Procesul-verbal al sedintei Comisiei de urbanism si amenajarea
teritoriului din data de 29 august 2024, ora 14.00

Sedinta s-a desfasurat atat prin prezenta fizica, la sediul autoritatii
deliberative din municipiul Bucuresti, B-dul Regina Elisabeta nr. 47,
sector 5, etaj 3, cat si prin mijioace electronice, prin intermediul
platformei online de videoconferinta Webex.

Convocarea sedintei comisiei a fost facuta la solicitarea din data
de 28.08.2024 a domnului presedinte Hazarian Constantin.

NR. | NUME S| PRENUME

‘1. Presedinte - HAZARIAN CONSTANTIN — prezent
2. Secretar - MILEA DAN - prezent

3. | MORARU ADRIAN FLAVIUS - prezent

4 NICORESCU NICOREL — prezent

5. RIGU ANDREI DANIEL — absent

6. SMIGHELSCHI COSMIN VICTOR - prezent
=

8

9.

0.

PAVEL MARIUS ADRIAN — prezent
| SUHAN VALERIU NICOLAE — prezent

| VIGHECIU ADRIAN NICOLAE prezent
. CALENTARU NASI — prezent
1. _Gj_ERGHICEANU FLORENTINA — absent

12, | VISAN HORIA ALEXANDRU - prezent
'13. | DANAU DRAGOS CORNELIU — absent

Ordinea de zi a sedintei comisiel comunicata prin convocare:

Prezentarea Master Planului Velo.

Participa:

Doamna Georgiu Susana — Directia Generala Investitii
Doamna Cozma Lucia — FIP Consulting

Domnul Militaru lonut — FIP Consuiting

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting.



Domnul Presedinte Hazarian Constantin

Buna ziual!

Declar deschisd sedinta Comisiei de urbanism a Consiliului
General.

I-am invitat astazi alaturi de noi pe colegii de la FIP Consulting,
cei care fac Master Planul Velo pentru Bucuresti, si anume, mai specific,
pistele de biciclete.

Supun la vot ordinea de zi, prezentarea Master Planului Velo.

Hazarian pentru. Muftumesc!

Sunt prezenti in acest moment @ din cei 13 membri ai comisiei,
avem cvorum.

Rog toti colegii sa igi exercite dreptul de vot pentru ordinea de zi.
Multumesc! Mai avem un coleg care nu a votat, rugdmintea este sa
voteze.

Cu 8 voturi pentru, 0 abtineri, 0 voturi impotriva, ordinea de
zi a fost aprobata. ’

Dau cuvantul colegilor, sa se prezinte si sa ne prezinte si noua
acest Master Plan in faza in care este la ora actuala. Multumesc!

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting

Buna ziua! Ne bucurdm sa fim astdzi in fata dumneavoastra
pentru a prezenta acest proiect. Numele meu este Ciocan Cristian
Andrei, iar alaturi de mine sunt colegii mei Lucia Cozma si lonut Militaru,
Astazi vom prezenta in mare documentatia noastrd Planul Velo
Bucuresti, care va contine partea de scop si de obiective, urmata de
micile propuneri pe care noi le aducem prin aceasta documentatie, iar
in partea de final concluziile si modelul de implementare a acestui
document strategic.

Scopul Master Planului Velo: acesta este un document strategic
$i operational ce are ca scop principal planificarea unei infrastructuri de
piste de biciclete care sd ofere conditi optime de deplasare.
Documentul prevede stabilirea viziunii de dezvoltare a obiectivelor si a
directiilor acestora, in vederea incurajarii mersului pe bicicleta, oferirea
de propuneri, respectiv recomandari si sugestii de trasee velo la nivelul
municipiului Bucuresti, dar si configurarea unor conexiuni cu zona
metropolitana a acestuia.

* Domnul Hazarian Constantin si-a exprimat optiunea de vot verbal. Prin urmare, voturile au fost
consemnate Tn procesul-verbal in conformitate cu inregistrarea audio, precum si cu rezultatete
generate de sistemul de vot online cu aplicatia integrata Slido.



Domnul Presedinte Hazarian Constantin

fmi cer scuze c& va intrerup, voiam sa va intreb daca putem pune
intrebari pe parcursul prezentarii sau preferati la final? E mai usor pe
parcursul prezentarii.

Domnul Ciocan Cristian Andrei ~ FIP Consulting
Sigur.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin
Deci daca aveti intrebari va rog sa le puneti in momentul in care
le aveti. Mulfumesc!

Domnul Consilier Moraru Adrian Flavius

Domnule presedinte, dacd am stabilit regula asta, dati-mi voie s&
am deja prima interventie. As vrea, fnainte s& intram 1n discutia
propriu-zisa a matenalulul sa mteleg in ce faza suntem sau in ce faza
sunteti dumneavoastra in relatia contractuala cu Primaria Bucurestiutui.
Ati predat materialul, sunteti intr-o faza intermediard? Explicati lucrurile
acestea. Adica la ce ne uitim in momentul de fata. Este doar o
propunere, este un material deja acceptat de executiv? inainte sa
discutdm, puneti-ne in cadru.

Doamna Georgiu Susana — Directia Generald Investitii

Bun3 ziua! Sunt Susana Georgiu de la Directia Generala Investitii.
Directia Investitii a gestionat contractul de servicii cu Fip Consuiting pe
acest Master Plan Velo, intr-adevar cu sprijinul unui grup tehnic de
coordonare, coordonat de arhitectul-sef al municipiuiui Bucuresti. Ca
stadiu, noi am derulat in luna august procesul de consuitare publlca pe
Master Planul Velo draft, adica a fost publicat in luna august pe site-ul
PMB, am primit observatii pe o adresa de mail dedicata, velo@pmb.ro.
A fost un interes foarte mare pentru acest document din partea
cetatenilor. In data de 21 august a avut loc o consultare publica
orgamzata la ARCUB la care au participat cetateni, ONG-uri si asa mai
departe. Ulterior a fost imbunatatit documentul final, adicad Master
Planul Velo final, raportul final care include si concluziile procesului
consultativ, sunt si anumite subcapitole addugate, sunt anumite




corecturi, modificari sau imbunétatiri. £l a fost predat vineri, pe 23
august, forma finala. A fost receptionat chiar astazi si urmeaza sa fie
supus aprobarii Consiliului cu sprijinul Directiei Urbanism si probabil cu
sprijinul TPBI care va prelua in gestiune acest Master Plan Velo, fiind o
parte a PMUD. Multumesc!

Domnul Consilier Moraru Adrian Flavius
Perfect, deci am inteles in ce fazd suntem. S-a predat, s-a
receptionat, deci e bine ca stim in ce faza suntem. Multumesc!

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting
Mai exista intrebari in momentul de fata sau pot sa continui?

Domnul Presedinte Hazarian Constantin
Continuati, va rog.

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP_Consulting

Pe langa prevederile prezentate anterior, Master Planul are si rolul
de a oferi indicatii privind dimensionarea si configurarea infrastructuri
de bicicleta. Scopul soft al documentatiei: acesta s-a bazat pe niste
etape premergatoare, bazate pe trei cuvinte cheie: consultarea publica,
propuneri clare oferite prin intermediul partii scrise, dar si un dialog de
incurajare a cetatenilor de a putea lua parte activa in cadrul elaborarii
acestui proiect. Master Planul, de asemenea, isi propune si stabilirea,
tot la nivel de recomandare, a unui cadru tehnic (regulament) care sa
permita in fazele ulterioare implementarea unitara a infrastructurii si,
totodata, stabilirea unor termeni flexibili pentru a demonstra ce se poate
implementa, dar si in ce mod.

Master Planul Velo a plecat de la initierea unei chestionar cu
populatia, intrucat primele informatii pe care am vrut sa le primim au
fost date de parerea populatiei asupra proiectului, dar si al acestei
investitii si a investitiilor viitoare. Astfel, pe baza unui chestionar realizat
pe fiecare sector, au rezultat cote modale bazate pe utilizarea fiecarui
tip de transport existent, pe jos, cu autoturismul, transportul public sau
cu bicicleta, rezultdnd ca in sectorul 1 este cea mai mare cotd modala
a bicicletei, de 5%, dar in toate sectoarele transportul public este cel
care domina. Conditiile importante pentru acesti cetdteni de a-si alege
modul de deplasare au fost: siguranta, securitatea, sanatatea
corporala, accesul la mijloacele de transport, dar si durata de deplasare.

Cateva intrebari sunt prezentate pe ecran, in jurul carora s-au
conturat raspunsuri si pe baza carora aceastd documentatie s-a




dezvoltat si a incercat sa ofere directii pentru a putea Tmbunatati
viitoarea infrastructura. De asemenea, infrastructura pe care o voi
prezenta ulterior a pornit de la trei concepte de planificare. Primul dintre
ele este conceptul Desire-Lines, bazat pe identificarea unor puncte de
origine si destinatie din cadrul chestionarului cu populatia, in baza
carora au fost regasite niste trasee de conectare a acestora, de unde
au fost deduse niste arii pentru zonele deservite, iar ulterior un sistem
care sa satisfaca anumite puncte, din punctul de vedere al atractivitatii,
functionalitatii si, totodatd, al conectivitdti cu transportul public.
Conceptul numarul 2 este de dezvoltare policentrica.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin

Ali spus ca trebuie sa conlucreze cu transportul in comun. Dar la
ora actuala, din cate stiu eu, in metrou parca pot sa aiba acces cu
bicicletele dupa ora 8.00 seara si in weekend nu stiu in ce perioada, dar
s-ar putea dupa ora 6.00.

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting
Toata ziua.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin
Toata ziua in weekend? Si ati luat legatura cu cei de la Metrorex
pentru a permite accesul cu bicicleta?

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting

Discutii au existat. in cadrul prezentarii, la final, aveam sugestii si
recomandari privind protocoalele care ar trebui stabilite, din punctul de
vedere al documentatiei, cu Metrorexul, dar totodata am oferit si solutii,
modele de implementare.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin
Care ar fi solutiile?

Domnu! Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting

Urmatorul concept pe care voiam sa vi-l prezint, despre
dezvoltarea policentrica, reprezintd conectarea statiilor de metrou si a
inter modalitatii existente la nivelul municipiului Bucuresti, dar si
amenajarea de zone de parcari si de bike sharing in proximitatea
statiilor.




Domnul Presedinte Hazarian Constantin

Dar daca cineva vine cu bicicleta de acasa, are un drum la un
moment dat, iar pentru urmatorul lui drum, din locatia in care ajunge,
exista statie de metrou si zice ,as vrea sa iau metroul trei statii, dar nu
ma mai intorc prin acelasi loc si nu pot sa imi las bicicleta la statia de
metrou’. Ce face? Are posibilitatea sa urce, nu stiu, la uitimul vagon sau
exista un concept care se poate adapta trenurilor, unde poate sa
depoziteze bicicleta?

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting

Modalitati existd. in momentul de fata, regulamentul de
functionare al Metrorex nu permite accesul continuu al persoanelor cu
biciclete decat in perioada orara stabilitd de acestia. Dar exemple de
utilizare a bicicletei Tn cadrul metroului sunt foarte multe, mai ales in
tarile din partea de vest. Cea mai simpla configurare este o zona de
parcaj, o zona tampon la accesul in metrou unde poate fi parcata
bicicleta sau, ulterior, se poate trece cu bicicieta si sa se reconfigureze
anumite vagoane pentru a permite accesul, cu spatii mai mari destinate
strict biciclistilor, care pot fi accesate si de cetéteni, dar prioritate au
biciclistii si acestea sunt configurate si cu anumite zone de depozitare
a bicicletei pe timpul traseului, in partile laterale, cat mai aproape de
usile de acces. Metroul din Germania are o astfel de configurare, din
cele opt vagoane existente doua sunt destinate accesului cu bicicleta,
iar unul dintre ele are acces hibrid, si biciclete, si pentru persoane cu
mobilitate redusa si cu handicap. La fel si in Franta, la fel si in Belgia,
modalitati existd, doar ca trebuie putin adaptat acest concept de
restructurare si la noi si, desigur, modificat regulamentul de acces si de
functionare.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin
Multumesc frumos! Scuzati intreruperea.

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting

Al doilea concept de planificare, cel de dezvoltare policentrica,
este adresat direct transportului public. Acesta are rolul de a conecta
statiile de transport public existente, mai ales cele de metrou, pentru ca
ele pot fi, de principiu, identificate ca nod intermodal sau nod de transfer
la nivelul municipiului, iar viitoarea retea principald sau secundara,
descrisa si in schemele din partea de jos ale slide-ului, are rolul de a




oferi conectivitate, continuitate si, totodata, a deservi spatiile care nu
sunt deservite Tn momentul de fatd de transportul public.

lar cel de-al treilea concept, conceptul de dezvoltare radiala care
a fost configurat strict pe baza tesutului stradal al municipiului Bucuresti,
pornind din zona de nucleu a kilometrului zero, cu doua directii circulare
de franzit, asupra carora s-a intervenit cu mai multe trasee radiale,
pentru a putea oferi din nou conectivitate, coeziune si liniaritate pe
timpul traseului.

Pe baza acestor trei concepte a fost definita reteaua velo, atat
principald cat si secundard. Reteaua velo principala, pe care noi o
propunem in cadrul acestei documentatii, are rolul de a lega cel putin
doud sectoare, corespunde unui flux major de biciclisti, o capacitate
ridicatd, acest lucru se va observa si prin dimensionarea acesteia, dar
sustine, in acelasi timp, si o dezvoltare ulterioara a retelei velo printr-o
conexiune importanta locald, coloana vertebraid. Acest lucru poate fi
identificat pe Splaiul Independentei, ulterior pe Splaiul Unirii, legand
doua puncte de extremitate, atat cu zona central, dar si cu punctele de
atractivitate si functionalitate crescuta pe traseul acestuia.

Doua exemple pe care noi dorim sa vi le prezentdm, din
Copenhaga si din Madrid, doua exemple de piste principale cu flux
crescut si o dimensionare foarte accesibild, iar in acelasi timp reteaua
secundara acopera nevoia unui sector, a unui cartier, aceasta este
structurata si gandita la nivel zonal, dar, totodata, poate fi realizata
foarte usor din benzi ciclabile. Strazile existente pot fi configurate sub
formd de shared-space, pentru a putea permite accesul atat al
autovehiculelor, cat si al pietonilor, cat si strazi locale cu prioritate
pentru biciclisti. De asemenea, acestea asigura si conexiuni intre
magistralele existente, adica inire reteaua principald de piste de
biciclete.

Doua exemple, unul din Bilbao si unul din Sao Paulo, in partea
stanga este o strada shared-street, cu prioritate pentru biciclisti, iar in
partea dreapta este o pista ciclabild in proximitatea unei alei pietonale.

Principiile de planificare si de proiectare pe care noi le-am avut in
vedere: in primul si in primul rand, trebuie sa tinem cont ca pista de
biciclete este o infrastructurd de transport, nu doar de agrement. Astfel,
reteaua principald pe care noi o propunem, cu o lungime estimata de
aproximativ 154,26 de kilometri, avand un cost total estimativ de 63,03
de milioane de euro, acopera o suprafatd destul de extinsa a
municipiului Bucuresti, reusind s& conecteze municipiul atat la nivel de
sector, cat si la nivel de zone functionale si zone rezidentiale. lar dupa
propunerile noastre si estimarile utilizate in modelul de transport, pana



in anul 2035 aceasta retea principald impreuna cu cea secundara vor
reusi sa deserveasca aproximativ 95% din numarul populatiei din
Bucuresti.

Bicicleta, totodata, este un mijloc de transport care trebuie tratat
ca atare si poate fi utilizata atat de adulti, cat si de copii, prin asistenta.
Numarul de kilometri de pistda de bicicletd nu garanteaza calitatea
acesteia. In momentul de fatd, sunt foarte multe piste care sunt
configurate atat pe spatiul pietonal, de o lungime considerabild, dar care
nu pot fi considerate a fi calitative, din cauza faptului ca nu respecta
anumite principii care noi am considerat ca sunt optime si bune pentru
o buna functionare a infrastructurii si, totodata, nasc conflicte cu pietoni
si cu ceilalti participanti la trafic. Exista, in momentul de fata, foarte
multe accidente, mai multe pe partea pietonala decat pe partea
carosabila.

Transportul alternativ nu este solutia pentru reducerea traficului
auto si a poluarii, dar acesta face parte din solutie, pentru c& noi, prin
implementarea acestei infrastructuri si acestui concept de dezvoltare in
cadrul municipiului Bucuresti, ne dorim foarte mult sa scadem atat
emisiile GES, ne dorim propunerea de calmare a traficului si, totodata,
incurajarea sportului si a utilizarii transportului nemotorizat. Transportul
alternativ, asa cum am spus, contribuie la reducerea emisiilor GES,
generate de transportul auto, iar utilizarea bicicletei nu va contribui
semnificativ la diminuarea traficului, dar aceasta o va reduce.

Recomandari privind configurarea infrastructurii velo: micul ghid
pe care noi il propunem vorbeste despre dimensionare i, totodata,
despre configurarea, atat a retelei principale, cat si a celei secundare.
La nivelul retelei principale unidirectionale, de o parte si de cealalta a
carosabilului, propunem o latime flexibila a benzii de circulatie velo, care
poate varia intre 1,25 si 1,50 metri, in functie de tipologia strazii
existente. Si, totodata, pentru cea secundara, aceasta poate varia intre
1 si 1,50 metri. Este de mentionat faptul ca, pentru ambele, trebuie sa
existe o zona de siguranta optima, noi o consideram la 0,50 metri, dar
aceasta poate avea si o dimensiune minima de 0,25 sau, in cadrul
retelei secundare, printr-o banda de 10 centimetri care sa delimiteze.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin

Vreau sd va intreb si eu ceva. Daca, de exemplu, asigurati o
banda pe fiecare sens de 1,5 metri, mai este nevoie de zona aceea de
siguranta de 50 de centimetri sau considerati ¢a sunt de ajuns 1,5 metr,
practic aproape cat o banda de circulatie auto. O banda de circulatie
auto are 3,5 metri.




Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting

Tin&nd cont de latimea si profilul unui biciclist, in momentul in care
acesta este in tranzit cu Vlteza un metru si Jumatate nu este indeajuns
astfel incat sa existe siguranta si liniaritate pe pista in timpui tranzitului.
Distanta de 50 de centimetri pe care noi o propunem este pentru a
putea dlferentla chiar daca nu exista o limita fizica de stalpisori sau o
Zona care poate fi observata, de delimitare, pentru utilizatorii auto, sa
aiba distanta optimé, pentru ca si acestia sunt in tranzit, dar si biciclistii
sunt in tranzit.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin

Nu. Deci aceasta zon3, aceasta de sigurant3, este intre carosabil
practic, este linia aceea punctatd de pe zona verde turcoaz. Asta era
intrebarea, deci 1,5 metri le ajunge, de persoand, daca sunt doua
sensuri sunt 3 metri, corect?

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting
Da, 1,5 metri stanga, 1,5 metri dreapta.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin

Deci, practic, cu zona de siguranta ar avea 3,5 metri cat are o
banda de circulatie. Deci unde se va face dublu sens, va disparea o
banda de circulatie carosabila.

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting

Da. In cadrul dimensiondrii pistelor bidirectionale, acestea pot
avea o latime flexibila intre 2,50 si 3 metri, cu o zona de protectie intre
0,25 si 0,5 metri pentru pista principalé iar pentru cea secundara este
de ajuns o l&time care poate varia intre 2 metri i 2,50 metri gi un marca;
de limitare de 0,10, intrucat si viteza de deplasare este mult mai redusa
fata de o pista considerata a fi principala.

Acest tabel este ceea ce am explicat mai devreme, pentru fiecare
tip de pistd, latimea optima atat pentru pista principala, cat si pentru
pistele secundare, pentru bidirectionale si unidirectionale, iar aceste
modalitati de configurare a prstelor de biciclete pe care noi le propunem
in cadrul sistemului stradal sunt posibile prin existenta a 6 masuri de
reconfigurare. Primele patru sunt cele mai accesibile si cele mai usoare,
cum le denumim noi, care nu presupun masuri extraordinare, astfel
incat sd descurajeze traficul existent sau sa incurce traficul existent.
Primul este restructurarea spatiilor ocupate de parcare, adica




reorganizarea parcarilor de la 45 de grade la 90 de grade sau in parcari
la 0 grade, eliminarea aliniamentelor de parcare laterald care exista in
momentul de fatd pe strézile de categoria 3 din cadrul zonelor
rezidentiale, reducerea latimii de banda auto de la 3,5 la 3 metri sau
chiar mai putin daca valorile de trafic permit, iar aceasta este o optiune
foarte buna pentru ca, Tn acelasi timp, reducem si viteza autovehiculului
si, totodata, reducem si numarul de accidente care se pot intampla din
cauza vitezei, dar si eliminarea unei benzi de circulatie auto acolo unde
profilul stradal permite si nu va fncurca pe viitor circulatia traficului rutier.

Ultimele doud masuri pe care nu le recomandam, dar in cazuri
exceptionale pe care le-am intélnit la nivelul municipiului Bucuresti pot
fi luate In calcul pentru implementarea unei astfel de infrastructuri velo,
sunt restructurarea unor aliniamente de spatiu verde prin diminuarea
acestuia si relocarea arborilor care stau in calea acestei masuri si
reducerea suprafetei trotuarului, acolo unde, din nou, fluxurile pietonale
existente nu au nevoie de o suprafata sau o latime atat de mare a
trotuarului.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin

Aici as vrea eu sd intervin. De exemplu exista cartiere, inclusiv in
sectorul 6, unde latimea trotuarului este de 6-7 metri, cu plantatii de
aliniament care se pot pastra, adica chiar poate sa existe o zona de
siguranta pastrand acel aliniament verde intre carosabil si zona pe care
se poate realiza aceasta banda.

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting

Da, doar ca in astfel de cazuri pista de biciclete trebuie sa fie la o
alta inaltime fatd de zona pietonald, adica sa existe o delimitare fizica
si, in acelasi timp, trebuie sa aiba fata de spatiul pietonal si acea zona
de sigurant intre 0,25 si 0,5 metri ca sa eliminam, pe cat posibil,
conflictele intre biciclisti si pietoni.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin
Acolo chiar cred ca este un caz fericit, cred ca sase-sapte metri
au trotuarele.

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting

Da, sunt cateva situatii, zonele mai triste pe care noi le-am
observat se afla prin sectorul 5, prin sectorul 4, unde si profilul stradal
este minim, adica exista benzi si de 3,30 metri. Trotuarele sunt si acelea
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minime, de 1,25-1,20, chiar mai putin in anumite zone, dar acolo exista
si parcaje auto, deci existd modalitati de reconfigurare.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin

O alta situatie, sa zic asa, foarte complicat de rezolvat, de
exemplu, mi se pare Calea Giulesti, pe tronsonul dintre Bulevardul
Constructorilor pana la capatul tramvaiului. Exista cate o banda pe sens
si pe anumite zone trotuarul are 60-70 de centimetri.

Domnul Militaru lonut — FIP Consulting

S-a evitat, in general, ca pista sd mearga pe segmentele de drum
care au tramvai, pentru ci Bucurestiul este orasul in care trebuie sa fie
promovat transportul public. Tramvaiul reprezintad una dintre cele mai
bune alegeri de suprafata in momentul de fata, asa ca am evitat strazile
cu tramvai.

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting

Trebuie s& mentionam faptul c& acest document strategic, Master
Planul Velo, propune trasee, dar nu propune solutii tehnice de realizare
a pistelor Pentru anumite trasee principale este necesara o clarificare

i, totodata, anumite studii care trebuie facute Tnainte de fixarea unui
anumlt tip de traseu. Reteaua principald nu este destinatd ciclo
turismului sau agrementulw, este un alt capitol si acesta este un alt tip
de infrastructura care se regaseste si in Master Planul Velo, dar nu
trebuie identificatd ca putand fi si pe strazile existente din municipiul
Bucuresti.

Realizarea retelei secundare nu trebuie sa astepte finalizarea
retelei principale, acestea se pot realiza concomitent si pentru
realizarea anumitor retele din magistrala principald este nevoie de
corelarea cu alte pronecte de infrastructurd existenta, trasee de tramvai,
trasee de metrou sau alte drumuri.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin

La primul punct spuneti Master Planul Velo Bucuresti propune
trasee, nu propune solutii tehnice de realizare a pistelor. Nu v-ati propus
nici macar cateva exemple de solutii tehnice pentru anumite probleme?
Pentru ca altfel exista riscul ca fiecare primarie de sector sau cine le
realizeazd sa propuna solutia lor tehnicd, fiecare diferitd de cealalta,
mai ales avand Tn vedere ci se face un Master Plan la nivelul intregului
oras. Sa se dea macar cateva sugestii, pentru situatia respectiva puteti
s& folositi varianta a sau b, pentru ca daca sunt situatii in care nu se
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poate folosi nici una dintre solutiile tehnice, pana la urma fiecare vine
cu ele si vad daca se poate rezolva sau nu.

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting

in cadrul documentului propus spre consultare, in anexa acestuia,
exista si anumite tipologii de profile pe care noi le-am propus, modalitati
de restructurare a profilelor stradale existente, prin introducerea
infrastructurii velo, dar si masurile pe care le-am prezentat anterior sunt
identificate sub forma de ilustratii, sectiuni longitudinale a profilelor
stradale existente in Bucuresti. in zonele unde noi tot am propus trasee,
am oferit si aceste indicatii, dar toate vin la nivel de recomandare si de
sugestii, dat fiind ca pentru a putea implementa aceasta infrastructura
este nevoie de documentatii de specialitate.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin

Am fost la prezentarea dumneavoastra facuta la ARCUB, la
dezbatere, si am auzit printre altele acolo enuntand-se faptul ca exista
un dialog si cu primariile sectoarelor. De exemplu, Primaria Capitalei
are o dinamica mai lenta a investitiilor majore de tipul poduri, pasaje si
asa mai departe, dar din ce am inteles |a acea prezentare, propuneti ca
inclusiv pe actualele poduri si pasaje sa existe aceste piste de bicicleta,
atat pe cele existente, cat si pe cele care urmeazé a se realiza. De
exemplu, Primaria Sectorului 3, Primaria Sectorului 4, Primaria
Sectorului 6, probabil ca si alte primarii care sunt ceva mai dinamice i
merg la foc continuu, de exemplu Primdria Sectorului 3 a realizat doua
pasaje la intrarea In Bucuresti dinspre Autostrada Soarelui in cateva
luni, dar n-am vazut sa aibd asa ceva. Adica ati discutat cu ei ca in
urmatoarele proiecte sa prevada, i-ati implicat, le-ati explicat care sunt
traseele pe care dumneavoastra le vedeti ca fiind importante, ca sa tina
cont de chestia asta?

Domnul Militaru lonut — FIP Consulting

Master Planul prevede o prioritizare a tuturor traseelor pe care noi
le-am identificat, traseele principale. Pe langa aceasta prioritizare,
avand in vedere ca fiecare traseu merge prin sectoare diferite, cel mai
important fucru ar fi coordonarea. Spre exemplu, sectorul 6 are in plan
sa faca intreaga strada cu pista de biciclete, dar au suspendat proiectul,
ca sa astepte Master Planul, s vada ce configurari le propunem. Ei
preiau datele noastre si spun: uite, cam asa ar trebui sa arate ca sa fie
optima si utilizabila, nu sa o facem ca data trecuta trasata pe trotuar.
Legat de infrastructura majora, poduri, pasaje, in Master Plan avem,
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cred, o singurd propunere de strapungere mai mult, un pasaj pe sub
Soseaua Virtutii, s& se conecteze de pe Splaiul Independentei pista
respectlva cu cea de pe Lacul Morii. Este cea mai costisitoare solutie,
dar ar fi si cea mai OK. Toate datele astea oricum se regasesc in arhiva
documentului in intregime.

Legat de poduri, pista pe poduri, noi mergem pe langa sau cream
pasarele. Biciclistul, desi exista si bicicleta electrica si trotineta, tot este
foarte greu sa urci panta si, ca atare, ai nevoie de nigte pasarele noi.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin
Multumesc!

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting

Criteriile de prioritizare pe care noi le-am avut in vedere in
propunerea infrastructurii velo sunt cele prezentate in slide. Ponderea
cea mai mare o are complexitatea tehnica a investitiei, masurile
prezentate anterior de relocare, diminuare sau eliminare a unor zone
din partea carosabild. Totodata, mai sunt si locurile de muncé deservite,
atractivitatea unui spatiu, conectivitatea fatd de acesta, populatia
deservita, reteaua de transport existenta, dar si reducerea emisiilor
GES, cresterea cotei modale si intermodalitatea.

Asadar implementarea retelel va avea loc in anul 2035, cu un
punct de control in anul 2030, cand va fi finalizata reteaua maglstrata
reteaua principald, iar cele secundare, cum am prezentat si anterior, se
pot realiza in acelasi timp cu realizarea celei principale, doar ca acestea
pot avea o duratd de implementare pana in anul 2035, la finalizarea
obiectivelor propuse prin aceasta strategie. Este prezentat si un buget
de implementare. La nivelul retelei secundare noi am propus, pentru
fiecare sector in parte, anumite trasee. Pentru sectorul 1, in principiu
ne-am legat de conectivitatea cu reteaua de transport public existenta,
in special cu statiile de metrou.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin
O secundd, domnul Moraru vrea sa puna o intrebare. Domnule
Moraru, aveti cuvantul.

Domnul Consilier Moraru Adrian Flavius

Eu am citit documentul, partea aceea cu sondajul este total
nerelevanta si ridicold. Nu este o critica la adresa dumneavoastra, e o
critica la cine v-a facut bugetul si cine v-a scris caietul de sarcini in felul
respectiv. La 600 de oameni chestionati, este total nerelevant. De
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exemplu, utilizatorii de biciclete, gen un singur raspuns la sectorul 5 sau
chiar si cinci raspunsuri la sectorul 1 sunt sub marja de eroare. Marja
de eroare este 4%. Oricum, prezentarea pe sectoare va duce intr-o
marja de eroare de plus/minus 10% la nivel de sector si nu are nicio
relevantd. Mai mult decat atat, sunt inconsistente intre ce rezultate aveti
la acel sondaj cu datele care au mai fost prezentate in Master Pianurile
de mobilitate realizate mai serios, as spune, doar din acest punct de
vedere, al chestiondrii populatiei. De exemplu, la dumneavoastra
utilizarea autoturismelor este de 30% si Master Planul este de 40%,
deci este o inconsistentd. Doi la mana, as fi preferat, poate, mai bine sa
ne dati exemple de la Cluj, de la Sibiu, de piste de biciclete, poti sa dai
exemple si de alte orase, stiu orase in care lucrurile aratd mult, mult,
mult, mult mai bine decat in Bucuresti si mult mai rezonabil decat sa
ddm exemplul Amsterdamului si Copenhagéi care sunt niste visuri
nerealiste pentru a fi comparate.

O alta problema, pe care vad ca nu o ridicati, e vorba de disciplina
in utilizarea spatiului public la noi. De céate ori am facut piste de biciclete
si pe Uranus, si peste tot, stiti foarte bine ca ele sunt dupa aceea
ocupate, mai intai delimitatoarele sunt distruse, la inceput, dupa care
soferul parcheaza oriunde, nu il intereseazé pe el ca este pista de
biciclete. Prin urmare, aruncarea de bani in orice fel, din punctul meu
de vedere si a 100 de lei, nu mai vorbesc de milioane de euro, in acest
demers, fard a incerca sa facem o disciplina si o0 educatie, vom crea o
infrastructura care va fi distrusa, abuzata si pana la urma nefolosita. Si
va fi folosita tot pentru parcari ilegale in Bucuresti. Pana nu rezolvam
lucrul asta, nu se intampla nimic.

De asemenea, avem si biciclisti care nu stiu sd foloseasca
bicicleta, avem biciclisti care in marea lor majoritate merg pe trotuar,
desi stiti foarte bine ca nu se merge cu bicicleta pe trotuar. Din nou, fac
o precizare, eu am mers foarte mult prin tara asta si am vazut, mai ales
dincolo de Carpati, politisti nationali sau politisti locali care, atunci cand
au observat, n-au dat amenzi, dar cand observa biciclisti pe trotuar ii
admonesteaza si ii trimite inapoi pe strada. Eu n-am vazut lucrul asta
in viata mea n Bucuresti s& se intample, din acest punct de vedere.
Dar, repet, in alte orase tot din tara noastra, nu in Amsterdam sau nu
stiu unde, se poate sa i disciplinezi pe biciclisti i sa Ti trimiti Inapoi pe
carosabil sau pe o pistd de bicicleta, dar in niciun caz pe trotuar.
Conform regulilor, cum bine stiti, nu ai ce sa cauti cu bicicleta pe trotuar.
Sigur c& avem si livratorii cu motoare cu combustie care merg pe pistele
de biciclete sau pe trotuar.
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Si ultimui lucru, mi-a placut cum ati folosit conceptul acela, latime
flexibild. Am vazut ca si in consultare ati fost criticati pe latime, tocmai
pentru ¢ nu avem cum sa impacam si capra si varza. Ati incercat, de
fapt, sa lasati libertatea primariei, probabil cd asa s-a inteles, sa avel|
totusi o latime mai mica a pistelor de biciclete, nu una ca in exemplele
din orasele acelea pe care le-ati dat, pana la urma. Si ultimul lucru, din
moment ce strategia a fost predata si receptionata, si eu la randul meu
am scris multe strategii, pe tot felul de domenii, si dezamagirea mea
este ca, odatd predate, si cand trebuie sa merg si eu la prezentari, tot
eu trebuie sa le sustin, executantul, si nu beneficiarul. $i de ce spun
lucrul dsta? Inseamna ca ele nu vor fi niciodatd asumate si ca nu
conteaza ca o scrie un expert din afara, daca cineva din primarie nu
si-0 asuma si nu o prezinta, inseamna ca e doar un document care
ajunge intr-un sertar si ca cineva din primérie, repet, nu si-o insuseste
si nu crede in acele lucruri. $i cand o prezint cineva care e din afara,
lucrul &sta nu e in reguld. Nu spun ca nu trebuia sa fiti prezenti aici, dar
cred ca cel putin timpul trebuia Tmpartit in jumatate, intre
dumneavoastrd si cineva din primdrie: uitati au venit nigte oameni
destepti, ne-au prezentat lucrurile astea si m-au invatat si pe mine si
uitati ce vrem sa facem in viitor. Multumesc!

Domnul Presedinte Hazarian Constantin

La ora actuald, nu existd o directie initiatoare, probabil ca
neexistand incd un proiect pentru aprobarea acestui Master Plan, la ora
actuald nu existad o directie initiatoare. Probabil ca va fi Directia de
Urbanism, dar la ora actuald nu exista o directie. Avem aici pe cineva
de la Directia Investitii, care sa ne dea cateva detalii referitoare la cum
a decurs contractul si termenele contractului.

Domnul Consilier Moraru Adrian Flavius
Da, dar nu Investitiile trebuie sa se ocupe de lucrul asta. Arhitectul
sef, primarul, Urbanismul, in niciun caz ei saracii, ei nu au nicio vina.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin

Probabil c3 va exista o directie initiatoare, probabil ca va fi Directia
de Urbanism, deocamdatd nu se stie. Probabil ca va mai exista
dezbaterea aceasta Tnainte de votarea ei in Consiliul General.

Alti colegi au intrebari?
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Domnu! Militaru |onut — FIP Consulting

Voiam sa va raspund la intrebarile pe care le- ati pus. Da, stim ca
esantionul respectiv, chestionarul cu populatia nu este suficient de
reprezentatlv dar a fost realizat pe 1000 de respondenti din 1000 de
case diferite. Deci dintr-o casa a fost selectat un singur participant. Stim
ca nu este relevant, dar datele extrase astea sunt, cu astea ne-am Jucat
Legat de cultura, de educatia biciclistului, in cadrul Master Planului
Velo, in cap:tolul de comunicare, informare si educare, propunem
activitati de educare a tuturor participantilor la trafic. Cei care stiu sa
mearga pe bicicletd sa invete sa mearga pe unde trebuie sisa respecte
regulile, indiferent ca sunt sofen sau nu, cei care nu stiu pe bicicleta pot
sa invete sa mearga, deci am acoperit si aceasta parte Mai era spus
de dumneavoastri ca dumneavoastra nu v-ati luat in Bucuresti
amenda, ca ati mers cu bicicleta pe trotuar. Ei bine, eu am luat in
sectorul 6, pe plsta de pe strada Bragov. Deci se aplica si la noi, cred
ca depinde doar de zona. Spuneati ca pistele respective nu ne donm sa
ajunga locuri de parcare. Este foarte adevarat acest lucru, de aceea
propunem sa existe o mica delimitare, o mica bordura, chiar daca strica
un pic aspectul, estetica locului respectiv. Dar una dintre probleme, cred
ca cea mai relevanta este pista de pe Splai, care desi nu este delimitata
fizic decat inaintea intersectiilor, ea reprezinta o banda pentru cei care
vor sa depaseasca pe partea dreapta, si, din cand in cand, ar fi
necesara doar o mica bordurg, dar educatla trebuie facuta pentru toti
participantii la trafic, nu numai pentru blClcllstl Asta sustinem si in
Master Planul Velo, ¢ca biciclist sau nu, fii tu schimbarea Si atrage atentla
si educa-i pe cei din jur.

Domnul Consilier Moraru Adrian Flavius

In tabelul acela cu raspunsuri sunt 600 de raspunsuri. Le-am luat
repede, le-am dat copy paste, le-am pus in Excel si le-am numdrat. Sunt
600, nu 1000, nu 1024, céat ar fi de plus/minus 3%.

Domnul Militaru lonut = FIP Consulting
La care tabel va referiti?

Domnul Consilier Moraru Adrian Flavius
(n tabelul cu raspunsurile.
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Domnul Presedinte Hazarian Constantin
Nu va suparati pe mine, haideti sa depasim un pic momentul,
pentru ca mai avem un minut-doua.

Domnul Consilier Moraru Adrian Flavius
Sa 1l depasim.

Domnul Militaru lonut — FIP Consulting
Am inteles la care tabel va referiti, acelea sunt procente si sunt
600 pentru ca sunt pentru fiecare din cele sase sectoare.

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consuiting

O sa prezint, in final, concluziile acestui document, pentru ca tot
ce este anterior poate fi consultat pe site, pentru cd documentul a fost
publicat alaturi de profilele stradale recomandate de noi, dar si de
celelalte aspecte ale documentatiei. Master Planul este o configurare a
strategiei de dezvoltare viitoare. Acesta prevede o corelare foarte buna
cu Planul Urbanistic General al municipiului Bucuresti, pentru ca pe
viitor sa se poata tine cont si de configurarea unor spatii de parcare, a
unor spatii in jurul nodurilor inter modale care s& permitd un transfer
mult mai facil al utilizatorilor in folosirea acestei modalitati de transport,
corelarea, in acelasi timp, si ajustarea normelor care privesc deplasarile
rutiere, sugestii legate de imbunatatirea Codului Rutier, concluzii privind
calmarea traficului pe anumite tronsoane si reducerea emisiilor GES,
incurajarea formarii unui protocol cu Metrorex si cu CFR Calatori, pentru
0 mai buna, mai sigura si mai coerentd utilizare a transportului public
de catre biciclisti si, totodata, si in acest caz sustinerea inter modalitatii,
dar si recomandari privind utilizarea principiilor de prioritate ale
pietonilor si biciclistilor in cadrul intersectiilor, prin corelarea cu sistemul
de management al traficului din Bucuresti.

De asemenea, cum am spus si anterior, si mai multe informatii
legate de proiect, de modul de parcurgere a acestuia, dar si de
recomandarile de baza pe care noi le propunem spre a fi implementate,
le puteti gasi pe site-ul primariei si le puteti consulta acolo. Va
multumim!
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Domnul Consilier Vigheciu Adrian Nicolae

V& rog frumos, as avea si eu o intrebare. Am auzit ca ati corelat
acest proiect cu PUG-ul. L-ati corelat cu PUG-ul din 2000 sau cu cel la
care se lucreaza acum?

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting

Corelarea a fost facutd cu Planul Urbanistic General care este in
lucru in momentul de fata, cu Universitatea de Arhitecturd si Urbanism
lon Mincu. Pe langa schimbul de informatii care a fost facut, au existat
si in cadrul Primariei Municipiului Bucuresti doua consultari.

Domnul Consilier Vigheciu Adrian Nicolae

Va dati seama ca este un non sens ce afi spus acum. Dar nu
conteaza, e bine, puteti sa bifati acolo si ca ati prezentat Comisiei de
urbanism a Consiliului General. Cine este derulatorul de contract din
primarie? Cu cine au semnat dumnealor contractul?

Domnul Presedinte Hazarian Constantin
Cu Directia de Investitii. Va raspunde colega din PMB.

Doamna Georgiu Susana ~ Directia Generala Investitii

Buna ziua! Multumim de intrebare si as vrea, legat si de intrebarea
de mai devreme privmd guvernanta si felul cum va fi coordonat pe viitor
acest Master Plan, astfel incat s3 nu moara intr-un sertar. Intr-adevar,
noi am avut aceastd preocupare, Directia de Investitii a initiat acest
Master Plan Velo, acest contract, a beneficiat de sprijinul unui grup
tehnic de coordonare in care au fost reprezentati toti factorii de decizie
privind planificarea urbana, mobilitatea urbana, respectiv Directia
Urbanism, Directia Transporturi, reprezentanti ai Comisiei de circulatie,
TPBI, ADIZMB. Noi am indeplinit mai degrabd un rol de a derula
contractul, cum ati spus, de a urmari contractul. Ceea ce am reusit sa
facem, impreuna cu grupul tehnic, a fost tocmai sa avem discutii si
privind partea de guvernantd, cum va fi gestionat, care va fi entitatea
care va asigura toata aceasta implementare, urmarire a indicatorilor si
asa mai departe. Existd un capitol de guvernanta in Master Planul Velo.

Domnul Consitier Vigheciu Adrian Nicolae
Trebuie sa iesim din zona asta strict teoretica. Am inteles foarte
bine, este in reguld. Si mai am o ntrebare punctuald. Am inteles ca e
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mai degraba o prezentare cu rol descriptiv, dar uitati, ca s-a tot discutat
si s-a facut asa zisa pista de biciclete de pe Splaiul Independentei care
nu e nici cal nici magar. Cum ati vedea dumneavoastra, in calitate de
specialisti, rezolvarea acestei probleme? Ca daca va uitati, dupa cum
ati spus, ca ati corelat cu PUG-ul, cum se lucreaza acum de catre
Universitatea de Arhitectura, o sa vedeti ca acolo au inceput sa apara
tot felul de bloculete care genereaza intrari si sparg fluxul din splai. i
vor aparea tot felul de discontinuitati pe banda asta marcata si oameni
sia cand ies, nu mai zic ¢a toti suntem romani, si in loc s& mergem doar
30 de metri, sd ne incadrdm pe prima bandd, mergem pana in
Carrefour. Cum vedeti dumneavoastra rezolvatd banda asta, pentru ca
intr-adevér, cine a facut-o, a ficut-o ca sa spuna ca s-au mai facut 15
kilometri de piste de biciclete.

Domnul Ciocan Cristian Andrei — FIP Consulting

Pentru configurarea unei astfel de infrastructuri velo in zona
splaiului, este nevoie de trei factori principali. Primul este educarea
populatiei si promovarea unor normative de deplasare rutiera, in al
doilea rand este vorba de dimensionarea unei piste conform
dimensiunilor propuse de noi care pot fi flexibile, astfel incat sa nu
permita accesul unui autovehicul auto pe suprafata acestuia, iar in al
treilea rand, in cadrul documentului care a fost plasat spre consultare,
existd niste profile-tip pe care noi le-am facut, mai ales pe splai, pe
fiecare segment in parte, unde am propus configurarea unei piste
bidirectionale cu o latime de 1,5 metri de banda si zona de siguranta de
0,50 metri, pe cealaltid parte a splaiului, care sa aiba o zona de
delimitare conform dimensiunilor propuse, astfel incat s nu existe un
conflict nici cu participantii la traficul auto, dar nici cu pietonii. Desigur,
in cadrul intersectiilor, in aceste zone cu importanta crescuta, trebuie
sa fie realizate niste studii de specialitate suplimentare, pentru a se
putea vedea exact cum este mai fezabil sa se procedeze in cadrul
traversarii acestora, dar la nivelul de continuitate si de configurare a
pistei, existd trei exemple pe care noi le-am dat, pentru configurarea
unei astfel de infrastructuri pe Splaiul Independentei.

Domnul Presedinte Hazarian Constantin

Va multumesc frumos! Trebuie sa inchidem sedinta, pentru ca
urmeaza o altd sedintd si ne asteaptd colegii. Va promit ca vom mai
avea o datd o dezbatere, cand va fi proiectul pus pe ordinea de zi a
Consiliului General pentru adoptare si vom aloca mai mult timp, daca
va fi in acest mandat, daca va fi in mandatul urmator, cine va coordona

19



Comisia de urbanism, pentru acest proiect foarte important. Va
multumesc frumos!
La revedere!

Notd: Consemnarea voturilor s-a realizat in conformitate cu
rezultatele generate de sistemul de vot online cu aplicatia integrata
Slido, precum si pe baza votului exprimat verbal de céatre consilierii
generali care nu au putut vota In modalitatea mentionata mai sus.

Sedinta comisiei s-a incheiat la ora 15.00.

PRESEDINTE, SECRETAR,
Constantin Hazarian Dan Milea
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