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Partea | _analizasi evaluarea situatiei existente

1 INTRODUCERE

1.1 Scopul si rolul documentatiei

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) este un document strategic conceput pentru a
satisface nevoia de mobilitate a oamenilor si a companiilor in orase si in imprejurimile

acestora, pentru a avea o mai buna calitate a vietii. Acesta se bazeaza pe practicile existente

de planificare si ia in considerare principiile de integrare, participare si evaluare'.

Un Plan de Mobilitate Urbana Durabila are un set de obiective care vizeaza crearea unui
sistem de transport urban durabil;

« Accesibilitate - facilitarea accesului tuturor cetatenilor catre destinatii de interes
din oras si la servicii;

+ Siguranta si Securitate - imbunatatirea sigurantei si a securitatii;

* Protejarea Mediului - reducerea poluarii, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului de energie;

+ Eficienta Economica - cresterea eficientei si a eficacitatii costurilor pentru
transportul de persoane si de marfuri;

* Mediu Urban Calitativ - cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila urmareste indeplinirea viziunii si a obiectivului
general prin urmatoarele obiective operationale:

+ Crearea unui sistem de transport public atractiv si accesibil si cresterea cotei modale a
transportului public in detrimentul transportului cu autoturismul personal.

* Integrarea sistemului de transport privat, sistemului de transport public si a
sistemului de parcare intr-un concept general, unitar.

+ Asigurarea conectivitatii functiunilor de interes public si a zonelor cu densitate
ridicata de locuire prin infrastructura destinata transportului nemotorizat.

« Cresterea cotei modale aferenta transportului nemotorizat.

» Valorificarea caracterului urban a spatiilor publice prin amenajarea de zone
pietonale si trasee pentru loisir.

* Reducerea numarului de accidente prin lucrari de reconfigurare a intersectiilor si a
punctelor de conflict in cadrul sistemului infrstructurii de transport, si intre
modurile de transport.

1 Comisia Europeana (2014), Guidelines. Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility
Plan, European Platform on Sustainable Urban Mobility Plans, Bruxelles.



* Reducerea traficului auto.

« Scaderea duratei medii de calatorie prin fluidizarea traficului si eliminarea blocajelor
in deplasare.

« Echilibrarea ofertei de parcari de resedinta si a celor aflate in proximitatea
obiectivelor de interes public major (raportat la necesitati si la constrangerile
spatial-functionale).

+ Reducerea poluarii cu noxe si particule, si reducerea emisiilor de gaze cu efect de
sera.

« Cresterea eficientei utilizarii resurselor de mediu prin promovarea transportului
ecologic (vehicule electrice/hibride si cu hidrogen).

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru Orasul Topoloveni propune realizarea
planificarii strategice in ceea ce priveste deplasarile persoanelor si a marfurilor, urmarind
urmatoarea viziune de dezvoltare:

Un oras sigur din punct de vedere al deplasarilor, care sa faciliteze accesul in mod
durabil si eficient tuturor locuitorilor sai la servicii si destinatii cheie, si care sa
permita o dezvoltare economica continua pe termen lung.

Documentul va lua in considerare multiple paliere de interes din punct de vedere al
mobilitatii urbane, prin intermediul unui set de analize sectoriale, care vor fi integrate sub
forma unor observatii concluzive - Capitolul 3 - Evaluarea impactului actual al mobilitatii.
Acestea vor avea in vedere efectele negative ale actualului sistem de deplasare, zonele
nevralgice din punctul de vedere al sigurantei deplasarilor precum si gradul de
accesibilitate a localitatilor componente.

Palierele care vor fi analizate tin seama de: contextul socio-economic, reteaua de
circulatii, sistemul de parcdri, transportul public, transportul de marfd, mijloace
alternative de deplasare si zone urbane cu nivel ridicat de complexitate.

1.2 Corelarea cu prevederile documentelor de planificare spatiala

Documentele de planificare spatiala reprezinta sursa oficiala de informatii in vederea
intocmirii studiilor de specialitate, conform legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului
si urbanismului.

Principalul obiectiv al planurilor de amenajare a teritoriului il constituie armonizarea la
nivelul intregului teritoriu a politicilor economice, sociale, ecologice si culturale, stabilite
la nivel national si local, in vederea asigurarii echilibrului in dezvoltare si a cresterii
coeziunii intre diferite zone ale tarii.

Documentele de planificare spatiala, in functie de dimensiunea teritoriului la care fac
referire, sunt:

» Planul de amenajare a teritoriului national (PATN)
* Planul de amenajare a teritoriului zonal (PATZ)
» Planul de amenajare a teritoriului judetean (PATJ)



» Planul urbanistic general (PUG)
* Planul urbanistic zonal (PUZ)
* Planul urbanistic de detaliu (PUD)

Pentru elaborarea PMUD pentru Orasul Topoloveni sunt de interes urmatoarele
documentatii de planificare spatiala: PATN, PATJ Arges (in curs de aprobare la CJ Arges),
PUG Topoloveni 2000 si PUZ-urile pentru noi investitii majore in zona. in plus, documentul
PMUD este corelat cu actualizarea PUG-ului actual, aflata in prezent in curs de realizare.

Principalele prevederi ale acestor documentatii referitor la dezvoltarea cailor de
comunicatie aferente orasului Topoloveni sunt prezentate sintetic in tabelul urmator.

Tabel 1 | Prevederi din documentatii de urbanism cu privire la mobilitate

Tip documentatie Prevederi

PATN - Cai de comunicatie - Rutier: situare in proximitatea Coridorului
de transport rutier Paneuropean IV

PUG Topoloveni 2000 - Artera ocolitoare pentru devierea
circulatiei de tranzit din centrul orasului;

- Amenajare intersectii improtante;

- Reabilitare artera de legatura cu Dealul
cu Vii.

1.3 Corelarea cu prevederile documentelor strategice sectoriale

Documentele strategice sectoriale care au fost luate in considerare pentru realizarea PMUD
sunt: Planul National de Dezvoltare 2013-2020 (PND), Cadrul Strategic National de
Referinta (CSNR), Planul de Dezvoltare Regionala al regiunii Sud Muntenia 2014-2020,
Master Planul General de Transport pentru Romania 2015-2025, Strategia de dezvoltare
teritoriala integrata a teritoriului Arges - Muscel, Strategia de dezvoltare durabila a
Orasului Topoloveni 2014 - 2020.

Tn tabelul urmator sunt prezentate sintetic principalele prevederi ale acestor documente si
incidenta lor asupra orasului Topoloveni.



Tabel 2 | Prevederi din documente strategice cu privire la mobilitate

Tip document Prevederi

Planul National de Dezvoltare
2013-2020 (PND)

- Ajustarea treptata a structurii transporturilor prin
transferul echilibrat al unei parti din transportul rutier
spre celelalte moduri de transport;

- Modernizarea infrastructurilor de transport rutier,
feroviar, naval si aerian, ceea ce va permite
optimizarea utilizarii mijloacelor de transport,
cresterea vitezelor medii de circulatie si a fluiditatii
traficului si largirea paletei de preferinte ale
beneficiarilor, in conditii de competitivitate;

Accelerarea scoaterii din exploatare a mijloacelor de
transport cu uzura fizica si morala avansata si inlocuirea
acestora cu mijloace moderne, conforme cu normele de
eficienta economica, sociala si ecologica ale UE;

- Transferul echilibrat al unei parti din transportul
rutier pe cel feroviar prin cresterea vitezei de
circulatie pe caile ferate la 140(160 km/ora si
reinnoirea parcului de material rulant, cu tinta de a
obtine o cota de piata de 15% pana in 2015 (26%
pentru transportul de pasageri);

- Implementarea standardelor UE privind transportul
indermodal sau combinat si cel containerizat,
interoperabilitatea si managementul traficului.

Cadrul Strategic National de
Referinta (CSNR)

Dezvoltarea infrastructurii de baza la standarde
europene - investitiile in infrastructura vor imbunatati
calitatea retelelor rutiere si feroviare, precum si a
navigatiei pe Dunare (axele prioritare TEN-T nr. 7, 18 si

22) si vor sprijini dezvoltarea mediului de afaceri si
crearea de noi locuri de munca. Investitiile vor
imbunatati, de asemenea, accesibilitatea si inter-
conectivitatea dintre drumurile nationale, judetene si
locale, cai ferate, aeroporturi si servicii navale,
asigurand totodata legaturi mai bune cu rutele TEN-T.

Planul de Dezvoltare Regionala
al regiunii Sud Muntenia 2014 -
2020

Dezvoltarea, modernizarea si reabilitarea
infrastructurii rutiere prin investitii care stimuleaza
mobilitatea regionala si conectarea cu regiunile
invecinate;

- Modernizarea transportului public si de marfuri.

Master Planul General de

Transport pentru Romania
2015 - 2025

- Tmbunatatirea mobilitatii populatiei si a traficului
aferent transportului de marfuri in cadrul retelei TEN-
T de baza si a retelei extinse, prin constructia unei
retele de autostrazi si drumuri expres;

- Asigurarea accesului pentru populatie si pentru
mediul de afaceri la reteaua TEN-T de baza si la reteaua

10



extinsa, prin constructia coridoarelor de legatura
nationala;

- Asigurarea unei retele de transport rutier sigure si
operationale, care sa contribuie la reducerea
numarului de accidente rutiere, precum si la
reducerea timpilor de calatorie;

- Asigurarea unei retele de transport propice
mediului inconjurator, prin implementarea proiectelor
de varianta de ocolire.

Strategia de dezvoltare
durabila a Orasului Topoloveni
2014 - 2020

- Reabilitarea unui nr. de 25 km de alei pietonale;
Crearea pistelor de bicicleta care sa lege

strazile din centrul orasului;

- Constructie pod peste Carcinov in drumul Eteriei
pentru a facilita accesul la gradinita;

- Realizarea unei centuri ocolitoare a orasului
Topoloveni in vederea devierii traficului greu, dar si a
reducerii poluarii aerului/fonice;

- Asfaltarea strazilor ce au fost degradate in orasul
Topoloveni;

- Amenajare parcari la nivelul orasului (un nr. de
700);

- Modernizare aerodrom Topoloveni;

- Modernizare prelungire asfalt DJ702-Costesti-Rociu-
Ciresu-Topoloveni-Botesti-Dambovita-Candesti Vale-
Gemana;

- Amenajare /Modernizare Piata Oraseneasca;

- Amenajare traseu ciclism off road - aferent
circuitului Topoloveni Summer Tour.

1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica, sociala si de
cadru natural din documentele de planificare ale UAT-urilor

in conformitate cu prevederile Planului Urbanistic General al Orasului Topoloveni (in
vigoare) si a Strategiei de Dezvoltare a Orasului Topoloveni, principalele prevederi cu
incidenta asupra mobilitatii la nivelul orasului sunt prezentate sintetic in tabelul urmator.

Tabel 3 | Prevederi din documentatiile de planificare a UAT-ului cu privire la mobilitate

Palier Prevederi

Plan Urbanistic General Oras Topoloveni in vigoare

Economic/Social - Diversificarea structurilor economice: mica industrie, prestari

servicii

- Dezvoltarea serviciilor in agricultura

Strategia de dezvoltare Oras Topoloveni

11



Economic/Social

- Amenajare /Modernizare Piata Oraseneasca

- Creare centru multifunctional cu scopul diseminarii informatiilor
privind fondurile de finantare si sprijinirii [.M.M.-urilor

- Refacerea bazinului pomicol si infiintarea unui centru teritorial
pentru colectarea / depozitarea legumelor si a fructelor

- Constructie si dotare campus tehnologic - Liceul Tehnologic
Topoloveni

- Crearea unui centru de cercetare /inovare in domeniul
alimentatiei publice

- Construire baza sportiva in orasul Topoloveni - sat Tiganesti

- Construire si dotare centrul social Verzea

- Construirea unui numar de 300 de unitati locative destinate
tinerilor (A.N.L.)

- Construire de locuinte sociale pentru persoane nevoiase - 100
unitati locative

- Zona de agrement destinata persoanelor de varsta a treia

- Constructie bazin de innot pentru agrement

- Construirea si amenajarea unor baze turistice si de agrement
conform standardelor in vigoare, respectiv crearea si dezvoltarea unei
zone de campare pentru rulote

Cadru natural

- Amenajare parc nou in orasul Topoloveni pct. Cacova.
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2 ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

2.1 Descriere generala a orasului TopoloveniZ:3

Orasul Topoloveni este situat in partea central-sudica a Romaniei, in nord-vestul
Munteniei, in partea de sud-est a Judetului Arges, la contactul dintre lunca Argesului si
dealurile din platforma Candesti. Localitatea se afla la o distanta de 95 km de Bucuresti,
respectiv 20 km de Pitesti. Paraul Carcinov strabate localitatea de la nord la sud, iar Raul
Arges se afla la limita sudica a localitatii.

Localitatea are o suprafata de 3384 ha si se invecineaza cu localitatile Calinesti, Priboieni,
Bogati, Leordeni si Cateasca.

Din punct de vedere administrativ, orasului Topoloveni ii apartin satele Tiganesti,
Botarcani, Goronesti si Crintesti.

Tn anul 1968, Topoloveni a fost declarat oras, iar de atunci si pana in prezent el a cunoscut o
dezvoltare sustinuta, sectorul economic pastrandu-si si astazi caracterul industrial agrar.
Numarul populatiei a crescut in decursul timpului, orasul avand in prezent 10.219* locuitori,
dintre care 5.407 femei si 4.812 barbati. Topoloveni ofera locuitorilor sai acces la un numar
relativ ridicat de servicii, printre care institutii de invatamant, institutii de sanatate publica,
institutii culturale, institutii financiar-bancare, spatii pentru spectacole, judecatorie etc.

Din punct de vedere al relatiilor in teritoriu®, Topoloveni este oras de rangul Il si face parte
din polii de crestere ai Regiunii Sud Muntenia. Acesta beneficiaza de conectivitate primara,
fiind traversat de Drumul National, care parcurge traseul localitatilor Bucuresti, Pitesti,
Ramnicu Valcea, Sibiu, Sebes, Deva, Arad, Nadlac, ajungand in Ungaria, si constituind traseu
european (E 81) pe portiunea Sibiu - Ramnicu Valcea - Pitesti - Bucuresti.

Drumul judetean DJ 702 are km 0+00 in Topoloveni (la intersectia cu DN 7) si asigura
legatura orasului in cadrul judetului, cu comunele apropiate (Dobresti si Botesti) si cu
judetul alaturat, Dambovita.

Satele Tiganesti, Botarcani, Goranesti si Crintesti, care apartin orasului, sunt legate intre
ele si de Topoloveni tot prin intermediul drumului judetean DJ 702, iar drumurile
comunale DC 67 si DC 97A asigura conexiunea Topoloveni - Calinesti (gara), respectiv
Goranesti - DJ 702.

2 Priméria Orasului  Topoloveni  (2015), Orasul Topoloveni, [Online], disponibil la:
http://topoloveni.ro/index.php?modul=articole&category_id=46, [06.01.2016]

3 Centrul de Analizi Integrata si Management Teritorial (2015), Strategia de dezvoltare durabild a
Orasului Topoloveni 2014 - 2020, Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice, Bucuresti

4 Directia Regionala de Statistica Arges, Recensamantul Populatiei si Locuintelor - 20 octombrie 2011

> SC Urban Team SRL (2015), Studiu de circulatii. Actualizare Plan Urbanistic General Orasul
Topoloveni, Primaria Orasului Topoloveni, Bucuresti.
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Prin proiectul ”Reabilitarea infrastructurii de transport intre autostrada A1 si DN 7 - DJ 702
Topoloveni” s-a realizat racordarea orasului la autostrada, creandu-se astfel o legatura
directa si rapida cu Bucuresti si Pitesti, resedinta judetului.

2.2 Contextul socio-economic si identificarea generatorilor de trafic si a
densitatilor de populatie

n cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabild, analiza contextului socio-economic vizeaza
intelegerea nivelului actual de dezvoltare economica a orasului Topoloveni precum si
identificarea dinamicii activitatilor care se desfasoara in mediul urban. Acestea reprezinta baza
de studiu pentru identificarea elementelor de potential si a posibilelor constrangeri de natura
socio-economica in relatie cu mobilitatea persoanelor si a marfurilor.

2.2.1 Evolutia populatiei

La ultimul recensamant al populatiei, realizat in 2011, populatia orasului Topoloveni era de

10219° locuitori, ceea ce reprezinta 3,6% din populatia urbana a Judetului Arges. in raport
cu anul 2002, s-a inregistrat o scadere cu 376 de persoane, respectiv cu 3,5% fata de anul
2011.

Grafic 1 | Evolutia populatiei 1992-2014°
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in ceea ce priveste evolutia populatiei pe grupe de varsta intre 2002 si 2011, locuitorii cu
varsta peste 60 ani a urmat trendul general de crestere - de la 1540 la 1715 persoane (11%)
in timp ce populatia cu varsta intre 15-59 ani a scazut cu 2%. O scadere importanta s-a
inregistrat la grupa 0-14 ani, in anul 2011 fiind cu % mai putini tineri fata de numarul din
2002. Ponderea ridicata a persoanelor adulte este benefica pentru economia locala,
asigurand resurse de munca pentru noi investitii si constituind un factor de crestere

demografica in perspectiva’.

6 Directia Regionala de Statistica Arges, Recensamantul Populatiei si Locuintelor - 20 octombrie 2011

7SC Urban Team SRL (2015), Studiu privind evolutia socio-demograficd si economicd. Actualizare
Plan Urbanistic General Orasul Topoloveni, Primaria Orasului Topoloveni, Bucuresti

14



Tabel 4 | Evolutia populatiei pe grupe de varsta 2002-201 18

Grupe de varsta 2002 % | 2011 %  2002/2011
0-14 ani 1780 17% 1353  13% 427 (-24%)
15-59 ani 7275 69% 7151 70% 124 (-2%)

> 60 ani 1540 15% 1715 17%  -175 (11%)
TOTAL 10595 100% 10219 100% 376 (-4%)

Grafic 2 | Evolutia populatiei pe grupe de varsta 2002-2011
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2.2.2 Prognoza populagiei7

Prognoza evolutiei populatiei in orasul Topoloveni are ca orizont de timp anul 2025, si ia in
considerare doua scenarii, bazate pe doua modele de prognoza diferite, respectiv
“modelul de crestere tendentiala” si “modelul de crestere biologica”.

Conform primului algoritm, al cresterii tendentiale, care ia in calcul evolutia probabila a
miscarii naturale si migratorii iar sporul natural si migratoriu sunt considerate ca fiind
constante, in perioada urmatoare se va accentua scaderea populatiei, numarul locuitorilor
tinzand spre cifra de aproximativ 9000.

Al doilea scenariu prevede sporul natural ca fiind singura influenta a dinamicii populatiei,
astfel incat numarul locuitorilor va avea o scadere moderata, cu aproximativ 110 oameni
pana in anul 2025.

8 Directia Regionala de Statistica Arges, Recensamantul Populatiei si Locuintelor - 20 octombrie 2011
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Evolutiile recente demografice ale populatiei orasului Topoloveni arata tendinte de
scadere usoara a populatiei, care se va mentine si in perspectiva anului 2025, astfel incat
scenariul de prognoza luat in calcul va fi al doilea, respectiv cel care descrie o scadere mai
lenta a populatiei.

2.2.3 Evolutia activitatilor economice

Evolutia activitatilor economice din orasul Topoloveni in ultimii 4 ani este reflectata de
dinamica numarului de salariati, care a crescut cu 32%, respectiv cu 504 persoane (de la
1570 in 2010 la 2074 in 2014). Acest aspect trebuie insa coroborat si cu evolutia numarului

de agenti economici din oras, care a scizut cu 68, de la 267 in 2010 la 199 in 2014°.

Tabel 5 | Evolutia numérului de salariati 2010-2014°

Salariati - 2010 2014 2010/2014 |
Agricultura, silvicultura, pescuit 12 58 46
Industria extractiva 0 21 21
Industria prelucratoare 1160 1383 223
Constructii 52 43 -9
Comert 237 422 185
Transporturi 36 68 32
Hoteluri si restaurante 26 30 4
Informatii si comunicatii 5 5 -3
Intermedieri financiare si asigurari 0 4 4
Tranzactii imobiliare 1 0 -1
Activitati profesionale, stiintifice si tehnice 19 20 1
Activitati de servicii administrative si activitati de 2 5 3

servicii suport

Invatdmant 7 4 -3
Sanatate si asistenta sociala 9 6 -3
Activitati de spectacole, culturale si recreative 1 2 1
Alte activitati de servicii 3 6 3
TOTAL 1570 2074 504

9Informatiile se gasesc la adresa: www.listafirme.ro [06.01.2016]
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Grafic 3 | Evolutia numarului de salariati 2010- 2014 pe sectoare ale economiei
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Principalele domenii in care sunt angajati locuitorii orasului Topoloveni sunt, in ordine,
industria prelucrdtoare (67,70%), comertul (20,30%) si transporturile (3,30%). Domeniile
care au crescut incepand cu 2010 sunt industria prelucratoare - care ramane cea mai
importanta ramura economica a orasului, industria extractiva, activitatile comerciale, dar

si sectorul transporturilor. Tn plus, si domeniiile agriculturii, silviculturii si pescuitului au
inregistrat anumite cre§teri10.

In evolutia sa economica, orasul Topoloveni beneficiazd de citeva avantaje din punct de
vedere al oportunitatilor de dezvoltare, oportunitati care vin atat din mediul extern cat si din
mediul intern. Orasul are un prim avantaj prin amplasarea in teritoriu, aspect care influenteaza
substantial dezvoltarea sa economica, facand aici referire in special la apropierea de Fabrica
de Automobile Dacia/Renault de la Pitesti (Mioveni). Mai multe companii din Topoloveni
furnizeaza inca din anul 2001 piese si componente auto pentru Automobile Dacia, Renault,
Renault Industrie Roumanie etc., generand astfel locuri de munca pentru rezidenti. Aceste
companii, localizate in interiorul orasului, sustin pe termen mediu si lung un climat economic
stabil, generand astfel un context pozitiv si pe plan social. Din aceeasi perspectiva, a
amplasarii favorabile a orasului, trebuie mentionat faptul ca

105¢ Urban Team SRL (2015), Studiu privind evolutia socio-demograficd si economicd. Actualizare
Plan Urbanistic General Orasul Topoloveni, Primaria Orasului Topoloveni, Bucuresti.
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exista un numar semnificativ de rezidenti ai Topoloveniului care sunt angajati in societati
comerciale sau institutii in orasele mari din apropiere, respectiv Pitesti si Bucure§ti5.

n ceea ce priveste mediul intern, Topoloveni exceleaza si prin cateva activitati economice
care sunt definitorii pentru profilul economic al localitatii: pomicultura, viticultura,
prelucrarea si industrializarea fructelor si, mai recent, activitati de fabricare a pieselor si
a accesoriilor pentru automobile.

Analizand in raport cu numarul mediu de salariati, este evidenta predominanta neta a
companiilor mici si a micro-intreprinderilor.

Tabel 6 | Evolutia fimelor pe categorii de marime (nr. salariati) 2010-2014"1

2010 2011 2012 2013 2014

Total firme, din care: 201 201 201 201 201
Cu 100 salariati si peste 3 3 3 4 4
Cu 50-99 salariati 7 9 10 7 7
Cu 10-49 salariati 12 12 13 16 16
Cu 1-9 salariati 67 75 83 82 83
Fara salariati 112 102 92 92 91

Asadar, orasul Topoloveni prezinta un profil economic relativ mixt, atat industrial cat si
primar-agrar, valorificandu-si astfel resursele naturale dar si resursa umana calificata.

2.2.4 Distributia spatiala a principalilor generatori de trafic

in vederea stabilirii directiilor majore de deplasare in oras, au fost identificate principalele
functiuni care atrag fluxuri de trafic (generatori), acestea fiind incadrate in doua categorii,
in raport cu felul in care acestea genereaza deplasarile: generatori principali de trafic
zilnic, respectiv generatori principali de trafic ocazional.

intr-o prima faza au fost identificate principalele companii si institutii de stat din Topoloveni,
in functie de numarul de angajati. Astfel, au fost utilizate datele din Studiul privind evolutia

socio-demograficd si economicd'? pentru a determina zonele cu concentrari de activitati
economice si administrative, avand ca si criteriu de baza angajatorii cu mai mult de 9
salariat,i13. Aceste locatii, ierarhizate in raport cu numarul de angajati (de la 456

- simbolul cel mai mare, la 12 angajati - simbolul cel mai mic), se constituie ca fiind o prima
categorie, cea mai importanta, de atractori principali de fluxuri in orasul Topoloveni.

11 Informatiile se gasesc la adresa: www.listafirme.ro [06.01.2016]
125¢ Urban Team SRL (2015), Studiu privind evolutia socio-demograficd si economicd. Actualizare
Plan Urbanistic General Orasul Topoloveni, Primaria Orasului Topoloveni, Bucuresti.

13Baza de date BorgDesign, 2015
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Figura 1 | Distributia spatiala a principalilor angajatori (societati comerciale si institutii de stat)

intr-o a doua faza, s-au adaugat primei categorii enuntata mai sus functiunile care atrag
fluxuri majore de trafic prin numarul ridicat de utilizatori ai serviciilor oferite, fiind aici
cazul institutiilor de invatamant (simbol albastru). Aceste locatii se constituie ca atractori
de trafic, de regula in acelasi interval orar, sau cel putin apropiat, ca si prima categorie. in
acest sens, suprapunerea celor doua categorii de functiuni este esentiala pentru o analiza
integrata a tuturor marilor generatori de trafic cotidian din oras.

Si in acest caz, dimensiunea simbolului utilizat reflecta numarul de utilizatori (elevi) care
utilizeaza in prezent institutia respectiva’®. Aceste functiuni genereaza la nivelul orasului

depalsari atat dimineata cat si in cursul serii, intr-un interval orar similar cu cel al
principalilor angajatori.

Modul de deplasare utilizat pentru calatoriile expuse mai sus, pentru cele doua categorii
de generatori de fluxuri, este de regula mixt, insemnand atat utilizarea automobilului
personal cat si deplasari pietonale - in special in cazul institutiilor de invatamant de grad
superior (liceu). in acest sens, studiul va tine cont de necesitatiile tuturor categoriilor de
utilizatori ai tramei stradale, de la pietoni, biciclisti si automobilisti, pana la transportul
de marfa asociat anumitor activitati economice cu carcater de productie.

14 Capacitatea gradinitelor, a scolii si a liceului este preluata de pe paginile web oficiale
ale institutiilor de invatamant respective - http://liceul-topoloveni.ro/acasa/;
http://www.scoalatopoloveni.ro/ro; http://aracip.eu/Unitatilnvatamant/gradinita-cu-program-
normal-lumea-copiilor-topoloveni-10035905; http://gradinita-licuricii.ro/ [18.01.2016]
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Un caz special al atractorilor de fluxuri il reprezinta functiunea de comert de mari
dimensiuni, respectiv super-marketul amplasat in apropierea centrului orasului (simbol
rosu-galben). Aceasta atrage utilizatori atat spre sfarsitul zilei, atunci cand programul
angajatilor se termina, cat si in timpul zilei si in special in weekend, conferindu-i astfel un
statut special in generarea fluxurilor. La acest aspect se adauga faptul ca majoritatea
calatoriilor catre aceasta locatie se realizeaza cu mijloace de transport motorizate.

Figura 2 | Distributia spatiala a principalilor atractori de fluxuri zilnice

A doua categorie de generatori de trafic il reprezinta institutiile culturale si cele religioase
(simbol orange, respectiv galben), care atrag deplasari ocazionale. Aceste functiuni se
suprapun peste prima categorie, rezultand astfel o imagine completa a tuturor punctelor
de interes din oras - care genereaza majoritatea calatoriilor, fie ele motorizate, pietonale
ori cu bicicleta, in perioade diferite ale zilei/saptamanii.
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Figura 3 | Distributia spatiala a principalilor atractori de fluxuri ocazionale
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Figura 5 | Distributia spatiala a noilor zone de dezvoltare (inclusiv extinderi ale intravilanului)
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Un alt aspect care trebuie luat in considerare in vederea asigurarii unui bun acces al
locuitorilor la servicii, locuri de munca si locuinte este reprezentat de noile zone de
dezvoltare (inclusiv extinderi de intravilan propuse) - marcate in Figura 5 cu hasura alb-
negru. Aceste areale trebuie conectate eficient la sistemul actual de ciruclatii, asigurand
accesibilitate si siguranta in deplasare pentru toate tipurile de moduri de transport - auto,
cu transport in comun, pietonal si cu bicileta.

2.2.5 Distributia spatiala a populatiei

Distributia spatiala a populatiei a fost estimata pe baza prevederilor Planului Urbanistic
General in vigoare, avand ca referinta indicatorii zonali maximali estimati (estimarile sunt
realizate raportat la incarcarile maximale suportate de zonele identificate).

Tabel 7 | Distributia spatiala a populatiei oras Topoloveni- trup principal

Densitate
Indicativ S medie Suprafata TOTAL
zona Caractenstel (pers/ha; loc medie populatie
munca/ha)

L1 Zona predominant rezidentiala 75/ha 12 900
L2 Zona predominant rezidentiala 75/ha 14 1050
L3 Zona predominant rezidentiala 75/ha 126 9456
L4 Zona predominant rezidentiala 75/ha 16 1200
L5 Zona predominant rezidentiala 75/ha 58 4350
Lv1 Zona rezidentiala cu densitate scazuta 30/ha 18 480
Lv2 Zona rezidentiala cu densitate scazuta 30/ha 11 330
LV3 Zona rezidentiala cu densitate scazuta 30/ha 19 570
Lv4 Zona rezidentiala cu densitate scazuta 30/ha 23 690
LV5 Zona rezidentiala cu densitate scazuta 30/ha 10 300
LVé6 Zona rezidentiala cu densitate scazuta 30/ha 25 750
Lv7 Zona rezidentiala cu densitate scazuta 30/ha 15 450
c Locuinte in zona centrala 100/ha 5 500

Institutii publice si servicii in zona 200/ha 10 2000

centrala
A1 Activitati productive 20/ha 4 80
A2 Activitati productive 20/ha 38 760
A3 Activitati productive 20/ha 19 380
A4 Activitati productive 20/ha 19 380
A5 Activitati productive 20/ha 6 120
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Figura 6 | Zone distributie populatie Oras Topoloveni - trup principal
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Tabel 8 | Distributia spatiala a populatiei oras Topoloveni - satele apartinatoare: Crintesti,
Botarcani, Tiganesti, Goranesti

Densitate
Indlsatlv Caracteristici medie Supr.afata TOTAL .
zona (pers/ha; loc medie populatie
munca/ha)
L1 Zona predominant rezidentiala  75/ha 43 3225
L2 Zona predominant rezidentiala  75/ha 10 750
L3 Zona predominant rezidentiala  75/ha 102 7650
L4 Zona predominant rezidentiala  75/ha 43 3225
L5 Zona predominant rezidentiala  75/ha 21 1575
LV1 Zona rezidentiala cu densitate  30/ha 5 150
scazuta
Lv2 Zona rezidentiala cu densitate  30/ha 20 600
scazuta
LV3 Zona rezidentiala cu densitate  30/ha 25 750
scazuta
A Activitati productive 20/ha 3 60

Figura 7 | Zone distributie populatie Oras Topoloveni - satele apartinatoare: Crintesti,
Botarcani, Tiganesti, Goranesti
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2.3 Reteaua majora de circulatii

2.3.1 Infrastructura de circulatii la nivel regional si judetean

La nivelul regiunii de dezvoltare Sud Muntenia, reteaua rutierd a preluat o mare parte din
transportul de persoane si de marfa, aspect care a survenit pe fondul declinului
transportului feroviar. Astfel, la sfarsitul anului 2011, regiunea dispunea de 15,18% din
totalul de drumuri publice la nivel national, respectiv 12.707 km, fiind astfel a doua din
tara dupa acest criteriu. Din totalul de drumuri publice din regiune, 21,95% sunt drumuri
nationale, iar 78,04% sunt drumuri judetene si comunale™. Judetul Arges beneficieaza si el
de aceleasi puncte tari, respectiv o densitate ridicata a drumurilor in teritoriu.

Regiunea beneficiaza de o amplasare geografica strategica prin faptul ca reprezinta o mare
parte din granita de sud a Romaniei si zona de intersectie a mai multor axe TEN-T. Un
numar semnificativ de drumuri europene strabat regiunea, facilitand accesibilitatea
acesteia la nivel national si international: E60 (Oradea-Constanta), E70 (Timisoara-
Giurgiu), E 81 (Satu Mare-Constanta), E85 (Suceava-Giurgiu), E574 (Bacau-Craiova), E577
(Slobozia-Galati). in plus, regiunea Sud Muntenia beneficiaza si de aportul pozitiv al
autostrazilor A1 (Bucuresti-Pitesti), A2 (Bucuresti-Constanta) si A3 (Bucuresti-Ploiesti).

Reteaua rutiera are un rol important in accesul facil intre centrele urbane din regiune,
aspect datorat in parte si densitatii peste media nationala a drumurilor. Calitatea acestor
legaturi, in special a celor de interes regional si/sau local, este insa nesatisfacatoare,
avand in vedere c3 doar 33%"® din reteaua rutiera este modernizata (procentul majoritar,
90%, din modernizari fiind detinut de drumuriloe nationale). Judetul care a beneficiaza de
cel mai mare procent de drumuri publice reabilitate din regiune este Judetul Arges.

Drumurile nationale, pe care sunt inregistrate cele mai ridicate valori de trafic, au
beneficiat in ultimul timp de investitii in vederea reabilitarii, astfel incat starea lor
tehnica asigura conditii corespunzatoare de deplasare, ceea ce le subliniaza carcaterul de
culoare de dezvoltare.

15Agen;ia pentru Dezvoltare Regionala Sud Muntenia (2015), Planul de Dezvoltare Regionald 2014-
2020 al regiunii Sud Muntenia. Documentatia poate fi accesata la adresa:
http://www.adrmuntenia.ro/static/18/planul-de-dezvoltare-regionala.html [18.01.2016]
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Figura 8 | Infrastuctura de transport la nivelul regiunii de dezvoltare Sud Muntenia?®
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Transportul pe calea feratd a fost afectat in ultima perioada de deteriorarea continua a
infrastructurii, rezultand astfel o calitate scazuta a serviciilor, mai ales din punctul de
vedere al vitezelor de deplasare. in plus, costurile relativ ridicate pentru utilizatori,
cumulat cu duratele lungi de calatorie si serviciile neperformante, comparativ cu
transportul rutier, au condus la scaderea semnificativa a utilizarii caii ferate pentru
transportul de pasageri si transportul de marfa.

Raportul de activitate al CFR pentru anul 2011 mentioneaza faptul ca, in comparatie cu
transportul rutier, cota de piata a transportului feroviar de calatori (exprimata prin
evolutia procentuala a pasagerilor transportati pe calea ferata fata de numarul total al
pasagerilor transportati de cele 4 sisteme de transport) a avut o evolutie descendenta (de

la 39,3% in 1998 la 19,7% in 2011)"7.

16SC Avensa Consulting SRL (2014), Studiu privind stadiul actual de dezvoltare al infrastructurii in
Regiunea Sud-Muntenia si perspective de dezvoltare, Agentia pentru Dezvoltare Regionala Sud
Muntenia. Documentatia poate fi accesata la adresa: http://www.adrmuntenia.ro/s886/studii/
[18.01.2016]

17'5C Urban Team SRL (2015), Studiu de circulatii. Actualizare Plan Urbanistic General Orasul
Topoloveni, Primaria Orasului Topoloveni, Bucuresti.
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in cadrul judetului Arges, transportul public de pasageri, la nivel interurban, se realizeaza
si prin intermediul companiilor private, cu autobuze si microbuze. Comparativ cu
transportul public pe calea feratda, acesta a inregistrat in ultima perioada o crestere
semnificativa din punctul de vedere al numarului de pasageri transportati. Aceasta
crestere este in mod evident o rezultanta a serviciilor slabe oferite de transportul feroviar.

in ceea ce priveste transportul intermodal, in regiunea Sud Muntenia exista doua zone
strategice propuse pentru amenajarea de noi terminale intermodale in perioada 2014-

2020: Calafat-Craiova-Pitesti, respectiv Giurgiu-Olteni;a-Ploiegtﬂ8.

2.3.2 Reteaua de strazi in orasul Topoloveni
2.3.2.1 Prezentare generala

Orasul Topoloveni este traversat de Drumul National 7, beneficiind astfel de conectivitate
primara. Acest traseu conecteaza capitala tarii de Arad, respectiv punctul vamal Nadlac,
in vestul Romaniei. Drumul traverseaza localitatile Pitesti, Ramnicu Valcea, Sibiu, Sebes,
Deva, Arad, Nadlac, ajungand in Ungaria, si constituie traseu european (E 81) pe portiunea
Sibiu - Ramnicu Valcea - Pitesti - Bucuresti.

Topoloveni reprezinta punctul de start pentru Drumul Judetean DJ 702, care are km 0+00
la intersectia cu DN 7. Acesta asigura legatura orasului in cadrul judetului cu comunele
apropiate (Dobresti si Botesti) si cu judetul alaturat, Dambovita.

Satele Tiganesti, Botarcani, Goranesti si Crintesti, care apartin orasului, sunt legate intre
ele si de Topoloveni tot prin intermediul drumului judetean DJ 702, iar drumurile
comunale DC 67 si DC 97A asigura conexiunea Topoloveni - Calinesti (gara), respectiv
Goranesti - DJ 702.

Orasul Topoloveni beneficiaza si de legatura directa cu Autostrada A1, respectiv cu orasele
Bucuresti si Pitesti, prin intermediul proiectului ”Reabilitarea infrastructurii de transport
intre autostrada A1 si DN 7 - DJ 702 Topoloveni”.

Distanta rutiera fata de Bucuresti este de 95 km, iar fata de Pitesti, de 20 km.
2.3.2.2 Structura, ierarhie si rol

Structura sistemului de strazi din orasul Topoloveni este una simpla, excentrica din punct de
vedere spatial, aceasta dezvoltandu-se cu precadere spre zona de nord a orasului, in stransa
corelare cu tesutul urban. Numarul traseelor este relativ redus - trei strazi de categoria Il si lll,
la care se adauga cele de categoria IV - cu rol de acces si de folosinta locala. Numarul

18 Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (2011), Strategia de transport intermodal in
Romdnia. Documentatia poate fi accesata la adresa:
http://www.mt.ro/web14/documente/strategie/strategii_sectoriale/strategie _de_transport_inter

modal_text.pdf [18.01.2016]
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intersectiilor majore este de asemenea mic, existand doar trei astfel de puncte intre strazi
de categoria Il si Ill.

Sistemul de circulatii este unul ierarhizat, reteaua stradala a orasulului Topoloveni fiind
compusa din trei categorii de trasee:

Categoria Il - Calea Bucuresti (DN 7)

Aceasta functioneaza in cadrul Topoloveniului cu rol de artera magistrala, realizand
legaturile cu celelate orase din vecinatate precum si cu drumurile nationale si
europene din regiune.

in plus, aceasta asigura in prezent tranzitul rapid prin localitate, de la sud-est la
nord-vest, atat pentru locuitori cat si pentru cei care doar traverseaza orasul. In
plus, in lungul acestui traseu sunt amplasate majoritatea functiunilor
complementare locuirii, vitale la nivelul orasului - comert si servicii, alimentatie
publica, functiuni administrative, invatamant, culte etc.

Categoria Il - Strada lon Mihalache (DJ 702), Strada Vitichesti (DC 67), DC 97A

Acestea functioneaza in cadrul orasului cu rol de strazi de legatura si strazi colectoare,
facilitand accesul rapid al rezidentilor din zonele de locuinte individuale catre centru
si/sau catre artere de legatura cu exteriorul orasului (Calea Bucuresti).

De asemenea, strazile de categoria Il asigura un acces facil dinspre zonele de
locuinte catre principalele institutii de invatamant, institutii administrative si catre
zona comerciala majora a orasului.

Un rol deosebit il are Drumul Comunal 67, la sud de DN 7, acesta realizand o
legatura directa a orasului Topoloveni cu Autostrada A1, precum si cu statia de cale
ferata din extremitatea de vest a localitatii.

Categoria IV - majoritatea a strazilor din Topoloveni

Aceste strazi functioneaza in cadrul orasului cu rol de folosinta locald, oferind acces
atat catre si in interiorul zonelor de locuinte colective din zona de centru, cat si
intre zonele constituite din locuinte individuale din interiorul localitatii.

in plus, aceste strazi creeaza legitura dintre marile zone de productie/activitati
comerciale si traseele majore ale orasului.

lerarhia sistemului de strazi in raport cu dezvoltarea tesutului urban este exemplificata in
Figura 9. Tn plus, se observa relatiile de legatura ale circulatiilor urbane cu drumurile de
folosinta locala din exteriorul intravilanului orasului Topoloveni. Pe harta, categoriile sunt
marcate astfel: categoria Il - rosu; categoria lll - orange; categoria IV - galben; drumuri de
folosinta locala din extravilan - gri.
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Figura 9 | lerarhia sistemului de strazi din orasul Topoloveni

CATEGORIA STRAZILOR

o
CATEGORIA Il | ROL DE ARTERA MAGISTRALA /r/ {
CATEGORIA Il | ROL DE LEGATURA S| COLECTOARE /-’

| ROL DE FOLOSINTA LOCALA r i
EXTRAVILAN | ROL DE FOLOSINTA LOCALA i
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Tabel 9 | Lista strazilor din orasul Topoloveni

Strada Stare fizica/amenajari |

Calea Bucuresti (DN 7)

Asfaltat, cu trotuar

lon Mihalache (DJ 702)

Assfalt, cu trotuar partial

Vitichesti (DC 67)

Asfalt, cu trotuar

Dr. Chivulescu

Pietruit, fara trotuar

Doxache Pietruit, fara trotuar
Dr. Andronache Fara trotuar
Guberna Pamant, fara trotuar
Iriminoiu Pietruit, fara trotuar
Podgoreanu Pamant, fara trotuar
Nicolae lonescu Asfalt, fara trotuar
Garii Asfalt, cu trotuar
Livezilor Pietruit, fara trotuar

Colonel Ovid Marinescu

Asfalt, fara trotuar

Blocurilor

Asfalt, fara trotuar

Inv Biolaru

Asfalt, cu trotuar

Maximilian Popovici

Asfalt, cu trotuar

Mr Gheorghe Cocioceanu

Asfalt, cu trotuar

Fintinii

Pamant, fara trotuar

Carcinov Asfalt, cu trotuar
Nucilor Asfalt, cu trotuar
Parcului Asfalt, cu trotuar

Fundatura Pietii

Asfalt, fara trotuar

Cpt Sachelarie Visarion

Pietruit, fara trotuar

Fundatura Riului

Pamant, fara trotuar

Slt Mihai Mihail

Asfalt, cu trotuar

Inuri Pietruit, fara trotuar
Fundatura Inuri Pietruit, fara trotuar
Zavoiului Asfalt, cu trotuar
Valea Florii Pietruit, fara trotuar
Izvorului Asfalt, fara trotuar
Viilor Pietruit, fara trotuar

Dealul cu Vii

Pietruit, fara trotuar

Dealul Cacova

Pietruit, fara trotuar

Liliacului Pietruit, fara trotuar
Ciresilor Asfalt, fara trotuar
Baratiei Fara trotuar
Nicolescu Pietruit, fara trotuar
Depozitelor Asfalt, fara trotuar
Florilor Pietruit, fara trotuar

19 Consiliul Local al Orasului Topoloveni
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Prof lon Raducanu

Asfalt, cu trotuar

Aviator C-tin Cocioceanu

Asfalt, cu trotuar

Botircani

Pietruit, fara trotuar

Brencesti

Pietruit, fara trotuar

Preot lorgulescu

Pietruit, fara trotuar

DC Crintesti

Pietruit, fara trotuar

Cortel Pietruit, fara trotuar
Tanasescu Pietruit, fara trotuar
Proca Pietruit, fara trotuar
Vintila Pietruit, fara trotuar
Tiganesti Asfalt, fara trotuar
Targului Asfalt, cu trotuar

Drumul Eteriei

Pamant, fara trotuar

Bisericii Botarcani

Pietruit, fara trotuar

Fundatura Bumei

Pietruit, fara trotuar

Carstocea

Pietruit, fara trotuar

Dealului

Pietruit, fara trotuar

Fundatura Calea

Pietruit, fara trotuar

Fundatura Garii

Pietruit, fara trotuar

Fundatura Ciotea

Pietruit, fara trotuar

Fundatura ing. lancu Dima

Pietruit, fara trotuar

Fundatura Carolina

Pietruit, fara trotuar

lonescu

Pietruit, fara trotuar

Prelungirea Maximilian Popovici

Pietruit, fara trotuar

Tanasescu (sat Crintesti)

Pietruit, fara trotuar

Tarina

Pamant, fara trotuar

Tutui

Pietruit, fara trotuar

Vladescu

Pietruit, fara trotuar

2.3.2.3 Conectivitate, gabarite si fluxuri
Conectivitate

Conectivitatea in interiorul sistemului de strazi din orasul Topoloveni este relativ buna,
existand doar cdteva zone cu probleme. Tn aceste cazuri, s-au identificat intreruperi ale tramei
stradale care ingruneaza sau chiar fac imposibila parcurgerea fluida si/sau in siguranta a
traseului, ori accesul la anumite locatii. Astfel de deficiente au fost localizate atat in interiorul
zonei centrale (Strada Inv. Biolaru; Strada lonescu-Strada Blocurilor) cat si in zona de locuinte
individuale, la nord de Calea Bucuresti. Aceste situatii trebuie avute in vedere in special in
planificarea ulterioara a dezvoltarii/completarii tramei stradale actuale, tindnd seama de
faptul ca in prezent, aceste legaturi fie sunt utilizate cu riscul producerii unor evenimente
rutiere, fie sunt necesar a fi create. In aceste categorii intra inclusiv podurile existente, dar
degradate, si legdturi noi necesare peste paraul Carcinov. in aceastd analizd nu s-au luat in
considerare ca fiind probleme traseele cu rol de acces local/servitute.
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Figura 10 | Zone cu probleme de conectivitate in interiorul sistemului de strazi
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Gabarite

Gabaritul strazilor principale, respectiv de categoria Il si lll, respecta normele in vigoare,
avand un profil transversal cu 4, respectiv 2 benzi de ciruclatie, la care se adauga spatiul
necesar deaplsarilor pietonale. Astfel, Calea Bucuresti (DN 7) are patru benzi pe sens
pentru circulatia auto (14m latime), plus trotuare/spatii dimensionate pentru ciruclatia
pietonala. Strazile lon Mihalache (DJ 702) si Vitichesti (DC 67), ca trasee de grad lll, au
doua benzi pe sens pentru circulatia auto (6-7m latime), plus trotuare/spatii dimensionate
pentru ciruclatia pietonala.

Strazile de catgoria IV, cu rol de acces si folosinta locala, sunt dimensionate la valori
cuprinse intre 3,5m si 7m, atat in functie de amplasarea si importanta acestora in oras
(zona centrala/zona de locuinte individuale) cat si in functie de intrarea lor intr-un proces
de reabiliatare si reprofilare.

in general, ampriza strazilor de grad IV nu oferd spatiu suficient pentru amenajarea

profilelor transversale conform legislatiei in vigoarezo.

Fluxuri

Recensamantul de trafic efectuat de Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri
Nationale din Romania - Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica (CESTRIN) in 2015
a inregistrat pe Drumul National 7 o cifra de 7980 vehicule/24h la intrarea in oras dinspre
Judetul Dambovita (respectiv km 72,535-km 95,010 - sectorul DN 72-DJ702), si 10439
vehicule/24h la iesirea din oras, spre Municipiul Pitesti (respectiv km 95,010-112,000 -
sectorul DJ 702-Mun.Pitesti). Aceste valoari sunt relativ mari pentru un drum national, si
sublinieaza fluxul ridicat de masini care tranziteaza orasul Topoloveni.

Conform celui mai recent studiu de cirula’;ii20 pentru orasul Topoloveni, axele majore de
trafic nu vor avea incarcari suplimentare mai mari de 10%. Acelasi studiu arata faptul ca:

« Aproximativ 90% din traficul auto exterior are originea sau destinatia in limitele
orasului, 11% din traficul in cauza facand parte din traficul de tranzit;

« 73% din traficul de mare tonaj are originea sau destinatia in limitele orasului, dar
27% este trafic de tranzit;

« Traficul exterior detine o cota de peste medie a traficului de mare tonaj (15%).
2.3.2.4 Starea fizica

In prezent, orasul Topoloveni beneficiazd de un sistem de strizi intr-o stare fizica relativ
buna, aproximativ 70% din totalul de trasee fiind asfaltate. Trama stradala majora este
complet reabilitata la nivelul suprafetelor pentru deplasari rutiere - atat Calea Bucuresti
(DN 7) cat si strazile lon Mihalache (DJ 702), respectiv Vitichesti (DJ 67) dispun de o parte
carosabila in stare buna, cu imbracaminti asfaltice fara probleme de calitate.

20 Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania - Centrul de Studii Tehnice
Rutiere si Informatica (CESTRIN), 2015.
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Calea Bucuresti (DN 7) se afla in prezent in reabilitare partiala - spatiile destinate circulatiei
pietonale din zona centrala fiind refacute cu materiale care sa diferentieze aceste trasee de
calea de rulare pentru autovehicule. Astfel, in zona centrald, calitatea trotuarelor va fi
conforma cu necesitatile imediat dupa finalizarea lucrarilor in curs. Situatia este insa cu totul
alta in zonele de intrare si iesire din localitate, acolo unde traficul pietonal se desfasoara pe
acostament/pe alei inguste aflate pe spatiile plantate adiacente cdii de rulare. Aceasta situatie
este valabila pentru intreg traseul Drumului National 7, dinspre localitatea Carciumaresti pana
la intersectia cu Strada Zavoiului, respectiv dinspre localitatea Calinesti pana la intersectia cu
Drumul Comunal 67 (Strada Vitichesti).

Sistemul de colectare si evacuare a apelor pluviale n lungul Caii Bucuresti este realizat din
rigole sub forma de santuri necimentate.

Strada lon Mihalache (DJ 702), desi dispune de o cale de rulare auto in stare buna, nu
ofera conditii de siguranta pentru deplasarea pietonilor - nu exista trotuare amenajate
corespunzator, astfel ca traficul pietonal se desfasoara pe acostament si/sau pe o alee
ingusta, in stare de degradare, aflata pe spatiul plantat adiacent caii de rulare. Aleea
mentionata, care poate reprezenta o baza pentru reabilitare ca si trotuar, nu se continua
insa pe toata lungimea strazii I. Mihalache, oprindu-se la cateva sute de metri la nord de
intersectia cu Strada Visarion Sachelarie.

Sistemul de colectare si evacuare a apelor pluviale in lungul Strazii lon Mihalache este
realizat din rigole sub forma de santuri necimentate.

Strada Vitichesti (DC 67) este in prezent traseul cu cel mai ridicat nivel de calitate din
punct de vedere al conditiilor de deplasare si de siguanta. Acesta dispune, pe langa calea
de rulare auto in stare buna, de trotuare amenajate pe ambele sensuri de circulatie,
pavate si inaltate pentru diferentierea fata de circulatia rutiera. Latimea acestora este
suficienta pentru doua fluxuri de pietoni pe fiecare sens, raportat bineinteles si la valorile
de trafic pietonal din zona.

in lungul acestui traseu se remarca insd citeva zone deficitare din punct de vedere al
ciruclatiei pietonale, exitand puncte de intrerupere a unuia dintre trotuare, pe un sens,
fara posibilitatea de traversare prin loc marcat/semnalizat - in punctul de tarversare a
podetului de la nord de Strada Livezilor; la cateva sute de metri sud de intersectia cu
Strada lon Mihalache).

Sistemul de colectare si evacuare a apelor pluviale in lungul Strazii Vitichesti este
reabilitat, realizat cu rigole cimentate, si beneficiaza de accese din beton pentru intrarile
pietonale si auto in imobile.

Alte categorii de strazi din orasul Topoloveni, respectiv cele de acces si de folosinta locala
(categoria IV) sunt in mare parte neasfaltate, traficul care se desfasoara pe acestea fiind unul
usor. Aceste trasee urmeaza a fi reabilitate din punctul de vedere al imbracamintilor, respectiv
reprofilate conform cu necesitatile, dupa reabilitarea si modernizarea infrastructurilor tehnice
(retele de apa, canalizare, iluminat, gaze naturale). Exceptie fac o parte din strazile de
categora IV din zona centrald a orasului, care sunt asfaltate. Unele din acestea beneficiaza si
de spatii amenajate pentru o circulatie pietonala minimala, chiar daca
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in anumite cazuri calitatea imbracamintilor lasa de dorit. O parte din aceste strazi
necesita si imbunatatiri ale calitatii caii de rulare rutiere.

In cadrul Programului Operational Regional 2007-2013, care prevedea imbunatitirea
infrastructurii regionale in vederea sprijinirii unei dezvoltari durabile a polului urban de
crestere Topoloveni din cadrul regiunii Sud Muntenia, au fost reabilitate sapte strazi:
Maximilian Popovici, St. Mihai Mihail, Prof. loan Raducanu, Zavoiului, Carcinov, Nucilor,
Maior Gh. Cocioceanu. Obiectivul proiectului a constat din fluidizarea traficului inregistrat
pe cele aceste sapte strazi reabilitate, reducerea timpului de transport, precum si
modernizarea si extinderea utilitatilor existente in infrastructura strazilor (respectiv a

retelei de apa si a celei de canalizare)“.

Imaginea 1 | Strada neasfaltata, subdimensionata, fara semnalizari rutiere la intersectia cu
strada de categoria Il - sat Botarcani - intersectie cu DJ 702

21 5C Urban Team SRL (2015), Studiu de circulatii. Actualizare Plan Urbanistic General Orasul
Topoloveni, Primaria Orasului Topoloveni, Bucuresti.
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Imaginea 2 | Strada neasfaltata - sat Crintesti - DC 97A
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2.4 Transportul in comun

Orasul Topoloveni nu beneficiazd de transport public propriu, locuitorii avand la dispozitie
exclusiv servicii oferite de operatori privati pentru deplasarile urbane.

Transportul interurban si interjudetean se realizeaza pe traseul drumurilor nationale si
judetene, respectiv DN 7, DJ 702, DJ 702A si DJ 702C, cu microbuze ale operatorilor
privati. Astfel, este asigurata legatura cu localitati invecinate precum Pitesti, Stefanesti,
Calinesti, Leordeni etc. Pe teritoriul Orasului Topoloveni exista doua statii de autobuze,
cea din zona centrala beneficiind de o organizare minimala, respectiv 4 locuri de parcare
dedicate pentru imbarcarea si debarcarea pasagerilor. Aria de deservire a acestui mod de
transport este una de tip culoar, in lungul traseelor rutiere pe care le parcurg, cu o latime
de 600-800 m in laterale.

Transportul in comun in interiorul orasului este asigurat de taxiuri, de asemenea in regim
de operare privat. Pentru acestia nu existd spatii dedicate pentru asteptare/preluare
clienti. Aria de deservire este una flexibila, raportata la necesitatile de deplasare ale
utilizatorilor acestui serviciu de transport.

Tn ceea ce priveste transportul in comun pe calea feratd, acesta se realizeaza pe linia de cale
ferata dubla neelectrificata Bucuresti-Pitesti, parte din magistrala CFR 901. Aceasta nu este in
prezent modernizata. Statia CF care deserveste orasul Topoloveni se afla la limita
administrativa dintre acesta si localitatea Calinesti, fiind amplasata la km 92,1 al magistralei
901 Bucuresti-Craiova. In prezent atat cladirea cat si drumul de acces catre statia CF se afla in
stare de degaradare - drumul este neasfaltat, de pamant, iar cladirea necesita reabilitari si
modernizari atat in ceea ce priveste fatadele cat si sala de asteptare.

2.5 Transport de marfa

Transportul de marfa reprezinta o componenta importanta din punctul de vedere al
mobilitatii urbane pentru orasul Topoloveni, tinand seama de specificul activitatilor din
localitate, precum si de numarul relativ ridicat de zone de productie aflate in intravilan. in
prezent, pentru tot traficul de marfa generat in interiorul orasului dar si traficul de mare
tonaj care tranziteaza localitatea, se utilizeaza singurul drum de la nord-vest la sud-est,
respectiv Calea Bucuresti (DN 7). Aceasta este singura legatura rutiera cu localitati
importante din regiune (Pitesti, Bucuresti), precum si unica cale majora de iesire din oras.
in pus, trebuie luat in considerare si traficul de marfa care doar tranziteaza localitatea, ca
si componenta externa orasului, dar care are o influenta puternica in interiorul acestuia,
din punct de vedere la mobilitatii.

Conform unui studiu de circula’;iizz, 73% din traficul de mare tonaj are originea sau
destinatia in limitele orasului, iar 27% este trafic de tranzit. Traficul exterior detine un
procent de peste medie a traficului de mare tonaj (15%).

22 5C Urban Team SRL (2015), Studiu de circulatii. Actualizare Plan Urbanistic General Orasul
Topoloveni, Primaria Orasului Topoloveni, Bucuresti.
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Asadar, au fost localizate marile zone de productie din orasul Topoloveni, in vederea
identificarii solutiilor pentru eficientizarea transportului de marfa dinspre aceste zone
catre exterior, dar si a transportului de mare tonaj cu caracter de tranzit.

Figura 11 | Mari zone de productie

2.6 Mijloace alternative de mobilitate

Structura infrastructurii de circulatii din orasul Topoloveni are in componenta sa trasee
destinate deplasarilor nemotorizate, aflate in diferite etape de implementare si in stadii
diferite din punct de vedere al calitatii. Astfel, in acest capitol vor fi identificate traseele
existente, clasificate in raport cu modul de deplasare asociat, si ierarhizate in functie de
starea acestora de viabilitate/calitate.

2.6.1 Deplasari pietonale

Principalele trasee pietonale din oras se gasesc in zona centrala, respectiv intre podul
peste Paraul Carcinov si intersectia C3ii Bucuresti cu Strada Blocurilor. Tn acest areal sunt
cele mai dezvoltate spatii dedicate circulatiei pietonale, atat din punct de vedere al
suprafetei cat si a calitatii.

in prezent, in zona centrald a orasului, spatiile destinate circulatiei pietonale sunt in
proces de reabilitare, acestea fiind refacute cu materiale care sa diferentieze aceste
trasee de calea de rulare pentru autovehicule. Astfel, calitatea trotuarelor va fi conforma
cu necesitatile imediat dupa finalizarea lucrarilor in curs.
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Zona ultra-centrala, respectiv cea care gazduieste principalele functiuni administrative si
culturale, beneficiaza de un areal dedicat pietonilor care bordeaza catre bulevard cladirile
Primariei, Casei de Cultura si cea a Directiei pentru evidenta populatiei, pana la
intersectia cu Strada lon Mihalache. Acest spatiu se afla intr-o stare relativ buna, fiind
realizat din imbracaminti asfaltice si dale de beton, care ajuta la diferentierea tipurilor de
zone in raport cu utilizarea atribuita lor - zone de tranzit, zone de asteptare/relaxare. in
plus, se remarca organizarea unor zone vegetale plantate care contribuie estetic la
imaginea unei spatiu adecvat, dedicat pietonilor.

Zona pietonala este diferentiata de circulatia carosabila prin borduri inalte si spatii
plantate (cu vegetatie de inaltime mica). Dimensiunile acestui spatiu variaza intre arpox.
8,5 m latime (in fata cladirii catedralei) si aprox. 24 m latime (in zona de intrare a Casei
de Cultura).

Pe partea de sud-vest a Caii Bucuresti se gaseste un traseu pietonal ceva mai restrans ca
dimensiuni (aprox. 5,5m-11m latime), care permite in principal circulatii de tranzit si
acces la spatiile comerciale de la parterul locuintelor colective aflate la frontul de strada.
Si in acest caz delimitarea fata de circulatia rutiera este realizata prin elemente de
dimensiuni reduse, respectiv borduri si spatii platate mici.

in ciuda premiselor pozitive din sectorul de mijloc al Cii Bucuresti, situatia este cu totul
alta in zonele de intrare si iesire din localitate, acolo unde traficul pietonal se desfasoara
pe acostament/pe alei inguste aflate pe spatiile plantate adiacente caii de rulare. Pe
aceste sectoare se circula de regula pe imbracaminti asfaltice si pavele de beton aflate in
stare medie sau rea, traseele pietonale fiind separate de ciruclatia rutiera prin rigole de
scurgere a apelor (santuri nebetonate). Aceasta situatie este valabila pentru intreg traseul
Drumului National 7, dinspre localitatea Carciumaresti pana la intersectia cu Strada
Zavoiului, respectiv dinspre localitatea Calinesti pana la intersectia cu Drumul Comunal 67
(Strada Vitichesti). De asemenea, intre intersectia Calea Bucuresti-Strada Vitichesti si
Strada lonescu, trotuarul este amenajat doar pe partea de sud a DN 7, astfel ca locuitorii
de pe frontul de nord nu au acces la nicio circulatie pietonald amenajata.

in zona de locuinte colective de la sud de Calea Bucuresti, situatia este una general
valabila in ceea ce priveste spatiile dedicate pietonilor - exista trotuare realizate in
corelare cu accesele rutiere, cu cateva exceptii, dar dimensiunile acestora sunt relativ
mici (cel mult un flux pietonal) si in unele cazuri calitatea lor lasa de dorit. in plus, in
anumite cazuri trotuarul se intrerupe fara motiv, obligand pietonii sa circule pe carosabil.
in putine cazuri fluxul pietonal este separat de cel auto prin elemente vegetale, de regula
fiind utilizate borduri nalte, amenajare adecvata pentru vitezele reduse de deplasare ale
automobilelor, carcateristice unor astfel de zone.

Zona de locuinte colective de la nord de Calea Bucuresti nu beneficiazd de circulatii
pietonale amenajate, rezidentii fiind nevoiti sa circule exclusiv pe carosabil, cu riscul de a
fi accidentati.

Traseele dedicate circulatiei pietonale din alte zone ale orasului Topoloveni sunt slab
dezvoltate, fiind prezente exclusiv in lungul Drumului Judetean 702 si a Drumului Comunal
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67. Pe aceste strazi, respectiv lon Mihalache si Vitichesti, starea trotuarelor este insa
diferita.

Pe Strada lon Mihalache (DJ 702) traficul pietonal se desfasoara exclusiv pe acostament
si/sau pe o alee ingustd, degradatd din punctul de vedere al suprafetei de cdlcare, aflata
pe spatiul plantat adiacent cdii de rulare. Aleea mentionata, care poate reprezenta o baza
pentru reabilitare ca si trotuar, nu are continuitate, fiind intrerupta la cateva sute de
metri nord de intersectia cu Strada Visarion Sachelarie. Lipsa unui trotuar amenajat in mod
adecvat pune in pericol toti pietonii care utilizeaza acest traseu, in special pe timp de
noapte.

Pe Strada Vitichesti (DC 67) trotuarul este amenajat la un nivel calitativ relativ bun din
punct de vedere al conditiilor de deplasare si de siguanta. Acesta este prezent pe ambele
sensuri de circulatie, fiind pavat si inaltat prin borduri pentru diferentierea fata de
circulatia rutiera. Latimea trotuarelor este suficienta pentru doua fluxuri de pietoni pe
fiecare sens, raportat bineinteles si la valorile de trafic pietonal din zona.

Cu toate acestea, se remarca cateva zone deficitare din punct de vedere al ciruclatiei
pietonale, exitand puncte in care unul dintre trotuare se intrerupe, pe un sens, fara a
oferi pietonilor posibilitatea de traversare prin loc marcat/semnalizat - in punctul de
tarversare a podetului de la nord de Strada Livezilor, la cateva sute de metri sud de
intersectia cu Strada lon Mihalache).

Imaginea 4; 5 | Trasee pietonale degradate - Calea Bucuresti (centru si intrare in oras)
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Imaginea 6; 7 | Trasee pietonale neamenajate - Str. lon Mihalache (DJ 702);
Trotuare degradate/incomplete in zone de locuinte
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Figura 12 | lerarhizarea circulatiilor pietonale in raport cu prioritatea de reabilitare

PRIORITATE| | TRASEE NEAMENAJATE (circulatie pietonala pe acostament)
| TRASEE AMENAJATE INSUFICIENT GABARITATE / TRASEE DEGRADATE

| TRASEE AMENAJATE CORESPUNZATOR, CARE NECESITA INTRETINERE

PRIORITATE Il
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2.6.2 Deplasari cu bicicleta

Orasul Topoloveni nu beneficiaza in prezent de niciun fel de amenajari pentru deplasarile
cu bicicleta, in ciuda faptului ca acest mijloc de deplasare este relativ des utilizat de
locuitori, in special pentru deplasiri cotidiene. in plus fatd de aceastd categorie de
utilizatori, frecventi, se remarca si deplasarile ciclo de agrement, care se desfasoara in
lipsa unei infrastructuri corespunzatoare.

In prezent, utilizatorii de biciclete se deplaseazd pe partea carosabild, la limita
acostamentului, in lipsa oricaror conditii de siguranta - riscul de accidente este extrem de
mare in special pe drumurile judetene si comunale, care au un profil transversal ingust, ce
nu permite un spatiu de degajare suficient intre ciruclatia rutiera si circulatia ciclo.
Aceeasi situatie se regaseste si in lungul Caii Bucuresti, in exteriorul zonei centrale, in
timp ce in interiorul acestui perimetru trotuarele reprezinta o alternativa la circulatia pe
carosabil, dar o alternativa la fel de nefericita - aici riscul de accidentare se afla de partea
pietonilor si biciclistilor deopotriva. Amenajarile traseelor ciclabile va trebui sa tina cont
in special de caracterul strazilor pe care vor fi amenajate - cele din interiorul tesutului cu
caracter urban, si strazile cu trafic redus din zonele de locuinte individuale, respectiv
strazile cu valori mari de trafic (drumul national).

Zona orasului Topoloveni, caracterizata de un relief deluros, este propice si pentru
concursuri de ciclism montan, care se organizeaza relativ frecvent, aspect care sustine
popularitatea acestui mod de deplasare printre reziedenti. in aceste conditii, un sistem de
trasee ciclabile, urbane si de agrement, reprezinta in mod cert un obiectiv necesar a fi
indeplinit.

2.7 Managementul traficului

2.7.1 Stationarea

Conform datelor oficiale?3, in orasul Topoloveni existd un numar total de 963 locuri de
parcare amenajate/marcate. Dintre acestea, 175 vor functiona ca parcari laterale
marcate (de resedinta), care vor fi folosite exclusiv pe timp de noapte, ziua fiind
dedicate ca spatiu pentru circulatie rutiera.

Pentru zona centrala sunt dedicate un numar de 130 spatii publice de parcare, amenajate in
jurul Primariei, Casei de Culturd, a Judecatoriei, a fostului cinematrograf si aferente liceului.
Restul locurilor amenajate, respectiv 647, sunt dedicate parcarii de resedinta (aferente
zonelor de locuinte colective), in timp ce pentru transportul in comun (maxi-
taxi/autocare/taxi) sunt dedicate 11 locuri de stationare pentru preluarea pasagerilor - la
intersectia dintre Calea Bucuresti si Strada lon Mihalache. Parcarile de resedinta sunt asociate
zonei de locuinte colective din centrul orasului, acestea fiind amenajate in interiorul incintelor
de blocuri, delimitate prin marcaje rutiere. Un aspect important este faptul ca necesarul de
locuri de parcare pentru rezidenti nu este suficient, tinand seama de

23 Consiliul Local al Orasului Topoloveni
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faptul ca, pe de o parte, numarul de autovehicule inregistrate este de 1482, iar pe de alta
parte, exista cateva locuinte colective care nu dispun de nicio facilitate de parcare in fata
sau in vecinatate. In aceastd situatie, se ajunge la incomodarea/blocarea pdrtii carosabile,
si chiar a trotuarelor sau a spatiilor verzi, de automobile parcate ilegal in zona de
locuinte colective. in plus, in zona centrald, in lungul Cdii Bucuresti, deseori 2 din cele 4
benzi de circulatie sunt blocate de autovehicule parcate neregulamentar.

in ceea ce priveste alte functiuni importante la nivel local si chiar regional, precum
fnvatamantul, se remarca disponibilitatea unor locuri de parcare dedicate Liceului Teoretic
lon Mihalache, care pot fi utilizate atat de vizitatori, pe perioada limitata, cat si de catre
profesori, pe durata cursurilor. in schimb, Gradinita Lumea Copiilor, localizata la pe Calea
Bucuresti, nu dispune de niciun loc de parcare.

In completarea spatiilor de stationare amenajate de municipalitate, existd un numar de
arpoximativ 70 de locuri de parcare dedicate, oferite de catre compania care detine cel
mai mare spatiu comercial din oras utilizatorilor acestui spatiu.

in exteriorul zonei centrale, problemele de paracre sunt minime, avand in vedere ca
morfologia tesutului, cu carcateristici mai degraba rurale decat urbane, ofera posibilitatea
parcarii pe parcela.

Figura 13 | Localizare si numar locuri de parcare amenajate in zona centrala
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2.7.2 Signalistica si siguranta in trafic

In cadrul sistemului de strzi din orasul Topoloveni existd o serie de deficiente care tin de
organizarea circulatiilor. in urma analizei pe teren, au fost identificate in primul rand
zonele in care, din punctul de vedere al organizarii fluxurilor, gradul de siguranta al
circulatiei este afectat in mod negativ. Primele dintre acestea sunt intersectiile nedirijate
dintre strazi de categoria IV si strazi de categoria Il si lll. n aceste puncte (in numar de
34), strazile de folosinta locala penetreaza un traseu major la nivelul orasului, traseu care
permite deplasari cu viteza relativ ridicata pentru mediul urban, rezultand astfel o posibila
situatie conflictuala in lipsa unor elemente clare de dirijare a circulatiei.

Astfel, au fost marcate punctele de conflict in lungul arterei principale a orasului, respectiv
Calea Bucuresti (DN 7), la intersectia acesteia cu majoritatea strazilor de categoria IV. in
aceste zone, traseele care functioneazd ca accese cdtre zonele de locuinte individuale
intersecteazd Calea Bucuresti, stradd de categoria Il, fard a beneficia de semnalizare
rutierd. Se ajunge astfel la o lipsa a organizarii fluxurilor de trafic, in ciuda existentei unei
ierarhii clare la nivel configurativ. Riscul producerii unor accidente in aceste intersectii trebuie
luat in considerare in vederea cresterii sigurantei in deplasare, atat pentru autovehicule cat si
pentru pietoni si biciclisti. Aceste probleme afecteaza in principal zonele de intrare si iesire
din localitate, acolo unde vitezele de deplasare sunt in general mai crescute comparativ cu
zona centrala - unde viteza autovehiculelor tinde spre 30 km/h.

Aceleasi tip de puncte de conflict au fost identificate si pe traseul Strazii lon Mihalache
(DJ 702), acolo unde strazile si accesele de grad IV intersecteaza un traseu de categoria Ill.
Aceste intersectii nu sunt semnalizate, utilizatorii nefiind atentionati cu privire la intrarea
pe un traseu de categorie superioara, pe care vitezele de deplasare sunt relativ ridicate.
Punctele de conflict astfel rezultate sunt prezente pe intreg traseul Drumului Judetean 702
aflat pe teritoriul administrativ al orasului, la intersectia cu strazi laterale.

Toate aceste zone si puncte de conflict sunt identificate spatial in Figura 14.
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Figura 14 | Puncte de conflict in structura sistemului de strazi
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2.8 Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Orasul Topoloveni are in componenta sa doua tipuri de zone cu nivel ridicat de
complexitate. Acestea au fost delimitate in raport cu criterii functionale si configurativ-
spatiale, in vederea identificarii caracteristicilor specifice, si a influentei acestora in
teritoriu din punct de vedere al mobilitatii urbane.

Criteriile de delimitare tin seama de urmatoarele caracteristici principale:

+ Utilizarea functionala a terenului/terenurilor - zone monofuntionale sau
plurifunctionale, care prin specificul activitatii sau mixitatea acestora necesita
abordari integrate din punct de vedere urbanistic si al gestiunii mobilitatii;

* Aderenta teritoriilor invecinate la specificul functional al zonei delimitate -
existenta unor influente din punct de vedere functional dinspre zona complexa
prima catre vecinatatiile imediate ale acesteia;

+ Configuratia terenului/terenurilor - parcele de mari dimensiuni sau parcele
mici/medii, invecinate, care gazduiesc activitati dintr-o tipologie comuna si care, la
nivelul orasului - din punct de vedere al fluxurilor generate, se manifesta ca un grup
unitar.

In raport cu caracteristicile enuntate, au fost stabilite doua tipologii de zone cu nivel
ridicat de complexitate pentru orasul Topoloveni:
1. Zona cu mixitate functionala ridicata, cu caracteristici urbane dominante din punct
de vedere spatial, si care genereaza calatorii multiple dar de scurta durata;

2. Zone monofunctionale, cu parcele de dimensiuni relativ mari, si care
genereaza/atrag deplasari cu mijloace de transport de mare tonaj.

Figura 15 | Localizarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

PERIMETRUL 1 | ZONA CENTRALA
PERIMETRUL 2 | MARI ZONE DE PRODUCTIE
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Primul areal delimitat este reprezentat de Zona Centrala, cu locuinte colective, functiuni
comerciale si servicii, institutii administrative, institutii de invatamant si culte. In plus, arealul
stabilit contine si vecinatatile pe care le influenteaza din punct de vedere functional

- respectiv frontul de locuinte individuale de la intersectia strazilor Calea Bucuresti - lon
Mihalache, respectiv Calea Bucuresti - Maximilian Popovici, la care se adauga spatiile verzi
amenajate din zona podului peste Paraul Carcinov. Aceasta zona este principalul generator de
trafic al orasului, un trafic zilnic, care presupune calatorii multiple dar de scurta durata.

De asemenea, aria centrala a orasului este singura zona care beneficiaza de amenajari
dedicate pietonilor - ca spatii de relaxare, spatii de intalnire etc. n acest sens, aceasta
capata valentele unui spatiu public urban, de dimensiuni semnificative la nivelul orasului,
care trebuie tratat ca atare in perspectiva cresterii calitatii vietii locuitorilor si a
dezvoltarii unei culturi a mobilitatii durabile.

Vecinatatile arealului delimitat in Figura 16 trebuie avute in vedere ca elemente de
potential, in special paraul Carcinov si malurile acestuia, la limita de vest si nord-est. Alte
functiuni de importanta la nivel urban care se afla aroape de zona centrala (ex. centrul
comercial de la nord-vest) este necesar sa fie relationate cu aceasta din urma, la nivel de
strategie de dezvoltare urbana si a mobilitatii, tinand seama de faptul ca functiunea de
comert spre exemplu este una care genereaza o mare parte din calatoriile care tranziteaza
zona de centru.

Figura 16 | Zona Centrala - areal cu nivel ridicat de complexitate

Y
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Al doilea areal cu nivel ridicat de complexitate este reprezentat de zonele majore de
productie din oras (monofunctionale). Acestea se constituie ca puncte generatoare de
trafic de marfa, de mare tonaj, si care din punct de vedere spatial ocupa un procent
relativ mare din extremitatea de sud a intravilanului. Tn plus, aceste zone genereazi
deplasari ale unui numar ridicat de angajati, preponderent dimineata si seara, de luni pana
vineri. Acest trafic face parte din deplasarile de tip casa-servici-casa si este esential in
modelarea unei mobilitati urbane durabile. Pentru aceste zone este necesara o buna
gestiune a acceselor catre si dinspre ele, accese care trebuie sa fie eficiente si care sa nu
genereze dificultati majore celorlalti utilizatori ai retelei stradale.
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3 DEZVOLTAREA SI CALIBRAREA MODELULUI DE TRANSPORT

3.1 Prognoza de dezvoltare a orasului Topoloveni

Propunerile de dezvoltare si calibrare a modelului de transport, precum si propunerile de
dezvoltare a cailor de comunicatie si imbunatatire a mobilitatii, au la baza prognoza de
dezvoltare a orasului Topoloveni corelata cu principalele zone de dezvoltare ale orasului.

Prognoza distributiei spatiala a populatiei a fost estimata prin extrapolarea prevederilor
Planului Urbanistic General in vigoare si a propunerilor de dezvoltare, avand ca referinta
indicatorii zonali maximali estimati (estimarile sunt realizate raportat la incarcarile
maximale suportate de zonele identificate). Tn tabelul urmator sunt prezentate limitele
maxime de densitate raportate la populatia prognozata.

Tabel 10 | Distributia spatiala a populatiei in orasul Topoloveni - prognoza

Dens. medie Supraf TOTAL

:3(:;:; Caracteristici (pers/ha; loc ata ‘ populatie
munca/ha medie
L1 Zona predominant rezidentiala 100/ha 54 5400
L2 Zona predominant rezidentiala 100/ha 55 5500
L3 Zona predominant rezidentiala 100/ha 59 5900
L4 Zona predominant rezidentiala 100/ha 198 19800
L5 Zona predominant rezidentiala 100/ha 161 16100
Lv1 Zona rezidentiala cu densitate scazuta 50/ha 1 50
Lv2 Zona rezidentiala cu densitate scazuta 50/ha 12 600
Lv3 Zona rezidentiala cu densitate scazuta 50/ha 44 2200
Lv4 Zona rezidentiala cu densitate scazuta 50/ha 18 900
Lv5 Zona rezidentiala cu densitate scazuta 50/ha 32 1600
Lvé Zona rezidentiala cu densitate scazuta 50/ha 14 700
Lv7 Zona rezidentiala cu densitate scazuta 50/ha 15 750
c1 Locuinte in zona centrala 100/ha 16 1600
Institutii publice si servicii in zona centrala 150/ha 15 2250
C2 Locuinte in zona centrala 150/ha 30 4500
Institutii publice si servicii in zona centrala 200/ha 20 4000
A1 Activitati productive 20/ha 51 1020
A2 Activitati productive 20/ha 118 3360
A3 Activitati productive 20/ha 25 500
A4 Activitati productive 20/ha 26 520
A5 Activitati productive 20/ha 4 80
Agr1 Zona agrement camping 50/ha 17
T1 Zona transporturi 20/ha 19 380
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Figura 17 | Zone prognozate pentru distributia populatiei - oras Topoloveni
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3.2 Modelul de transport

Tn vederea calibrarii modelului de transport, pe baza propunerilor de dezvoltare
urbanistica, au fost prognozate urmatoarele zone de transport:

Figura 18 | Zone de transport prognozate
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Profilul mobilitatii prognozat pentru acestea este prezentat in maricea urmatoare:

« P - mobilitate pietonala/ciclo
* A - mobilitate auto

* M- mixt (A+P)

* Tf - trafic greu

Tabel 11 | Profil mobilitate prognozat pentru zonele de transport

Indicativ zona Profil mobilitate interzonala

Z1 A
2 A
Z3 A
Z4 A
Z5 A
Z6 A
7 A
Z8 M
Z9 M
Z10 M
Z11 M
212 M
Z13 P
214 P
Z15 P
216 A+TF
217 A+Tf
218 P
219 P
720 A+Tf
721 A+Tf
722 A+Tf
723 M
124 M
725 A+Tf

726 A




Modelul de transport reflecta modul in care este constituita cererea de mobilitate, atat
pentru persoane cat si pentru marfa, modul in care se distribuie deplasarile intre Origine si
Destinatie, modul in care se distribuie deplasarile intre diferite moduri de transport
(rutier, transport public, pietonal/ciclo) si modul in care se realizeaza aceste deplasari, cu
diferite moduri de transport, pe reteaua de transport aferenta acestuia.

Constituirea bazei de date aferente modelului de transport va avea la baza

parametrii:

Figura 19 | Model de transport24
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24 Tarita Cimpeanu, Elena Otilia (NP), Conceptia tramei stradale pe criterii de performantd a
traficului urban, lucrare de doctorat, Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti.
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Indicatori de calibrare a modelului - input baza de date, aferenti fiecarei categorii de
variabile de prognozare a afectarii pe retea:

Modelul de generare / atragere calatorii

Fiecarei zone de transport i se asociaza parametrii socio-economici care o caracterizeaza:

Pop = populatie;

Wht = numarul de persoane care muncesc dintr-o gospodarie;

Wh1 = numarul de persoane care muncesc in sectorul primar dintr-o gospodarie;
Wh2 = numarul de persoane care muncesc in sectorul secundar dintr-o gospodarie;
Wh3 = numarul de persoane care muncesc in sectorul tertiar dintr-o gospodarie;
Wwt = numarul de persoane care muncesc dintr-o gospodarie;

Ww1 = numarul de persoane care muncesc in sectorul primar dintr-o gospodarie;
Ww2 = numarul de persoane care muncesc in sectorul secundar dintr-o gospodarie;
Ww3 = numarul de persoane care muncesc in sectorul tertiar dintr-o gospodarie;
Sh = numarul de studenti sau elevi dintr-o gospodarie;

Ss = numarul de studenti sau elevi din scoli.

Modelul de estimare a calatoriilor si a atractilor generate

unde:

Gi
Aj

ai + bi. X1 +ci. X2 + di. X3;
aj + bj. X1 + ¢j. X2 +dj. Xa.

Gi = generarea calatoriilor in zona i;

A; = atragerea calatoriilor in zona j;

X1, X2, X5 = indicatorii socio-economici pe zone;
a, b, ¢ = parametrii.

Modelul de distributie inter-zonala

unde:

Ti = (G?. Ajb) / Dy €

Ti; = Inter/Intra zone de calatorie;
Gi = generarea calatoriei pe zona i;
A; = atragerea calatoriei pe zona j;
Di; = distanta dintre zona i si j;

a, b, ¢ = parametrii.
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Calibrarea modelului de distributie modala

Numarul total de calatorii din etapa de distributie a calatorilor consta in alocarea
modurilor in functie de alternativa modala din model. Alternativele modale se impart in
urmatoarele categorii:

* Moduri lente (pietonal/ ciclo);
« Alternativa modala a celor fara vehicule;
» Alternativa modala a celor cu vehicule.

Calibrarea modelului lent

 Pwij =1/ (1+exp(a+ b Dij)

unde:

+ Pwij = distributia modala a modurilor lente asupra modurilor motorizate;
» Dij = distantele intre zona i si j;

* a, b = parametri.

Alternativa modala a detinatorilor de vehicule:
 Tijm =Tij * exp - (Uijm)
Zexp - (gijm)
+ Cij=(1/-) ln (Z exp- (Uij m));
* Uijm= 1(m) + 2*cost(m) + 3*in-vehicle time(m) + 4*wait time(m) + 5.

+ Tij = calatorii intre zona i si zona j prin modul m;
+ Cij = timpul compus general intre zona i si zona j;

« Uijm = lipsa de utilitate prin folosirea modului m pentru a calatorii intre zona i si
zona j;

* m = modul de transport;

* ,, (n), , =constante de calibrare;

1, 2, 3, 4 sunt coeficienti ale lipsei de utilitate pentru modul m;
« 1 = constanta modala;

+ 2 =valoarea timpului;

» 3 = coeficientul timpului in vehicul (de obicei 1);

« 4 = coeficientul stationarii;

« 5= penalizari de transbordare.

56



Parametri de scala si constantele modale sunt calibrate pe baza comportamentului
calatorilor observat in cadrul anchetelor la domiciliu.

Modelul propus poate fi calibrat numai dupa instalarea unui produs software dedicat,
instalare si dare in functiune a punctelor de monitorizare a traficului, si realizare de
anchete origine - destinatii in gospodarii. Constituirea si actualizarea continua a bazei de
date ce genereaza modelul dinamic, trebuie sa constituie un serviciu dedicat in cadrul
administratiei locale.
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4 EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

Mobilitatea urbana reprezinta unul din cele mai importante atribute pe care un oras le
poate dobandi in contextul actual al utilizarii pe scara larga a automobilelor in detrimentul
mijloacelor de deplasare nepoluante. in acest context, trebuie identificate efectele
negative pe care le are actualul sistem de deplasare asupra elementelor componente ale
cadrului urban si ale cadrului natural, si cauzele care le genereaza.

4.1 Eficienta economica

Din punct de vedere al activitatilor economice, care stau la baza unei dezvoltari
sustenabile a orasului pe termen lung, mobilitatea actuala afecteaza negativ eficienta
acestora din cauza lipsa accesibilitatii la un sistem de circulatii care sa ofere variante de
deplasare - directe, sigure si care sa nu interfereze cu celelalte deplasari, pentru
transportul de marfa. In aceastd situatie, economia orasului nu beneficiazd de cadrul
complet, din punct de vedere al mobilitatii, care sa permita o dezvoltare sustinuta a
principalilor producatori/angajatori din Topoloveni.

4.2 Impactul asupra mediului, accesibilitate si siguranta

Una din problemele actuale din orasul Topoloveni se observa in primul rand ca efect al
utilizarii frecvente de catre locuitori a automobilului personal. Numarul ridicat de
autoturisme din zona centrala genereaza numeroase probleme de accesibilitate -
autoturismele parcate neregulamentar pe prima banda a carosabilului, in lungul Caii
Bucuresti, afecteaza negativ fluxul de circulatie rutiera, creand totodata premisele unor
posibile accidente in zona trecerilor pentru pietoni. In aceste puncte, vizibilitatea
conducatorilor auto este afectata de autoturismele oprite in loc nepermis, la bordura,
in lung sau in unghi, la mai putin de 25m de trecerea pentru pietoni. in plus, riscul de
accidentare in cazul celor care ies din masinile astfel oprite este ridicat, avand in vedere
ca acestia obstructioneaza o banda destinata de fapt circulatiei rutiere. Pe aceste
tronsoane Calea Bucuresti se ingusteaza, in mod arbitrar, la jumatate din capacitatea
proiectata - respectiv 1 banda pe sens din doua. De asemenea, banda nr.1, de la bordura,
care ar trebui sa functioneze ca banda de iesire/intrare de catre cei care vireaza pe/de pe
o strada laterala nu poate fi utilizata ca atare - traficul este astfel afectat in mod negativ,
existand riscul producerii unor accidente in intersectiile in cauza.

Aceeasi problema, a parcarii neregulamentare, afecteaza si zonele de locuinte colective,
cu aceleasi efecte negative asupra circulatiei rutiere dar si a ciculatiei pietonale -
obstructionarea benzilor rutiere si a trotuarelor de catre autoturisme oprite in locuri
nepermise. Astfel, circulatia, atat cea motorizata cat si cea pietonala/cu bicicleta, se
desfasoara fara asigurarea unui grad minim de siguranta. In aceste zone de locuinte,
este clara organizarea defectuasa a locurilor de parcare, tinand seama de necesitatile care
rezida din numarul de apartamente din blocurile de locuinte (conform HG 525/1996).

O alta deficienta care afecteaza modul in care se desfasoara traficul in orasul Topoloveni este
reprezentata de accesul deficitar catre anumite zone de locuinte, in special in zona
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de nord a localitatii (Botarcani, Crintesti, Dealul cu Vii). Aceasta problema apare ca
urmare a lipsei de conectivitate in reteaua stradala, acolo unde strazile nu au o
continuitate fireasca, iar in alte cazuri nu exista infrastructura de traversare a paraului
Carcinov. Locuitorii din zonele afectate sunt astfel obligati sa utilizeze singurele doua
variante de traversare, aspect care genereaza calatorii mai lungi si prin urmare
necesitatea utilizarii autorismului personal.

Starea fizica a strazilor este un factor care influenteaza siguranta deplasarilor, astfel incat
cei care circula pe majoritatea strazilor de categoria IV din oras, cu autoturismul, pe jos
ori cu bicileta, risca accidentari cauzate de imbracamintile asfaltice degradate sau chiar
de drumurile complet neasfaltate. in plus, in situatia in care aceste trasee sunt greu
accesibile pietonilor si biciclistilor, in special pe vreme nefavorabila (ploi, ninsoare),
rezidentii vor fi intotdeauna atrasi de utilizarea automobilului pentru a beneficia de un
minim de confort in deplasare.

Siguranta circulatiei este afectata in mai multe zone din oras, la intersectiile dintre
strazile principale si cele de categoria IV, acolo unde lipsa semnalizarilor rutiere pentru
ierarhizarea fluxurilor creste riscul producerii unor accidente. Aceste probleme
afecteaza in principal zonele de intrare si iesire din localitate, acolo unde vitezele de
deplasare sunt in general mai crescute comparativ cu zona centrala - unde viteza
autovehiculelor tinde spre 30 km/h. Au fost asadar identificate 34 de puncte in care
posibiliatea producerii unor accidente este crescuta, respectiv la intersectiile nedirijate
dintre strazi de categoria IV si strazi de categoria Il si lll - in lungul Caii Bucuresti (DN 7)
si Strazii lon Mihalache (DJ 702).

Traficul de tranzit este un aspect care afecteaza semnificativ atat starea fizica a retelei
de strazi din Topoloveni (tinand cont ca traficul de mare tonaj are o cota de 15%), cat si
siguranta si fluxul calatoriilor efectuate de rezidenti. in plus, traficul de tranzit
genereaza poluare, cu noxe si particule, dar si poluare fonica care afecteaza atat zonele
de locuinte individuale de la intrarile/iesirile din oras cat si zona centrala, pietonala.

Lipsa infrastructurii dedicate circulatiei pietonale, starea de degradare a acesteia acolo
unde ea exista si gradul foarte scazut de siguranta a pietonilor care circula pe strazile
principale contribuie semnificativ la lipsa de atractivitate a calatoriilor efectuate pe jos,
crescand astfel ponderea utilizarii autovehiculelor in oras.

O situatie similara cu cea expusa anterior o reprezinta deplasarile cu bicicleta care, in
lipsa unei infrastructuri dedicate, se desfasoara in nesiguranta, facand-o complet
neatractiva pentru locuitori. Astfel, este preferat transportul auto in detrimentul unui
mod de deplasare nepoluant si eficient ca si gabarit, chiar si atunci cand destinatia o
reprezinta zona centrala a orasului.

Facilitarea unei mobilitati durabile, nepoluante, se poate realiza numai prin reabilitarea si/sau
dezvoltarea infrastructurilor pentru pietoni si pentru deplasari nemotorizate. Aceasta este cea
dintai conditie in vederea scaderii gradului ridicat de utilizare a autoturismului personal care
afecteaza in prezent zona centrala a orasului Topoloveni. Crearea unei alternative pentru
traficul de tranzit si pentru cel de marfa, in special cel generat in interiorul localitatii, care
traverseaza acum orasul pe DN 7, reprezinta a doua conditie in
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vederea cresterii atractivitatii zonei centrale ca loc de promenada si a calitatii mediului
(aerului) in Topoloveni. Tn plus, cresterea eficientei utilizirii retelei stradale prin
rezolvarea lipsei de accesibilitate a zonelor de locuit din nord, si crearea unor conditii
optime de deplasare pentru pietoni si biciclisti, care utilizeaza in cele mai multe cazuri
infrastructuri nepotrivite, are potentialul de a contribui major la scaderea numarului de
autoturisme din zona de centru. Aceste deziderate necesita insa o schimbare majora de
gandire si obiceiuri ale rezidentilor, astfel incat este necesar ca noile directii de actiune sa
cuprinda, pe langa obiective de ordin fizic/material, si o strategie de informare si educare
a beneficiilor aduse de noua paradigma in ceea ce priveste mobilitatea urbana.

4.3 Calitatea vietii

Efectele negative actuale ale mobilitatii, explicate in capitolele anterioare, conduc in final la
scaderea calitatii vietii pentru locuitorii din Topoloveni, din cauza poluarii crescute in zona
centrala si pe traseele utilizate pentru transportul de marfa, accesibilitatea redusa a
orasului prin mijloace nepoluante, mai eficiente ca si cost comparativ cu atomobilul, dar si
din cauza sigurantei scazute in deplasare - din cauze multiple, precum tranzitarea

centrului orasului de cdtre autovehicule grele, parcdrilor neregulamentare care
obstructioneazd cdile de deplasare auto si pietonale etc.

Tabel 12 | Relatia cauza - efect in ceea ce priveste impactul actual al mobilitatii

Cauze Efecte

Utilizarea frecventa a automobilului Aglomerarea zonei centrale cu autoturisme
personal parcate neregulamentar (pe prima banda)

Tnjumététirea capacitatii de trafic a

.. 2 .
arterelor principale = Trafic auto
ingreunat; Vizibilitate redusa pentru soferi
in zona trecerilor pietonale

de accidente

Risc crescut

Organizarea defectuasa a locurilor de
parcare din zonele de locuinte colective

Parcarea neregulamentara a autoturismelor
pe trotuar/spatii verzi/pe prima banda de
circulatie ~ Trafic auto si pietonal
ingreunat/obstructionat 7 Risc de
accidente pentru pietoni si biciclisti

Lipsa infrastructurii rutiere de legatura
intre anumite zone de locuinte
individuale/ conectivitate scazuta a
retelei de strazi

Distante mari de parcurs pentru ocolire
Utilizarea automobilului personal

Starea de degradare fizica a
imbracamintilor rutiere si/sau lipsa
acestora pe anumite strazi locale

Trasee greu accesibile pietonal sau cu
bicicleta, in conditii meteo nefavorabile z
Utilizarea automobilului personal;

Siguranta scazuta in deplasare indiferent
de mijlocul de transport
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Lipsa semnalizarilor rutiere la
intersectiile dintre fluxuri de
importanta/categorie diferita

Risc crescut de accidente rutiere

Lipsa unei variante rutiere pentru
traficul de tranzit/transportul de marfa
generat in interiorul orasului

Degradarea calitatii imbracamintilor
rutiere 2 Risc de accidente; Trafic
ingreunat Z Poluare cu noxe, particule si
poluare sonora

Lipsa infrastructurii pentru pietoni (pe
anumite sectoare)/starea de degradare a
acesteia pe unele strazi

Grad scazut de siguranta pentru pietoni,
Deplasari inconfortabile ~ Utilizarea
automobilului personal

Lipsa infrastructurii pentru biciclete

Risc crescut de accidente pentru biciclisti,
Deplasari inconfortabile z Utilizarea
automobilului personal

Figura 20 | Impactul actual al mobilitatii
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5 VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE.

Acest capitol urmareste dezvoltarea viziunii de dezvoltare a mobilitatii a orasului
Topoloveni, atat la scara localitatilor cat si la scara zonelor cu nivel ridicat de
complexitate. Aceasta viziune se constituie ca fiind Scenariul Optimist de dezvoltare a
orasului Topoloveni din perspectiva mobilitatii urbane, structurat pe doua paliere in raport
cu scara si complexitatea tesutului urban la care fac referire obiectivele, masurile si
proiectele propuse. Asadar, cele doud paliere trebuie privite impreund, in mod
integrat, in sensul definirii complete a scenariului de dezvoltare.

5.1 Viziunea de mobilitate la scara localitatilor (Scenariu Optimist)

Orasul Topoloveni poate oferi locuitorilor sai o calitate crescuta a vietii prin dezvoltarea
mobilitatii in mod durabil, doar cu conditia ca gradul de poluare cu noxe si utilizarea
autoturismelor personale sa fie reduse semnificativ fata de perioada actuala.

Scenariul de mobilitate propus pentru orasul Topoloveni, impreuna cu satele apartinatoare
- Tiganesti, Botarcani, Goronesti si Crintesti, pune accentul pe deplasarile nemotorizate,
fie ele pietonale ori cu mijloace alternative, tintind astfel atingerea viziunii de dezvoltare
enuntata in capitolul precedent.

Orasul beneficiaza de o Zona Centrala cu functiuni multiple, complementare locuirii, care
se constituie ca unul din principalii atractori de fluxuri de circulatie. Acest areal este
dedicat in primul rand pietonilor si biciclistilor (beneficiind de infrastructuri si servicii velo
specifice), si pune accentul pe siguranta si calitatea oferita utilizatorilor acestor moduri de
deplasare. Aceasta zona a localitatii ofera facilitati si servicii de calitate specifice spatiilor
pietonale urbane centrale.??

Deplasarile din zonele de locuinte individuale din sudul, estul si nordul localitatii (respectiv
satele apartinatoare) catre centru se realizeaza intr-o proportie de cel putin 30% cu
bicicleta, pe infrastructuri dedicate, sigure si eficiente - conectate la benzile pentru
biciclete de pe traseul strazilor lon Mihalache, Vitichesti, Calea Bucuresti (1 banda pentru
fiecare sens de mers). Traseele ciclabile sunt accesibile tuturor locuitorilor, acestea fiind
dezvoltate in lungul drumurilor comunale, judetene si nationale, amenajate la marginea
partii carosabile si avand gabaritele necesare unei deplasari in siguranta, precum si
amenajiri vegetale care s protejeze utilizatorii de caldurd si praf. in plus, se oferd
puncte dedicate pentru inchirierea de biciclete - cu prioritate in zona adiacenta Primariei
si in cadrul Caminului Cultural din satul Tiganesti, dar si in zona institutiilor de invatamant.

In plus, existd trasee/facilitdti ciclo-turistice dezvoltate special pentru activititi de
agrement dar si pentru competitii sportive, precum, Topoloveni Summer Tour’.

B petalierea Scenariului Optimist pentru propunerile aferente Zonei Centrale se gaseste in capitolul
corespunzator acestui palier, respectiv 5.2 Viziunea de mobilitate la scara zonelor cu nivel ridicat
de complexitate (Scenariu Optimist).
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Zonele de locuinte din satele Tiganesti, Botarcani, Goronesti si Crintesti beneficiaza de acces
facil din punct de vedere al infrastructurii de circulatii - strazi modernizate (asfaltate si cu
gabarite conform normelor actuale), precum si de facilitati pentru pietoni - trotuare
reabilitate, inaltate, care confera siguranta pentru deplasarile efectuate pe jos (inclusiv pe
traseul de legaturd cu Zona Centrald, respectiv pe Strada lon Mihalache). in acelasi sens,
traversarile peste paraul Carcinov sunt reabilitate, atat ca trasee rutiere cat si ca trasee pentru
pietoni si biciclisti (conectand astfel Zona Centrala de gradinita nou construita, trecand inclusiv
prin Parcurile publice 1, 2, 3), iar un nou pod in zona Cacova inlesneste traficul in nordul
orasului. n plus, sunt asigurate toate masurile de preventie pentru evitarea producerii unor
accidente la intersectiile dintre strazi de categorii diferite, prin semnalizari rutiere vizibile si
atentionari pentru pietoni/biciclisti. Tn plus, Calea Bucuresti beneficiazd pe intreg parcursul
sau de trotuare reabilitate si benzi pentru biciclete.

Zona de locuinte colective ofera rezidentilor spatiul necesar, amenajat, pentru parcarea
autovehiculelor in siguranta si fara a incomoda traficul, in timp ce pietonii utilizeaza
trotuarele reabilitate.

La nivelul intregului oras (si al satelor apartinatoare) exista implementate masuri specifice
de accesibilizare a spatiilor publice, a infrastructurilor de circulatie pietonala, si a
accesurilor la institutii pentru persoanele cu dizabilitati (ex. marcaje specificce la nivelul
trotuarelor - zone de traversare, pentru persoane nevazatoare).

Probabil cel mai important aspect in cadrul scenariului de mobilitate propus la nivelul
localitatii, este reprezentat de traficul de tranzit (in special cel de mare tonaj) care are la
dispozitie centura rutiera ocolitoare a centrului, contribuind astfel atat la redefinirea
zonei centrale ca spatiu dedicat deplasarilor blande, cat si la reducerea semnificativa a
poluarii fonice si cu noxe.

Un plus pentru oras il reprezinta aerodromul Topoloveni, utilizat pentru activitati
aeronautice de agrement, care este acum modernizat si usor accesibil pe un traseu rutier,
pietonal si ciclo dedicat.

Nu in ultimul rand, accesul la gara feroviara din zona de sud-vest a orasului (Gara
Calinesti) se realizeaza pe infrastructuri de circulatie reabilitate (cale rutiera si trotuare
conform standardelor in vigoare), precum si pe benzi pentru circulatia bicicletelor (care
leaga gara de restul orasului Topoloveni).

5.2 Viziunea de mobilitate la scara zonelor cu nivel ridicat de
complexitate (Scenariu Optimist)

Zonele cu un nivel ridicat de complexitate sunt determinante pentru modul in care se
manifesta mobilitatea la scara urbana, astfel incat este necesara o privire mai detaliata
asupra acestora.

Zona Centrala este principalul atractor de fluxuri din oras, indiferent de intervalul orar
sau ziua alese. Avand in vedere ca zona centrala adaposteste, in cazul Topoloveniului,
majoritatea functiunilor si serviciilor complementare locuirii, este esential ca
accesibilizarea acesteia sa fie maxima, in special pentru mijloace alternative de deplasare
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(nepoluante) si pentru pietoni, astfel incat accesul cu autovehicule personale in aceasta
zona sa fie limitat.

Arealul delimitat in acest studiu ca ,zona centrala’ beneficiaza de acces facil in special cu
transportul in comun, cu bicicleta si pe jos. Astfel, zona este conectata cu satele
apartinatoare din nord prin trasee rutiere si pietonale calitative si sigure, si prin
benzi/piste de biciclete dedicate. Acestea asigura o oferta de deplasare economica, rapida
si sigura catre si dinspre centru, constituindu-se ca o alternativa la utilizarea automobilului
personal. Tn plus, strézile principale (inclusiv Calea Bucuresti) din centrul Topoloveniului
sunt interconectate prin intermediul retelei de trasee dedicate pentru biciclete, astfel
incat deplasarea velo se poate realiza facil in tot perimetrul central al orasului. Parcarea
bicicletelor in zona principalelor institutii si servicii de interes public se face in suporturi
dedicate, care oferad posibilitatea securizarii acestora. in plus, se ofera puncte dedicate
pentru inchirierea de biciclete - cu prioritate in zona adiacenta Primariei, dar si in zona
institutiilor de invatamant.

Stationarea in aceasta zona este reglementata in mod clar (urmarind descurajarea utilizarii
autoturismului personal), exitand zone amenajate pentru parcarea de scurta durata (max.
1h) - destinata utilizarii de catre locuitori/vizitatori exlusiv pentru satisfacerea nevoilor
zilnice - servicii si comert. in acest mod, si impreund cu facilittile ciclo oferite, se
incurajeaza deplasarile nepolunate - ca obiectiv la nivel european in ceea ce priveste noua
paradigma a mobilitatii durabile. Tn plus, numarul de locuri de parcare amenajate rdmane
neschimbat in zona centrala, iar parcarile efectuate neregulamentar vor fi sanctionate -
atat contraventional cat si prin imobilizarea/ridicarea autovehiculelor. in acest mod se va
asigura siguranta pietonilor, a conducatorilor auto precum si a biciclistilor care utilizeaza
strazile din centru (in special Calea Bucuresti).

Ca areal dedicat pietonilor si interactiunilor umane, zona centrala beneficiaza de un spatiu
urban modernizat si amenajat corespunzator - locuri de relaxare, spatii plantate, zone de
promenada, trotuare (pe Calea Bucuresti si pe celelalte strazi din acest areal) etc., iar
posibilitatea inchirierii de biciclete pentru localnici si vizitatori accentueaza dorinta orasului
Topoloveni de a deveni un loc mai putin poluat si mai atragator pentru potentiali biciclisti. Tot
in acest sens, zona centrala beneficiaza de aliniamente vegetale extinse in special in zonele
pietonale si in lungul traseelor rutiere mai frecvent circulate (respectiv Calea Bucuresti, Strada
lon Mihalache, Strada Garii, Strada Vitichesti), tintind astfel (impreuna cu masurile enuntate
anterior - tarifarea parcarii auto, facilitati velo si pietonale extinse) amelioararea poluarii cu
emisii de carbon, cu particule, si reducerea poluarii fonice.

Nu in ultimul rand, pentru a ajuta la atingerea obiectivului cu privire la reducerea

emisiilor de CO?2 (si impulsionarea utilizarii automobilelor ecologice), zona centrala este
deservita de un punct de incarcare a vehiculelor electrice (amplasat pe Calea Bucuresti).

Marile zone de productie din oras, ca atractori/generatori majori de fluxuri la intervale
orare definite, beneficiaza de acces facil atat rutier cat si pietonal si cu bicicleta. In acest
mod, deplasarile catre si dinspre locul de munca se poate realiza prin mai multe moduri de
transport, evitandu-se supraincarcarea retelei de strazi.

64



in plus, legitura directa a acestor zone cu centura rutierd ocolitoare a centrului permite
transportul facil, rapid si economic al marfurilor catre exteriorul orasului. Astfel, gradul de
poluare fonica si cu noxe, precum si aglomerarea strazilor dinspre centru sunt reduse la
minim. De asemenea, conectarea acestor zone la reteaua de cale ferata faciliteaza
transportul marfurilor cu trenuri atat catre capitala cat si catre alte zone din tara.

5.3 Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor

in cadrul elaborarii Planului de Mobilitate Urbana Durabild au fost evaluate o serie de
masuri si proiecte, intr-un cadru logic, care ia in considerare impactul tehnic, economic,
social si asupra mediului.

Evaluarea proiectelor (respectiv a necesitatii acestora) se realizeaza pe baza unei structuri
de analiza, prin care se evalueaza proiectele individual, pe baza unui set convenit de

criterii aplicabile PMUD in conformitate cu orientarile europene privind elaborarea

planurilor PMUDZ26;

« Contribuie la strategia generala, obiectivele si politicile PMUD;

« Are rezultate masurabile, realizabile si verificate, care vor fi analizate in raport cu
un set de indicatori-cheie;

« Se bazeaza pe experienta de implementare din alte orase europene, in special
proiecte de inovare (finantate de UE) (de exemplu, CIVITAS);

« Ofera integrare sociala;

* Au durabilitate pe termen lung;

+ Are rate de rentabilitate economica acceptabile pentru finantare;

« Ofera un raport cost-eficienta net favorabil;

« Demonstreaza principiul aditionalitatii;

+ Integreaza aspecte de protectie a mediului;

+ Asigura conformitatea cu normele privind ajutoarele de stat si achizitiile publice;

« Asigura o abordare integrata cu alte proiecte finantate din surse publice, private
sau/si institutii financiare internationale.

26 Comisia Europeana, Directorate-General for Mobility and Transport (2014), Guidelines. Developing
and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, European Platform on Sustainable Urban
Mobility Plans, Bruxelles.
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6 DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A MOBILITZ\TII
URBANE

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru Orasul Topoloveni propune un set de
obiective, la diferite scari teritoriale si in raport cu necesitatile identificate, avand la baza
urmatoarea viziune de dezvoltare:

Un oras sigur din punct de vedere al deplasarilor, care sa faciliteze accesul in mod
durabil si eficient tuturor locuitorilor sai la servicii si destinatii cheie, si care sa
permita o dezvoltare economica continua pe termen lung.

Obiectivele si directiile de actiune propuse vor fi organizate dupa cum urmeaza: la scara
localitatilor, respectiv la scara zonelor cu nivel ridicat de complexitate.

6.1 Directii de actiune (operationale si organizationale) la scara
localitatilor (infrastructura si politici de transport, servicii si spatii
urbane)

Tabel 13 | Obiective si directii de actiune la scara localitatilor

OBIECTIVE Directii de actiune TIP
TRANSPORT PIETONAL SI CU BICICLETA

1 Spatii si deplasari  » Tmbunatatirea calitatii infrastructurilor Operationale
pietonale pietonale din zonele urbane si periurbane;
atractive, sigure si + Amenajarea de trasee pietonale in zonele
eficiente. periurbane.
2 Spatii urbane, + Implementarea de marcaje si amenajari Operationale
trasee pietonale si specifice pentru facilitarea utilizarii de
institutii publice catre persoane cu dizailitati.
accesibile pentru
persoane cu
dizabilitati.
3 Infrastructura + Dezvoltarea unei infrastructuri dedicata Operationale
ciclabila sigura, deplasarilor nepoluante, accesibila in toate
atractiva si zonele majore ale orasului;
accesibila tuturor  + Dezvoltarea unor trasee ciclo-turistice
locuitorilor pentru amatori si profesionisti.
orasului.
TRANSPORT IN COMUN
4 Sistem de « Cresterea calitatii si a sigurantei zonelor de Operationale
transport in preluare a pasagerilor pentru transportul
comun local si intrajudetean;
imbunatatit. « Cresterea calitatii accesului catre statia CF
Calinesti;
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* Dezvoltarea unui parteneriat institutional,
in vederea cresterii calitatii serviciilor
oferite in zona statiei CF, intre Primaria
Orasului Topoloveni si Primaria Orasului
Calinesti.

Organizational

TRANSPORT RUTIER $I DE MARFA

Operationale

5 Numarul de  Dezvoltarea unor variante de ocolire a
vehicule grele care  centrului orasului (actualul DN 7).
tranziteaza orasul
Topoloveni
micsorat cu cel
putin 70%.
6 Numar de « Asigurarea accesibilitatii intre principalele Operationale
autovehicule de zone de productie si variantele rutiere de
marfa micsorat cu ocolire a centrului.
minim 70% in
centrul orasului.
7 Utilizare a + Dezvoltarea unei infrastructuri dedicata Operationale
automobilului deplasarilor nepoluante, accesibila in toate
personal pentru zonele majore ale orasului;
distante scurte « Imbunatatirea calitatii infrastructurilor
redusa cu cel putin pietonale din zonele periurbane;
20%. « Cresterea accesibilitatii pietonale si cu
mijloace nemotorizate a zonelor de locuinte
din partea de nord a orasului.
8 Numar de + Dezvoltarea unei infrastructuri dedicata Operationale
autoturisme deplasarilor nepoluante, accesibila in toate
parcate zonele majore ale orasului;
neregulamentar in < Dezvoltarea unui serviciu, apartinand
zona centrala municipalitatii, de imobilizare a
micsorat cu 50%. autoturismelor parcate neregulamentar.
9 Cresterea « Dezvoltarea unui serviciu apartinand Organizational
sigurantei municipalitatii de imobilizare a
pietonilor in zona autoturismelor parcate neregulamentar.
trecerilor pentru
pietoni
10 Numar de « Asigurarea unui numar suficient de locuri de Operationale
autoturisme parcare amenajate, in conformitate cu
parcate necesarul (conform HG 525/1996).
neregulamentar in
zonele de locuinte
colective micsorat
cu 80%.
11 Zone de locuinte si « Cresterea numarului de zone de traversare a Operationale

noi dezvoltari
urbanistice
accesibile Intr-un
mod cat mai
eficient si sigur.

paraului Carcinov in nordul orasului si a
drumurilor de acces cétre zone de locuintesi
noi dezvoltari urbanistice, si reabilitarea
celor existente, degradate.
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) . . e s . Operationale
12 Siguranta crescuta  « Cresterea calitatii strazilor si a suprafetelor peral

in deplasarea cu de rulare in conformitate cu standardele
autovehicule pe actuale, respectiv reabilitarea strazilor
strazile din oras. degradate;

» Amenajarea corespunzatoare a
intersectiilor din localitate din punct de
vedere al semnalizarilor rutiere.

13 Scaderea emisiilor « Promovarea utilizarii vehiculelor ecologice Operationale
de CO? , a poluarii (electrice/hibride/cu hidrogen);
fonice si a poluarii « Amenajarea de bariere vegetale cu rol de

cu particule. protectie.
TRANSPORT AERIAN
14 Accesibilitate + Cresterea accesibilitatii aerodromului Operationale
ridicata pentru pentru autovehicule, pietoni si mijloace
Aerodromul alternative de deplasare.
Topoloveni.

6.2 Directii de actiune (operationale) la scara zonelor cu nivel ridicat de
complexitate (infrastructura si politici de transport, servicii si spatii
urbane)

Tabel 14 | Obiective si directii de actiune la scara zonelor cu nivel ridicat de complexitate

OBIECTIVE Directii de actiune

ZONA CENTRALA [masuri specifice, in completarea celor enuntate anterior]

1 Spatii si deplasari pietonale - Imbunatatirea calitatii infrastructurilor si
atractive, sigure si eficiente. spatiilor pietonale din zona centrala.

2 Infrastructura ciclabila sigura,+ Conectarea principalelor functiuni de
atractiva si accesibila tuturor interes public prin trasee dedicate
locuitorilor orasului. bicicletelor;

+ Dezvoltarea facilitatilor de parcare in
siguranta a bicicletelor, adiacente
principalelor functiuni de interes public.

3 Sistem de transport in comun * Asigurarea necesarului de locuri de preluare
imbunatatit. a pasagerilor in zona centrala, pentru toate
tipurile de transport in comun - maxi-taxi,
autocar, taxi.

4  Utilizare a automobilului personal + Conectarea principalelor functiuni
pentru distante scurte redusa cu cel de interes public prin trasee
putin 20%. dedicate bicicletelor;
+ Dezvoltarea facilitatilor de parcare in
siguranta a bicicletelor, adiacente
principalelor functiuni de interes public.
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« Imbunatatirea calitatii infrastructurilor
pietonale din zona centrala;

5 Numar de autoturisme parcates Asigurarea accesului si a locurilor de
neregulamentar in zona centrala parcare pentru transportul de marfa de
micsorat cu 50%. mici dimensiuni - necesar aprovizionarii

functiunilor comerciale.

MARI ZONE DE PRODUCTIE [masuri specifice, in completarea celor enuntate anterior]

1 Accesibilitate ridicata a zonelor de  +  Asigurarea gabaritelor necesare pentru
productie. deplasarea in siguranta a autovehiculelor

grele catre/dinspre zonele de productie;

«  Imbunitatirea accesului la
infrastructurile de cale ferata pentru
transportul de marfa;

+ Dezvoltarea accesului la zonele
de productie cu mijloace
nemotorizate/nepoluante;

« Asigurarea facilitatilor de parcare in
siguranta a bicicletelor in incintele
zonelor de productie.




7 EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII. CONCLUZII S| RECOMANDARI.

7.1 Rezultate anticipate (evaluarea impactului mobilitatii in raport cu
viziunea propusa)

7.1.1 Eficienta economica

Cresterea gradului de accesibilitate fizica pentru principalii angajatori - marile zone de
productie in special, va oferi conditiile de mobilitate pentru dezvoltarea pe termen mediu
si lung a acestor companii. Cresterea eficientei, ca timp si ca distanta, atat in deplasarea
marfurilor precum si a angajatilor, va permite companiilor sa-si creasca productivitatea
contribuind astfel pozitiv la economia orasului.

in plus, masurile propuse pe palierele deplasiri nemotorizate si stationare vor avea un
aport pozitiv asupra eficientei economice la nivel de individ, si asupra puterii financiare
finale a locuitorilor, contribuind astfel la asigurarea unui climat economic mai stabil si mai
competitiv la nivelul intregului oras. De asemenea, prin facilitatile pentru vehicule
ecologice, se incurajeaza utilizarea automobilelor electrice/hibride, eficiente din
perspectiva energetica.

7.1.2 Impactul asupra mediului, accesibilitate, siguranta

Scaderea utilizarii automobilului personal pe distante scurte si pentru principalele nevoi
cotidiene, impreuna cu devierea traficului de tranzit si de mare tonaj pe la sud de zona
centrald, va insemna o reducere semnificativa a poludrii cu noxe (CO?) si particule, si a
poludrii fonice, in special in centrul orasului. Tn plus, incurajarea utilizarii vehiculelor
ecologice va contribui la efectele pozitive enuntate anterior.

Acceibilitatea ridicata la zonele de locuinte din satele apartinatoare va contribui la
cresterea gradului de siguranta pentru toate tipurile de deplasare si va asigura confortul
locuitorilor, necesar in interiorul unor zone urbane, chiar daca ele prezinta caracteristici
spatial-configurative de tesut rural. in plus, masurile specifice pentru persoanele cu
dizabilita“tti27 vor contribui semnificativ la accesibilizarea spatiilor publice, a traseelor de
deplasare si a institutiilor, pentru aceasta categorie de utilizatori.

Dezvoltarea si reabilitarea infrastructurilor ciclabile, respectiv pietonale, va creste gradul de
siguranta in deplasare pentru biciclisti si pietoni, facand aceste moduri de depalsare mult mai
desirabile in detrimentul automobilulu personal. in plus, reglementarea strictd a zonelor de
stationare, respectiv asigurarea conditiilor necesare pentru parcare in zonele de locuinte
colective, va insemna confort crescut si siguranta pentru utilizatorii spatiilor de trafic din
aceste zone. De asemenea, eliberarea strazilor principale de autoturisme parcate

27 Enuntate in capitolul 5.1 Viziunea de mobilitate la scara localitatilor (Scenariu optimist).
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neregulamentar in apropierea trecerilor de pietoni va ajuta la scaderea semnificativa a
riscului de producere a accidentelor grave in care sunt implicati pietoni.

7.1.3 Calitatea vietii

Suma efectelor pozitive enumerate in capitolele anterioare, cu privire la scaderea poluarii
mediului, antropic si natural, cresterea accesibilitatii la zone de productie si la zone de
locuire precum si cresterea sigurantei in deplasare pentru pietoni si biciclisti, conduce in
mod automat la un confort sporit al locuirii si la o calitate a vietii imbunatatita pentru toti
locuitorii orasului Topoloveni. in plus, aliniamentele vegetale propuse in zonele publice
urbane, in lungul traseelor pietonale si a celor pentru biciclete, vor contribui semnificativ
la calitatea acestor zone si la confortul utilizatorilor (scaderea efectelor poluarii cu noxe si
particule, umbra, scaderea efectelor poluarii fonice).

7.2 Scenariu ,IF NOT’

Acest subcapitol identifica elemente ale unui scenariu ,IF NOT’ care subliniaza evolutia
posibila a localitatii (respectiv efectele negative) in lipsa adoptarii masurilor si
recomandarilor cu privire la planificarea mobilitatii urbane durabile.

in lipsa unor masuri coerente, integrate, privind reducera automobilititii si a poluarii din
oras, si in perspectiva cresterii cu aproximativ 10% a incarcarii pe axele majore de
circula;iezs, calitatea locuirii, in special in zona centrala si peri-centrald, va fi afectata
considerabil.

Utilizarea in continuare a traseului actual al Drumului National 7, respectiv Calea
Bucuresti, pentru traficul de tranzit, si in special cel de mare tonaj, va conduce la
cresterea poludrii fonice si cu noxe in zona de centru. in plus, calitatea suprafetelor de
rulare va fi afectata in mod recurent, necesitand astfel reabilitari succesive - operatiune
care necesita eforturi financiare considerabile din partea municipalitatii. De asemenea,
riscul producerii unor accidente, in special cele care implica pietoni si biciclisti, va creste
direct proportional cu numarul mai mare de autovehicule care ar tranzita zona centrala.

in lipsa unei politici de parcare adaptata la necesitatile locuitorilor, dar care sa fie
diferentiata pe zone ale orasului, problema stationarii va fi una permanenta, atat in zonele
de locuit cat mai ales in zona centrala. Autovehiculele parcate neregulamentar, mai ales in
zona trecerilor pentru pietoni, sunt in prezent un factor important in cresterea riscului de
accidentare a pietonilor care traverseaza regulamentar.

Nu in ultimul rand, lipsa in continuare a unor infrastructuri sigure, amenajate
corespunzator, pentru pietoni si biciclisti - mai ales in zonele periurbane, va conduce atat
la cresterea riscului producerii unor accidente grave, cat si la utilizarea frecventa a
automobilelor personale pentru deplasari zilnice.

28 5C Urban Team SRL (2015), Studiu de circulatii. Actualizare Plan Urbanistic General Orasul
Topoloveni, Primaria Orasului Topoloveni, Bucuresti
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7.3 Concluzii si recomandari

Mobilitatea actuala din orasul Topoloveni este dominata de utilizarea automobilului
personal, chiar si pentru deplasari de scurta durata, si/sau pe distante mici. Acest aspect
produce o serie de efecte negative - poluare, aglomerare in zona centrala, costuri ridicate
pentru utilizatori, probleme de gestiune a parcarilor pentru municipalitate, risc crescut de
accidente etc. In plus, lipsa infrastructurilor dedicate pentru biciclete si pentru pietoni
(in anumite zone) contribuie la utilizarea frecventa a automobilului. Traficul de tranzit, si
de mare tonaj, care trece in prezent prin centrul orasului, genereaza poluare,
aglomerare si afecteaza calitatea infrastructurilor de circulatie.

n sensul ameliorarii problemelor expuse anterior, s-au formulat o serie de recomandari cu
caracter general cu privire la planul viitor de gestiune a mobilitatii urbane in orasul
Topoloveni:

* Integrarea unei viziuni centrata pe utilizarea mijloacelor de deplasare
nepoluante si pe pietoni, in deciziile urbanistice si de circulatie de la nivelul
municipalitatii;

+ Dezvoltarea unei politici de parcare la nivelul orasului care sa contribuie la
diminuarea utilizarii automobilului personal pentru deplasari pe distante scurte;

* Asigurarea unui cadru propice functionarii si dezvoltarii activitatilor
productive fara afectarea mobilitatii urbane;

+ Asigurarea unor legaturi facile cu teritoriul judetean si national, pe mai multe

......
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Partea Il _ obiective, masuri si proiecte

8 CADRUL PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR

8.1 Cadrul de prioritizare

Masurile, actiunile si proiectele propuse trebuie sa poata fi prioritizate pentru a facilita o
gestiune coerenta a acestora de catre municipalitate. In acest sens, se propune un set de
criterii in functie de care sa poata fi prioritizate, gestionate si implementate propunerile
facute:

* Impactul negativ asupra mediului, antropic si natural (poluare cu noxe si
particule, poluare fonica, degradarea infrastructurilor de circulatie);

« Gradul de afectare a sigurantei locuitorilor, in raport cu predizpozitia la
accidente a categoriei din care fac parte (pietoni, biciclisti, persoane cu
dizabilitati);

« Gradul de afectare a traficului (aglomerari in mers si in stationare);

+ Cerinte de natura logistica/economica (acces la zone de productie, zone
comerciale, zona centrala);

* Cerinte de natura urbanistica/de mobilitate (localizarea, dimensiunea si
conformarea functionala a noilor zone de dezvoltare; accesul la zone de locuinte si
functiuni complementare locuirii).

Natura criteriilor enuntate anterior difera, primele trei dintre ele fiind criterii simple
(compuse din unul sau mai multi indicatori masurabili, dar cu caracter individual), in timp
ce ultimele doua criterii sunt de natura complexa (reprezinta rezultatul agregat al unor
analize criteriale prime, compuse la randul lor din suma a multiple evaluari cantitative -
masurabile, si calitative).

in sensul celor expuse anterior, criteriile nu trebuie considerate individual - nu exista o
ordine a lor in functie de importanta, ci este necesar ca aceste criterii sa reprezinte un set
complet la care sa se raporteze nivelul de prioritate al propunerilor din acest document.
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8.2 Prioritatile stabilite

Prioritatile pentru implementarea masurilor si a proiectelor sunt rezumate prin
urmatoarele cerinte (cu caracter general - cuprind masurile, actiunile si proiectele
detaliate in capitolele urmatoare):

1.1 Scoaterea traficului de tranzit, in special cel de mare tonaj, in afara zonei centrale
a orasului;

1.2 Scaderea gradului de utilizare a autoturismului personal (pe distante scurte si
medii, si pentru activitati cotidiene);

2. Cresterea gradului de siguranta in deplasare pentru pietoni si biciclisti, pe toate
strazile principale si in interiorul zonelor de locuinte colective;

2. Scaderea numarului de autovehicule de marfa care acceseaza zona centrala;

3. Cresterea gradului de accesibilitate a zonelor de locuinte individuale din nordul
orasului;

4. Eliberarea spatiilor pietonale, a spatiilor plantate si a benzilor dedicate circulatiei
rutiere de autovehicule parcate neregulamentar.

74



9 PLANUL DE ACTIUNI

Acest capitol defineste in mod clar actiunile si proiectele necesare pentru a ameliora
mobilitatea actuala din orasul Topoloveni, respectiv pentru a atinge obiectivele si viziunea
de dezvoltare enuntate anterior. Detalierea celor dintdi poate varia in functie de scara
interventiei propuse si de nivelul de detaliu din alte documente cu care PMUD Topoloveni
se coreleaza la nivel de propuneri.

Resursele financiare pentru realizarea acestor actiuni si proiecte vor fi asigurate atat din
Fonduri Europene, prin Programul Operational 2007-20132%: Axa Prioritara 1 - Sprijinirea
dezvoltdrii durabile a oraselor; Axa Prioritarda 2 - Imbundtdtirea infrastructurii de
transport regionale si locale, prin Programul Operational Regional 2014-2020%0: Axa
Prioritara 3 - Sprijinirea tranzitiei cdtre o economie cu emisii scdzute de carbon; Axa
Prioritara 4 - Sprijinirea dezvoltdrii urbane durabile; Axa Prioritard 5 - Imbundtdtirea
mediului urban si conservarea, protectia si valorificarea durabild a patrimoniului cultural;
Axa Prioritara 6 - Imbundtdtirea infrastructurii rutiere de importantd regionald, precum si
din fonduri locale si parteneriate public-private.

9.1 Interventii majore asupra infrastructurii de circulatii

Tabel 15 | Actiuni si proiecte propuse pentru infrastructura rutiera

ACTIUNI SI PROIECTE Obiective la care raspund Tip

Construire centura ocolitoare a Operational
Zonei Centrale, pe la sud de
aceasta (traseul propus va oferi
acces si cdtre Aerodromul
Topoloveni);

Numarul de vehicule grele care
tranziteaza orasul Topoloveni micsorat
cu cel putin 70%.

Numar de autovehicule de marfa

Construire pod nou peste . - A
P P micsorat cu minim 70% in centrul

Paraul Carcinov (pe traseul

. . . . . orasului.
variantei de deviere a traficului '
greu de tranzit).
Construire cai de acces Numarul de vehicule grele care Operational
intre centura si marile zone tranziteaza orasul Topoloveni
de productie. micsorat cu cel putin 70%.

Numar de autovehicule de marfa
micsorat cu minim 70% in centrul
orasului.

Accesibilitate ridicata a zonelor de
productie.

29 http://www.inforegio.ro/ro/regio-2007-2013/programul-operational-regional.html
[10.03.2016]

30 http://www.inforegio.ro/ro/por-2014-2020/documente-de-programare.html [10.03.2016]
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Rezervarea terenurilor pentru
crearea accesurilor necesare
catre si in interiorul noilor zone
de dezvoltare urbanistica

Zone de locuinte si noi dezvoltari
urbanistice accesibile intr-un mod cat
mai eficient si sigur.

Utilizare a automobilului personal
pentru distante scurte redusa cu cel
putin 20%.

Operational

Reabilitarea (sistematizarea si
asfaltarea) strazilor din satele
apartinatoare (Tiganesti,
Botarcani, Goronesti si
Crintesti) si din zona
periurbana a Topoloveniului, a
traseului de acces catre Dealul
cu Vii (inclusiv catre zona de
dezvoltare a noului parc), si a
celor catre zone care contin
monumente istorice.

Zone de locuinte si noi dezvoltari
urbanistice accesibile intr-un mod cat
mai eficient si sigur.

Utilizare a automobilului personal
pentru distante scurte redusa cu cel
putin 20%.

Operational

Completarea sistemului de
circulatii prin construirea de
strazi noi pe trasee de drum
existente / pe trasee noi in
interiorul parcelarului existent
(conform PUG).

Zone de locuinte si noi dezvoltari
urbanistice accesibile intr-un mod cat
mai eficient si sigur.

Operational

Reabilitarea podurilor rutiere Zone de locuinte accesibile intr-un mod Operational
degradate (inclusiv trotuare) cat mai eficient si sigur.
care traverseaza paraul
Carcinov.
Construire poduri rutiere noi Zone de locuinte accesibile intr-un mod Operational
(inclusiv trotuare) peste paraul cat mai eficient si sigur.
Carcllr(mzo_v (in z_on_alde m’fjrare ](;] Utilizare a automobilului personal
;E(I)tnua Cgr?ttggi.$] anord-est de pentru distante scurte redusa cu cel
putin 20%.
Sistematizarea si semnalizarea  Siguranta crescuta in deplasarea cu Operational
intersectiilor in care s-au autovehicule pe strazile din oras.
constantat puncte de conflict
de trafic, si a celor noi propuse,
precum si a trecerilor la nivel
cu calea ferata (pe str. Nucilor,
pe centura si in zona accesurilor
propuse aferente zonei
industriale).
Reabilitare (sistematizare si Accesibilitate ridicata pentru Operational

asfaltare) trasee perimetrale
Aerodromului Topoloveni
(trasee de mentenanta).

Aerodromul Topoloveni.
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9.2 Stationarea

Tabel 16 | Actiuni si proiecte propuse pentru stationare

ACTIUNI SI PROIECTE

Amenajare locuri de parcare de
resedinta suplimentare in zona

de locuinte colective - parcari de

tip Smart Parking si/sau parcari
supraetajate (conform legislatiei
in viguare [HG 525/19963'] - 1 loc
de parcare/2-10 apartamente in
locuinte colective cu acces si lot
in comun) - cu recomandarea de a
asigura minim 1 loc de parcare la
sol/2 apartamente sau 1 loc de
parcare in parcari de tip Smart
Parking sau parcari supraetajate/1
apartament.

Obiective la care raspund Tip

Operational

Numar de autoturisme parcate
neregulamentar in zonele de
locuinte colective micsorat cu 80%.

Creare serviciu la nivelul
administratiei, pentru
imobilizarea/ridicarea
autoturismelor parcate
neregulamentar.

Numar de autoturisme parcate Organizational
neregulamentar in zona centrala
micsorat cu 50%.

Numar de autoturisme parcate
neregulamentar in zonele de
locuinte colective micsorat cu 80%.

Implementare sistem de taxare
pentru parcarile publice din
zona centrala.

Utilizare a automobilului personal Operational
pentru distante scurte redusa cu

cel putin 20%.

Scadere a emisiilor de CO? , a

poluarii fonice si a poluarii cu

particule.

Amenajare a unui numar
restrans de locuri de parcare (cu
durata limitata de stationare) in
vecinatatea noului parc propus.

Zone de locuinte si noi dezvoltari Operational
urbanistice accesibile intr-un mod
cat mai eficient si sigur.

Implementare statii de incarcare
pentru vehicule electrice (in
arealul Zonei Centrale - Calea
Bucuresti)

Scadere a emisiilor de CO?, a Operational
poluarii fonice si a poluarii cu
particule.

31 Guvernul Roméniei (2002), Hotdrére nr. 525 republicatd, din 27 iunie 1996 pentru aprobarea
Regulamentului general de urbanism, Anexa nr. 5 - Parcaje, cap. 5.11/5.11.1.
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9.3 Transport in comun
Tabel 17 | Actiuni si proiecte propuse pentru transportul in comun

ACTIUNI SI PROIECTE Obiective la care raspund Tip

Amenajarea a 11 locuri de Operational
asteptare/preluare pasageri

pentru maxi-

taxi/autocare/taxiuri in zona

centrala (spatii de asteptare Sistem de transport in comun
acoperite, cu banci si semnalizare imbunatatit.

a traseelor de autocar/maxi-taxi). Utilizare a automobilului personal
pentru distante scurte redusa cu
cel putin 20%.

Crearea unui parteneriat
institutional intre Primaria
Orasului Topoloveni si Primaria
Orasului Calinesti in vederea
reabilitarii drumului de acces la
statia CF Calinesti (Strada Garii)
si modernizarea cladirii garii.

Organizational

9.4 Transport de marfa
Tabel 18 | Actiuni si proiecte propuse pentru transportul de marfa

ACTIUNI SI PROIECTE Obiective la care raspund Tip

Construire centura ocolitoare a Operational
zonei centrale.*

Construire cai de acces Operational
intre centura si marile zone

de productie.* Numarul de vehicule grele care

tranziteaza orasul Topoloveni _—
Implementare interdictie de micsorat cu cel putin 70%. Operational
acces in zona centrala pentru
autovehicule de mare tonaj.

Numar de autovehicule de marfa

micsorat cu minim 70% in centrul

Amenajare spatii de descarcare orasului. Operational
marfa, rezervate, cu durata

limitata de stationare, pentru

functiunile comerciale din zona

centrala.

*aceste proiecte se suprapun cu cele identificate in Capitolul 9.1 Interventii majore asupra
infrastructurii de circulatii, avand in vedere cd urmdresc atingerea unor obiective comune.
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9.5 Mijloace alternative de mobilitate

9.5.1 Deplasari pietonale

Tabel 19 | Actiuni si proiecte propuse pentru deplasarile pietonale

ACTIUNI SI PROIECTE

Construire trotuare  pe Str. lon
Mihalache }DJ 702): pe sensul spre
nord péana la intersectia cu Str. V.
Sachelarie; pe ambele sensuri de
la intersectia cu Str. V. Sachelarie
pana la limita administrativa din
nord |  pe Str. Vitichesti (DC 67)
de la calea ferata pana la limita

administrativa de sud |  pe
strazile din zona de locuinte
colective din nord-estul zonei
centrale.

Reabilitare trotuare ~ pe Calea
Bucuresti (DN 7) | ~ pe Str. lon
Mihalache (DJ 702) - sensul spre
sud, de la intersectia cu Str. V.
Sachelarie.

Amenajare trasee pietonale
minimale (1 flux de circulatie) pe
toate strazile din satele
apartinatoare si din zona
periurbana a Topoloveniului.

Reabilitare si completare trotuare
pe strazile din zona de locuinte
colective din sud-vestul zonei
centrale.

Construire trasee pietonale de
loisir/agrement, la nord de Zona
Centrala a orasului, care sa
conecteze obiectivele turistice din
zona (ex. Biserica Adormirea Maicii
Domnului, Biserica Tiganesti,
parcuri publice etc.).

sa conecteze DN 7 cu Aerodromul
Topoloveni.

Obiective la care raspund Tip

Operational

Spatii si deplasari pietonale
atractive, sigure si eficiente.

Utilizare a automobilului personal
pentru distante scurte redusa cu cel
putin 20%.

Numar de autoturisme parcate
neregulamentar in zona
centrala micsorat cu 50%.

Operational

Operational

Scadere a emisiilor de CO?
a poluarii fonice si a poluarii
cu particule.
Operational

Operational

atractive, sigure si eficiente.

Accesibilitate ridicata pentru
Aerodromul Topoloveni

Construire traseu pietonal pe Spatii si deplasari pietonale Operational
strada de acces catre gara CF atractive, sigure si eficiente.

Calinesti (Strada Garii).

Construire punte pietonala peste Spatii si deplasari pietonale Operational

Raul Carcinov, in dreptul
Gradinitei Topoloveni - la nord-est
de Zona Centrala, si in satul
Crintesti.

atractive, sigure si eficiente.
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Implementare facilitati specifice Spatii urbane, trasee pietonale si Operational
pentru persoane cu dizabilitati: institutii publice accesibile
marcaje tactile pe trotuar si pentru persoane cu dizabilitati.
semnalizare auditiva - in zona
trecerilor pentru pietoni; rampe
de acces in institutii publice etc.
Amplasarea de bariere Spatii si deplasari pietonale Operational
(aliniamente/volume) vegetale atractive, sigure si eficiente.
in zonele publice urbane (cu
prioritate in Zona Centralad) si in Scadere a emisiilor de CO?
lungul traseelor pietonale din a poluarii fonice si a poluarii
oras, cu rol de protectie. cu particule.
9.5.2 Deplasari cu bicicleta
Tabel 20 | Actiuni si proiecte propuse pentru deplasarile cu bicicleta
Obiective la care raspund Tip

Construire benzi ciclabile, pe
fiecare sens de ciruclatie, pe
arterele principale: Calea
Bucuresti (DN 7), Str. lon
Mihalache (DJ 702) si Str.
Vitichesti (DC 67), si catre marile
zone de productie din sud (Str.
Maximilian Popovici).

Construire punte ciclabila peste
Raul Carcinov in dreptul
Gradinitei Topoloveni

Amenajare facilitati de parcare a
bicicletelor in vecinatatea
institutiilor publice centrale
(primarie, biblioteca, institutii de
fnvatamant de stat, centru casa de
cultura etc.) - rasteluri metalice
fixe, de minim 10 locuri.

Amenajare facilitati de parcare a
bicicletelor in zona centrala, in
proximitatea unor functiuni de
interes public (statie transport in
comun, zone de loisir/relaxare,
parcuri etc.), si in vecinatatea
noului parc propus.

Implementare regulament local
care sa prevada obligativitatea
amenajarii de parcari pentru
biciclete in cazul principalilor
angajatori - cu peste 10 salariati
(ex. marile zone de productie).

Amenajare/marcare trasee ciclo-
turistice, la nord de zona centrala

Infrastructura ciclabila
sigura, atractiva si accesibila
tuturor locuitorilor orasului.

Utilizare a automobilului personal
pentru distante scurte redusa cu cel
putin 20%.

Numar de autoturisme parcate
neregulamentar in zona
centrala micsorat cu 50%.

Scadere a emisiilor de CO?
a poluarii fonice si a poluarii
cu particule.

Operational

Operational

Operational

Operational

Operational

Operational
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a orasului, care sa conecteze
obiectivele turistice si de recreere
din zona (Biserica Adormirea Maicii
Domnului, Biserica Tiganesti,
parcuri publice etc.).

Amenajare/marcare trasee/zone
ciclabile de tip ,off road’ pentru
activitati sportive

Operational

Construire pista ciclabila care sa Infrastructura ciclabila sigura, Operational
conecteze zona centrala a atractiva si accesibila
orasului cu Aerodromul tuturor locuitorilor orasului.
Topoloveni. Accesibilitate ridicata pentru
Aerodromul Topoloveni
Construire traseu de biciclete pe Infrast'ruvctgré cic!at.)iulé sigura, Operational
srads de sces catregra Cr S aEle
Calinesti (Strada Garii). A
Implementare sistem de inchiriere Infrastructura ciclabila sigura, Operational
a bicicletelor pentru locuitori si atractiva si accesibila tuturor
vizitatori, in Zona Centrala si zona locuitorilor orasului.
periurbana a orasului (ex. satul
Tiganesti, zona Caminului Cultural). Utilizare a automobilului personal
pentru distante scurte redusa cu cel
putin 20%.
Numar de autoturisme parcate
neregulamentar in zona centrala
micsorat cu 50%.
Scadere a emisiilor de CO? , a
poluarii fonice si a poluarii cu
particule.
Amplasarea de bariere Infrastructura ciclabila sigura, Operational

(aliniamente) vegetale in zonele
publice urbane (cu prioritate in
Zona Centrala) si in lungul
traseelorde biciclete din oras, cu
rol de protectie.

atractiva si accesibila tuturor
locuitorilor orasului.

Scadere a emisiilor de CO? , a
poluarii fonice si a poluarii cu
particule.
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9.6 Zone cu nivel ridicat de complexitate

9.6.1 Zona Centrala

Tabel 21 | Actiuni si proiecte propuse pentru Zona Centrala

ACTIUNI SI PROIECTE [specifice,

in completarea/detalierea celor
enuntate anterior]

Implementare interdictie de
parcare pe Calea Bucuresti, in
afara spatiilor special amenajate.

Obiective la care raspund

Utilizare a automobilului personal
pentru distante scurte redusa cu cel
putin 20%.

Operational

Scadere a emisiilor de CO? , a
poluarii fonice si a poluarii cu
particule.

Numar de autoturisme parcate
neregulamentar in zona centrala
micsorat cu 50%.

Amenajare spatii de descarcare
marfa dedicate, rezervate, cu
durata limitata de stationare, in
zonele de acces dintre locuintele
colective de la frontul de strada
(ex. intrari spre Str. Parcului).

Operational

Numar de autoturisme parcate
neregulamentar in zona centrala
micsorat cu 50%.

Reabilitarea si amenajarea
spatiilor publice pietonale
dedicate loisir-ului si relaxarii din
Zona Centrala (spatiul urban
major, pietonal din Zona Centrala,
parcul public de la vest de paraul
Carcinov, Parcurile publice 1, 2 si 3
etc).

Operational

Spatii si deplasari pietonale
atractive, sigure si eficiente.

Amenajarea spatiilor si a
facilitatilor necesare pentru
sistemul de inchiriere a bicicletelor
in Zona Centrala - in vecinatatea
Primariei (suport securizat pentru
biciclete, cu acces pe baza de
taxa/card/abonament).

Infrastructura ciclabila sigura,
atractiva si accesibila
tuturor locuitorilor orasului.

Operational

Utilizare a automobilului personal
pentru distante scurte redusa cu cel
putin 20%.

Scadere a emisiilor de CO? , a
poluarii fonice si a poluarii cu
particule.

Implementare facilitati specifice
pentru persoane cu dizabilitati:
marcaje tactile pe trotuar si
semnalizare auditiva - in zona
trecerilor pentru pietoni; rampe
de acces in institutii publice etc.*

Spatii urbane, trasee pietonale si
institutii publice accesibile
pentru persoane cu dizabilitati.

Operational

Amplasarea de bariere
(aliniamente/volume) vegetale in

Spatii si deplasari pietonale
atractive, sigure si eficiente.

Operational
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zonele publice urbane din Zona
Centrala si in lungul traseelor
pietonale din oras, cu rol de
protectie.*

Scadere a emisiilor de CO?
a poluarii fonice si a poluarii
cu particule.

9.6.2 Mari zone de productie

Tabel 22 | Actiuni si proiecte propuse pentru marile zone de productie

ACTIUNI SI PROIECTE [specifice,

in completarea celor enuntate
anterior]

Obiective la care raspund

Crearea unor legaturi de
acces/transport pe calea ferata
intre traseul CF actual si marile
zone de productie din sud (zona
strazii Maximilian Popovici).

Accesibilitate ridicata a zonelor de
productie.

Numarul de vehicule grele care
tranziteaza orasul Topoloveni
micsorat cu cel putin 70%.

Operational

Numar de autovehicule de marfa
micsorat cu minim 70% in centrul
orasului.

Construire benzi pentru biciclete
catre marile zone de productie
din sud (ex. Str. Maximilian
Popovici).*

Implementare regulament local
care sa prevada obligativitatea
amenajarii de parcari pentru
biciclete in interiorul marilor zone
de productie (principalii angajatori
din oras).*

Accesibilitate ridicata a zonelor de  Operational

productie.

Scadere a emisiilor de CO?
a poluarii fonice si a poluarii _
cu particule. Operational
Infrastructura ciclabila

sigura, atractiva si accesibila

tuturor locuitorilor orasului.

Utilizare a automobilului personal
pentru distante scurte redusa cu cel
putin 20%.

*aceste proiecte se suprapun cu cele identificate in capitolele 9.5.1 Deplasdri pietonale si 9.5.2
Deplasdri cu bicicleta avand in vedere ca urmaresc atingerea unor obiective comune.
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Partea lll _evaluare si monitorizare

10 PROCEDURI DE EVALUARE SI MONITORIZARE

Buna desfasurare a proiectelor propuse, precum si atingerea obiectivelor si a viziunii
propuse in acest document, depind de o corecta evaluare a evolutiei implementarii celor
dintai, precum si de o monitorizare periodica, prestabilita.

Mecanismul de monitorizare si evaluare are ca scop identificarea si anticiparea posibilelor
dificultati in implementarea proiectelor din P.M.U.D., si daca este necesar, la
reorganizarea masurilor propuse pentru atingerea obiectivelor in mod eficient.

10.1 Proceduri de evaluare a implementarii P.M.U.D.

Evaluarea implementarii proiectelor si a evolutiei acestora pe perioada desfasurarii se va
realiza dupa cum urmeaza:

__Organizarea monitorizarii si a evaluarii (calendar, detalierea procedurilor de
monitorizare/evaluare, identificarea resurselor umane si financiare).

__Masurarea si evaluarea (cantitativa si calitativa) a conditiilor initiale.

__Efectuarea evaluarii ex-post, atat pe parcursul implementarii cat si la final. Evaluarea
ex-post trebuie sa includa urmatoarele:

+ Rezultate (actiuni intreprinse);

+ Realizarile (impactul actiunii) - este necesar sa fie incluse rezultatele intermediare,
daca este posibil, acestea reprezentand repere pentru atingerea tintelor-cheie ale
realizarilor. Indicatorii trebuie sa masoare rezultatele in mod direct, sau sa
masoare modul in care rezultatele sunt legate de realizari in mod demonstrabil;

* Procesul de planificare a implementarii masurilor; procesul de implementare (ex.
calendarul de implementare, calitatea etc.).

__Masurarea si evaluarea realizarilor intermediare si evaluarea progreselor inregistrate in
atingerea tintelor.

__Masurarea si evaluarea rezultatelor finale si analiza comparativa cu obiectivele initiale.

__Stabilirea de responsabilitati clare pentru personalul cu inalta calificare, sau pentru un
partener extern - in ceea ce priveste monitorizarea si evaluarea. In mod ideal, aceasta
activitate trebuie sa fie in responsabilitatea unui organism independent.

__Definirea clara a bugetului disponibil si a activitatilor de monitorizare si evaluare.
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10.2 Actori responsabili cu monitorizarea implementarii P.M.U.D.

Actorii implicati in monitorizarea implementarii Planului de Mobilitate Urbana Durabila sunt
reprezentati de autoritatile locale - Primaria Orasului Topoloveni, in colaborare (acolo unde
este necesar) cu actori de la nivel zonal (primarii ale localitatilor invecinate - cu care se
impartaseste un obiectiv de dezvoltare comun) si regional (administratiile unor municipii cu
care orasul Topoloveni comporta relatii economice si relatii ce tin de dezvoltarea localitatii,
precum si institutii de la nivelul regiunii de dezvoltare Sud-Muntenia).
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12 ANEXE

12.1 Scheme si imagini exemplificative pentru realizarea infrastructurii

ciclabile32
0.75m
latime in stationare
-~
E
N
- ] >t >
0.2-0.8m im im 0.5m im
Abatere Latime in mers Latime minima pentru doi ciclisti

(mai mare la (mai mare in (mai mare in situatii de trafic ridicat)
viteze mici) pante si viraje)

Detaliuv ocolire statie

Latimi minime
B senku realizcred de transport public

- depasirilor la 30
l km/h - 50 km/h

2.5m

Statie BUS

| L [ [ 5
1€ & d L 1

30 km/h: 5.1m 4.3m 2.5m 1.5m 0.5m 0
50 km/h: 5.6m 4.8m 3m 1.5m 0.5m 0

40m

Iraseu

ciclo i)
ocolitor»
Inclinatii / pante 2-2.5m

3% Max. recomandat

stationar

7% Panta limitativa (max. 30m) e
Banda i
ciclo 2m

88



Tip fraseu Ciclo  projectata

Tranzit (principal) 30 km/h
Acces local 20 km/h

peniru oprire

Elemente cheie:

Exemplu de intersectie + minimizarea numarulul de fraversar
r'"ﬂ 1apng - swaua, m «inlegrarea tuturor lipurilor de deplasari
ngul unei artere majore -

parti ale arterei

Elementele de mobilier urban (ex. slalpi de luminatl) frebuie

hila ~ nlelal

crnnea in afarn norlil

Largirea

profilulul

penlru Traversarea sirazlor

ocolirea laterale se

statiilor de proiectleaza la 4/8m

Ilug?poﬂ distanta tata de

public artera, cu prioritate &5
pentiu Hcg.isﬁ sicu
banda ciclabila
fidicata de la nivelul
strazii Bristol
Pista de biciclete trebule sa alba o deviafie maxima de 45"

Raza de

curbura

redusa

Distanta minima fata de arfera - 0,5m, respectiv |1,.5m pe
fronsoanele unde viteza maxma depaseste 65 km/h.

Suprafata de
rulare

uniforma,

pen Unde este posibil. va fi
Sﬁﬂgiﬂgﬁu atribuit spatiu suplimentar
{asfall, nu penlru pistele ciclabile din
pavajé) latimea arlerel.

32 Sustrans, Handbook for cycle-friendly design, Design Manual, 2014
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Dupa

Ingustarea Eliminarea v

i sel de benzi,

Eliminarea unui benzi,

central ia iatimi sub 5,5m

Semafor cu pista de biciclefa integrofa, Londro

in sif propriv

Segregarea fluxurilor - minimala

Fisia cicio
sens unic

P
i Smm

Pietonal

inaltime e o
. ¥y ¥
H—Fr

2-2.5m

Segregarea fluxurilor
prin elemente fizice
de separare

Segregare intermi

tenta cu elemente
dispuse la distante
Pista ciclo de 2,5m - 10m

Pietonal sens unic !
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perpendicular

1

|

Var.1 - suport Var.2 - suport
incastrat in paval fixat cu suruburi in
(de preferai) pavaj

Sistem de inchiriere a bicicletelor, cu plata cu cardul/abonament - Cracovia

9



»33

12.2 Imagini exemplificative pentru parcari de tip ,Smart Parking

33 Sursa imaginilor si a schemelor: http://my-smartparking.com/en/index.html [11.03.2016]
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9, 850

Capacity

Size

Load

Engine

Speed

Electrical
Supply

11, 680

cars

Length
(mm)

Width (mm)

Total Load
per Column
(TONE)

kw x 4poli

meters/min
(rpm)

4 6 8 10 12
6370

5050

5870 - 5850 11880 13500
- 286 337 398 478

- 72 84 10 12
56 55 715 15 75
3.5 (0.9rpm) 3.6 (1.0 rpm)

AC380V. tri-phase, 50/60Hz

14

13.5

11

16

15.3

15

5~8
(1.3rpm)
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4 - : :
12.3 Parte desenata = Spatializarea proiectelor propuse: Transporturi
motorizate si Deplasari nepoluante
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