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1. INTRODUCERE

1.1. Scopul si rolul documentatiei

Dezvoltarea Municipiului Giurgiu si cresterea calitatii vietii locuitorilor sdi are,
printre conditiile de baza, dezvoltarea unui sistem de transport eficient si durabil,
accesibil tuturor, avantajos economic si prietenos cu mediul.

Reteaua viitoare de transport a municipiului, atat din punct de vedere al
infrastructurii, dar mai ales a tipurilor de servicii publice puse la dispozitia locuitorilor si
a celor aflati in tranzit, va sustine mobilitatea eficienta a persoanelor si marfurilor,
permitand afirmarea Municipiului Giurgiu ca oras accesibil, echitabil si incluziv, cu un
mediu urban atractiv atat pentru locuitorii sai cat si pentru turisti, rezilient provocarilor
externe ale deceniilor urmatoare.

Mobilitatea durabila este expresia dezvoltarii unui sistem de transport solid,
ecologic si eficient, prietenos cu mediu, capabil sa ofere un echilibru intre valorificarea
modurilor si infrastructurii de transport traditionale, pe de o parte, cu necesitatea de
modernizare si asigurare a consumului eficient de resurse si promovarea modurilor de
transport nepoluante, pe de alta parte.

Accesibilitatea rapida va reprezenta integrarea superioara a zonei urbane, cu
asigurarea accesului cu economii de timp catre punctele de interes pentru persoane si
marfuri, oferirea de alternative multiple de deplasare, scaderea timpilor petrecuti in
trafic, dar si dezvoltarea unui sistem de transport accesibil pentru toate categoriile
sociale, echitabil si eficient economic.

Dezvoltarea sistemului de transport se va realiza prin valorificarea potentialului
natural si antropic al orasului, in limitele si constrangerile existente, atat de natura
geografica sau tehnica, cat si de ordin financiar, astfel incat sa poata fi indeplinita
viziunea de dezvoltare durabila a orasului.

Pentru crearea unui mediu urban durabil si bine conectat, este necesara, intr-o

prima etapa, elaborarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila.
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1.2. Ce este Planul de Mobilitate Urbana al Municipiului Giurgiu?

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) reprezinta un demers strategic,
functional si operational al autoritatii publice locale din Municipiul Giurgiu, cu
implicarea comunitatii si al factorilor de interes (stake-holders).

Conform documentelor strategice la nivel european, un Plan de Mobilitate
Urbana Durabila constituie un document strategic si un instrument pentru dezvoltarea
unor politici specifice, care are la baza un model de transport, avand ca scop rezolvarea
nevoilor de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din oras si din zonele
invecinate, precum si la traficul de persoane si marfa de tranzit, contribuind in acelasi
timp la atingerea obiectivelor europene in termeni de eficienta energetica si protectie a
mediului.

Tn ceea ce priveste legislatia nationald (Legea 350/2001 privind amenajarea
teritoriului si urbanismul, republicata cu completarile si modificarile ulterioare in Martie
2016), Planul de Mobilitate Urbana reprezinta o documentatie complementara
strategiei de dezvoltare teritoriala urbana si a planului urbanistic general (P.U.G.), dar si
instrumentul de planificare strategica teritoriald prin care este corelata dezvoltarea
spatiala a localitatilor cu nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

Tn vederea finantarii proiectelor de transport urban, in cadrul Planului National
de Redresare si Rezilienta (PNRR) sau a Programului Operational pentru Dezvoltare
Regionala 2021 — 2030, prin Fondul European pentru Dezvoltare Regionala (FEDR), este
necesara elaborarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD), urmare a
abordarii integrate, sustinuta de catre Comisia Europeana. Cu alte cuvinte, in vederea
respectarii prevederilor Comisiei Europene pentru accesarea fondurilor de dezvoltare
regionala, municipiile sunt incurajate sa elaboreze documente de planificare
strategica, corelate — Strategia de Dezvoltare Locala (SIDU/SDL) si PMUD.

Tn cadrul celor doud documente vor putea fi fundamentate si planificate, in mod
coerent si fezabil, interventii care vor viza dezvoltarea sistemului de transport local in

vederea asigurarii unei mai bune mobilitati a persoanelor si marfurilor, o crestere a
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accesibilitatii, o Tmbunatatire a conditiilor de mediu si a calitatii mediului urban, precum
si cresterea sigurantei participantilor la trafic si a pietonilor.

Tn mod concret, Planul de Mobilitate Urband Durabild este un demers functional,
necesar si obligatoriu pentru accesarea finantarilor nerambursabile prin Planul National
de Redresare si Rezilienta (PNRR) si Programul Operational Regional (POR), in perioada
2021-2027 pentru investitii ce vizeaza:

= reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere care deserveste coridoare de
transport public;

= construirea infrastructurii si facilitatilor necesare pentru biciclisti;

= conversia si amenajarea unor zone pietonale;

= reabilitarea sau crearea de trotuare si alei pietonale;

®* modernizarea, dezvoltarea si cresterea atractivitatii transportului public in
comun;

* amenajarea de terminale intermodale;

= |ucrari si interventii pentru cresterea sigurantei pietonilor si a participantilor la

trafic.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila va sta la baza dezvoltarii de mecanisme,
proceduri si structuri operationale, in directa subordonare a aparatului executiv al
Municipiului Giurgiu, prin care se va monitoriza in mod constant evolutia implementarii
proiectelor, strategiilor si recomandarilor cuprinse in Plan, precum si atingerea
indicatorilor propusi si asumati in cadrul documentului strategic si in cadrul contractelor
de finantare subsecvente PMUD, ce se vor incheia in orizontul de timp supus analizei.

Tn mod concret, Planul de Mobilitate Urban& Durabild la nivel operational va
reprezenta o entitate operativd care va asigura indeplinirea viziunii si obiectivelor
planului, corespondenta si corelarea continua cu alte documente programatice si
legislative, astfel incat Planul de Mobilitate Urbana Durabila sa nu ramana la nivelul de

,,0 alta strategie elaborata si neimplementata”.
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1.3. Obiectivele Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Planul de Mobilitate Urbanda Durabila urmareste findeplinirea viziunii de
dezvoltare urbana si de dezvoltare a mobilitatii urbane, prin suprapunerea unui obiectiv
general si a unor obiective strategice si operationale.

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

n esentd, Planul de Mobilitate Urban& Durabild urmareste crearea unui sistem
de transport durabil, care sa satisfaca nevoile comunitatilor din teritoriul sau, vizand

urmatoarele cinci obiective strategice:

Accesibilitate — punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a
unor optiuni de transport care sa le permita sa aleaga cele
mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si
servicii cheie. Acest obiectiv include atat conectivitatea,
care se refera la capacitatea de deplasare intre anumite
puncte, cat si accesul, care garanteaza ca, Tn masura in
care este posibil, oamenii nu sunt privati de oportunitati
de calatorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o

anumita stare fizicd) sau a unor factori sociali (inclusiv

categoria de venit, varsta, sexul si originea etnica).

Siguranta - cresterea sigurantei si a securitatii pentru

calatori si pentru comunitate, in general;

\\’ Eco - friendly — reducerea poluarii atmosferice si fonice, a

‘ emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului
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energetic. Trebuie avute in vedere, in mod specific, tintele
nationale si ale Comunitatii Europene 1n ceea ce priveste

atenuarea schimbarilor climatice;

Eficienta economica — Cresterea eficientei si a eficacitatii
din punctul de vedere al costului privind transportul de

calatori si de marfa;

cetatenilor, al economiei si al societatii Tn ansamblu.

Calitatea vietii — contributia la cresterea atractivitatii si a
r 1 calitatii mediului urban si a proiectarii urbane in beneficiul

1.4. Necesitatea elaborarii unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

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

In prezent, sub aspectul mobilitdtii, cvasitotalitatea aglomeratiilor urbane
prezinta aceleasi tendinte:

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

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

= congestia traficului, ca o consecinta directa a cresterii motorizarii si a lungimii

deplasarilor;

<

Instrumente Structurale
2014-2020
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= diversificarea stilului de viata prin adaugarea la deplasarile alternante zilnice
(resedinta - loc de interes), a deplasarilor de la sfarsitul saptamanii sau din timpul

noptii care pot cauza congestii ale traficului si in afara orelor de varf traditionale.

Ca raspuns la aceste tendinte, care prin resursele energetice consumate si
efectele externe negative locale si globale contravin exigentelor actuale ale mobilitatii
durabile, cercetdrile privind identificarea si punerea in aplicare a solutiilor pentru
satisfacerea nevoilor de mobilitate in concordanta cu cerintele dezvoltarii durabile s-au
intensificat semnificativ.

Cercetarile se axeaza pe:

= ameliorarea eficientei si atractivitatii sistemelor de transport public urban si
periurban pentru a le face mai atractive,
= orientarea utilizatorilor catre practici de mobilitate mai respectuoase pentru

mediu.

Prima trebuie sa identifice variatele nevoi de mobilitate ale orasului si sa
analizeze modurile in care acestea pot fi satisfacute, dar cu un consum de resurse redus
si cu efecte externe negative minime.

Nevoia de mobilitate satisfacuta, ,,ex-post”, dupa confruntarea cu oferta, asa
cum este oglindita de statistici (lungimea si frecventa deplasarilor/calatoriilor totale si
aferente unui mod de deplasare) este rezultatul conjugat al configuratiei retelei de
strazi, al serviciilor asigurate de acestea si al comportamentului populatiei. Mobilitatea
sociala satisfacuta de sistemul de transport poartd amprenta spatiului natural (al
conditiilor geografice), a spatiului topologic si economic, a actiunilor omului orientate
catre conservarea sau modificarea caracteristicilor — spatiul politic (antropic), dar si mai
pregnant amprenta comportamentelor populatiei. Acestea din urma, ,rebele” la toate
incercarile de modelare sunt consecinte ale traditiilor, ale educatiei, ale modului de
viata, ale sistemului de activitati, adica extrem de particulare. Acest comportament,
»rebel” la orice incercare de modelare diferentiaza repartitia modala a deplasarilor
pentru restul conditionarilor similare. Cercetarea trebuie sa identifice solutii pentru

orientarea comportamentului locuitorilor spre acele alternative de satisfacere a

10
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nevoilor de mobilitate spatial3, cotidiana cu precadere, care sunt menite sa contribuie
la calitatea vietii in orase. Pentru segmentul deplasarilor motorizate, este esential ca
prin cresterea atractivitatii transportului public sa se diminueze ponderea deplasarilor
motorizate individuale, consumatoare de spatiu, resurse, generatoare de congestie si
responsabile pentru degradarea calitatii vietii din orase.

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

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

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

Comisia Europeana defineste Planul de Mobilitate Urbana Durabila ca o strategie
pe termen lung pentru dezvoltarea viitoare a zonei urbane respective si, in acest
context, pentru dezvoltarea viitoare a infrastructurii si serviciilor de mobilitate si
transport.

Un Plan de Mobilitate Urbana Durabila are ca tinta principala imbunatatirea
accesibilitatii zonelor urbane si furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile

catre, prin si in zona urbana respectiva.
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Un Plan de Mobilitate Urbana Durabila ar trebui sa faciliteze o dezvoltare
echilibrata a tuturor modurilor de transport relevante, incurajand totodata trecerea
catre moduri mai durabile.

Planul trebuie sa includa un set integrat de masuri tehnice, de infrastructura, de
politica si nelegislative menite a Tmbunatati performanta si eficacitatea din punctul de

vedere al costurilor in ceea ce priveste scopul si obiectivele specifice declarate.

1.5. incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

Din clasa documentelor strategice sectoriale fac parte o serie de planuri precum
Planul de Dezvoltare Regionala Regiunea Sud-Muntenia. Aceste planuri prezinta o
importanta deosebita la nivel teritorial, dar mai ales la cel regional, anumite prevederi
producand o reconfigurare a mobilitatii, preluandu-se concomitent prevederi ale
documentatiilor de ordin superior, precum cele ale PATN-ului.

Sunt considerate extrem de importante documentele strategice sectoriale in aria
geografica pentru Planul Judetean de Amenajare a Teritoriului, alaturi de Planul de
dezvoltare a judetului Giurgiu pentru perioada 2021-2027. Aceste documente trateaza
domenii diverdificate, precum sectorul economic, resurse umane, sectorul planificarii
utilizarii teritoriului si locuirii, sanatate si mediu.

Tn cadrului Programului Operational Regional 2014-2020 Ministerul Dezvoltarii
Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a definit oportunitatea efectuarii de Planuri
de Mobilitate Urbana Sustenabila, avand in vedere nevoile privind cresterea gradului de
mobilitate a persoanelor si bunurilor, sporirea adaptabilitatii populatiei la nevoile pietei
fortei de munca, precum si favorizarea unei cresteri economice sustenabile din punct de
vedere social si al mediului, printr-un transport urban si periurban sustenabil.

Desi pentru perioada de finantare 2021-2027 nu a fost elaborata legislatia
necesara inceperii acordarii finantarilor nerambursabile, cu siguranta se va tine cont de

prioritatile de investitii si axele prioritare anterior lansate.

12



* ¥ %

* *
* *

a <

Programul Operational Capacitate Administrativa

i ] Instrumente Structurale
Competenta face diferenta! 2014.2020

* *
* 4k

UNIUNEA EUROPEANA

in cadrul Axei Prioritare ,,Sprijinirea dezvoltrii urbane durabile”, obiectivul
tematic OT4 - Sprijinirea tranzitiei cdtre o economie cu emisii scdzute de dioxid de carbon
in toate sectoarele, cuprinse in POR 2014-2020 s-a ridicat problema ,,promovarii
strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu,
in particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile de mobilitate
urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea adaptarilor climatice”.

Urmatoarele tipuri de proiecte au avut in vedere masurile de reducere a emisiilor
de carbon in zonele urbane prin investitii bazate pe planurile de mobilitate urbana
durabila:

e Investitii destinate imbunatatirii transportului public urban (ex: achizitionarea de
material rulant electric/vehicule ecologice;
modernizarea/reabilitarea/extinderea traseelor de transport electric public;
modernizarea materialului rulant electric existent (tramvaie);
modernizarea/reabilitarea depourilor aferente transportului public si
infrastructura tehnica aferenta, inclusiv construire depouri noi pentru
transportul electric; realizarea de trasee separate exclusive pentru vehiculele de
transport public; imbunatatirea statiilor de transport public existente, etc).

e Investitii destinate transportului electric si nemotorizat (ex: construire
infrastructura necesara transportului electric (inclusiv statii de alimentare a
automobilelor electrice); construirea/modernizarea/reabilitarea pistelor pentru
biciclisti si a infrastructurii tehnice aferente, etc.

e Alte investitii destinate reducerii emisiilor de CO, Tn zona urbana (ex: realizarea
de sisteme de monitorizare video bazat pe instrumente inovative si eficiente de
management al traficului; realizarea sistemelor de tip park and ride; realizarea
de perdele forestiere — aliniamente de arbori (cu capacitate mare de retentie a

CO,).
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Acordul de Parteneriat Romania 2021-2027

Acordul de Parteneriat pentru perioada de programare 2021-2027 va fi incheiat
de Romania si Uniunea Europeana, responsabil de implementarea masurilor asumate
fiind Ministerul Fondurilor Europene.

Acordul de Parteneriat reprezinta documentul strategic national care
fundamenteaza si stabileste obiectivele tematice de dezvoltare si alocare indicativa a
fondurilor europene in perioada 2021-2027. Pornind de la acest acord se dezvolta
programele operationale pentru indeplinirea obiectivelor UE prin programarea
fondurilor comunitare.

Tn acest moment Acordul de Parteneriat pentru perioada de programare 2021-
2027 se poate regasi pe site-ul Ministerul Investitiilor si Proiectelor Europene in
consultare publica pana la data de 7 lanuarie 2022, alocarile mentionate fiind indicative,
incluzand flexibilitatile permise de catre Regulamentul EU nr. 1060/2021 cu privire la
transferul de resurse intre fonduri, precum si intre tipuri de regiuni. Prin urmare, aceste
sume pot suferi modificari ca urmare a negocierilor dintre autoritatile romane si

reprezentantii Comisiei Europene.

Strategia Nationala de Dezvoltare Regionala 2014 — 2020

Viziunea Guvernului Romaniei privind dezvoltarea regionala este transpusa in
Strategia Nationald de Dezvoltare Regionald (SNDR). Prin SNDR se stabilesc prioritatile
de dezvoltare ale regiunilor, precum si relatiile institutionale care sa faciliteze corelarea
cu strategiile sectoriale. De asemenea SNDR prezinta elemente de ghidare generale
privind dezvoltarea sectorului transporturilor in Romania si tipurile de proiecte ce pot fi

finantate din fonduri europene.

Programul Operational Regional 2021-2027
POR 2021-2027 va cuprinde Axele prioritare si tipurile de proiecte eligibile spre
finantare in perioada programata 2021 — 2027 din Fondul European de Dezvoltare

Regionala.
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Master Planul General de Transport al Romaniei

Acest document analizeaza obiectivele majore ale sistemului national de
transport. Prin urmare, acesta constituie un instrument strategic de planificare a
interventiilor majore (proiecte si alte actiuni) ce sunt semnificative pentru obiectivele
de transport la scara nationala. Acest lucru implica faptul ca o serie de interventii la scara
redusa nu fac obiectul Master Planului, ceea ce nu inseamna ca aceste interventii nu pot
si nu trebuie sa fie promovate si finantate de catre Ministerul Transporturilor, ci faptul
ca Master Planul nu este un instrument adecvat pentru planificarea acestora, aceste
masuri urmand sa faca obiectul unui proces distinct de definire, planificare si

prioritizare.

Strategia pentru transport durabil pentru 2007 — 2013, 2020 si 2030

Obiectivele formulate in Strategie, in urma dezbaterilor la nivel national si
regional, vizeaza mentinerea, consolidarea, extinderea si adaptarea continua a
configuratiei structurale si capacitatii functionale ale capitalului natural ca fundatie
pentru mentinerea si sporirea capacitatii sale de suport fata de presiunea dezvoltarii
sociale si cresterii economice si fata de impactul previzibil al schimbarilor climatice.

De asemenea, aceastd strategie propune o viziune a dezvoltarii durabile a
Romaniei in perspectiva urmatoarelor doua decenii, cu obiective care transced durata
ciclurilor electorale si preferintele politice conjuncturale si include anumite proiecte
privind transporturile care ar putea fi relevante pentru zona studiata in contextul

prezentului proiect.

Ghidul JASPERS privind Pregatirea Planului de Mobilitate Urbana Durabila
Acest ghid este publicat de AMPOR si defineste obiectivele si continutul cadrul al

Planului de Mobilitate Urbana pentru clase diferite de aglomerari urbane.

Planul de Dezvoltare Regionala Sud-Muntenia 2021-2027

Planul de Dezvoltare Regionala Sud-Muntenia 2021-2027 reprezinta
instrumentul prin care se stabileste viziunea de dezvoltare, alaturi de obiectivul general
si obiectivele specifice de atins la finalul perioadei de programare si se propun directiile

de actiune si masurile necesare pentru atingerea obiectivelor.
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1.6. Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica, sociala si de cadru

natural din documentele de planificare ale UAT-urilor

Dezvoltarea urbana integrata a oraselor si municipiilor are ca obiectiv crearea si
asigurarea de spatii publice de inalta calitate, atractive si orientate catre utilizator,
conservarea patrimoniului cultural, asigurarea unui transport urban ieftin, accesibil si
sustenabil, gestionarea traficului si a modurilor de interconectare a diferitelor forme de
transport, incluzand infrastructura destinata pietonilor si biciclistilor, rezistenta in fata
amenintarii schimbarilor climatice, asigurandu-se metode inovative de dezvoltare
urbana ce pot duce la reducerea emisiilor de carbon (prin solutii adecvate de fluidizare
a traficului) si de protejare a mediului Tnconjurator.

Tn ceea ce priveste transportul si traficul, trebuie Tncurajatd o infrastructurd cat
mai ecologica de transport precum ciclismul, transportul public sau mersul pe jos.
Totodata, traficul auto poate fi redus folosind metode precum introducerea de taxe
pentru accesul auto Tn spatiul urban si introducerea de zone pietonale combinate cu un
management eficient al spatiilor de parcare.

Din portofoliul de proiecte prioritare prevazute in 2021, aflate in implementare,

amintim:
Nr. PROIECT PROGRAM SI CONTRACT DE TOTAL
crt. FINANTARE PROIECT (LEI)
1  Dezvoltarea fluviului Dunarea INTERREG V-A Romania - Bulgaria 15,000,000
pentru o mai buna conectivitate 2014-2020, Contract de
a Euroregiunii Ruse - Giurgiu cu | finantare nr.55715/26.04.2017
coridorul de transport nr. 7, Cod
e-MS ROBG-130
2 | Reconstruirea si punerea in INTERREG V-A Romania - Bulgaria 4,200,000

valoare a siturilor culturale

reprezentative din

2014 - 2020, Contract de

finantare nr. 83539/20.07.2018
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Euroregiunea Ruse —

Giurgiu, Cod e-MS ROBG-424
Dezvoltarea sistemului de
transport in cadrul Euroregiunii
Ruse-Giurgiu pentru o mai buna
conectivitate cu reteaua TEN-
T, Cod e-MS ROBG-425
Eficientizare energetica Liceul
Teoretic Tudor Vianu din
Municipiul Giurgiu, Cod SMIS
114365

Eficientizare energetica Colegiul
Tehnic Viceamiral loan
Balanescu— Corp C1 din
Municipiul Giurgiu, Cod SMIS
117917

Eficientizare energetica Scoala
Gimnaziala Mihai Eminescu din
Municipiul Giurgiu, Cod SMIS
117914

Eficientizare energetica Scoala
Gimnaziala Nr. 5 din Municipiul

Giurgiu, Cod SMIS 117900

Eficientizare energetica
Gradinita cu Program Normal
Nr. 9 din Municipiul Giurgiu,
Cod SMIS 117920

Lucrari de interventii pentru
cresterea performantei

energetice a blocurilor de

Programul Operational Capacitate Administrativa

Competenta face diferenta!

INTERREG V-A Romania - Bulgaria
2014-2020, Contract de

finantare nr.98831/31.08.2018

Programul Operational Regional
2014-2020, Axa
3.1.B, Contract
de finantare Nr. 3960/05.03.2019
Programul Operational Regional
2014-2020, Axa
3.1.B, Contract

de finantare Nr. 3903/26.02.2019

Programul Operational Regional
2014-2020, Axa
3.1.B, Contract
de finantare Nr. 4003/11.03.2019
Programul Operational Regional
2014-2020, Axa
3.1.B, Contract

de finantare Nr. 3824/26.02.2019

Programul Operational Regional
2014-2020, Axa
3.1.B, Contract

de finantare Nr. 3795/26.02.2019

Programul Operational Regional
2014-2020, Axa
3.1.A, Contract

de finantare Nr. 4342/04.06.2019

21,000,000

2,642,678.78

2,426,510.58

1,930,466.93

1,745,615.28

1,854,781.24

5,213,462.36
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10

11

12

13

14

15

locuinte, Municipiul Giurgiu,

Ansamblul 3, Cod SMIS 119400

Lucrari de interventii pentru
cresterea performantei
energetice a blocurilor de
locuinte, Municipiul Giurgiu,
Ansamblul 4, Cod SMIS 119401
Lucrari de interventii pentru
cresterea performantei
energetice a blocurilor de
locuinte, Municipiul Giurgiu,
Ansamblul 5, Cod SMIS 119399
Modernizarea infrastructurii de
transport public pe coridorul de
mobilitate urbana central al
Municipiului Giurgiu, Cod SMIS
126025

Modernizarea infrastructurii de
transport public pe coridorul de
mobilitate urbana vestic al
Municipiului Giurgiu, Cod SMIS
126026

Modernizarea infrastructurii de
transport public in zona Estica a
Municipiului Giurgiu, Cod SMIS
126027

Reabilitarea, extinderea si
dotarea gradinitei cu program
normal nr. 3 — Giurgiu, Cod

SMIS 126033,

Programul Operational Capacitate Administrativa

Competenta face diferenta!

Programul Operational Regional
2014 - 2020, Axa 3.1.A,
Contract de finantare Nr.

4504/08.07.2019

Programul Operational Regional
2014 - 2020, Axa 3.1. A,
Contract de finantare Nr.

3962/05.03.2019

Programul Operational Regional
2014 - 2020, Axa 4.1,
Contract de

5031/23.12.2019

finantare  Nr.

Programul Operational Regional
2014 - 2020, Axa 4.1,
Contract de finantare Nr.

5180/04.03.2020

Programul Operational Regional
2014 - 2020, Axa 4.1,
Contract de finantare Nr.

5439/05.05.2020

Programul Operational Regional
2014 - 2020, Axa 4.4,

Contract de finantare Nr.

4942/29.11.2019

Instrumente Structurale
2014-2020

5,307,777.07

5,220,098.85

50,873,763.49

64,849,399.42

36,512,930.53

2,656,689.17
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16

17

18

19

20

Modernizare Gradinita Casuta

fermecata (nr.4) — Giurgiu, Cod

SMIS 126034

Mecanisme si proceduri

administrative moderne in

Primaria Giurgiu (MEPAM) - (+

SIDU Strategia Integrata de
Dezvoltare Urbana 2021-2027)
Cod SMIS 126535

Servicii publice partajate
digitalizate - Continuarea
simplificarii procedurilor
administrative si reducerea
birocratiei pentru cetateni in
Municipiul Giurgiu (SEPAR) -(
DIGITALIZAREA ARHIVEI +
PMUD Plan de Mobilitate
Urbana Durabila 2021-2027 )
Cod SMIS 135893

Imbunatitire infrastructura

educationala Scoala Mihai
Eminescu din Giurgiu

Cod SMIS 122373
Infrastructura Soseaua
Alexandriei
1.780.000 lei cheltuiti in anii

anteriori

Rambursat

PCCA

Pragramul Operational Capacitate Administrativa
Competenta face diferenta!

Programul Operational Regional 2,631,755.64
2014 - 2020, Axa 4.4,
Contract de finantare Nr.

5227/23.03.2020

Programului Operational = 3,763,974.00
Capacitate Administrativa- POCA

2014 - 2020, Componenta -

CP10/2018, Contract de finantare
nr.296/13.12.2018

Programul Operational Capacitate 3,769,177.00

Administrativa- POCA 2014 -

2020, Componenta - CP13,

Contract de finantare nr.

474/08.05.2020

Programul Operational Regional 12,800,000

2014 - 2020, Axa 10.1.b

Programul Operational Regional 3,300,000.00
2014 - 2020, Axa 4.1, Contract de

finantare nr. 5296,/13.04.2020
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21 Dezvoltare locala integrata fin Programul Operational Regional 700,000
comunitatea marginalizata Istru 2014 - 2020, Axa 4.3,
— zona Locuinte sociale, Cod Contract de finantare Nr.
SMIS 126030 6461/11.02.2021, cu perioada de
implementare Februarie 2021 —
Decembrie 2021
22  Amenajare spatiu de agrement = Programul Operational Regional 15,000,000
adiacent Veriga 2014 - 2020, Axa 4,
Contract de finantare Nr.
6984/30.06.2021
23 | "Lucrari de interventii pentru Programul Operational Regional 4,000,000
cresterea performantei 2014-2020, Axa 3.1. B,
energetice: Liceul Teoretic Contract finantare
Nicolae Cartojan din Municipiul = 7388/20.12.2021
Giurgiu" Cod SMIS 138710
24 | Cresterea performantei Programul Operational Regional 6,500,000
energetice: Liceul lon Barbu si 2014-2020, Axa 3.1. B
Scoala Gimnaziala arondata Contract finantare
Savin Popescu, din Municipiul 7115/14.09.2021
Giurgiu, Cod SMIS 138711
25 | Lucrari de interventii pentru Programul Operational Regional 2,800,000
cresterea performantei 2014-2020, Axa 3.1. B
energetice: Scoala Gimnaziala Contract finantare
Nr.3 arondata Scolii Gimnaziale = 7300/03.12.2021
Mircea Cel Batran din
Municipiul Giurgiu
Cod SMIS 138712
26 | Lucrari de interventii pentru Programul Operational Regional 4,400,000
cresterea performantei 2014-2020, Axa 3.1.B
energetice: Scoala Gimnaziala Contract finantare

7329/09.12.2021
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nr.10 din Municipiul Giurgiu

Cod SMIS 138713

27 | Facilitati comunitare integrate Programul Operational Regional 16,000,000
pentru locuitorii din teritoriul 2014-2020, Axa 9 CLLD
SDL Giurgiu Contract finantare

7468/27.12.2021

28 Standard de viata mai bun Programul Operational Regional 1,200,000
pentru locuitorii din teritoriul 2014-2020, Axa 9 CLLD
SDL Giurgiu Contract finantare

7538/17.01.2022
29  Statii de reincarcare pentru Administratia Fondului pentru  970,000.00
vehicule electrice in Municipiul = Mediu: statii de refncarcare pentru
Giurgiu vehicule electrice in municipiile
resedinte de judet;
Contract de finantare nr.
66/GES/16.12.2019
30 Reducerea emisiilor de gaze cu = Administratia Fondului pentru 1,000,000
efect de sera prin eficientizarea = Mediu: statii de refncarcare pentru
Sistemului de lluminat Publicin | vehicule electrice in municipiile
Municipiul Giurgiu resedinte de judet;
Contract de finantare nr.
66/GES/16.12.2019

Tabel nr. 1 - Portofoliul de proiecte prioritare aflate in implementare
Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

2.2. Contextul socio-economic cu identificarea densitatilor de populatie si a

activitatilor economice

Cadrul socio-economic reflecta, intr-o maniera evidentad, conditionarile de ordin
geografic si politic. Pentru a realiza o analiza coerentda a nevoii de mobilitate este
necesara intelegerea tuturor aspectelor vietii urbane din Municipiul Giurgiu, deoarece
deplasarea, si implicit mobilitatea, nu reprezinta un scop in sine, ci o modalitate prin
care se atinge un anume scop. Cunoasterea
mediului socio-economic trebuie realizata in
corespondentd cu amplasarea geografica a
Municipiului Giurgiu, precum si cu pozitionarea
spatiala a acestuia in reteaua nationala a cailor de
comunicatii.

Situat in Sudul Romaniei, Municipiul
Giurgiu se intinde pe o suprafata de aproximativ
53,88 Km?, la o altitudine de 25 m deasupra
nivelului marii, coordonatele geografice ale

Municipiului fiind 43253’28” latitudine nordica si

© Copyright www.comune.ro

25957’26” longitudine estica.?

Aflat pe malul stang al Dunarii, Municipiul Giurgiu este un important punct de
frontiera cu Bulgaria si un mare port naval. Municipiul, Tmpreuna cu orasul Ruse (aflat
pe malul opus al Dunarii), fac parte din euroregiunea transfrontalierd Ruse-Giurgiu.

La o distanta de 65 km de Bucuresti, Municipiul Giurgiu este pozitionat la unul
dintre capetele drumului DN5, drum ce apartine rutei europene Nord-Sud E85 ce

continua cu soseaua nationala nr. 2 din Bulgaria.

! http://www.comune.ro/?/judet/ijud20/
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Imagine nr. 1 — Harta Municipiului Giurgiu
Sursa:https.//www.google.com/maps/place/Giurgiu/@43.8732927,25.8010896,11z/data=14m5!3m4!1s0x40ae665
7812890a6d:0xd56b94ea5d27f9418m213d43.903707614d25.9699265 ?hl=en-GB

2.1.1. Analiza demografica

Din punct de vedere al datelor furnizate de Institutul National de Statistica, la 1
lanuarie 2021, populatia stabila a Municipiului Giurgiu era de 65.081 persoane, ceea ce
reprezinta 24,45% din populatia judetului. Evolutia demografica se poate observa in
graficul alaturat. Comparativ cu anul 2002 cand populatia Municipiului era de 75.548

locuitori, aceasta a inregistrat o scadere constanta, Municipiul pierzand 10.467 locuitori.
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Figura nr. 1 — Evolutia populatiei Municipiului Giurgiu comparativ cu Judetul Giurgiu
Sursa: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table

Distributia populatiei pe sexe actuala este una echilibrata, 52,45% din locuitori

fiind de sex feminin, in timp ce 47,55% sunt de sex masculin.
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Figura nr. 2 — Distributia populatiei pe sexe, anul 2020
Sursa: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table

numar de 47.420 locuitori, reprezentand 71,47% din totalul Municipiului.
Speranta de viata in anul 2020 in judetul Giurgiu este de 70,09 , comparativ cu

cea la nivel national de 75 ani.
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Indicatori statistico-demografici
Dupa o analiza detaliata a populatiei se va tine cont de numerosi factori statico-
demografici, cum ar fi: gradul de imbatranire a populatiei, rata de dependenta a tinerilor
sau rata de inlocuire a fortei de munca.
Indicele de imbatranire a populatiei Municipiului Giurgiu confirma procesul
rapid de imbatranire al populatiei:
160 142.87
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100 95.1
80

62.6
60
20

0
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Figura nr. 3 — Evolutia indicelui de imbdtrdnire a populatiei la nivelul Municipiului Giurgiu
Sursa: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table
Rata de dependenta demografica reprezinta barometrul ce evalueaza
presiunea exercitata de populatia inactiva (tanara si varstnica) asupra populatiei active

(populatia adulta).

1992 2002 2011 2020

Municipiul

— 47,01 37,04 32,61 39,9
Giurgiu

Tabel nr. 2 — Rata de dependentd demograficd a Municipiului Giurgiu
Sursa: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table

Rata de dependenta demografica a cunoscut o fluctuatie la nivelul Municipiului
Giurgiu in decursul ultimelor recensaminte, impreuna cu anul de referinta 2020. O

scadere majora se poate observa intre anii 1992 si 2002.

25


http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table
http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table

* ¥ %

* *
* *

* *
* 4k

Programul Operational Capacitate Administrativa

i ] Instrumente Structurale
Competenta face diferenta! 2014.2020

UNIUNEA EUROPEANA

Din analiza comparativa a evolutiei natalitatii si a mortalitatii inregistrate la
nivelul Municipiului Giurgiu pentru cea mai recentd perioada din care sunt disponibile
date, se observa ca numarul nasterilor si al deceselor este fluctuant, inregistrandu-se o

descrestere numerica a populatiei din cauza unei rate a mortalitatii superioara sporului

natural.
1992 2002 2011 2020
Municipiul 867 585 576 457
Giurgiu
Judetul Giurgiu 3369 2599 2617 2306
Tabel nr. 3 — Numdrul ndscutilor vii in Municipiul Giurgiu comparativ cu judetul Giurgiu
Sursa: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table
1992 2002 2011 2020
Mu .nICIl.)Iul 4 1 5 1
Giurgiu
Judetul Giurgiu 11 12 13 5
Tabel nr. 4 — Numdrul ndscutilor morti in Municipiul Giurgiu comparativ cu judetul Giurgiu
Sursa: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table
1992 2002 2011 2020
Municipiul 705 741 703 1006
Giurgiu
Judetul Giurgiu 4794 4756 4273 4715

Tabel nr. 5 — Decedati in Municipiul Giurgiu comparativ cu Judetul Giurgiu
Sursa: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table

Sporul natural al Municipiului Giurgiu pentru anul 2020 atinge valoarea de -549
locuitori, numarul persoanelor decedate crescand intr-un ritm alert datorita situatiei
actuale mondiale cauzate de COVID - 19.

La nivelul judetului, pentru anul 2020, sporul natural este de -2551 locuitori,
Tmpartit dupa medii de rezidenta astfel: -553 locuitori in mediul urban si -1998 locuitori
in mediul rural.

Migratia populatiei si soldul migratiei pentru Municipiul Giurgiu sunt prezentate

in figura urmatoare:
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Figura nr. 4 — Evolutia migratiei populatiei si evolutia soldului migratiei
Sursa: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table

2.1.2. Analiza fortei de munca

Principalele informatii prezentate in acest subcapitol sunt in legaturd cu
populatia activa si cea inactiva. De asemenea, analiza fortei de munca va sintetiza si
aspecte legate de rata somajului in Municipiul Giurgiu, precum si numarul de salariati.

Populatia stabilda a Municipiului Giurgiu se imparte in doua categorii majore:

- Populatia activa — populatia ocupata (adica persoanele cu varsta de peste
15 ani care desfdasoara o activitate economica in schimbul unui venit) si
somerii, grupand persoanele intre 15 si 64 de ani;

- Populatia inactiva — care se refera la persoanele cu varsta de sub 15 ani,
cat si la categoriile de persoane inactive din perspective economice: elevi,

pensionari, casnici, persoane intretinute, etc.

Numarul mediu de persoane active inregistrate in Municipiul Giurgiu in anul
2020, potrivit datelor de la Institutul National de Statistica, a fost de 14.909 persoane,
in crestere fata de anul 2011, cand erau 14.446 de persoane active.

Evolutia somerilor in Municipiul Giurgiu comparativ cu judetul Giurgiu este

urmatoarea:
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2015 2016 2017 2018 2019 2020
TOTAL 1085 920 463 467 337 429
Municipiul

MASCULIN | 504 458 230 170 150 164

Giurgiu
FEMININ 581 462 233 297 187 265
TOTAL 5723 4809 2668 1863 1645 2098

Judetul
MASCULIN | 3027 2710 1464 821 775 958

Giurgiu
FEMININ 2696 2099 1204 1042 870 1140

Tabel nr. 6 — Evolutia somajului la nivelul Municipiului si judetului Giurgiu
Sursa: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table

Din tabelul prezentat anterior se poate observa faptul ca, la nivelul Muncipiului
Giurgiu, somajul are un numar mai mare in randul persoanelor de sex feminin,
comparativ cu judetul Giurgiu, unde, intre anii 2015 — 2017 un numar mare era
reprezentat de sexul masculin, urmand ca mai apoi acesta sa scada, comparativ cu
numarul persoanelor de sex feminin.

Numarul somerilor in anul 2020 la nivelul Municipiului Giurgiu reprezenta

20,44% din totalul judetean.

2.1.3. Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

Municipiul Giurgiu dispune atat de fond locativ privat, cat si de fost locativ public,

repartizat astfel:

2016 2017 2018 2019 2020
Total 1120032 | 1122116 | 1124007 | 1124407 | 1123789
Municipiul
Public 20152 21273 21010 20948 20752
Giurgiu

Privat | 1099880 | 1100843 | 1102997 | 1103459 | 1103037

Tabel nr. 7 — Suprafata locuibild la nivelul Municipiului (m?)
Sursa: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table
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Figura nr. 5 — Evolutia suprafetei locuibile (m?)
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Sursa: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table

Numarul locuintelor finalizate la nivelul Municipiului Giurgiu reprezenta in anul

2020 aproximativ 2,67% din totalul locuintelor finalizate pe judet.

2016 2017 2018 2019 2020
Municipiu 38 54 44 20 14
Judet 428 458 439 491 523

Tabel nr. 8 — Evolutia locuintelor terminate

Sursa: http://statistici.insse.ro:8077/tempo-online/#/pages/tables/insse-table

De sectorul apa si canalizare se ocupa din anul 2007, in Municipiul Giurgiu,

compania APA SERVICE Giurgiu SA. Lungimea totala a retelei este de 115 km, avand un

debit de cca. 10-20 m? anual.

Sistemul de alimentare cu energie termica este asigurat de Societatea

Comerciala Uzina Termoelectrica Production Giurgiu S.A. din anul 2019, dupa aprobarea

HCL Nr.228/19.06.2019.

Energia termica distribuita in anul 2020 la nivelul Municipiului ajungea la 20.625

Gcal., SCEXPERT GAZ CONSTRUCT SRL fiind compania care asigura ,in Municipiul Giurgiu,

alimentarea cu gaze naturale. Lungimea retelei de distributie a gazelor naturale era de

125,5 km Tn anul 2020.
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2.1.4. Analiza mediului economic

Analiza urmatoare evalueaza situatia si capacitatile firmelor locale (numarul,
cifra de afaceri si profitabilitatea acestora), forta de munca (productivitatea muncii,
evolutia numadrului de angajati si a gradului de ocupare/somajului), nivelul
antreprenoriatului, veniturile populatiei, dar si evolutia sectoarelor si domeniilor
economiei locale.

Sectoarele economice preponderente in Municipiul Giurgiu sunt agricultura,
industria si comertul.

Industria este Tmpartita pe mai multe categorii:

- Alimentars;

- A bauturilor si tutunului;

- Producitiei de energie electrica si termica;
- Extractiei petrolului;

- Textila.

Municipiul Giurgiu, inca din anul 1996, detine, pe o suprafata de 163.4 ha, Regia
Autonoma ,,Zona Libera”, care in anul 2004 a devenit SA. Cea mai importanta trasatura
a Municipiului este existenta unui port multimodal pentru marfuri, dar si existenta unei
gari fluviale pentru pasageri.

Tn Municipiul Giurgiu, mai existd si un Parc Industrial si Tehnologic ,,Giurgiu

Nord”.

Conform www.listafirme.ro, top 10 fime dupa cifra de afaceri (anul 2020) in

ordine descrescatoare este:
1. Voestalpine Steel Service Center Romania SRL — 282.599.986 lei;
. Consal Trade SRL-116.656.771 lei;
. Util S.P.C. SRL—-62.291.167 lei;

2

3

4. Bolintis Agro SRL —54.907.544 lei;
5. Panebo Gaz SRL—50.981.055 lei;
6

. Mergeani SL—42.078.647 lei;
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7. M Tobacco Production and Trading SRL —32.004.444 lei;
8. Opti Farm Dep SRL —31.450.639 lej;

9. Zirom SA —30.344.151 lei;

10. Econt For You SRL —29.900.318 lei.

Total firme pe ani, firme din Giurgiu
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Figura nr. 6 — Evolutia numarului de firme la nivelul Municipiului Giurgiu
Sursa: https://www.listafirme.ro/harta/giurgiu-giurgiu.htm

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012

1878 | 1916 | 2034 | 2184 | 2062 | 2046 | 2123 | 2128

2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020

2121 | 2154 | 2148 | 2134 | 2183 | 2153 | 2235 | 2941

Tabel nr. 9 — Numdrul firmelor in Municipiul Giurgiu
Sursa: https://www.listafirme.ro/harta/giurgiu-giurgiu.htm

Apogeul numarului de firme active inregistrate Tn Municipiul Giurgiu este in anul

2020.
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n ceea ce priveste numarul de angajati, acesta a scizut considerabil in anul 2019
comparativ cu anul 2005. in anul 2005, numarul angajatilor ajungea la 10.645, pe cand

in anul 2019, numarul a ajuns la doar 8.498 angajati.

Total angajati pe ani, firme din Giurgiu
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Figura nr. 7 — Evolutia numarului de angajati la nivelul Municipiului Giurgiu
Sursa: https://www.listafirme.ro/harta/giurgiu-giurgiu.htm

2.3. Reteaua stradala

2.3.1. Date generale

Municipiul Giurgiu este strabatut, pe directia Est-Vest spre Serbia, de drumul
european E70. Acesta este un drum european de clasa A si trece prin zece tari europene

si include o traversare maritima, de la Varna in Bulgaria la Samsun in Turcia.

Imagine nr. 2 — Traseul parcus de E70 prin cele 10 tdri

Sursd: https://ro.wikipedia.org/wiki/Drumul_european_E70
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De asemenea, pe teritoriul Municipiului
Giurgiu traverseaza pe directia Nord-Sud spre
Ucraina si drumul european E85. Acesta Tsi
incepe parcursul in portul Klaipeda, Lituania,
traversand Vestul Belarusului, Nord-Vestul
Ucrainei, Estul Romaniei si Bulgaria, trecand

Dunadrea pe Podul Prieteniei Giurgiu-Ruse.

Imagine nr. 3 — Traseul parcus de E85 pe teritoriul Europei
Sursd: https.//ro.wikipedia.org/wiki/Drumul_european_E85

Pe langa drumurile de importanta europeana mentionate anterior, amintim si
drumurile de importanta nationald, respectiv DN5 Giurgiu — Bucuresti, DN5B Giurgiu —
Ghimpati, DN5C Giurgiu — Zimnicea si DN41 Oltenita — Giurgiu, dar si drumurile de
importanta judeteana DJ503 Giurgiu — Satu Nou — Videle, DJ504 Giurgiu — Alexandria si
DJ507 Giurgiu — Oinacu — Gostinu.

Localitati
(rank)
- W
»m
@

Retea rutierd

Imagine nr. 4 —Incadrarea in reteaua nationald de drumuri
Sursd: Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
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Reteaua stradald a Municipiului Giurgiu trebuie sa faca fata unui trafic mediu
zilnic de peste 12.000 de vehicule, la care se adauga pietoni, biciclete si transportul in
comun. De asemenea sunt necesare locuri de parcare pentru mai mult de 13.000 de
vehicule private si peste 2.000 de vehicule apartinand persoanelor juridice,
inmatriculate pe plan local.

Acestora li se adauga traficul de tranzit, generat de punctul de iesire din tara sau
de portul si santierul naval Giurgiu.

Cu privire la relatia Municipiului Giurgiu cu reteaua TEN-T, Nodul Giurgiu se
bucura de conectivitate primara la reteaua TEN-T prin intermediul coridorului feroviar
Bucuresti — Giurgiu - Ruse, dar si prin drumul national european DN5 (E85).

Din perspectiva coridoarelor TEN-T, Municipiul Giurgiu beneficiaza de
conectivitatea primara la Coridorul nr. 5 si Coridorul nr. 8, ceea ce asigura perspectivele

de conectivitate cu reteaua majora de transport la nivel european.

Imagine nr. 5 — Principalele coridoare TEN-T

Sursd: Comisia Europeand
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Conexiunea pe cale ferata cu orasele din judet si restul tarii asigura posibilitatea
transporturilor de marfuri si calatori. Din nefericire, la momentul actual, linia directa
care face legatura intre Municipiul Bucuresti si Giurgiu nu este data in folosinta in
totalitate, singurul tronson circulabil aflandu-se de la Gradistea la Giurgiu, trenurile
rapide intre Bucuresti si Ruse (din Bulgaria), care trec prin Giurgiu Nord, sunt
redirectionate prin Videle.

n luna lunie a anului 2017, a avut loc depunerea de oferte pentru modernizarea
liniei Bucuresti — Giurgiu, iar in Noiembrie 2021 a fost anuntat public faptul ca lucrarile
pentru construirea viaductului feroviar peste Arges, de la Gradistea, intre Bucuresti si
Giurgiu (linie de tren care a fost inchisa dupa prabusirea podului vechi din anul 2005) au
inceput. Viaductul care se construieste va avea o lungime totald de 1131 metri, cu o
deschidere centrald de 145 de metri, a doua dupa cea a podului peste Dunare de la
Cernavoda. Autorizatia de Construire pentru refacerea podului peste Arges a fost emisa
pe 24 August pentru ca doua luni mai tarziu sa fie demolat podul prabusit la inundatiile
din 2005. Lucrarile la noul viaduct se fac pe malul spre Giurgiu si se demoleaza linia de
cale ferata veche, a anuntat, dupa o verificare pe santier, lonel Scriosteanu, secretar de

stat Tn Ministerul Transporturilor.

Imagine nr. 6 — Vechiul viaductului pe malul spre Grddistea distrus

Sursd: https.//realitateadegiurgiu.net/se-lucreaza-la-refacerea-legaturii-feroviare-bucuresti-ilfov-giurgiu/
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Odata redeschisa, linia de tren Bucuresti — Giurgiu va face parte din Proiectul
Trenului Metropolitan Bucuresti, pentru comunitatile din sudul Capitalei si arealul
Municipiului Giurgiu pentru navetisti, dar va fi utila si pentru locuitorii din zona de Nord
a Bulgariei care pot veni cu trenul la Aeroportul Otopeni (Aeroportul Otopeni are un
trafic aerian dublu fata de cel din Sofia).

Contractul pentru Modernizarea Liniei Bucuresti Nord — Jilava — Giurgiu Nord —
Frontiera a fost semnat in Decembrie 2020 pentru 472 milioane lei, iar durata de
executie este de 24 de luni. Pentru redeschiderea liniei sunt prevazute doar lucrari de

reparatii, nu si dublare sau electrificare, acestea fiind incluse n etapa ll-a a proiectului.

ROMANIA
N HARTA GENERALA RETEA
= i C.FR.

uz

»?

Legenda
i / ) Y X —— Liniismple neckectrificate

Linii simple electrificate

Imagine nr. 7 —Harta generald a retelei CFR

Sursd: http://www.cfr.ro/index.php/ct-menu-item-81

Tn cea mai mare parte, reteaua de cdi ferate la nivelul judetului Giurgiu este
compusa din cdi ferate simple, neelectrificate, iar Municipiul Giurgiu este deservit de o
cale ferata simpla, de asemenea, neelectrificata, partial dublata.

Pe langa importantele retele de comunicatii rutiere si feroviare pe coridoarele
pan-europene, Municipiul Giurgiu se bucura si de deschidere catre porturi navale prin

Portul Giurgiu, port situat pe coridorul pan-european VII. Portul naval Giurgiu este
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amplasat la intersectia dintre Fluviul Dunarea si Coridorul IX, care se afla pe ruta de Nord
- Sud dintre tarile baltice si Bulgaria, Grecia si Turcia.

Datorita proximitatii fatd de Municipiul Bucuresti, transportul aerian al
Municipiului Giurgiu este deservit de Aeroportul International Henri Coanda. Distanta
de aproximativ 80 km poate fi parcursa in cca. 2 ore cu autoturismul si 2 ore si 30 de

minute cu trenul.

2.3.2. Categorii de strazi

Datorita legaturilor dintre reteaua nationala si cea locala prin mai multe noduri,
vulnerabilitatea traficului este scazutd, intreruperea unei jonctiuni neconducand la
izolarea ariei urbane.

Reteaua principala de strazi a Municipiului Giurgiu este constituita din;

- zona centrala: Bd-ul I.C. Bratianu, Bd-ul CFR, Bd-ul M. Viteazul, Str. Petre Ghelmez,
Str. Vlad Tepes, Str. Gh. Doja, Bd-ul 1907, str. Digului, Aleea Plantelor, Str. Dunarii,
Bd-ul Bucuresti, Str. Libertatii si Str. Unirii;

- zona vestica si nord-vestica: Sos. Sloboziei, Sos. Alexandriei, Str. Ramadan, Str.
Nicolae Titulescu, Str. Miron Costin, Sos. Ghizdarului, Str. Balanoaiei, Str. Frasinului,
Dr. Fermei;

- zonanordica, estica si nord-estica: Str. Drumul Serei, Str. Pictor Andreescu, Str. Pictor
Grigorescu, Str. Caramidarii Vechi, Str. Negru Voda, Bd-ul Dacia, Bd-ul Bucuresti, Bd-
ul Academician Miron Nicolescu, Str. Tineretului, Sos. Prieteniei si Str. Unirii;

- zona sudica: Str. Voestalpine si Sos. Portului.

Reteaua stradala cuprinde strazile, inclusiv podurile, pasajele rutiere
suspendate, pasarelele etc. Strazile se impart in 4 categorii:
o strazi de categoria | — magistrale, care asigura preluarea fluxurilor
majore ale Municipiului;
o strazi de categoria Il — de legatura, care asigura circulatia majora intre

zonele functionale si de locuit;
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o strazi de categoria lll — colectoare, care preiau fluxurile de trafic din

zonele functionale si le dirijeaza spre strazile de legatura magistrale;
o strazi de categoria IV — de folosinta locala, care asigura accesul la
locuinte si pentru servicii curente sau ocazionale, in zonele cu trafic

foarte redus.

Clasificarea retelei stradale a Municipiului Giurgiu a fost realizata cu scopul
facilitarii desfasurarii traficului, dupa cum urmeaza:

o Strazi de categoria Il - Sos. Alexandriei (sector: Intr. Giurgiu — Str.
Ramadan), Sos. Alexandriei (sector: str. Marin Gelea — str. Garii), Str.
Garii (sector: Str. Ghizdarului — P-ta Garii), Bd-ul M. Viteazul, Bd-ul
Bucuresti, Bd-ul Academician Miron Nicolescu (sector: Bd-ul Bucuresti
— Str. 1 Decembrie 1918) si Str. Drumul Serei (sector: Str. Balanoaia —
Str. Gloriei).

o Strazi de categoria Ill - Str. Ramadan, Sos. Alexandriei (sector: Intr.
Giurgiu — Str. Marin Gelea), Str. Ghizdarului, Str. Balanoaiei, Str. Pictor
Grigorescu, Str. Pictor Andreescu, Str. Negru-Voda, Sos. Prieteniei, Str.
1 Decembrie 1918, Str. Tineretului, Str. Unirii, str. Petre Ghelmez, Str.
Dunarii, Aleea Plantelor, Str. Libertatii, Str. Gh. Doja, Bd-ul 1907, Sos.
Portului.

o Strazi de categoria IV - Str. Cocorului, Str. Ancorei, Str. Marin Gelea,
Str. Caminului, Str. Arinului, Str. Muncii, Str. Miron Costin, Str. Drumul
fermei, Str. Pastorului, Str. Baciu, Str. Uzunu, Str. Selari, Str. Ulita
Rarau, Str. Caramidarii Noi, Str. Aliantei, Str. Soimului, Str. Aurel Vlaicu,

Str. Avram lancu, Str. Cerbului, Str. Frumoasei, Str. Maresal Foch, etc.

Conform Planului de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Giurgiu din anul
2017, lungimea retelei stradale insuma aproximativ 132 km, structurati pe urmatoarele
categorii functionale:

e categoria | — lungime 0 km — procent 0%;

e categoria Il — lungime 16.50 km — procent 12,54%;
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e categoria lll — lungime 69 km — procent 52.43%;

e categoria IV —lungime 46.10 km — procent 35.03%.

s

/
INDUS TRIAL

dary

—— Strazi Cat. 1

o StraziCat.4

[
My

Imagine nr. 8 - Categorii de strdzi - Municipiul Giurgiu (strdzi de categoria | — rosu, strdzi de categoria a Il-a —
portocaliu, strdzi de categoria a lll-a — galben, strdzi de categoria a IV-a — negru)
Sursd: Planul Urbanistic General al Municipiului Giurgiu

2.3.3. Starea tehnica a strazilor

Starea tehnica a retelei stradale din Municipiului Giurgiu s-a Tmbunatatit
semnificativ in ultimii 10 ani, ca efect al investitiilor constante in reabilitare si
mentenanta.

Cu toate acestea, ca efect al extinderii suprafetei urbane, al degradarii normale,
al solicitarilor venite din cauza traficului si al resurselor limitate, exista inca strazi ce

necesita investitii de reabilitare sau modernizare.
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Fratesti

Categorie drumuri
11 - de Jegatura
1l - colectoare

IV - de folosinta locala

Slobozia

==

e e —

Imagine nr. 9 — Clasificarea strézilor din Municipiul Giurgiu pe categorii functionale
Sursd: Planul Urbanistic General al Municipiului Giurgiu

Elementele geometrice, calitatea suprafetei de rulare si regulamentul de
circulatie/parcare local fac parte din caracteristicile starii tehnice a infrastructurii
stradale si au efect fie direct, fie indirect, asupra cresterii timpilor de parcurs, a
consumului de carburanti, a uzurii vehiculelor si contribuie la disconfortul cauzat
locuitorilor Municipiului Giurgiu.

Calitatea retelei rutiere, capacitatea acesteia si dotdrile rutiere au un impact
direct si asupra punctualitatii serviciilor de transport public.

Un obiectiv major pentru imbunatatirea mobilitatii urbane a pasagerilor,
marfurilor, dar si a traficului nemotorizat de pietoni si biciclisti este reprezentat de

imbunatatirea parametrilor de viabilitate tehnica a strazilor.
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Conform Strategiei Integrate de Dezvoltare Urband a Municipiului Giurgiu,
elaborata in anul 2017, aproximativ 26% din lungimea totalda a retelei stradale a
Municipiului prezinta Tmbracaminti rutiere nemodernizate (din pamant sau piatra
spartd), localizate Tn zonele periferice, zone de expansiune urbana, existand un numar
de aproximativ 350 de strazi, insumand cca. 132 de kilometri, din care 64 km reprezinta
strazi asfaltate, 24 km strazi betonate, iar 23 km strazi pietruite cu piatra bruta si de rau
si 21 km strazi de pamant.

Tn ceea ce priveste starea si gradul de modernizare al drumurilor, putem aminti
una dintre cele mai semnificative investitii realizate de cdtre Primaria Municipiului
Giurgiu si anume, parteneriatul dintre Municipiul Giurgiu si districtul Ruse n proiectul
“Imbunatatirea accesibiltdtii Euroregiunii Ruse - Giurgiu cu Coridorul 9 Pan European de
transport”. Proiectul a fost implementat incepand cu data de 14.07.2012, iar valoarea
totalda a acestuia a insumat aproximativ 7.7771.243,79 Euro. Astfel, prin proiectul
“Imbunétatirea accesibilitdtii Euroregiunii Rus e-Giurgiu cu Coridorul 9 Pan-european de
transport”, pe teritoriul Municipiului Giurgiu au fost propuse spre reabilitate
urmatoarele tronsoane de drum:

- Bulevardul Bucuresti, pe o lungime de 915 m (de la intersectia cu strada Garii si
strada Nicolae Balcescu pana la intersectia cu Bulevardul Mihai Viteazu)

- Strada Nicolae Balcescu, pe o portiune de 291 m (de la intersectia cu Bd.
Bucuresti si strada Garii pana la intersectia cu strada Vlad Tepes

- Strada Vlad Tepes, pe o lungime de 955 m (de la intersectia cu strada Nicolae
Balcescu pana la intersectia cu Bulevardul Mihai Viteazu si strada 1 Decembrie 1918)

- Bulevardul Mihai Viteazu, pe o lungime de 250 m (de la intersectia cu strada

Vlad Tepes pana sensul giratoriu din fata hotelului ,,Steaua Dunarii”).

De asemenea, de-a lungul timpului Consiliul Judetean Giurgiu a aprobat sume
semnificative bugetelor pentru capitolul ,,Transporturi”, in Municipiul Giurgiu
desfasurandu-se mai multe proiecte de infrastructura rutiera, precum reabilitarea si
modernizarea DJ 411, limita fiind judetul Calarasi - Hotarele - Isvoarele -Teiusu —
Mironesti - Comana - Udeni - Branistari - Calugareni Singureni - lepuresti - Bulbucata -

Podu Doamnei - Clejani (DN 61), reabilitarea si modernizarea DJ 603 Naipu (DN 6) -
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Schitu - Mirdu - Stoenesti - lanculesti - Uzunu - Mihai Bravu - Comana (DJ 411),

Reabilitarea si modernizarea traseului rutier Rasuceni - Giurgiu, compus din DJ 503 -2,45

km si DJ 503 A - 16,138 km, s.a.m.d.

in anul 2021, din cauza pandemiei provocate de virusul SarS-CoV-2, 26 dintre

lucrarile de investitii au fost sistate/ingreunate, dintre care amintim:

Modernizarea infrastructurii de transport public in zona Esticd a Municipiului
Giurgiu — un proiect in valoare de 36.512.930,53 lei ce presupune
modernizarea mai multor strazi din Municipiu;

Dezvoltarea fluviului Dunarea pentru o mai buna conectivitate a Euroregiunii
Ruse-Giurgiu cu coridorul de transport nr. 7 - un proiect in valoare de
15.000.000 lei ce vizeaza imbunatatirea conectivitatii Euroregiunii Ruse -
Giurgiu cu coridorul de transport fluvial;

Reconstruirea si punerea in valoare a siturilor culturale reprezentative din
Euroregiunea Ruse-Giurgiu - proiect in valoare de 4.200.000 lei care
presupune cresterea atractivitatii turistice in Euroregiunea Ruse-Giurgiu prin
imbunatatirea utilizarii durabile a patrimoniului cultural;

Eficientizarea energetica la Liceul Teoretic Tudor Vianu din Municipiul
Giurgiu. Proiectul are o valoare de 2.642.678,78 lei si presupune izolarea
termica a fatadei (parte opaca si parte vitrata); repararea acoperisului tip
terasa, inclusiv sistem colectare ape meteorice; izolarea termica a planseului
peste subsol, unde este cazul; instalare pompe de caldura de tip aer-ap3;
modernizare instalatie iluminat (coprupri de iluminat cu LED), modernizarea
instalatiei de incalzire;

Eficientizarea energetica Colegiul Tehnic Viceamiral loan Balanescu - Corp C1
din Municipiul Giurgiu. Proiectul are o valoare de 2.426.510, 58 lei si
presupune izolarea termica a fatadei (parte opaca si parte vitrata); repararea
acoperisului tip terasa, inclusiv sistem colectare ape meteorice; izolarea
termica a planseului peste subsol, unde este cazul; instalare pompe de
caldura de tip aer-apa; modernizare instalatie iluminat (corpuri de iluminat

cu LED), modernizarea instalatiei de incalzire;
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Eficientizare energetica Scoala Gimnaziala Mihai Eminescu din Municipiul
Giurgiu - un proiect in valoare de 1.930.466,93 lei ce vizeaza izolarea termica
a fatadei (parte opaca si parte vitratd); repararea acoperisului tip terasa,
inclusiv sistem colectare ape meteorice; izolarea termica a planseului peste
subsol, unde este cazul; instalare pompe de caldura de tip aer-ap3;
modernizare instalatie iluminat (corpuri de iluminat cu LED), modernizarea
instalatiei de incalzire;

Eficientizare energetica Scoala Gimnaziala Nr. 5 din Municipiul Giurgiu.
Proiectul are o valoare dc 1.745.615,28 lei si vizeaza izolarea termica a
fatadei (parte opaca si parte vitrata); repararea acoperisului tip terasa,
inclusiv sistem colectare ape meteorice; izolarea termica a planseului peste
subsol, unde este cazul; instalare pompe de caldurda de tip aer-ap3;
modernizare instalatie iluminat (coprupri de iluminat cu LED), modernizarea
instalatiei de Incalzire;

Amenajare spatiu de agrement pe Canal Cama - Zona Mediana. Proiectul are
o valoare de 22.831.889,6 lei si are ca obiectiv imbunatatirea conditiilor de
viata ale cetatenilor prin reconversia si reutilizarea terenurilor degradate,
vacante sau neutilizate si transformarea lor in zone de agrement si recreere
pentru populatie;

Statii de reincarcare pentru vehicule electrice Tn Municipiul Giurgiu. Proiectul
are o valoare de 970.000 lei si presupune Achiztionarea si
instalarea/montarea a patru statii de reincarcare pentru vehicule electrice;
Infrastructura soseaua Alexandriei. Proiectul are o valoare de 3.300.000 lei si
presupune modernizare carosabil, amenajare spatii parcare, amenajare

spatiu verde, amenajare piste bicicleta, etc.
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Imagine nr. 10 — Lucrdri de asfaltare, drumuri din Municipiul Giurgiu
Sursd: https.//realitateadegiurgiu.net/continua-lucrarile-de-asfaltare-in-giurgiu-o-strada-va-fi-inchisa-circulatiei/

Acestor proiecte li se adauga noi parcari in Municipiul Giurgiu si servicii transport
pescari si agrement pe Canalul Sf. Gheorghe/Plantelor. Sursele de finantare ale Primariei
constau in proportie de peste 90% din fonduri europene nerambursabile, restul de pana

la 100% reprezentand cofinantarea proiectelor derulate.

2.3.4. Poduri

Tn anul 1905, s-a realizat podul Bizetz, primul pod rutier si feroviar curb din
Europa. Pana la aparitia podului, circulatia feroviara si rutiera peste bazinul de la Giurgiu
se facea cu feribotul, dat in folosinta in anul 1939 si trecut in conservare in anul 1955.

Pentru urbanizarea insulei Ramadan si a dezvoltarii zonei industriale a orasului
Giurgiu, autoritatile locale din anul 1900 au hotdrat necesitatea construirii unui pod
peste bazinul Sfantul Gheorghe. Doi ingineri de marca ai acelor vremuri, Anghel Saligny
si lon lonescu Bisetz au participat la proiectarea si construirea propriu- zisa a podului

peste canalul Sfantul Gheorghe, un pod cu doua categorii de drumuri, rutier si feroviar.
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Tntre anii 1904 si 1905 a fost construit peste canal un pod dublu de sosea si cale ferats.
Podul fiind Tn curba, pilonul din mijlocul canalului a trebuit mutat, deoarece in acel loc
era o stanca existand riscul ca vasele care traversau zona sa se loveasca de aceasta.

Din cauza formei sale curbilinii, determinata de forma subsolului canalului,
eforturile constructorilor au fost imense. Echipa de muncitori coordonata de inginerul
lon lonescu "Bizetz" au avut de infruntat o serie de obstacole care apareau odata ce
fnaintau cu lucrarea. Inginerul Bisetz, cel caruia ii poarta numele podul giurgiuvean a fost
rectorul Institutului Politehnic din Bucuresti si, totodata, seful Serviciului Hidraulic avand
aria de competenta pe toata intinderea Dunarii.

in ceea ce-l priveste pe inginerul Saligny, acesta este cel care a proiectat si
constructia Podului de la Cernavoda.

Tn luna noiembrie 1905, Podul Bisetz a fost testat cu doud locomotive incircate
cu carbuni. Specialistii spun ca pentru ca oamenii sa aiba incredere in lucrarea realizata,
inginerii care au proiectat podul stateau in barca sub el, in momentul in care acesta era
traversat de locomotive. Istoricii spun ca dovada ca acest pod este reprezentativ pentru
comunitatea locala apare inscrisa intr-un film monografic realizat in anul 1929.

Dupa revolutia din decembrie 1989, traficul greu s-a intensificat pe Podul Bizetz,
acest lucru atragand dupa sine slabirea structurii de rezistenta a constructiei, din cauza
faptului ca aceasta nu putea suporta greutatea tirurilor care tranzitau Zona Libera
Giurgiu. Din anul 2006 trecerea autoturismelor peste pod a fost intrerupta, aceasta fiind
permisa numai pietonilor, an in care a si inceput si construirea noului pod, practic lipit

de cel vechi.
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Imagine nr. 11 — Podul Bizetz
Sursd: http://wikimapia.org/1830824/ro/Podul-Bizetz

Al doilea pod de importanta semnificativa pentru Municipiul Giurgiu este
reprezentat de Podul Prieteniei Giurgiu — Ruse. De-a lungul anilor, Podul Giurgiu - Ruse,
in Bulgaria, a reprezentat o legatura de baza pentru serviciile de transport feroviar si
rutier.

Deschis la 20 lunie 1954, si proiectat de V. Andreev, podul are 2,8 kilometri
lungime si este unul dintre cele doua poduri peste Dunare, alaturi de Podul Calafat-Vidin,
in sectorul de granita dintre Romania si Bulgaria, restul traficului fiind preluat de bacuri.
Are atat o punte rutiera cu doua benzi, cat si una pentru traficul feroviar, precum si
trotuare pentru pietoni. Sectiunea centrala de 85 m lungime poate fi ridicata pentru a
permite trecerea navelor mai mari. Aceasta sectiune centrala mobila este supusa
periodic la revizii de catre partea romana, in atributiile careia intra buna ei functionare.
Constructia a durat doi ani si jumatate si a beneficiat de sprijinul URSS.

Taxele rutiere pentru trecerea podului sunt intre 14 si 163 de lei/2 si 37 euro/ 4
si 72 leva. Sunt disponibile abonamente de 20 de iesiri, valabile pana la sfarsitul anului
calendaristic, cu cate 20 de treceri, aplicand o reducere de 10-20% in functie de

categoria de vehicule; de asemenea, doar pentru categoria autoturismelor, exista
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abonamente lunare pentru riverani, cu 31 de treceri, in valoare de 36 de lei (8 euro).

Traversarea pe bicicleta este gratuita.

Imagine nr. 12 — Podul Prieteniei Giurgiu — Ruse

Sursd: https://www.historia.ro/sectiune/general/articol/podul-prieteniei-gigantul-de-care-rusii-aveau-nevoie-ca-de-
aer

2.4. Reteaua de transport si transportul de marfa

Mobilitatea si accesibilitatea sunt premise-cheie ale dezvoltarii economice in
toate regiunile Uniunii Europene. Pentru satisfacerea cerintelor de mobilitate intr-un
teritoriu european policentric, inclusiv tarile invecinate Uniunii Europene si consolidarea
unui mediu urban este important sa se asigure o dezvoltare integrata si durabild a
sistemelor de transport multimodale.

Este prezenta o nevoie de retele puternice atat pentru pasageri, cat si pentru
marfuri, feroviare, rutiere si aeriene (inclusiv retele de aeroporturi regionale viabile), cai
eficiente de navigatie interioara, costiera si maritima, de retele secundare care sa faca
legdtura cu respectivele hinterlanduri, precum si de o gestionare transfrontalierd a

transporturilor.
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Reteaua de transport public in Municipiul Giurgiu

Aceastd sectiune cuprinde analiza sistemului de transport public (calatori si
marfa) din punctul de vedere al infrastructurii si al serviciilor.

Serviciul de transport public local face parte din sfera serviciilor comunitare de
utilitate publica si cuprinde totalitatea actiunilor si activitatilor de utilitate publica si de
interes economic si social general desfasurate la nivelul unitatilor administrativ
teritoriale, sub controlul, conducerea sau coordonarea autoritatilor administratiei
publice locale, Tn scopul asigurarii transportului public local.

Transportul public de persoane in Municipiul Giurgiu se realizeaza prin delegarea
de gestiune a serviciilor de transport local de persoane catre o firma privata SC Liber
Trans Com SRL. Tn Municipiu, transportul public este realizat prin intermediul a 11
microbuze cu capacitate de (20 de locuri) fabricate in anul 2015. Exista 5 trasee la nivelul

Municipiului Giurgiu, a caror lungimea este cuprinsa intre 12 si 22 de km.
Numarul de curse difera in functie de traseu astfel:
e Traseul nr. 1 — 13 curse/zi (L-V) si 9 curse/zi (S-D) Kaufland — Spital — Piata

Centrala — Vel Pitar — Politia de Frontiera;
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Imagine nr. 13 —Traseul 1 Kaufland — Spital — Piata Centrald — Vel Pitar — Politia de Frontierd
Sursd: http.//www.primariagiurgiu.ro/
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e Traseul nr. 2 — 12 curse/zi (L-V) si 9 curse/zi (S-D) CET — Primarie — Piata

Centralad — Spital — Comat;

Legenda
Trarport publc

Imagine nr. 14 — Traseul 2 CET — Primdrie — Piata Centrald — Spital — Comat
Sursd: http://www.primariagiurgiu.ro/

e Traseul nr. 3 — 42 curse/zi (L-V) si 29 curse/zi S si 23 curse/zi D Pietre —
Kaufland — Primarie — Piata Centrald — Autogara — Eroilor — Policlinica — str.

Popa Florea;

]

{209 Pt Marne

Imagine nr. 15 — Traseul 3 Pietre — Kaufland — Primdrie — Piata Centrald — Autogard — Eroilor — Policlinicd — str. Popa
Florea
Sursd: http://www.primariagiurgiu.ro/
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e Traseul nr. 4 —9 curse/zi (L-V) si 7 curse/zi (S-D) Penitenciar — Parcul Elevilor

— Autogara — Primadrie — Romarta — Piata Centrala — Str. Eroilor — 4 Pietre —

Kaufland;

||

- (i s o |

Imagine nr. 16 — Traseul 4 Penitenciar — Parcul Elevilor — Autogard — Primdrie — Romarta — Piata Centrald — Str.
Eroilor — 4 Pietre — Kaufland
Sursd: http://www.primariagiurgiu.ro/
e Traseul nr. 5—9 curse/zi (L-V) si 6 curse/zi (S-D) Kaufland — Posta Tineretului
— Billa — 4 Pietre — Wirom — Directia Silvica — Sarguinta — Piata Centrala —

Autogara — Palatul Copiilor — Bariera Ghizdarului — Punct transformator —

Drumul Fermei.

(=]

- {0 e s }

Legenda

Transport public

Imagine nr. 17 — Traseul 5 Kaufland — Posta Tineretului — Billa — 4 Pietre — Wirom — Directia Silvicd — Sarguinta —
Piata Centrald — Autogard — Palatul Copiilor — Bariera Ghizdarului — Punct transformator — Drumul Fermei.
Sursd: http://www.primariagiurgiu.ro/
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Mijloacele de transport in comun au afisaje de informare a publicului calator,
detaliate cu denumirea statiei si indicativul traseului, in fata pe parbriz, lateral dreapta
si in spate, pe luneta. Usile sunt actionate electric din bord, cu urcarea publicului numai

prin fatd, iar coborarea numai prin spate.

Imagine nr. 18 — Mijloc de transport in comun in Municipiul Giurgiu

Sursa: sclibertrans.com

Pretul biletului de transport in comun este in prezent de 2 lei/calatorie, iar de
gratuitate beneficiaza peste 15.500 de pensionari din sistemul public de pensii, aproape
350 de veterani de razboi si vaduve de razboi, fosti detinuti politici, persoane deportate,
precum si sotiile acestora, circa 800 de persoane cu handicap grav, inclusiv insotitorii si
asistentii personali ai acestora, 20 de persoane ce fac parte din categoria luptatorilor
Revolutiei din Decembrie 1989. Categoriile enumerate mai sus beneficiaza de gratuitate
100%. De asemenea, la cerere pot avea tarif redus cu 50% din valoarea unui abonament
elevii si donatorii de sdnge pe o perioada de 30 de zile de la data donarii.

Din analiza retelei de transport public a reiesit faptul ca reteaua nu este echilibrat
distribuita in cadrul zonei construite a municipiului Giurgiu, iar repartitia statiilor si
accesibilitatea acestora contureaza si mai mult acestu lucru. Statiile de transport trebuie
sa fie localizate Tn apropiere, in functie de importanta zonei, frecventa, capacitatea si
timpul in care este parcurs traseul sau traseele care duc la o anumita statie creste sau
scade atractivitatea unei statii.

Statiile de transport in comun trebuie sa ofere confort calatorilor in timpul in

care acestia asteapta mijlocul de transport, acestea putand oferi si alte servicii
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calatorilor precum achizitionarea de titluri de calatorie, informatii cu privire la trasee,
orarul, timpul de asteptare in statie, etc.

Pentru a raspunde necesitatilor de modernizare a mijloacelor de transport in
comun si de reducere a poluarii mediului, Municipiul Giurgiu isi propune suplimentarea
flotei de autovehicule prin achizitionarea de autovehicule electrice noi, nepoluante si
eficiente din punct de vedere energetic, astfel se vizeaza diminuarea efectelor poluarii
aerului asupra mediului si a sanatatii populatiei, cauzate de emisiile de gaze de
esapament, prin achizitionarea de autovehicule electrice noi, nepoluante si eficiente din
punct de vedere energetic. In acest fel, se doreste si diminuarea efectelor poluérii solului
si apei cauzate de scurgerile de substante periculoase de la autovehiculele ce utilizeaza
alte sisteme de propulsie decat cel electric, prin Tnlocuirea treptata a acestora cu
autovehicule electrice.

Obiectivul Primariei Municipiului Giurgiu este ca reteaua de transport public sa
permita oricarui calator sa ajunga mergand pe jos de la locuinta sa, la cea mai apropiata
statie, in cel mult 5-10 minute (distanta de sub 350 m. corespunzatoare unui ritm
mediu).

Un numar de 39 de statii deja existente in Municipiu vor fi modernizate prin
intermediul a 3 proiecte de mobilitate. Totodata, prin aceleasi proiecte se vor infiinta si
statii noi, ajungandu-se la un numar de 67 de statii.

Prin implementarea proiectelor mentionate in Planul de Mobilitate Urbana
Durabila al Municipiului Giurgiu se urmareste cresterea atractivitatii transportului public
si implicit scaderea cotei modale a transportului cu autoturismul personal.

De asemenea, la cresterea atractivitatii transportului public nu contribuie numai
calitatea si cantitatea ofertei in ceea ce priveste frecventa curselor, viteza, curatenia,
siguranta, informatia furnizata etc.

Tarifele de calatorie accesibile fac de asemenea parte dintre factorii care joaca
un rol important in determinarea alegerii mijlocului de transport. Transportul urban
trebuie sa fie accesibil din punct de vedere financiar chiar si pentru persoanele cu
venituri scazute. Utilizatorii vor recurge mai mult la transportul public de calatori, care

face concurenta automobilului, numai in conditiile unei oferte de calitate cu tarife
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accesibile. Acest obiectiv va putea fi atins numai in conditiile cresterii continue a
eficientei transportului public de calatori. Daca se va ajunge la o optimizare in acest

domeniu, va putea creste si gradul de recuperare a cheltuielilor.

2.4.1. Reteaua de transport rutier

Municipiul Giurgiu este situat pe traseul mai multor rute de transport intern si
international, ceea ce 1i confera toate atributele unui important nod de transport rutier.

Arterele de penetratie spre Municipiul Giurgiu sunt, in general, drumuri
nationale si judetene, cu doua benzi de circulatie. De asemenea, Municipiul Giurgiu are
un drum de centura ce leaga punctul rutier de trecere a frontierei Giurgiu de port si
drumul cu doua benzi de circulatie ce urmeaza a fi completat pana la inchiderea inelului
de ocolire a orasului, conectand DN5 cu DN5B.

Principalele artere rutiere de interes local pot fi grupate in trei categorii,
respectiv drumuri europene: E70 (pe directia Est-Vest spre Serbia), E85 (pe directia
Nord-Sud spre Ucraina), Podul Prietenia peste Dunare facand parte din acesta; drumuri
nationale: DN5 Giurgiu - Bucuresti, DN5B Giurgiu - Ghimpati, DN5C Giurgiu - Zimnicea,
DN41 Oltenita - Giurgiu si drumuri judetene, respectiv DJ503 Giurgiu - Satu Nou - Videle,
DJ504 Giurgiu - Alexandria si DJ507 Giurgiu - Oinacu — Gostinu.
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Imagine nr. 19 —Incadrarea in reteaua nationald de drumuri
Sursa: Reteaua rutierd de drumuri din Roménia

Trecerea frontierei cu tara vecind Romaniei — Bulgaria este intens tranzitata si,
datorita acestui fapt, autoritatile de frontiera romane sunt nevoite sa mentina o relatie
de cooperare continua si facila cu autoritatile de frontiera din Bulgaria, in vederea
gestionarii, In comun, a problemelor participantilor la traficul transfrontalier.

De asemenea, participantii la traficul transfrontalier pot accesa informatii privind
timpul de asteptare la controlul de frontiera in punctele de trecere pe aplicatia Trafic
online. Aceasta aplicatie online prezinta o valoare medie a timpului de asteptare in

punctele rutiere de trecere ale frontierei pentru anumite intervale de timp.
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Imagine nr. 20 - Punctul de frontierd Giurgiu
Sursd: https://www.politiadefrontierd.ro/ro/pct-loc-494.html

2.4.2. Reteaua de transport feroviar

Din punct de vedere feroviar, prima cale ferata din Romania a fost construita
intre Municipiul Giurgiu si Municipiul Bucuresti. Aceasta cale ferata exista si in prezent,
dar, dupa construirea Podului Prieteniei in 1952 - 1954, calea ferata face legatura cu
Bulgaria, traversand Dunarea pe pod.

n trecut, garniturile de tren care trebuiau sd ajungd in Bulgaria erau trecute
peste Dunare cu ajutorul unui feribot.

Circulatia feroviara este prezenta in Municipiul Giurgiu incepand din anul 1869,
cand a fost data in folosinta prima cale ferata din Tara Romaneasca, intre Bucuresti
Filaret si Giurgiu Oras.

Segmentul de cale ferata ce traverseaza Municipiul Giurgiu face parte din
coridorul european (Helsinki-Vyborg - St.Petersburg — Pskov — Gomel — Kiev —

Ljubashevka — Chisindu — Bucuresti — Dimitrovgrad -Alexandroupolis).
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Cale ferata simpla neelectnificat:
Cale ferata dubla neelectrificata
Cale forata simpla electrficata
Cale forata dubla electrificata
...... Cale ferata ingusta
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Imagine nr. 21 — Reteaua de cdi ferate din Romdnia
Sursa: http.//www.hartaromdnieionline.ro/

Tn anul 1902 se realizeaz§ extinderea citre portul Smarda, in anul 1905, cea citre
portul Ramadan la Dunare, iar in anul 1910, se face legatura cu localitatea Videle.

Tn anul 1905, s-a realizat podul Bizet, primul pod rutier si feroviar curb din
Europa. Pana la aparitia podului, circulatia feroviara si rutiera peste bazinul de la Giurgiu
se facea cu feribot-ul, dat in folosinta in anul 1939 si trecut in conservare in anul 1955.

Lungimea traseelor de circulatie pe calea ferata, in intravilanul Municipiului
Giurgiu, se intinde pe aproximativ 24 km, din care 3,5 km reprezinta tronsonul Gara
Giurgiu Nord - Podul peste Dundre.

Municipiul Giurgiu este deservit de patru gari impartite pe functiuni diferite dupa
cum urmeaza:

e Gara Giurgiu Oras, data in folosinta in anul 1869, este gara principald de

pasageri pe directiile Bucuresti si Videle;

e Gara feribot, data in folosinta Tn anul 1935, a fost utilizata pana in anul 1955,

pentru tranzitarea pasagerilor si marfurilor spre Orient, iar mai apoi, a fost
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folosita ca gara interioara de marfuri pentru zona Cioroiu - Ramadan, in
prezent, fiind nefunctional3;

e Gara Giurgiu Nord, data in folosinta Tn anul 1955, are ca specific atat
activitatea de transport pasageri si marfuri, cat si activitatea de control al
garniturilor ce tranziteaza frontiera cu Bulgaria;

e Gara Giurgiu Sud, data in folosinta odata cu platforma industriald Giurgiu
Sud, cu scopul de a deservi unitatile industriale noi si vechi din zonele Sud si

Vest ale orasului, a ramas, in prezent, principala gard de marfuri.

Reteaua de cai ferate la nivelul judetului Giurgiu este compusa, in cea mai mare
parte, din cai ferate simple neelectrificate, iar Municipiul Giurgiu este deservit prin cale
ferata simpla neelectrificata (partial dublatd). Acest lucru presupune ca doua trenuri nu
pot circula simultan prin acelasi punct si sunt necesare operatii de incrucisare si
depasire, manevre care pot fi efectuate doar in zonele in care linia de cale ferata este
dublata. Uneori, aceste manevre se efectueaza in statii, halte sau pe segmente in care
linia este dublata. Trenurile de rang superior au, de regula, prioritate astfel ca trenurile
de rang inferior sunt scoase pe liniile suplimentare pana la eliberarea sectorul principal
de cale ferata.

Este de mentionat faptul ca transportul pe calea feratda pe relatia Giurgiu-
Bucuresti este actualmente total neatractiv, in conditiile in care durata calatoriei

depaseste doua ore si jumatate — adica dublu fata de durata calatoriei cu microbuzul.

2.4.3. Reteaua de transport aerian

Tn ceea ce priveste transportul aerian, Municipiul Giurgiu nu detine un aeroport
propriu, dar este localizat la o distanta de aproximativ 80 km fata de Aeroportul
International Henri Coanda, cererea de transport aerian fiind deservita in cea mai mare
parte de catre acest aeroport. Distanta se poate parcurge in circa 2 ore cu autoturismul

si circa 2,5 ore cu trenul.
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Imagine nr. 22 — Accesibilitatea Municipiului Giurgiu cdtre cel mai apropiat aeroport
Sursa: https://ro.wikipedia.org

2.4.4. Reteaua de transport pe apa

Municipiul Giurgiu este considerat port al retelei de baza TEN-T si este amplasat
la intersectia dintre Fluviul Dunarea si Coridorul IX. Coridorul IX se afla pe ruta de Nord-
Sud dintre tarile baltice si Bulgaria, Grecia si Turcia.

De-a lungul anilor podul Giurgiu - Ruse, Tn Bulgaria, a reprezentat o legatura de
baza pentru serviciile de transport feroviar si rutier. Acest punct de trecere a frontierei
a inregistrat un trafic semnificativ de marfuri si camioane straine, reprezentand unul

dintre primele 4 puncte de trecere a frontierei pentru transportul feroviar de marfa.

58



* X %

*
* *

CCA =

Pragramul Operational Capacitate Administrativa
Competenta face diferenta!

* *
* 4k

Instrumente Structurale

UNIUNEA EUROPEANA
2014-2020

LEGENDA R - M A N I A

i

vanovo |

(Pargovo) \ i\
Borovo PU l‘.' G A
= { _.‘---m'.{sar Kaloian
— G [ Dve Maghill |
7

Imagine nr. 23 — Euroregiunea Giurgiu — Ruse
Sursa: https://ro.wikipedia.org

Proiectul, intitulat ,,Dezvoltarea sistemului de transport in cadrul Euroregiunii
Ruse-Giurgiu pentru o mai buna conectivitate cu reteaua de transport TEN-T”, cod
proiect ROBG-425, este finantat in cadrul Programului INTERREG V-A Romania - Bulgaria
2014-2020, Axa Prioritara 1 - O regiune bine conectata.

Obiectivul general al proiectului consta in dezvoltarea sistemului de transport in
cadrul Euroregiunii Giurgiu - Ruse, Bulgaria, pentru o mai buna conectivitate cu reteaua
de transport TEN-T, retea ce reprezinta un factor major pentru stimularea
competitivitatii economice si dezvoltarii durabile a Uniunii Europene si care contribuie
la implementarea si dezvoltarea pietei interne, precum si la cresterea coeziunii
economice si sociale.

Municipiul Giurgiu este si unul dintre porturile de pe Dundre apropiate de
Bucuresti, ceea ce 1i confera o importanta sporita din punct de vedere geografic. Portul
are opt dane, doua macarale portic (max. 16t), o automacara (max. 50t) si un

motostivuitor.
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Portul are o zona liberd de 17.000 m? cu un depozit vamal si 7.200 m? spatiu de

depozitare acoperit. Mai exista si o platforma de depozitare containere cu o suprafata

de 10.000 m? cu facilitati de incarcare si descdrcare a containerelor.

n anul 2017, Compania Nationald Administratia Porturilor Dunarii Fluviale (CN

APDF) a achizitionat o nava pentru gestionarea deseurilor provenite din exploatarea

navelor, tratarea apelor de santina si depozitarea acestora.

Complexul portuar Giurgiu, care se afla la km 493 pe malul stang al Dunarii si

intre km 489 si km 497, include:

X/
L X4

X/
L X4

X/
°

sectorul Ramadan cu functiuni de acostare la Dundre, cu functie mixta
marfuri/pasageri, cu acces direct din senalul navigabil, adancime de acostare
3,50 m; in zona exista cca. 1.100 ml cheuri pereate dar 450 m apartin
Intreprinderii de Prefabricate Beton. Din restul de 650 ml, 250 m (2 dane) sunt
utilizate pentru operarea marfurilor din 400 m (4 dane) pentru acostarea navelor
de pasageri. Capacitate trafic: 435 mii t/an. Portul dispune de facilitati reduse —
in primul rand nu poate opera transcontainere.

Bazinul Plantelor cu acces din canalul Plantelor, bazin natural cu cca 1.100 ml
fronturi amenajate cu cheu vertical si pereu, cu adancime de acostare 2,0 m,
utilizat pentru operarea de marfuri: agregate minerale si cereale de siloz.
Capacitate trafic 1.320 mii t/an. Are cca. 850 m de fronturi neamenajate. Acesta
este utilizat partial, in special pentru produse de balastiera.

Portul petrolier din Ostrovul Cioroiu are acces direct din senalul navigabil,
adancime de acostare 3,50 m; front de acostare de 680 ml; operatiile se realizau
prin pompare din rezervoarele aflate pe mal. in prezent portul este neutilizat iar
conductele care il alimentau sunt ,,in conservare”.

Bazinul Veriga, avand adancimi de cca. 2,50 m, latimi de 120-150 m si o gura de
acces de 40-50 m. Aici se afla Santierul Naval (inglobat in Zona Libera) ce dispune
ca dotari de un syncrolift pentru nave de 5000 t, cheuri de armare, hale de

productie si reparatii. Tot aici se afla si feribotul — scos din functiune in prezent.

Avand in vedere amplasarea sa langa punctul vamal terestru si proximitatea cu

orasul Bucuresti (precum si dimensiunea sa), portul Giurgiu este un nod important

60

Instrumente Structurale
2014-2020



* ¥ %

* *
* *

a <

Programul Operational Capacitate Administrativa

i ] Instrumente Structurale
Competenta face diferenta! 2014.2020

* *
* 4k

UNIUNEA EUROPEANA

pentru viitoarele transporturi de marfuri pe Dunare. Regiunea Giurgiu a inregistrat
venituri fluctuante Tncepand cu anul 2008. Cel mai probabil acest lucru a fost cauzat de
criza economica. Tonele operate in 2011 reprezinta 45% din tonele operate in 2007.
Rolul transportului containerizat a Tnceput sa creasca in port, iar cerealele si produsele
cereale sunt si ele printre marfurile de baza. Facilitatile de operare a marfurilor solide
din regiunea sunt aproape de a atinge capacitatea maxima, in ciuda faptului ca portul a
fost utilizat intr-o proportie mai mica de 7% in anul 2011. Ca atare, infrastructura de
operare a marfurilor solide din Municipiul Giurgiu este subdezvoltata. Infrastructura si
lucrarile de modernizare stabilite in proiectul ,,D.A.N.U.B.E — Retea de acces la Dunare"
pot face ca acesta sa isi reamenajeze infrastructura pentru a permite practici logistice

moderne.

2.5. Mijloace alternative de mobilitate (vehicule electrice, deplasari cu bicicleta,

mersul pe jos si persoane cu mobilitate redusa)

n prezent, in Municipiul Giurgiu nu sunt utilizate automobile electrice din cauza
costului relativ mare al acestora, precum si din cauza absentei infrastructurii pentru
incdrcarea acestora.

Pentru decongestionarea traficului si asigurarea mobilitatii in Municipiu, va fi
fncurajata, in principal, folosirea de mijloace alternative de transport cum ar fi mersul
pe jos si utilizarea bicicletelor.

Ponderea redusa a deplasarilor nemotorizate este explicatd prin lipsa pistelor
dedicate pentru biciclete, combinata cu un trafic relativ aglomerat pe firul central, ce
sporeste sentimentul de insecuritate in trafic.

Tn acelasi timp, existd un potential important pentru cresterea ponderii
transportului local nemotorizat, ce este justificat de:

e suprafata relativ redusa a Municipiului;

e distantele de deplasare intre diferitele puncte de interes fiind scurte;

e interesul crescut si investitiile programate de catre autoritatile locale;
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e existenta zonelor nedeservite de transportul public in comun.

2.5.1. Deplasari pietonale

Pe langa beneficiile majore pe care mersul pe jos le are asupra sanatatii umane,
acesta are o serie de avantaje majore fata de celelalte mijloace de transport prin faptul
ca este ieftin, fara emisii, este la fel de accesibil pentru toti (cu exceptia persoanelor cu
dizabilitati locomotorii), iar pentru multi este o sursa de mare placere.

Reabilitarea si amenajarea spatiilor pietonale sunt premisele ce asigura
mobilitatea durabila. Cele patru principii care stau la baza unor spatii pietonale adecvate
si atractive sunt:

e Spatiile pietonale care sa fie sigure si sa asigure sentimentul de siguranta;

e Strazi accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni;

e Rute pietonale directe pentru a satisface dorinta de trasee liniare

e Strazi si spatii atractive pentru a face mersul pe jos o experienta placuta.

Tn prezent, in Municipiul Giurgiu, facilitatile dedicate pietonilor se regdsesc in
centrul orasului, unde pietonii se pot plimba fara restrictii si cu un minim de intersectari
cu autoturismele. Astfel, au fost transformate in artere exclusiv pietonale str. Garii
(permanent) si str. Mircea cel Batran (restrictie valabila doar in weekend).

Calea pietonal3, incepe de la intersectia cu bd. CFR/I. C. Bratianu si tine pana
aproape de vechiul complex de servire. Avand o lungime de aproximativ 280 m, aceasta
are o intersectie la nivel cu strada 1 Mai/Vasile Alecsandri, accesul autovehiculelor fiind
permis in aceasta intersectie.

n ceea ce priveste str. Mircea cel Bitran, restrictia temporara se aplicd in fiecare
weekend. Accesul autovehiculelor este interzis in intervalul Vineri, ora 18:00 — Duminica,
ora 24:00. Restrictia se aplica pe o lungime de circa 300 m. Pe aceasta lungime nu exista

nicio intersectare la nivel cu alte strazi pe care se desfasoara traficul auto.

2.5.2. Deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa
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Mobilitatea ramane o conditie esentiala in desfasurarea cu succes a activitatilor
zilnice, mai ales in aceste timpuri in care totul se deruleaza cu rapiditate. Pentru
persoanele cu dizabilitati, deplasarea in oras si in afara acestuia este de cele mai multe
ori o provocare, fiind nevoite sa faca fata lipsei de infrastructurd si de dotari ale
mijloacelor de transport in comun.

Acestor categorii de utilizatori le corespund anumite cerinte specifice fata de
mediul construit pentru ca acesta sa fie accesibil. Persoanele care utilizeaza fotoliul
rulant nu pot folosi scarile. Pentru a se putea deplasa au nevoie de rampe cu o panta
maxima cuprinsad intre 5 — 8% si de un spatiu liber de minimum 80 cm. Pardoselile si
pavajele trebuie sa fie ferme si plane. Nivelul ochilor fiind mai jos pentru o persoana
care utilizeaza fotoliul rulant, ghiseele trebuie conformate acestei inaltimi.

Pentru a se putea orienta in spatiul public, persoanele cu deficiente de vedere
au nevoie de marcaje tactile de ghidare si de avertizare posibile de urmarit cu bastonul
alb sau cu piciorul, de semnale sonore de avertizare si de informare si de inscriptii.

Neputand sesiza sau discerne sunetele, persoanele cu deficiente auditive au
nevoie de semnale vizuale usor de sesizat si de trasee sigure. De multe ori persoanele
ce au capacitatile fizice si senzoriale diminuate datorita unor afectiuni nu se declara sau
nu se incadreaza in categoria persoanelor cu dizabilitati.

Cu toate acestea si ele au nevoie de un mediu accesibil, la fel ca persoanele aflate
in situatie de handicap temporar si ocazional sau persoanele in varsta. Toti acesti oameni
se pot deplasa in spatiul public dac acesta este conform nevoilor lor. in caz contrar,
mediul construit poate constitui pentru ei o bariera fizica. Dizabilitatea este creata de
mediu. Dizabilitatea este o notiune relativa la mediu.

Un mediu accesibil este esential pentru 10% din populatie. Persoanele cu
handicap se pot deplasa si isi pot desfasura activitatea numai intr-un mediu accesibil. De
aceea, pentru ei, accesibilitatea este esentiala. Un mediu accesibil este necesar pentru
40% din populatie. Persoanele aflate in situatie de handicap temporar au nevoie de un
mediu accesibil pe toata durata recuperarii. Persoanele aflate in situatii speciale si

varstnicii renunta Th mare masura sa foloseasca un mediu inaccesibil ce presupune efort
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foarte mare si chiar riscuri in utilizare si isi restrang astfel activitatile si prezenta in viata

sociald. Un mediu accesibil este bun pentru toti.

2.5.3. Infrastructura velo

Referitor la facilitatile dedicate biciclistilor, se poate vorbi de existenta unor piste
de biciclete (doua sensuri de circulatie), implementata de Primdaria Municipiului Giurgiu.
Pistele de biciclete existente sunt urmatoarele:

e Soseaua Alexandriei - 1,800 Km;

e Soseaua Bucuresti - 3,664 km;
e Soseaua Prieteniei - 1,708 Km;
e Strada 1 Decembrie 1918 -1,100 Km;
e Bulevardul Mihai Viteazu - 0,913 Km.

Acestea au fost amenajate prin doua proiecte de infrastructura rutiera si sunt in
stare foarte buna. Prin trei proiecte de mobilitate urbana se vor amenaja noi piste de
biciclete dupa cum urmeaza:

e Coridorul Vestic - 6,199 Km;

e Coridorul Central — 4,550 km;

e Coridorul Estic — 1,508 km; prin acest coridor de mobilitate urbana se va

amenaja o parcare Park and Ride.

n raport cu cele mentionate anterior, se poate concluziona c3 din perspectiva
deplasarii cu mijloace de transport alternative Planul de Mobilitate Urbana Durabilad
urmareste:

e Cresterea atractivitatii infrastructurii pentru a spori mobilitatea;

e Spatii si locuri pentru oameni bine, proiectate si administrate;

e Integrarea imbunatatita a retelelor de transport;

e Sa constituie un element de ajutor in planificarea urbanistica si amenajarea

teritoriului;

e Sareduca pericolul reprezentat de caile rutiere;
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e Sa reduca posibilitatea aparitiei elementelor infractionale si perceptia
pericolului public potential;

e Crearea unei culturi a deplasarii pietonale si cu bicicleta.

Prin actiunile specifice de crestere a mobilitatii se creeaza premisele pentru:

e Dezvoltarea unei comunitati sanatoase, eficiente si durabile, Tn care oamenii
aleg sa mearga pe jos sau cu bicicleta;

e Cresterea numarului pietonilor si biciclistilor din Municipiul Giurgiu;

e Oferirea unui mediu pietonal care sa asigure siguranta personala, fiind, in
acelasi timp,atractiv si interesant;

o C(Cresterea calitatii deplasarilor cu mijloace alternative prin marirea
accesibilitatii catre institutii, locuri de muncd, zonele comerciale si
oportunitatile recreationale si de agrement;

e Tmbunatatirea calitatii vietii locuitorilor si atragerea de noi rezidenti.

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

de transport, signalistica)

La fel ca in alte orase de dimensiuni mici si medii din tara nu s-a adoptat varianta
dirijarii circulatiei prin semafoare, acolo unde s-a considerat necesar fiind amenajate
sensuri giratorii.

Tn Municipiul Giurgiu existd 12 sensuri giratorii construite de Administratia
Locala Giurgiu:

e intrare in Municipiul Giurgiu pe soseaua Bucuresti;

e intersectia bld. Bucuresti cu soseaua Prieteniei;

e intersectia bld. Bucuresti — bld. Mihai Viteazu;

e intersectia bld. Bucuresti—bld. Independentei - str. Petre Ghelmez —bld. CFR;

e intersectia str. Petre Ghelmez — str. Vlad Tepes — str. Sirenei;

e intersectia bld. M. Viteazu — str. 1 Decembrie 1918/ Vlad Tepes;
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e intersectia bld. Mihai Viteazu — str. Unirii — str. Chauncey Hardy;

e intersectia bld. M. Viteazu — bld. CFR — str. Garii — bld. IC Bratianu — str. Ghe.
Doja;

e intersectia str. Garii — soseaua Alexandriei - str. Marasesti;

e intersectia bld. Mihai Viteazu — Caramidarii Vechi — acces zone comerciale;

e intersectia str. Ghe. Doja — str. Stefan cel Mare — str. Nicolae lorga - str.
Libertatii;

e intersectia str. Unirii —DJ 507 — E 85.

Referitor la spatiile de parcare este de precizat faptul ca Tn Municipiu sunt
amenajate 4000 locuri de parcare. Pentru parcarile resedinta de domiciliu, Primaria
percepe o taxd anuala de 185 de lei. Pentru alte tipuri de parcare (parcare publica pe
strada sau Tn afara strazii) tarifele sunt pe ora sau pe zi.Acestea sunt semnalizate si se
afla majoritatea in zonele dens populate (blocuri,) dar si in zonele comerciale.

Avand in vedere faptul ca locurile de parcare sunt insuficiente, conducatorii auto
parcheaza frecvent pe partea carosabila a drumurilor, pe trotuare, pe spatiile
neamenajate acolo unde exista, ceea ce aduce disconfort pentru ceilalti participanti la
trafic dar mai ales pentru pietoni si biciclisti.

Tn Municipiul Giurgiu, nu existd implementat un sistem computerizat de
management al traficului, insa exista o serie de elemente implementate pentru
siguranta, precum:

e indicatoare si marcaje rutiere pentru stabilirea prioritatilor;

e semafoare electrice pentru pietoni si autoturisme;

e instalatii de iluminat public;

e instalatii pentru reducerea vitezei de circulatie (cocoase);

e trotuare/pista de biciclete (partial) delimitate fizic de traficul auto.

Un sistem de control al traficului monitorizeaza caracteristicile traficului real si
ca rezultat al informatiilor de trafic si parametrilor setati, implementeaza automat timpi

de trafic sincronizati. Informatiile de trafic sunt preluate de detectori, iar pe baza
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acestora, modulurile de control de la distanta asigura implementarea timpilor de trafic
sincronizati.

in prezent, in Municipiul Giurgiu nu existd implementatd nicio componenta a
unui sistem inteligent de management al transportului.

Din cauza modificarilor aparute in desfasurarea traficului rutier, determinate de
cresterea continuda a parcului de autovehicule, cresterea indicelui de mobilitate a
parcului auto existent si a cresterii numarului de autovehicule care tranziteaza
Municipiul Giurgiu, se considera necesar a se realiza un proiect ce consta in

implementarea unui sistem de monitorizare al traficului.

2.7. Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Zonele cu nivel ridicat de complexitate din cadrul ariei acoperite de Planul de
Mobilitate Urbana Durabild sunt acele zone specifice pentru care sunt identificate
aspecte complexe ce tin de transportul multi si intermodal, zonele cu locuinte colective
ce genereaza varfuri de trafic, zone din proximitatea centrelor comerciale ce devin poli
ocazionali in weekend, zone din proximitatea unitatilor de invatamant, intrari si iesiri din

tara.

2.7.1. Zona centrala a Municipiului Giurgiu

Tn Municipiul Giurgiu poate fi demarcatd o zond centrald, similard unui centru
civic, ce aduce publicul pe str. Garii si str. Mircea cel Batran catre zona Turnului cu Ceas.
Din acest punct simbolic, zona centrala se prelungeste la sud spre parcul Alei pe care il

include si spre nord, pana in sensul giratoriu de la intersectia Bd. Independentei, Bd.
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Bucuresti si Bd. CFR unde se extinde, cuprinzand perimetrul delimitat de Br. Mihai

Viteazu, Bd. Bucuresti si Bd. CFR.

Aceasta zona se suprapune partial peste zona de locuinte colective si include
un complex de functiuni: administratie, spital, spatii comerciale, agenti economici de

interes local (banci si farmacii), restaurante, lacasuri de cult si parcuri.

—

Insula Cio

4

Imagine nr. 24 - Zona Centrald

Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu

Pentru oras si locuitorii sdi aceasta zona este una simbol, cu imaginea careia se

identifica cel mai atat spatiul urban cat si locuitorii sai.

Probleme identificate:

e Cel maiinalt grad de complexitate a functiilor pentru Municipiul Giurgiu;
e Cea mai activa zona economic, administrativ si cultural;

e Atrage trafic din intreaga zona municipala.
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2.7.2. Zone de locuinte colective

Zonele cu locuinte colective constituite din blocuri, cu regim de inaltime de la
P+4 pana la P+10, cu o densitate mare de populatie rezidenta, constituie principalele
zone sursa pentru nevoia de transport, in special la orele de varf. Acest tip de locuintele
colective sunt concentrate in municipiul Giurgiu de-a lungul strazii Maresal Foch si in
continuare de-a lungul Bd. Bucuresti pana in cartierul Tineretului, cartierul Negru Voda
si cartierul 1 Decembrie 1918, si reprezinta o prima zona cu caracter unitar, atat ca
aspect cat si ca functiuni si tip de probleme/solutii. Un alt mic grup de cladiri cu locuinte
colective P+4 se afla grupate in triunghiul format de Str. Nicolae Titulescu, Str. 23 August

si Sos. Alexandriei.

Din perspectiva traficului intra-urban, aceasta zond genereaza cel mai mare
numar de deplasari, de aici plecand la prima ora cel mai mare numar de vehicule si
pietoni catre locul de munca si unitatile de invatamant. Circa 62% dintre deplasarile/zi
de la origine la destinatie si invers (conform Matricei referitoare la totalul deplasdrilor)

sunt generate de aceasta zona.

Imagine nr. 25 - Cu rosu: zona de locuinte colective, generatoare de trafic

Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu
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Probleme identificate:

e Blocaje rutiere la orele de varf

e Poluare a aerului (inclusiv poluare fonicd) mai ridicata

e Deficit de locuri de parcare

e Lipsa unei retele de piste pentru biciclete care sa conecteze zonele sursa de
trafic cu cele de destinatie

e Grad ridicat de expunere al pietonilor la traficul auto

2.7.3. Zone industriale

Zonele industriale reprezinta arii de destinatie - spre care au loc deplasarile
auto la orele de varf, aldturi de scoli si gradinite. Tn zonele industriale functioneaza o
parte dintre agentii economici, fiecare reprezentand un punct de concentrare a fortei

de munca din zona.

La nivelul Municipiului Giurgiu exista trei platforme industriale, distribuite in
sudul, vestul si nordul orasului. Aceste platforme concentreaza cativa dintre angajatorii
din Municipiul Giurgiu: Santierul Naval Giurgiu, Zona Libera Giurgiu, Voestalpine Steel
Service Center, Uzina Termoelectrica, Zirom S.A., Parcul Tehnologic si Industrial Giurgiu,

Milbro Textile etc.
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Balanu

Insufa Clobdnu

Podul Prieteni (%)
Giurgu:Ruse

Imagine nr. 26 - Zonele industriale care atrag trafic
Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu

Au fost identificate urmatoarele probleme in ceea ce priveste traficul in zona

industriala:

- blocaje in trafic la orele de varf;
- intensitati crescute ale traficului auto;
- lipsa unei conexiuni velo cu municipiul;

- grad ridicat de expunere al pietonilor la traficul auto.

n acelasi timp, dacd analizim harta distributiei angajatorilor dupd numarul de

angajati, situatia arata in felul urmator:
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Imagine nr. 27 - Harta termograficd a Municipiului Giurgiu — distributia spatiald a firmelor active, dupd numarul de
angajati, date la nivelul Decembrie 2020
Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu

Aceasta grafica reflecta mai fidel nevoia deplasarilor zilnice, asa cum a fost ea

identificata prin datele din teren. Practic, zona centrala este cea care atrage cel mai mare
numar de deplasari catre locul de munca.

De aici rezulta o nevoie suplimentara de:

locuri de parcare in zona centrala;

72



* ¥ %

* *
* *

a <

Pragramul Operational Capacitate Administrativa
Competenta face diferenta!

* *
* 4k

Instrumente Structurale

UNIUNEA EUROPEANA
2014-2020

- dar mai ales solutii durabile de transport intraurban, care sa reduca numarul
de vehicule, asa cum este transportul in comun, pistele velo sau scuterele

electrice.

2.7.4. Zona Libera Giurgiu si Portul Giurgiu

Aceasta zona a Municipiului Giurgiu se suprapune peste o zona industriala. Ea
reprezinta o situatie particulara datorita complexitatii activitatilor actuale si mai ales de

perspectiva. Aceasta zona este in acelasi timp si o zona inter-modala.

Giurgiu este considerat port al retelei de baza TEN-T. Este amplasat la intersectia
dintre Fluviul Dunarea si Coridorul IX, care se afla pe ruta de nord-sud dintre tarile baltice

si Bulgaria, Grecia si Turcia.

Amplasarea sa langa punctul vamal terestru si proximitatea cu orasul Bucuresti
(precum si dimensiunea sa) acest port este un nod important pentru viitoarele

transporturi de marfuri (si pasageri) pe Dunare.

Portul are opt dane, doua macarale portic (max. 16t), o automacara (max. 50t) si

un motostivuitor.

Portul are o zona libera de 17.000m2 cu un depozit vamal si 7.200 m2 spatiu de
depozitare acoperit. Mai exista si o platforma de depozitare containere cu o suprafata

de 10.000 m2 cu facilitati de incarcare si descarcare a containerelor.
Exista facilitati de operare a marfurilor vrac si a marfurilor generale si cerealelor.

Capacitatea totala a portului Giurgiu este de 2,5 milioane de tone pe an.
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Imagine nr. 28 - Zona complexd a Portului Giurgiu si a zonei libere

Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu

Perspectiva amenajdrii de porturi specializate (pasageri, marfuri, turistice,
pentru ambarcatiuni sportive si de agrement) si nevoia reala de crestere a capacitatilor
de operare rezultate din nevoile de transport marfa implica o crestere semnificativa a

traficului de vehicule si pasageri si, implicit, nevoi specifice de acces si parcare.

2.7.5. Zona complexa - punctul de trecere a frontierei Giurgiu Rutier

Punctele de trecere a frontierei trebuie tratate intotdeauna drept zone

distincte datorita particularitatilor si unicitatii problemelor ridicate.

Punctul de trecere a frontierei Giurgiu Rutier si podul Giurgiu — Ruse reprezinta
nu doar un simplu punct de trecere a frontierei ci o legatura de baza pentru serviciile de
transport feroviar si rutier ale tarii. Acest punct de trecere a frontierei inregistreaza un
trafic semnificativ de marfuri si camioane straine, reprezentand si unul dintre primele 4

puncte de trecere a frontierei pentru transportul feroviar de marfa.
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Imagine nr. 29 - Zona complexd - punctul de trecere a frontierei Giurgiu Rutier
Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu

Probleme identificate:

e Flux continu al traficului de pasageri si marfa

e Blocaje rutiere frecvente

e Penetrare unica Nord-Sud din cauza lipsei unui inel de centura complet al
Municipiului Giurgiu care sa ofere un traseu ocolitor prin afara orasului
pentru tot traficul de pasageri si marfa venit din alte directii decat Bucuresti

catre punctul de trecere a frontierei Giurgiu Rutier

2.7.6. Zone cu aspect si functiuni unitare in Municipiul Giurgiu

n afara Zonelor Complexe, in Municipiul Giurgiu se identific3 alte cateva zone,

cu aspect, functiuni si caracter unitar.

Acestea sunt zonele rezidentiale (centrale, urbane si peri-urbane) si zonele
verzi (vitale pentru calitatea vietii in mediul urban, pentru sanatatea mediului construit

si pentru satisfacerea unor nevoi ale locuitorilor orasului).
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2.7.6.1. Zonele rezidentiale centrale

Zonele rezidentiale centrale au a doua densitate de populatie dupa cea a zonei

de locuinte colective. in aceste zone predomina locuintele individuale cu 1 sau 2 niveluri.

Densitatea mediului construit, functiunile si aspectul este unitar in aceste zone,

aflate Tn proximitatea centrului (~500m).

Aceste zone au beneficiat de investitii, care au ridicat calitatea cailor de rulare

si a trotuarelor pentru pietoni.

Imagine nr. 30 - Zonele rezidentiale centrale — Municipiul Giurgiu

Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu

Probleme identificate:
- Nu exista o retea de piste de biciclete care sa lege strazile acestor zone de zona
centrala si de zonele unde sunt concentrati angajatorii locali;
- Statiile retelei locale de transport in comun se afla la periferia acestor zone;

- Spatiile verzi sunt deficitare;
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2.7.6.2. Zonele rezidentiale urbane

Aflate in continuarea zonelor rezidentiale centrale, aceste zone se afla la o
distanta mai mare de centru — raportat la dimensiunile municipiului (+1km). Exista doua
astfel de zone — cea aflata la vest de linia de cale ferata ce alimenteaza depoul de

vagoane si zona cuprinsa intre Str. Caramidarii Vechi si cartierul Tineretului.
n aceastd zon& predomina locuintele individuale cu 1 sau 2 niveluri.
Densitatea mediului construit, functiunile si aspectul este unitar in aceste zone.

Aceste zone au beneficiat de investitii in ultimii ani, dar calitatea retelei stradale

nu este la fel de ridicata precum cea din zona centrala.

Imagine nr. 31 - Zonele rezidentiale urbane — Municipiul Giurgiu
Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu

Probleme identificate:

- Nu exista piste de biciclete care sa lege strazile acestor zone de zona centrala;

si de zonele unde sunt concentrati angajatorii locali;
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- Statiile retelei locale de transport in comun se afla la periferia acestor zone;
- Spatiile verzi sunt deficitare;

- parte din strazi necesita investitii de reabilitare.

2.7.6.3.  Zonele rezidentiale peri-urbane

Aceste zone fac o trecere catre zona rurald aflatda dincolo de granitele

administrative ale Municipiului Giurgiu.

Mediul construit este mai putin dens si are un aspect mai rural, continand un
mix de proprietiti de tip rezidential si mici gospodarii. In aceastd zond predomini

locuintele individuale cu 1 sau 2 niveluri.

Este spatiul in care orasul de extinde Tn acest moment si pe care 1l va ocupa in

totalitate in viitor.

Calitatea retelei stradale si a infrastructurii este in crestere, necesitand insa un

plan de investitii continuu.
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Imagine nr. 32 - Zonele rezidentiale peri-urbane — Municipiul Giurgiu
Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu

Probleme identificate:

- Nu exista piste de biciclete;
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- Statiile retelei locale de transport nu penetreaza aceasta zona si trebuie
extinse;
- Reteaua stradala si infrastructura tipic urbana trebuie extinse si modernizate

pentru a face fata dezvoltarii continue a municipiului;

2.7.6.4. Zonele unitdtilor de invatadmant

Unitatile de invatamant, avand suprafete relativ mici raportate la suprafata
municipiului si o distributie spatiala dispersa, nu pot fi tratate ca o zona de sine

statatoare, unitara.

Dar, din perspectiva nevoilor de mobilitate si a impactului asupra solutiilor de
transport durabil, este important de identificat distributia lor spatiala si relatia cu restul

ariei urbane din care este atras trafic, in special la orele de varf.

Unitatile de invatamant, si in special cresele, gradinitele si scolile primare atrag
un trafic important la prima ora (intre 07:30AM si 09:00AM). Suplimentar genereaza o

nevoie crescuta de locuri de parcare in imediata vecinatate.

De asemenea, toate unitatile de invatamant ridica probleme de securitate in

trafic, cunoscandu-se faptul ca elevii si copiii sunt mai expusi la accidente.

Tn Municipiul Giurgiu existd 25 de unitati de Tnvatdmant, dintre care cinci sunt

colegii si licee, zece sunt scoli primare si gimnaziale si zece sunt gradinite.

Unitati de invatamant

Capacitatea maxima a
UNITATI DE INVATAMANT elevilor scolarizati/unitati de
invatamant
Colegiul National lon Maiorescu 1001/schimb, poate functiona in
2 schimburi
Liceul Teoretic Tudor Vianu 850
Liceul teoretic Nicolae Cartojan 450/schimb, poate functiona in 2
schimburi
Liceul Tehnologic lon Barbu 660/ schimb, poate functiona in
2 schimburi
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Scoala Gimnaziala Savin Popescu

390/ schimb, poate functiona in

arondata 2 schimburi
Colegiul Tehnic Viceam loan Balanescu | 600/ schimb, poate functiona in
2 schimburi
Seminarul Teologic Ortofox Teoclist 75
Patriarhul
Scoala Gimnaziala Sfantul Gheorghe 500
Scoala Gimnazialda Mircea cel Batran 319
Scoala Gimnaziala Nr. 3 arondata 262
Scoala Gimnaziala Mihai Eminescu 1000 ce pot frecventa in 2
schimburi
Scoala Gimnaziala nr. 5 280 ce pot frecventa in 2
schimburi
Scoala Gimnaziala nr. 7 600
Scoala Gimnaziala Acad. Marin 720/ schimb, poate functiona in
Voiculescu 2 schimburi
Scoala Gimnaziala nr. 10 660
Scoala Gimnaziala de Muzica Victor 200
Karpis
Gradinita Prichindeii 115
Gradinita cu program normal nr 6 110
arondata
Gradinita cu program prelungit Scufita 50
Rosie
Gradinita cu program normal nr 3 100
arondata
Gradinita cu program prelungit Casuta
Fermecata
Gradinita cu program prelungit 188
Dumbrava Minunata
Gradinita cu program normal nr. 7 51
arondata
Gradinita cu program normal nr. 8 150
Gomeni
Gradinita cu program normal nr. 8
Caramidari
Gradinita cu program normal P. N. Nr. 276

9

Toate acestea totalizeaza o capacitate de pana la 14708 locuri, dintre care 1040

locuri Tn Tnvatamantul prescolar si 3300 in Tnvatamantul primar. Astfel, putem
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concluziona ca, unitatile de Tnvatamant pot genera un trafic motorizat de pana la
15.250 deplasari/zi reprezentate de drumul de acasa la unitatea de invatamant si

inapoi.

n ceea ce priveste distributia n teritoriu a unitatilor de invatdmant, asa cum se
observa din reprezentarea grafica de mai jos, localurile de invatamant sunt concentrate

in zona central3, si Tn zonele cu cea mai mare densitate a populatiei.

Insula Ciob

Imagine nr. 33 - Zonele unitdtilor de invatamant

Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu
Tot din distributia spatiala a unitatilor de invatamant rezulta o nevoie crescuta

de deplasare dinspre partea de vest si nord-vest catre zona centrala.

Toata aceasta populatie scolara reprezinta aproximativ 18% din populatia totala

a Municipiului.

Din populatia scolara, elevii de gradinita si o parte a celor din clasele primare

merg la scoald Tnsotiti de parinti, ceea ce sporeste numarul de persoane care se
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deplaseaza catre unitatile de invatamant si chiar numarul de deplasari (deplasarea cu
vehiculul facandu-se pe traseul casa-scoala-loc de munca), procentul putand ajunge la

25% din populatia Municipiului Giurgiu.
Probleme identificate:

- Blocaje in trafic, mai ales in zonele gradinitelor si scolilor in intervalul
intre 07:30AM si 09:00AM

- Incdrcare asimetricd a transportului in comun

- Deficit de locuri de parcare

- Intensitati crescute ale traficului auto

- Grad ridicat de expunere al elevilor la traficul auto

- Lipsa pistelor velo care sa conecteze locatiile scolilor si liceelor cu zonele

rezidentiale

2.8. Zonare

Municipiul Giurgiu a fost impartit in 9 zone pentru o evaluare cat mai fideld a
fluxurilor de circulatie si identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate.

S-a evitat zonarea clasica, ce ia Tn considerare strict trama stradala si s-a pus
accentul pe functiuni, omogenitate si traficul generat/atras.

Zona rezidentiala, a locuintelor colective, este cea care concentreaza cel mai
mare procent din populatie. Din analiza datelor disponibile de la ultimul recensamant al
populatiei si locuintelor din 20022, din cele 25.139 de locuinte ale Municipiului Giurgiu,
15.671 erau locuinte in cladiri de tip bloc de locuinte, reprezentand 62,3% din totalul
locuintelor. Aceeasi proportie se mentine si raportat la volumul populatiei care locuieste

in cladiri de locuinte de tip bloc.

2 Locuinte dup4 destinatia actual3 a cladirii si tipul cl&dirii de locuit — municipii si orase
https://insse.ro/cms/files/RPL2002INS/vol3/tabele/t49.pdf
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A doua zona ca pondere in numarul de locuinte si in volumul de populatie o
reprezinta Zona Rezidentiala Centrala. Aceasta zona totalizeazda aproximativ 25% din
totalul locuintelor si al populatiei, fiind a doua sursa de trafic intra-urban ca importanta.

Zonele rezidentiale — cea a locuintelor colective si cea centralad sunt cele care
sunt principala sursa de trafic de vehicule ca origine.

Zonele de destinatie sunt mai disperse. Pe langa Zonele 1, 2 si 3, unde sunt
concentrati majoritatea angajatorilor din Municipiul Giurgiu si toate unitatile de
invatamant, se adauga cele trei zone industriale aflate in exteriorul zonelor rezidentiale,

la nord, sud si vest.

Zona Aria acoperita % aprox.imat d"j

populatia activa
1 Centru 2%
2 Rezidential — locuinte colective 62%
3 Rezidential - centru 25%
4 Rezidential - urban 5%
5 Rezidential — periurban 5%
6 Industrial 0%
7 Zone verzi 0%
8 Vama Giurgiu 0%
9 Periurban 1%

Tabel nr. 10 — Concentratia populatiei din Municipiul Giurgiu
Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu

83



* ¥ x

*
* *

- <

Programul Operational Capacitate Administrativa

i | Instrumente Structurale
Competenta face diferenta! 2014.2020

*
* 4 *

UNIUNEA EUROPEANA

Imagine nr. 34 - Zonarea Municipiului Giurgiu

Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu
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3. MODELUL DE TRANSPORT
3.1. Prezentare generala si definirea domeniului

Modelul de transport, ca parte integranta a Planului de Mobilitate Urbana
Durabila trebuie sa abordeze urmatoarele doua aspecte principale:

1. Modelul pentru anul de baza care trebuie sa reflecte situatia actuala si
s3 permitd o analizd comparativa a zonelor din arealul de studiu. Tn acest fel se pot
identifica dezechilibre dintre diferite zone si punctele slabe sau cu probleme deosebite.

2. Dezvoltarea scenariilor de perspectiva, fundamentate pe modelul
pentru anul de baza si care ofera informatii pentru evaluarea efectelor asupra dezvoltarii
socio-economice, planurilor de dezvoltare urbana, proiectelor de infrastructura,

masurilor si reglementarilor de circulatie.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Giurgiu are la baza un
model de transport creat pe baza analizelor realizate asupra situatiei existente si a
datelor obtinute in urma procesului de colectare a datelor cu privire la:

° generarea calatoriilor —cererea de transport ca numar de calatorii
generate intr-o perioada de timp definit3;

° distributia calatoriilor — alocarea destinatiilor pentru calatoriile
generate, destinatii reprezentate de locurile de munc3, scoli, magazine, facilitati
de agrement;

° alegerea modala — modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe
baza caracteristicilor personale ale calatorilor si a naturii competitive a modurilor
de transport alternative;

° afectarea calatoriilor — alegerea rutelor disponibile la nivelul
retelelor de transport variate, luandu-se in considerare capacitatea sectiunilor

de retea si disponibilitatea serviciilor de transport.

Modelulul de transport este dezvoltat pentru aria de studiu reprezentata de
Municipiul Giurgiu, care a fost impartita in unitati teritoriale cu un caracter functional si

urbanistic cat mai omogen, denumite zone.
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Modelul de transport are rolul de a crea o imagine a modului in care
comportamentul de calatorie, modelele de calatorie si solicitarile vor reactiona la
schimbari de politici de transport, infrastructura sau servicii, la variatii ale nivelului
populatiei sau la schimbari ale distributiei spatiale a acesteia, la schimbari socio-
economice.

Modelul de transport a fost dezvoltat pe baza analizei situatiei existente cu
privire la tiparele de calatorie si va fi utilizat la evaluarea proiectelor individuale propuse,
cat si pentru evaluarea intregului plan de mobilitate urbana.

Pentru elaborarea Planului de mobilitate urbana durabila al Municipiului
Giurgiu a fost folosit un model de transport simplu, avand la baza o matrice de calcul
pentru estimarea generarii si atragerii deplasarilor, distributiei intre zone si distributiei
intre modurile de transport.

Rezultatele si indicatorii care au fost determinati prin intermediul matricei de
calcul:

° Parametrii globali ai retelei urbane de transport — viteza medie
global3, distanta globala de deplasare, durata globala de deplasare si cererea
globalad de transport structurata pe modurile de transport modelate;

° Marimea fluxurilor de trafic si transport de persoane -
exprimata in vehicule/zi/sector de strada sau deplasari/zi/sector de strada;

° Marimea fluxurilor de trafic de marfa — exprimata in
vehicule/zi/sector de strada;

. Indicatori de mediu — cantitate de emisii poluante la sursa (g/zi)
si nivelul mediu de zgomot (dB)

. Indicatori de prestatie — densitate vehicule motorizate si/sau
mecanizate (vehicule/km) sau pasageri (pasageri/km), prestatie rutiera (vehicule
X km/zi);

. Distributia teritoriala a nevoii de mobilitate pietonala —

deplasari/zi sau deplasari/km?.
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Matricea reflecta cererea de transport, distributia pe zone de
origine/destinatie, este realizatd pentru media zilnica anuald (MZA) pentru vehicule
talon, pe baza rezultatelor procesului de colectare a datelor.

Pentru estimarea gradului de utilizare a capacitatilor de circulatie a retelei
rutiere, traficul de vehicule fizice se echivaleaza in vehicule etalon de calcul (conform SR

7348/2002).

Drept vehicule etalon se utilizeaza:

e vehiculul etalon de tip autoturism, pentru calculele de capacitate de
circulatie;

e osia standard de 115 KN, pentru dimensionarea structurilor rutiere si a

structurilor de ranforsare;

A fost utilizata clasificarea generala a vehiculelor, clasificare realizata de CESTRIN
(Centrul De Studii Tehnice Rutiere si Informatica). Clasificarea cuprinde 11 categorii de

vehicule:

Categorii de Vehicule utilizate la efectuarea, de catre CESTRIN-CNADNR, a
Recensamantului National de Circulatie
Nr denumire descriere axe
ord

motociclete, motociclete cu atas, scutere,

1 MOTOCICLETE -
motorete

2 AUTOTURISME autoturisme, autoturisme tip combi 2-axe

3 MICROBUZE microbuze cu max 8+1 locuri 2-axe

4 AUTOBUZE autobuze si autocare 2-axe,

3-axe

5 AUTOCAMIONETE autocamionete, autospeciale cu MTMA<=3,5t| 2-axe
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autocamioane cu 2 axe, autobasculanta cu 2
6 AUTOCAMIOANE SI axe, autocisterna cu 2 axe, alte autovehicule 9-axe
DERIVATE CU 2-AXE cu sasiu de autocamion cu 2 axe si greutate
totala peste 3,5t
AUTOCAMIOANE S| autocamioane si derivate cu 3 axe sau 4 axe,
7 |DERIVATE CU 3 SAU CU 4- autobasculante cu 3 axe sau 4 axe, 3-axe,
autoremorcher cu 3 axe sau 4 axe, 4-axe
AXE
automacara cu 3 axe sau 4 axe
mai
8 AUTOVEHICULE autovehicule articulate (tip TIR), vehiculecu | mult
ARTICULATE peste 4-axe, remorchere cu trailer de 4-
axe
9 TRACTOARE SI VEHICULE | tractoare agricole cu/fara remorca, vehicule | 2-axe,
SPECIALE speciale 3-axe
10 TRENURI RUTIERE autocamioanessi derivaAte, cu 2,saucu3saucu| 2-axe,
4 axe, tractand remorca 3-axe
11 VEHICULE CUTRCACTIUNE i i
ANIMALA

Tabel nr. 11 — Categorii de vehicule utilizate
Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu

Pentru echivalarea vehiculelor fizice in vehicule etalon de tip autoturism s-au
folosit coeficientii stipulati in SR 7348/2001. Astfel, bicicletele, motoretele, scuterele si
motociclete au fost echivalate cu 0,5 autoturisme, autovehiculele usoare de marfa au
fost echivalate cu 1,2 autoturisme, iar pentru autovehiculele grele de marfa s-au folosit
coeficienti de echivalare intre 3,5 si 4 (in functie de tipul acestora). Microbuzele de
transport public au fost echivalate cu 1,2 autoturisme, iar autobuzele cu 3 autoturisme.

De asemenea, matricele de calcul au fost utilizate pentru realizarea prognozelor
si modificarilor aparute in diferitele scenarii si in anii de prognoza avuti in vedere pentru
elaborarea PMUD.

Tn ceea ce priveste traficul de traversare a zonei urbane, au fost utilizate
rezultatele chestionarelor de ancheta realizate in cadrul procesului de colectare a

datelor, integrate cu datele rezultate din recensamantul de circulatie.
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Modelul reprezinta structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de
deplasare Tn anul de baza 2021 si pentru anii de perspectiva 2025 si 2030 si a fost
dezvoltat utilizand o platforma software de macro-simulare a traficului.

La constructia modelului s-au folosit informatiile din Master Planul General de
Transport al Romaniei. Ministerul Transportului (MT) gestioneaza implementarea
acestui proiect care prevede elaborarea unui master plan general de transport la nivel
national, incluzand dezvoltarea unui model national de transport.

Informatiile relevante colectate din Master Planul National de Transport se
refera la date si proiectii demografice/economice (ex, proiectii referitoare la PIB,
populatie, gospodarii, ocuparea fortei de munca si detinerea de autoturisme la nivel
zonal al modelului national) si cererea de mobilitatea pentru anul de baza si cei de
prognoza. Acestea sunt structurate sub forma de matrice Origine - Destinatie pentru
toate modurile de transport pentru anul de baza si anii previzionati.

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat PMUD al
Municipiului Giurgiu sunt:

e este un modelin 4 pasi, ce va cuprinde urmatoarele elemente:

o generare/atragere a deplasarilor

o distributia deplasarilor intre zone

o distributi intre modurile de transport
o afectare pe retea

e modelul de transport va fi detaliat atat pentru transportul de persoane, cat
si pentru transportul de marfa;

e modelele aferente modulelor de generare, atragere, distributie intre zone si
distributie intre modurile de transport s-au detaliat pe segmente de cerere
de transport, acestea fiind caracterizate de 4 scopuri de deplasare si doua
categorii de populatie (detinatori/avand la dispozitie un autoturism si cei
care nu sunt detinatori/nu au la dispozitie un autoturism);

e fiecare zona va genera si va atrage calatorii in functie de specificul ei. Aceasta
estimare are la baza informatiile socio-economice disponibile pentru

teritoriul studiat. Tn general, modelul pentru cilatoriile produse intr-o zona,
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indiferent de destinatia acestora, este influentat de urmatorii factori:
caracteristicile populatiei (venit, structura familiald, detinerea de vehicule),
caracteristicile teritoriului (modul de ocupare al zonelor, pretul terenurilor,
densitatea rezidentiald, rata de urbanizare) si accesibilitatea (calitatea si

densitatea strazilor).

3.2. Colectarea de date

Analiza si colectarea datelor de intrare este un proces complex, deoarece prin
acestea se fundamenteaza analiza situatiei existente, precum si identificarea si definirea
problemelor. Ambele etape intermediare sunt obligatorii pentru identificarea
interventiilor si stabilirea unei liste complete de proiecte. Principalele date socio-
economice existente au fost identificate, datele ce trebuie colectate/evaluate in cadrul
etapelor de colectare, precum si indicatorii de rezultat, care formeaza rezultatele PMUD

(datele de iesire).

Categorie Tip

Populatie, la nivel dezagregat

Numar gospodarii, la nivel dezagregat

Date demografice, socio- Numar locuri de munca, la nivel dezagregat
?

economice si privind
amenajarea teritoriului

Numarul de vehicule Tnmatriculate, pe categorii

Reglementari urbanistice existente

Distributia principalelor activitati economice din
municipiu

Atributele si topologia Topologia retelei rutiere

sistemului de transport

A. Date primare existente

Statistica accidentelor rutiere
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Proiecte de infrastructura in derulare sau de

Strategia de dezvoltare )
perspectiva

Numaratori de circulatie clasificate

Cererea de transport Interviuri privind mobilitatea populatiei

Masuratori viteze de parcurs

B. Date culese

Ancheta de mobilitate

Scopul principal al anchetei de mobilitate a fost de a colecta datele cu privire la
deplasarile realizate de respondenti. Acest proces a dus la conturarea unei imagini
complete asupra deplasarilor efectuate de rezidentii din zonele studiate. Concomitent
cu strangerea datelor au fost identificate si caracteristicile socio-economice ale
persoanelor intervievate, cum ar fi: nivelul de educatie, mijloacele de transport
detinute, modul de trasport folosit, venitul mediu, caracteristicile deplasarilor in zilele
lucratoare si nelucratoare, scopul, frecventa deplasarilor, etc.

Au fost intervievate persoane din intreaga zona administrativa, si s-au completat
186 chestionare, pentru a asigura o minima reprezentativitate esantionului anchetat.
Rezultatele obtinute in urma aplicarii chestionarelor de mobilitate, date care vor

fi utilizate Tn formularea modelului de transport, sunt prezentate in cele ce urmeaza.

Caracteristicile socio-economice ale esantionului intervievat

Tn urma anchetei de mobilitate realizate asupra celor 186 respondenti relevd o
preponderenta a persoanelor cu varsta cuprinsa intre 46 si 65 ani (un procent de 45,2%)
urmat Tndeaproape de categoria de varsta intre 35 si 45 ani (un procent de 32,3%) si

categoria intre 25 si 34 ani cu un procent de 19,4%,din totalul celor respondentilor.
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Distributia populatiei intervievate pe grupe de varsta

B Sub 18 ani mintre 18 si 24 ani m intre 25 si 34 ani
W intre 35 si 45 ani mintre 45 si 65 ani W Peste 65 ani

19,4%

45,2%

Figura nr. 8 — Distributia populatiei pe grupe de vdrsta

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

Analizand raspunsurile la intrebarea: Care este ultimul nivel de studii absolvit?
a rezultat ca 83% din populatia intervievata cu varsta cuprinsa intre 25 si 34 ani are studii
superioare (universitare si postuniversitare) in timp ce la populatia cu varsta cuprinsa
intre 35 si 45 ani procentul detinut de persoanele cu studii superioare este de 80%, iar
pentru grupa de varsta cuprinsa intre 46 si 65 ani de 57%.

Un procent de 86% dintre persoanele intervievate, ce sunt active in campul
muncii, cu varste cuprinse n intervalul 25 — 65 ani au studii superioare si toate au cel
putin liceul, ceea ce ne conduce la concluzia ca nivelul educational al esantionului
analizat este ridicat.

In figura ce urmeazd este prezentatd distributia nivelului de studii pentru

intregul esantion de respondenti:
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Distributia nivelului de studii pentru intregul esantion de respondenti

M Scoala generala M Liceu M Studii postliceale

W Studii universitare W Studii postuniversitare

Figura nr. 9 — Distributia nivelului de studlii

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

Esantionul analizat are urmatoarea structura din punct de vedere al ocupatiei

respondentilor:

Distributia populatiei intervievate pe ocupatii

M Elev/student m Salariat m Antreprenor/liber profesionist mSomer M Pensionar W Alta

12,9% 3’2‘%
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Figura nr. 10 — Distributia populatiei pe ocupatii

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

Tn urma analizei rezultatelor a reiesit cd din cei 93 respondenti ~67% sunt
salariati, ~3% sunt antreprenori/liber profesionisti, ~13% sunt pensionari, ~3% sunt elevi

iar ~13% au alte ocupatii.

Din punct de vedere al sectorului de activitate in care isi desfasoara activitatea,
principalele activitati reprezentate sunt cele din sectorul social si educativ, urmate de
administratie si industrie. in figura de mai jos este prezentats situatia privind sectoarele

de activitate:

Distributia populatiei in varsta de munca intervievate pe domenii de activitate

W Agricultura M Industrie

M Constructii H Comert

H Finante M Transport, depozitare, comunicatii
W Servicii (hotel/restaurant) m Sector public/administrativ

M Educatie/Sanatate/Asistenta sociald m Altul

25,8%

25,8%

Figura nr. 11 — Distributia populatiei pe domenii de activitate

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu
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in ceea ce priveste veniturile lunare nete ale persoanelor intervievate,
persoanele cu venituri de peste 5.000 lei (echivalentul a peste 1.000 EURO) pe luna
reprezinta cel mai mare segment (38,7%), in timp ce 29% din respondenti au venituri
lunare nete intre 3.000 si 5.000 lei. Distributia populatiei intervievate pe clase de venit

se prezinta dupd cum urmeaza:

Distributia populatiei intervievate pe grupe de venit

W Sub 500 lei mintre 500 si 1000 lei mintre 1000 si 1500 lei M intre 1500 si 2000 lei
m intre 2000 si 3000 lei mintre 3000 si 5000 lei m Peste 5000 lei

Figura nr. 12 — Distributia populatiei intervievate pe grupe de venit

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

Studiul efectuat reflecta faptul ca familiile formate din cate 3 membri care
locuiesc in aceeasi locuintd reprezinta mai mult de o treime (35.5%). Familiile de 2
persoane sunt urmatorul segment, cu putin peste un sfert dintre respondenti, iar cele

de 4, 5 sau mai multe persoane aduna impreuna 32,3%.
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Doar 6.5% locuiesc singuri. Aceasta distributie reflectd numarul mare de familii
care locuiesc in apartamente de bloc, raportat la volumul populatiei. Apartamentele de

bloc, din cauza spatiului limitat, ofera conditii mai bune familiilor mai putin numeroase.

Distributia respondentilor dupa numarul de persoane care locuiesc impreuna in

aceeasi gospodarie

M Locuiesc singur(3a) m O persoana M Doud persoane M Trei persoane M Patru sau mai multe persoane

Figura nr. 13 — Distributia populatiei dupd numdrul de persoane care locuiesc in aceeasi gospoddrie

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

Tn ceea ce priveste posesia mijloacelor de transport detinute in familie, din
analiza a rezultat ca 84 respondenti (46%) detin un singur autoturism in cadrul familiei,
in timp ce 54 (29%) din populatia intervievata detine doua autoturisme.

Aceasta face ca familiile care beneficiaza de cel putin un autoturism sa
reprezinte peste 75% din cazuistica. Combinat cu alti factori legati de transportul in
comun si infrastructura velo aceasta situatie duce la o crestere a numarului de deplasari
efectuate cu autoturismul personal. Doar 42 (22,5%) dintre respondenti au spus ca nu
dispun de un autoturism, iar 3 persoane (3,22%) nu au raspuns. in figura de mai jos este

prezentata distributia respondentilor dupa numarul de autoturisme pe care le detin:
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Distributia respondentilor dupa numarul de autoturisme pe care le detine

2 Ml Mai multe

F'E"

Autoturism Bicicleta Altul

Figura nr. 14 — Distributia respondentilor dupd numdrul de autoturisme pe care le detine

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

in cadrul analizei efectuate au fost obtinute si date cu privire numarul de
biciclete detinute. Astfel a rezultat ca:
e persoanele care nu detin autoturisme in cadrul familiei detin, doar in procent
de aproximativ 25%, cel putin o bicicleta;
e pe de alta parte, familiile care au cel putin un autoturism au si cel putin o
bicicleta, in proportie de 49%;
e 58% dintre familii nu au nici macar o bicicleta, 22,5% au o bicicleta si ~19%

au doua sau mai multe biciclete.

Faptul ca majoritatea nu poseda o bicicleta, mai ales cei care nu detin mijloace
de transport auto, este corelat cu lipsa unei infrastructuri velo extinse si interconectate
in localitate. Situatia se poate schimba imediat ce conditiile de utilizare a bicicletelor
se vor modifica in bine.

Alte tipuri de mijloace de deplasare (motociclete, carute, scutere) sunt slab
reprezentate, doar 18 persoane din 186 (9,6%) declardnd ca au in posesie astfel de

mijloace de deplasare.
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Tn ceea ce priveste disponibilitatea locurilor de parcare in zona de resedint3, a
reiesit faptul ca marea majoritate (76%) din respondenti nu intampina dificultati in
gasirea unui loc de parcare intrucat au locuri amenajate pe proprietate privata (curte,
garaj etc) sau au un loc de parcare in fata blocului. Un procent de 20% dintre respondenti
obisnuiesc sa parcheze spontan pe domeniul public (pe trotuare, marginea drumului,
terenuri neamenajate etc) pentru a fi mai aproape de locul avut ca destinatie.

Disponibilitatea locurilor de parcare in proximitatea domiciliului nu reflecta
insa si posibilitatile de parcare oferite de zonele de destinatie, precum zona centralg3,
unde exista un deficit constant de locuri de parcare.

Tn graficul urmé&tor am evidentiat ponderea disponibilititii locurilor de parcare

in zonele rezidentiale:

Disponibilitatea locurilor de parcare in zonele rezidentiale

W Parcare proprie (pe proprietate privata/curte/garaj, etc)
m Parcarea blocului (loc de parcare inchiriat)
M Posibilitate de parcare spontad pe domeniul public

M Nu exista posibilitatea de a parca in imediata apropiere a locuintei

Figura nr. 15 — Disponibilitatea locurilor de parcare in zonele rezidentiale

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

Caracteristicile deplasarilor esantionului intervievat

Pentru a obtine informatii legate de caracteristicile de deplasare a locuitorilor

din Municipiul Giurgiu, in chestionarul utilizat in ancheta de mobilitate, au fost introduse
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intrebari cu privire la scopul deplasarilor, frecventa deplasarilor, durata medie a
deplasarilor modul de transport utilizat, precum si zona de origine si cea de destinatie.

Aproximativ 73% din cei 186 de respondenti sunt persoane ocupate (elevi,
salariati, antreprenori, zilieri), ceea ce determina un comportament relativ predictibil,
avand in vedere ca pentru aceasta categorie de persoane deplasarea pe relatia acasa —
locul de muncd/de desfasurare a activitatii are o pondere insemnata.

Pentru a identifica fluxurile si traseele care se creeaza intre diferite zone ale
Municipiului, Tn corelatie cu principalele scopuri ale deplasarilor urbane: la locul de
muncad, cumparaturi, pentru recreere, educatie etc., persoanele au fost chestionate cu
privire la zona in care acestia isi au resedinta. De unde a rezultat ca peste 90% din
respondenti sunt rezidenti in Giurgiu (avand ca zona de rezidenta diferite cartiere ale
Municipiului) si au ca interes zona central3, ce coincide si cu zona comerciala si cea in
care se afla toate unitatile scolare. Prin acoperirea tuturor zonelor Municipiului, in
special zonele cu densitate mare a populatiei, a fost asigurata reprezentativitatea
esantionului pentru intreaga populatie studiata.

Din perspectiva modurilor de transport folosite pentru deplasari, persoanele
intervievate folosesc in procent de 71,4% mijloacele de transport motorizate, iar 29,6%
din deplasari se realizeaza cu mijloace nemotorizate. Dintre deplasarile motorizate
84,2% se realizeaza cu autoturismul si doar 15,8% cu mijloace de transport in comun.
Pentru deplasarile cu motocicleta nu s-a inregistrat nici un raspuns.

in activitatea de colectare a datelor, respondentilor le-a fost oferits
posibilitatea de a da un singur raspuns atunci cand au avut de apreciat mijlocul de

transport principal pentru deplasarile catre locul de munca.
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Ce mijloc de transport folositi preponderent pentru deplasarile la locul de munca?

W Autoturism personal/de firma  m Mijloc de transportin comun  m Motocicleta

MW Taxi M Bicileta W Merg pe jos

Figura nr. 16 — Mijloacele de transport folosite preponderent pentru deplasdrile la locul de muncd

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

Datorita faptului ca in Municipiul Giurgiu, distanta medie parcursa pana la locul
de destinatie este de 1.6 km, se justifica procentul mare de 84,2% (55,6% cu
autoturismul, 11,1% cu transportul in comun si 3,7% cu taxiul) al deplasarilor
motorizate. Tn Municipiu nu existd o retea dezvoltatd si interconectats de piste pentru
biciclete, sisteme de tip bike-share / inchiriere scutere electrice, iar distantele parcurse
intre si catre diferite zone ale Municipiului sunt relativ mici.

53,85% din deplasarile nemotorizate se realizeaza cu bicicleta si 46,15% se

realizeaza pe jos.

Tn urma prelucrarii celor 162 de rdspunsuri la intrebarea referitoare la
disponibilitatea locurilor de parcare in zonele de interes pentru posesorii de
autoturisme, a rezultat ca majoritatea respondentilor (55,6%) obisnuiesc sa parcheze pe
locuri de parcare amenajate (cu sau fara plata), in timp ce doar 44,4% folosesc locuri de

parcare neamenajate (parcari spontane).
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Daca mijlocul de transport este autoturismul, care este disponibilitatea locurilor de

parcare in zonele frecventate?

M Parcare amenajata cu plata M Parcare amenajata fara plata

M Parcare spontana (in locuri neamenajate)

Figura nr. 17 — Disponibilitatea locurilor de parcare in zonele frecventate

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

Pentru deplasarile din zilele lucratoare, 55,6% dintre respondentii au afirmat ca
folosesc autoturismul, iar pentru deplasarile de la sfarsitul saptamanii, in zilele de
sambata si duminicd, procentul urca pana la 66,7%. Totodata se constata ca mai putini
respondenti aleg sa mearga pe jos pentru deplasarile din zilele nelucratoare (6,7% fata
de 29,6%). Repartitia modala a deplasarilor din week-end este prezentata in figura

urmatoare:
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Ce mijloc de transport folositi preponderent pentru deplasarile din week-end?

W Autoturism personal/de firma  m Mijloc de transportin comun  m Motocicleta

MW Taxi M Bicileta W Merg pe jos

Figura nr. 18 — Mijloacele de transport folosite preponderent pentru deplasdrile din week-end

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

Transportul cu bicicleta apare mentionat Tn randul respondentilor Ia
chestionarul operat doar in cadrul deplasarilor din weekend si pentru recreere si intr-o
proportie minoritara de doar 10%%. Aceasta reflecta o utilizare a bicicletei doar ca mijloc
de relaxare, petrecere a timpului liber sau practicare a unui sport. Lipseste aspectul
practic al folosirii bicicletelor, ce ocupa un rol important in deplasarile zilnice din

comunitatile ce au investit in infrastructura velo.
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Ce mijloc de transport folositi preponderent pentru deplasarile pentru recreere?

M Autoturism personal/de firma m Mijloc de transport in comun B Motocicleta

W Taxi M Bicileta W Merg pe jos

Figura nr. 19 — Mijloacele de transport folosite preponderent pentru deplasdrile pentru recreere

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

Din pacate, utilizarea bicicletelor nu apare mentionata in transportul catre
scoli, unde predomina transportul auto, urmat de deplasarile pe jos (38,9%) si cele cu

transportul in comun.
Ce mijloc de transport folositi preponderent pentru deplasarile la scoala (daca este

cazul)?

W Autoturism personal/de firma m Mijloc de transport in comun B Motocicleta

W Taxi M Bicileta W Merg pe jos

Figura nr. 20 — Mijloacele de transport folosite preponderent pentru deplasdrile cdtre scoald

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu
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Din analiza raspunsurilor privind frecventa deplasarilor saptamanale pentru
diferite scopuri reiese ca persoanele angajate se deplaseaza preponderent catre locul
de munca iar elevii catre institutiile pe care le frecventeaza. Deplasarile pentru
aprovizionare sunt constante in intreg esantionul —intre 1 si 5 deplasari pe saptamana,
doar 6,5% mentionand un numar mai mare de deplasari pe saptamana.

Dintre persoanele ocupate, marea majoritate merg la munca de maxim 5 zile
pe saptdmana (76%), si doar 19% merg de mai mult de 5 ori pe saptamana la munca.
Exista si cazuri de activitate la distanta, 4,7% dintre respondentii cu un loc de munca
declarand ca nu se deplaseaza la locul de munca.

Frecventa saptamanala a deplasarilor pentru diverse scopuri se prezintd dupa

cum urmeaza:

De cate ori pe saptamana mergeti la:

o 15 6-10 [l >10

|

La locul de munca Cumpadraturi Recreere Educatie Altele

Figura nr. 21 — Frecventa deplasdrilor catre locul de muncd, scoald, cumpdrdturi, recreere, altele.

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

Transportul Tn comun este folosit intr-un procent constant de 9-11% pentru
deplasarea la locul de munca, la scoala sau pentru recreere. Ponderea sa creste un pic
in cazul deplasarilor din weekend (16,7%) si scade pentru deplasarile necesare
aprovizionarii (3,2%). Aceasta din urma cifra arata ca in marea majoritate a cazurilor

aprovizionarea se face strict pe plan local si nu genereaza trafic catre iesirile din oras,
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dar creste traficul din zona centrald unde sunt amplasate institutiile administrative,
locasuri de cult, unitati sanitare si centre comerciale.
De asemenea, utilizarea sporitad a autoturismului personal in weekend poate fi

asociata cu deplasari mai lungi, Tn afara orasului.

Identificarea aspectelor privind mobilitatea ce pot fi imbunatatite

n cadrul anchetei de mobilitate au fost introduse o serie de intrebari pentru a
identifica problemele cu care se confrunta locuitorii Municipiului Giurgiu din punct de
vedere al mobilitatii si perceptia acestora asupra diferitelor aspecte ale traficului rutier
si pietonal, rezultatele fiind prezentate in continuare.

Persoanele chestionate au rdspuns in proportie de 61% ca traficul din Giurgiu
este aglomerat sau cateodata aglomerat, si doar 38% considera ca traficul este fluent.
La aceasta intrebare nu au existat non-raspunsuri, toti cei care au raspuns la chestionar
exprimandu-si o opinie referitoare la trafic. Grafic, aceasta situatie este prezentata in

figura de mai jos.

Cum apreciati traficul rutier din Municipiul Giurgiu?

MW Se circuld foarte greu W Cateodata aglomerat M Aglomerat B Nu stiu

38,8%

Figura nr. 22 — Situatia traficului rutier din Municipiul Giurgiu

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

105

<

Instrumente Structurale
2014-2020



* ¥ x

*
* *

- <

Pragramul Operational Capacitate Administrativa
Competenta face diferenta!

*
* 4k

Instrumente Structurale
2014-2020

UNIUNEA EUROPEANA

Principala problema, in ceea ce priveste traficul din oras, in opinia
participantilor la studiu, o reprezinta lipsa pistelor de biciclete, urmata de aglomeratia
din zona centrala. Celelalte probleme mentionate sunt: starea drumurilor, accesul la
transportul in comun, lipsa locurilor de parcare, securitatea pietonilor, poluarea, lipsa
unui inel de centurd complet, semaforizarea/intersectiile, accesibilitatea pentru
persoanele cu probleme de mobilitate si lipsa punctelor de incarcare pentru vehicule
electrice.

Importanta acordata de participantii la studiu diferitelor probleme ale traficului

din Giurgiu poate fi reprezentata grafic dupa cum urmeaza:

Care considerati ca sunt principalele probleme ale traficului
din Municipiul Giurgiu?

3% m Lipsa pistelor de biciclete
5%

= Aglomeratia din zona centrala
= Drumuri nemodernizate/degradate

m Accesul la transportul in comun

6% . )
m Lipsa locurilor de parcare

14%
m Securitatea pietonilor

9% ® Lipsa unei linii de centura

Poluarea

= Accesibilitatea pentru persoanele cu
probleme de mobilitate

m Lipsa semafoarelor

11%

Figura nr. 23 — Principalele probleme ale traficului din Municipiul Giurgiu

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu
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Principalele nemultumiri ale respondentilor, cu privire la problemele pe care
acestia le intampina n calitate de pietoni, sunt legate de securitatea pe drum (in relatie
cu vehiculele participante la trafic), trecerile de pietoni — inclusiv accesibilitatea pentru
persoanele cu problemele de mobilitate (iar aici intra si batranii, care de multe ori merg
pentru aprovizionare cu sacose pe roti, sau parintii care trebuie sa impinga carucioarele
pentru copii) si calitatea (existenta) trotuarelor pentru pietoni.

Acestor probleme li se adauga problemele de mediu generate de trafic
(poluarea aerului si zgomot). Aceste rezultate nu sunt de loc surprinzatoare, tinand cont
de aglomeratia in trafic din zona centrala a municipiului Giurgiu si vechimea specifica a

parcului auto din Romania.

Ca pieton, considerati ca principala problema a Municipiului Giurgiu o reprezinta:

= Starea trotuarelor/strazilor
= Securitatea in deplasare

= Poluarea
14%

m Accesibilitatea pentru persoanele cu
probleme de mobilitate

m Semafoare/treceri pentru pietoni

m Altele

Figura nr. 24 — Principalele probleme d.p.d.v. pietonal din Municipiul Giurgiu

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

Problemele legate de lipsa infrastructurii velo si cele intampinate de pietoni se
confirma prin raspunsurile la intrebarea legata de siguranta in trafic. Postura de pieton

si de biciclist in trafic, de departe sunt cele care produc cele mai mari ingrijorari,
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adunand peste 70% dintre raspunsuri. Siguranta la volanul masinii este abia pe locul 3,

cu doar 17,9% dintre raspunsuri:

n care din urmatoarele moduri de deplasare in Municipiul Giurgiu nu va simtiti in

siguranta:

B Casofer MCapieton MCabiciclist Mintaxi mAltul

Figura nr. 25 — Moduri de deplasare in Municipiul Giurgiu

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

Calitatea traficului din Municipiul Giurgiu, conform opiniei participantilor la
anchetd, poate fi imbunatatita prin Tmbunatatirea conditiilor oferite de transportul
public local (accesibilitate, frecventd, confort, acoperire), dezvoltarea unei infrastructuri
dedicata bicicletelor (inclusiv posibilitatea de a inchiria biciclete/scutere electrice),
suplimentarea locurilor de parcare si prin reabilitarea/modernizarea infrastructurii
rutiere.

Aceste patru propuneri venite din partea cetatenilor au insumat aproape 80%
dintre preferinte. O alta propunere se refera la cresterea securitdtii in trafic (pentru

pietoni, biciclisti si chiar soferi).
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Care dintre urmatoarele masuri considerati ca ar imbunatati semnificativ traficul din

Municipiul Giurgiu:

7%
= Transport public modernizat si extins

= Piste de biciclete si biciclete/scutere
electrice de inchiriat

® Locuri de parcare mai multe si
marcate

m Reabilitarea infrastructurii rutiere

m Cresterea securitatii in trafic

17%

Figura nr. 26 — Mdsuri in vederea imbundtatirii traficului din Municipiul Giurgiu

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

Potentialul de imbunatatire a traficului in Municipiul Giurgiu, si mai ales de a-
| face mai prietenos cu mediul (si cu locuitorii orasului in acelasi timp) este urias, iar
acest lucru este identificat in mod clar de raspunsurile primite la intrebarea referitoare
la alegerea personala a unui mijloc de transport, daca nu ar exista limitarile de
infrastructura. Peste 80% dintre respondenti au ales variante prietenoase cu mediul:
bicicleta, pedestru sau transport in comun. Acest lucru este cu atat mai semnificativ cu
cat el este in contrast cu situatia actuala in care deplasarile catre locul de munca sau din

weekend sunt facute in procent de 60% sau peste cu autoturismul.
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Tn cazul in care infrastructura si facilititile ar permite, ce mod de deplasare ati alege

pentru traseele pe care le parcurgeti cel mai frecvent?

W Autoturismul personal B Transport public EBicicleta M Pietonal mAltul

Figura nr. 27 — Moduri de deplasare

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

O majoritate solida dintre persoanele intervievate (60% - 54 din 180) au raspuns
ca ar folosi bicicleta ca mijloc de transport pentru deplasarile in oras, daca ar exista o
retea coerentd de piste pentru biciclisti, precum si biciclete/scutere electrice. Acestea
sunt extrem de eficiente in cazul deplasarilor pe distante scurte, asa cum sunt cele mai
frecvente deplasari in Municipiul Giurgiu — de sub 2 km. Din aceste date rezulta ca
aceasta modalitate de transport este o varianta ce poate deveni alegerea unui procent
important al locuitorilor orasului.

Sunt sanse reale ca numarul utilizatorilor de biciclete sa creasca mult, in
conditiile in care ar exista o infrastructura potrivita. Beneficiile ar fi imediate si
complexe, ele vizand atat fluiditatea traficului cat si conditiile de mediu locale, chiar si
sanatatea locuitorilor.

Probabilitatea utilizarii bicicletei pentru deplasdrile din Municipiu este

reprezentata in figura urmatoare:
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Care ar fi probabilitatea de a utiliza bicicleta pentru deplasarile in Municipiu, daca ar

exista o retea coerenta de piste pentru biciclisti?

ESigur nu  MProbabilnu M Nustiu MBProbabilda mSigurda

Figura nr. 28 — Probabilitatea utilizdrii bicicletei

Sursa: Chestionarul de Mobilitate Urband al Municipiului Giurgiu

3.3. Dezvoltarea retelei de transport

Lungimea totala a strazilor din Municipiul Giurgiu a crescut de la 132 km in 2014
la 187 km in 2018. Numarul strazilor a crescut si el, de la 350 in 2014 la 380 in 20193.
Investitiile Tn infrastructura rutiera de transport au fost si ele in crestere in ultimii ani,
acest lucru reflectandu-se in calitatea retelei stradale precum si in perceptia locuitorilor
orasului relativ la calitatea infrastructurii.

Principalul acces catre Municipiul Giurgiu il reprezinta drumul E85/E70/DNS5.
Acesta leaga Municipiul Bucuresti de Giurgiu si este in stare buna, cu doua benzi de

circulatie.

La DN5 se adauga:
e DNG5B care face legatura cu Pitesti;

e DN5C care face legatura cu Zimnicea si Turnu Magurele;

3 https://giurgiu-city.map2web.eu
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e DNG5D care leaga DN5 de Vama Giurgiu si Podul Giurgiu-Ruse, deviind in afara
orasului traficul trans-frontalier;

e DJ504 care face legatura cu Alexandria;

e DJ503 care face legatura cu Draganesti-Vlasca;

e DJ507 care face legatura cu Gostinu;

Reteaua stradala a Municipiului Giurgiu cuprinde:

e strazi de categoria | — magistrale, care asigura preluarea fluxurilor majore ale
Municipiului (ex. DN5; DN5B; DN5C; DJ503; DJ504; DJ507);

e strazi de categoria Il — de legatura, care asigura circulatia majora intre zonele
functionale si de locuit (ex. Bd. Mihai Viteazul; Bd. Acad. Miron Nicolescu; Str.
1 Decembrie 1918, Str. Unirii, Aleea Plantelor);

e strazi de categoria Ill — colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele
functionale si le dirijeaza spre strazile de legatura magistrale (ex. Str.
Gheorghe Doja; Str. Libertatii);

e strazi de categoria IV — de folosinta locala, care asigura accesul la locuinte si

pentru servicii curente sau ocazionale, in zonele cu trafic mai redus.

- Strazi Cat. 1

—— StraziCat. 4

20MA LIBERA
GG

—

< /

Imagine nr. 35 - Categorii de strdzi - Municipiul Giurgiu (strdzi de categoria | — rosu, strdzi de categoria a Il-a —
portocaliu, strdzi de categoria a lll-a — galben, strdzi de categoria a IV-a — negru)
Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu
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Principalele artere rutiere analizate, cuprinse in aria de studiu a modelului,

precum si capacitatea modelata aferenta acestora sunt prezentate in tabelul urmator:

Procentul de Nivel
. . Volum de .
Denumire Numar . . viteza de de
. . . | trafic (MZA- | Capacitate . . . .
intersectie benzi circulatie serviciu
’ veh. etalon) A
libera (Pv.)
Bd. CFR 4 4150 3200 0,8 C
Bd. Mihai Viteazul 4 1938 3200 0,87 B
Str. Garii 2 538 900 0,61 E
Str. Tineretului 2 941 900 0,91 B
Str. Piata 1848 2 258 900 0,71 D
Tabel nr. 12 — Principalele artere rutiere si capacitatea acestora
Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu
Elemente Nivelul de serviciu
caracteristice | A B C D E F
Conditii
asigurate Flux
scurgerii Flux liber Flux stabil | Flux stabil apropiat de | Flux Flux
fluxului de instabilitat | instabil fortat
trafic e
Debite de Mici Medii Mari Mari cu Capacitate | Sub
serviciu fluctuatii a capacitate
(veh.etalon/or considerabi
a) le
Viteze Mari, dar Medii, cu
corespunzatoa pe anumite | multe Viteze
re debitelor sectoare cu | restrictii medii cu Scazute Foarte
maxime de Mari restrictii datorate fluctuatii scazute
serviciu datorate circulatiei mari
circulatiei
Libertatea de Partial Mica,
manevra a Aproape limitatd de | limitata de | Aproape
conducatorilor | Completa deplina circulatie circulatie nula Nula
auto
Confortul Foarte bun | Bun Mediu Suficient Insuficient Congestie
deplasarii trafic

Tabel nr. 13 — Caracterizarea nivelurilor de serviciu

Sursa: Wikipedia
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Modelarea a fost efectuata in acord cu criteriile si formulele detaliate in
»Normativul pentru determinarea capacitatii de circulatie si a nivelului de serviciu ale

drumurilor publice”, indicativ PD 189/2012%.

Situatia cea mai dificila a fost identificata pe Str. Garii — mai ales segmentul de
150 de metri dintre Str. Marasesti si Piata Garii. Aceastd situatie este cauzata de
dimensiunile reduse — o banda pe sens si rolul de legatura pe care 1l joaca acest segment,

atat intre Vestul Municipiului si axa Nord-Sud, cat si de cale de acces spre centru.

3.3.1. Determinarea nivelului de serviciu a strazilor monitorizate

Tn modelul de transport au fost definite si modelate capacititile aferente, pe
categorii/tronsoane de drumuri sau in intersectii, conform datelor specificate in
capitolul referitor la analiza situatiei actuale.

Capacitatea de circulatie reprezinta numarul maxim de vehicule care pot
tranzita o sectiune a infrastructurii de transport (drum, stradd, banda circulatie,
intersectie) intr-o unitate de timp considerata. Capacitatea de circulatie a strazilor
depinde de: viteza, elemente geometrice ale strazii, distanta parcursa, modul de
organizare si dirijare a circulatiei, viraje permise. Unitatea de masura pentru exprimarea
capacitatii de circulatie, in cazul sistemului rutier, este vehicul etalon.

Tn vreme ce densitatea este o caracteristicd macroscopica spatiald, fluxul de
trafic este o caracteristica temporala. Rata fluxului de trafic (denumita pe scurt flux)
reprezinta exprimarea unei rate orare, adica al numarului de vehicule pe ora.

Caracteristica macroscopica numita densitate de trafic permite crearea unei
imagini referitoare la nivelul de aglomerare pe o sectiune de drum. Este exprimata in

numar de vehicule pe kilometru.

4 http://cnadnr.ro/sites/default/files/Reglementari-tehnice/CD%2016-2000%20CD155-
2001%20PD%20189-2000.pdf
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O alta caracteristicd macroscopica importanta este viteza medie a fluxului de
trafic. Aceasta se exprima in kilometri pe ora si reprezinta o viteza medie spatiala.

Daca calculam viteza medie pe baza masurarii directe a vitezelor vehiculelor
individuale, atunci o putem defini ca fiind distanta totala parcursa de toate vehiculele
din intervalul de masurare, impartita la timpul total petrecut de vehicule in acest
interval.

Traficul rutier poate fi caracterizat prin rata fluxului de trafic, densitate si viteza
medie. Toate starile posibile ale traficului pot fi combinate intr-o functie ce este descrisa
grafic prin trei diagrame, cunoscute sub numele de diagrame fundamentale ale

traficului.

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

e Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue);

e Caracteristicile traficului (intensitatea si frecventa sosirilor de vehicule,

viteza medie de circulatie, compozitia traficului);

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

e Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate);

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

e Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de

perceptie-reacttie), etc.

Principalele relatii intre parametrii de calcul:
a) Interspatiul de succesiune ,i” intre vehiculele care se succed pe o banda de

circulatie:
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- 1000*v=xe
YT T 3600 [m]

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

e - este intervalul de succesiune, exprimat in secunde.

b) Interspatiul minim de succesiune ,imin” corespunzator distantei necesare

opririi vehiculului in palier:

] v v
lmi”_26*g*f+3.6t+5 [m]

in care:

g - este acceleratia gravitationala (9.81 m/s2)
f - coeficient de frecare la franare

S - spatiul de siguranta, exprimat in metri

t - timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde
c) Densitatea traficului D:

_ 1000 nr.vehicule
T km

d) Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

- in cazul fluxului continuu, N¢
c v 1000 * v nr.vehicule
N* =1000 * ; =— > —
min 2609 f Et + S

- Tn cazul fluxului discontinuu, N

N=NxK
! T,
K= > ==<1
AL L T
v+2(wa+wi)+Tr
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-n care:

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

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

Wa, Wi - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimatd in m/s?;

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

T, - durata asteptarii semnalului de intrare Tn intersectia prevazuta cu

semafoare, respectiv timpul de rosu + galben, exprimat in secunde;

Capacitatea de circulatie cu flux discontinuu N, in Vehicule etalon/ora/banda:

Categoria strazii si numarul benzilor de circulatie
Distant
IAS anta 6 benzi 4 benzi 2 benzi
intre
intersectil | g5 | 50 | 40 | 30 | 60 | 50 | 40 | 30 | 50 | 40 | 30
(A), Tnm
Capacitatea de circulatie cu flux discontinuu N, in etalon / ord / banda
1000 3600 | 4000 | 4500 | 5000 2400 2700 3000| 3350| 1300 | 1450 1600
900 3400 | 3000 | 4400 | 4900 2300 2600| 2950| 3250| 1250 | 1400 | 1550
800 3300 | 3800 | 4300 | 4800 2200 2500| 2850| 3200| 1200 | 1350 1500
700 3200 | 3600 | 4100 | 4700 2150 2400| 2750| 3100| 1150 | 1300 | 1450
600 3000 | 3400 | 3800 | 4550 2000 | 2300| 2550| 3050| 1100 | 1200 | 1400
500 2500 | 3150 3500 4200 1700 2100| 2300| 2800| 1000 | 1100 | 1350
400 2050 | 2700 | 2900 | 3600 1400 | 1800| 1950| 2400| 850 900 | 1150
300 2000 | 2050 2350 | 2900 1100 | 1400| 1550| 1950| 650 750 900
200 1150 1400 | 1800 | 2250 750 950| 1200 1500| 450 550 700
100 700 800 | 1100 | 1300 450 550 750 950 250 350 450

Tabel nr. 14 — Categoria strdzii si numdrul benzilor de circulatie

Sursa: Wikipedia
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3.3.2. Diagramele fundamentale asociate ale traficului

Traficul rutier se afla in permanenta intr-o stare ce poate fi caracterizata prin rata
fluxului de trafic, densitate si viteza medie. Toate stdrile posibile ale traficului pot fi
combinate intr-o functie ce este descrisa grafic prin trei diagrame, cunoscute sub
numele de diagrame fundamentale ale traficului.

Fiecare dintre aceste diagrame evidentiaza relatia dintre doua dintre cele trei
caracteristici mentionate mai sus, iar a treia variabila poate fi calculata prin intermediul
relatiei fundamentale a teoriei traficului:

q= kvm
k — densitatea de trafic

vm — viteza maxima

Greenshield a fost primul care a trasat diagramele fundamentale, pe baza unui
numar redus de numaratori de trafic. In conceptia lui, diagrama k-v este liniara, ceea ce
conduce la relatii parabolice pentru celelalate diagrame.

Desi aceste diagrame reprezinta o simplificare destul de bruta a traficului
masurat, ele sunt des folosite inca, datorita simplicitatii lor.

Tn urma unor masurétori empirice extinse si a eliminérii erorilor din modelele
mai vechi, in prezent s-a stabilit ca forma cea mai corecta si mai universala a celor trei

diagrame fundamentale asociate ale traficului este cea reprezentata mai jos.
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v A VoA
Vmax Vmax
stabil Ve stabil
v
C
instabil
Ac
instabil c
' |
a4 K¢ kp k c g
Uc
stabil: instabil
Ve
>
kc kb k

k. - densitatea de trafic la capacitate
ko - densitatea de trafic de blocare
gc — fluxul in regim la capacitate

V¢ - viteza de trafic la capacitate

Se observa ca pentru diagramele V-Q si Q-K, a treia variabild este un unghi, in
timp ce pentru diagrama V-K, a treia variabilda este o arie. Pe diagrame au fost
reprezentate zonele corespunzatoare traficului stabil (regim trafic liber) si instabil (regim
trafic peste capacitate).

La densitate 0, fluxul de trafic este 0 (nu exista vehicule pe drum).

Pe masura ce densitatea creste, fluxul de trafic creste pana la o valoare maxima,
corespunzatoare regimului de trafic la capacitate. O crestere si mai mare a densitatii va
produce o scadere a fluxului de trafic pana la 0, atunci cand densitatea ajunge la valoarea
denumita densitate de blocare.

Pentru modelul de trafic realizat, integrarea cu cererea externa din modelele

nationale de transport a fost realizata prin corelarea datelor din recensamintele
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realizate de CESTRIN pe drumurile nationale, cu rezultatele obtinute in punctele
principale de penetratie, prin procesul de culegere a datelor, respectiv din: masuratori
de trafic, anchete origine/destinatie.

Matricele de trafic au fost realizate utilizand rezultatele chestionarelor
ponderate pentru a corespunde numarului total de locuitori, prin utilizarea informatiilor
referitoare la repartitia populatiei pe zone si structura pe grupe de varstd/ocupatie a
populatiei. Matricele sunt realizate sub forma unor matrice patrate, cuprinzand

deplasarile intre zone, prin urmare avand 9 linii si 9 coloane.

3.4. Cererea de transport

Asa cum a fost mentionat anterior, aria de acoperire geografica a fost impartita

in noua zone, pentru evaluarea fluxurilor de penetratie, respectiv:

Zona Aria acoperita
1 Centru
2 Rezidential — locuinte colective
3 Rezidential - centru
4 Rezidential - urban
5 Rezidential — periurban
6 Industrial
7 Zone verzi
8 Vama Giurgiu
9 Periurban

Tabel nr. 15— Zonarea Municipiului Giurgiu

Sursa: Wikipedia
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Distributia zonelor in limitele administrative ale Municipiului Giurgiu este
reprezentata grafic in figura urmatoare si din ea reiese clar caracterul omogen al
fiecareia dintre zone, precum si argumentele care au dus la delimitarea fiecareia dintre

ele (asezare in spatiu, mediul construit, functiuni, relatia cu celelalte zone, trama

stradala).

Balanu

Ostrovu
Mocanas

Insula Ciobénu

Rodul[Prieteni eV
GiurgiuRuse

S

2P .
“vﬁ o Ruscuk f
E
2

Imagine nr. 36 - Zone distincte in Municipiul Giurgiu
Sursa: Primdria Municipiului Giurgiu

Rezultatele obtinute din modelul de transport au fost integrate cu rezultatele
celorlalte analize realizate asupra datelor colectate, respectiv cu chestionare de
mobilitate, anchete de trafic, anchete O/D.

Cererea de transport este reprezentata in matricea de deplasari, care

reprezinta volumul de calatorii distribuit pe zone de origine/destinatie, este realizata
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pentru media zilnica anuald (MZA) pentru vehicule talon, la nivelul anului 2021, pe baza
rezultatelor procesului de colectare, analiza, verificare si ponderare a datelor.

Matricea referitoare la totalul deplasarilor, insumand deplasarile realizate cu
autoturismul, transportul public, bicicleta, vehicule grele sau usoare de transport marfa
este reprezentata in formatul 9 x 9, cuprinzand cele noua zone considerate.

Datele au fost obtinute prin extinderea esantioanelor rezultate ca urmare a
culegerii datelor prin metodele mentionate anterior, astfel incat sa fie reprezentative

pentru populatia activa totala, la nivel zonal.

Origine
deplasari)
Total
Zona | Zona | Zona | Zona | Zona | Zona | Zona | Zona | Zona . .
1 2 3 4 5 6 7 8 g | deplasar
din zona
Destinatie
(deplasari)
Zonal 84 32 98 3 6 42 1 3 14 283
Zona 2 2624 1006 3062 87 174 1312 19 18 437 8739
Zona 3 1059 405 1235 35 70 529 9 8 176 3526
Zona 4 210 80 247 7 15 105 3 2 35 704
Zona 5 212 81 245 9 14 106 4 4 35 710
Zona 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Zona7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Zona 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Zona 9 42 16 49 2 3 21 1 5 7 146
Total 14108
deplasariin
zona
4231 | 1620 | 4936 143 282 2115 37 40 704 | 14108

Analizand matricele origine/destinatie ale deplasarilor pentru intervalele de
varf AM, rezulta faptul ca zonele de aglomerare sunt in ordine Zona 3, Zona 1, Zona 6,
Zona 2.Zonele 1, 3 si 2 au cea mai mare densitate a populatiei, la care se adauga intreaga
infrastructura educationala si administrativa locala plus principalele centre comerciale.

Zona 6 reprezinta platformele industriale locala, atragand traficul la orele de
varf, inclusiv din afara Municipiului si generand ulterior un trafic de marfa specific.

Zona 8 este un pol care atrage trafic, mai ales din afara Municipiului si poate, in
varfurile de sezon sa duca la depasirea capacitatii d e suport a traficului pentru reteaua

locald de drumuri si strazi.
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Analiza distributiei intre zone s-a efectuat prin prisma elementelor ce
caracterizeaza deplasarile specifice localitatii. Astfel, s-a constat ca sunt reprezentate
urmatoarele tipuri de deplasari:

e deplasari de tranzit, pe DN5, DN5D, DN5C, Str. Voestalpine, Aleea Plantelor, Str.
Unirii;

e deplasari interioare, cu caracter local intre zone concentratoare de locuinte si
locuri de munca, scoli, obiective socio-administrative;

e deplasari cu caracter recreativ turistic (periodice, sezoniere si cu un volum

aleatoriu).

3.5. Calibrarea si validarea datelor

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura ca modelul de transport

reflecta conditiile existente in reteaua de transport curenta.

Facem diferentierea intre ,calibrare” si ,validare”:

e Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul este continuu revizuit
pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisa a conditiilor anului
de baza;

¢ Validarea foloseste date independente din alte locatii decat cele utilizate pentru

calibrare, cu scopul de a verifica modelul pentru anul de referinta.

Un model ,,adecvat scopului" atinge standardele cerute atat pentru calibrare,
cat si pentru validare, pe baza criteriilor si datelor evaluate.

Procesul de calibrare a modelului include verificarea succesiva a retelei de
transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile existente, cum ar fi
tipologia diverselor segmente de drum, capacitatile si limitarile de viteza.

Calibrarea modelului de trafic a fost realizata pe baza bazelor de date
referitoare la volume de trafic, rezultate din procesul de colectare a datelor. Calibrarea
s-a facut prin compararea intre traficul modelat si traficul recenzat, pana la obtinerea

marjelor de eroare admisibile.
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Dupa calibrarea modelului, au fost realizate masuratori privind viteza medie de
deplasare, in scopul validarii retelei de transport.
Acestea au fost realizate pe diverse trasee in oras, rezultand valorile din tabelul

de mai jos, in functie de distanta parcursa si orele de deplasare:

Interval orar
06:00- | 08:00- 10:00- 17:00- 19:00- Medie
08:00 10:00 17:00 19:00 22:00 ponderata
Distanta
92 km 33 26 29 31 37
! km/h km/h km/h km/h km/h
71 km 47 30 42 33 42
! km/h km/h km/h km/h km/h
28 km 25 19 37 18 37
! km/h km/h km/h km/h km/h
21 18 28 22 28
6,7 km km/h | km/h | km/h | km/h | kmgh | 27AKkm/b
41k 19 15 21 19 21
- Km km/h | km/h | km/h | km/h | km/h
38k 26 12 17 15 17
S Km km/h | km/h | km/h | km/h | km/h
49km 45 39 52 41 52
! km/h km/h km/h km/h km/h

Tabel nr. 16 — Viteza medie de deplasare in 2021

Rezultatele comparative intre valorile masurate pe traseu si cele simulate au
aratat diferente mici, ceea ce inseamna ca modelul de trafic se apropie de conditiile

reale de circulatie, deci poate fi considerat calibrat si validat.

3.6. Prognoze

Tendinte la nivel national

Au fost analizate datele colectate de la INS si CESTRIN pentru determinarea

variatiilor numarului de calatorii efectuate utilizand diverse moduri de transport.
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Conform datelor din Master Planului General de Transport al Romaniei®, intre
anii 2008 si 2011 volumele de marfa transportata prin intermediul tuturor modurilor de
transport a scazut. Cel mai mare declin s-a inregistrat la nivelul transportului rutier, unde
tonajul marfurilor transportate a scazut cu 50%, in timp ce numarul de tone/km a scazut
cu 45%.

Si transportul feroviar a inregistrat scaderi semnificative, volumele de marfa
transportate feroviar scazand cu 9%, pe aceleasi distante de transport. Scaderea
inregistrata la nivelul transportului de marfuri din anul 2008 este rezultatul crizei
economice, aceasta avand cel mai mare impact asupra acestui aspect. Exista insa semne
de revenire indicate de cresterea usoara a volumelor totale transportate intre 2010 si
2011 si o crestere semnificativa a cantitatilor de marfa transportata pe toate modurile
de transport in perioada 2012-2018.

Cererea viitoare de transport a fost calculata, prin metodologia utilizata, pe
baza matricelor calibrate in anul de referinta 2020, sub forma unor matrice de cerere
pentru anii urmatori. Variatia numarului de calatorii este influentata de variatiile socio-
economice masurate prin principalii indicatori precum PIB, gradul de motorizare a
populatiei sau schimbarile demografice ale populatiei. Pentru aceste variabile macro-
economice au fost utilizate informatiile disponibile Tn cadrul Master Planului General de
Transport al Romaniei.

Pentru fundamentarea scenariilor de prognoza a traficului, MPGT furnizeaza
scenarii de crestere pentru urmatorii parametrii socio-economici:

e PIB real si PIB Tn preturi curente

e Populatia si populatia activa

e Numarul de angajati (locuri de munca)

¢ Indicele de motorizare (autoturisme Tnmatriculate la 1.000 locuitori)

> Master Plan General de Transport al Romaniei (Varianta final3 revizuita a Raportului privind Master
Planul pe termen scurt, mediu si lung), 2014
http://www.mt.gov.ro/web14/documente/master plan/partea%201%20master%20plan%20final.pdf
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Dupa cum se observa din figura de mai sus, este anticipata o crestere a PIB cu
rate medii anuale intre 2,8% si 4,2% in intervalul 2018-2030.
Cresterea PIB va putea avea impact asupra mobilitatii la nivelul Municipiului
Giurgiu, din categoriile:
=  Cresterea cantitatii de marfuri transportate
= Cresterea veniturilor locuitorilor
=  Cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea

pretului biletelor de transport public

Influenta variatiilor indicatorilor socio-economici se reflecta direct in
schimbarile intervenite la nivelul cererilor de transport, respectiv in variatiile numarului
de calatorii efectuate. Aceste modificari se reflecta si in dimensiunea grupurilor de
locuitori care calatoresc. Spre exemplu, schimbarile economice, reducerea activitatii
agentilor economici din zona si reducerea numarului de persoane angajate din
Municipiu afecteaza numarul de calatorii de tip naveta, precum si numarul de deplasari
efectuate n scopul transportului de marfuri. Aceste schimbari se reflect in indicatori
macroeconomici precum PIB. Indicatorii ce arata nivelului de prosperitate a calatorilor,

precum PIB/cap de locuitor, influenteaza th mod pozitiv rata calatoriilor efectuate,
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majorand si nivelul gradului de motorizare a populatiei, deoarece populatia dispune de
un venit mai mare.

Dezvoltarea din ultimii ani a traficului trans-frontalier a generat un volum
suplimentar de trafic, cu un caracter puternic fluctuant, legat direct de sezoanele
turistice dar si de conditiile economice.

Cererea de transport, la nivel national si local, este strans legata de evolutia
general a economiei, reflectata in evolutia produsului intern brut (PIB). Cea mai mare
crestere economica la nivel national a fost inregistrata in 2004 (al 5-lea an de crestere
economica neintreruptd). Tot in anul 2004 Romania a inchis toate capitolele de
negociere cu UE semnand apoi, in Aprilie 2005, Tratatul de Aderare in Luxembourg cu
data de aderare setata pe 1 lanuarie 2007. Cresterea din 2005 a fost temperata de
restrictiile impuse de BNR asupra unui factor important in cresterea PIB in ultimii ani,
creditul de consum. Trendul ascendent s-a mentinut inca doi ani dupa includerea
Romaniei in Uniunea Europeana. Astfel ca, in anul 2009, contextul economic national si
International au afectat in mod negativ trendul crescator al produsului intern brut. Anul
2009 a fost un an de contractie economica, PIB inregistrand o diminuare de 7.1%
comparativ cu anul anterior, 2008 (+7.3%).

Tncepand cu anul 2011 economia Romaniei a crescut constant. prognoza pentru

anul 2021 incluzand o crestere in termeni reali de 4,3% fata de anul precedent.

anul 1989 | 1990 1991|1992 | 1993| 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1908 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009| 2010 2011 | 2012|2013 | 2014 | 2015 | 2016 2017 | 2018 | 2019|2020 | 2021 | 2022| 2023 | 2024

PIB (%) 00 | 55(-129| 88| 15|39 |71 |39 |61 48|-12| 21|57 |51 (52|84 |41 | 67 |64 | 73 |66|-16|23)|06( 3430|3948 |69 (41 )41 4443 |47 |50 |49
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Imagine nr. 37 - Evolutia Produsului Intern Brut (crestere reald)
Sursa: Comisia Nationala de Prognoza — Proiectia principalilor indicatori macroeconomici 2021 - 2025 — prognoza de
iarna 2021
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Strategia viitoare de dezvoltare industriala va trebui sa se bazeze pe cresterea
exporturilor. Prioritatea va fi dezvoltarea acelor sub-sectoare si intreprinderi care au
abilitatea de a fi competitive pe pietele internationale sau cele autohtone.

in perioada 2006-2015, restructurarea economiei romanesti si a sectorului
transporturi a jucat un rol semnificativ, ducand la cresterea modului de transport rutier
fata de cel feroviar. Se considera totusi ca perioada de tranzitie, atat privind situatia
economica generala, cat si sectorul transporturi este terminata si Romania este
recunoscuta acum ca avand o economie de piata functionala (una dintre conditiile
apriori pentru aderarea la UE).

Totusi, trebuie amintit ca, daca cresterea cererii se bazeaza pe PIB, exista o
elasticitate diferita a fiecarui mod de transport. Aceste rate ale elasticitatii sunt probabil
similare cu cele Tnregistrate in UE Tn ultimii 30 de ani. in plus, trebuie mentionat faptul
ca Romania are o economie relativ mica, cu o crestere importanta a comertului
international.

n ceea ce priveste scenariul de prognoza pe termen lung, este de asteptat c3
economia Romania sa creasca cu rate anuale de 3-3,5%, conform scenariului de

prognoza considerat in cadrul Master Planului General de Transport al Romaniei

Gradul de motorizare inregistrat la nivelul judetului Giurgiu

La sfarsitul anului 2015, in judetul Giurgiu erau inmatriculate un numar de
57.140 de autovehicule, reprezentdand aproximativ 1% din totalul Tnregistrat la nivelul
tarii. In termeni de rata de motorizare a judetului Giurgiu, arata un indice de motorizare
de 182 vehicule / 1.000 locuitori, plasand judetul sub media nationald de 282 vehicule /
1.000 locuitori. Evolutia judetului urmeaza indeaproape evolutia nationald. Gradul de
detinere Tn proprietate a vehiculelor reprezinta un indicator important de apreciere a
gradului de mobilitate a populatiei. Valoarea ridicata a acestui indicator reflecta un
potential important de crestere a mobilitatii urbane.

fn ultimii ani, dezvoltarea schemelor financiare (leasing si Tmprumuturi

bancare), alaturi de programele de innoire a parcului auto derulate de Administratia
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Fondului de Mediu au dus la cresterea spectaculoasa a achizitionarii de noi autoturisme.
Se asteaptd ca detinerea de autoturisme sa continue sa creasca pe termen mediu cu
rate sustinute.

Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima consta in
cresterea PIB-ului si a doua in efectul de "ajungere din urma", ceea ce va conduce la rate
mai ridicate de crestere, tindnd seama ca rata generala de detinere de autovehicule este
incad scazutad. Un astfel de efect poate fi observat in numeroase tari: intre 1990 si 2002
detinerea de autoturisme a crescut cu 109% in Polonia, cu 58% in Bulgaria, cu 51% in
Republica Ceha fata de 29% in UE15. Aceasta tendinta poate fi influentata pe termen
scurt de o serie de aspecte precum oportunitati mai bune de locuri de munca in
strainatate, acces la credite in anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporita de

libertate personala de transport si decizii fiscale ale guvernului.

Prognoza evolutiel indicelul de motorizare
700
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Imagine nr. 38 - Prognoza gradului de motorizare al Romdniei
Sursa: H.G. 667/2018

Tn perioada urmatoare, avand in vedere implicarea Uniunii Europene, amplele
proiecte de dezvoltare care sunt prevazute atat in plan economic, cat si social si al
infrastructurii de transport, ne putem astepta la o crestere accentuata, pana la orizontul
2040-2045, a gradului de motorizare.

Tn baza datelor statistice privind evolutia estimatd a gradului de motorizare
7

pana in anul 2045, tindnd cont si de alte informatii privind ratele de achizitie a
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autoturismelor s-au pus in evidenta curbe de evolutie a gradului de motorizare pana la
nivelul orizontului 2045.

Conform scenariului de prognoza considerat, gradul de motorizare la nivelul
judetului Giurgiu va ajunge in anul 2025 la o valoare de 350 vehicule/1.000 locuitori,
urmand sa depaseasca pragul de 450 vehicule/1.000 locuitori in anul 2030. Anii de
perspectiva modelati in cadrul Modelului de Transport (2025 si 2030) vor lua in
considerare aceste trenduri de evolutie.

Lipsa unor modalitati alternative si eficiente de transport (facilitati pietonale,
piste pentru biciclisti, transport public local) a determinat cresterea gradului de detinere
in proprietate a unui autoturism. Astfel ca majoritatea deplasarilor efectuate la nivelul
Municipiului Giurgiu se realizeaza cu autoturismele personale.

Mult mai important este potentialul viitor, rezultat din raspunsurile obtinute in
cadrul Chestionarului Planului de Mobilitate Urbana. Cel putin 60% dintre respondenti
sunt deschisi catre utilizarea bicicletei pentru deplasarile zilnice si doar 26,6% resping

aceasta optiune.

Gradul de motorizare inregistrat la nivelul municipiului Giurgiu

Conform datelor furnizate de Primaria Municipiului Giurgiu, la sfarsitul anului
2014, in evidentele Directiei Locale de Taxe si Impozite figura un numar de 1.910
autoturisme Tnmatriculate de persoane juridice si 12.952 autoturisme inregistrate de
persoane fizice. Avand in vedere faptul ca populatia orasului numara 54.655 locuitori la
Recensamantul din 2011, rezulta un grad de motorizare de aproximativ 271
autoturisme/1.000 locuitori, valoare aflatd aproape de media nationala de 282
vehicule/1.000 locuitori, insa mult peste media judeteana.

Cunoscand tendinta la nivel national si la nivel judetean, este rezonabil sa
presupunem ca evolutia acestui indicator in perioada de studiu (2021-2030) va urma o
crestere, pana cel putin Tn punctul in care gradul de motorizare din Municipiu se va

apropia de media nationala.
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Tendinte la nivel local

Odata cu dezvoltarea Municipiului, dezvoltarea transportului fluvial pe Dunare,
si a capacitatilor portuare ale Portului si santierului naval Giurgiu, este prognozata
diversificarea economica pe plan local, aparitia unor noi companii si sectoare economice
in zon4, care vor genera la randul lor mai mult trafic, atat privat cat si de marfa. In lipsa
unei infrastructuri adecvate rutiere si de parcaj, acest tip de tranzit va continua sa
afecteze tesutul de locuit si calitatea vietii din oras.

Lipsa parcajelor si a pistelor pentru biciclete va conduce la reducerea
posibilitatii de deplasare si chiar blocarea infrastructurii locale de transport, din cauza
parcajului necontrolat. Suplimentar va genera un stres permanent locuitorilor
Municipiului si va crea o stare de nemultumire, atat in relatie cu administratia locala cat
si cu noile investitii ce vor fi percepute ca o povara. Limitele transportului public pot
genera rupturi intre periferia Municipiului si centrul acestuia si trafic aditional in
interiorul orasului si pe relatia cu localitatile invecinate.

Per total, lipsa investitiilor in infrastructura de transport va conduce la scaderea
accesibilitatii la nivel local si a conectivitatii la nivel national si international.

De asemenea, pentru a creste economia, ar trebui promovate valorile naturale
si antropice pentru atragerea turistilor. Daca spatiile verzi nu vor fi amenajate, calitatea
vietii locuitorilor va scadea. Aceste procese vor contribui considerabil la scaderea

atractivitatii Municipiului si la restrangerea capacitatii de atragere a investitiilor straine.

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

Tn cadrul acestui capitol vor fi prezentate rezultatele modelului de transport
pentru scenariul ,a nu face nimic”. Scenariul ,, A nu face nimic” reprezinta scenariul de
referinta, respectiv situatia viitoare in care se considera ca doar proiectele ,angajate” in
acest moment se vor realiza/implementa. Prin proiecte ,angajate”, ne referim la
proiectele pentru care constructia investitiei respective a fost demarata sau cand

finantarea pentru proiect a fost alocata si toate aprobarile necesare au fost obtinute. La
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acestea, se mai adauga in modelul de calcul cresterile preconizate in privinta gradului
de motorizare si, in functie de disponibilitatea datelor, se poate lua in considerare si
variatia viitoare a volumului si structurii populatiei.

Rezultatele vor fi prezentate pentru toti anii de prognoza, respectiv: 2020°,
2025 si 2030.

Pentru calculul acestor indicatori a fost aplicatda o metoda integrata, care tine
seama de ecuatiile de variatie a emisiilor elaborate in cadrul proiectului CORINAIR
(Agentia Europeana de Mediu). Cantitatile de gaze cu efect de serda (GES) au fost
calculate la nivelul intregii retele din zona Municipiului Giurgiu pe baza modelului de
calcul publicat in Anexa 3.2.4.b - Instrument pentru Calcularea Emisiilor de Gaze cu Efect
de Sera din Sectorul Transporturilor’.

Cantitatea de CO, deversata in atmosfera de autovehiculele aflate in circulatie
variaza in functie de caracteristicile parcului de autovehicule (capacitate cilindrica,
vechime, norma de depoluare, tipul de combustibil utilizat), viteza medie de deplasare,
volumul si structura fluxurilor de trafic.

S-a folosit metoda agregatd, recomandata in cazul evaluarii realizate la nivelul

unui intreg oras sau la nivel zonal.

6 Cel mai recent an pentru care existd date complete

7 https://files.finantare.ro/2017/POR/anexe%203.2/Anexa%203.2.4.a%20-
%20Instrument%20pentru%20calcularea%20emisiilor%20GES%20din%20sectorul%20transporturilor.do
cX
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Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tC02e) | 22,844/
Emisii totale de GES pentru intregul mode! de trafic pentru anwl 2020

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa i LGV oGVl oGv2 PS5V electric i
Emisii GES (tCO2e) 15,395] 2,445] 2,934] 1,153 916 [ [] []
Sub rluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furmn

£ date mai jos pentru anul 2020

Date de intrare

[Anul evansrii o2 ]

Anwl de referint@ pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual

Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicwle in anw! evaludrii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC TOTAL
Tipul vehiculel Autoturisme LGV QGVL 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
Vitezele medii definite de wti ori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi imp@rtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoria de |Descrierea

vitezd km/h

Utilizarea categoriilor de drumuri

Impartirea numdrului total de kilometri porcursi de vehicule in funcgi

€ de categoriile de viteze medii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV OGEVL OGEV2 PSV Troleibuz electric i
Urbana
Suburband
Rurald
Autostrada
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Figura nr. 29 — Evaluarea emisiilor GES utilizdnd date agregate de trafic - 2020

Calculul a fost repetat pentru orizontul 2025 si 2030, in scenariul "a face

minim".
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Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (rcO2e) | 26,362
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru onul 2025
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0GvV1 0Gv2 PSV Troleibuz  Autobuz electric Tramvai
Emisii GES (tC02e) 17,004] 2,813] 3,834] 1,607] 1,203 0] o] 0
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare 7 I pentru care sunt fumize Jos pentru anul 2025
Date de intrare
[Anut evalusri [o2s ]
Anul de referingd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numaru ol de km parcursi de fiecare clasa de vehicule in anul evalugrii
COMBUSTIBILI CONVENTIOMALI ELECTRIC TOTAL
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric Tramvai
Kilometr parcursi de vehicule | 144023269 15031144 6161887 1301807 6| o o 9 |
Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizator pentru patru categoni de drumuri, in care vor fi impdartiti kilometnii parcursi de vehicule
Categoria de |Descrierea
vitezd km/h
Utilizarea categoriilor de drumuri
Frnpr'.r?fres numdaruiui total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIOMNALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric Tramvai
Urkand
Suburbana
Rurald
Autostrada
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Figura nr. 30 — Evaluarea emisiilor GES utilizdnd date agregate de trafic- 2025
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Evaluarea emisiilor GES utilizidnd date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (1C02e) | 31,822

Emisii totaie de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2030

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC

Clasa Autoturisme LGV 0GVL 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramwvai
Emisii GES [tCD2e) 19,943 3,319 5,010] 1,970] 1,580 0 0] 0
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anwl 2030

Date de intrare
[Anut evaluarii [00 ]

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual

Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anwl evaludrii

[ COMBUSTIBILI CONVENTIONALI | ELECTRIC | TomaL

Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSW Troleibuz  Autobuz electric  Tramwai
Kilometri parcursi de vehicule

Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizator pentru patru ca ] care ver fi impdriiti kilometrii parcursi de vehicule
Utilizarea categoriilor de drumuri
impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medit
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0GVL 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai
Urbana

Suburbana
Rurald
Autostrada

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Figura nr. 31 — Evaluarea emisiilor GES utilizdnd date agregate de trafic - 2030

Tn modelul prezentat, estimarea indicatorilor de mai sus s-a ficut raportat la
anul 2020 si extrapoland indicele de crestere a motorizarii la nivel de judet, indice invers
proportionali cu viteza medie de deplasare, respectiv direct proportionali cu consumul
de combustibil si cu emisiile de CO,. Cu alte cuvinte, cu cat va creste numarul de masini,
in situatia ,,a nu face nimic”, cu atat va scadea viteza medie la nivelul localitatii, respectiv
cu atat va creste consumul de combustibil si emisiile de CO,.

Nu s-a luat Tn calcul in modelare evolutia tehnologica in constructia de masini

care poate duce la un consum mediu redus per autoturism, deoarece gradul de
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penetrare al noilor tehnologii este unul redus, tindnd cont de media PIB pe cap de
locuitor, raportat la media nationald. Pe de alta parte, impactul reducerii de consum in
noile autoturisme ar fi fost oricum unul minimal.

Rezultatele sunt prezentate in mod sintetic Tn tabelul urmator, la ele
adaugandu-se si o intersectare intre evolutia vitezei medii in trafic si numarul de km
parcursi in medie/an pentru a evidentia impactul direct asupra calitatii vietii cetatenilor
—Tn acest caz fiind vorba despre timpii care se adauga la perioadele petrecute in trafic.
Se remarca faptul ca la nivelul anului 2025, un individ va consuma aditional in trafic

echivalentul a 2 zile de munca, iar Tn 2030 echivalentul a 4 zile de munca de céte 8 ore.

Viteza medie (km/h) 274 26,05 24,78
Emisii CO2 (kg) 22.193.334 25.628.254 30.947.661

Emisii NO2 (kg) 1.840 2.081 2.486

Emisii CHa4 (kg) 4.450 4.927 5.817
Emisiile totale GES (kgCOze) 25.361.849 31.822.318
22.843.955 (+2.517.894) (+8.978.363)

Total timp petrecut in
326,2 343
trafic/autovehicul/an (h) 310,2 (+16h) (+32.8h)
Consum combustibil/an (litri) — doar

10.609.474 13.851.322
pentru autoturisme 8.140.710 (+2.468.763) (+5.710.611)

Tabel nr. 17 — Parametrii analizati pentru anii 2020, 2025 si 2030

Matricea cererii de transport, in scenariul ,,A face minimum?”, este urmatoarea:

Pietonal Persoane/zi

Bicicleta Biciclete/zi 574 510 450
Transport in comun Persoane/zi 2545 2254 1961
Autoturism Vehicule/zi

Tabel nr. 18 — Cererea zilnicd si modurile de transport 2020, 2025 si 2030
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Aceasta structura a cererii zilnice de transport in randul populatiei rezidente in
Municipiul Giurgiu a rezultat din modelarea informatiilor culese cu privire la obiceiurile
de deplasare in timpul saptamanii si in weekend pentru populatia activa. Pentru evolutia
in timp s-a luat Tn considerare prognoza privind cresterea gradului de motorizare.
Pentru usurintd, s-a considerat un volum constant al populatiei locale, scenariu
ce poate fi validat de evolutia viitoare a populatiei daca investitiile actuale vor reusi sa
transforme Municipiul Giurgiu intr-un pol local de atractie, iar politicile demografice vor

reusi sa stopeze trendul descendent alt ultimilor 30 de ani.

Prin urmare, impactul asupra mediului urban va fi unul negativ major.

Lipsa alternativelor durabile contribuie la cresterea gradului de motorizare,
precum si la procentul celor care utilizeazd masina personala in detrimentul variantelor
cu impact scazut de mediu.

Aditional, o crestere sustinuta a numarului de deplasari cu autovehiculul va
conduce si la scaderea fluentei traficului, producerea de congestii si coloane de vehicule
si, implicit, la scaderea vitezei medii de circulatie, respectiv cresterea numarului mediu
de opriri. Aceste aspecte vor conduce la o crestere accentuata a emisiilor de noxe si CO,.

O contributie importanta o va avea si zona Vamii Giurgiu, precum si perspectiva
dezvoltarii Zonei Industriale a Portului si Santierului Naval. Acest trafic suplimentar,
combinat cu concentrarea sa pe anumite artere de acces poate duce in viitor la blocaje
ale fluxului de circulatie, de aici rezultand disconfort pentru populatia locala si pentru
turisti, precum si riscuri.

Sporirea numarului de autovehicule personale va ingreuna si traficul pentru

vehiculele de marfa, cu efecte negative in eficienta economica si calitatea aerului.
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4. EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

Din cauza cresterii constante a numarului de autovehicule la nivel global si
national, cat si a cresterii timpilor petrecuti in trafic, sectorul transporturilor are
influente din ce in ce mai puternice asupra mediului si starii de sanatate a locuitorilor
din mediul urban. Poluarea cu particule si gaze, poluarea fonica si accidentele rutiere
sunt cele care au cel mai mare impact.

Lipsa unei planificari integrate a sistemelor de transport poate duce la
intreruperi in tesatura urbana a comunitatilor si la efecte de excluziune sociala.

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se realizeaza pe baza scenariului de
referinta, respectiv ,,a face minimum”. Informatiile statistice aferente anului de baza
(2020) sunt folosite pentru a fundamenta evolutiile indicatorilor luati in considerare.

Din perspectiva retelei de transport, scenariul ,,a face minimum” este similar
scenariului ,,a nu face nimic”, sistemul de infrastructura de transport fiind considerat a
ramane similar scenariului de bazi. In scenariul ,,a face minimum” nu sunt introduse noi
elemente de infrastructura, iar serviciul de transport in comun nu este imbunatatit. Tns3
acest scenariu considera ca pe termen mediu si lung caracteristicile tehnice ale strazilor,
precum si cele ale serviciului de transport se vor mentine la nivelul situatiei actuale. Se
considera ca pe termen mediu si lung proiectele implementate in scenariul a face
minimum nu vor avea impact asupra cererii de transport si principalilor indicatori de
performanta ai retelei (viteza si distanta globala de deplasare, consum, emisii de CO,).

Tn evaluarea impactului actual al mobilititii vom realiza o analizd a situatiei
existente, pentru a identifica principalele disfunctionalitati ale sistemului de transport.
De asemenea, vom stabili criteriile prin care poate fi evaluatda evolutia viitoare a
mobilitatii, Tn cazul lipsei de interventie sau a diferitelor scenarii propuse pentru

implementare.

4.1. Eficienta economica

Eficienta economica a activitatii de transport este data, in principal, de valoarea

timpului de deplasare, care este influentata la randul ei de conditiile de desfasurare a
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circulatiei rutiere, respectiv: viteza medie de deplasare, congestii, timp de asteptare,
nivelul de serviciu al retelei.

De asemenea, acesti parametri au o influenta negativa si asupra consumului de
combustibil, cu impact direct asupra eficientei economice, atat pentru transportatorii
de marfuri, cat si pentru utilizatorii privati.

Din perspectiva sistemului de transport, se preconizeaza ca toate activitatile in
materie de transport vor continua sa creasca in paralel cu activitatea economica.
Activitatile din sectorul transportului de marfa ar urma sa creasca in urmatorii 3 ani cu
aproximativ 3% pe an. 8

Din cauza Tinrautatirii conditiilor de trafic, prin cresterea numarului de
autoturisme si a vehiculelor de marfa, atat la nivel judetean cat si la nivel local, dar si a
lipsei unor masuri concrete privind imbunatatirea conditiilor pentru deplasarile
nemotorizate, duratele petrecute in trafic vor creste semnificativ, fapt ce va avea
implicatii si asupra cantitatiilor de gaze poluante emise.

Durata petrecuta in trafic de autoturisme va creste constant, pana in 2030
adaugandu-se un total de 32,8 ore pe an (~+11%) la numarul de ore petrecute in trafic,
in fiecare an. Pentru vehiculele de marfa, este rezonabil sa afirmam ca aceste cresteri
vor fi si mai mari, mai ales pe baza intensificarii in timp a transporturilor de marfa din
sectorul rutier.

Din punct de vedere al impactului economic al situatiei ,,a face minimum?”,
observam o crestere a consumului anual de combustibil de aprox. 1.5 milioane litri in
2025 raportat la 2020, si de respectiv de 2.7 milioane litri de combustibil anual in 2030
raportat la 2020.

Monetizate si raportate la preturile din 2021, aceste cifre arata astfel:

Tl waEk D 25.361.849 31.822.318
(keCOse) 22.843.955 | (.5 517.894) (+8.978.363)

8 https://trans.info/ro/cresteri-prognozate-in-sectorul-de-transport-rutier-de-marfa-in-2021-214414
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Total timp petrecut in 310 2 326,2 343
trafic/autovehicul/an (h) (+16h) (+32.8h)

Consum combustibil/an
(litri) — doar pentru 8.140.710 DOE LI I LEREE cer
autoturisme (+2.468.763) (+5.710.611)

Tabel nr. 19 — Monetizare si raportare confom emisiilor GES si a combustibilului utilizat

Monetizate, diferitele costuri directe sau indirecte, mai ales cele care vor fi
suportate direct de catre buzunarul cetatenilor (precum este consumul suplimentar de
combustibil ca efect al timpilor de trafic prelungiti) sunt edificatoare.

Chiar si costurile pe care de obicei nu le traducem in bani, au o valoare. De
exemplu timpul nostru. Pornind de la venitul mediu lunar net'®, putem spune ca fiecare
sofer din Municipiul Giurgiu va suporta anual un cost suplimentar de 1.101 RON din

cauza celor 32,8 ore suplimentare petrecute intr-un an in trafic.

9 Pret estimativ pentru tona de emisii de CO,: 52.01€ (sursa:
https://www.reuters.com/business/sustainable-business/analysts-raise-eu-carbon-price-forecasts-
market-reform-plans-2021-07-27/)

10 pret estimativ pentru tona de emisii de CO,: 70€)

11 pret estimativ pentru tona de emisii de CO,: 90€ (sursa: https://www.euractiv.com/section/emissions-
trading-scheme/interview/analyst-eu-carbon-price-on-track-to-reach-e90-by-2030/)

2 pentru un venit mediu net de 3.417 RON/Iun§ (sursa:
https://cnp.ro/user/repository/prognoze/Prognoza-pe-termen-mediu-2021-2025-varianta-de-vara-
2021.pdf)

13 pentru un venit mediu net de 4.550 RON/lun&(sursa:
https://cnp.ro/user/repository/prognoze/Prognoza-pe-termen-mediu-2021-2025-varianta-de-vara-
2021.pdf)

14 pentru un venit mediu net de 6.000 RON/luna

5 https://www.peco-online.ro/istoric.php

16 https://insse.ro/cms/ro/content/c%C3%A2%C8%99tigul-salarial-mediu-lunar-81
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Costurile generate de emisiile de GES sunt costuri indirecte, dar aceasta nu
inseamna ca impactul lor este mai putin important. Sunt costuri care sunt distribuite la
nivelul intregii societati. Evitarea unor emisii suplimentare in sectorul transporturi
reduce efortul tranzitiei energetice catre un sistem neutru din punct de vedere al
ecuatiei de carbon pana in 2050 (si de reducere a emisiilor totale de GES cu cel putin

55% pana in 2030, raportat la anul 1989).

4.2. Impactul asupra mediului

Transportul reprezinta un sector cu impact major asupra calitatii aerului. La
nivelul Municipiului Giurgiu s-a evidentiat in ultima perioada un trend de crestere a
emisiilor poluante. Traficul auto reprezinta principala sursa de emisii poluante pentru
amoniac, pulberi in suspensie si emisii de metale grele.

Nu intamplator, poluarea (praf, gaze, zgomot) a fost identificata de un sfert
dintre respondentii la chestionarul aferent anchetei de mobilitate ca fiind prima
problema ca importanta.

Analiza starii actuale a mediului are ca scop principal evidentierea influentei
sistemului actual de transporturi asupra calitatii mediului inconjurator.

Au fost identificate efectele produse de sistemul de transporturi asupra
urmatoarelor componente de mediu: aer, schimbari climatice, apa, sol, deseuri,
biodiversitate, populatie si sanatate umana, peisaj natural, patrimoniu cultural,
transport durabil, eficientd energetica, conservare/utilizare resurse regenerabile
naturale.

Impactul asupra mediului al sistemului actual de transport este evaluat prin
cantitatea de emisii de substante poluante datorate activitatii de transport desfasurata
in cadrul zonei de studiu, aceasta fiind afectata de conditiile de desfasurare ale
circulatiei rutiere, dar si de repartitia tipurilor de deplasare.

Emisiile de poluanti atmosferici reprezinta cea mai importanta cauza legata de
mediu a deceselor premature in UE, putand conduce la afectiuni respiratorii, la costuri

importante pentru asistenta medicala si la zile lucratoare pierdute. Cele mai recente
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date indica faptul ca numai trei poluanti atmosferici (PM2.5, NO2 si 0O3) sunt
responsabili pentru 400.000 de decese premature pe an in UE, inclusiv aproximativ
70.000 legate direct de dioxidul de azot (NO2). Transportul urban reprezinta, de
asemenea, unul dintre motivele pentru care in multe zone urbane sunt incalcate limitele
privind poluarea aerului.

Din punct de vedere al impactului asupra mediului, exista un numar mare de
factori ce determina cresterea emisiilor de CO, rezultate din transportul rutier, cum ar
fi cresterea cererii de autoturisme, nevoia de mobilitate individuala, disponibilitatea,
respectiv lipsa disponibilitatii serviciului public de transport in comun, etc.

Principalul factor de crestere al emisiilor in atmosfera de hidrocarburi este
transportul auto, cu pana la 50% din cantitatea totald de emisii. Acesta este considerat
principalul element de poluare cu substante organice al zonelor urbane. Se considera ca
la nivelul Uniunii Europene, circa 28% din emisiile de gaze cu efect de sera sunt cauzate
de transport, 84 % din acestea fiind efectul transportului rutier.

Pentru evaluarea impactului asupra mediului pentru interventiile propuse prin
PMUD vor fi utilizati urmatorii indicatori:

e Emisii CO, tone/an;
e Emisii PM2.5/an.

Emisiile de CO, contribuie direct la cantitatea totala de GES si, implicit, la
schimbarile climatice.

PM2.5 reprezinta indicatorul tehnic pentru cele mai periculoase pulberi in
suspensie (fire de praf) detectabile in aer. ,2.5“ se refera la dimensiune si indica o
particuld de maxim 2.5 microni. Spre deosebire de pulberile mai mari, incadrate la PM10
(adica particule cu o dimensiune de minim 10 microni), pulberile din categoria PM2.5
patrund adanc in plamani, sunt greu de indepartat si provoaca o reactie a sistemului
imunitar. Mai precis, celulele de aparare ale organismului le confunda cu bacteriile si
incearca sa le omoare. Cum nu reprezinta bacterii, sistemul imunitar nu le poate "ucide",
iar rezultatul reprezinta o inflamatie permanenta a tesutului pulmonar. De regula,
aceste pulberi contin si substante active, care genereaza un proces de imbolnavire a

plamanilor similar celui cauzat de fumat sau de imbatranire.
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Studiile internationale arata ca poluarea cu PM 2.5 afecteaza preponderent
sandtatea cardiovasculard, sanitatea sistemului reproducétor si a celui respirator. In
prezent, nu exista dovezi ale unui nivel sigur de expunere la PM 2.5 sau a unui prag sub
care nu apar efecte adverse asupra sanatatii.

Expunerea pe termen lung la poluarea atmosferica cu PM 2.5 reprezinta una
dintre principalele cauze de deces prematur la nivel global. Anual, poluarea cu astfel de
particule cauzeaza peste patru milioane de decese la nivel global.

Valorile pentru emisii au fost obtinute din rularea modelului de transport pentru
scenariul ,,A face minimum”, pentru fiecare dintre anii de prognoza. Rezultatele pentru
scenariul ,A face minimum” pentru anul de referinta (2020) si anii de prognoza pe
termen mediu (2025) si lung (2030) sunt prezentate in tabelul urmator, luandu-se in
calcul doar flota de autoturisme (92.3% dintre vehiculele inmatriculate in Municipiul

Giurgiu):

2020 2025 2030
Emisii PM2.57 (kg/an) 2124 2711 3460

Din analiza rezultatelor din tabelele de mai sus, se observa o deteriorare
progresiva a nivelului de poluare, datorat in principal emisiilor PM2.5. Cresterea
impactului activitatii de transport asupra mediului se datoreaza in principal cresterii
gradului de motorizare la nivelul Municipiului, precum si a cresterii numarului de
deplasari, conform estimarilor realizate.

Cresterea continua a gradului de utilizare a vehiculului personal va conduce atat
la cresterea numarului de vehicule, cat si a numarului de vehicule x kilometri parcursi,
cu efecte negative puternice asupra congestiilor de circulatie, vitezei medii de deplasare,
numarului mediu de opriri pe deplasare, ceea ce va conduce la cresterea gradului de

poluare, inclusiv sonora, datorat activitatii de transport.

17 Calculate conform Brand, C., & Hunt, A. (2018). The health costs of air pollution from cars and vans.
Global Action Plan. https://www.cleanairday.org.uk/news-stories/the-health-costs-of-air-pollution-
from-cars-and-vans, pentru un mix de 65% vehicule pe benzina si 35% vehicule diesel, si emisii de 0,16
kg/vehicul/an conform ipotezelor de lucru din Instrumentul pentru Calcularea Emisiilor de Gaze cu Efect
de Sera din Sectorul Transporturilor
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Unul dintre obiectivele operationale ale PMUD este reducerea emisiilor de
poluanti, prin urmatoarele masuri specifice:
e Reabilitarea infrastructurii rutiere;
e infiintarea unei infrastructuri de transport destinatd bicicletelor;
 infiintarea serviciului de transport public local si dotarea acestuia cu
vehicule electrice.
Scenariul ,,a face minimum” este echivalent cu situatia actuala, neimplicand nicio
investitie noua in sistemul de transport. Asadar, conditiile aferente scenariului ,a nu face

nimic” sunt aceleasi cu cele prezentate pentru situatia actuala.

4.3. Accesibilitatea

Accesibilitatea este definita ca abilitatea de a ajunge la destinatii, servicii sau
activitati dorite de catre utilizatorii unui sistem de transport. O accesibilitate buna, din
punct de vedere al transportului, creste calitatea vietii si genereaza dezvoltare sociala si
economica, prin acces imbunatatit la educatie, locuri de munca, servicii urbane, cultura
si asigurd o mai buna integrare a categoriilor sociale cu risc crescut de izolare.

Mobilitatea ofera accesibilitate, astfel cele doua aspecte direct proportionale
putand fi considerate ca baza a fiecarui sistem integrat de transport.

Accesibilitatea poate fi definita in termeni de potential (oportunitatile care ar
putea fi accesate) sau in termeni de activitate (oportunitati care sunt accesate). Chiar si
persoanele care nu folosesc Tn mod curent o anumita forma de acces ar putea sa
aprecieze disponibilitatea accesibilitatii pentru utilizarea acesteia in viitor, denumita
valoarea optiunii. Spre exemplu, automobilistii ar putea sa aprecieze disponibilitatea
serviciilor de transport public, in conditiile Tn care acestia nu ar mai putea sa conduca in
viitor.

Accesibilitatea este o caracteristica a oricarui sistem de transport, fiind in directa
legatura cu reteaua rutiera, dar si cu reteaua de transport in comun.

Accesibilitatea influenteaza functionalitatea sistemului de transport prin

parametrul duratd de deplasare, de la/catre obiectivele socio-economice.
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Tn cazul scenariului ,,a face minimum?”, care reprezinta de fapt si situatia actuals,
conditiile legate de accesibilitate nu se modifica in ceea ce priveste componenta de
infrastructura, in schimb parametrul durata de calatorie este afectat negativ de
cresterea prognozata a indicelui de motorizare si, implicit, a duratei de deplasare intre
diverse noduri ale retelei.

Evolutia prognozata a timpului mediu petrecut in trafic de un conducator auto,

utilizand autoturismul propriu, este urmatoarea:

Anul 2020 2025 2030
Total timp petrecut in
trafic/autovehicul/an (h)

Tabel nr. 20 — Timpului mediu petrecut in trafic

310,2 326,2 343

in ceea ce priveste posesia mijloacelor de transport detinute in familie, din
analiza a rezultat ca 46% detin un singur autoturism n cadrul familiei, in timp ce 29%
din populatia intervievata detine douad autoturisme. Aceasta face ca familiile care
beneficiaza de cel putin un autoturism sa reprezinte peste 75% din cazuistica.

Principalele probleme legate de accesibilitate ale Municipiului Giurgiu sunt in
stransa corelare cu aglomerarea locurilor de interes comun public (ex. scoli, centre
comerciale etc.) si locurile care acumuleaza sau stocheaza cererea de transport (ex.
arterele rutiere, intersectiile de strazi etc.).

Din punct de vedere al distantelor si timpului de parcurgere al acestora, se va
masura durata unei caldtorii in oras, in cazul deplasarilor pe jos. Pentru deplasarile
pietonale s-a considerat o viteza medie de 4 km/h, iar in prima instanta s-a calculat
durata unei calatorii din centrul Municipiului catre punctele periferice. S-a constatat ca,
mergand pe jos, in aproximativ 50 de minute se poate ajunge din centrul Municipiului
pana la orice punct din zonele rezidentiale.

Principalul obiectiv al accesibilitatii este cererea de transport. Un sistem de
transport accesibil permite atingerea oportunitatilor economice si astfel satisfacerea

nevoii de mobilitate. Astfel, indicatorul cheie al accesibilitatii folosit ulterior n
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selectarea si prioritizarea proiectelor este reprezentat de cererea de transport,
prezentata in Matricea cererii de transport.

Municipiul Giurgiu este strabatut, pe directia Est-Vest spre Serbia, de drumul
european E70. Acesta este un drum european de clasa A si trece prin zece tari europene
si include o traversare maritima, de la Varna in Bulgaria la Samsun in Turcia.

De asemenea, pe teritoriul Municipiului Giurgiu traverseaza pe directia Nord-Sud
spre Ucraina si drumul european E85. Acesta isi incepe parcursul in portul Klaipeda,
Lituania, traversand Vestul Belarusului, Nord-Vestul Ucrainei, Estul Romaniei si Bulgaria,
trecand Dunarea pe Podul Prieteniei Giurgiu-Ruse.

Pe langa drumurile de importanta europeand, mentionate anterior, amintim si
drumurile de importanta nationala, respectiv DN5 Giurgiu — Bucuresti, DN5B Giurgiu —
Ghimpati, DN5C Giurgiu — Zimnicea si DN41 Oltenita — Giurgiu, dar si drumurile de
importanta judeteana DJ503 Giurgiu — Satu Nou — Videle, DJ504 Giurgiu — Alexandria si
DJ507 Giurgiu — Oinacu — Gostinu.

Distante rutiere spre principalele repere din judet si din tara:

Localitate Distanta din Municipiul Giurgiu
Ruse 14 km
Alexandria 68 km
Bucuresti 65 km
Calarasi 151 km
Craiova 206 km
Cluj-Napoca 502 km
Targu Mures 424 km
Baia Mare 646 km
Timisoara 598 km
lasi 449 km
Constanta 282 km

Tabel nr. 21 — Distante rutiere spre principalele repere din judet si din tard

Sursa: Google Maps
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Circulatia feroviara este prezenta in Giurgiu incepand din anul 1869, cand a fost
data in folosinta prima cale ferata din Tara Romaneasca, intre Bucuresti Filaret si Giurgiu

oras.

4.4. Siguranta

Din analiza datelor de mobilitate s-a observat ca peste 70% dintre deplasarile
efectuate zilnic la nivelul anului de baza sunt realizate utilizand mijloacele de transport
motorizat (chiar peste 83% in weekend).

Ca urmare a numarului mare de autoturisme aflate in trafic, se inregistreaza o
serie de accidente in oras.

La nivel national, intre 2008 si 2013 numarul accidentelor a avut o evolutie
descrescatoare, dar din 2014 s-a reluat o pantd ascendentd. Evolutia numarului de
accidente este direct legata de numarul autoturismelor aflate in trafic, evolutia
descendenta a acestuia reflectand perioada crizei economice si, implicit, reducerea
numarului de autoturisme aflate in trafic.

Siguranta si securitatea utilizatorilor retelei de transport este unul dintre cele
mai importante aspecte, atunci cand se are in vedere dezvoltarea unui sistem de
transport care sa asigure o mobilitate durabila. Evaluarea impactului accidentelor este
realizata prin cuantificarea costurilor asociate acestora, percepute drept costuri externe
activitatii de transport: costuri cu serviciile medicale, costuri asociate pagubelor
materiale, costuri generate de pierderea/reducerea capacitatii de munca. Valorile
costurilor cu accidentele produse in Romania, in functie de gravitatea acestora este

prezentata in tabelul de mai jos:

Costuri unitare (EURO) Master Planul de

Gravitatea accidentului ..
Transport pentru Romania, 2014

Pierderea vietii 635.972
Ranire grava 87.963
Ranire usoara 7.114

Tabel nr. 22 — Gravitatea accidentelor si consturile unitare ale MPT pentru Romdnia

Sursa: Wikipedia
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Tn cadrul scenariului ,a face minimum” nu vor fi implementate proiecte care s3
duca la cresterea sigurantei cetdtenilor, fapt ce va conduce la o agravare a problemelor
legate de siguranta, pe fondul cresterii indicelui de motorizare si a numarului de
deplasari, cu rezultat in cresterea densitatii traficului si a congestiilor de circulatie, adica
a celor mai importanti factori generatori de accidente.

Cei mai relevanti indicatori pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din
punct de vedere al sigurantei sunt numarul de accidente grave/usoare si numarul de
victime n accidente rutiere. Cum evaluarea acestora pentru perioada de prognoza nu
poate fi realizata prin intermediul modelului de transport, in analiza multicriteriala va fi
utilizat drept indicator numarul de proiecte cu impact asupra sigurantei traficului auto,

transportului public, a biciclistilor si pietonilor.

4.5. Calitatea vietii

Impactul mobilitatii asupra calitatii vietii poate fi masurat prin evaluarea
impactului activitatii de transport asupra mediului, accesibilitatii la diverse moduri de
transport, a sigurantei cetatenilor si eficientei economice, aspecte care au fost tratate
in paragrafele anterioare. Scenariul ,,a face minimum?”, prin lipsa unor proiecte care sa
adreseze rezolvarea disfunctionalitatilor criteriilor mentionate, nu va ameliora
indicatorii de evaluare ai acestora.

Un indicator suplimentar il reprezinta numarul locurilor de parcare disponibile.
Tn absenta unei capacitati de stocare suficiente, capacitatea drumului va fi redusa din
cauza vehiculelor parcate pe trama stradald. Tn plus, insuficienta locurilor de parcare in
zonele rezidentiale sau in zonele de interes public creeaza disconfort utilizatorilor retelei
rutiere.

Principalii indicatori relevanti pentru evaluarea impactului mobilitatii asupra
calitatii vietii sunt: existenta si calitatea transportului in comun, numarul de locuri de

parcare, lungimea pistelor de biciclete, suprafetele pietonale, calitatea infrastructurii
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rutiere, calitatea mediului. Tn analiza multicriteriald vor fi utilizati doar acei parametri
care nu intervin si in evaluarea altor criterii.

Pentru evaluarea evolutiei calitatii vietii pentru perioada de prognoza, in cazul
scenariilor considerate, va fi utilizat ca indicator numarul de proiecte/masuri aferent
fiecarui scenariu pentru: extinderea si modernizarea infrastructurii de parcare,
extinderea si modernizarea infrastructurii pietonale. Relationarea mobilitatii cu aspecte
ale calitatii vietii este realizata prin evaluarea impactului activitatii de transport asupra
mediului (poluare cu particule, fonica, consum de energie, gaze cu efect de sera), a
accesibilitatii teritoriului si a serviciilor de transport, a sigurantei cetatenilor (in special
componenta de siguranta a circulatiei) si a eficientei economice.

Toate aceste aspecte ale mobilitatii din Municipiul Giurgiu au fost tratate mai
sus, concluzionandu-se faptul ca, in general, calitatea mediului urban este dependenta
de forma actuala a mobilitatii, dominata de utilizarea autoturismului, cu urmatoarele
consecinte:

e Alocarea majora a spatiului stradal pentru circulatia si stationarea automobilelor
in defavoarea altor utilizari ale spatiului urban, pentru pietoni, biciclisti (lipsa unei retele
urbane de piste pentru biciclete), amenajari peisagistice, arta urbana, activitati in aer
liber;

e Infrastructura pentru pietoni nu este continua, fiind grevata de limitarile tramei
stradale;

e Lipsa intersectiilor semaforizate si a unor treceri de pietoni securizate;

e Degradarea ambiantei urbane ca urmare a zgomotului, vibratiilor, poluarii,
semnalelor luminoase.

Impactul asupra mediului cu cel mai pronuntat caracter negativ revine
transportului individual cu autoturismul. Efectele produse de utilizarea acestuia in
deplasari din mediu urban, emisii de gaze cu efect de sera, intarzieri, actioneaza asupra
sanatatii populatiei, criteriu fundamental in caracterizarea nivelului atins de calitatea
vietii. Asadar o imagine complexa asupra calitatii vietii cetatenilor poate fi creata prin

prisma indicatorilor care exprima ponderea de utilizare a modurilor de transport
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prietenoase cu mediul (transportul public, cu mijloace nemotorizate — bicicleta si

pietonal).

4.6. Principalele disfunctionalitati

Principalele disfunctionalitati ale sistemului de transport la nivelul Municipiului
Giurgiu, la nivelul anului de referinta 2020, in ceea ce priveste eficienta economica,
impactul de mediu, accesibilitatea, siguranta si calitatea vietii, alaturi de masurile
propuse prin Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru atenuarea efectelor acestora

sunt urmatoarele:

Problema Solutie propusa

° Dezvoltarea unui traseu de transport
public Tntre Giurgiu (RO) si Ruse (BG).

. Trasarea unor linii navale de
transport in comun intre Giurgiu si Ruse in
Insuficienta dezvoltare a transportului vederea cresterii mobilitatii locuitorilor de la

transfrontalier granite.

° Digitalizarea sistemelor de trecere a
frontierei in vederea Giurgiu-Ruse 1in
vederea imbunatatirii conditiilor de trecere
a granitei.

° Modernizarea infrastructurii rutiere
din zonele intravilane noi ale mun. Giurgiu
(NE, NV).

° Modernizarea infrastructurii
edilitare din zonele intravilane noi ale mun.
Giurgiu (NE, NV).

- . . . Cresterea accesibilitatii zonelor cu o
Insuficienta dezvoltare a infrastructurii . oy Ly
. o conectivitate redusa la infrastructura rutiera
rutiere si edilitare
a TEN-T.
° Amenajarea de noi locuri de parcare.
. Amenajare piste Dbiciclete intre

principalele puncte de interes din municipiu
(faleza-atractii turistice-parcuri).

° Reabilitarea si modernizarea liniei
ferate Bucuresti — Giurgiu.
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. Facilitarea achizitionarii si utilizarii de
mijloace alternative de deplasare (scutere,
biciclete electrice prin oferirea de facilitati
fiscale, administrative).

° Construirea de parcadri subterane
si/sau supraterane in zonele congestionate.

Insuficienta dezvoltare a infrastructurii
portuare

° Reabilitarea si modernizare portului
existent.
° Amenajarea unui port pentru

ambarcatiuni mici.

Insuficienta dezvoltare a sistemului de
transport public

° Dezvoltarea unei retele hybride de
transport prin achizitionarea de autobuze
electrice ce vor favoriza diminuarea emisiilor
de CO; si utilizarea transportului public in
defavoarea transportului personal.

Tabel nr. 23 — Principalele disfunctionalitdti ale sistemului de transport la nivelul Municipiului Giurgiu
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5. VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

5.1. Viziunea prezentata pentru cele 3 nivele teritoriale

Planul de Mobilitate Urbanda Durabild este un document strategic si un
instrument al politicii de dezvoltare, elaborat pentru a identifica solutiile de satisfacere
a nevoilor de mobilitate ale locuitorilor si agentilor economici din Municipiu si din
imprejurimile sale, contribuind la indeplinirea obiectivelor europene de protectie a
mediului si eficienta economica.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila isi propune stabilirea directiilor strategice
pentru implementarea conceptelor europene de planificare a mobilitatii, cu accent pe
dimensiunea umana. Acesta se bazeaza pe dezvoltarea urbana existenta, planuri si
strategii urbane in curs, pe ghidurile si normativele europene cu privire la dezvoltarea
urbana durabild si pe politicile generale de dezvoltare ale Municipiului. Alaturi de
acestea, pentru fundamentarea planului de mobilitate au stat si consultarile publice cu
principalii actori implicati in proces.

Viziunea Planului de Mobilitate Urbana Durabild a Municipiului Giurgiu este

urmatoarea:

,Planul de Mobilitate Urbana Durabila va asigura dezvoltarea unui sistem
de transport eficient, sigur si adaptat nevoilor de mobilitate ale cetatenilor
Municipiului, care sa deserveasca nevoile de deplasare a persoanelor si
bunurilor in conditii de minimizare a impactului sistemului de transport
asupra mediului.”

Atingerea viziunii propuse se va realiza prin indeplinirea urmatoarelor obiective
strategice:

e Eficienta economica in utilizarea infrastructurii existente si propunerea

unor proiecte de investitii conform nevoilor populatiei, astfel incat sa se

asigure o retea de transport utilizabila si in conditii bune de exploatare,

152



* ¥ %

* *
* *

a <

Programul Operational Capacitate Administrativa

i ] Instrumente Structurale
Competenta face diferenta! 2014.2020

* *
* 4k

UNIUNEA EUROPEANA

fncurajand Tn acelasi timp dezvoltarea economica si permitand accesul facil
la infrastructura publica de baza;

e Sustinerea dezvoltarii unor moduri de deplasare durabila prin incurajarea
transportului pe biciclete si a transportului public local pentru a sustine
reducerea traficului rutier, ceea ce va avea o contributie importanta asupra
sanatatii si calitatii vietii la nivel urban, avand in acelasi timp un impact
pozitiv asupra mediului;

e Asigurarea accesibilitatii pentru toti locuitorii Municipiului catre destinatii
si servicii esentiale;

e Cresterea sigurantei si securitatii in deplasare pentru toti locuitorii

Municipiului, indiferent de modul de deplasare folosit.

La nivelul zonei functionale, sistemul de transport regional este ineficient si
greu accesibil atat din punct de vedere financiar, cat si din punct de vedere al populatiei
deservite, nereusind sa asigure o mobilitate adecvata intre bazinul de mobilitate si oras.

Judetul Giurgiu realizeaza conexiunea dintre capitala si zona de granitad/fluviul
Dundrea si localitatile bulgaresti de pe malul drept al Dunarii, localitati ale caror
populatii/medii de afaceri par a fi interesate de utilizarea infrastructurii
Romaniei/aeroportului Otopeni.

Infrastructura rutierd pe acest culoar principal are o calitate buna, existand
momente de blocare/efect de palnie la granita.

Infrastructura feroviara, in schimb, este profund deficitara, fiind aproape de
neimaginat inexistenta unui traseu direct si scurt intre Giurgiu si Bucuresti, pe calea
ferata.

in contextul deschiderii cdii ferate dintre Gara de Nord si Aeroportul
International Otopeni, reluarea legaturii directe pe calea ferata intre Bucuresti si Giurgiu
ar putea contribui la accelerarea legaturilor economice n zona transfrontaliera, cu

furnizarea de servicii intermodale, la Giurgiu, pentru cetatenii bulgari.
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Bineinteles, aceasta presupune dotarea cu garnituri feroviare cu performante
tehnice, de mediu si confort ridicate, in paralel cu modernizarea infrastructurii feroviare
si dezvoltarea de terminale multi-modale.

Infrastructura rutierda este completata cu drumuri de importanta mai mica
(drumuri judetene, drumuri comunale), al caror nivel de interconectare, in special cu
cele din judetele invecinate, poate fi imbunatatit.

Municipiul Giurgiu este singurul oras la nivel zonal in care este organizat un

serviciu de transport public local.

Din punctul de vedere al transportului public judetean, sunt organizate 24 de
trasee care strabat teritoriul judetului si deservesc, prin curse regulate, cetatenii

acestuia.

Avand in vedere atat tendintele europene, cat si obiectivele si directionarea
fondurilor, se impun imbunatatirea si decarbonizarea serviciilor de transport public din

oras si din judet.

La nivel local, oferta de transport necesita in continuare investitii, atat pentru
extinderea traseelor, cat si pentru modernizarea statiilor si dotarea cu un parc auto

verde (microbuze electrice sau pe hidrogen).

Aditional transportului public, reteaua de piste de biciclete (si scutere) este un
element cheie. Lungimea, conexiunile si acoperirea teritoriului sunt caracteristicile
esentiale. In plus, disponibilitatea unui serviciu local de bike-sharing cu biciclete electrice
s-a dovedit a incuraja puternic utilizarea alternativelor velo pe distante scurte si

deplasari comune.

Ca urmare a implementarii PMUD, comportamentul de deplasare in Municipiu
si bazinul sau de mobilitate se va schimba, fiind orientat spre deplasari nepoluante sau

cu mijloace de transport in comun.

Mai jos este prezentata viziunea de dezvoltare pe 2 orizonturi de planificare,

comparativ cu situatia actuala.
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Aceasta viziune si tintele ei iau Tn considerare directiile si potentialul indicate
prin chestionarele de ancheta realizate Tn cadrul procesului de colectare a datelor de la

locuitorii Municipiului Giurgiu.

Desi planul de mobilitate identifica o serie de proiecte care sunt necesare in
vederea promovarii mobilitatii durabile, trebuie tinut cont de faptul ca noi factori de
presiune, cum ar fi constrangerile financiare mai stricte in viitor in ceea ce priveste

cheltuielile publice pot conduce la limitarea listei de investitii pe termen scurt.

Pentru a realiza obiectivele strategice prezentate anterior, PMUD Giurgiu
propune dezvoltarea mobilitatii pe 5 politici de transport/directii de actiune:
(| Infrastructura rutiera;
Transport public local;
Deplasadri nemotorizate;

Politica de parcare;

0 00 O

Masuri de educare, informare si constientizare.

Obiectivele identificate sunt in acord cu obiectivele generale de transport atat
la nivel national, exprimate in Master Planul National de Transport, cat si la nivel
european, exprimate prin documente precum Cartea Alba a Transporturilor.

Prin lista investitiilor propuse se promoveaza un sistem de transport sigur,
accesibil si durabil care vine in sprijinul regenerarii urbane, in acelasi timp sustinand
reducerea utilizarii autoturismului propriu si implicit a emisiilor de CO,. De asemenea,
proiectele propuse prin planul de mobilitate vor duce la imbunatatirea conditiilor de

mediu si in general la imbunatatirea calitatii vietii si sanatatii comunitatii.

5.2. Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor

Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Giurgiu asigura punerea

in aplicare a conceptelor europene de planificare si management pentru mobilitatea
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urbana adaptate la conditiile specifice regiunii si include lista masurilor/proiectelor de

imbunatatire a mobilitatii pe termen scurt, mediu si lung.

Selectia proiectelor se va face urmand urmatorii pasi:

a
a

a
a

Definirea unei viziuni de dezvoltare a Municipiului Giurgiu;
Stabilirea a 5 obiective strategice pentru indeplinirea viziunii
Accesibilitate

Siguranta si securitate

Mediu

Eficienta economica

Calitatea vietii;

Identificarea a 4 domenii principale de interventie

Masuri de educare, informare si constientizare

Transport public

Deplasadri nemotorizate

Managementul traficului

Analiza si evaluarea a doua scenarii strategice

Alegerea scenariului celui mai potrivit

Identificarea proiectelor individuale care pot concura la

indeplinirea obiectivelor

a

Elaborarea planului de actiune pentru fazarea implementarii

Analiza scenariilor se reduce la doua astfel de scenarii, deoarece nu exista

varianta intermediara, respectiv nu se poate realiza reabilitarea infrastructurii rutiere

fara a include si nevoile de transport public local, respectiv fara crearea infrastructurii

de transport pentru biciclete (conditionalitate a programului de finantare ce va fi

accesat). Similar, nu pot fi realizate proiecte de transport in comun sau de creare de

infrastructura pentru biciclete fara a face o reabilitare a strazilor, in special a celor care

in acest moment sunt inadecvate pentru operarea celor doua tipuri de investitii.
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Analiza multicriteriala va include indicatori de performanta cuantificati, care sa
marcheze nivelul de realizare a fiecaruia dintre cele cinci criterii specificate anterior,

utilizate si pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii, respectiv:

e Eficienta economica

e Impactul asupra mediului
e Accesibilitate

e Siguranta

e (alitatea vietii

Tn realizarea analizei multicriteriale se vor aloca fiecdrui scenariu un numér de
puncte cuprins intre 0 si 10, O reprezentand varianta cu punctajul cel mai slab, iar 10
varianta cu punctajul cel mai bun. Tn cazul in care pentru unul dintre criterii existd mai
multi indicatori, se va calcula totalul indicatorilor pentru criteriul respectiv. Totalurile
obtinute pentru fiecare criteriu vor fi inmultite cu un factor de ponderare, stabilit in
functie de importanta indicatorului in indeplinirea obiectivelor strategice ale PMUD.
Compararea sumei valorilor ponderate pentru fiecare scenariu va permite selectarea

variantei optime.

Repartitia procentuald a criteriilor, utilizata pentru ponderarea punctajelor

obtinute, este urmatoarea:

e Eficienta economica: 20%

e Impactul asupra mediului: 25%
e Accesibilitate: 15%

e Siguranta: 20%

e C(alitatea vietii: 20%

Ponderea indicatorilor in cadrul fiecarui criteriu este urmatoarea:
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Eficienta economica 100%
Viteza medie (km/h) 33,33%
Consum de combustibil (1) 33,33%
Procent de utilizare al transportului public 33,33%
Impactul asupra mediului 100%
Emisii PM2.5 50%
Emisii CO, 50%
Accesibilitate 100%
Trafic auto 20%
Transport public local 20%
Transport cu bicicleta 20%
Transport pietonal 20%
Transport de marfa 20%
Siguranta 100%
Numar de accidente pe an 50%
Costul social al accidentelor 50%
Calitatea vietii 100%
Extinderea si modernizarea infrastructurii de parcare 25%
Cresterea calitatii transportului public 25%
Extinderea si modernizarea infrastructurii pentru biciclisti 25%
Extinderea si modernizarea infrastructurii pietonale 25%

Tabel nr. 24 — Ponderea indicatorilor in cadrul fiecdrui criteriu

Dupa alegerea scenariului optim, proiectele se vor prioritiza utilizadnd punctaje
pentru indicatorii definiti din cadrul criteriilor: eficienta economica (EE), impact asupra
mediului (IM), accesibilitate (AC), siguranta (Sl), calitatea vietii (CV).

Punctele acordate vor fi intre 0 si 5 (0 reprezinta punctajul cel mai mic, iar 5
punctajul maxim), conform urmatorului mod de calcul:

e 0 puncte pentru proiect ce nu influenteaza indicatorul respectiv;

e 1 punct pentru proiect ce are influente doar la nivel periurban;
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e 2 puncte pentru proiect ce are influente doar la nivelul cartierelor;

e 3 puncte pentru proiect ce are influente doar la nivel urban;

e 4 puncte pentru proiect ce are influente doar asupra a doud niveluri
teritoriale;

e 5 puncte pentru proiect ce are influente asupra tuturor nivelelor teritoriale.

Punctajul total al fiecarui proiect va fi calculat prin Thsumarea ponderata a
punctelor acordate pentru fiecare criteriu, utilizdandu-se aceiasi factori de ponderare

stabiliti pentru evaluarea scenariilor.
Suma ponderata = 0,20*EE + 0,25*IM + 0,15*AC + 0,20*SI + 0,20*CV

Proiectele vor fi prioritizate Tn ordinea punctajului obtinut in urma Analizei
Multicriteriale, in functie de incadrarea proiectelor pe surse de finantare la care acestea
sunt eligibile, disponibilitatea financiara si de natura eligibilitatii proiectului.

Selectia proiectelor este finalizata prin definirea unor scenarii pentru
identificarea efectelor cumulate ale proiectelor asupra mobilitatii urbane si care vor
determina schimbarea comportamentului de deplasare catre modele de transport
durabile la nivelul Municipiului.

Riscurile identificate in implementarea proiectelor/masurilor propuse prin

Planul de Mobilitate Urbana Durabila sunt:

O Lipsa finantérii pentru proiectele propuse (in special din fonduri

europene)

Proiectele propuse prin planul de actiune, eligibile pentru a obtine finantare
prin Planul National De Redresare Si Rezilienta (PNRR) reprezintd proiecte de baza
pentru atingerea obiectivelor strategice stabilite prin PMUD. Lipsa obtinerii finantarii
pentru aceste proiecte majore este un risc pentru atingerea viziunii asupra mobilitatii.
Impactul este considerat semnificativ, dar probabilitatea de aparitie se apreciaza ca fiind
redusa, avand in vedere experienta similara a Municipiului Giurgiu si a consultantului

contractat Tn vederea accesarii finantarilor din fonduri europene. Strategia de
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minimizare a riscului presupune acordarea unei atentii deosebite in elaborarea
documentatiilor care justifica necesitatea si oportunitatea investitiilor pentru care se
solicitda finantare, precum si adaptarea acestora la cerintele ghidurilor finale de

finantare.

O Valori neconforme ale costurilor de implementare

PMUD este un document strategic, iar nivelul de detaliere al masurilor si
proiectelor este adaptat in consecintad. Prin urmare, in faza de implementare va fi
necesard elaborarea de documentatii tehnico-economice pentru investitiile propuse.
Estimarea unor valori de investitie neconforme cu realitatea poate conduce la
prioritizarea nerealista a interventiilor si la obtinerea unor efecte diferite de cele
asteptate. Impactul acestui risc este moderat, iar probabilitatea de aparitie se considera
redusa. Strategia de minimizare consta in documentarea cu privire la costurile de
realizare a proiectelor pentru care nu exista studii tehnico- economice recente, prin

raportare la proiecte similare implementate recent.

O  Reticenta cetatenilor fatd de masurile propuse

Participarea activa a cetatenilor la punerea in aplicare a politicilor de mobilitate
este absolut necesara, deoarece obtinerea rezultatelor asteptate este conditionata
inclusiv de adaptarea in acest sena a comportamentului de mobilitate al acestora.
Reticenta cetatenilor fata de actiuni care vor conduce la indeplinirea obiectivelor pe
termen lung reprezinta un risc in faza de implementare a PMUD. Impactul este
considerat redus, iar probabilitatea de aparitie este scazuta. Strategia de minimizare a
riscului consta in consultarea publicului in toate etapele de elaborare a planului si
informarea cetatenilor asupra obiectivelor si efectelor PMUD printr-o campanie

constanta de informare si constientizare asupra mobilitatii durabile.
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O Nerespectarea graficului de timp prevazut

Intarzierea in implementarea unor proiecte poate genera reducerea efectelor
asteptate, mai ales in cazul proiectelor complexe, interconectate cu alte masuri sau cu
efect asupra acestora. Riscul are un impact de nivel mediu, iar probabilitatea de aparitie
este considerata, de asemenea, medie. Strategia de raspuns pentru minimizarea acestui
risc consta in realizarea unui plan de implementare care sa asigure o integrare
armonizata a proiectelor, din punct de vedere al planificarii temporare, urmata de

evaluarea si monitorizarea continua a implementarii PMUD.
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6. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A MOBILITATII
URBANE

Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Giurgiu propune obiective
strategice si masuri de atingere a acestora concretizate intr-o serie de proiecte ce au
rolul de a diminua sau elimina disfunctiile identificate si evidentiate anterior in privinta
mobilitatii urbane. Vom prezenta proiectele propuse, diferentiate in functie de
interventiile in tipuri diferite de infrastructura (rutierd, de transport in comun, de

biciclete).

6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

n acest capitol sunt propuse proiectele focalizate pe crearea / reabilitarea /
extinderea infrastructurii de transport, cuprinzand toate aspectele acesteia:
infrastructurd stradala, extinderea si dotarea serviciului de transport public local,
parcaje, integrate intr-un sistem unitar, care sa asigure mobilitate si accesibilitate in
Municipiul Giurgiu. Conform Ghidului Jaspers, proiectele pentru infrastructura de

transport sunt acele proiecte care necesita investitii de capital in lucrari fizice.

Urmatoarele proiectele sunt propuse in cadrul acestei categorii:

P 1.1. Extinderea si interconectarea retelei de piste de biciclete

Municipiul Giurgiu beneficiaza in acest moment de cinci piste de biciclete, in
lungime de 9.18 km:
e Sos. Alexandriei
e Sos. Bucuresti
e Sos. Prieteniei

e Str. 1 Decembrie 1918
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Figura nr. 32 - Trasee pentru biciclete In Municipiul Giurgiu — existente si in dezvoltare

Acestora li se adauga alte trei proiecte ce sunt deja in derulare si care vor extinde

pistele pentru biciclete cu inca 12,25 km:

e Coridorul Vestic—6.2 KM
e Coridorul Central — 4.5 KM
e Coridorul Estic— 1.5 KM

Prin Coridorul Estic se va amenaja si o parcare Park and Ride.

P.1.1. propune interconectarea celor trei coridoare si extinderea lor in interiorul

cartierelor rezidentiale, pe urmatoarele trasee ce insumeaza 14.21 km:

e Str. Ramadan—-1.4 km
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e Bd. Bucuresti, Str. Mircea cel Batran, Str. Maresal Foch, Str. Gen Berthelor — 1.63
km

e Sos. Portului 0.5 km

e Str. Pacii, Str. N. Balcescu — 1.3 km

e Str. Negru Voda — 1.98 km

e Sos. Ghizdarului—3 km

e Str. Garii—0.5 km

e Str. Plopilor, Str. lalomicioarei — 1.75 km

e Bd. Daciei, Str. Caramidarii Vechi, Str. Caramidarii Noi, Str. Videle — 1.75 km

e Str. Vlad Tepes — 0.4 km

alanu \

5]

Insula Ciobénu

et -
/ y GlurgiRuse NI Te
.W d U ] —— Trasee Velo existenté \
“‘ % —— Proiect - Coridorul Vestic \
y, o 9 —— Proiect - Coridorul Central
Y, — Proiect - Coridorul Estic .o
/ >
7~ : ery N W
e~°&°’

Imagine nr. 39 - Trasee pentru biciclete in Municipiul Giurgiu — propuse pentru dezvoltare
Sursa: H.G. 667/2018
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P 1.2. Instalarea dock-urilor pentru biciclete si introducerea unui sistem de

bike/scuter — sharing pentru vehicule electrice

Descriere: In cadrul proiectului se propune implementarea unui sistem de
bike/scuter - sharing cu biciclete/scutere electrice, asistat de cinci dock-uri.
Disponibilitatea e-mobilitatii in proximitatea locuintei maximizeaza utilizarea

retelei de piste pentru biciclete si incurajeaza utilizarea lor facilitand accesul.

P 1.3. Extinderea si dotarea sistemului de transport public local

Descriere: in cadrul proiectului se propune cresterea numarului de statii
deservite de reteaua de transport public local in urma reabilitarii coridoarelor Vestic,
Central si Estic, aldturi de dotarea cu vehicule nepoluante (microbuze electrice /
hidrogen).

Acestor vehicule verzi li se va adauga o statie de incarcare ce va functiona si ca
depou.

Astfel ca, prin acest proiect s-au achizitionat 13 autobuze alimentate cu gaz
natural comprimat (CNG). Autobuzele sunt dotate cu sisteme inteligente de
cumparare/verificare a biletelor, cartelelor si abonamentelor (sistem e-ticketing) si
monitorizare video.

Locuitorii Municipiului vor beneficia de operationalitate si servicii la standarde

europene in ceea ce priveste transportul in comun.

Indicatorii dupa care sunt evaluate si selectate proiectele sunt urmatorii:

Accesibilitate

Al: Trafic auto
A2: Transport public in comun

A3: Transport cu biciclete
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A4: Transport pietonal
A5: Transport de marfa

Eficienta economica

E1: Viteza medie (km/h)
E2: Consum de combustibil (I)
E3: Procent de utilizare al transportului public

Impactul asupra mediului

M1: Emisii noxe

M2: Emisii PM evacuate
M3: Emisii PM neevacuate
M4: Emisii CO,

Siguranta

S1: Numar de accidente pe an

S2: Costul social al accidentelor

Calitatea vietii

C1: Extinderea si modernizarea infrastructurii de parcare
C2: Cresterea calitatii transportului public
C3: Extinderea si modernizarea infrastructurii pentru biciclisti

C4: Extinderea si modernizarea infrastructurii pietonale
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Accesibilitate Ef|C|enta. . Mediu Siguranta Calitatea vietii Suma .
. economica ponderata
T Al (A2 |[A3 | A4 [A5 |E1|E2|E3|M1 M2 | M3 M4 |S1 |S2 c1 2 |3 |ca
Extinderea si|15 |0 3 0 0 2 |3 |0 |[1,25 1,25 1,25 1,25 1 1 0 0 5 0
interconectarea
retelei de piste de 4.325
biciclete
4.5 5 5 2 5
Instalarea dock- | 1 0 3 0 0 2 [3 |0 |1,25 1,25 1,25 1,25 1 1 0 0 4 0
urilor pentru
biciclete Si
|r.1troducerea unui 4.05
sistem de
bike/scuter - a 5 5 2 a
sharing pentru
vehicule electrice
Extinderea si|1 3 0 0 0 1. 1. |3 1,25 1,25 1,25 1,25 2 2 0 5 0 0
dotarea sistemului 5 5
de transport public 4.25
local
4 5 5 4 5

Suma ponderata = 0,15*AC + 0,20*EE + 0,25*IM + 0,20*SI + 0,20*CV
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6.2. Directii de actiune si proiecte organizationale

Tn cadrul acestui capitol sunt cuprinse masurile/proiectele organizationale care
au rolul de a asigura structura necesara implementarii si monitorizarii Planului de

Mobilitate Urbana Durabila si a proiectelor incluse in acesta.

P2.1. Campanii de educatie rutiera

Descriere: Campanii de educatie rutierd pentru participantii la trafic pentru a
creste gradul de constientizare privind parcarea si stationarea pe domeniul public,

deplasarile cu bicicleta si pe jos; se va organiza o campanie pe an, timp de 9 ani.

P2.2. Campanii de constientizare a noilor concepte/servicii de mobilitate

Descriere: Campanii de constientizare a conceptului “car pooling” (folosirea in

comun a vehiculului); se va organiza o campanie.

P2.3. Campanii de constientizare a avantajelor sistemelor de ”"bike sharing”

Descriere: utilizarea in comun a biciletelor amplasate in diverse statii distribuite

la nivelul Municipiului); se vor organiza doua campanii.

P2.4 Campanii de comunicare si marketing

Descriere: Campanii de comunicare si marketing pentru promovarea
deplasarilor cu transportul public — de preferat corelate cu finalizarea implementarii
unor proiecte sau a actiunilor de Timbunatatire a serviciilor; se vor organiza doua

campanii pe an, timp de 9 ani.
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P2.5. Campanii de promovare a deplasarilor durabile

Descriere: Campanii de promovare a deplasarilor durabile prin oferirea de

exemple de buna practica din partea angajatilor institutiilor pubice:

- 0O zipe luna se utilizeaza moduri nepoluante pentru deplasarea locuinta —
loc de munca;

- Tn ”S3ptdmana mobilititii Europene” (anual, in luna septembrie) se
restrictioneaza / limiteaza accesul rutier pe anumite strazi si se organizeaza

evenimente care promoveaza deplasarile nepoluante.

Aceste activitati se vor derula anual timp de 9 ani.

P3.6. Crearea stucturii de implementare si monitorizare a Planului de

Mobilitate Urbana Durabila

Descriere: Proiectul are drept scop crearea unei structuri de implementare si
monitorizare a PMUD Giurgiu. Structura va fi responsabila de implementarea proiectelor

si monitorizarea indicatorilor de performanta ai PMUD.
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. Accesibilitate Efluent.a, Mediu Siguranta Calitatea vietii Suma .
Proiect economica ponderata
Al A2 | A3 | Ad A5 E1l | E2 | E3 | M1 M2 M3 M4 S1 S2 C1 Cc2 Cc3 Cc4
Campanii de | 1 o | 1] 1 0 [1]o]1] o5 0,5 0,5 05 | 25 | 25 0 5 0 0 34
educatie rutiera 3 2 2 5 5 !
Campanii de 0 1 1 1 0 1 1 1 0,75 0,75 0,75 0,75 1 1 0 4 0 0
constientizare a
noilor 3
concepte/servicii de
mobilitate 3 3 3 2 4
Campanii de | 1 | 1 | 2 ‘ 0 ‘ 0 1 ‘ 1 ‘ 2 1 ‘ 1 ‘ 1 ‘ 1 1 1 0 | 1 ‘ 2 | 0
constientizare a
avantajelor 3,4
sistemelor de ”bike 4 4 4 2 3
sharing”
Campanii de | 04 0,4 0,4 0,4 0,4 0, o, 1 0,5 0,5 0,5 0,5 1,5 1,5 0 3 0 0
comunicare si 5 5 2,4
marketing 2 2 3 3
Campanii de| 0 ‘ 1 ‘ 1 ‘ 1 ‘ 0 1 ‘ 1 ‘ 2 1 ‘ 1 ‘ 1 ‘ 1 1,5 1,5 0 ‘ 4 ‘ 0 | 0
promovare a 3,6
deplasarilor durabile 3 4 4 3 4
Crearea stucturii de | 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 1, 1, 1, 1 1 1 1 1,5 1,5 1 1 1 1
implementare si 33 133 | 33
monitorizare a
Planului de 3,6
Mobilitate  Urbana 3 4 4 3 4
Durabila

Suma ponderata = 0,20*EE + 0,25*IM + 0,15*AC + 0,20*SI| + 0,20*CV



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL MUNICIPIULUI GIURGIU

6.3. Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale

Durabila

n acest capitol proiectele stabilite pentru a fi incluse in Planul de Mobilitate Urban3

al Municipiului Giurgiu sunt clasificate in functie de nivelul teritorial asupra caruia Tsi

produc efecte. Tn cazul in care un proiect produce efecte asupra mai multor nivele teritoriale,

acestea se vor include in toate nivelele teritoriale relevante.

6.4.1. La scara periurbana

Toate proiectele propuse vor avea impact atat asupra Municipiului Giurgiu, cat si

asupra localitatilor invecinate.

Asadar, lista de proiecte cu impact la scara periurbana este urmatoarea:

Modernizarea infrastructurii rutiere in Municipiul Giurgiu, inclusiv parcari;
Extinderea si interconectarea de piste pentru biciclete

Dotarea retelei de piste de biciclete cu sistem de bike-sharing si cinci statii de
biciclete;

Dotarea serviciului de transport public cu microbuze electrice/hibride/hidrogen,
inclusiv o statie de incarcare;

Extindere inel de centura

6.4.2. La scara localitatilor de referinta

Proiectele de reabilitare a infrastructurii rutiere cuprind si reteaua de strazi aferente

conexiunii cu localitatile invecinate. Proiectul de dotare a transportului public local include in

traseele

propuse ale autobuzelor electrice si posibilitatea colaborarii cu comunele peri-

urbane pentru conexiuni directe cu Municipiul Giurgiu (Comasca, Branistea, Oinacu, Remus,

Fratesti,

Cetatea, Balanoaia, Balanu, Ghizdaru, Slobozia).
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De asemenea, proiectul de extindere a pistelor de biciclisti implica crearea
infrastructurii necesare (piste, statii pentru biciclete) Tn zone care leaga si localitatile

invecinate.

Asadar toate cele trei grupe de proiecte au impact pe intreaga suprafata analizata.

6.4.3. La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Cele trei grupe de proiecte propuse au impact inclusiv la nivelul cartierelor, respectiv
reabilitarea stradala se va face inclusiv in cartiere, transportul public local se va derula pe
strazile reabilitate iar pistele pentru biciclete vor patrunde, de asemenea, in cartiere pentru

accesibilitate.
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Capitolul prezinta evaluarea impactului Scenariului 2 ,a face ceva”, respectiv a
implementa proiectele propuse prin cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabild asupra
indicatorilor: eficienta economica, impact asupra mediului, accesibilitate, siguranta si
calitatea vietii. Pentru a fi evidentiata variatia acestor indicatori fata de situatia ,a face
minimum”, Tn tabele a fost inclus si Scenariul 1.

Pentru selectarea efectelor implementarii strategiei de transport, interventiile au fost
modelate cu ajutorul Modelului de Transport iar, ulterior, vor face si obiectul Analizei Cost-
Beneficiu.

Rezultatele de impact, sunt prezentate in continuare.

Proiectele identificate pentru care rezultatele testarii sunt favorabile formeaza

strategia de dezvoltare a transportului urban in Municipiul Giurgiu.

7.1. Eficienta economica

Impactul asupra eficientei economice al diferitelor scenarii avute in vedere pentru
cresterea mobilitatii durabile este cuantificat prin evaluarea parametrilor utilizati pentru
evaluarea impactului actual al mobilitatii.

Implementarea strategiei de dezvoltare a transportului urban, ca parte a Planului de
Mobilitate Urbana Durabila, produce urmatoarele efecte principale (la nivelul anului 2030):

¢ Indicatorii de eficientd economica sunt favorabili;

% Tntarzierile din retea se reduc cu 48% prin reducerea numarului de persoane care
circula cu autoturisme personale, alegand sa circule cu transportul in comun sau
biciclete;

¢ Emisiile de CO, se reduc cu 18,9% prin reducerea cantitdtii de noxe emise de

autoturismele ale caror soferi aleg sa circule cu transportul in comun sau biciclete.
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Parametrii de retea considerati a fi esentiali, ingloband efectele produse de
functionarea tuturor componentelor sistemului de transport sunt:

+ Viteza medie de cdlatorie;

+» Consumul de combustibil;

¢ Procentul de utilizare al transportului public, fata de celelalte moduri de transport.

Indicatorii sunt evaluati pe termen mediu (2023) si lung (2030) in tabelele urmatoare,

prezentate si in capitolele anterioare.

Parametru 2020 2023 2030
Viteza medie Scenariul 1 27,4 26,05 24,78
(km/h)
Scenariul 2 27,4 28,5 29,63
Consum Scenariul 1 10.609.474 13.851.322
combustibil/an 8.140.710
(litri) doir (+2.468.763) (+5.710.611)
pentru Scenariul 2 4.070.355 9.548.526 11.219.570
autoturisme
(+ 1.407.816) (+ 3.078.860)
Procent de Scenariul 1 12,7% 11,2% 9,8%
utilizare al .
transportului Scenariul 2 12,7% 17,7% 22,6%
public

Tabel nr. 25 — Parametrii de retea evaluati pe termen mediu si lung

Dupa cum se observa, pe ambele etape de prognoza, respectiv termen mediu si lung,
Scenariul 2 obtine punctajul mai mare decat Scenariul 1. Diferenta fata de Scenariul 1 creste
pe termen lung, fata de situatia pe termen mediu. Acest aspect se datoreaza in principal
cresterii pe termen lung a procentului de adoptie a bicicletelor ca mijloc de transport pentru
deplasarile zilnice. Acest fapt reduce nevoia de deplasare cu autoturismul si Tn consecinta
kilometri parcursi si combustibilul consumat.

Se observa in continuare cresterea per total a consumului, dar acest lucru este un efect
al cresterii gradului de motorizare. Aceasta crestere, daca nu este contrabalansata de noi
investitii Tn infrastructura de transport in comun si de biciclete, va duce la o crestere a
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consumului de combustibil, respectiv a emisiilor de CO, pe termen lung raportat la termen
mediu. in acelasi timp, cresterea numarului de autoturisme va determina un raport mai mic
fata de acelasi numar de autobuze ale serviciului de transport public, daca nu se iau masuri
de crestere a bazei materiale a serviciului.

Din acest motiv, cu un plan investitional pe termen lung, beneficiile pot creste si mai

mult pe termen lung.

7.2. Impactul asupra mediului

Impactul asupra mediului in cazul diferitelor scenarii avute in vedere pentru cresterea
mobilitatii durabile poate fi estimat pe baza emisiilor, calculate cu ajutorul ,3.2.4.b -
Instrument pentru Calcularea Emisiilor de Gaze cu Efect de Sera din Sectorul Transporturilor”,
in care au fost introdusi parametrii rezultati in urma rularii modelului de transport pentru
fiecare scenariu si orizont de timp.

n plus, pe baza prognozelor realizate a fost calculats distributia modald pentru anii de
prognoza, din care au fost extrase valorile pentru modurile de transport alternative (transport
public, bicicletd, mers pe jos). Prin urmare, parametrii pe baza carora este calculat impactul
asupra mediului sunt:

- Emisii PM2.5 (kg/an);

- Emisii CO; (tone/an).
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Indicator Scenariul 1 Scenariul 2
2020 2.124 2.124
Emisii PM2.5 2025 2.711 2.434
2030 3.460 2.802
2020 22.193 22.193
Emisii CO, 2025 25.628 23.065
2030 30.947 25.067

Tabel nr. 26 — Distributia modald pentru anii de prognoza

Repartitia modala pe scenarii si ani de prognoza

in urma analizelor efectuate cu ajutorul modelului de transport si a matricelor de
calcul, au rezultat urmatoarele repartitii modale, functie de scenariul implementat si de anul

de prognoza:
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Cererea de transport, 2020
- 23,1%

61,4% —
= 20%

L1375

= Transport pietonal
m Transport cu bicicleta
= Transport in comun

m Transport cu aut oturismul
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e

Cererea de transport, 2025, in
scenariul ,a face minim”

~216%
64,6% —, = 75%

11,25

m Transport pietonal
= Transport cu bicicleta
= Transport in comun

= Transport cu autoturismul

Cererea de transport, 2025, in
scenariul de dezvoltare a mobilitatii

~28.4%

40,3%

17,7% —

n Transport pietonal

= Transport cu bicicleta
u Transportin comun

= Transport cu autoturismul

Cererea de transport, 2030, in
scenariul ,a face minim”

- 20,1%
67.8% — = 22%
b
M
T g B

m Transport pietonal
= Transport cu bicicleta
= Transport in comun

= Transport ou autoturismul

Cererea de transport, 2030, in
scenariul de dezvoltare a mobilitatii

4%~ - 257%

/

T 32,3%

m Transport pietonal

= Transport cu bicicleta
= Transport in comun

= Transport cu autoturismul
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Din tabele se poate observa ca si pentru indicatorii relevanti din punct de vedere al

impactului asupra mediului, Scenariul 2 este cel cu valorile optime pentru toti indicatorii.

7.3. Accesibilitatea

Indicatorul cel mai relevant din punct de vedere al accesibilitatii este evolutia cererii
de transport. Unul din obiectivele centrale ale Planului de Mobilitate Urbana Durabilad este
cresterea accesibilitatii oferita de modurile de transport durabil.

fn urma evaludrii impactului celor doud scenarii, rezultatele obtinute sunt

urmatoarele:

Scenariul 1,,a face minimum”

Mod de transport Unitate de 2020 2025 2030
masura
Cerere Pietonal Persoane/zi 4622 4329 4036
zilnica de
Bicicleta Biciclete/zi 574 510 450
transport
Transport in comun Persoane/zi 2545 2254 1961
Autoturism Vehicule/zi 12304 12948 13598
Cererea totala de transport durabil  Persoane/zi 7741 7093 6447

Scenariul 2 ,,a face ceva”

Mod de transport  Unitate de 2020 2025 2030
masura
Cerere zilnica de Pietonal Persoane/zi 4622 4882 5142
transport
Bicicleta Biciclete/zi 574 3483 6393
Transport in comun Persoane/zi 2545 3547 4529
Autoturism Vehicule/zi 12304 8077 3891
Cererea totala de transport durabil Persoane/zi 7741 11912 16064
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Proiectele de investitii au ca principal beneficiu o scadere a activitatii In materie de

transport individual, respectiv o migrare a unei parti din soferi catre mijloace de transport

durabil, Tn cazul Scenariului 2. Se observa ca atat transportul public cat si utilizarea bicicletelor

vor avea o crestere semnificativa. Chiar si transportul pietonal va creste, aceasta reflectand

optiunile personale ale respondentilor la chestionarul de mobilitate care au indicat ca
principal obstacol starea infrastructurii.

n principal deplasarile cu biciclete sunt deplasari atrase de la mersul cu autoturismul
personal, intrucat scenariul prevede o retea extinsa si conexa de piste de biciclete, ce permite
viteze de deplasare mai mari.

Din punct de vedere al transportului in comun, Scenariul 2 are o crestere mai mare pe
termen lung, deoarece existenta serviciului de transport in comun, ce urmeaza a fi infiintat,
va determina mai multe persoane sa-l utilizeze pentru nevoile de transport decat in situatia

Tn care acest serviciu nu exista si deci nici avantajele utilizarii sale nu sunt vizibile.

7.4. Siguranta

Siguranta traficului rutier se refera la metodele si masurile utilizate pentru a impiedica
uciderea sau ranirea utilizatorilor de drum. Utilizatorii de drum sunt pietonii, soferii, biciclistii,
pasagerii, calatorii, etc.

Siguranta Rutiera poate fi sporita actionand prin trei canale principale:

R/

%+ utilizatorii de drum;
R/

+* mediul de circulati;

+¢+ starea vehiculelor pe drum.

Siguranta rutiera este masurata prin doi indicatori:
¢ Numarul de accidente pe an;
+¢+ Costul social al accidentelor (impactul social al sigurantei rutiere).

Determinarea numarului de accidente are la baza diminuarea prestatiei rutiere a
vehiculelor motorizate individuale, precum si o ratd de aparitie a accidentelor de 0,053

accidente cu raniti la 1 milion de km prestati, in vreme ce determinarea costului social, tine
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cont de valoarea monetara a efectelor negative asupra societatii la aparitia accidentelor cu
victime.

Siguranta rutiera este direct dependenta de factori institutionali, de calitatea culegerii
si analizei datelor privind accidentele rutiere pentru a examina cauzele riscurilor rutiere, de
calitatea cooperarii dintre institutii la elaborarea programelor de sporire a sigurantei rutiere,
de cat de bine isi organizeaza politia programele de aplicare a legii etc.

Numarul de kilometri/vehicul produsi in retea este un bun indicator al impactului
alternativelor asupra sigurantei rutiere. Accidentele rutiere sunt, in general, direct
proportionale cu numarul de kilometri-vehicul parcursi in localitate. Din tabelele de mai sus
reiese clar ca Scenariul 2 are un efect de reducere semnificativ mai mare a numarului de
kilometri-vehicul decat Scenariul 1. Prin urmare, concluzionam ca reducerea numarului total
de vehicule-km in retea va duce la cresterea sigurantei retelei in special in cazul implementarii
proiectelor propuse in Scenariul 2.

Numarul de accidente pe diverse categorii de severitate se va reduce cu pana la 68%,
in corelare cu reducerea cererii pentru transportul cu autoturismul, datorita infiintarii
serviciului de transport in comun si dezvoltarii infrastructurii de transport pe biciclete, in
varianta cu proiect.

Conform proiectului Master Planul General de Transport urmatoarele valori au fost
estimate pentru accidentele rutiere ce au loc in Romania (valoarea victimelor evitate):

% Decese - 635.972€;
s Vatamari grave - 87.963€;

& Vatamari minore - 7.114€.

Indicator, varianta fara proiect 2020 2025 2030
Numarul de accidente pe an 40 54 64

Costul social al accidentelor (impactul socialal 784.814  1.059.500 1.255.702
sigurantei rutiere)

Tabel nr. 27 — Indicatorii variantei fdrd proiect
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Indicator, varianta cu proiect 2020 2025 2030
Numarul de accidente pe an 40 26 14

Costul social al accidentelor (impactul social al 784.814 510.128 274.684
sigurantei rutiere)

Tabel nr. 28 — Indicatorii variantei proiectului inclus

7.5. Calitatea vietii

Acest obiectiv al Planului de Mobilitate permite evaluarea nivelului de atractivitate si
calitatii mediului si aspectului urban in beneficiul cetatenilor economiei si societatii in general.

Acest obiectiv este de relativ dificil de previzionat si depinde foarte mult de
consideratiile legate de designul urban.

Principalii indicatori ai calitatii vietii se considera a fi:

¢ Extinderea si modernizarea infrastructurii de parcare;

+* Cresterea calitatii transportului public;
* Extinderea si modernizarea infrastructurii pentru biciclete;

¢ Extinderea si modernizarea infrastructurii pietonale;

Indicatorii sunt evaluati pe termen mediu (2025) si lung (2030) in tabelele urmatoare.

Au fost luate in calcul urmatoarele ipoteze:

1. Infrastructura de parcare este insuficienta la momentul actual si nu exista inca

resursele de dezvoltare a acesteia pe termen mediu sau lung;

2. Infrastructura pentru biciclete la nivelul Municipiului este insuficienta la momentul

actual;

3. Infrastructura pietonala exista, insa este subdimensionata fata de necesar;
4. Evaluarea indicatorilor s-a realizat pe o scalda de la 1 la 10, estimand impactul pe care
il va avea scenariul respectiv asupra obiectivului Calitatea vietii.

5. Tn ambele scenarii, punctajele calculate pentru fiecare indicator sunt egale pentru

2020, acesta fiind an de referinta pentru ambele scenarii.
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Indicator An Scenariul 1 Scenariul 2
Extinderea si 2020 3 3
modernizarea
infrastructurii de 2025 4 >
parcare 2030 5 6
Cresterea calitatii 2020 5 5
transportului public
2025 6 8
2030 7 10
Extinderea si 2020 3 3
modernizarea
. .. 2025 4 6
infrastructurii
pentru biciclisti 2030 5 9
Extinderea si 2020 3 3
modernizarea
. . 2025 5 7
infrastructurii
pietonale 2030 6 8
2020 14 14
TOTAL 2025 19 26
2030 23 33

Tabel nr. 29 — Principalii indicatori ai calitdtii vietii in Municipiul Giurgiu

Dupa cum se observa, pe ambele etape de prognoza, respectivtermen mediu si lung,
Scenariul 2 obtine punctajul mairidicat, iar diferenta fata de Scenariul 1 scade pe termen lung,
fata de situatia pe termen mediu, datorita cresterii estimate a responsabilitatii populatiei si a
inclinatiei catre mijloace de transport durabile, conform trendului observat in acest sens in

ultimii 10 ani.
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8. CADRUL PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR PE TERMEN MEDIU $I LUNG

8.1. Cadrul de prioritizare

Pentru a stabili prioritatea proiectelor propuse, se vor analiza comparativ cele doua
scenarii selectate, care ilustreaza doua strategii de abordare a problemelor pe orizontul de
prognoza al PMUD la nivelul Municipiului. Se are in vedere ca problemele de mobilitate,
alaturi de obiectivele si tintele setate trebuie sa fie atinse intr-un orizont de timp cat mai scurt
si Intr-o proportie cat mai mare. De aceea, in analiza se va avea in vedere in primul rand

scenariul maxim, scenariul minim fiind doar o masura de comparatie pentru acesta.

Proiectele propuse au fost testate cu ajutorul Modelului de Transport si vor face si

obiectul unei Analize Cost-Beneficiu, pentru a stabili prioritizarea interventiilor propuse.

Metodologia de elaborare a Analizei Cost-Beneficiu va include 3 etape: Analiza
Economicd, Analiza Financiara si Analiza de Risc. Conform Ghidului National de Evaluare a
Proiectelor din sectorul Transporturilor (MPGT), in etapa de elaborare a documentelor
strategice este suficienta analiza economica, deoarece aceasta indica ce proiecte ofera
societatii cel mai bun beneficiu total in raport cu costul investitiei. Analiza financiara si analiza
riscurilor urmeaza a fi elaborate in urmatoarele etape de proiectare aferente obiectivelor de

investitii.

Analiza economica stabileste estimarea impactului si a contributiei proiectului la
cresterea economica la nivel regional si national. Aceasta este realizatd din perspectiva
intregii societati (municipiu, regiune sau tara), nu numai punctul de vedere al proprietarului

sau administratorului infrastructurii.

Analiza financiara este considerata drept punct de pornire pentru realizarea analizei
socio-economice. in vederea determinarii indicatorilor socio-economici trebuie realizate

anumite ajustari pentru variabilele utilizate in cadrul analizei financiare.

Analiza multicriteriald s-a efectuat prin centralizarea punctajelor acordate pentru
fiecare scenariu, pe cele doua orizonturi de timp (2025 — mediu, 2030 — lung), pentru

indicatorii prezentati si analizati anterior. Aceste punctaje au fost ponderate, pentru a fi
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evaluate conform importantei lor in realizarea obiectivelor strategice ale Planului de

Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Giurgiu.
Repartitia procentuald a indicatorilor este urmatoarea:
e Eficienta economica: 20%
e Impactul asupra mediului: 25%
e Accesibilitate: 15%
e Siguranta: 20%
e C(alitatea vietii: 20%

Modul in care au fost calculati factorii de ponderare aplicati punctajelor obtinute
este detaliat mai jos:

!(3
£
=1
L. . £ iy :©
Criteriu de performanta = o g o g T =
1) QU = Qo T o L~ 4
E | §5&% ) 5 58|83
= o 9 3 o ©O 8 'g o 'g
S s 25 w 2 86| o
(7)) > 0 o > o w o wv Qo
Eficienta economica 30 16,66% 20% 36
Viteza medie (km/h) 10 5,55% 2 12
Consum de combustibil (1) 10 5,55% 2 1,2 12
Procent de u.tlllzar.e al 10 5 55% 5 12
transportului public
Impactul asupra mediului 40 22,22% 25% 45
Emisii noxe 10 5,55% 2,5 11,25
Emisii PM evacuate 10 5,55% 2,5 1,12 11,25
Emisii PM neevacuate 10 5,55% 2,5 11,25
Emisii CO, 10 5,55% 2,5 11,25
Accesibilitate 50 27,77% 15% 27
Trafic auto 10 5,55% 1,5 5,4
Transport public in comun 10 5,55% 1,5 0.54 5,4
Transport cu biciclete 10 5,55% 1,5 ! 5,4
Transport pietonal 10 5,55% 1,5 5,4
Transport de marfa 10 5,55% 1,5 5,4
Siguranta 20 11,11% 20% 36
Numar de accidente pe an 10 5,55% 2 1,8 18
Costul social al accidentelor 10 5,55% 2 18
Calitatea vietii 40 22,22 20% 0,9 36
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Extinderea si modernizarea
. . 10 5,55% 2 9
infrastructurii de parcare
Cresterea calitatii transportului
@ ' P 10 |5,55% 2 9

public
Extinderea si modernizarea
. - L 10 5,55% 2 9
infrastructurii pentru biciclisti
Extinderea si modernizarea
. T 10 5,55% 2 9
infrastructurii pietonale
Total 180 100% 100% 180

Tabel nr. 30 — Modul in care au fost calculati factorii de ponderare aplicati punctajelor obtinute

8.2. Prioritatile stabilite

Recomandarile PMUD se refera la eficientizarea sistemului de transport al

Municipiului Giurgiu, avand ca tinta urmatoarele obiective:

e Transportul public local: extinderea serviciului de transport public local,
achizitionarea de autobuze verzi si a unei statii de incarcare, operarea autobuzelor in
asa fel incat sa acopere nevoia de mobilitate la nivelul intregului oras, utilizand
vehicule nepoluante si care ajuta la diminuarea traficului;

e Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizand mijloace de
transport nemotorizate prin crearea unei infrastructuri dedicata bicicletelor, protejata
de traficul greu motorizat, menita sa reduca timpii de deplasare si sa creasca calitatea
vietii cetatenilor;

e Siguranta rutiera urbana: cresterea sigurantei rutiere prin reabilitarea infrastructurii
rutiere existente, reducand astfel riscul de accidente sau de avarii provocate de o
infrastructura rutiera veche;

e Transportul stationar (parcari): amenajarea parcarilor pentru deservirea zonelor cu

mari densitati de locuire si zonele centrale cu functiuni institutionale;

Conform metodologiei de definirea a obiectivelor, respectiv: identificare probleme
si disfunctionalitati — identificare interventii — prioritizarea interventiilor, au fost stabilite

proiectele si priorititile acestora. in tabelul de mai jos prezentim lista interventiilor
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identificate in urma analizei problemelor si definirii obiectivelor operationale, impreuna cu

costurile de investitie estimate:

~

2014-2020

Valoare Axa de .
. . . . . Prioritate
Titlul Descriere estimata finantare )
- (scenariu)
(euro) (posibila)
Cresterea locurilor de
spatii de parcare pentru: )
pal P ) P Fonduri
accesarea zonei UE
Amenajarea de parcariin | pietonale; accesarea ’
) . P . P . Bugetul 2022 -
zonele de interes socio- | zonelor agroalimentare; -
. . local, 2027
economic zona de interes
. I Buget de
recreativ; posibilitatea
- . stat
dotarii cu sisteme
automate de taxare.
Achizitionarea de
biciclete/ scutere
electrice de inchiriat + Fluidizarea traficului la POR 2022 -
construirea unor statii de | nivelul Municipiului. 2027
inhcarcare biciclete/
scutere
Accesul persoanelor cu
dizabilitati si a celor
virstnice la transportul Fonduri
Dezvoltarea sistemelor public. Accesul in statie UE,
de acces al persoanelor cu rampe pentru Bugetul 2022 -
cu dizabilitati la sistemul | caruciore, rezervarea si local, 2027
de transport public marcarea sub copertina Buget de
statiei a spatiului special stat

destinate persoanelor cu
dizabilitati
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2014-2020

Montarea de statii de
incdrcare rapida a
vehiculelor electrice in .
ncte strategice de pe Fonduri
R u [
Montarea in puncte P o & ) p UE,
. N teritoriul U.A.T. Giurgiu.
strategice a statiilor de . - Bugetul 2022 -
. X Se ofera posibilitatea
incarcare a vehiculelor . s . local, 2027
i integrarii statiilor de
electrice .. R Buget de
incarcare electrica in
.. . stat
statiile de alimentare cu
carburanti s-au in
parcdrile publice.
Achizitionarea de
autobuze/microbuze
Achizitionarea a 12 electrice/hibrid/hidrogen 2022
autobuze/microbuze pentru crearea unui POR
. e s . 2027
electrice/hibrid/hidrogen | sistem de transport
public eficient, ecologic
si modern.
Achizitionarea a 12
autobuze/microbuze
Achizitionarea a 12 / i
. scolare electrice pentru 2022 -
autobuze/microbuze o POR
. crearea unui sistem de 2027
scolare electrice .
transport scolar eficient,
ecologic si modern.
Dezvoltarea si Fonduri
. . Implementarea
implementarea unui .. UE,
. e semaforizarilor
sistem modern si eficient | | R Bugetul 2022 -
inteligente in
de . o local, 2027
. intersectiile din
management/fluidizare a L Buget de
. . Municipiu.
traficului stat
Fonduri
Modernizarea dotarilor . L UE,
. . Modernizarea serviciilor
urbane existente si ] Bugetul 2022 -
) ) de tip urban ale
construirea unor noi . local, 2027
. Municipiului.
dotari urbane Buget de
stat
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8.3. Planul financiar

S-a realizat o estimare a costurilor proiectelor propuse in PMUD, Tmpreund cu
planificarea bugetara multianuala a acestora si cu sursele preconizate de finantare. S-au luat
in considerare resursele de la bugetul central si local existente si preconizate pentru viitor
care sunt disponibile pentru investitii Tn sectorul transporturilor pentru Municipiul Giurgiu,
precum si sursele de finantare nerambursabila.

Rezultatul obtinut a fost producerea unui plan de actiune pe termen scurt (pana in
2023), mediu (2025) si lung (pana in 2030). Pentru fiecare actiune s-au definit urmatoarele
elemente:

e Descrierea actiunii;
e Estimarea de cost pentru fiecare perioada de implementare si global3;
e Principalele surse de finantare.

Prioritizarea pentru proiectele ce pot fi testate cu Modelul de Transport si Analiza
Cost-Beneficiu va fi efectuata prin aplicarea criteriului de eficientd economica, respectiv Rata
Interna de Rentabilitate.

Pentru completarea surselor de finantare a fost luat in calcul PNRR.

Prioritatile stabilite pe termen scurt acopera domeniile de actiune strategice
formulate anterior, si anume: transportul public local, infrastructura rutiera, in special cea
dedicata transportului public local, infrastructura velo si pietonala, infrastructura pentru
parcari si siguranta in trafic.

Aditional interventiilor identificate, va exista un program multianul destinat
imbunatatirii infrastructurii rutiere aflate intr-o stare tehnica necorespunzatoare. Acest
proiect se va intinde pe toata perioada de analiza.

n ceea ce priveste interventiile avand ca surse de finantare bugetul local sau central
sau alte surse atrase, acestea vor viza amenajarea de intersectii pentru cresterea sigurantei
participantilor la trafic sau a pietonilor, precum si pentru amenajarea si dezvoltarea spatiilor
de parcare. Aceste tipuri de investitii nu sunt eligibile pentru finantare prin POR. n acelasi
timp, din bugetul propriu, vor fi implementate proiecte de dezvoltare organizationala si
institutionala pentru dezvoltarea sistemului de transport la nivelul Municipiului.
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9. PLANUL DE ACTIUNE
9.1. Transport public

Un serviciu de transport in comun este atractiv pentru populatie daca indeplineste
anumite conditii:

e este accesibil;

e are un grad de acoperire ridicat;

o ofera legaturi adaptate nevoilor utilizatorilor;

e are un tarif suportabil pentru populatie;

e vehiculele sunt intr-o stare buna de functionare, curate si confortabile;

e spatiile de asteptare sunt confortabile si ofera informatii actuale privind serviciul de
transport;

e are o frecventa de circulatie constanta.

Avand in vedere recomandarile Comisiei Europene cu privire la reducerea emisiilor
gazelor cu efect de serd (GES), cresterea eficientei energetice si a mobilitatii populatiei,
propunem dezvoltarea transportului public local, in deplind concordanta cu obiectivele
prevdzute de Uniunea Europeana.

Pentru dezvoltarea transportului in comun urmatoarele caracteristici trebuie avute in
vedere:

e Dezvoltarea retelei de transport in toate zonele Municipiului;

e Achizitia de vehicule noi, ecologice (electrice, hibrid, hidrogen) de mica capacitate,
pentru a putea asigura accesul si in zonele cu strazi inguste;

e Realizarea de spatii moderne de asteptare, cu protectie fata de factorii de mediu;

e Implementarea unor sisteme moderne de ticketing (card de tip contacteless, solutii de

mobile ticketing cu telefonul mobil, etc.).

Interventiile identificate pentru dezvoltarea transportului in comun vizeaza cresterea
atractivitatii sistemului de transport public, cum ar fi amenajarea statiilor de asteptare,
dotarea acestora cu sisteme de informare si mobilier urban si informatizarea sistemului de

transport.
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Suplimentar fata de aceste dotari de baza, in statii se poate organiza un spatiu pentru

materiale publicitare, statia producand astfel venituri suplimentare, panouri solare care reduc

costurile cu iluminatul si automate pentru vanzarea biletelor.

Crearea de parcari pentru biciclete Tn vecinatatea statiilor de transport public sustine

intermodalitatea, facilitand transferul intre cele doua moduri. Tabelul de mai jos prezinta

proiectele propuse pentru dezvoltarea sistemului de transport public si a atractivitatii

acestuia:

Denumire proiect

Dezvoltarea unui traseu de transport

public intre Giurgiu (RO) si Ruse (BG)

Dezvoltarea unei retele hybride de
transport prin achizitionarea de autobuze
electrice ce vor favoriza diminuarea
emisiilor de CO; si utilizarea transportului
public in defavoarea transportului
personal

Trasarea unor linii navale de transport in
comun fintre Giurgiu si Ruse in vederea
locuitorilor de Ia

cresterii mobilitatii

granite

Sursa de finantare
INTERREG RO-BG
2021-2027

InvestEU + Programul
Operational Transport

(POT)

INTERREG RO-BG

2021-2027

Obiective de Politica
(OP) UE

PO3. O Europd mai
conectatad prin
sporirea mobilitatii si
conectivitdtii TIC
regionald

InvestEU/OP 2 "0

Europd mai verde” -

mobilitate urband

PO3. O Europd mai
conectatd prin
sporirea mobilitatii si
conectivitdtii TIC

regionald

Proiectele propuse in acest subcapitol se incadreaza in categoria investitiilor destinate

imbunatatirii transportului public si conduc la indeplinirea Obiectivului PO3 Europa mai
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conectata, prin sporirea mobilitatii si conectivitatii TIC regionala si OP 2 ”O Europa mai verde”

- mobilitate urbana.

9.2. Transport de marfuri

Transportul de marfuri reprezintd o componenta de o importanta insemnata a
Municipiului Giurgiu.

Din punct de vedere al destinatiei, transportul de marfuri se imparte in:

e transport de marfuri local, avand in principal scop de aprovizionare a punctelor
comerciale de pe raza Municipiului;

e transport de marfuri atras datorat aprovizionarii obiectivelor industriale existente;

e transport de marfuri generat de produsele fabricate pe raza localitatii;

e transport de marfuri indus, prin activitati de prestari servicii;

e transport de tranzit pe relatiile intrare — iesire din localitate.

Denumire proiect Sursa de finantare Obiective de Politica
(OP) UE
Reabilitarea si modernizarea liniei ferate = Programul OP 3 ,,0 Europa mai
Bucuresti - Giurgiu Operational Transport conectata”
(POT)
Reabilitarea si modernizarea portului Programul OP 3 ,,0 Europa mai
existent Operational Transport conectata” -
(POT) Transporturi
Amenajarea unui port pentru Programul OP 3 ,,0 Europa mai
ambarcatiuni mici Operational Transport conectata” -
(POT) Transporturi

Proiectele propuse in acest subcapitol se incadreaza in categoria investitiilor destinate

mbunatatirii transportului si conduc la indeplinirea Obiectivului OP 3 ,,0 Europa mai

xn

conectata” — Transporturi.
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9.3. Mijloace alternative de mobilitate

Trafic pietonal

Cresterea nivelului traficului pietonal va fi incurajat la nivelul Municipiului Giurgiu prin
securizarea trecerilor de pietoni, eliberarea trotuarelor de masinile parcate si crearea de spatii
pietonale pe strazile secundare.

Pentru ca deplasarile pietonale sa fie atractive, mediul urban trebuie sa fie adaptat
nevoilor pietonilor. Aceasta presupune asigurarea unui spatiu optim de deplasare cu distante
confortabile pentru a fi parcurse pe jos, trotuare generoase, un anumit grad de protectie fata
de factorii de mediu (de exemplu umbrire pe timpul verii), spatii de odihna pentru persoanele
cu mobilitate redusa, peisaj urban atractiv si divers). Pe langa calitatea mediului urban si
atractivitatea traseului, acesta trebuie sa nu prezinte obstacole care sa ingreuneze deplasarea
pietonilor (de exemplu masini parcate neregulamentar).

Interventiile propuse vor avea in vedere, pe de-o parte, cresterea atractivitatii
spatiului public si, pe de alta parte, facilitarea deplasarilor pietonale pe segmentele in care

acest mod de deplasare este ingreunat.

Deplasarea cu biciclete
Pentru identificarea retelei utilitare de piste pentru biciclete s-a avut in vedere
amplasarea locurilor de munca, a unitatilor de Tnvatamant si a institutiilor publice.

Infrastructura pentru biciclete trebuie sa respecte urmatoarele principii directoare:

Siguranta — limitare conflicte intre biciclisti si alte moduri de transport si asigurarea
securitatii personale a utilizatorilor;

e Coerentd — trasee continue si usor de identificat in trafic;

e Conectivitate — asigurarea de legaturi de la originea deplasarii pana la destinatie;

e Legatura directa — trasee cat mai scurte, fara devieri care cresc distanta de deplasare;

e Atractivitate — din punct de vedere al peisajului natural.

Infrastructura va cuprinde, pe langa pistele de biciclete, si parcari dedicate si servicii
asociate (bike sharing, rent a bike, etc), in apropierea punctelor de interes prezentate mai sus.
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Proiectele identificate pentru dezvoltarea infrastructurii velo se incadreaza fin

categoria investitiilor destinate transportului nemotorizat si conduc la Tindeplinirea
Obiectivului OP 2 "0 europa mai verde” - Mobilitate urbana. Dezvoltarea infrastructurii
pentru biciclete si extinderea spatiilor pietonale conduc la cresterea atractivitatii deplasarilor
nemotorizate si a accesibilitatii tuturor persoanelor la spatii publice de calitate, avand ca efect

alegerea deplasarilor nemotorizate pentru activitati cotidiene obligatorii sau recreative.

Denumire proiect Sursa de finantare Obiective de Politica
(OP) UE
Facilitarea achizitionarii si utilizarii de = Programul OP 2 ,,0 europa mai
mijloace alternative de deplasare Operational Regional verde” - Mobilitate
(scutere, biciclete electrice prin oferirea (POR) urbana

de facilitati fiscale, administrative)

Amenajare piste biciclete  intre Programul OP 2 ,,0 europa mai
principalele puncte de interes din Operational Regional verde” - Mobilitate
Municipiu  (faleza-atractii  turistice- (POR) urbana

parcuri)

9.4. Managementul traficului

Mediul construit impune restrictii pentru suplimentarea locurilor de parcare, astfel
Tncat, sunt necesare de o serie de masuri aditionale pentru eficientizarea modului de utilizare
a parcarilor existente, cat si pentru suplimentarea ofertei, acolo unde este posibil, respectiv
pentru diminuarea cererii. De asemenea, pe termen lung, prin dezvoltarea infrastructurii de
biciclete si cresterea atractivitatii transportului in comun se are in vedere pastrarea sau chiar
diminuarea indicelui de motorizare, aspect care contribuie decisiv la reducerea cererii de

parcare in oras.
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Pentru ameliorarea parcarii in zona centrald, dar si in zonele rezidentiale se impun

urmatoarele masuri:

Denumire proiect Sursa de finantare Obiective de Politica
(OP) UE
Amenajarea de noi locuri de parcare Programul OP 3 ,,0 Europd mai

Operational Regional conectatd”

(POR)
Construirea de parcari subterane si/sau Programul OP 3 ,,0 Europd mai
supraterane in zonele congestionate Operational Regional conectatd”

(POR)

Digitalizarea sistemelor de trecere a INTERREG RO-BG OP 3 ,,0 Europd mai

frontierei in vederea Giurgiu-Ruse in 2021-2027 conectatad prin

vederea Tmbunatatirii conditiilor de sporirea mobilitatii si

trecere a granitei conectivitatii TIC
regionald

Proiectele propuse in acest subcapitol se incadreaza in categoria investitiilor conduc

la indeplinirea Obiectivului OP 3 ”O Europa mai conectatad”.

9.5. Zonele cu nivel ridicat de complexitate
Exista posibilitatea ca Tn viitor, daca cetetenii vor considera benefic acest lucru,
realizarea unei zone cu emisii de gaze cu efect de sera scazute (zona low emissions). Zonele
cu emisii scazute presupun introducerea limitarilor de viteza pentru traficul rutier si a
metodelor de reducere a traficului, dezvoltarea infrastructurii pentru biciclete si asigurarea
unor spatii generoase pentru deplasarile pietonale. Pot fi create spatii partajate, in care toti
participantii la trafic folosesc acelasi spatii, cu limitari de viteza pentru rutier si cu prioritate

pentru pietoni si biciclete.
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Pentru ca aceste zone sa fie atractive si utilizate de cat mai multi oameni se

recomanda asigurarea serviciilor de transport public cu acces la zonele definite si eliminarea

parcarilor pe carosabil, respectiv construirea de parcari adiacente multietajate (subterane /

supraterane) care sa deserveasca nevoia de parcaje din zona.

Denumire proiect

Regenerare si mobilitate urbana -

amenajare spatiu public

Cresterea accesibilitatii zonelor cu o
conectivitate redusa la infrastructura
rutiera a TEN-T

Modernizarea infrastructurii rutiere din
zonele intravilane noi ale mun. Giurgiu

(NE, NV)

Sursa de finantare

Programul
Operational

Regional (POR)
Programul
Operational Transport
(POT)

Programul
Operational Transport

(POT)

Obiective de Politica
(OP) UE
OP 3 ,,0 Europa mai

xn

conectata

OP 3 , 0 Europa mai

conectata”

OP 3 ,,0 Europa mai

conectata”

Proiectele propuse se incadreaza in categoria investitiilor destinate transportului

nemotorizat si ajuta la indeplinirea Obiectivului OP 3 ”O Europa mai conectata”. Crearea unei

zone cu emisii scazute implica reducerea traficului auto si ofera premisele pentru dezvoltarea

zonelor pietonale si de promenada, sustinand astfel cresterea calitatii vietii locuitorilor din

oras.

9.6. Aspecte institutionale

Unul din obiectivele principale ale autoritatii publice, pe termen scurt, este

infiintarea, dotarea si dezvoltarea serviciului public de transport public local. Atingerea

acestui obiectiv implica anumite activitati subsecvente:

e Dezvoltarea si aprobarea unui caiet de sarcini si regulamentul serviciului de

transport public, in conformitate cu art. 23 alin (4) din Legea nr. 51/2006;
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e Realizarea unui studiu de oportunitate privind introducerea transportului public
si a orarului de deplasari;
e Achizitionarea si punerea in functiune a vehiculelor electrice de transport in
comun;

e Informarea corecta a cetatenilor cu privire la noile servicii oferite

De asemenea, se va realiza o campanie de promovare a strategiei de mobilitate a
Municipiului Giurgiu, care va contine urmatoarele masuri:

e Campanii de comunicare si marketing pentru promovarea deplasarilor cu
transportul public;

e Campanii de educatie dedicate elevilor de liceu pentru promovarea deplasarilor
cu bicicleta si informarea acestora despre regulile de circulatie;

e Campanii de educatie rutiera in scoli primare si gimnaziale;

e Campanii de promovare a deplasarilor durabile prin oferirea de exemple de buna
practica din partea angajatilor institutiilor publice;

e Campanii de educatie rutiera pentru participantii la trafic, pentru a creste gradul
de constientizare privind parcarea si stationarea pe domeniul public, deplasarile

cu bicicleta si pe jos.
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Elaborarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabild urmeaza o succesiune de etape
care descriu procesul general. Fiecare pas descrie o activitate care contribuie la planul de
ansamblu si reprezinta o componenta importanta in dezvoltarea sa. Este esential ca fiecare
etapa a acestui proces sa fie efectuatad integral si rezultatele obtinute sa fie utilizate in
abordarea urmatoarelor etape.

Metodologia unui PMUD se bazeaza pe bunele practici internationale in pregatirea
planurilor de mobilitate si este in concordanta cu orientarile prevazute in ghidul UE in acest
domeniu.

n figura de mai jos se regdsesc etapele care urmeaza a fi intreprinse de citre echipa

tehnica la pregatirea Planului de Mobilitate:

2. Instrumente de analiza

3. Probleme si obiective

4. \dentificarea i Testarea Masurilor

S. Pregatirea Planului
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Monitorizarea, in cadrul PMUD reprezintd un proces continuu de a insuma informatii
relevante despre modul de implementare, in timp ce evaluarea este un proces care foloseste
informatiile obtinute pe parcursul monitorizarii pentru a stabili daca planul si-a atins tinta si
a avut eficienta scontata.
Procedura de evaluare a implementarii Planului de Mobilitate Urbana Durabila al
Municipiului Giurgiu trebuie sa permita masurarea efectelor implementarii proiectelor, din
perspectiva obiectivelor strategice stabilite si cuprinde urmatoarele etape ale procesului
general de elaborare a PMUD:
+» |dentificarea obiectivelor strategice, respectiv a acelor obiective definite la nivel
de autoritate publlica centrald. Acestea se aplica in general, ca scopuri sau
obiective generice ale Guvernului si ministerului de resort. Pentru PMUD acestea
sunt definite folosind obiectivele din Directivele si recomandarile Comisiei
Europene, strategii ale Ministerului Transporturilor precum si recomandarile
MDRAP de realizare a PMUD.
++» Definirea problemelor reprezinta rezultatul unei analize a sistemului de transport
existent si a disfunctionalitatilor acestuia. Sunt identificate cauzele care stau la
baza disfunctionalitatilor si sunt responsabile pentru manifestarea acestora si
sunt definite obiectivele specifice si a interventiilor.
+» Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce tin de problemele specifice
identificate si care reprezinta un sub-set al Obiectivelor Strategice.
++ Generarea proiectelor - acestea reprezintad interventii specifice care se adreseaza
obiectivelor operationale si problemelor.
+» Evaluarea si prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat de
evaluare a proiectelor din doud motive principale. in primul rand, pot exista mai
multe proiecte care sa se adreseze unui anumit obiectiv operational si astfel
devine necesar un proces de selectie. In al doilea rand, un proiect poate rezolva
o problema3 dar poate avea un slab raport calitate/pret. intr-o situatie cum este
cea a Romaniei, In care fondurile disponibile pentru transport sunt mult
inferioare nevoilor identificate, resursele financiare trebuie alocate intr-un mod

eficient. Astfel, este necesara utilizarea unei metode corecte si independente de
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evaluare a proiectelor. Tn acest scop va fi elaborats o Analizd Cost-Beneficiu (ACB)
pentru fiecare proiect testat.

Elaborarea Scenariului de Dezvoltare - Interventiile identificate vor forma

Scenariul recomandat de dezvoltare a transportului urban.

Orientarile defindesc un Plan de Mobilitate Urbana Durabild ca un plan strategic
conceput pentru a satisface nevoile de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din
orasele si imprejurimile lor, pentru o mai buna calitate a vietii.

Acestea subliniaza ca Planul de Mobilitate Urbana Durabila se bazeaza pe practici de
planificare existente, luand in considerare principii precum integrare, participare si evaluare.

Monitorizarea si evaluarea PUMD va asigura atingerea obiectivelor pe termen scurt,
mediu si lung, respectiv a viziunii propuse de Municipiul Giurgiu:

+»+ Asigurarea diferitelor optiuni de transport tuturor cetatenilor, astfel incat sa
permita accesul la destinatii si servicii esentiale
% Tmbunétatirea sigurantei si securitatii cetdtenilor
+* Reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului de energie
% Tmbunétatirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane si marfuri
% Cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban si a peisajului urban, pentru

beneficiul cetatenilor, economiei si societatii in ansamblu.

Prin Planul de Mobilitate Urbana Durabild sunt propuse obiective operationale, care,

pentru evaluare, au o serie de indicatori de monitorizare atasati:

+* Transportul public
e Numar autobuze pentru transportul public local;
e Numar pasageri ce folosesc transportul public;

e Numar statii de autobuze.

X/

< Infrastructura de biciclete

e Numar de kilometri de piste de biciclete;
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e Numar de biciclete ce folosesc anual infrastructura velo;

e Numar de statii de biciclete functionale.

++ Transport rutier
e Numar si lungime strazi modernizate;
e Numar vehicule ce folosesc anual infrastructura rutiera;

e Viteza medie de transport.

*

« Infrastructura de parcare
e Numar locuri de parcare;

e Gradul de ocupare al parcarilor cu taxa.

¢ Infrastructura pietonala

e Numar si kilometri strazi pietonale.

O trasatura notabila a Planurilor de Mobilitate Durabild Urbana este impactul acestora
asupra influentarii, planificarii si activitatii de dezvoltare in orase sau municipii. Un plan cu
adevarat integrat va incerca sa se concretizeze catre acele zone in care cresterea economica
viitoare va avea loc, inclusiv in activitatea de dezvoltare rezidentialda sau comerciala si va

Tncerca sa ofere solutii de transport durabile pentru aceste zone.
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11. STABILIREA ACTORILOR RESPONSABILI

Principalii actori responsabili cu monitorizarea implementarii Planului de Mobilitate
Urbana si Durabila Tn Municipiul Giurgiu si a atingerii obiectivelor asumate sunt:
e Municipiul Giurgiu, prin directiile de specialitate;
e Politia Municipiului Giurgiu;

e Organizatii non-guvernamentale active in zona.

in cadrul Primdriei Municipiului Giurgiu, in vederea monitorizdrii Planului de
Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului se propune infiintarea unei structuri de
implementare si monitorizare a actiunilor si obiectivelor asumate. Aceasta structura va
include:
e Reprezentanti ai serviciului de transport in comun;

e Reprezentanti ai directiilor de specialitate din cadrul Primariei;

Structura de implementare va avea urmatoarele responsabilitati:

e Introducerea in programele de investitii anuale/multianuale a proiectelor
prevazute in PMUD;

e Monitorizarea implementarii proiectelor si a achizitiilor necesare;

e Revizuirea periodica a stadiului implementarii PMUD;

e Realizarea ajustarilor necesare in Planul de actiune, in functie de rezultatele
obtinute in implementare;

e Identificarea si atragerea surselor de finantare disponibile pentru proiectele
propuse;

e Actualizarea programelor de investitii si actiuni pe termen scurt, mediu si
lung, in functie de evolutia factorilor socio-economici din oras;

e Informarea si implicarea cetatenilor in realizarea actiunilor si proiectelor din

PMUD;
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e Consultarea cetatenilor asupra efectelor implementarii masurilor si
proiectelor incluse in PMUD;

e Monitorizarea indicatorilor de progres pentru estimarea evolutiei atingerii
obiectivelor stabilite prin PMUD;

e Actualizarea modelului de transport si testarea proiectelor ce vor fi

implementate, cu ajutorul acestuia;

Managerul desemnat al acestei structuri va stabili atributiile fiecarui membru al
echipei de implementare, pentru a asigura ducerea la indeplinire a sarcinilor mai sus

enumerate in cadrul Planului de Mobilitate Urbana si Durabila.
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