariului dereferinta

Amplasament: Amplasamentul studiat este situat Tn intravilanul municipiului Bucuresti, sector 2
pe zonele descrise mai jos:

Terenul studiat se afla in Sectorul 2 a Municipiului Bucuresti, amplasat pe domeniul
public, si este constituit din strazi si bulevarde. Terenurile au o suprafata totala de 2.355.060 mp,
conform acte administrative emise de Primaria Municipiului Bucuresti, Consiliul General al
Municipiului Bucuresti, Guvernul Romaniei, OCPIB sector 2, DVBL sector 2 fiind in
administrarea Consiliului Local a Sectorului 2, cu numerele cadastrale: 235584, 238211,
238223, 231290, 231699, 231804, 231810, 231815, 231844, 231856, 231913, 231913, 231913,
231928, 231931, 231991, 232066, 232078, 232140, 232174, 232941, 237724, 238211, 238981,
240096, 240105, 240709, 240711, 231421, 231434, 231771, 232244, 232492, 232981, 233052,
241754, 240715, 230873, 231070, 231328, 231348, 231349, 231359, 232219, 233182, 235520,
241417, 241444, 241751, 241752, 232981, 240715, 241754, 231421, 231434, 231771, 241923,
231630, 231643, 231658, 231667, 231676, 231694, 231724, 232261, 232878, 232966, 233403,
233555, 231631, 240499, 240298, 240497, 240500, 240546, 232237, 232248, 232258, 232390,
232602, 232603, 232683, 232763, 232888, 232933, 233149, 233153, 233167, 233168, 233170,
233171, 233172, 233319, 233322, 233330, 233384, 233491, 233495, 233496, 233505, 233507,
233567, 236797, 236800, 232568, 233165, 236832, 232031, 232061, 232075, 232079, 233070,
233123, 234202, 237724, 238212, 238983, 232219, 232390, 238211, 235520, 230584, 230869,
230881, 230918, 230944, 230952, 231158, 231283, 231375, 231390, 231534, 231568, 231794,
231899, 232235, 230906, 232363, 232941, 240709, 241444, conform Extrase de Carte Funciara
pentru Informare emise la tot atatea cereri datate: 12.05.2022, 15.05.2022, 18.05.2022,
19.05.2022, 26.05.2022, 27.05.2022, emis de OCPI Bucuresti — Biroul de Cadastru si Publicitate
Imobiliara Sector 2.

In conformitate cu prevederile Planului Urbanistic Zonal ” Zone construite protejate”
aprobat prin HCGMB nr. 297/2000, terenurile se afla in Zona protgjata nr.05 — Bulevardul
Haussmannian Carol subzona Cplb; Zona protejata nr. 07 - Bulevardul Haussmannian Ferdinand
subzona Cplb, Zona protegata nr. 08; Bulevardul Haussmannian de tesut Hristo Botev subzona
Cplb; Zona protejata nr. 13 bulevardul rezidential Dacia subzona Cplc; Zona protejata nr. 18,
strada cu tesut traditional mgjora Vasile Lascar subzona Cplb, Cplc; Zona protejata nr. 24 strada
majora Mihai Eminescu subzona Cplb, Cplc, Zona protejata nr. 37 tesutul traditional difuz zona
Sf. Stefan subzona L 1b; Zona protejata nr. 40 tesutul traditional difuz zona Icoanei subzona L 1b;
Zona protejata nr. 46 parcelare reglementata, parcelarea Vatra Luminoasa subzona L2b; Zona
protejata nr. 62 parcelare reglementata, parcelarea Baicului subzona L2b; Zona protejata nr. 70
parcelare reglemantata, parcelarea Parcul loanid, subzona L2b; Zona protejata nr. 92 parc zona
Plumbuita subzona V1.
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In plansa anexa a zonelor protgate nr. 05,07, 08,13,18, 24, 62 (scuaruri,benzi) si nr. 21,46,
70, 92 (parcuri) parte din terenul pe care se va interveni este reglementat ca fiind spatiu verde
amengjat. Legea nr. 70/2013 privind aprobarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 114/2007
pentru modificarea si completarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 195/2005 privind
protectia mediului, interzice schimbarea destinatiei terenurilor amenajate ca spatii verzi si/sau
prevazute ca atare in documentatiile de urbanism, reducerea suprafetel or acestora ori stramutarea
lor, indiferent de regimul juridic a acestora.

Beneficiarul solicitaa REALIZARE RETEA DE INFRASTRUCTURA PENTRU
TRANSPORTUL VERDE IN CADRUL PROGRAMULUI FINANTAT PRIN PLANUL
NATIONAL DE REDRESARE SI REZILIENTA - COMPONENTA C10 FONDUL
LOCAL, INVESTITIA 114, “AMENAJARE PISTE DE BICICLETE PE RAZA
SECTORULUI 2 AL MUNICIPIUL BUCURESTI, inclusiv amplasare panouri temporare
PNRR. Faza de proiectare S.F., lucrari inclusein proiectul ,Amenajare piste de biciclete pe
raza Sectorului 2 al Municipiului Bucuresti”, propunere aprobata prin HCGMB nr. 260
din 13.05.2022 si nr. 264 din 26.05.2023.

Prin HCGMB nr. 166/30.03.2022 au fost imputernicite expres Sectoarele 1-6 ale
Municipiului Bucuresti sa poata hotari, in conditiile legii, cu privire la asocierea acestor a,
in vederea finantarii s realizarii in comun a unor actiuni, lucrari, servicii sau proiecte de
interes public local inclusiv realizarea unel asocieri de autoritati contractante, in temeiul
Legii nr. 98.2016 privind achizitiile publice, Legii nr. 99/2016 privind achizitii sectoriale si
Legii nr. 100/2016 privind concesiunile de servicii.

Din punct de vedere a accesibilitatii prin intermediul mijloacelor de transport in comun,
zona este deservita de traseele de transport in comun a Societatii de Transport Bucuresti si
Metrou.

Beneficiar: PRIMARIA SECTORULUI 2 AL MUNICIPIULUI BUCURESTI

Perioada de implementare a proiectului este reprezentata de 24 luni calendaristice.

4.2. Analiza vulnerabilitatilor cauzate de factori de risc, antropici si naturali, inclusiv de
schimbari climatice, ce pot afecta investitia

e Factori de risc antropici: nesemnificativi, intrucéat pe durata de exploatare a pistel se vor
executa lucrari de intretinere si refacere a stratului de uzura. Acestea constau in:

- identificarea eventualelor tasari ale sistemului rutier si analiza cauzelor producerii acestora;
- Curatarea cu perii mecanice a pistelor de biciclete;

- Refacerea periodica a marcajelor;

- Curatarea foliei avertizoare si a stalpilor la indicatoarele de circulatie;

- Intretinerea periodica a parcarilor pentru biciclete

e Factori derisc naturali:

- schimbarile climatice lente, fara transformari bruste majore nu afecteaza cladirea studiata si
nici fluxurile tehnologice propuse
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4.3.Situatia utilitatilor s analiza de consum:
4.3.1. Necesar ul de utilitati s derelocare/protejare, dupa caz
Nu este cazul
4.3.2. Solutii pentru asigurarea utilitatilor necesare

Nu este cazul
4.4. Sustenabilitatea realizarii obiectivului deinvestitii:
a)impactul socio-economic si cultural, egalitatea de sanse;

Implementarea unel infrastructuri de piste si trasee de biciclete la nivelul unui oras poate avea un
impact semnificativ asupra societatii, culturii, economiei si egalitatii de sanse.

Din punct de vedere social, crearea unei retele de piste de biciclete poate contribui la imbunatatirea
calitdtii vietii prin promovarea unui mod de transport activ si sandtos. Bicicleta este un mijloc de
transport accesibil, care poate contribui la reducerea aglomeratiei in trafic si la diminuarea poluarii.
Tn plus, utilizarea bicicletei ca mijloc principal de transport poate stimula interactiunea sociald si
poate contribui la crearea unei comunitati de biciclisti.

Din perspectiva culturala, promovarea bicicletel poate avea un impact asupra modului Tn care
oamenii percep transportul si mobilitatea. In orasele in care bicicleta este considerata un mijloc de
transport legitim si valorizat, se poate dezvolta o cultura a bicicletei, care include respectul pentru
biciclisti, cunoasterea si respectarea regulilor de circulatie pentru biciclete si aprecierea beneficiilor
pe care le aduce utilizarea bicicletel.

In ceea ce priveste egalitatea de sanse, infrastructura pentru biciclete poate juca un rol important.
Bicicleta este un mijloc de transport relativ ieftin si accesibil, care poate fi utilizat de oameni de
toate varstele si conditiile fizice. Prin urmare, crearea unei retele de piste de biciclete poate
contribui la egalitatea de acces la transport si la mobilitate. Tn plus, poate gjuta la reducerea
inegalitatilor sociale, deoarece permite accesul la locuri de munca, educatie si alte servicii esentiale
pentru persoanele care nu au acces la alte forme de transport.

Din punct de vedere economic, implementarea unei infrastructuri de piste de biciclete poate avea
beneficii semnificative. Tn primul rand, poate contribui la reducerea costurilor de sanitate prin
promovarea unui stil de viata activ si reducerea poluirii. Tn a doilea rand, poate stimula economia
locala prin crearea de locuri de munci in constructii, intretinere si servicii conexe. In al treilea
rand, poate creste atractivitatea orasului pentru turisti si rezidenti, ceea ce poate avea un impact
pozitiv asupra valorii proprietatilor si a investitiilor.

Un proiect de acest gen poate fi sustenabil dacd este bine planificat si gestionat. Acest lucru
implica luarea in considerare a nevoilor si preferintelor comunitatii, alegerea unui design care sa fie
sigur si accesibil pentru toti utilizatorii, si asigurarea unei intretineri adecvate a infrastructurii. De
asemenea, este esentiald promovarea utilizarii bicicletelor prin campanii de constientizare si
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educatie, precum si prin oferirea de facilitati precum statii de inchiriere a bicicletelor si locuri de
parcare sigure.

Implementarea unei infrastructuri de piste si trasee de biciclete la nivelul unui oras poate avea
numeroase beneficii pentru sanatatea cetatenilor.

In primul rand, mersul pe bicicletd este o forma de exercitiu fizic care poate contribui la
imbunatdtirea sanatatii cardiovasculare, la cresterea rezistentei si la tonifierea muschilor. De
asemenea, poate gjuta la mentinerea unei greutdti sanatoase si la prevenirea unor boli cronice
precum diabetul si hipertensiunea arteriala.

In a doilea rand, mersul pe bicicleti poate avea beneficii pentru sanitatea mintald. Activitatea
fizica regulatd poate ajuta la reducerea stresului, la imbunatatirea starii de spirit si la cresterea
nivelului de energie. De asemenea, poate contribui la imbunatatirea calitatii somnului si la
prevenirea sau ameliorarea simptomelor unor afectiuni mintale, precum depresia si anxietatea. In al
treilea rand, utilizarea bicicletel ca mijloc principal de transport poate contribui la reducerea
poluarii aerului, ceea ce poate avea un impact pozitiv asupra sanatatii respiratorii a populatiei.

Existd numeroase exemple de orase care au implementat cu succes infrastructuri de piste si trasee
de biciclete si care au observat beneficii semnificative pentru sanatatea cetatenilor. De exemplu, in
Copenhaga, Danemarca, peste jumatate din locuitori folosesc bicicleta pentru a se deplasa zilnic,
ceea ce a contribuit la reducerea ratei de obezitate si la imbunatatirea sanatatii cardiovasculare a
populatiei. Un alt exemplu este orasul Utrecht, din Olanda, care are cea mai mare parcare de
biciclete din lume si o retea extinsa de piste de biciclete. Acest lucru afacilitat utilizarea bicicletei
ca mijloc principal de transport si a contribuit la cresterea nivelului de activitate fizicd a
locuitorilor.

Tn concluzie, implementarea unei infrastructuri de piste si trasee de biciclete poate avea un impact
pozitiv asupra societatii, culturii, economiei, egalitdtii de sanse S a sanatatii oamenilor Tntr-un oras.
Cu toate acestea, pentru a maximiza aceste beneficii si pentru a asigura sustenabilitatea proiectul ui,
este esentiald o abordare integratd care sa includd nu doar construirea infrastructurii, ci si
promovarea culturii bicicletei si asigurarea sigurantei biciclistilor.

c) estimari privind forta de munca ocupata prin realizarea investitiei: in faza de redizare, in
faza de operare;

In faza de executie nu vor fi create noi locuri de munca, avand in vedere faptul ca se vor folosi
servicii subcontractate si se vor folosi resursele umane existente ale contractorilor. Societatea care
va executa lucrarea poate oferi locuri de munca pe perioada de executie a lucrarilor.

In faza de operare ainvestitiel se va asigura personalul minim confom legidatiei in vigoare pentru
buna desfasurare a activitatii.

d) impactul asupra factorilor de mediu, inclusiv impactul asupra biodiversitatii si a siturilor
protejate, dupa caz

Prin acest proiect se propun spatii verzi si plantatii de arbori la aliniament.
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Promovarea bicicletel ca mijloc principal de transport poate contribui la reducerea emisiilor de
gaze cu efect de sera, avand in vedere ca bicicleta este un mijloc de transport nepoluant. Acest
lucru poate avea un impact pozitiv asupra calitatii aerului Tn oras, ceea ce, la randul sau, poate
beneficia biodiversitatea urbana. De exemplu, o calitate mai buna a aerului poate imbunatati
sanatatea si supravietuirea arborilor urbani, care sunt esentiali pentru mentinerea biodiversitatii
pasarilor si a insectelor n orase.

Construirea de piste de biciclete poate contribui la crearea de coridoare verzi in oras, care pot
functiona ca rute de migratie si ca habitate pentru diverse specii de animale si plante. Aceste
coridoare verzi pot gjuta la conectarea diferitelor zone verzi din oras, cum ar fi parcurile si
gradinile, ceea ce poate imbunatati supravietuirea si dispersia speciilor. Cu toate acestea, este
important de mentionat ca implementarea unei infrastructuri de piste de biciclete trebuie sa fie
realizata cu grija pentru a minimiza impactul negativ asupra biodiversitatii si a siturilor protejate.
De exemplu, constructia de piste de biciclete ar trebui sa evite pe cat posibil zonele cu valoare
ecologica ridicatd, cum ar fi parcurile naturale sau habitatele speciilor protegjate. In plus, designul
pistelor de biciclete ar trebui sa tind cont de nevoile specifice ale faunei urbane, cum ar fi
necesitatea de a traversa strazile in siguranta.

e Protecria calitarii apelor

In timpul executiei lucrarilor se vor lua urmatoarel e masuri:

— Se prevad mijloace de retinere a scurgerii apelor uzate, tehnologice si menajere astfel incat
emisiile in apele de suprafata sa se incadreze in prevederile NTPA 001/2002 aprobate prin HG
188/2002;

— Seinterzice orice deversare de ape uzate, reziduri sau deseuri de orice fel in apele de suprafata
sau subterane, pe sol sau in subsol;

e Protecriaaerului

Utilgele tehnologice folosite Tn timpul constructiei vor respecta prevederile HG 743/2002 privind
stabilirea procedurilor de aprobare de tip a motoarelor cu ardere interna destinate masinilor mobile
nerutiere si stabilirea masurilor de limitare aemisiei de gaze si particule poluante de |a acestea.

e Protectia solului si subsolului

Tn domeniul protectiei calitatii solului se vor lua urmaitoarele masuri atdt pe timpul executiei
lucrarilor, cét si ulterior Tn perioada de exploatare a obiectivului de investitii:

- Se vor gospodari materialele de constructii humai Tn perimetrul de lucru fara a afecta
vecinatatile pe platforme amengjate cu santuri perimetrale;

- Nusevadepasi suprafata necesara frontului de lucru;
- Intimpul executiei se va aveain vedere evacuarea apelor;
- Sevor intretine si exploata utilgjele de transport in stare tehnica corespunzatoare, astfel incét sa

nu existe scurgeri de ulei, carburanti si emisii de noxe peste valorile admise;
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- Sevor depozita deseurile de orice natura numai Tn locurile special prevazute in acest scop;

- Sevainterzice depozitarea de materia e pe caile de acces sau pe spatiile care nu apartin zonel de
lucru;

- Sevor incheia contracte de servicii cu unitati specializate in vederea asigurarii eliminarii, tratarii
si depozitarii finale adeseurilor;

- Seinterzice depozitarea necontrolata a deseurilor.
. Protectiaimpotriva zgomotului si vibratiilor

Prin redlizarea traseelor de biciclete se va crea o suprafata de rulare calitativa si implicit se vor
reduce zgomotul si vibratiile.

. Protectia impotriva radiatiilor
Lucrarile necesare executarii investitiei nu presupun crearea de surse de radiatii.
. Elemente ce necesita protectie si natura acestora

Nu este cazul

d) impactul obiectivului de investitie raportat la contextul natural si antropic in care acesta se
integreaza, dupa caz;

Efectele trebuie analizate atét pentru perioada de executie cand acestea sunt negative, cét si pentru
perioada de functionare, cand efectel e sunt favorabile mediului.

Nu vor exista emisii Tn apa sau in sol, iar emisiile in aer vor fi nesemnificative, se vor manifesta
numai pe amplasamentul proiectului.

Impactul asupra aerului este temporar si reversibil si se manifesta numa in amplasamentul
proiectului, fara afectarea calitatii aerului. Lafinalizarea lucrarilor de constructie, mediul vareveni
lastareainitiala, nu va existaimpact rezidual asupra aerului.

Exista posibilitatea poluarii fonice in zona n perioada executiei proiectului. Pentru reducerea
riscului de poluare fonica a vehiculelor ce aguta la redlizarea investitiei si la transportul
materialelor, acestea vor respecta nivelul de putere acustica impus de HG 1756/2006 privind
limitarea nivelului emisiilor de zgomot in mediu produs de echipamente destinate utilizarii in
exteriorul cladirii.

4.5.Analiza cererii debunuri s servicii, carejustifica dimensionar ea obiectivului de investitii

Cresterea populatiei planetei, urbanizarea accelerata, exigentele dezvoltarii durabile, asimilarea tot
mai rapida a cuceririlor stiintifice intr-o lume a mondializarii si a globalizarii care nazuieste sa-si
imbunatateasca continuu calitatea vietii, au facut ca preocuparile pentru gasirea echilibrelor
dinamice intre amengjarea teritoriului, urbanism si sistemul de transport (destinat sa asigure
nevoile de mobilitate ale popul atiei si de transfer al bunurilor) sa se acutizeze si sa-si sporeasca aria
de cuprindere.

Sectorul 2 se afla printre sectoarele municipiului Bucuresti ce numara cei mai multi locuitori
pozitionandu-se pe locul trei, dupa Sectorul 1, 3 s 6.



Populatie Populatie
Nr.crt Sector puiat -Procent din total
-Numar- L.
locuitori-
1. Populatia Sectorului 1 194.608 11,6 %
2 Populatia Sectorului 2 304.523 18,1%
3. Populatia Sectorului 3 342.541 20,4%
4 Populatia Sectorului 4 261.306 15.6%
> Populatia Sectorului 5 241.585 14,4%
6 Populatia Sectorului 6 333.422 19,9%
Total 1.677.985 100%
Grafic, situatia este prezentata astfel:
400,000 B Numar
Locuitori

300,000

200,000

100,000

=1 52 53 54 55 S6

Nr locuitori / Sector

Presiunile de natura economicd, sociala si ambientala exercitate de populatie, cat si cresterea
economica din marile aglomerari urbane au determinat factorii de decizie si de influenta
(organizatii politice, administratii locale sau centrale) sa promoveze deplasarile nemotorizate si
formele de dezvoltare urbana pentru a limita emisiile de noxe, pentru a ameliora calitatea aerului si
sanatatea publica, pentru a favoriza utilizarea rationala a terenului, cat si pentru a creste bunastarea
generala si calitatea vietii urbane.

Luand in considerare urmatoarele: in ultimul timp, poluarea si traficul supraaglomerat produc un
dezastru de mediu, social si medical, transportul public este haotic si ineficient, soferii nu i
respectd pe pietoni si pe biciclisti, pietonii nu ii respecta pe biciclisti, fortele de politie nu fi
respectd si 1i ignora pe biciclisti, autoritatile intarzie sa reglementeze conditiile de trafic si
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legiferarea in acord cu deplasarea pe bicicleta, companiile de stat si private nu ofera deloc conditii
de paza si parcare pentru bicicletele angajatilor, romanii in general au o perceptie fals-negativa
despre biciclisti, s-a constatat ca societatea noastra are mare nevoie de o schimbare.

Asadar, deplasarea nemotorizata utilizand bicicleta joaca un rol important in strategia pe care
comisiile interdisciplinare de la nivelul administratiilor locale o adopta si o promoveaza. Exista,
insa, o serie de conditii ce sunt necesar a fi Tndeplinite pentru a putea vorbi de existenta unei
necesar sa fie dezvoltata o infrastructura specifica deplasarilor nemotorizate care sa corespunda
nevoilor rezidentilor ce aleg acest mod de deplasare.

4.6.Andliza financiara, inclusiv calcularea indicatorilor de performanta financiara: fluxul cumulat,
valoarea actualizata netd, ratainterna de rentabilitate; sustenabilitatea financiara

In cadrul proiectului au fost analizate doua scenarii (scenariul A si Scenariul B), descrise anterior.

Vaoarile estimate ae investitiel, comparativ, pentru cele doua scenarii sunt prezentate in tabelul
urmator:

Valoaretotalainvestitie (lel fara TVA) — Valoaretotalainvestitie (lei fara TVA) —
Scenariul A Scenariul B
53.003.048,84 RON 60.953.506,16 RON

In conformitate cu Analiza cost — eficacitate, prezentata la capitolul 4.7., varianta optima aleasa
pentru investitie este varianta A, varianta pentru care am efectuat analizafinanciara.

Analiza financiara, inclusiv calcularea indicatorilor de performanta financiara: fluxul cumulat,

valoarea actuald netd si rata internd de rentabilitate este realizata tinand cont de elemente
principale, si anume:

Analiza financiara este realizatd din punctul de vedere al proprietarului investitiei.

Valoarea actualizata netia (VAN) s-a calculat folosindu-se formula:

$_FD Vr
VAN =-lg + - (1+ %_)I + (1+Ra) n+1

n care:
lo- valoarea investitiei
VAN - valoarea actualizata neta;
FDi — Fluxul de lichiditati disponibile in anul i;
Vr — valoarea reziduala;
Ra- ratade actualizare;
N — durata de viatd economica a proiectului.

Rata interna de rentabilitate (RIR) s-a determinat folosindu-se formula:
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VAN

+

(VAN +|VAN_[) X (fmex=fmin)

RIR = I'mint

n care:
RIR — ratainterna de rentabilitate;
rmin — rata de actualizare minima (cea pentru care s-a obtinut VAN pozitiva);
I'max — rata de actualizare maxima (cea pentru care s-a obtinut VAN negativa),
VAN - valoarea neta actualizata pozitiva;
[VAN. | - valoarea neta actualizatd negativa, in valoare absoluta

Orizontul de analizaafost alesla25 ani.
Pentru stabilireaindicatorilor financiari s-au luat in considerare urmatoarel e componente:

1. Venituri:
- Venituri din chirii
- Venituri din subventii de labugetul local.

2. Cheltuidi:

- Chédtuieli energie electrica

- Apa, candlizare, salubritate

- Alteservicii (administrare, paza, curatenie)
- Cheltuieli cu salariile

- Cheltueli cuinvestitiile si reparatiile

Atat pentru venituri cat si pentru costuri au fost estimate cresteri de 1,5 %/ an.
Tabelele centralizatoare pentru venituri si cheltuieli sunt Anexate |a prezenta documentatie.

In scopul calcularii indicatorilor de apreciere a performantel financiare a investitiei (valoarea
actuald neta, rata interna de rentabilitate si raportul beneficii/cost) s-a facut previziunea
fluxurilor de numerar. Asa cum se observa si in tabelele anexate, fluxurile aferente tuturor
celor 25 ani de previziune sunt pozitive. Ceea ce inseamna ca veniturile exced cheltuielile,
aspect ce demonstreaza viabilitatea proiectului si sustenabilitatea sa.

Grafic, previziuneafluxului de numerar se prezinta astfel:
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CASH-FLOW

1.500.000

1.000.000 -

Bl CASH-FLOW
500.000 -

e E'i': ii T |
1 2 3 4 5 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

VANF/C -29.328.036,57 lei
RIRF/C 0,06%
Raportul beneficii/cost 2,1239
Rata de actudizare 5%
Valoarea investitiei -53.003.049
Vaoare reziduala 26.501.524

S-aconsiderat o valoare reziduala la sfarsitul celor 25 ani de studiu de 50 % din valoarea initiala a
investitiei.

Asa cum se observa, indicatorul VANF/C este negativ, aspect care la prima vedere ar sugera o
investitie nerentabild, dar luand Tn considerare beneficiile sociale, economice, investitia devine
rentabila.

De asemenea RIRF/C este inferioara ratel de actualizare. Desi acest lucru nu indica o
rentabilitate buna a investitiei, este recomandabila efectuarea ei.

Raportul beneficii/cost este supraunitar ceea ce indica o investitie ale carei ben€ficii sunt mai
mari decét costurile.

4.7. Andiza cost-eficacitate

Pentru infrastructura sociald beneficiile sunt foarte dificil de estimat, in termeni monetari.
Ele sunt, in general, referitoare la bunastarea grupurilor tinta.

In cazul acestui proiect, efectul la nivel national sau regional nu poate fi masurat dat fiind
impactul redus. Tn aceasti situatie, efortul pentru realizarea unei ACB complete este prea mare si
nejustificat.

In cazul acestui proiect au fost identificate, prezentate s analizate doua variante de
investitie, ambele avand acelasi rezultat din punct de vedere a indicatorilor minimali, respectiv
cele doua variante propun constructia unor trasee velo cu aceleasi suprafete si capacitati, diferind
traseele propuse, respectiv costurile de investitie, cu avantajele si dezavantajele prezentate anterior.

Pentru a analiza cele doua variante din punct de vedere cost-eficacitate, au fost calculate
cheltuielile aferente investitiel, in varianta A s in varianta B, luandu-se in considerare valoarea
investitiel si costurile pe orizontul de 25 de ani analizat, calculandu-se valoarea actualizata neta a
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costurilor in varianta A s in varianta B, cacule prezentate anexat la documentatie. Rata de

actualizare folosita a fost de 5%.

Raportul ACE afost stabilit raportandu-ne la numarul de beneficiari pe care obiectivul il va

avea pe periaoda de analiza de 25 ani.

VAN Costuri Varianta A
Numar beneficiari (Populatie sector 2)
Raportul ACE (cost/beneficiar) - Var. A

52.018.201,31 lei
304.523
170,82 lei

VAN Costuri Varianta B
Numar bene€ficiari (Populatie sector 2)
Raportul ACE (cost/ben€ficiar) - Var. B

62.391.534,25 lei
304.523
204,88 lei

Analizand comparativ cele doua variante se observa faptul ca raportul cost — eficienta este
mai mic in varianta A decat in varianta B. In acest caz, optiunea A, presupunand un cost mai bun /

beneficiar este optiunea recomandata.

4.8. Analiza de senzitivitate®

Pentru a determina variabilele critice ale acestui proiect am plecat de la 4 situatii ipotetice,

fiecare dintre ele fiind prezentata intr-unul din tabelele de mai jos:
1. Veniturile cresc cu 1%, cheltuielile raman constante
2. Veniturile scad cu 1%, cheltuielile raméan constante
3. Chdtuidileimplicate de investitie cresc cu 1%, veniturile riman constante
4. Cheltuielile implicate de investitie scad cu 1%, veniturile raman constante

Rezultatele aplicarii celor 4 scenarii sunt prezentate in tabelele anexate prezentel

documentatii.

O privire comparativa sintetizata asupra situatiilor analizate mai sus este redata prin tabelul:

TABEL COMPARATIV CENTRALIZATOR - ANALIZA DE SENZITIVITATE

Situatiainitiala Veniturile cresc Veniturile scad Cheltuielilecresc | Cheltuidlile scad
VANF/C -29.328.036,57 lei -29.062.472,65 lei -29.533.778,73 le -29.409.079,80 lei -29.187.171,58 lei
RIRF/C 0,06% 0,11% 0,03% 0,05% 0,09%
Raportul
beneficii/cost 2,1239 2,1451 2,1026 2,1029 2,1453

Grafic, datele se prezinta astfel:
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Valoarea actuala neta

-28.800.000,00 lei . . T

_28.900.000’881@{(1@ initiala  Veniturile cresc ~ Veniturile scad Ll

-29.000.000,00 lei -
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-29.300.000,00 lei - = \

Cheltuielile

Cheltuielile scad

~29.400.000,00 lei \\
-29.500.000,00 lei

-29.600.000,00 lei

VANF/C

Evolutia ratei interne de rentabilitate si a raportului beneficiu/cost in cele 4 situatii plus

situatia initiala este redata prin graficul urmator:
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Raportul beneficii/cost

Se observa clar influenta pozitiva a cresterii veniturilor si a diminudrii cheltuielilor cat si
influenta negativa a cresterii cheltuielilor si a scaderii veniturilor. Sub aceste aspecte,
administratorul investitiel trebuie sa acorde o atentie deosebitd realizarii cel putin a veniturilor

previzionate dar si a efectuarii maxim a cheltuielilor prevazute.

4.9. Analizaderiscuri, masuri de prevenire/diminuareariscurilor

Analiza de risc cuprinde urmatoarel e etape principale:

1. Identificarea riscurilor. Identificarea riscurilor se va realiza in cadrul sedintelor lunare de
progres de catre membrii echipel de proiect. Identificareariscurilor trebuie sa includa riscuri care pot
aparea pe parcursul intregului proiect: financiare, tehnice, organizationale, cu privire la resursele

umane implicate, precum si riscuri externe (politice, de mediu, legislative).
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2. Evaluarea probabilitatii de aparitie a riscului. Riscurile identificate vor fi caracterizate in
functie de probabilitatea lor de aparitie si impactul acestora asupra proiectului.

3. Identificarea masurilor de reducere sau evitare ariscurilor
Risc Probablllta!te M ESUr |
deaparitie

Riscuri tehnice

- Asigurarea de asistenta tehnicadin
partea proiectantului  pe perioada
executiel proiectului;

- Acoperirea cheltuielilor cu noua solutie
tehnica din sumele cuprinse la
cheltuielile diverse si neprevazute.

- Prevederea Tn caietul de sarcini a unor
cerinte care saasigure performanta

Modificarea solutiei tehnice Scazut

A . - tehnica si financiara a firmei

Intarzierealucrarilor ’ .

datorits alocarilor contractante: (pers_;onal suficient,
Scazut lucrarile similare realizate etc.);

defectuoase de resurse

) . - Impunerea unor clauze contractuale
din partea executantul ui

preventive in contractul de lucrari:
penaliziri, garantii de buna executie
etc.

- Stipularea de garantii  de buna
executiesi penditati Tn contractele
comerciale inchelate cu societati
contractante.

Nerespectarea clauzelor
contractuale ale unor Scazut
contractanti /subcontractanti

Riscuri organizatorice

- Stabilirea responsabilitatilor membrilor
echipel de proiect prin realizarea unor
fise de post;

- Numirea n echipa de proiect a unor
persoane cu experienta in implementarea
unor proiecte similare;

- Motivarea personalului cuprins in echipa

Neasumarea unor sarcini si
responsabilitati Tn Scazut
cadrul echipei de proiect

de proiect.
Riscuri financiaresi economice
Capacitatea insuficienta de - Alocareasi rezervarea  bugetul ui
finantare si cofinantare Scazut integral necesar realizarii proiectului n
latimp ainvestitiel bugetul consiliului local.

- Redlizarea bugetului in functie de
preturile existente pe piata;
Crestereainflatiel Mediu - Cheltuielile generate de cresterea
inflatiel  vor fi suportate de catre
beneficiar din bugetul propriu.

Riscuri externe

Riscuri de mediu: - Planificarea corespunzitoare a lucrarilor;

- conditiile de climasi , - Alegerea unor solutii de executie care
. 0 Mediu _ oo N

temperatura nefavorabile satina cont cu prioritate de conditiile

efectuarii lucrarilor climatice
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Proiectul nu cunoaste riscuri majore care ar putea intrerupe realizarea acestuia. Planificarea corecta a
etapelor proiectului inca din faza de elaborare a acestuia, precum si monitorizarea continua pe
parcursul implementarii asigura evitareariscurilor care pot influenta major proiectul.

5.Scenariul/Optiunea tehnico-economic(a) optim(a), recomandat(a)

5.1. Comparatia scenariilor/optiunilor propuse, din punct de vedere tehnic, economic,
financiar, al sustenabilitatii si riscurilor

Au fost analizate cele doua scenarii propuse:

Studiul defezabilitate prezinta 2 scenarii posibile pentru realizarea traseelor de bicicleta.

Scenariul nr. 1 serefera la detalierea unor trasee cu utilizare obligatorie, adica piste pentru
biciclete cu latimea de minim 2.4m.

Pista de biciclete este o infrastructura cu utilizare obligatorie, atunci cand existi, pentru
toate categoriile de biciclisti si pentru toate categoriile de biciclete. Pe pista pentru biciclete
circula si trotinetele electrice specificate de legislatia privind circulatia pe drumurile publice.

In acest scenariu, din punct de vedere al biciclistului, pistele de biciclete sunt in primul rand
sigure fiindca sunt separate de traficul auto s pietonal. Exista, totusi, situatii in care nu
exista suficient spatiu pentru aceste piste pe ampriza strazii, mai ales pe strazile de latimi
mici — 7, 8.5, 9.5 m, astfel incat ori pietonalul ajunge sa fie subdimensionat s sa incomodeze
pietonii, ori carosabilul si parcarile aferente sa fie afectate pana la disparitie s sa deranjeze
conducatorii auto s riveranii. De aceea, pistele de biciclete trebuie sa tina cont de situatia din
teren pentru ca realizarea acestel infrastructuri sa fie bine primita s folosita cu succes de
cetateni.

Scenariul nr. 2 serefera la o infrastructura complexa de biciclete ce va cuprinde atat trasee
cu utilizare obligatorie (piste pentru biciclete), cat si trasee cu utilizare facultativa (trasee
sugerate pentru biciclete, culoare pentru biciclete, contrasens deschis bicicletelor, banda
pentru transportul public de persoane si biciclete). Acest scenariu opteaza pentru o solutie
»soft” de implementare a infrastructurii de biciclete s careiain considerare nevoile orasului
S Situatia existenta. In acest sens, scenariul prezinta s o evolutiein timp a utilizarii amprizei
strazilor, plecand de la realitatea actuala in care ponderea traficului auto este majoritara,
urmand ca pe termen mediu s lung, infrastructura Velo sa fie mai prezenta la nivelul
orasului s in constiinta cetatenilor.

5.2. Selectarea si justificarea scenariului/optiunii optim(e) recomandat(e)

Pentru implementarea solutiei, scenariul recomandat este scenariul nr. 2, atét din punct de vedere
economic, costurile fiind reduse substantial, cat si din punct de vedere al timpului, interventia
avand o durata de timp mai scurtd pentru implementare in comparatie cu scenariul 1. Mai mult
decat atat, scenariul 2 este o varianta sustenabila de dezvoltare a mobilitatii oraselor de azi.

5.3.Descrierea scenariului/optiunii optim(e) recomandat(e) privind:
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a)obtinerea si amenajareaterenului

b) asigurarea utilitatilor necesare functionarii obiectivului
Instalatii sanitare: Nu este cazul.

Instalatii electrice: Nu este cazul.

Instalatii HVAC: Nu este cazul.

c) solutia tehnica, cuprinzand descrierea, din punct de vedere tehnologic, constructiv, tehnic,
functional-arhitectural si economic, a principalelor lucrari pentru investitia de baza, corelata cu
nivelul calitativ, tehnic si de performanta ce rezulta din indicatorii tehnico-economici propusi

5.4. Principalii indicatori tehnico-economici aferenti obiectivului de investitii:

a)indicatori maximali, respectiv valoarea totala a obiectului de investitii, exprimatain lei, cu TVA
s, respectiv, fara TV A, din care constructii-monta] (C+M), in conformitate cu devizul general;

TOTAL GENERAL 44.566.616,33 | 8.436.432,51 | 53.003.048,84
DincareC+M (1.2+13+14+2+41+42+
5.1.1) 26.293.177,06 | 4.995.703,64 | 31.288.880,70

b)indicatori minimali, respectiv indicatori de performanta - elemente fizice/capacitati fizice care sa
indice atingerea tintei obiectivului de investitii - si, dupa caz, cdlitativi, in conformitate cu
standardele, normativele si reglementarile tehnice in vigoare.

Prin realizarea proiectului de investitii se vor realiza trasee pentru biciclete de latime minim 2,4 m,
astfel:

- Piste biciclete (trasee de biciclete cu utilizare obligatorie) — lungime de aprox. 30 km

- Trasee sugerate pentru biciclete si contrasens pentru biciclete si locuri de parcare la bordura
(trasee de biciclete cu utilizare facultativa) — lungime de aprox. 17 km

c)indicatori financiari, socioeconomici, de impact, de rezultat/operare, stabiliti in functie de
specificul s tintafiecarui obiectiv de investitii;

Indicatori financiari:

Valoare TVA Valoare
(Lel faraTVA) (Le) (Lei cu TVA)
TOTAL GENERAL 44.566.616,33 8.436.432,51 | 53.003.048,84
DincareC+M (1.2+1.3+14+2+4.1+ 26.293.177,06 4.995.703,64 | 31.288.880,70
42+51.1)

d) durata estimata de executie a obiectivului de investitii, exprimata Tn luni

Durata de executie este reprezentata de 24luni.
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5.5. Prezentarea modului in care se asigura conformarea cu reglementirile specifice
functiunii preconizate din punctul de vedere al asigurarii tuturor cerintelor fundamentale
aplicabile constructiei, conform gradului de detaliere al propunerilor tehnice

Implementarea investitiei se varealizain conformitate cu legislatia in vigoare:

H.G. nr. 907/2016 privind etapele de elaborare si continutul-cadru a documentatiilor
tehnico-economice aferente obiectivelor/proiectelor de investitii finantate din fonduri
publice, cu modificarile si completarile ulterioare, prevederile Ghidului specific -
Conditii de accesare a fondurilor europene aferente PNRR, in cadrul apelurilor de
proiecte PNRR/2022/C10, Componenta 10 - Fondul local, Investitia 11.4. Mobilitatea
urbana verde, aprobat prin Ordinul (M.D.L.P.A.) nr. 999/2022

Ghidul de proiectare ainfrastructurii pentru biciclete - reglementare tehnica neaprobata,
aflat Tn procedura de transparenta decizionala, cf. art. 7 din Legea nr. 52/2003 privind
transparenta decizionald in administratia publica, republicatd, cu modificarile si
completarile ulterioare ( pentru detalii a se vedea site-ul oficia a Ministerului
Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratie

H.C.G.M.B. nr. 105/04.05.2006 privind amplasarea pe domeniul public a retelelor
tehnico-edilitare si a echipamentelor tehnice aferente;

H.C.G.M.B. nr. 140/2017 privind constituirea Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara
pentru transport public Bucuresti-Ilfov, inclusiv de masurile cuprinse in Planul Integrat
de Calitatea Aerului (PICA) aprobat prin H.C.G.M.B. nr. 325/2018;

H.C.G.M.B. nr. 211/08.06.2017 privind amplasarea rastelelor de biciclete in vecinatatea
institutiilor publice de pe teritoriul municipiului Bucuresti, modificata prin H.C.G.M.B.
nr. 389/11/09/2017, cu modificarile si completarile ulterioare;

H.C.G.M.B. nr. 234/29.09.2010 privind aprobarea Programului Integrat de Gestionare a
Calitatii Aerului Tn Municipiul Bucuresti revizuit 2010;

H.C.GM.B. nr. 275/15.07.2020 privind aprobarea ,Normelor pentru avizarea,
autorizarea, coordonarea si executia lucrarilor de infrastructura tehnico-edilitare si
stradale de pe teritoriul Municipiului Bucuresti”;

H.C.G.M.B. nr. 304/31.08.2009 privind aprobarea Normelor de protectie a spatiilor
verzi pe teritoriul Municipiului Bucuresti;

H.C.G.M.B. nr. 90/2017 privind aprobarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila
2016-2030 Regiunea Bucuresti-1Ifov;

H.G. nr. 1391/2006 pentru aprobarea Regulamentului de aplicare a Ordonantei de
urgenta a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, cu
modificarile si completarile ulterioare;

H.G. nr. 395/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a prevederilor
referitoare la atribuirea contractului de achizitie publica/acordului-cadru din Legea nr.
98/2016 privind achizitiile publice, cu modificarile si completarile ulterioare;

H.G. nr. 925/1995 pentru aprobarea Regulamentului privind verificarea si expertizarea
tehnica a proiectelor, expertizarea tehnicd a executiei lucrarilor si a constructiilor,
precum si verificarea calitatii lucrarilor executate, cu modificarile si completarile
ulterioare;

Legea nr. 10/1995, republicata, privind calitatea in constructii, cu modificarile si
completarile ulterioare;

Legea nr. 104/2011 privind calitatea aerului inconjurdtor, cu modificérile si
completarile ulterioare;

Legea nr. 213/1998 privind bunurile proprietate publica, cu modificarile si completarile
ulterioare;



— Legea nr. 24/2007, republicata, privind reglementarea si administrarea spatiilor verzi
dinintravilanul localitatilor, cu modificarile si completarile ulterioare;

— Legea nr. 250/2020 privind adoptarea unor masuri necesare facilitarii parcarii
bicicletelor in spatii publice;

— Legeanr. 265/2006 pentru aprobarea O.U.G. nr. 195/2005 privind protectia mediului;

— Legea nr. 292/2018 privind evaluarea impactului anumitor proiecte publice si private
asupramediului;

— Legea nr. 325/2006 - Legea serviciului public de alimentare cu energie termica, cu
modificarile si completarile ulterioare;

— Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile si
completarile ulterioare;

— Legea nr. 50/1991, republicata, privind autorizarea executdrii lucrarilor de constructii,
cu modificarile si completarile ulterioare;
modificarile si completarile ulterioare;

— O.G. nr. 43/1997, republicata, privind regimul drumurilor, cu modificarile si
completarile ulterioare;

— 0O.U. nr. 195/2002, republicata, privind circulatia pe drumurile publice, cu modificarile
si completarile ulterioare;

— O.U.G. 195/2005, republicata, privind protectia mediului, cu modificarile si
completarile ulterioare;

— Ordinul (M.D.R.A.P.) nr. 233/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de
aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de
elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism, cu modificarile si completarile
ulterioare;

— Ordinul (M.D.R.L.) nr. 839/2009 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare
a Legii nr. 50/1991 privind autorizarea executdrii lucrdrilor de constructii, cu
modificarile si completarile ulterioare;

— Ordinul (M.T.) nr. 49/1998 pentru aprobarea Normelor tehnice privind proiectarea si
realizarea strazilor in localitatile urbane, cu modificarile si completarile ulterioare;

— Semnalizare rutiera. Marcaje rutiere SR 1848-7/2015

— Strazi. Trotuare, alei de pietoni si piste de ciclisti. Prescriptii de proiectare SR 10144/2-
91

— Normativ pentru elaborarea studiilor de circulatie din localitati si teritoriul de influenta
—indicativ C242 — 93;

— Normativ pentru proiectarea parcgelor de autoturisme in localitati urbane — indicativ P.
132 - 93;

— Hotarare nr. 525/1996, republicatd, pentru aprobarea Regulamentului general de
urbanism,;

— Legeanr. 265/2008 (republicata si actualizatd) privind gestionarea sigurantei circulatiei
peinfrastructura rutiera,

— Ghidul pentru planificarea si proiectarea semnalizarii rutiere de orientare si informare

.....

604/2012;
— Orice dte prevederi legale n vigoare la data elaborarii documentatiei, referitoare la
temade proiectare.

5.6. Nominalizarea surselor de finantare a investitiel publice, ca urmare a analizel financiare
si economice: fonduri proprii, credite bancare, alocatii de la bugetul de stat/bugetul local,
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credite externe garantate sau contractate de stat, fonduri externe nerambursabile, alte surse
legal constituite

Pentru finantarea investitiei vor fi aocate fonduri de la bugetul local, precum s fonduri
nerambursabile prin programul de finantare Planul National de Redresare si Rezilienta -
Componenta C10 Fondul Local

6.Urbanism, acorduri si avize conforme

6.1. Certificat de urbanism emisin vederea obtinerii autorizatiei de construire

Exista Certificat de Urbanism pentru Studiu de fezabilitate nr.440/20274 din 02.05.2023

6.2. Extras de carte funciara

Nu este cazul

6.3. Actul administrativ a autoritatii competente pentru protectia mediului, masuri de diminuare a
impactului, masuri de compensare, modalitatea de integrare a prevederilor acordului de mediu in
documentatia tehnico-economica

Notificare mediu nr. 16500/25.08.2023 — atasat prezentului studiul.

6.4. Avize conforme privind asigurarea utilitatilor

Nu este cazul

6.5. Studiu topografic

Atasat prezentului studiu - dwg scara 1:2500 din GIS

6.6. Avize, acorduri si studii specifice, dupa caz, in functie de specificul obiectivului de investitii si
care pot conditiona solutiile tehnice.

Aviz CTC nr. 133951/144241/06.10.2023
7.lmplementarea investitiei
7.1. Informatii despre entitatea responsabila cu implementarea investitiei

Primaria Sectorului 2 in calitate de entitate responsabila de implementarea proiectului va numi
echipa de implementare a proiectul ui astfel Tncét proiectul sa fie implementat in conditii optime.

7.2. Strategia de implementare, cuprinzand: durata de implementare a obiectivului de
investitii (Tn luni calendaristice), durata de executie, graficul de implementare a investitiei,
esalonarea investitiei pe ani, resur se necesare

Durata de implementarea a proiectului vade 24 luni si va cuprinde urmatoarele activitati:

Nr. L L L L L L L L L L L L L
crt, | ACTIVITATE | L1 L2 L3 L4 L5 L6 L7 L8 L9515 |1p|13|14]|15|16]|17 18| 10| 20|21 ] 22
1 Management de

proiect

Organizare

achizitii
3 Intocmire Proiect
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Nr.
Crt.

ACTIVITATE

L1

L2

L3

L4

LS

L6

L7

L8

L9

Tehnic s Detalii
de Executie

Executie lucrari

4 de amengjare
piste de biciclete
Dirigentie de

4.1 | santier s
asistentatehnica

42 Org{;\nizarea de
santier

43 Execu_tia
lucrarilor
Finaizare si

5 punere in
functiune

7.3. Strategia de exploatar e/oper aresi intretinere: etape, metode si resurse necesare

Obiectivul deinvestitie vafi administrat de Primaria Sectorului 2.

7.4. Recomandari privind asigur area capacitatii managerialesi institutionale

Membrii echipel de management vor fi atent selectionati astfel Tncét obiectivul de investitie sa fie
realizat in cele mai bune conditii.

8. Concluzii si recomandari

Investitia pentru Realizare retea de infrastructuria pentru transportul verde in cadrul
programului finantat prin Planul National de Redresare si Rezilienta - Componenta C10
Fondul Local, Investitia 1.1.4, respectiv ,,Amenajare piste de biciclete pe raza Sectorului 2 al
Municipiului Bucuresti”este:

- Oportuna, ntrucét raspunde unor nevoi reale de infrastructura prin extinderea retelel de piste
de biciclete din Sectorul 2 al Municipiului Bucuresti, cat si unor nevoi sociae prin sprijinirea
diminudrii gradului de poluare si Tmbunatatirea starii de sanatate a populatiei;

- Fezahila, asacum arata si analiza economica;

- Adaptata nevoilor specifice amplasamentului obiectivului de investitie si realizata conform
prevederilor si normelor tehnice specifice.

Data:

Proiectant?

Decembrie 2023

VEGO CONCEPT ENGINEERING SR.L.
Administrator
Manta George

*4) Studiul de fezabilitate va avea prevazuta, ca pagina de capat, pagina de semnaturi, prin care
elaboratorul acestuia isi insuseste s asuma datele si solutiile propuse, si care va contine cel putin
urmatoarele date: nr.../data contract, numele si prenumele in clar ae proiectantilor pe speciditati,
ale persoanel responsabile de proiect - sef de proiect/director de proiect, inclusiv semnaturile
acestorasi stampila.
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