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Contextul lucrarii

Prezenta lucrare reprezinta prima faza a contractului de servicii MB nr. 444 din data 31.12.2010, pentru
elaborarea Planului Integrat de Dezvoltare Urbana pentru Zona Centrald a Municipiului Bucuresti (PIDU).
Planul Integrat de Dezvoltare Urbana se va actualiza in urma realizarii primelor trei faze contractuale,
respectiv definitivarea listei de proiecte in urma procesului de consultare publica, a temelor de proiectare si
a studiilor de fezabilitate.

In acest context, prezentul document va putea fi completat in urma procesului final de consultare publica,
care se va desfasura odatéa cu finalizarea studiilor de prefezabilitate.

De asemenea, informatiile privind solicitantul vor fi completate in urma aprobarii de catre beneficiar a
prezentei lucrari si a etapelor urmatoare.



SUMAR EXECUTIV

I. Obiectivele specifice ale Planului Integrat de Dezvoltare Urbana (PIDU) pentru centrul
Bucurestiului urmaresc: (i) punerea in valoare a caracterului eclectic al centrului Bucurestiului ca marca
identitara a orasului, (ii) reintegrarea si restructurarea tesutului urban, (iii) crearea unui sistem de circulatii
eficient, (iv) revigorarea retelei de spatii publice, (v) dezvoltare durabila, (vi) regenerarea urbana integrata a
zonelor cu probleme socio-economice si (vi) asigurarea unui climat social divers si sigur. Realizarea
acestor obiective va avea ca efect cresterea calitatii vietii locuitorilor zonei si ai intregului oras, precum si
sporirea atractivitatii pentru investitori si turisti, creand un centru vibrant, dinamic, atractiv pentru Bucuresti,
capitala europeana.

II. Actiunile propuse in cadrul Planului Integrat de Dezvoltare Urbana reflectd o serie de
prioritati:

1. (Re-)crearea unei identitati urbane pentru centrul Bucurestiului. O identitate clarad si
captivanta a orasului este de natura sa atraga turistii si investitorii, sa creeze un brand pozitiv, sa dezvolte
un sentiment de comunitate si apartenenta in randul bucurestenilor, cu beneficii in sustinerea activitatilor
comerciale si economice ale orasului. Actiunile propuse in Planul Integrat de Dezvoltare Urbana au ca
scop sa sublinieze si sa utilizeze din plin caracterul eclectic al orasului, prin crearea de spatii diverse cu
identitati diferite, conectate prin trasee cu prioritate pentru pietoni si biciclisti.

2. Revitalizarea zonelor cu caracter divers din punct de vedere istoric si arhitectural, care
constituie centrul Bucurestiului, fara a se limita la a considera centrul istoric doar zona Lipscaniei. Dupa
cum vom prezenta in capitolele 1.2, 1.5 si 1.6., destructurarea vetrei orasului si dezechilibrele socio-
economice create de insertia Centrului Civic reprezinta probleme principale ale centrului Bucurestiului, iar
Planul Integrat de Dezvoltare Urbana urmareste sa reintegreze aceste zone enclavizate, segregate.
Reconstructia a doua poduri peste Dambovita, de exemplu, va reconecta nordul si sudul centrului istoric,
iar aceasta va duce la generarea de fluxuri de vizitatori pe traseele pietonale si de biciclisti, precum si la
revitalizarea zonelor de la sud de Dambovita, pana la Piata de Flori in Rahova-Uranus.

3. Eficientizarea sistemului de circulatii in zona centralda prin prioritizarea formelor
sustenabile si alternative de circulatie. Un traseu cu prioritate pentru pietoni si biciclisti va crea o
alternativa viabila pentru transport. Se propune configurarea unei retele integrate de circulatie pietonala
si pentru biciclete intr-o zona larga a centrului, care sa reprezinte nu numai oportunitati de circulatie, ci si
spatii publice de calitate. Tn plus, in ceea ce priveste transportul cu bicicleta, se considerd importanta
realizarea unei retele de trasee velo concentrice si radiale, continua si coerenta. Introducerea acestui
traseu alternativ nu va afecta capacitatea de trafic si nu va crea probleme de parcare in zona, deoarece va
fi realizata in doua etape. Se vor construi intr-un prim stadiu parcari subterane si supraetajate de
dimensiuni medii, care sa rezolve nevoia de parcaj din zona si sa elibereze spatiile publice pentru lucrari
de reamenajare ulterioara. Intrucat parcarile de mari dimensiuni devin in sine un factor de crestere a
traficului auto in zona centrala, prezenta strategie nu propune realizarea acestui tip de investitii.

4. Regenerarea urbana durabila a arealelor cu probleme din cadrul zonei de actiune urbana.
Acestea trebuie sa fie obiectul unui proces integrat si coerent de regenerare urbana, care sa aiba in vedere
atat reabilitarea fondului construit si a spatiilor publice, cat si intarirea comunitatii si incurajarea activitatilor
antreprenoriale. Tendintele sociale recente din Bucuresti reflectd o accentuare a discrepantelor dintre
diversele categorii de populatie. Un proces de segregare rezidentiala pe criterii economice este in plina
desfasurare, contrar cu principiile generale europene care promoveaza mixitatea sociald. Bucurestiul nu
trebuie sa se dezvolte ca o serie de orase paralele, ci sa reflecte caracterul divers si viu al unei capitale
europene. Acest PIDU contine actiuni care vizeaza coeziunea sociala, precum crearea unor centre
culturale pentru comunitate, cu rol social, educativ si de loisir pentru intreaga populatie. Prin reabilitarea
infrastructurii, crearea de spatii pietonale care genereaza un flux continuu de trecatori, prin crearea unei
directii de dezvoltare si de identitati pentru fiecare dintre zone, vor fi stimulate atat investitiile private, cat si
activitatile comerciale.

lll. Proiecte propuse. Pentru atingerea obiectivelor prezentate, se propune un numar de proiecte
si sub-proiecte conexe, repartizate pe toate subzonele ariei de interventie. O parte din proiecte sunt
conditionate de achizitii de teren sau de parteneriate cu institutii, precum Parlamentul. Tn plus, pentru
anumite proiecte de o complexitate ridicata, precum reconfigurarea unor spatii publice majore cu
importante probleme de design si conectivitate, se recomanda realizarea unor concursuri de solutii. Este
esential de precizat ca lista actiunilor propuse prin PIDU va fi definitivata de catre Primaria
Municipiului Bucuresti, in functie de prioritatile, obiectivele si politicile urbane existente.

Interventiile urbane vor fi etapizate astfel ncat lucrarile sd nu creeze impedimente majore in
circulatia si desfasurarea activitatilor in zona centrala (de exemplu, vor fi construite parcari inainte de a se
reconfigura spatiile publice ocupate astazi de masini parcate).



IV. Premisele care stau la baza obiectivelor si a planului de actiuni descrise mai sus.

1. Identificarea zonei de actiune urbana [cap. 1.1]. Zona centrald a Bucurestiului se remarca
indeosebi prin caracterul sau eterogen: in acest areal se juxtapun spatii care difera foarte mult atat in
tipologia cladirilor si a morfologiei urbane, in profilul functional si gradul de utilizare, cat si in statutul lor Tn
geografia mentala a bucurestenilor. Analizele urbanistice, demografice si socio-economice efectuate
subliniazd nevoia esentialda de a concepe un plan care sa abordeze dezvoltarea urbana intr-un mod
echilibrat si sensibil, atat la nivelul nevoilor socio-economice, cat si la nivelul problematicii spatiale diverse
a arealului central. Premiza esentiala este cd zona centrald a Bucurestiului are nevoie de o abordare
holistica, prin care sa se valorifice si sd se potenteze diversitatea si eterogenitatea centrului si sa se
intdreasca relatiile spatiale si functionale intre areale, conferind o imagine si o identitate proprie a orasului,
ce are la baza principiul unitatii in diversitate.

Au fost definite zona de actiune urbana si noua subzone de analiza Tn cadrul acesteia. Metodologia
utilizatd se bazeaza pe caracteristicile de morfologie urbana si tipologie a cladirilor, profilul functional si
utilizarea arealului, rolul istoric si, nu Tn ultimul rénd, imaginea si statutul zonei. Pentru identificarea
nevoilor, a potentialului de dezvoltare, a obiectivelor si prioritatilor zonei de actiune urbana au fost realizate
multiple analize, pluridisciplinare: istorica, de trafic, de accesibilitate si permeabilitate a tesutului urban,
de mediu, demografica, sociald si economica.

2. Analiza evolutiei istorice [cap. 1.2] releva ca Bucurestiul a avut o crestere organica, afectata
insa de lucrarile urbanistice din secolele al XIX-lea si al XX-lea, cand s-au trasat noi axe. Principalele
probleme care rezulta din evolutia recenta a zonei sunt enclavizarea unor areale i taierea conexiunilor
odata cu construirea Centrului Civic. Analiza tesutului urban [cap. 1.3] a indicat ca subzonele aflate la
sud de raul Dambovita, afectate de interventiile din anii ‘80, sufera atat de o slaba permeabilitate cét si de
0 accesibilitate locala scazuta, care le limiteaza potentialul de dezvoltare. Analizele sociale [cap. 1.5] si
economice [cap.l.6] reflecta diferentele majore dintre aceste subzone si cele de la nord de réaul
Dambovita. Rezolvarea disparitatilor spatiale si socio-economice dintre nordul si sudul zonei centrale a
Bucurestiului reprezinta una dintre necesitatile esentiale ale zonei de actiune urbana.

3. Analiza economica [cap. 1.6] indica faptul ca zona de actiune urbana are un rol economic
important la nivelul orasului. Cu toate acestea, potentialul nu este exploatat pe deplin. Pe de o parte,
potentialul de sustinere a activitatilor comerciale pe strazile cu un important rol istoric comercial nu
este atins. Pe de altd parte, nu se atinge nici potentialul cu privire la investitiile straine. Bucurestiul Tsi
foloseste doar o parte din potentialul de brand, avand o imagine lipsitd de aprecieri pozitive la nivel
european, fata de predictia realizata pe baza potentialului sau. Cercetarile in domeniul marketingului urban
arata ca starea cladirilor si a spatiilor publice contribuie la crearea perceptiei generale externe asupra unui
oras, iar aceasta influenteazala randul ei decizia de investi acolo. Bucurestiul are astazi nevoie de
ameliorarea imaginii sale urbane pentru a deveni un pol de atractie intr-o competitie europeana (chiar
mondiald) la nivelul oraselor. In urma analizelor efectuate, au fost identificate o serie de puncte forte inca
neexploatate, care constituie un potential de dezvoltare insemnat pentru oras. Includem aici prezenta unei
arhitecturi de o mare varietate care poate pune in valoare un brand de oras eclectic, prezenta unor dotari
culturale care pot fi reabilitate si puse in valoare (Pasajul Vilacrosse, Curtea Veche, Centrul Istoric, zona
Manastirea Antim, Zona Antrepozite-Rahova-Uranus), cat si prezenta raului Dambovita, momentan
nevalorificata. Tn plus, centrul Bucurestiului are nevoie de spatii publice de o inalta calitate care sa
serveasca comunitatea si sa intareasca imaginea de metropola europeanda. Atat spatiile verzi, céat si alte
tipuri de spatii publice (piete, strazi, trotuare) sufera la ora actuala de o imagine si un design deficitar si
trebuie reabilitate.

4. Analiza dinamicii investitiilor publice in zona [cap. 1.7] a relevat ca majoritatea investitiilor
Primariei Municipiului Bucuresti au fost dedicate infrastructurii de transport. Problemele de trafic [cap. 1.4]
sunt intr-adevar foarte importante pentru Bucuresti. Desi infrastructura stradala este aceeasi ca in 1989,
numarul de masini in Bucuresti este de sapte ori mai mare astazi decat Tn urma cu doua decenii.
Congestionarea are un impact negativ asupra timpilor de deplasare, asupra poluarii aerului si asupra
spatiilor de parcare. Orasul nu dispune de suficiente spatii de parcare in zona centrala, fapt ce
conduce la aparitia spatiilor de parcare “parazit”. In acelasi timp, modalitatile de transport alternative si
recomandate de UE, precum mersul pe bicicletd, sunt folosite cu mult sub parametrii europeni. Mai putin
de 2% dintre bucuresteni folosesc bicicleta ca mod de transport zilnic, in timp ce prin Carta de la
Bruxelles din 2009, orasele europene s-au angajat sa aduca procentul calatoriilor zilnice cu bicicleta la
15%.

Ca urmare a analizelor efectuate amintite mai sus si a identificarii nevoilor si potentialului zonei,
s-au stabilit obiectivele si prioritatile care au generat setul de actiuni concrete propuse pentru zona de
actiune urbana.



1. CARACTERIZAREA GENERALA A ZONEI DE ACTIUNE URBANA

1.1. Identificarea zonei de actiune urbana si justificarea alegerii

Tn contextul caracterului eterogen al centrului orasului, au fost identificate noua areale cu caracter
urban distinct, dar care din punct de vedere istoric si functional alcatuiesc Tmpreuna zona centrala a
Bucurestiului (Figura 1). Tmpreuna, aceste areale constituie Zona de Actiune Urbana (ZAU) a Planului
Integrat de Dezvoltare Urbana propus pentru centrul Capitalei. Trebuie subliniat ca impactul acestui PIDU
se rasfrange asupra unei arii mai ample, pe care o denumim arealul de influenta a zonei de actiune
urbana, reprezentat de zone care, istoric sau functional, sunt legate de zona centrala.
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Figura 1: Incadrarea zonei de acfiune urband si a zonei de influentd la nivelul oragului

Metodologia prin care s-au definit zona de actiune urbana si cele noua subzone componente s-a
bazat pe o serie de elemente:
- Morfologie urbana: densitate, caracteristici ale tramei stradale, grad de accesibilitate a zonei;
- Tipologie a cladirilor: inaltime, caracteristici (stil, materiale), stare (grad de degradare, actiuni de
renovare etc) ;
- Profil functional: functiuni rezidentiale/comerciale/industriale/administrative;
Utilizarea zonei: la nivelul orasului/nivel local, intensa/redusa;
- Rolistoric
- Imagine/statut



A

AN
N\

A

-
.
mm

7
(
'\LT_
7l

Pt
-

Figura 2: Zona de actfiune urbana si subzonele identificate



Descrierea subzonelor care alcatuiesc zona de actiune urbana

Subzonal: O arie densa, dominata de cladiri relativ nalte, cu preponderenta blockhausuri
interbelice cu diversitate de functiuni si cladiri de interes public (ministere, prefectura, muzee, séli de
spectacole, institutii de Tnvatamant superior, hoteluri, institutii locale). Este un areal cu o utilizare intensa de
catre locuitorii intregului oras, cu un nivel ridicat al traficului rutier si pietonal si o foarte buna conexiune la
reteaua de transport in comun. Functiunile sunt mixte - administrative, culturale, servicii, birouri,
comerciale, rezidentiale. Tn cadrul sau exista spatii publice cu relevanta la nivelul intregului oras: Piata
Universitatii, Piata Revolutiei, Piata Palatului, Piata Romana, Parcul Cismigiu, mari bulevarde.

Subz

Figura 3: Tesutul urban al subzonei 1
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Figura 4: Tesutul urban al subzonei 2

Subzona 3: Parte a nucleului
medieval, similar Tn morfologie si
tipologii cu subzona 2, acest areal nu
a facut obiectul unei regenerari
urbane. Desi istoric constituia un tot
unitar cu subzona 2 (impreuna
alcatuind  centrul  comercial  al
Bucurestiului  pre-modern), a fost
separata de aceasta prin magistrala
Nord-Sud (cu un important trafic de
automobile) si nu a constituit obiectul
reabilitérii stradale administrate de
autoritatile locale. Drept urmare,
utilizarea zonei este cu preponderenta
la nivel local, este redusad si se
remarca o mult mai slaba prezentd a
activitatilor comerciale si a activitatilor
de alimentatie publica fata de subzona
2. Cladirile sunt in mare masura
degradate. Populatia rezidenta are un
nivel socio-economic modest.

Subzona 2: Descris in general drept
«Centrul Istoric», arealul reprezintd o
parte a vechiului centru comercial
(nucleul medieval), care a devenit n
ultimii ani scena unor procese de
regenerare urbana. Transformarea sa
accelerata, dintr-o arie degradata Tn
punctul principal de loisir din Bucuresti, a
dus la cea mai mare densitate de
restaurante si cafenele din Capitala.
Utilizarea este semnificativa si la scara
intregului oras, iar traficul pietonal este
intens, fiind singura zona din Bucuresti cu
o retea stradala pietonala. Din punct de
vedere morfologic, se remarca trama
medievala, densa, cu strazi finguste,
fronturi la strada continue, tipica centrelor
comerciale din spatiul extracarpatic.
Cladirile au Tn general doua sau trei
niveluri si sunt Tn majoritate construite n
a doua jumatate a secolului al XIX-lea
(adaugandu-se exemple izolate de cladiri
anterioare acestei perioade, printre
putinele rdmase Bucuresti). La parter
cladirile au un rol comercial/cafenele
[cluburi, etajele fiind rezidentiale sau
vacante. Populatia rezidenta are un nivel
socio-economic redus, in acelasi timp
aparand si un proces de gentrificare la
nivel rezidential.

pzona 3

Figura 5: Tesutul urban al subzonei 3
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Subzona 4: Arealul descrie Centrul
Civic, marcat de o discrepanta majora
intre axa Bulevardului Unirii si
enclavele izolate ale orasului vechi.
Caracteristica sa generala este data
de ruptura, discontinuitate, contrast.
Utilizarea este foarte inegala n cadrul
zonei: pe de o parte, exista zona
intens comerciala a Pietei Unirii, care
actioneaza ca un hub al orasului, pe
de alta parte aici se afla zone
enclavizate, foarte putin utilizate.
Functiunile non-rezidentiale se
grupeaza pe Bulevardul Unirii, care
are un redus rol comercial si o serie
de cladiri administrative (ministere n
vestul zonei, Tribunalul si Biblioteca
Nationala in est). Din punct de vedere
morfologic, axa monumentala a
Bulevardului Unirii desparte zone cu o
morfologie organica, altadata
conectate. Tipologia zonei consta n
cladiri Tnalte pe aliniamentul
bulevardelor si in case de inaltime
redusa, fintr-o avansata stare de
degradare, aflate in spatele acestora.

Figura 7: Tesutul urban al subzonei 5

Subzona 8

Figura 6: Tesutul urban al subzonei 4

Subzona 5: Arealul este dominat
de Palatul Parlamentului. Tn
vecinatatea acestuia, se afla Parcul
Izvor, cu o suprafata mare de spatii
verzi. Din  punct de vedere
morfologic, subzona consta Tin
insule urlbane de mare suprafata.
Traficul pietonal este foarte redus,
iar cel al automobilelor este ridicat.
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Subzonele 6, 7, 8: Aceste areale sunt cu preponderenta zone rezidentiale, avand o utilizare la
nivel local si un trafic redus, desi sunt strabatute de artere circulate si cu functiuni diverse. Subzona 8
contine aria Patriarhiei Romane, perimetru cu o utilizare la nivelul intregului oras. Tipologia zonei consta in
cea mai mare masura in case unifamiliale, precum si in cladiri de inaltime joasa cu un numar redus de
apartamente. Proximitatea fatd de zonele active si bine utilizate le confera acestor areale perceptia ca
apartin zonei centrale.
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Figura 8: Tesutul urban al subzonei 6
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Subzona 9: Un alt areal care a suferit din cauza disruptiilor urbane. Trama stradala este trunchiata de
constructia Centrului Civic si a Casei Poporului, existand probleme de accesibilitate. Subzona este
caracterizata de un mix de functiuni rezidentiale (care adapostesc o populatie cu un profil socio-economic
modest) si industriale (fabrici, depozite, in mare parte Tnchise), precum si un numar crescand de functiuni
de loisir. Utilizarea zonei este cu preponderenta locala.

Figura 11: Tesutul urban al subzonei 9
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TABEL SINTEZA TESUT URBAN:

Morfologie
urbana

Tipologia cladirilor

Profil
functional

Statut/imagine
(din studiu
sociologic Tn
curs de
realizare)

Utilizare
(scara)

Nivel de
utilizare

densitate blockhaus-uri functiuni ridicat la scara
ridicata interbelice si cladiri de mixte: intregului
strazi din trama interes public administrative, oras
pre-moderna culturale,
taiate de axe Servicii,
E-V siN-S birouri,
comerciale,
rezidentiale
Zona 2 trama cladiri In medie P+2, functiuni de n tranzitie de la la scara Tnalt
medievala, majoritate a doua loisir si scazut laridicat | Tntregului
densa, strazi jumatate a sec. XIX rezidential oras
Tnguste, fronturi
la strada
continue
Zona 3 trama cladiri Tn medie P+2, rezidential scazut locala scazut
medievala, majoritate a doua
densa, strazi jumatate a sec XIX
Tnguste, fronturi
la strada
continue
Zona 4 axa cladiri inalte pe comercial ridicat la scara Tnalt/
monumentala a | aliniamentul Bd. Unirii; (Piata Unirii), intregului | enclave cu
B-dului Unirii case de inaltime administrativ, oras / utilizare
segrega zone redusa ntr-o avansata rezidential enclave scazuta
cu o morfologie | stare de degradare in cu
organica, spatele bulevardului utilizare
altadata locala
conectate
Zonabs insule urbane Palatul Parlamentului administrativ ridicat la scara scazut
foarte mari intregului
oras
Zona 6 organica case unifamiliale, rezidential mediu locala scazut
cladiri de tnaltime
joasa cu un numar
redus de apartamente
Zona7 organica case unifamiliale, rezidential mediu spre locala scazut
cladiri de Tnaltime ridicat
joasa cu un numar
redus de apartamente
Zona 8 organica case unifamiliale, rezidential mediu locala / scazut
cladiri de Tnaltime la scara
joasa cu un numar intregului
redus de apartamente oras
(Patriarhia
Romana)
Zona?9 organica, case unifamiliale, stil rezidential, scazut locala scazut
probleme de vagon si cladiri industrial
accesibiiliate industriale (depozite,
din cauza hangare, fabrici)
interventiilor din
anii ‘80
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Fiecare dintre subzone are un caracter distinct faid de subzonele Tnvecinate prin mai multe
elemente. Din punct de vedere functional, centrul este reprezentat in mare masura de subzonele 1, 2, 4 si
5, unde sunt amplasate majoritatea functiunilor administrative, comerciale, de servicii si culturale. Din punct
de vedere istoric, subzonele 2, 3 si 4 se suprapun peste centrul medieval al Bucurestiului, concentrat in
zonele comerciale ale Lipscaniei si Caii Mosilor si pe Piata Mare (actuala Piata Unirii), centrele
administrative (Curtea Domneasca) si spirituale (Mitropolia, Biserica Domneasca, Biserica Sf. Gheorghe)
ale orasului. Dezvoltarea catre nord, de-a lungul Caii Victoriei (Podul Mogosoaiei) si a noilor axe Nord-Sud
si Est-Vest, a facut ca subzona 1 sa devina un centru al orasului de secol XIX. Din punct de vedere al
perceptiei populatiei, studiul sociologic a relevat ca o serie de obiective aflate la extremitatile zonei de
actiune urbana sunt considerate de populatie ca fiind parte din centru (vezi capitolul 1.5), ceea ce vine sa
confirme delimitarea zonei de actiune urbana propusa de prezentul document. Subzonele conexe 6, 7, 8 si
9 reprezinta areale Tn mare parte rezidentiale, dar stréns legate functional de celelalte subzone si
percepute ca parti centrale ale orasului. Insertia Centrului Civic din anii ‘80 a separat subzonele 8 si 9 de
restul tesutului urban, acestea suferind nu numai din punct de vedere functional, dar si prin faptul ca au
disparut din geografia mentala a locuitorilor ca parti ale centrului orasului. Interventiile urbanistice
recomandate de acest plan integrat abordeazd dezechilibrul intre jumatatea sudica si cea nordica a
centrului Capitalei, fiind necesar un raspuns coerent la problemele aparute prin despartirea celor doua parti
ca urmare a construirii Centrului Civic.

Mentionam ca impactul Planului Integrat de Dezvoltare Urbana se extinde si in afara Zona de
Actiune Urbana, spre zone de influenta legate functional de centru, precum zona Garii de Nord, zona
Parcului Carol si zona de la est, cuprinzédnd Foisorul de Foc, Hala Traian, Piata Alba lulia. Chiar daca
propriu-zis nu se propun proiecte pentru aceste zone, impactul actiunilor din PIDU si al abordarii integrate
va atinge si aceste areale, importante prin relationarea lor cu centrul Bucurestiului.

Ca metodologie de lucru pentru analiza zonei centrale si conturarea unei strategii, s-a realizat
0 analiza multicriteriald, Tn cadrul unei echipe pluridisciplinare. Aceasta analiza s-a efectuat pe mai multe
paliere, intr-un demers care sa genereze un raspuns integrat pentru toata aria centrala, avand in vedere
caracterul eterogen al acesteia:
= Analiza istorica
=  Analiza mediului construit
= Analiza tesutului urban, concentratd pe urmatoarele aspecte:
= structura urbana,
= accesibilitate,
= permeabilitate
= Analiza traficului, transportului public si a fluxurilor de pietoni
= Caracteristici demografice si sociale
= Caracteristici economice
= Dinamica investitiilor
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1.2. Evolutiaistorica a zonei

Configuratia actuala a zonei de actiune urbana, atat din punct de vedere al tramei stradale, al
fondului construit, cat si al trasaturilor socio-economice este rezultatul unor ample procese istorice. Pentru
a intelege zona de actiune urband intr-un mod comprehensiv si a veni cu solutii urbanistice care sa reflecte
clar nevoile si identitatea orasului, este importantd analiza evolutiei istorice. Aceasta a fost facutd pe
baza atestarilor documentare, planurilor istorice, imaginilor de epoca (fotografii, picturi, gravuri) precum si
prin observarea acelor edificii, repere arhitecturale care au supravietuit pana in prezent. (Vezi Anexa 3).

Sec. XV- XVII: Targ si resedinfd domneascé; orasul mahalalelor

Sec. XVIII-1821 : Orasul fanariot

Noi axe Tn orasul modern (1890-1935)

Bucurestiul in limita Planului de Sistematizare din 1935

Zone industriale in 1935

Zone construite/reconstruite Tn timpul regimului comunist (1947-1989)
Expansiunea orasului dupd 1989

Figura 12: Evolufia istoricd a zonei de acfiune urband in cadrul Bucurestiului

La baza aparitiei orasului medieval stau doua entitati separate - Cetatea Dambovitei, asezare
stabila pentru osteni, cu rol strategic in apararea Tarii Romanesti si Targul Bucurestiului, situat in locul
unde drumul comercial dinspre Moldova intersecta vadul Dambovitei. Tnaintea primei mentionari
documentare a orasului in hrisovul emis de catre Vlad Tepes Tn 1459, se poate vorbi de Bucuresti ca de o
citadeld si un targ sezonier, care se identificd aproximativ cu subzonele 2 si 3 din zona de actiune urbana.

Cetatea Dambovitei devine resedintd domneasca de vard, pentru ca in final sa ia locul
Targovistei drept capitald a Tarii Romanesti. Incepand cu secolul al XV-lea, Curtea Domneasca trece prin
numeroase interventii de extindere si reconstructie ca urmare a unor distrugeri repetate. intre 1545 si 1554,
se ridica Biserica Curtea Veche, in prezent cea mai veche bisericd din Bucuresti. In timpul lui Constantin
Brancoveanu, palatul se reface din piatra, cu scari de marmura si se amenajeaza apartamentele domnesti.
Starea actuald a Curtii Vechi este rezultatul unor serii de cutremure si incendii, care au dus la ruinarea
complexului. Curtea Veche este, fara indoiald, cel mai important monument politic al Bucurestiului
medieval si rolul sau pentru identitatea orasului trebuie potentat.
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Celalalt reper esential al Bucurestiului medieval este Ulita Targului din Afara (actuala Calea
Mosilor), care lega Targul din Launtru, vatra orasului din jurul Curtii Domnesti, de Targul de Mosi (Targul
din Afard), si care a reprezentat axa structuranta a orasului. Bucurestiul medieval era constituit din
mahalale grupate in jurul numeroaselor biserici care se edifica in secolele XV-XVIII, alaturi de Mitropolie
(1657) si manastiri, inclusiv Manastirea Antim (1715). Tn aceste secole se fundamenteaza o mare parte
din actuala trama stradala a zonei centrale: Ulita Mare (1589, actuala Strada Lipscani), Ulita Curtii (actuala
Strada Franceza), Ulita Targului din Launtru (actuala strada Smardan), Drumul Craiovei si Mehedintilor
(secol XVI, devenit Podul Calicilor si ulterior Calea Rahovei), care se unea cu Ulita Selarilor peste
Dambovita, Drumul Targovistei (sec. XVI, actuala Calea Grivitei), Drumul Pitestilor (devenit Podul de
Pamant, apoi Calea Plevnei) si Podul Mogosoaiei (1692, actuala Calea Victoriei). Mahalalele se extind Tn
subzonele 1, 4 si 7. Chiar daca trama stradala de astazi are mult in comun cu cea a orasului premodern,
exista foarte putine cladiri care au supravietuit din acea vreme, urmare a numeroaselor cutremure, asedii i
incendii, materialul de baza folosit in constructii fiind lemnul. Majoritatea cladirilor de azi care dateaza din
acea perioada sunt biserici, zidite in piatra sau caramida.

In perioada fanariotd (1718-1821), sunt construite saptezeci de biserici noi, astfel incat englezul
Bentham declara in 1785 ca «sunt putine orase care sa aiba un asemenea numar de biserici Tntr-un spatiu
atat de mic». Intre acestea se pot aminti bisericile Kretulescu (1722), Stavropoleos (1724), Schitul Maicilor
(1726 - una dintre bisericile stramutate si izolate in spatele blocurilor din Centrul Civic in anii ‘80), Domnita
Balasa (1747-1751), Amzei (1810). In aceeasi perioada sunt edificate un numar mare de hanuri, intre care
Hanul Gabroveni (1740) si Hanul lui Manuc (1801-1804). Orasul se extinde si cuprinde la sfarsitul perioadei
fanariote Intreaga zona de actiune urbana. In aceasta perioada se dezvoltd primele manufacturi, legate de
productia de textile (postav), sticla, hartie si produse alimentare. La finele perioadei fanariote, Bucurestiul
este un oras de tip oriental, atat ca morfologie si cladiri, cat si ca viata socio-economica (Figura 13).

In timpul razboiului ruso-turc din 1806-1812, Bucurestiul este ocupat de trupele rusesti, care aduc
un nou model cultural, inspirat din cel francez. Bucurestiul Tncepe sa iasa de sub influenta otomana si face
primii pasi catre Occident. Primul «Regulament pentru infrumusetarea orasului» este introdus de generalul
rus Kisselef. Acesta prevedea printre altele asanarea baltilor, infiintarea unui teatru si a unui serviciu de
arhitectura. Un numar de strazi sunt pavate cu piatra in arealul care corespunde cu subzona 2. Incendiul
din 1847 distruge peste 1.850 cladiri, iar Tn 1860 se constata printr-un recensamant ca majoritatea caselor
bucurestene sunt din zid, cele din lemn fiind nlocuite. Multe din cladirile noi sunt realizate de arhitecti
francezi si germani, precum Palatul Stirbey pe Podul Mogosoaiei (1852). Orasul creste mult, fiind de
departe cel mai mare oras sud-est european, dupa Istanbul (60.000 de locuitori in 1830, fatd de 14.000
n Atena la 1836 si 13.000 in Belgrad la 1838).

Bucurestiul devine capitala Romaniei in 1861, iar modelul occidental, cu precadere francez, se
impune in arhitectura si viata orasului. Dintr-un oras dominat de biserici si mahalale, Bucurestiul devine un
oras bogat Tn institutii publice, parcuri, bulevarde, cladiri culturale. Orasul nou, occidental se asaza peste
cel istoric, traditional. Ulitele si podurile orasului medieval devin strazi si bulevarde. Tn acest proces dispar
anumite repere fiind Tnlocuite de altele noi. Pe locul bisericilor si hanurilor se ridica edificii grandioase dupa
modelul occidental. Traseul noilor bulevarde (Axa Est-Vest - actualele bulevarde Elisabeta si Carol | si
Axa Nord-Sud - actualul bulevard Lascar Catargiu si parti ale bulevardelor Balcescu si Bratianu, datand
din anii 1890) rupe tesutul traditional si aduce cu sine disparitia anumitor repere (Figura 14). In acest
context, centrul orasului si zona de interes se muta din subzonele 2 si 3 in subzona 1, in jurul intersectiei
axelor in Piata Universitatii. Dambovita este regularizata si reperele isi schimba relatia cu acest element
natural. Tot atunci apar primele parcelari si lotizari, precum lotizarea Grammont (1893), parcul loanid
(1900) si parcelarea Filipescu (1912). O mare parte dintre casele particulare de astazi din subzonele 6, 7 si
8 sunt construite Tn aceasta perioada in stilurile predominante academismul francez (Beaux-Arts) si reactia
nationald - stilul neoroménesc. Zone industriale precum fabrica de bere Bragadiru si antrepozitele
comunale apar in subzona 9.

Bucurestiul interbelic, capitala a unei tari duble ca suprafatd si populatie fatd de Roménia
antebelica, Tsi continua expansiunea. Stilul modernist devine popular in arhitecturd si un numar mare de
imobile Tn acest stil, adesea Tnalte, iau locul caselor cu unul sau doua niveluri din subzona 1. In 1921 se
redacteaza primul Plan Urbanistic General, iar Tn 1935 apare primul Plan de Sistematizare care descrie
clasele de constructi. Axa N-S se continuad prin taierea Bulevardelor Magheru si Balcescu, care
favorizeaza realizarea unui front construit modernist (Figura 15). In paralel, apar lotiz&ri noi pe terenuri mai
mari, cu compozitii urbane peisagere, pitoresti. Se preia in acest caz experienta orasului-gradina “mai
apropiata modului de viatd roménesc” (Cincinat Sfintescu). Catre sfarsitul anilor 1930, domnia regelui Carol
al ll-lea este marcata de planuri si lucrari urbanistice si arhitecturale clasicizante.
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Figura 13: Planul Bucurestilor la 1846 (Maior Borroczyn) - Zona de acfiune urband inainte de
lucrdrile de sistematizare ale sec. al XIX-lea
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Figura 14: Planul Bucurestilor la 1914 - Zona de acfiune urbanad dup4 trasarea axelor N-S si E-V in
anii 1890
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Figura 15: Planul Bucurestilor la 1938 (Col. Ulysse Samboteau / Prof. cartograf M.D.Moldoveanu) -
Zona de acfiune urband la finele perioadei interbelice
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In primele decenii din perioada comunista, dinamismul constructiilor si lucrarilor edilitare in zona
de actiune urband scade drastic in comparatie cu perioada interbelicd. Cu exceptia ansamblului Salii
Palatului (1960-1965) si a unor cladiri “plomba”, care completeazéa golurile provocate de cutremure si de
bombardamentele din timpul celui de-al Doilea Razboi Mondial (intre care si Hotelul Intercontinental -
1971si Teatrul National -1973), tesutul urban si fondul construit rdman neschimbate in zona centrald. Din
cauza schimbarii regimului de proprietate, multe dintre cladiri se degradeaza treptat si nu beneficiaza de
programe de renovare. Atentia regimului este indreptatd pana in anii ‘80 catre constructia cartierelor de
locuinte colective din afara zonei de actiune urbana.

In 1984 incepe remodelarea centrului orasului din dorinta lui Nicolae Ceausescu. Morfologia
urbana este rupta printr-o serie de interventii brutale, facute cu scopul de a construi un nou Centru Civic.
Sunt demolate 485 hectare de oras traditional (intreaga subzona 5, mare parte din subzona 4 si parti din
subzonele 8 si 9). Dealul Uranus este nivelat, se distrug vile, hanuri, cladiri publice, biserici, sinagogi,
monumente. O noua axa Est-Vest, reprezentatd de Bulevardul Victoria Socialismului (astazi Bulevardul
Unirii) este supraimpusa tesutului urban anterior, conexiunile sunt taiate, fragmente de oras vechi raman
enclavizate intre noile constructii ale Centrului Civic (Figura 16). in aceste enclave se pastreaza inca parte
din reperele Bucurestiului vechi, repere care in prezent nu mai participa la viata urbana. Prin izolare,
aceste zone au decazut ca importanta in cadrul orasului, si-au pierdut "vadul", devenind areale-problema.

Bisericile dispar din imaginea
urbana, fiind ascunse in spatele unor noi
fronturi Tnalte de pe marginea noilor
bulevarde. Limbajul arhitectural se schimba:
dupé ce modernismul dominase anii 1930 si
anii 1960-1970, se recurge acum la un stil
postmodernist inspirat din eclectismul a
doua cladiri interbelice din Piata Senatului
(Piata Natiunile Unite), care devin pentru
Nicolae Ceausescu modele pentru noul
Centru Civic.

Anul 1990 reprezinta o ruptura in
istoria Bucurestiului: dupa un deceniu ‘80 al
demolarilor si constructiei unui nou centru,
zona centrald nu va avea pentru urmatoarele
doua decenii nicio interventie urbanistica de
amploare, in schimb numeroase demolari
ale caselor particulare si insertii
arhitecturale schimba caracterul traditional
al subzonelor ramase neafectate de lucrarile
pentru construirea Centrului Civic. In 2011 se
incep lucrarile la diametrala Nord-Sud, prima
lucrare majora de infrastructura, care atinge
tangential zona de actiune urbana.

Analiza evolutiei istorice a orasului
releva imaginea unei cresteri organice,
afectate de planurile urbanistice ale secolelor
al XIX-lea si al XX-lea, care traseaza noi axe
si ridicd noi edificii. Principalele probleme
rezultate din evolutiile istorice ale ultimelor
decenii sunt enclavizarea si taierea
legaturilor dintre zone care au evoluat
impreuna, din cauza constructiei Centrului
Figura 16: Remodelarea zonei centrale prin lucrarile  Ciyic. Astfel, subzonele 4, 5, 8 si 9 au suportat

urbanistice de construire a Centrului Civic importante modificéri, ale caror repercusiuni
socio-economice si spatiale vor fi analizate in
capitolele urmatoare. Detalii asupra evolutiei
istorice a fiecarei subzone in parte sunt
prezentate in Anexa 4. Axe traditionale
importante au fost intrerupte sau blocate si au
suferit importante destructuradri, care sunt
prezentate ih Anexa 5.

Arealul lucrarilor urbanistice din anii 1980
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1.3. Analiza mediului construit si a tesutului urban

Procesele socio-economice din cadrul orasului sunt stréns legate de configuratia spatiala urbana.
Pentru a identifica nevoile si potentialul de dezvoltare ale zonei de actiune urbana trebuie analizate
deopotrivd mediul construit si tesutul urban. Tesutul urban contureaza atat identitatea si imaginea zonei,
cat si parametrii de accesibilitate si conectivitate esentiali nu numai pentru desfasurarea activitatilor
economice, dar si pentru calitatea vietii.

1.3.1. Mediul construit

Zona de actiune urbana este formata dintr-un mediu construit eterogen din punct de vedere al
densitétii, tipologiei cladirilor, tnaltimii si stilului (Figura 17):

= imobile cu parter comercial si etaje cu diverse functiuni, 1-2 nivele - secol XIX, XX (rar XVIII): toate
subzonele (cu exceptia subzonei 5)

= case unifamiliale de secol XIX si XX, 1-2 nivele, stiluri Beaux-Arts, neoroménesc, modernist:
subzonele 1 (rar), 3,4, 6,7, 8, 9.

= blockhausuri interbelice : subzonele 1, 6, 7, 8

= ansambluri de locuinte colective postbelice, stil modernist: subzonele 1, 6, 7, 8

= ansambluri de locuinte colective postbelice, stil postmodernist (Centru Civic): subzona 4

= edificii administrative/culturale/religioase: toate subzonele
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Figura 17: Planul Urbanistic General - tipologia zonei centrale a Bucurestiului

Zona centrala a Bucurestiului are un pronuntat caracter eclectic, fiind intélnitd o varietate de
stiluri arhitecturale. Cea mai mare parte dateaza in special din secolele al XIX-lea si al XX-lea, incluzand
printre altele stilurile Beaux-Arts/academismul francez, neoromanesc, maur, modernist, Art Deco si
postmodernist. Cea mai mare parte a zonei este constituitd din zone protejate, datoritéd eterogenitatii
mediului construit si gradului ridicat de valoare arhitecturala a arealelor componente. De fapt, zona de
actiune urbana contine 56 din cele 97 de zone construite protejate ale Capitalei (Figura 18). Zonele
protejate au reglementari speciale in ceea ce priveste regimul constructiilor sau al modificarilor. Aceste
zone protejate nu trebuie privite ca un impediment pentru dezvoltarea urbana, ci dimpotriva, ca avand un
potential foarte mare pentru conturarea identitatii orasului, crearea unei imagini de oras european de un
puternic eclectism si cu o mostenire arhitecturald diversa, de calitate. In studiile de branding urban,
calitatea mediului construit si existenta unei arhitecturi vechi, valoroase sunt citate ca factori esentiali
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pentru crearea unui brand pozitiv care sa atraga turisti si investitori deopotriva. De aceea, zonele protejate
trebuie vazute ca un punct forte al zonei de actiune urbana, caracterul lor traditional trebuie potentat prin
interventiile urbane, iar problema lipsei de accesibilitate a unora cu necesitate rezolvata.

%,

-0 500m 1,00(

Figura 18: Zone construite protejate aprobate prin HCGMB nr. 279/2000
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Toate subzonele contin zone protejate construite (cu exceptia notabila a subzonei 5, unde Palatul
Parlamentului a Tnlocuit tot fondul construit vechi). Daca zonele protejate din subzonele 1, 2, 3, 6 si 7
(centrul la nord de Splaiul Independentei si Calea Calarasilor) formeaza o arie continua, usor accesibila de
catre vizitatori, restul zonelor protejate sunt izolate prin infrastructura Centrului Civic. In special zonele
protejate 64, 75, 76, 80, 89 si 90, toate n subzona 4 sunt segregate prin ecranarea lor cu blocuri. In
vederea atingerii potentialului lor de a contura o identitate si o imagine atractive pentru oras, aceste zone
trebuie reintegrate in oras.

Repartizarea zonelor protejate Tn subzonele zonei de actiune urbana:

Subzona 1 : Subzona 7 :
4 Magheru 5 Carol
Bratianu 13 Dacia
6 Elisabeta Kogalniceanu C.A. Rosetti - Maria Rosetti -
16 Calea Victoriei 17 Popa Petre
23 Stirbei Voda 18 Vasile Lascar
28 Amzei 20 Batistei
34 Pitar Mos 21 Jean-Louis Calderon - Polona
42 Brezoianu 31 Caimatei
81 Parcul Cismigiu 32 Vasile Conta
33 Thomas Masaryk
Subzona 2 : 34 Pitar Mos
26 Lipscani 39 Armeneasca
27 Stavropoleos 40 Icoanei
41 Silvestru
Subzona 3 : 70 Parcelarea Parcul loanid
1 Calea Mosilor
8 Hristo-Botev Subzona 8 :
22 Mantuleasa 9 Regina Maria
30 Coltei 11 11 lunie
36 Negustori 25 Marasesti
63 Parcelarea Inter (Filaret)
Subzona 4 : 66 Parcelarea Invoirii
25 Marasesti 67 Parcelarea Tacu
64 Parcelarea Mamulari 68 Intrarea Viilor
75 Strehaia 69 Parcelarea Otelul Rosu
76 Biserica Mihai Voda - Sapientei 79 Dealul Mitropoliei
80 Radu Voda 82 Parcul Carol
86 Antim 87 Principatele Unite
89 Crisului 88 Parcelarea Gramont
90 Bucur
b Bratianu Subzona 9:
9 Regina Maria
Subzona 6 :

2 Calea Grivitei
6 Elisabeta Kogalniceanu
10 Calea Dorobanti
12 Lascar Catargiu
16 Calea Victoriei
23 Stirbei Voda

28 Amzei
29 Nicolae lorga
35 Bibicescu

43 Cobalcescu

44 Temisana

94 Caderea Bastiliei
97 Occidentului
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1.3.2. Structura tesutului urban

1.3.2.1. Zona de actiune urbana

Pozitionarea in contextul retelei orasului are un impact puternic asupra utilizarii spatiului. Modul
de conectare a sistemului de strazi determina capacitatea de utlizare a acestora, importanta pentru
activitatile economice si calitatea vietii locuitorilor.

Analiza tesutului urban se poate realiza la scara intregului oras, determinand acele axe
importante care atrag fluxuri, in special auto. Aceste axe sunt menite sa gazduiasca functiuni de interes
major, fiindca nu depind de trecatorii ocazionali, ci se bazeaza pe nevoia utilizatorilor de a le vizita (institutii
importante, universitati, centre comerciale). Ele sunt de multe ori artere aglomerate, unde se regasesc Si
retelele de transport in comun. In urma analizei accesibilitatii globale (figura 19), s-au evidentiat strazile cu
o accesibilitate ridicata la nivelul Tntregului oras - Bulevardul Regina Elisabeta, Bulevardul Carol I,
Bulevardul Magheru/Balcescu, Bulevardul I.C. Bratianu, Bulevardul Unirii, Bulevardul Regina Maria, Calea
Victoriei, Bulevardul Lascar Catargiu, Calea Mosilor, Strada Buzesti, Strada Berzei, Bulevardul Dacia. Se
remarca faptul ca limitele zonei de actiune urbana propuse, dar si cele ale subzonelor descrise sunt
reprezentate de artere cu o accesibilitate globala ridicatd. Unele dintre aceste artere traverseaza
subzonele, irigandu-le cu fluxuri de miscare care pot fi atrase din ntregul oras.

Figura 19: Accesibilitatea globald in centrul Bucurestiului

26



Analiza tesutului urban se poate realiza la scara locala (400-1.200 metri, echivalentul a 5-15
minute de mers pe jos), pentru a evidentia acele spatii care au potentialul de a deveni sau functioneaza
deja ca centre locale, cu activitati si servicii de proximitate, comert, bazate pe un flux pietonal constant.
Prin analiza accesibilitatii si conectivitatii locale (15 minute de mers pe jos) se observd zone cu
accesibilitate ridicata, segregate in anumite situati de zone barierd, precum Bulevardele Unirii si
Libertatii (figura 20). Polurile cu accesibilitate ridicatd se coreleaza foarte puternic cu prezenta functiunilor
de servicii si comert de interes local, dar si cu 0 constantd miscare pietonala. Arealele joaca rolul de centre
locale, fiind reprezentate de Centrul Istoric, Piata Unirii, Piata Universitatii, de axe importante la nivel
global: Calea Victoriei (partial), Bd. Carol, Str. Vasile Lascar, Str. Buzesti, Bd. Dacia, Bd. I.C.Bratianu si de
axe de importanta locala precum Str. Brezoianu si Str. George Cosbuc. Aceste suprafete sunt deosebit de
importante pentru a putea dezvolta economia locala, findcd au potentialul de a atrage fluxurile de
pietoni si activitatile comerciale odatd cu serviciile care depind de acestea. In cazul lor, este esentiala
abordarea domeniului public in sensul oferirii de prioritate fluxurilor existente si potentiale de pietoni.

Figura 20: Accesibilitatea locald in zona centrald a Bucurestiului
Atunci cand anumite zone urbane beneficiazé de o buna accesibilitate atat la nivel global, cét si

la nivel local, ele au capacitatea de a crea centre de interes, cu public mixt si activitati diverse, precum
Centrul Istoric, Piata Universitatii sau segmentul de sud al Caii Victoriei.
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Din punct de vedere al structurii tesutului urban, zona studiata prezinta un caracter eterogen,
consecinta directa a diverselor etape si modalitati de dezvoltare a acesteia de-a lungul timpului. Daca
subzonele 1, 2, 3, 6 si 7 apar bine structurate datoritd dezvoltarii lor organice in timp, celelalte subzone au
fost afectate de interventiile realizate in anii ‘80, care au generat un tesut urban destructurat. Analiza
permeabilitatii urbane are in vedere dimensiunile insulelor urbane care au capacitatea de a influenta
utilizarea tesutului urban, indeosebi la nivel pietonal. Cu cat e mai micad dimensiunea insulei urbane, cu
atat e mai usor de folosit de catre pietoni un anumit areal. O permeabilitate ridicata faciliteaza miscarea
pietonald si maximizeaza perimetrul de expunere a functiunilor comerciale. Centrul istoric, de exemplu,
este o astfel de zona cu un grad ridicat de permeabilitate, care faciliteaza fluxurile pietonale si implicit
activitatile comerciale si de petrecere a timpului liber (figura 21).

Figura 21: Permeabilitatea fesutului urban in centrul Bucurestiului

Cele mai multe insule urbane din zona de actiune urbana sunt de marime medie. In subzonele 4,
5 si 9, operatiunile urbane de construire a Centrului Civic au avut ca rezultat un tesut cu o permeabilitate
slaba, constand in insule urbane de mari dimensiuni. Demolarea podurilor peste Dambovita - Podul Mihai
Voda si podul care facea legatura intre centrul comercial vechi (Strada Sméardan) si Calea Rahovei -,
crearea unor mari insule urbane in jurul Palatului Parlamentului si Academiei Roméane, precum si ridicarea
zidului Tn jurul Palatului Parlamentului au generat o permeabilitate slaba a tesutului urban, influentand
negativ continuitatea traseelor din zona centrald. Fenomenul este acutizat de prezenta ariilor industriale
precum Rahova-Uranus si a bulevardelor de mare gabarit precum Bulevardul Unirii sau Splaiul
Independentei. In plus, zona de actiune urbana este inconjurata de areale in mare masura impermeabile,
cu precadere catre sud si vest.
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1.3.2.2. Subzone

Subzonal

Figura 22: Accesibilitate globala gi locald si permeabilitate in subzona 1

Subzona 1 este traversata de axele majore de circulatie din Bucuresti, respectiv axa Nord-Sud,
reprezentata de bulevardele Magheru, Balcescu si Bratianu (si varianta sa mai veche, Calea Victoriei) si
axa Est-Vest, reprezentata de Bulevardele Regina Elisabeta si Carol |. Accesibilitatea globala si
accesibilitatea locala sunt ridicate si se reflectd in tesutul comercial dinamic din zona. Intersectile Piata
Romana si Piata Universitatii beneficiaza de o accesibilitate ridicatd. Cele dou& piete sunt reprezentative
pentru bucuresteni ca puncte de orientare spatiala in oras si folosite ca locuri de ntélnire si de socializare.
Obiectivele turistice importante, precum Muzeul National de Arta (fostul Palat Regal), Ateneul Roman,
Teatrul National sau Parcul Cismigiu beneficiaza de o accesibilitate ridicata/medie la nivelul global, dar si
la nivelul local, ceea ce asigura o buna frecventare a lor. Permeabilitatea este ridicata in cea mai mare
parte a zonei, in afara de spatiul din zona Salii Palatului. Statiile de metrou si de transport public de
suprafata asigura un flux important care iriga zona cu pietoni.

Puncte tari Oportunitati
- Accesibilitate globalasi locala ridicata - Activitatile comerciale si de loisir sunt incurajate

- Permeabilitate ridicata de accesibilitatea si permeabilitatea zonei

Puncte slabe Amenintari
- Neefectuarea lucrarilor de reabilitare / - Mediul pietonal neprietenos limiteaza atingerea
modernizare a spatiilor publice potentialului de zona foarte frecventata
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Subzona 2

Figura 23: Accesibilitate globala gi locald si permeabilitate in subzona 2

Zona are 0 accesibilitate medie/slaba la nivel global, dar se observa accesibilitatea ridicata a
rutelor periferice ale acesteia, respectiv Bd-ul I.C. Bratianu, Calea Victoriei, Strada Doamnei, ceea ce
sprijind dezvoltarea economicad. Permeabilitatea este buna si asigura irigarea cu pietoni in zona. Strazile
recent reabilitate ofera un spatiu public dedicat pietonilor, incurajand cresterea tesutului comercial.
Obiectivele turistice din centrul istoric, spatiile pietonale, corelate cu o permeabilitate bund si o
accesibilitate medie asigura dinamismul si la nivelul utilizarii spatiului Tn scopuri economice.

Puncte tari Oportunitati

- Accesibilitate globala ridicata a limitelor zonei
- Permeabilitate ridicata care incurajeaza
traficul pietonal

Puncte slabe
- Un numar de strazi au o accesibilitate locala
redusa, potentialului de utilizare a zonei nu este
valorificat unitar

- Accesibilitatea si permeabilitatea tesutului
urban ncurajeaza fluxurile pietonale si activitatile
comerciale

Amenintari
- Intarzierea interventiilor si lipsa unei strategii
coerente pe termen mediu si lung




Subzona 3

Figura 24: Accesibilitate globala gi locald si permeabilitate in subzona 3

Rutele periferice (Bd. Carol, Strada Méantuleasa, Bd. Corneliu Coposu si Bd. I.C. Bratianu) asigura
o accesibilitate ridicata la nivel global, desi interiorul subzonei are o accesibilitate redusa. La nivel local,
strazile Armand Célinescu si B-dul Hristo Botev prezintéd o accesibilitate ridicatd. Permeabilitatea subzonei
variaza de la valori ridicate in vest la valori mai joase in est. Pe limita zonei exista o activitate economica/

comercialad dinamica.

Puncte tari \
- Accesibilitate locala ridicata
- Accesibilitate  globala
subzonei
- Permeabilitate ridicata tn vestul subzonei

Puncte slabe |
- Accesibilitate globala scazuta in interiorul
subzonei

ridicata limitelor

Oportunitati
Proximitatea fatd de subzona 2 si accesibilitatea
locala ridicata ar putea promova regenerarea zonei

Amenintari
- Bulevardul 1.C. Bratianu functioneaza ca o bariera
care separa subzona 2, vibrantd si dinamica, de
subzona 3, al carei potential nu este exploatat
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Subzona 4

Figura 25: Accesibilitate globala si locald si permeabilitate in subzona 4

Accesibilitatea globald este ridicata in Piata Unirii, dar redusa spre Piata Constitutiei.
Accesibilitatea locala este scazutd, cu exceptia Pietei Unirii. Din punct de vedere al permeabilitatii, numai
enclavele dintre blocuri intre Splaiul Independentei si Bulevardul Unirii au o permeabilitate ridicata,
celelalte parti ale arealului fiind caracterizate de o permeabilitate scazuta, mai ales la est de Piata Unirii.
Enclavele au o accesibilitate redusa, ceea ce reduce fluxurile de pietoni. Fluxul intens de masini de pe
Splaiul Independentei separé zona cheiului Dambovitei aferenta Palatului Justitiei in acelasi mod radical in
care cursul raului separa strada Sfintii Apostoli de strazile Smardan-Selari. Trotuarul adiacent malului
Dambovitei este pustiu si complet ignorat, atat de traficul pietonal, cat si de cel de biciclisti, din cauza
dimensiunii inguste si al fluxului mare de masini din vecinatate.

Puncte tari
- Accesibilitatea globala este ridicata in Piata
Unirii

Puncte slabe
- Accesibilitate globala redusa in partea de Vest
Permeabilitate scazuta, cu precadere la est de
Piata Unirii

Oportunitati
Subzona poate sa Tsi foloseasca nivelul ridicat
al accesibilitatii globale pentru a Tsi accentua
rolul de hub al orasului
Amenintari
Arealele slab conectate si enclavizate prezinta
riscuri de siguranta a cetateanului




Subzona5

Figura 26: Accesibilitate globala gi locald si permeabilitate in subzona 5

Desi Bulevardul Izvor si Bulevardul 13 Septembrie au o accesibilitate globala ridicata, subzona
este definita de o accesibilitate locala scazuta. Arealul este strabatut de traficul auto care leaga diverse
parti ale capitalei, dar prezinta un interes limitat pentru traficul pietonal si nu sustine o activitate comerciala
intensa. Traficul pietonal este de asemenea descurajat de permeabilitatea foarte scazuta, insulele urbane
fiind de departe cele mai intinse din zona de actiune urbana. Subzona este alcatuitd de fapt din doua
insule urbane - Parcul Izvor si parcul Palatului Parlamentului.

Puncte tari Oportunitati

- Accesibilitate globala ridicata - La limitele zonei, accesibilitatea este mai ridicata.
Realizarea unor noi conexiuni va putea crea un tesut
urban mai bine structurat si eficient
Puncte slabe Amenintari

- Accesibilitate localda si permeabilitate | - Subzona risca s& raméana o enclava izolatd si un
scazute, o zona cu un potential redus de | obstacol pentru fluxurile de circulatie pietonala in plin
utilizare pietonala si de activitati comerciale | centrul orasului

la strada




Subzona 6

Figura 27: Accesibilitate globala gi locald si permeabilitate in subzona 6

Subzona este bine conectata la nivel global, fiind prezente aici artere cu o accesibilitate globala
ridicata precum Bulevardele Lascar Catargiu, lancu de Hunedoara, Dacia, Calea Victoriei si Strazile Berzei
si Buzesti. La nivel local, accesibilitatea este medie. Din punct de vedere al permeabilitatii, zona are un
caracter eterogen. Se remarca arealul dintre Calea Victoriei si Calea Grivitei, unde insulele urbane sunt in
medie mai mari. Ca urmare, subzona nu are acelasi potential de a genera fluxuri pietonale si activitafi
comerciale precum subzonele 1, 2 sau 3, dar nu are nici problemele care apar in subzonele 4 sau 5.

- Accesibilitate globala ridicata - Nivelul accesibilitati si permeabilitatii nu sprijina
aceleasi fluxuri pietonale si activitati comerciale ca alte
subzone, dar creeaza identitatea de zona rezidentiala

centrala
Puncte slabe Amenintari
- Permeabilitate scazuta in partea nordica | - Permeabilitatea mai scazutd nu sprijina activitati

comerciale la nivelul altor subzone centrale




Subzona 7

Figura 28: Accesibilitate globala si locald si permeabilitate in subzona 7

Spre deosebire de subzona 6, acest areal are o accesibilitate globala mai scazuta, dar una locala
mai ridicatd. Subzona 7 nu este strabatuta de artere de importanta globala, dar este delimitatd de acestea,
asigurand catre limite o buna conectivitate cu restul orasului. Din punct de vedere al permeabilitatii,
insulele urbane sunt de marime mica, in special catre sud, avand potentialul (inca nerealizat) de a sustine

fluxuri pietonale si activitati comerciale.

Puncte tari Oportunitati
- Partea sudica poate sustine fluxuri pietonale si

Accesibilitate locala ridicata -
Contact cu artere de accesibilitate globala | activitati comerciale

ridicata

- Permeabilitate ridicata
Puncte slabe Amenintari
- Conectivitatea globala fiind mai redusa, zona

- Accesibilitate globala scazuta
prezinta riscul de a nu Tisi realiza potentialul de
zona centrala




Subzona 8

Figura 29: Accesibilitate globalé si locald si permeabilitate in subzona 8

Subzona dispune de o accesibilitate medie, atat globala cat si locald. Se remarca accesibilitatea
relativ redusa a Patriarhiei care, desi este un obiectiv de interes national, nu beneficiazd de o buna
conectivitate cu orasul si restul subzonei. Subzona are o permeabilitate medie, ar putea sustine fluxuri
pietonale si activitati comerciale, dar este afectata de faptul ca este inconjurata de areale impermeabile.

Puncte tari \ Oportunitati
activitati comerciale
Puncte slabe \ Amenintari
- Accesibilitatea scazuta a Patriarhiei - Existenta unor areale impermeabile catre limitele
- Subzona este Incojurata de areale subzonei ingreuneaza fluxurile de circulatie
impermeabile
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Subzona 9

Figura 30: Accesibilitate globala gi locala si permeabilitate in subzona9

Cu exceptia Bulevardului Regina Maria, arterele din subzona 9 prezinté o accesibilitate globala si
locala redusa, arealul fiind izolat si enclavizat datoritd destructurarilor tesutului urban din timpul construirii
Centrului Civic. Din punct de vedere al permeabilitatii, desi zona detine si insule urbane de marime redusa,
mostenite din tesutul pre-comunist, exista probleme atat din cauza prezentei unor insule urbane mari, care
au adapostit Tn trecut functiuni industriale, cat si din cauza Tnconjurarii zonei cu areale impermeabile.

Puncte tari Oportunitati

- Permeabilitate ridicata in cazul tesutului - Prin reconectarea subzonei la centrul orasului,

urban care a ramas dupa lucrarile de permeabilitatea ridicata a tesutului urban poate

constructie a Centrului Civic. sustine fluxuri pietonale si activitati comerciale.
Puncte slabe Amenintari

- Accesibilitate globala si locala redusa - Arealul poate sa raméana segregat si enclavizat in

- Permeabilitate redusa cauzata de prezenta | lipsa unor interventii care sa modifice tesutul urban

arealelor industriale ntinse

- Zona inconjurata de areale impermeabile




1.3.3. Structura tesutului urban

In zona de actiune urbana sunt concentrate un numar mare de obiective de utilitate publica, mai
ales in subzonele 1 si 6. Subzona 2 are cea mai mare densitate de monumente. In schimb, subzona 9
este marcata de lipsa obiectivelor de utilitate publica.

O serie din aceste obiective de utilitate publicd nu valorificd la maxim spatiul in interesul
comunitatii. Intr-un oras cu putine posibilititi de a face sport in aer liber, terenurile de sport ale institutiilor
de invatdmant ramén de cele mai multe ori inchise in afara programului educational, desi ar putea fi
folosite de comunitate. Tn mod similar, mai multe spatii, precum sali de spectacole, biblioteci si altele
asemenea ar putea fi utilizate Tn interesul comunitatii mult mai mult, prin deschiderea lor céatre activitati si
initiative locale.

Sursa: prelucrare informatii din baza de date urbane a Primariei Municipiului Bucuresti

Figura 31: Obiective de utilitate publicd in zona de acfiune urband
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1.4. Analiza transportului urban

1.4.1. Transportul cu masgina personala

Desi infrastructura stradald este aceeasi ca Tn 1989, numarul de masini in Bucuresti este de
sapte ori mai mare astazi decat in urma cu doua decenii (1.200.000 de masini, fatd de 180.000).

Datele colectate pentru realizarea Master Planului de Transport evidentiaza urmatoarea
structura a mobilitatii auto:

= Numarul total de deplasari cu autoturismul pe reteaua rutierd a Municipiului Bucuresti este, in
medie, de 910.681 pe zi lucratoare, dintre care 70% sunt deplaséri avand ca origine si destinatie
locatii din aria administrativa a Municipiului Bucuresti, iar 30% sunt deplasari care au ca origine
sau destinatie locatii din afara Municipiului Bucuresti.

* Volumul traficului pe reteaua de bulevarde care converg catre centrul orasului poate atinge
valoarea de 50.000 de masini pe zi, pe ambele sensuri de circulatie.

* Numarul total de deplasari cu taxiul este, in medie, de 90.621 pe zi, dintre care 90% au ca
origine si destinatie locatii din aria administrativa a Municipiului Bucuresti, iar 10% sunt deplasari
ntre locatii din Municipiul Bucuresti si zonele exterioare.

= Referitor la transportul de marfa, zilnic au loc in medie 99.157 de deplasari de autovehicule de
transport marfa, dintre care 22% au ca origine si destinatie locatii din aria administrativa a
Municipiului Bucuresti, iar 78% sunt deplasari intre locatii din Municipiul Bucuresti si zonele
exterioare.

Gradul de saturare (raportul cerere/capacitate) al arterelor principale (axa nord-sud, axa
est-vest, inelul central din zona de actiune urbana) este de peste 70%, fapt care provoaca timpi de
deplasare ridicati, consum excedentar de combustibil si emisii ridicate de noxe. De asemenea, congestiile
aparute in trafic afecteaza In mod negativ nivelul de performanta al transportului public de suprafata, in
cazul in care acesta nu are cale de circulatie separata.

Punctele de congestionare sunt situate in principalele intersectii de-a lungul inelului interior de
trafic, in zona centrala si pe traseul axei nord-sud. Congestionarea are un impact negativ asupra timpilor
de deplasare, asupra poluarii aerului si asupra spatiilor de parcare. Din cauza problemelor mentionate mai
sus, viteza medie zilnica de deplasare a autoturismelor in Bucuresti este de aproximativ 30 km/h,
iar pentru transportul public de suprafata, viteza medie de deplasare este estimata la 16 km/h. Numarul de
ore petrecute in trafic se ridica la 220.000 de vehicule/ora pentru autoturisme, 18.300 vehicule/ora pentru
taximetre, 31.700 vehicule/ord pentru autovehiculele de transport marfa si 854.800 pasageri/ora pentru
transportul public. Volumul total mediu zilnic al traficului motorizat este de 7.132.400 vehicule/km pentru
autoturisme, 582.700 vehicule/km pentru taximetre, 1.052.100 vehicule/km pentru vehiculele de transport
marfa si de 13.664.300 calatori/km Tn cazul transportului public.

Conform estimarilor Master Planului de Transport, traficul motorizat din Municipiul Bucuresti
genereaza un nivel de zgomot mediu de 62,8 dB si o cantitate de emisii pe zi dupa cum urmeaza: 2 tone
de NO, 10 tone de CO, 1,2 tone hidrocarburi nearse /particule, 357 tone de SO, si 1.113 tone de CO..
Cantitatea de emisii generata de catre traficul motorizat este ilustratd atat la nivel de artere de circulatie,
cat si la nivel de zona/cartier. Estimarile prezentate sunt pentru autoturisme si taximetre. Efectele asupra
sanatatii populatiei sunt nocive.

In situatia in care nu se vor implementa proiecte sau masuri de dezvoltare, congestia
traficului va atinge un nivel foarte ridicat intre anii 2013 si 2027, blocand reteaua principala de
strazi a Municipiului Bucuresti.

Transportul auto, poluarea si sanatatea populatiei

Poluarea provocata de numarul mare de masini in trafic afecteaza in timp starea de sanatate a
populatiei:

= Poluarea aerului: e acumularile peste concentratia maxima admisa la NO,, SO,, PM10 pot
provoca: intoxicatii acute (ce apar numai accidental in caz de avarii industriale, avarierea unor
cisterne cu poluanti iritanti), cu afectarea aparatului respirator si ocular - agravarea bronsitei
acute; cresterea semnificativd a mortalitatii si morbiditatii prin boli respiratorii si cardio-vasculare
e acumularile peste concentratia maxima admisa la CO pot provoca tulburari produse de hipoxie
sau anoxie, functie de procentul de carboxihemoglobina format, cu cresterea morbiditatii prin
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afectiuni ale SNC si cardio-vasculare e acumularile peste concentratia maxima admisa la Pb pot
duce 1n timp la tulburari neuropsihice, sanguine (anemii), cardio-vasculare (HTA), renale, Tn
special la copii.

= Poluarea sonora: creeaza disconfort, a devenit deranjantd si chiar nociva pe unele arterele de
circulatie ale municipiului Bucuresti.

Factorul de mediu aer

Poluarea aerului in municipiul Bucuresti are un caracter specific, din cauza conditiilor de emisie,
respectiv existentei unor surse multiple, Tnaltimilor diferite ale surselor de poluare, precum si a unei
repartitii neuniforme a acestor surse, dispersate pe intreg teritoriul orasului.

In zona analizaté sursele de poluare a aerului provin in special de la traficul rutier. Impactul cel
mai mare apare in zonele construite si cu artere de trafic supraaglomerate, unde dispersia poluantilor este
dificil de realizat. Concentratiile poluantilor atmosferici sunt mai crescute Tn zonele cu artere de trafic
marginite de cladiri Tnalte sub forma compacta, care impiedica dispersia.

Datele referitoare la calitatea aerului in Municipiul Bucuresti (poluantii masurati fiind: SO,, NO,
CO, Os, benzen, PM10, PM2,5, Pb) sunt furnizate in timp real - inclusiv publicului - si provin de la cele 8
statii automate.

La nivelul anului 2010 in municipiul Bucuresti situatia emisiilor se prezenta astfel:

= emisiile de SO, au provenit in special de la CET-uri (arderi in industria energetica) si trafic rutier;
nu s-au Tnregistrat depasiri ale pragului de alerta la niciuna dintre statiile de monitorizare.

= emisiile de COV au provenit in special din trafic si utilizarea solventilor si a altor produse.

= emisiile de pulberi au provenit Th special de la traficul rutier si arderi in industria de prelucrare;
concentratia anuald a depasit valoarea limita admisa la toate statiile de monitorizare.

= emisile de plumb au provenit in special din arderi in industria de prelucrare, tratarea si
depozitarea deseurilor; valorile concentratiilor medii anuale de Pb au fost sub valoarea limita.

= emisiile de NO, au depasit valoarea limita la statiile Cercul Militar (in zona de actiune urbana),
Mihai Bravu si Drumul Taberei, in special datorita traficului rutier.

= la emisiile de CO; nu s-au inregistrat depasiri ale valorilor limita (10 mg/mc, medie la 8 ore).

= la benzene nu s-au inregistrat depasiri ale valorilor limita admise.
Figurile 32 si 33 indica zona analizata drept un pol de concentrare a emisiilor de CO si PM10.

Zgomotul

In zona studiata principala sursa de zgomot este traficul rutier (estimata a fi cauza a aproximativ
70% din poluarea sonora). Zgomotul din trafic este un fenomen disturbator, care are un important efect
asupra oamenilor care locuiesc sau muncesc Tn vecinatatea arterelor de trafic intens. Studii recente au
aratat ca riscul bolilor de inima si circulatorii este semnificativ crescut de un nivel de zgomot din trafic de
65-70 dB(A) sau mai mult. Aceasta din cauza cresterii pulsului si a presiunii sanguine. Digestia este, de
asemenea, incetinita si tonusul muscular crescut, acestea fiind simptome clare de stres. Zgomotul din
traficul rutier In zonele urbane, unde vitezele sunt in general sub 60 km/h, provine in principal de la
motoare si de la instalaiile de evacuare a gazelor, iar in zonele rutiere unde vitezele de rulare sunt peste
60 Km/h provine de la interactiunea cauciucurilor cu carosabilul.

Din analiza hartii de zgomot din zona centrala (figura 34) putem observa ca nivelul de zgomot in
zona marilor bulevarde este de 70-80 dB(A).

Costurile folosirii masinilor pentru comunitatile urbane:

Mediu inconjurator Economice Sociale
e Smog e Costuri externe din accidente, e Pierderea caracterului
e Emisii mari de gaze de sera poluare dinamic, uman al strazilor
e Zgomot e Costuri de congestie, chiar si e  Slabirea comunitatii
in conditile  constructiei e  Izolare in proiectele
continue de drumuri urbanistice indepartate de
e  Costuri de infrastructura restul orasului
e Pierderea terenului productiv. e Probleme de acces pentru cei
rural prin constructia de case fara masini/cei cu dizabilitati
n afara orasului, accesibile cu
masina
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Sursa: Intergraph - prelucrare informatii din baza de date urbane Sursa: Intergraph - prelucrare informatii din baza de date urbane

Figura 32: Harta emisiilor de CO

Sursa: Enviro - Raport Harta de Zgomot Bucuresti 2010

Figura 34: Harta de zgomot in zona centrald a Bucurestiului

Figura 33: Harta emisiilor de PM10
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Harta parcari in zona de actiune urbana
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O alta problema legata de transportul cu masina personala este parcarea excesiva in zona
centrala. Orasul nu dispune de suficiente spatii de parcare in zona centrala, fapt care conduce la
aparitia spatiilor de parcare “parazit” (pe marginea drumului). Parcarea pe strada reduce eficienta
traficului si uneori poate reprezenta un obstacol pentru trecerea masinilor si a pietonilor. Unele automobile
sunt parcate perpendicular pe strada. Atunci cAnd o masina intra sau iese dintr-un loc de parcare, traficul
este oprit pe durata manevrelor. Soferii au tendinta de a parca foarte aproape de destinatia lor finald, iar
vehiculele sunt parcate perioade inhdelungate de timp (in medie peste 7 ore).

Figura 35: Exemplu de parcdri la marginea parfii carosabile si pe trotuare
in zona centrald a orasului

In vederea examinarii in detaliu a traficului auto, precum si a impactului asupra traficului produs
la nivelul retelei stradale si in intersectiile principale de cétre proiectele din PIDU, s-a realizat un studiu de
trafic pentru zona de actiune urbana.

In cadrul studiului de trafic pentru PIDU - zona centrald se disting urmétoarele componente
principale:

= Actualizarea modelului de transport Bucuresti pentru orele de varf de dimineata - AM si dupa
amiaza - PM, pentru anul de baza 2011, si analiza performantei traficului si transportului public
pentru anul de baza;

= Prognoza cererii de transport privat si transport public pentru anul 2016 si estimarea fluxurilor de

circulatie pentru autovehicule si a fluxurilor de calatori pentru transportul public pentru anul 2016,

in cazul scenariilor din PIDU.

Intrucat studiul de trafic este atasat integral in Anexa 7, in prezentul capitol vor fi prezentate
succint:

= analiza performantei traficului si a transportului public pentru anul de baza 2011, pentru orele de
varf de dimineata - AM si dupa amiaza - PM, pe baza actualizarii cererii de transport si a fluxurilor

de circulatie pentru anul 2011;

= concluzii cu privire la prognoza cererii de transport privat si transport public pentru anul 2016, n
cazul scenariilor din PIDU.

Analiza performantei traficului si a transportului public pentru anul de baza 2011

Reteaua de drumuri a Bucurestiului are o distributie radiala si circulara si este dispusa pe o
lungime totala de aproximativ 1.900 km, fiind structurata in principal pe doua inele concentrice de trafic
(central si periferic). Distanta dintre strazile principale din zona centrala (inelul interior de trafic) este de
aproximativ 1 km pe axa est-vest si de 2-3 km pe axa nord-sud. Volumul traficului pe cele noua bulevarde
care converg dinspre inelul interior de trafic catre centrul orasului - Piata Unirii poate atinge valoarea de
50.000 de masini pe zi, pe ambele sensuri de circulatie. Punctele de congestionare sunt situate in
principalele intersectii de-a lungul inelului interior de trafic, In zona centrala si pe traseul axei nord-sud.
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Administrarea traficului in oras se face in prezent prin utilizarea sistemului de semaforizare, care
acopera 240 de intersectii (functioneaza adaptiv doar pe arterele principale) si prin sistemul de trafic cu
sens unic implementat in zona centrala.

Pentru analiza detaliata a zonei de actiune urbana a fost necesara detalierea retelei stradale, a
intersectiilor, a statiilor de transport public si a conectorilor. De asemenea, au fost luate in considerare
locurile de parcare disponibile din zona. Totodata, s-a tinut cont de ciclurile de semaforizare in intersectiile
principale din ZAU. In Figurile 36 si 37 se prezintd modul in care a fost realizatd aceasta detaliere,
precizadndu-se directiile de deplasare, pentru care a fost luat in considerare traficul recenzat in anul 2011,
n scopul calibrarii matricelor origine-destinatie (OD) pentru orele de véarf de dimineata - AM si dupa amiaza
- PM (plecand de la modelul de transport din Master Planul de Transport din 2007).

Figura 36: Structura refelei stradale, zonificarea, conectori si stafii transport public pentru
model de transport Bucuresti 2007 - ore de varf AM si PM

Figura 37: Detalierea retelei stradale, zonificare, conectori si direcfiile de deplasare pentru
calibrarea matricelor OD - model de transport Bucuresti pentru orele de varf AM si PM, 2011

44



S-a efectuat un studiu de amploare al retelei de strazi existente in ZAU pentru a se defini
atributele strazilor din modelul de transport. Acesta include numarul de benzi pentru fiecare sens de
deplasare, limitarile de viteza, categoria tehnica a strazii, numarul de sensuri si directia acestora, benzi
pentru autobuz/tramvai sau prioritate acordata acestora, parcarea pe strada.

Concluziile studiului retelei de strazi sunt urmatoarele:

= Reteaua stradala din ZAU si din aria de influenta a PIDU se caracterizeaza prin prezenta unor
artere magistrale si de legéatura, cu fluxuri importante de trafic.

= Magistralele si strazile colectoare sunt cai de circulatie care se intind in cea mai mare parte a
regiunii de studiu si leaga zonele mai mari ale localitatii. Pe acestea se desfasoara circulatia de
tranzit, precum si transportul public orasenesc.

= Zona de studiu este deservita de o serie de strazi colectoare (de categoria tehnica Ill) sau de
folosinta locala (de categoria tehnica 1V). Pe acestea circulatia este reglementatd prin sensuri
unice.

= Cea mai importantd problema a strazilor de categoria tehnica Ill si IV o reprezinta parcarea
necorespunzatoare si nereglementata efectuata de-a lungul arterelor, ceea ce scade considerabil

capacitatea de circulatie (Figurile 38-40).

Figura 38: Parcdri neregulamentare, care ocupd o zona a pdrfii carosabile, pe strada Pitar Mos
la intersecfia cu strada Arthur Verona

Figura 39: Vehicule parcate pe strada Episcopiei, care folosesc o zond din partea carosabild si
din trotuar
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Figura 40: Vehicule parcate pe strada Clemenceau

Datoritd parcarilor amenajate sau a parcdrilor neregulamentare, din spatiul destinat partii
carosabile ramane o singurd banda de circulatie. Tn cadrul modelului de trafic, capacitatile de circulatie
luate in calcul au fost cele reale, pentru a tine cont de limitarile partii carosabile datorate parcarii
vehiculelor. Totodata, prin parcarea vehiculelor pe trotuare circulatia pietonala este obstructionata.

Analiza cererii de transport s-a facut pe baza calibrarii matricelor origine-destinatie (OD)
pentru transportul public si privat, luand in considerare fluxurile de trafic observate in anul 2011.
Metoda aplicata este prezentata pe larg Tn anexa.

In Figurile 41 si 42 de mai jos sunt prezentate deplasarile cu autoturisme, taxi-uri si
autofurgonete, generate si atrase de catre fiecare zona, la orele de varf AM si PM, exprimate in vehicule
etalon (autoturism) pe ora.in Figurile 43 si 44 de mai jos sunt infatisate deplasarile cu transportul public,
generate si atrase de catre fiecare zona, la orele de varf AM si PM, exprimate in calatori pe ora.

Se observa ca arealul ZAU atrage un numar mai mare de deplasari cu transportul public decét
genereaza, la ora de varf de dimineata - AM, si genereaza un numar mai mare de deplasari decét atrage la
ora de varf de dupa amiaza - PM, valorile fiind cu circa 50 - 100% mai mari decéat cel al deplasarilor cu
autoturismul. Acest aspect este reflectat si de numarul total de deplasari cu autoturismul si transportul
public la nivelul Municipiului Bucuresti, pentru orele de varf, dupa cum se prezinta in tabelul de mai jos.

Tabel 1: Deplasari in zona de acfiune urbana

Procent din
totalul calatoriilor

Procent din totalul
pentru ora de varf d_e dupa Ca(Lar;Ocrilclalc\)/rétffecT;ru
. amiaza - PM < s
de dimineata dupa amiaza

Ora de varf Ora de varf
Tip deplasare de dimineata

- AM

Deplasari generate/atrase cu
transportul privat - total matrice 90.148 27.7% 87.559 34.1%
OD (la nivelul intregului oras)
Deplasari generate/atrase cu
transportul public - total matrice 234.443 72.3% 168.083 65.9%
OD (la nivelul intregului oras)
Deplasari generate/atrase cu

transportul privat - Tn zona 16.421 27.5% 21.228 42.4%
centrala
Deplasari generate/atrase cu
transportul public - Tn zona 43.181 72.5% 28.761 57.6%
centrala
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Figura 41: Deplasari generate si atrase cu autoturismul - model de transport Bucuresti 2011, ora de
varf de dimineafa AM
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Figura 42: Deplaséri generate si atrase cu autoturismul - model de transport Bucuresti 2011, ora de
varf de dupa amiaza PM
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Figura 43: Deplasari generate gi atrase cu transportul public - model de transport Bucuresti 2011,
ora de varf de dimineafa AM

Figura 44: Deplaséri generate gi atrase cu transportul public - model de transport Bucuresti 2011,
ora de varf de dupa amiaza PM
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Din analiza deplasarilor se observa ca predominante sunt calatoriile cu transportul in comun. La
nivelul intregului oras, calatoriile cu transportul public se desfasoara in proportie de 66%-71%, n timp
ce procentul calatoriilor cu autovehicule private este de 29%-34%.

La ora de varf de dimineatd AM, zona centrald a orasului, corespunzatoare cu aria de studiu PIDU,
genereaza in medie:
e 6.176 de deplasari cu autoturismul, reprezentand 6,9 % din totalul deplasarilor generate la ora de
varf de dimineaté la nivelul intregului municipiu;
e 4.133 de deplasari cu transportul public, reprezentand 1,8 % din totalul deplasarilor generate la ora
de varf de dimineata la nivelul Tntregului municipiu;
si atrage in medie:
e 10.245 de deplasari cu autoturismul, reprezentand 11,4 % din totalul deplasarilor generate la ora
de varf de dimineata la nivelul intregului municipiu;
e 39.048 de deplasari cu transportul public, reprezentand 16,7 % din totalul deplasarilor generate la
ora de varf de dimineata la nivelul intregului municipiu.
La ora de varf de dupa amiaza PM, zona centralad a orasului, corespunzatoare cu aria de studiu PIDU,
genereaza in medie:
e 10.234 de deplasari cu autoturismul, reprezentédnd 11,7 % din totalul deplasarilor generate la ora
de varf de dupa amiaza la nivelul intregului municipiu;
e 24.344 de deplasari cu transportul public, reprezentand 14,5 % din totalul deplasarilor generate la
ora de varf de dupa amiaza la nivelul intregului municipiu;
si atrage Tn medie:
e 10.994 de deplasari cu autoturismul, reprezentédnd 12,6 % din totalul deplasarilor generate la ora
de varf de dupa amiaza la nivelul intregului municipiu;
e 4.417 de deplasari cu transportul public, reprezentand 2,6 % din totalul deplasarilor generate la ora
de varf de dupa amiaza la nivelul intregului municipiu.

Rapoartele volum/capacitate (fluxuri de trafic/capacitate de circulatie) reprezinta proportia dintre
fluxurile de trafic estimate si capacitatea de circulatie a fiecarei strazi. Capacitatea de circulatie reprezinta
numarul maxim de vehicule care pot trece intr-o unitate de timp printr-o sectiune de drum, pe o banda de
circulatie si depinde in principal de urmatorii factori:

= elementele geometrice ale drumului, distanta de vizibilitate pentru depasire si viteza de proiectare;
= conditiile de relief;

= relatia debit- viteza pentru categoria de drum respectiva;

= |ungimea si caracteristicile de circulatie ale sectorului de drum.

Pentru rapoarte volum/capacitate mai mari de 90%, se constata o creste rapida a cozilor (apare o
crestere exponentiald), care va conduce la scaderea dramatica a capacitatii de circulatie. Capacitatea de
circulatie se exprima n debitul orar de vehicule etalon (autoturisme). Factorii care influenteaza capacitatea
de circulatie, enumerati mai sus, in corelatie cu intensitatea circulatiei determina conditiile de desfasurare a
circulatiei rutiere, respectiv nivelul de serviciu, la un moment dat, al drumului sau al sectorului de drum
considerat.

Nivelul de serviciu reprezintd o estimare cantitativd a conditiilor operationale de desfasurare a
traficului, exprimate prin viteza de circulatie, durata deplasarii, confortul si siguranta circulatiei. In practica
se utilizeaza 6 nivele de serviciu, notate cu litere de la A la F.

Se observa ca nivelele de serviciu din zona centrald sunt preponderent din categoriile C si D.
Exista cateva zone (Piata Victoriei, Lascar Catargiu) pentru care capacitatile de circulatie sunt reduse.
Nivelul de serviciu se caracterizeaza prin urmatoarele:

. Nivelul de serviciu
Elemente caracteristice
A B C D E F
Conditii asigurate Flux apropiat de
scurgerii fluxului de Flux liber Flux stabil Flux stabil I aprop Flux instabil Flux fortat
X instabilitate
trafic
Debite de serviciu [veh Mari cu fluctuati
= ’ Mici 420 Medii 750 Mari 1200 considerabile |Capacitatea 2800| Sub capacitate
etalon/ora)
1800
Mari, dar pe
Viteze corespunzatoare anumite sectoare| Medii cu multe ; -
X . . o e Viteze medii cu « «
debitelor maxime de Mari cu restrictii restrictii datorate " . Scazute Foarte scazute
L ’ S fluctuatii mari
serviciu datorate circulatiei ’
circulatiei
Libertatea de manevra a « . | Partial limitata de| Mica, limitata de « «
. Completa Aproape deplina T . : - Aproape nula Nula
conducatorilor auto circulatie circulatie
Confortul deplasarii Foarte bun Bun Mediu Suficient Insuficient Congestie trafic
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Figura 45: Raportul volum/capacitate, ora de varf de dimineatd AM, anul de baza 2011

Figura 46: Raportul volum/capacitate, ora de varf de dupd amiaza PM, anul de baza 2011
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Figura 47: Fluxurile de circulafie cu transportul public, in célatori/ord, ora de varf de dimineata AM,
anul de baza 2011

Figura 48: Fluxurile de circulafie cu transportul public, in célatori/ord, ora de varf de dupad amiaza
PM, anul de baza 2011
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Anexa prezinta rezultatele privind fluxurile de circulatie Tn vehicule/ora, la orele de véarf, raportul
volum/capacitate pentru orele de varf, nivelul de serviciu in intersectii pentru orele de varf, precum si
fluxurile de calatori cu transportul public pentru orele de varf.

Din analiza datelor de trafic se constata scaderea vitezei medii de circulatie de la 37 km/h pe Bd.
Lascar Catargiu la 11 km/h la Piata Universtatii. Datorita fluxurilor de trafic mai mari pe directia Sud - Nord
(Piata Unirii - Piata Victoriei) fatd de cele Nord - Sud (Piata Victoriei - Piata Unirii), viteza medie de
circulatie este mai mica pe sensul Sud - Nord. Beneficiind de avantajele sensului unic, pe Calea Victoriei,
viteza medie de circulatie este mai mare comparativ cu ruta paraleld Piata Victoriei - Piata Unirii prin Piata

Romana.
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Figura 49: Viteza medie de circulafie pe traseul
Piata Victoriei- Piata Romana- Piafa Universitafii
- Piata Unirii
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Figura 51: Viteza medie de circulafie pe traseul
Calea Victoriei (de la Piafa Victoriei la Splaiul
Independentei)

Figura 50: Viteza medie de circulafie pe traseul
Piata Unirii - Piata Universitafii - Piafa Romana -
Piafa Victoriei

Din analiza scenariului de baza (anul 2011) se pot trage urmatoarele concluzii:

= Zona centrala se confruntd cu fluxuri de trafic foarte mari, care in ritmul de crestere actual al
parcului de vehicule vor conduce in viitor la ambuteiaje permanente. De aceea, este necesar sa
se ofere alternative la traficului din directia nord-sud prin inelul intern, inelul median si centura
de ocolire a municipiului Bucuresti. Strazile si bulevardele din zona centrald trebuie sa
deserveasca pe cat posibil doar traficul local, care sa sustina activitati comerciale, culturale si de
loisir, caracteristicile esentiale ale unui centru urban european.

= O alta problema care apare atat In zona centrald, cat si in restul municipiului Bucuresti,este
reprezentata de lipsa locurilor de parcare. in plus, soferii au tendinta de a parca foarte aproape
de destinatia lor finala, iar vehiculele sunt parcate perioade indelungate de timp. Prezenta in
zona centrald a unui numar mare de institutii publice, culturale si de locuri de petrecere a timpului
liber duce la aglomerarea si folosirea excesiva a strazilor ca spatiu de parcare, inclusiv in zonele
de trotuar dedicate pietonilor, ceea ce creeaza disconfort general. Este necesara realizarea unui
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sistem integrat de parcari de dimensiuni medii (sub 500 de locuri), care sa fie conectate la
nodurile importante de transport Tn comun si la reteaua de artere cu prioritate pentru pietoni si
biciclisti.

= Transportul public nu este suficient de dezvoltat si prioritizat. Multe orase europene pun
accentul pe noi politici de transport in care nu masinile private, ci transportul ih comun, cu
bicicleta si cel pietonal sunt favorizate. Sunt necesare studii privind ameliorarea conexiunilor de
transport in comun din centru, precum noi legaturi pentru reteaua de tramvaie. Lucrarile la
magistralele noi de metrou trebuie sa devina o prioritate. Un transport in comun rapid, eficient si
confortabil va deveni mult mai atractiv decéat folosirea masinii personale.

Concluzii cu privire la prognoza cererii de transport privat si transport public pentru anul 2016

Estimam ca in anul 2016 cererea de transport va fi mai mare decéat in anul de baza 2011, atat
pentru transportul privat, cat si pentru transportul public, la ambele ore de varf AM si PM (vezi Anexa 7).
Modelul de trafic anticipeaza ca fluxurile de circulatie se vor redistribui in cazul transportului privat, datorita
implementarii mai multor proiecte majore pentru Municipiul Bucuresti. Se asteapta o crestere cu 3-5 km/h a
vitezei de circulatie pe Calea Victoriei, in zona Piata Victoriei - str. lon Campineanu.

Unul dintre punctele critice identificate se situeaza in Piata Victoriei, unde nivelul de serviciu in
principalele puncte semaforizate este nesatisfacator. De mentionat faptul ca noul Bulevard Uranus aduce
un aport important de fluxuri de circulatie din/spre Piata Victoriei, iar realizarea acestui bulevard va
determina scaderea vitezei de circulatie pe Bd. Elisabeta.

Implementarea proiectelor din cadru PIDU nu are influentd semnificativa asupra traficului
de pe arterele principale din zona centrala a capitalei. Influentele asupra capacitatilor de circulatie se
rasfrang mai mult local, prin variatii ale vitezei medii de circulatie. Nivelurile de serviciu si rapoartele de
fluxuri de trafic/capacitate de circulatie ramén neschimbate. Pentru varful de dimineata se estimeaza in
continuare un numar triplu de calatori cu autovehicule private (in medie 12.756), fata de transportul in
comun (in medie 4.597), in aria studiata.

Zona centrala reprezinta un pol de atractie urbana. Peste fluxurile de trafic care isi au ca orgine
sau destinatie zona centrala se suprapune traficul de tranzit, care exercita presiune asupra capacitatii de
circulatie. Rapoartele volume/capacitate pentru pentru anul 2016 (cu proiect si fara proiect) sunt anticipate
la o valoare de peste 70%, cu influente negative asupra fluentei traficului. Diminuarea traficului de tranzit
din zona centrala, concomitent cu dezvoltarea transportului public trebuie sa fie incurajate la nivelul
Tntregului oras.

Rezolvarea problemelor stringente cu care se confrunta zona centrala nu se poate realiza doar
prin proiecte de infrastructura. Sunt necesare si alte masuri:

Revizuirea politicii de transport in municipiul Bucuresti prin:
= reglementarea accesului de vehicule personale Tn zona centrala;
= reglementarea parcarilor ad-hoc in zona centrald, precum si stabilirea unor taxe de parcare, care
sa descurajeze metinerea vehiculelor in zona centrala pentru perioade lungi de timp;
= stabilirea unor tarife pentru transportul public, care sa ofere economii utilizatorilor;
= stabilirea unor trasee cu benzi dedicate transpotului public si taxi-urilor;
Masuri institutionale si organizatorice:
= dezvoltarea zonei metropolitane;
= realizarea unor conexiuni rapide intre Bucuresti si localitatile invecinate.
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1.4.2. Transportul public

In ceea ce priveste transportul public, se inregistreaza zilnic, in medie, 2.514.637 deplasari
personale, dintre care 84% au ca origine si destinatie locatii din aria administrativa a Municipiului Bucuresti,
iar 16% sunt deplasari intre locatii din Municipiul Bucuresti si zonele exterioare. Congestiile aparute in trafic
afecteaza in mod negativ nivelul de performanta al transportului public de suprafatd, in cazul in care acesta
nu are cale de circulatie separata.

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 52: Mijlocul de transport cel mai frecvent utilizat de locuitorii Bucurestiului.

Studiile sociologice realizate Tn 2010 si 2011 de SNSPA au indicat date importante pentru a
intelege mobilitatea bucurestenilor. Acestea releva ca putin peste un sfert dintre locuitorii Bucurestiului
folosesc Tn principal autoturismul personal cand se deplaseaza in oras, cifra care a coboréat in 2011 la 20%
(Figura 52). Tn schimb, transportul in comun este folosit de majoritatea populatiei. Dintre persoanele care
poseda autoturism, doar 39% folosesc autoturismul pentru a se deplasa la serviciu/in alte locuri. Aproape
jumatate dintre cei care detin un automobil folosesc insd atat RATB-ul, cat si metroul. Cei care au
autoturism folosesc n exclusivitate RATB-ul, Tn mai mica masura decét cei care nu detin unul. Metroul are
cote identice, ceea ce dovedeste ca este principala alternativa la autoturism. Pentru a investi intr-un
transport sustenabil si atractiv pentru populatie, metroul apare deci ca alternativa cea mai populara la
automobil.

Majoritatea respondentilor la studiu au declarat ca folosesc unul sau doud mijloace de transport,
ceea ce poate indica un nivel ridicat de eficienta in organizarea retelei de transport public. Nu se cunoaste
insa cati din cei 29% care nu utilizeaza transportul Tn comun nu o fac din cauza preferintei pentru masina,
bicicleta sau mersul pe jos, sau din cauza lipsei legaturilor convenabile de transport in comun.

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 53:Numarul de mijloace de transport utilizate de bucuresteni
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Studiul sociologic s-a facut pe un esantion reprezentativ pentru populatia Bucurestiului, prin
urmare nu au fost inclusi in studiu rezidentii zonelor limitrofe capitalei care, la randul lor, se deplaseaza prin
Bucuresti. Acestia se pot imparti intr-un grup care foloseste in principal transportul in comun (public sau
privat, existand numeroase firme de transport privat), in general locuitori mai vechi ai centrelor rurale si
urbane din zona metropolitana si un grup al celor care folosesc autoturismul, Tn general populatia noilor
dezvoltari imobiliare din jurul Bucurestiului. Lipsa legaturilor convenabile de transport in comun cu zona
metropolitana creeaza o presiune mai mare asupra traficului auto venind dinspre aceasta.

Zona de actiune urbana este in general bine deservita de transportul in comun, prin trei
magistrale de metrou (statiile Piata Unirii 1 si 2, Izvor, Universitate, Piata Romana, Piata Victoriei 1 si 2) si
un numé&r mare de linii de autobuz, tramvai si troleibuz. Tn zona se afla un numar de statii terminus pentru
tramvaie (Piata Sf. Gheorghe, Calea Plevnei), troleibuze (Piata Sf. Voievozi) si autobuze (Piata Romana,
Bulevardul Magheru, Sala Palatului, Izvor), precum si statii terminus intermodale (Piata Sf. Vineri -
autobuze si tramvaie, Piata Rosetti - autobuze si troleibuze, Piata Unirii - tramvai, autobuz, troleibuz).

Sursa: Regia Autonoma de Transport Bucuresti

Figura 54: Refeaua de transport in comun din centrul Bucurestiului
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Existd insa in cadrul zonei de actiune urbana areale slab deservite de transportul Th comun.
Subzona 9 nu este strabatutd de mijloace de transport in comun din perioada demolarilor comuniste, cand
liniile care deserveau zona si utilizau strada Uranus au fost anulate. De asemenea, exista areale in
subzonele 1 si 7 care nu se afla in apropierea unor statii deservite de linii de transport public, precum
spatiile din jurul Caii Victoriei sau strazii Maria Rosetti.

Sursa: prelucrare informatii din baza de date urbane - Primaria Municipiului Bucuresti

Figura 55: Stafii de transport in comun in zona de acfiune urbana

Din analiza retelei de transport Tn comun existenta se remarca lipsa unor conexiuni necesare
in subzonele 4, 5 si 9 (Figura 56):

= legatura de transport public Piata Unirii - Piata Constitutiei, cu statii pe Bulevardul Unirii;

= legatura de transport public Piata Regina Maria - Izvor, cu statii pe Bulevardul Libertatii;

= legatura dintre Piata Chirigiu si 13 Septembrie - Hasdeu, cu statii pe Calea Rahovei, Strada
Uranus;

= legatura pentru tramvaie peste zona Pietei Unirii, care sa conecteze astfel reteaua de tramvaie
pe directia NE-SV.
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Figura 56: Lipsa unor conexiuni necesare in refeaua de transport in comun din zona de acfiune urbana

1.4.3. Mersul pe jos

Mersul pe jos este cea mai veche forma de mobilitate umana si care, Tn prezent, se afla din nou
in prim plan, mobilitatea pietonala intr-un oras fiind considerata prioritara. Tn dorinta de a intelege cat mai
bine felul in care bucurestenii se deplaseaza in zona centrala, s-a efectuat o analiza ampla a fluxurilor
pietonale Tn 14 areale din centru.

Metodologia a constat in a stabili initial “puncte de observare” in fiecare dintre locurile din care
s-a intentionat colectarea informatiilor, trecatorii fiind numarati timp de 5 minute pe ora, pe o perioada de
opt ore, in fiecare punct de observare. Aceste date au fost extrapolate pentru a ajunge la o medie orara
care poate fi consistenta din punct de vedere statistic si totodata comparabila.

Reprezentarile de mai jos mentioneaza rezultatele numaratorilor:
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iedii orare
20(5)
1800(4)
00 (9)

0(10)
0(19)
10 (48)
0(67)
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Piata Unirii - Centrul Istoric (Hanul lui Manuc)

iedii orare
20(5)
1800(4)
'00 (9)
i0(10)
'0(19)
i0(48)
I0(67)

Piata Unirii (Sud-Vest)
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Piata de Flori - Uranus

Figura 57: Fluxuri pietonale in puncte din zona de acfiune urbana

Analiza fluxurilor pietonale indica faptul ca zonele analizate se diferentiazéd net din punct de

vedere al circulatiei pietonale:

Zonele cele mai circulate: Universitate, Romana, Unirii

Zone foarte circulate: Centrul Vechi, Bd. Magheru, Bratianu

Zone circulate: Izvor, Bd. Elisabeta

Zone putin circulate: Armeneasca, Sala Palatului, Piata Revolutiei, Uranus - Piata de Flori

Intre punctele cele mai circulate ale Centrului se afla:

Trecere Bulevardul Unirii - 3.660 persoane/ora

Trotuar Piata Unirii (SV) - 3.144 persoane/ora

Piata Romana (coloane) - 2.328 persoane/ora

Bulevardul Magheru (coloane) - 2.280 persoane/ora

Pod peste Dambovita, Unirii - 1.728 persoane/ora

Piata Universitatii - trotuar in fata Facultatii de Geologie - 1.512 persoane/ora
Izvor - 1.392 persoane/ora

Bulevardul Magheru, intersectia cu str. Tache lonescu, 1.356 persoane/ora
Intrare metrou Universitate Sutu - 1.320 persoane/ora

Intrare metrou Universitate TNB - 1272 persoane

Bulevardul Bratianu - iesire pasaj Sf. Gheorghe - Lipscani - 1.248 persoane/ora
Intrare metrou Universitate Coltea - 1.260 persoane/ora

Bulevardul Balcescu - in dreptul fantanii de la Universitate - 1.200

Bulevardul Bratianu - intre Cocor si Unirii - 1.200

Piata Universitatii - trotuar Strada Cartii - 1.200

In urma analizei fluxurilor pietonale pe axa Nord-Sud, se observad c& fluxurile cele mai mari

sunt Tn capatul nordic al Bulevardului Magheru, imediat la sud de Piata Romana (2.292 de pietoni-ora in
zona coloanelor), precum si in zona iesirilor de la metrou din zona Pietei Universitatii (1.800 pietoni pe ora
la iesirea de la Universitate, 1.320 pietoni pe ora la iesirea de la Palatul Sutu, 1.272 pietoni pe ora la iesirea
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de la Teatrul National, 1.260 pietoni la iesirea de la Coltea). Fluxurile scad intre Piata Romana si Piata
Universitatii, cu un minim inregistrat de 444 pietoni pe ora pe partea vestica, intre strada Biserica Amzei Si
Strada Tache lonescu si de 708 pietoni pe ora pe partea estica, in fata cinematografului Scala. La sud de
Piata Universitatii, fluxurile se mentin la un nivel ridicat pe ambele parti (in jur de 960 pietoni pe ora pe
partea vestica si 1.080 pietoni pe ora pe partea estica), datorita legaturilor cu strazile cu rol de loisir (vest)
si a conexiunii cu capétul liniilor de tramvai la Piata Sf. Gheorghe (est). Diferenta dintre partile de la sud si
cele de la nord de Piata Universitatii poate fi astfel explicata si prin organizarea transportului in comun, ale
carui statii sunt absente pe partea estica a axei la nord de Piata Universitatii, pana in apropierea Pietei
Romane.

Fluxurile pietonale pe alternativa istorica a axei, Calea Victoriei, sunt mult mai reduse si ating un
nivel similar nivelurilor minime de pe bulevardul Magheru numai Tn zona “centrului istoric” (720 pietoni pe
ora in fata bisericii Zlatari). Acestea scad la nord de Cercul Militar National, ajungand la doar 120 pietoni pe
ora in fata Muzeului National de Arta si 240 de pietoni pe ora in fata hotelului Hilton, diminuandu-se spre
nord. Aceste date indica faptul ca activitatea pietonala a Caii Victoriei nu este printre cele mai mari din
centru, in contrast cu rolul traditional de strada de promenada a Bucurestiului. O posibild cauza este
caracterul neprietenos al spatiilor pietonale (trotuare asfaltice Tnguste si crapate). Prin comparatie cu
Bulevardele Magheru si Balcescu, se poate trage concluzia ca absenta transportului public pe Calea
Victoriei poate fi 0 cauza a lipsei de irigare cu fluxuri pietonale importante.

Strazile din Zona Pilot a Centrului Istoric inregistreaza fluxuri mari la nivelul circulatiei
pietonale de pe Bulevardul Magheru (intersectia cu Batistei - 996 persoane-ora, similar cu intersectia
Lipscani-Smardan) sau din Piata Romana (intre Caderea Bastiliei si bulevardul Dacia - 1.080 persoane-
ora, similar cu intersectia Selari - Splaiul Independentei).

Din punct de vedere al repartitiei pe grupe de varsta, aproximativ 50% din pietonii inregistrati sunt
adulti. Exista Tnsasi zone care sunt frecventate de tineri (16-30 de ani) mai mult decat media pe arealele
studiate, diferenta fiind semnificativa statistic. Astfel, in zona de nord a Pietei Romane, 66% dintre pietoni
sunt tineri, pentru ca in arealul de sud al pietei proportia tinerilor sa fie 51%, iar in zona Magheru - Amzei-
Verona sa fie de 48%. In zona Hanului lui Manuc se deplaseaza 49% tineri, dar zona Lipscani - Smirdan
nu inregistreaza fluxuri mai mari de tineri decat media, fiind utilizata intens si de adulti.

Unele zone sunt frecventate de tineri sub media pe arealele studiate (diferenta semnificativa
statistic), precum zona Caii Victoriei - Hilton (27% tineri), zona Armeneasca (27% tineri) si zona
magazinului Cocor - Calea Mosilor (25% tineri).

in ceea ce priveste copiii, acestia se mentin la nivelul mediei de 3%, cu exceptia zonei Uranus -
Piata de Flori, unde reprezinta 9% dintre cei care se deplaseaza.

60,0%
50,0%
40,0%
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10,0%

s | I o
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Figura 58: Repartifia pe varste a pietonilor Inregistrafi
B - varstnici (peste 65 de ani), A - adulfi (30-65 de ani), T - tineri (16-30 de ani), C - copii (sub 16 ani)
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Figura 59: Evolufia numericd, pe ore si grupe de varstd, a pietonilor

n anumite zone, mobilitatea pietonala respectd modelul de evolutie medie prezentat in Figura 59.
=  Fluxuri constante pe parcursul zilei: Sala Palatului, Hilton, Armeneasca, Lipscani, Piata Unirii SV,
Izvor, Uranus, Batistei, Teatrul National, fantani Universitate
=  Fluxuri pietonale care coboara cétre seara: Brezoianu, Cercul Militar National, Universitate-Edgar
Quinet, Romana Nord, Cocor, Coltea
=  Fluxuri pietonale care urca spre seard: Romana Sud, Amzei-Verona, Hanul Manuc, lon Ghica-

Sutu

in opozitie cu zona utilizati pe tot parcursul zilei dintre Bratianu si Victoriei, zone cu potential
precum Bulevardul Elisabeta-Victoriei-Brezoianu si zona Centrului Istoric la Est de Bratianu scad ca
utilizare pietonala spre seard, ceea ce indica necesitatea unor operatiuni de reactivare a acestor zone.

Din punct de vedere al corelérii studiului fluxurilor pietonale cu cel al accesibilitatii locale, se
poate trage o concluzie: fluxurile pietonale mici din zona Armeneasca si relativ mici din zona Elisabeta-
Brezoianu si Calea Mosilor veche nu corespund accesibilitatii locale ridicate ale acestor zone, de unde
rezulta ca trebuie analizat design-ul rutelor pietonale pentru identificarea de obstacole.

Studiul realizat Tn zona lzvor releva lipsa unei conexiuni peste Dambovita in directia nord-est,
unde fluxurile pietonale se deplaseaza, dupa ce trebuie sa ocoleasca pe la Pod Izvor.

75% din populatia intervievata in ancheta sociologica este de acord cu impunerea unor limitari de
viteza pentru traficul auto Tn zona de centru a Bucurestiului (figura 60). Acordul pentru acest tip de restrictie
este corelat cu intentia de a delimita in centrul Bucurestiului un spatiu cu caracter mai degraba cultural si
comercial decét de tranzit.

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 60: Masura in care bucuresgtenii sunt de acord cu impunerea unor limite de viteza
pentru traficul din zona centrala
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83% dintre bucuresteni impartasesc ideea unei zone strict pietonale in Capitala (figura 61). Din
punct de vedere social, zonele de promenada au rolul de a oferi posibilitatea manifestarilor artistice,
culturale, sociale, care exprima viata unui oras si ii pot oferi identitate. Respondentii mentioneaza zona
Unirii, marile bulevarde (Magheru, Calea Victoriei) drept zone care ar putea deveni pietonale, pe langa deja
popularul Centru Istoric (figura 62).

Figura 61: Masura in care bucurestenii sunt de acord cu amenajarea unor spafii pietonale in zona
centrald a Bucurestiului

Bu

Figura 62: Zone cu potential de acceptare ca spafiu pietonal
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1.4.4. Utilizarea bicicletelor

Studiul realizat de SNSPA in Bucuresti in 2010 a evidentiat faptul cd mai putin de 2% dintre
respondenti folosesc bicicleta ca mod de transport zilnic, in timp ce prin Carta de la Bruxelles din 2009,
orasele europene s-au angajat s& aducd procentul calatoriilor zilnice cu bicicleta la 15%, deoarece
folosirea bicicletelor aduce urmatoarele avantaje:

" reprezinta solutia de transport cea mai eficienta din punctul de vedere al consumurilor energetice
si al emisiilor de CO,.

. contribuie la Tmbunatatirea sanatatii populatiei prin prevenirea aparitiei maladiilor coronariene;

" nu creeaza blocaje in trafic.

Bicicleta nu este un mod de transport popular in Bucuresti in primul réand din cauza conditiilor
neprietenoase de trafic. Orasele europene au dezvoltat retele generoase de biciclete pe care circula zilnic,
fara obstacole, un numar mare de ciclisti. Bucurestiul, in schimb, detine o retea putin extinsa, caracterizata
de un design nepotrivit, cu multe obstacole pentru utilizatorii de biciclete (figura 63). Reteaua este
discontinua, neintretinuta, fara semnalizare si semaforizare, cu o latime foarte mica, fiind ocupata adesea
de masini parcate sau de pietoni. Cu toate acestea, reteaua existenta poate fi folosita ca un catalist pentru
constituirea unei noi retele, continue si coerente.

Figura 63: Culoarele dedicate biciclistilor, adesea ostile, ocupate de obstacole

In paralel cu analiza fluxurilor pietonale,s-a efectuat o analiza a fluxurilor cicliste pe parcursul unei
zile lucratoare (iulie 2011). Aceasta analiza a fost realizata in arealele marcate pe harta alaturatd, pe care
au fost notate doar fluxurile cicliste mai mari de 5 biciclisti pe durata zilei (figura 64). Acesta poate fi
considerat un studiu pilot pentru o analiza a fluxurilor cicliste, care sa fie realizata la nivelul intregului oras,
incluzind posibile interogari origine-destinatie, pentru a studia fluxurile conectate la nivelul Bucurestiului.

Concluzia principala ce reiese din acest studiu este ca, exceptand circulatia mai intensa de ciclisti
desfasuratd pe axa nord-sud, fluxurile mai insemnate sunt inregistrate pe artere / in puncte unde exista
suprafete largi dedicate circulatiei cicliste, precum in parcul de la Piata Unirii sau pe Bulevardul Unirii.
Acest lucru sprijing initiativele de a crea culoare dedicate ciclistilor, pentru a incuraja aceasta forma de
mobilitate sustenabila (figura 65).
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Figura 64: Fluxurile de bicicligti in areale selectate din
zona de acfiune urband (biciclete/ora)

~Shared space” pe carosabil

pe trotuar ~shared space”

Sursa: bloguri dedicate ciclismului urban

Figura 65: Exemple de amenajare a pistelor de biciclete
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Analiza SWOT
aretelei cicliste existente

Puncte tari

- un prim pas in introducerea notiunii
infrastructura specifica bicicletelor in Roméania
- expunerea intensiva pentru pictogramele cu
biciclete, care a contribuit la cresterea notorietatii
bicicletelor / biciclistilor ca participanti la traficul
rutier

- ncurajarea biciclistilor incepatori si a celor
care re-descopera bicicleta dupa foarte multi ani,
copiii si pensionarii

de

- discontinuitatea

- incoerenta

- latimea foarte mica

- lipsa de intretinere

- fara semnalizare si fard semaforizare

- fara separatie fizica de protectie

- ocupate de foarte multe ori abuziv de catre
masini parcate, sau folosite la fel de abuziv de
catre pietoni

- calitate foarte slaba a lucrarii: materiale
scumpe folosite pe o suprafata neadecvata

Oportunitati

- initierea discutiilor pe teme de infrastructura
specifica

- analiza unor posibile retele continue si
coerente, care se pot realiza in continuarea
retelei existente

- realizarea unei prime harti tematice, care
contine toate resursele necesare Tncurajarii
cetatenilor pentru a folosi bicicleta ca mijloc
alternativ de deplasare

Puncte slabe Amenintari

- continuarea amplasarii pe trotuare a
pistelor, lucru care contravine oricarei strategii
de transport urban, moderne si inteligente

- lipsa planificarii bugetelor si lucrarilor de
intretinere a pistelor, fapt care va genera
perceptia lipsei de finalitate a investitiei

Analiza SWOT
a accesibilitafii, permeabilitafii si transportului in zona de acfiune urbana

Puncte tari
- bulevarde si strazi cu o inalta accesibilitate

globald la nivelul orasului (Calea Victoriei,
Bulevardul  Magheru, Bulevardul Regina
Elisabeta, Bulevardul Carol |, Splaiul

Independentei)
- permeabilitate ridicatd in tesutul urban din
subzonele de la nord de Piata Unirii

- Centrul Civic realizat Tn anii ‘80 (Bulevardul
Unirii, Bulevardul Libertatii) reprezinta o zona de
bariera care enclavizeaza si segrega anumite
zone

- zonele industriale precum Rahova - Uranus
reduc si ele permeabilitatea tesutului urban

- spatii impermeabile inconjoara sud-vestul
zonei de actiune urbana

- numarul limitat de poduri peste Dambovita
reduce accesibilitatea

- fluxuri de trafic intense constituie obstacole
pentru pietoni (Splaiul Independentei, Calea
Victoriei)

Oportunitati \
- prioritizarea transportului Tn comun si a
traseelor alternative cu prioritate pentru pietoni si
biciclisti va scadea nivelul de congestie
- constructia de poduri peste DAmbovita va ajuta
la reconectarea tesutul urban destructurat

Puncte slabe Amenintari \

- cresterea numarului de masini si a traficului in
zona centrala

- inactiunea 1n sensul modificarii tendintelor
actuale va duce la blocarea orasului

- temerile legate de securitatea Palatului
Parlamentului  reduc posibilitatea  anumitor

operatiuni urbane in Subzona 5.




1.5. Caracteristici demografice si sociale ale zonei de actiune urbana
1.5.1. Populatia®

Profilul demografic al zonei de actiune urbana este rezultatul tipologiei des intalnite de cladiri
joase care predomind in zona centrald a Bucurestiului (opusd ansamblurilor de locuinte colective din
cartierele periferice), al concentrarii de ansambluri de locuinte colective de-a lungul marilor bulevarde si al
rolului functional complex al centrului, care grupeaza un numar mare de functiuni.

Populatia stabila Tnregistrata la Directia Generald de Evidentd a Persoanelor a Municipiului
Bucuresti n iulie 2011 pentru zona de actiune urbana este de 87.844 persoane (4,52% din totalul
populatiei stabile inregistrate Tn Bucuresti), dar este important de precizat ca rolul de zona centrald
determina utilizarea perimetrului studiat de o mare parte a populatiei Bucurestiului. Prin urmare, planul
integrat are un impact cu mult mai mare si nu doar pentru populatia din zona de actiune urbana.

Subzonele cele mai populate sunt cele din nord (1, 6 si 7), care insumeaza 61% din populatia
ZAU PIDU, in conditiile Tn care acestea totalizeazd 49% din suprafata ZAU PIDU. Prin raportare la intreaga
zona de actiune urband, densitatea populatiei stabile este mai mare fatd de cea medie pe Bucuresti.
Densitatea medie Tn ZAU PIDU este de 9.276 locuitori pe kmp. Din Tabelul 2 se observa ca valori sub
media densitatii pe Bucuresti (8.938 locuitori pe kmp) se intélnesc in subzona 4 (Parcul Izvor si Palatul
Parlamentului), subzona 5 (Bulevardul Unirii - Piata Unirii) si subzona 9 (unde exista foste zone industriale,
precum si suprafete semnificative de teren neutilizat). Figura 69 sugereaza concentrari ale populatiei de-a
lungul marilor bulevarde, unde sunt dispuse cladiri de locuinte colective (Calea Victoriei, Bd. Magheru, Bd.
Unirii, 13 Septembrie).

Subzona 7 are cea mai mare densitate a populatiei. (S-a delimitat in cadrul subzonei un areal
care sa excluda din analizd populatia din ansamblurile mari de locuinte care sunt dispuse de-a lungul
marilor bulevarde. Pentru subzona 7, astfel restransa, a rezultat o densitate medie a populatiei de 10.913
locuitori/km?, cu aproximativ 20% mai scazutd decat cea calculata la nivelul Tntregii subzone 7, dar tot
peste media pe Bucuresti®).

ne

Sursa: Prelucrare date puse la dispozitie de Directia Generala de Evidenta a Persoanelor a Municipiului Bucuresti

Figura 66: Repartizarea populafiei pe subzone in cadrul ZAU PIDU (iulie 2011)

! La elaborarea acestui capitol s-a utilizat metoda ascendenta, plecand de la informatiile relative ale unitatilor rezidente (datele privind

populatia pe numar, varstad si sex pentru fiecare adresa postald din ZAU PIDU). Datele au fost procesate in sistem informatic
eografic utilizand platformele Intergraph®

Exista perceptia, uneori chiar si Tn mediul profesional, ca zona central este mai putin populata. Media densitatii populatiei in ZAU

PIDU este mai mare decat media la nivelul intregului oras
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Tabel 2: Densitatea populafiei stabile in ZAU PIDU (iulie 2011)

Suprafata zonei (km?)

Numar locuitori

Densitatea medie

(iulie 2011) pe km?
Subzona 1 1,39 15.331 11.050
Subzona 2 0,27 2.766 10.309
Subzona 3 0,50 5.510 11.097
Subzona 4 1,19 7.977 6.721
Subzona 5 0,84 - -
Subzona 6 1,92 20.595 10.736
Subzona 7 1,36 17.807 13.135
Subzona 8 0,90 9.779 10.860
Subzona 9 1,12 8.079 7.207
Total ZAU PIDU 9,47 87.844 9.276
Sursa: Prelucrare date puse la dispozitie de Directia Generala de Evidenta a Persoanelor a Municipiului Bucuresti

Sursa: Intergraph - prelucrare date INSSE

Figura 67: Densitatea populafiei in Bucuresti

[NECHN

densitate scazuta  densitate ridicata
Sursa: Prelucrare date puse la dispozitie de Directia Generala de Evidenta a

Perscanelor a Municipiullui Bucuresti (iulie 2011)

Figura 68: Densitatea populafiei in ZAU PIDU

Sursa: Prelucrare date puse la dispozitie de Directia Generala de Evidenta a Persoanelor a Municipiului Bucuresti

Figura 69: Concentrarea populafiei in Zona de Acfiune Urbana PIDU (iulie 2011)

69



Tabel 3: Distribufia populafiei Tn ZAU PIDU pe sexe si grupe de varsta (iulie 2011)

\ ZAU PIDU Bucuresti
Grupa de . = : -
et . procent din numar persoane procent din
varsta / Sex | numar persoane , ,
populatie populatie
Total 87.844 100,0% 1.944 100,0%
Masculin 39.679 45,2% 908 46,7%
Feminin 48.165 54,8% 1.036 53,3%
0-14 ani 8.834 10,1% 235 12,1%
Masculin 4.514 5,1% 121 6,2%
Feminin 4.320 4,9% 114 5,8%
15-20 ani 2.819 3,2% 90 4,6%
Masculin 1.443 1,6% 46 2,4%
Feminin 1.376 1,6% 44 2,3%
20-29 ani 10.510 12,0% 327 16,8%
Masculin 5.200 5,9% 162 8,3%
Feminin 5.310 6,0% 166 8,5%
30-44 ani 20.439 23,3% 496 25,5%
Masculin 9.564 10,9% 239 12,3%
Feminin 10.875 12,4% 257 13,2%
45-69 ani 27.924 31,8% 594 30,6%
Masculin 12.662 14,4% 267 13, 7%
Feminin 15.262 17,4% 328 16,9%
70 si peste 17.318 19,7% 202 10,4%
Masculin 6.296 7,2% 74 3,8%
Feminin 11.022 12,5% 127 6,6%

Sursa: Prelucrare date puse la dispozitie de Directia Generala de Evidenta a Persoanelor a Municipiului Bucuresti

Sursa: Prelucrare date puse la dispozitie de Directia Generala de Evidenta a Persoanelor a Municipiului Bucuresti

Figura 70: Repartifia populafiei pe grupe de varsta (iulie 2011)

Din punct de vedere al categoriilor de varsta, zona de actiune urbana are o proportie a populatiei
varstnice mai mare decét alte parti ale orasului (populatia de peste 70 ani reprezintd 19,7% din total
populatie in ZAU, fata de 10,4% la nivelul intregului municipiu) si o proportie a copiilor mai mica (10,1%, in
comparatie cu 12,1%) - vezi figurile 71-74.

Din totalul populatiei din ZAU PIDU, 45,2% sunt barbati si 54,8% sunt femei (raportul de
masculinitate este de 82,4% - insemnand ca un numar de 82 barbati revin la 100 de femei). Procentul de
populatie de sex feminin este cu 1,6% mai mare in ZAU PIDU fatd de media la nivelul orasului. Analizand
repartifia pe sexe in fiecare clasa de véarsta, observam ca populatia feminina varstnica este mai
numeroasa, confirmand speranta de viatda mai mare (75 de ani fata de 68 ani pentru barbati).

Mai mult de jumatate din populatia din ZAU PIDU (51,5%) are varsta peste 45 ani, in timp ce
procentul corespunzator la nivelul Bucuresti este de 40,9%.

Rata de dependentd demografica (indicator ce caracterizeaza potentialul de activitate al
populatiei si masoara presiunea exercitata de populatia inactiva - tanara si varstnica - asupra populatiei
active - populatia adultd) are o valoare de 573,6 %o in ZAU PIDU. Aceasta inseamna cé la 1.000 de
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persoane cu varsta cuprinsa intre 15-64 de ani revin aproximativ 574 de persoane tinere (0-14 ani) Si
persoane varstnice (65 ani si peste). Rata de dependentd demograficad pe Bucuresti este de 533,8 %o,
semnificand ca o persoana activa din ZAU PIDU intretine mai multe persoane inactive prin raportare la
nivelul intregului oras.

Raportul de dependenta a tinerilor reprezinta raportul dintre persoanele de varsta 0-14 ani si
persoanele adulte de varsta cuprinsa intre 15 si 64 ani si are o valoare de 153,3 %o. Acest indicator are o
valoare de 163,9 %o la nivelul intregului oras.

Procentul populatiei cu varsta de munca (15-64 ani) este de 66,3%, sub media la nivelul
Bucurestiului.

Sursa: Intergraph - prelucrare date INSSE Sursa: Prelucrare date puse la dispozitie de Directia Generala de Evidenta a
Persoanelor a Municipiului Bucuresti

Figura 71:Densitatea populafiei de copii Figura 72:Concentrarea populafiei de copii
(0-14 ani) in Bucuresti (0-14 ani) in ZAU PIDU (iulie 2011)

Sursa: Intergraph - prelucrare date INSSE Sursa: Prelucrare date puse la dispozitie de Directia Generala de Evidenta a
Persoanelor a Municipiului Bucuresti

Figura 73: Densitatea populafiei cu varsta peste Figura 74:Concentrarea populafiei cu varsta
70 de ani in Bucuresti peste 70 de ani in ZAU PIDU (iulie 2011)
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1.5.2. Locuireain zona de actiune urbana

Fondul locativ al ZAU PIDU cuprinde aproximativ 6.200 imobile, atat locuinte individuale, cat si ansambluri
de locuinte colective.

Un procent de 43,1% din populatie are domiciliul in locuinte individuale, iar 56,9% din populatie este
stabilita Tn locuinte colective. Locuintele individuale se afla in majoritate in subzonele zonele 6, 7, 8 si 9.

N\

e Locuinte individuale 1 nivel «eee 8 niveluri si peste

e Locuinte colective
Sursa: Synergetics - culegere de date (inventar) al functiunilor imobilelor - iulie 2011

Figura 75: Distribufia populafiei pe tipuri de locuinte (iulie 2011)

Multe din ansamblurile de locuinte colective au depasit intervalul de durata de serviciu.

Situatia consolidarii cladirilor necesita o atentie deosebita. Majoritatea imobilelor afectate de risc seismic
expertizate se concentreaza in zona centrala a Bucurestiului (figura 76), predominant in subzonele 6,7, 2 si
8.

Tabel 4. Statistica imobile expertizate pentru risc seismic

An
construire
(medie)
Rsl - pericol public 92 1933
Rsl - constructile cu risc ridicat de prabusire la cutremure, avand
intensitatile corespunzatoare zonelor seismice de calcul (cutremurului de
proiectare) 134 1892
Rsll - constructii la care probabilitatea de prabusire este redusa, dar la
care sunt asteptate degradari structurale majore la incidenta cutremurului

Numar
imobile

Categorie de risc seismic

de proiectare 121 1935
Rslll - constructii la care sunt asteptate degradari structurale care nu
afecteaza semnificativ siguranta structurala, dar la care degradarile
elementelor nestructurale pot fi importante 23 1932
RslV 2 1897
imobile Tncadrate in clase de urgente, neincadrate In clasa de risc
corespunzatoare 833 1920
Total imobile expertizate 1.205 1919
din care imobile consolidate 15 1897

Sursa: Prelucrare informatii din baza de date urbane a Primériei Municipiului Bucuresti
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Sursa: prelucrare informatii din baza de date urbane a Primariei Municipiului Sursa: prelucrare informatii din baza de date urbane a Primariei Municipiului
Bucuresti Bucuresti

Figura 76: Distribufia imobilelor expertizate Figura 77: Distribufia imobilelor expertizate

tehnic din punct de vedere al riscului seismic tehnic din punct de vedere al riscului seismic
(Bucuresti) (ZAU PIDU)
7
Sursa: prelucrare informatii din baza de date urbane a Primariei Municipiului Bucuresti Sursa: orelucrare informattii din baza de date urbane a Primariei Municipiului
Bucuresti

Figura 78: Densitate imobile expertizate tehnic din punct  Figura 79: Concentrarea populafiei afectate de
de vedere al riscului seismic in ZAU PIDU risc seismic in ZAU PIDU (iulie 2011)

Doar 20 de imobile expertizate din punct de vedere al riscului seismic au fost consolidate. Dintre

cladirile de importanta deosebita care au fost consolidate pot fi amintite hotelul ,Athenee Palace”, hotelul
Nehoiu, partial Muzeul National de Artéd al Romaniei si Palatul Telefoanelor. In conditiile in care se vor
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aplica prevederile actelor normative de punere Tn siguranta a fondului construit din clasa 1 de risc seismic,
intreaga actiune necesita peste 50 de ani la ritmul actual, iar costurile sunt de sute de milioane de euro.

Aproximativ 41% din cladirile cu risc seismic de grad | sunt cladiri cu 4 etaje sau mai multe. In
figura 79 este prezentata concentrarea populatiei afectate in cazul producerii unui cutremur de intensitate
crescuta, calculata in functie de numarul populatiei Tnregistrate in fiecare imobil si densitatea cladirilor
(figura 78).

O alta problema majora o constituie necesitatea reabilitarii termice a cladirilor de locuit colective.
Pana in prezent, in zona de actiune au fost reabilitate doar 45 de imobile, incluse in programe derulate de
catre Primariile Sectoarelor 1, 2, 3 si 5.

Accesibilitatea locuintelor in ZAU PIDU

Piata rezidentiala a avut fluctuatii marcante n ultimii ani. Daca pana la sfarsitul anului 2007 si
inceputul anului 2008, preturile cresteau de la o saptdméana la alta, in 2009 si 2010 situatia s-a inversat.
Criza financiara reflectata Tn scaderea salariilor sau chiar pierderea locurilor de munca, dublatad de
neincrederea in evolutia economica a tarii au dus la o scadere accentuata a cererii si implicit a preturilor
unitatilor rezidentiale cu pana la 30-50% in anumite locatii periferice ale Bucurestiului. Unitatile localizate
central au avut si ele de suferit, chiar daca mai moderat, in comparatie cu cele situate in zone semicentrale
sau periferice. La aceastd scadere au contribuit si institutiile financiare, care au inasprit conditiile de
finantare. Inclusiv cresterea cotei de TVA cu 5 puncte procentuale la 24%, incepand cu 1 iulie 2010, a
afectat preturile de vanzare ale unitatilor rezidentiale. Astfel, proprietarii persoane juridice au fost nevoiti sa
suporte aceasta crestere.

Din punct de vedere al ofertei de apartamente vechi, aceasta se situeaza in capitala in jurul cifrei
de 750.000 de unitati. Ca preferinta in randul consumatorilor, aproximativ 40% din cumparatori sunt
interesati de zonele centrala si ultracentrala, cealaltd parte optand pentru zonele semicentrale si periferice.
incepand cu 2004-2005, stocului de unitati rezidentiale existente au inceput sa i se adauge apartamentele
noi din ansambluri rezidentiale. Desi procentul stocului de apartamente noi este de doar aproximativ 2%
din numarul total de apartamente, aparitia acestui concept pe piata romaneasca a adus o dorinta in randul
romanilor pentru o calitate a locuirii mai buna. Aceste ansambluri oferd conditi de viatd decente si facilitati
multiple, precum standarde constructive moderne, locuri de parcare proprii la subsol, lifturi care fac
legatura intre locurile de parcare din subsol si apartamente, paza, spatii verzi amenajate, locuri de joaca
pentru copii, centre de relaxare sau piscine.

Din punct de vedere imobiliar, caracterul zonei analizate este predominant rezidential. Tn
majoritatea subzonelor, acesta trasaturd este data fie de blocurile de locuinte construite in perioada
comunista, fie de numeroasele vile interbelice sau postbelice (Dacia, Gradina Icoanei - subzona 7, Calea
Mosilor “veche” - subzona 3, Tudor Vladimirescu - subzona 9, Mircea Vulcdnescu, Lascar Catargiu -
subzona 6, Stirbei Voda - Cismigiu - subzona 1).

Din perspectiva atractivitatii pe piata si implicit a cererii generate, blocurile se pot clasifica in
functie de anul constructiei, incadrarea seismica, standardul constructiv, subzona 4 fiind una din cele mai
apreciate. Acest aspect se datoreaza faptului ca din punct de vedere al calitatii constructiilor, zona Unirii
ofera siguranta.

Un alt aspect care determina cererea pe piata rezidentiald este proximitatea fatd de anumite
puncte de interes. Zona centrald cuprinde majoritatea cladirilor administrative ale Bucurestiului, numeroase
cladiri de birouri, institutii de invatamant si alte obiective de utilitate publica. Ca urmare, aceasta zona este
foarte cerutd in randul cumparatorilor, aproximativ 40% dintre cererile de pe piatd concentrandu-se pe
aceasta parte a capitalei. O cerere mare este echivalenta si cu o crestere a preturilor, in cazul unei oferte
constante. Din acest motiv zona centrala a fost cel mai putin afectata de efectele crizei in ceea ce priveste
scaderea preturilor de vanzare. Pretul mediu de vanzare pe metru patrat util pentru apartamente vechi in
subzonele analizate variaza intre 1.250 euro/mp in zonele 3, 6 si 7 si 1.400 euro/mp n zona 4, cu valori de
1.300 euro/mp in zona 1 si 8 si 1.350 euro/mp in zona 5 (media pietei la nivelul intregului oras este in
prezent de aproximativ 1.100 euro pe mp util). Preturile prezentate mai sus sunt medii ale fiecarei subzone,
facand referire la apartamente de 2 camere, situate in blocuri standard pentru fiecare zona in parte. Aceste
preturi pot fi mai mari sau mai mici, in functie de caracteristicile specifice luate in calcul.

Unitatile rezidentiale de tip casa/vila in subzonele subiect pot fi incadrate in doua categorii: vile
istorice de dimensiuni impresionante, renovate, folosite cu diverse scopuri comerciale si institutionale
(restaurante si cafenele, ambasade, birouri de companii) si case vechi, de dimensiuni mici, aflate in stadiu
avansat de depreciere. In cazul primei categorii, cererea este relativ mare, pretul de vanzare pe metru
patrat util de casa ajungand si la peste 3.000 de euro. In al doilea caz, o parte a acestor constructii pot fi
renovate si folosite Tn diverse scopuri comerciale sau locative, insa exista si situatii in care astfel de cladiri
sunt achizitionate fie pentru a fi demolate In scopul redezvoltarii, fie sunt ihcorporate intr-un viitor proiect
mai amplu. In acest caz, pretul de achizitie se raporteaza la potentialul de dezvoltare al terenului si nu la
constructiile existente. Majoritatea dezvoltarilor de blocuri de locuinte de mici dimensiuni (in medie 3-4
etaje) prezentate in figura 167 sunt realizate, in absenta terenurilor disponibile, pe locul fostelor case.
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Un potential mare de dezvoltare imobiliara il prezinta subzona 9, unde exista inca teren neutilizat.

In dezvoltarea economica urbana, locuintele pot juca un rol cheie in regenerarea zonelor sub-
performante sau afectate de lipsa investitiilor, dar considerate cu potential de crestere. Pe de alta parte,
reabilitarea cu succes a imobilelor colective (spre exemplu cele cu risc seismic aflate la frontul marilor
bulevarde sau in zona ultracentrald) poate atrage investitii pe termen lung ale sectorului privat, conducand
totodata la viabilitatea pe termen lung a spatiilor. Indeobste forta de munca de Tnalta calificare este atrasa
de locatii aflate in comunitati stabile si coerente, cu puternice legaturi de transport, de zone ale orasului
bine intretinute si cu identitate culturald puternica.

1.5.3. Spatiile verzi

Infrastructura de spatii verzi este mai mult decét o statistica a terenurilor Tnverzite, implicand o
viziune spatiala asupra retelei de spatii publice, parcuri, gradini publice si private, terenuri de sport, baze de
agrement, scuaruri, aliniamente stradale. Dezvoltarea acestei infrastructuri este rezultatul unei politici
publice implementate intr-o perioada indelungata.

Spatiile verzi furnizeaza valoare adaugata mediului urban, prin cresterea diversitatii acestuia si
oferirea de beneficii socio-economice si de mediu.

Multe studii subliniazad beneficiile sociale ale spatiilor verzi. Din perspectiva sociald, spatiile
verzi pot oferi o diversitate mai mare de utilizare a terenului si oportunitati pentru o gama larga de activitati,
cu influente semnificative asupra sanatatii sociale a orasului. Spatiile verzi bine administrate contribuie la
intarirea justitiei sociale prin cresterea incluziunii sociale, furnizdnd un cadru neutru, accesibil gratuit
tuturor, astfel incat sa creeze premizele interactiunii intre diverse categorii sociale, atat prin contact direct,
cat si prin participarea la evenimentele comunitatii. Viata culturald este imbogatita prin faptul ca spatiile
verzi constituie locuri de desfasurare pentru multe evenimente sociale si culturale (festivaluri, activitati
teatrale sau cinematografice, expozitii, celebrari si altele asemenea). Spatiile verzi pot reprezenta un loc de
joaca sigur pentru copii, al caror comportament este influentat in sensul dezvoltarii fizice, mentale si
sociale. De asemenea, pot juca un rol important in educatia de baza a copiilor cu privire la natura si mediul
fnconjurator.

In plus, beneficiile pentru sanatate ale spatiilor verzi sunt extrem de importante si merita
subliniate. Acestea incurajeaza un stil de viatd mai sanatos, prin exercitii fizice diverse (mers pe jos,
alergare, ciclism). In egala masurd, au si efecte psihologice, prin modul in care permit evadarea din stresul
cotidian Tntr-un loc mai linistit, relaxant. Exista studii care mentioneaza ca principala valoare a spatiilor verzi
consta in rolul lor de refacere a ,starii de bine” a persoanelor care le frecventeaza.

Din punct de vedere al beneficiilor de mediu, spatiile verzi urbane sunt un adevarat moderator
al impactului activitatilor umane asupra mediului Tnconjurator, contribuind la imbunatatirea mediului fizic
urban, prin:

= reducerea poludrii. Procesul de fotosintezd consuma dioxid de carbon si elibereaza oxigen. Tn

decursul unei zile, o suprafatd inverzitd de 25 mp furnizeaza necesarul de oxigen pentru o

persoana. Spatiile verzi pot absorbi si alti poluanti (de exemplu particulele si praful), contribuind la

mentinerea unui mediu urban sénatos prin curatarea aerului, solului si apei;
= mentinerea unei balante a mediului urban, n special prin moderarea extremelor climatului urban.

Constructiile si suprafetele betonate din orase creeaza un climat urban specific, cu temperaturi

mai ridicate si o limitare a circulatiei aerului, ceea ce conduce la aparitia asa numitelor ,insule de

caldurd” (vezi figura 80);

= atenuarea poludrii fonice. Spatiile verzi bine amenajate pot reprezenta bariere eficiente contra
zgomotului, contribuind semnificativ la reducerea nivelului acestora, Tn special in perioada de
vegetatie;

= imbunatatirea eficientei sistemului de drenare a apelor in mediul urban;

= conservarea patrimoniului natural si cultural local si mentinerea biodiversitatii.

Spatile verzi au o deosebita importantd si din punct de vedere estetic. Prin valoarea
amenajarilor peisagistice, spatiile verzi dau identitate mediului construit. De multe ori, pot functiona ca un
ecran vizual impotriva uniformitati spatiale.

Beneficiile economice includ atat beneficiile directe (forta de munca angajata in administrarea
spatiilor publice, precum si veniturile generate din aceasta activitate), cat si beneficii mai putin tangibile,
cum ar fi efectele asupra pretului proprietatilor invecinate®, contributia la atragerea activitatilor economice
in zona sau rolul Tn atragerea turistilor. O retea de buna calitate a spatiilor verzi care leaga zonele
rezidentiale de zonele de activitate economicd mareste accesibilitatea si atractivitatea rezidentelor locale si
a locurilor de munca n zona, inclusiv prin Tncurajarea locuitorilor Tn sensul mersului in conditii de siguranta

*Toate studiile din tarile europene sugereaza ca preturile proprietatilor sunt mai mari in zone in care exista un procent mai mare de
spatii publice verzi
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la serviciu, pe jos sau cu bicicleta. Un mediu placut ajutd intotdeauna la crearea unei imagini favorabile
asupra centrelor urbane si, prin aceasta, poate spori atractivitatea pentru investitii si pentru oferta de noi
locuri de munca. Prezenta Tn general a spatiului verde, prin aspectele benefice pe care le ofera locuitorilor
(estetice, de sanatate), determina cresterea in valoare a zonelor.

In concluzie, existenta spatiilor verzi bine intretinute contribuie la cresterea calitatii vietii.
Cercetarile au aratat ca locuitorii acorda o valoare inaltd zonelor in care se afla spatii verzi de calitate.

ade s
yadeC
Sursa : ANM

Sursa: Intergraph - prelucrare date ANM

Figura 80: Harta polilor de caldura in Bucuresgti

In perimetrul studiat intalnim intreaga tipologie de spatii verzi (parcuri publice, gradini publice,
scuaruri, aliniamente plantate). Suprafata totala de spatii verzi in ZAU PIDU este de 66,4 hectare, iar
bilantul cu privire la existentul si necesarul de spatii verzi este prezentat in Tabelul 5. Conform
recensamantului intocmit prin “cadastrul verde”, numarul de arbori izolati este de 45.411, iar numarul de
arbori Tn zone compacte de spatii verzi (parcuri, gradini) este de 7.612.

Tabel 5: Existent si necesar de spatfii verzi in ZAU PIDU

= = Suprafata _ -

Categoria de spatiu = p_r_afaga_ Su p_r.afaga_ minima Def|_g|t de_ Def|_9|t de_

spatii verzi spatii verzi < Spatii verzi spatii verzi

verde 2 2 : recomandata 2 ;
(m?) m~ / locuitor m?) m</locuitor (ha)

Parcuri 371.922 4,23 6,00 1,77 15,5
Aliniamente, scuaruri 292.354 0,79 1,50 0,71 6,3
Total 664.276 2,48 21,8

Sursa: procesare date din , Cadastrul verde”- baza de date urbane a Primériei Municipiului Bucuresti

Parcurile amenajate in zona de de actiune urbana sunt enumerate in Tabelul 6. Potrivit anchetei
sociologice prezentate pe larg in capitolul 1.5.5., intre 79% si 82% dintre bucuresteni considera ca
parcurile sunt elemente reprezentative pentru centrul Bucurestiului (vezi figura 86). Plimbarile in parcurile
din zona de actiune urbana reprezintd principala motivatie pentru 24% dintre bucurestenii care merg in
centrul Bucurestiului (figura 94). Parcul Cismigiu, Parcul Unirii si Parcul Carol sunt printre zonele de
plimbare preferate de bucuresteni (figura 98). Considerata un comportament de petrecere a timpului liber,
plimbarea in parc nu este afectatd de evenimente sociale, economice sau politice, fiind determinata de
disponibilitatea individuala si de conditii meteo. Doar jumatate dintre bucuresteni merg in parc saptamanal
(figura 81).
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Tabel 6: Parcurile din zona de acfiune urbana ZAU PIDU

Parc ' Suprafata (m?)

Cismigiu 209.474
Libertatii (Carol 1) 64.521
Izvor (Hasdeu) 12.219
lon Voicu (loanid) 7.761
Gradina Icoanei 3.236
Unirii 3.070
Nicolae lorga 2.710
Sala Palatului 1.816
Sf. Gheorghe Nou 1.437
Ateneul Roméan 979
I.C. Bratianu (Coltea) 786
Cazzavilan 692
Universitate (Teatrul National) 651
Total 309.352*

*Diferenta pana la 371.922 mp e reprezentata de suprafete verzi amenajate sub forma de parculete in zona ansamblurilor de locuinte

Politicile pro-sociale recomandate la nivel european vizeaza cresterea numarului de parcuri Si
spatii verzi in mediul urban si incurajarea populatiei de a petrece cat mai mult timp liber n astfel de locuri.
Informatiile din ancheta sociologica ne aratd ca principalele motive pentru care oamenii utilizeaza spatiile
verzi sunt: relaxarea (fie ca este o relaxare activa - mers prin parc, activitati sportive, fie ca este una pasiva
- de exemplu participarea la diverse evenimente desfasurate in parc), activitati de socializare (fie cu
prietenii, fie pentru a cunoaste oameni noi) si mersul cu nepotul / copilul la joaca (figura 82). Principalele
bariere care Impiedica oamenii sa utilizeze spatiile verzi urbane sunt: absenta facilitatilor (inclusiv locurile
de joaca pentru copii), prezenta altor persoane considerate indezirabile Th parc (legata si de preocupari cu
privire la siguranta personald), lipsa curateniei, dificultati de acces (mai ales pentru persoanele mai n
varsta). Factorii care incurajeaza oamenii sa utilizeze mai mult spatiile verzi sunt: curatenia, cresterea
sigurantei personale, o administrare mai buna, facilitati mai bune, mai multe evenimente in parc,
accesibilitatea mai buna si proximitatea fata de locuintd a unui spatiu verde.

1
sd
Sursa: SNSPA - “Cartografierea Sociala a Bucurestiului”, 2011
Figura 81: Frecventa cu care bucurestenii merg Figura 82: Motivafia pentru care bucurestenii
in parc merg Tn parc

Pentru analiza infrastructurii de spatii verzi, cel mai cuprinzator set de indicatori apare in
Catalogul Interdisciplinar al Criteriilor, elaborat in cadrul proiectului FP5 URGE (Framework Programme 5 -
Urban Green Environment), care stabileste urmatoarele grupe:

a) grupa indicatorilor privind cantitatea (disponibilitatea) de spatii verzi: suprafata, fragmentarea, izolarea
de alte spatii verzi, conectivitatea spatiilor verzi, oferta de spatii verzi, accesibilitatea, sistemul integrat
intern/extern;
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b) grupa indicatorilor privind calitatea spatiilor verzi: diversitatea speciilor, diversitatea habitatului,
protejarea mostenirii culturale si naturale, capacitatea de a Tmbunétati calitatea mediului, identitatea
orasului, constientizarea beneficiilor fizice si emotionale derivate din impactul spatiului verde urban;

¢) grupa indicatorilor privind utilizarea spatiilor verzi: recreere, sport, educatie, cultura, productie, locuri de
munca;

d) grupa indicatorilor pentru planificarea, dezvoltarea si managementul spatiilor verzi: politica urbana verde
si contextul ei legal, instrumente de planificare, responsabilitati in cadrul administratiei, integrarea spatiilor
verzi private, buget pentru sistemul verde urban, managementul deseurilor, implicarea cetatenilor.

Calculand indicatorii principali la nivelul zonei de actiune urbanda, constatam ca proportia de spatii
ver2| in total suprafatd administrativd este de 7%, iar suprafata de spatii verzi pe locuitor este de 4,23
m?/locuitori, calculatd in functie de suprafata parcurilor si 0,79 m ®/locuitori, calculata in functie de celelalte
tipuri de spatii verzi (Tabelul 5)

Conform Organizatiei Mondiale a Sanatatii, norma de spatiu verde pentru un locuitor trebuie sa
fie de 50 m? (9 m%locuitor este minimul recomandat) La nivelul Uniunii Europene, unde mediul urban
reprezinta habitatul pentru circa 70% din populatie, standardele in ceea ce priveste spatiile verzi sunt de
minim 26 m?*/locuitor (cu un minim recomandat de 6 m?/locuitor).

Prin urmare, spatiul verde existent in ZAU PIDU nu asigura norma minima pe locuitor pentru
ridicarea calitatii vietii in conformitate cu recomandarile europene. Media arborilor pe cap de locuitor este in
zona de actiune urbana de 0,6, mai mica decéat media pe Bucuresti (0,88) si mult sub nivelul recomandarii
de 3 arbori la nivelul UE.

In concluzie, una dintre marile disfunctionalitati ale ZAU PIDU este reprezentata de insuficienta
spatiilor verzi. Adoptarea unor politici publice in sensul remedierii acestei probleme se impune de urgenta.
Pentru cresterea calitatii spatiilor verzi este necesara in primul rand o baza de date actualizata. Primaria
Municipiului Bucuresti a finalizat ,Cadastrul verde”, datele fiind structurate in sistem de referentiere
geografica. In al doilea rand, politicile de planificare a spatiilor verzi trebuie dezvoltate pentru a satisface
nevoile la nivel local. in al treilea rand, este necesara o abordare integratd, insotitd de o implicare a
comunitatii pentru dezvoltarea si administrarea spatiilor verzi, prin parteneriate intre autoritatile locale,
mediul de afaceri si ONG-uri. In al patrulea rand, este nevoie de cresterea calitatii, cantitatii si accesibilitati
spatiilor verzi, intr-o viziune asupra spatiului urban.

Integrarea spatiilor verzi in procesul de regenerare urbana trebuie sa se realizeze inclusiv prin
atragerea de investitii in zona (ca urmare a cresterii atractivitatii peisajului urban) si prin utilizarea spatiilor
verzi (in special parcurile) ca puncte de plecare pentru initiative locale pentru regenerare.

De modul in care sunt realizate aspectele cantitative (spatiale) si calitative ale sistemului de spatii
verzi depinde si nivelul de satisfactie a populatiei urbane. Tn ceea ce priveste Bucurestiul, acesta se
incadreaza n categoria oraselor in care perceptia populatiei asupra calitatii mediului inconjurator (in care
sunt incluse si spatiile verzi) este scazuta.

Sursa: prelucare date din , Cadastrul verde”- baza de date urbane a Primériei Municipiului Bucuresti

Figura 83:Spatfii verzi in ZAU PIDU
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1.5.4. Infractionalitatea in zona de actiune urbana PIDU

Infractionalitatea si dezobedienta civila constituie factori de impediment in dezvoltarea economica
locald, Tn masura in care dezvoltarea sustenabild este viciatd de fenomene sociale ce afecteaza siguranta
personala ori increderea cetatenilor.

In urma analizei datelor statistice privind infractiunile, se observa urmatoarele:

= Cresterea infractionalitgfii stradale este determinatd de un complex de factori, dintre care se
evidentiaza scaderea nivelului de trai si orientarea unui segment de populatie spre modalitati
delincvente de obtinere a resurselor, precum si accentuarea tolerantei comunitatii fatd de
comportamentele antisociale si infractionale.

= Proliferarea infracfionalitafii stradale este favorizata si de insuficienta preocupare a membrilor
comunitatii pentru siguranta propriei persoane si a bunurilor pe care le detin.

= Savarsirea infracfiunilor stradale este favorizatéd si de imposibilitatea acoperirii teritoriului cu
patrule de ordine publica, datoritd lipsei de personal politienesc, sens in care se impune
continuarea demersurilor in vederea cresterii efectivelor de siguranta publica.

Exista o serie de trenduri ce pot fi in mod favorabil influentate de implementarea PIDU. Numarul
total al infractiunilor comporta tendinte de crestere in ultimii 5 ani. La nivel de proportii / zona, se poate
constata ca gradul de incidenta al infractiunilor petrecute n interiorul zonei de actiune comparativ cu
situatia la nivelul Bucurestiului a crescut semnificativ in 2007, intrand apoi pe un trend usor descrescator.
Spre deosebire de anul precedent, in 2010 infractionalitatea din zona PIDU a scazut in valoare absoluta,
contrar cresterii generale la nivelul orasului. Se observa in schimb cresterea cu aproape 10% a
infractiunilor contra patrimoniului din zona PIDU in anul 2007. Ulterior unei scaderi Tnregistrate in anul
ulterior, incidenta acestor delicte raportate se mentine pe un trend crescator. Per total, cresterea
infractiunilor totale sesizate este mai puternica in raza PIDU (135% Tn ultimii patru ani), comparativ cu
situatia la nivelul capitalei (121%, pentru aceeasi perioada analizata).

Daca majoritatea infractiunilor stradale sunt in scadere in zona PIDU (talharii, furturi, violuri - in
valoare absoluta sau analizdnd dupa gradul de incidenta a acestora), raportarile sunt ingrijoratoare in ceea
ce priveste infractiunile de ultraj, respectiv tulburarea ordinii. In descrestere semnificativa in Bucuresti (cu
45%), acestea au crescut cu 43% per total, intre 2007 si 2010, in zona de analiza a proiectului.

Desi populatia din ZAU PIDU reprezinta doar 4,52% din totalul populatiei din Bucuresti, iar aria
analizata ocupa doar un procent de 3,97% din suprafata Bucurestiului, intre 15% si 17% din infractiunile
totale sesizate se faptuiesc Tn acest perimetru. Indicatorii de infractiuni sesizate la 1.000 de locuitori (atat
totalul infractiunilor, céat si infractiunile stradale) sunt mai mari cu de trei pana la patru ori decat media pe
Bucuresti.

Tabel 7: Statistica total infractiuni sesizate

Indicator Zona 2006 2007 = 2008 | 2009 2010 |
Total infractiuni sesizate, din care: Bucuresti 81.227 80.153 82.272 96.260 98.679
PIDU 12.888 13.384 12.440 14.848 14.785
- infractiuni contra persoanei Bucuresti 15.660 16.928 17.513 19.257 15.925
PIDU 465 376 536 768 500
- infractiuni contra patrimoniului Bucuresti 46.618 46.394 46.359 59.205 62.639
PIDU 8.259 9.174 8.365 10.171 10.292
- alte infractiuni Bucuresti 18.949 16.831 18.400 17.798 20.115
PIDU 4.164 3.834 3.539 3.909 3.993
Infractiuni sesizate la 1.000 de locuitori Bucuresti 42 41 42 50 51
PIDU 148 153 142 169 168
Sursa: Prelucrare date puse la dispozitie de Directia Generala de Politie a Municipiului Bucuresti
Tabel 8: Statisticd infractiuni stradale sesizate
Indicator Zona 2006 2007 2008 2009 2010 \
Total infractiuni stradale sesizate, din care: Bucuresti 18.925 | 15449 | 16.177 | 18.029 | 20.325
PIDU 3.737 2.866 2.827 2.661 3.044
-infractiuni contra persoanei (talharii,furturi,violuri) Bucuresti 1.058 929 1.138 1.387 1.419
PIDU 283 234 233 256 250
-furturi stradale Bucuresti 16.021 | 12.695 | 12.984 | 15.718 | 17.887
PIDU 3.314 2.483 2.398 2.191 2.552
-alte infractiuni stradale (ultraj, tulburarea ordinii) Bucuresti 1.837 1.818 2.046 911 1.002
PIDU 138 149 196 210 238
Infractiuni stradale sesizate la 1.000 de locuitori Bucuresti 10 8 8 9 10
PIDU 43 33 32 30 35

Sursa: Prelucrare date puse la dispozitie de Directia Generala de Politie a Municipiului Bucuresti

79



80



32

Sursa: Prelucrare date puse la dispozitie de Directia Generala de Politie a Municipiului Bucuresti

Figura 84: Evolufia infracfionalitdfii in zona PIDU si comparafie cu oragul

Politicile edilitare din Europa ofera exemple validate empiric de strategii urbanistice care au fost
folosite pentru a controla comportamentul delicvent al populatiei. in raport cu tipul de interventie solicitat
prin constatarile rezultate din analiza statisticilor infractionalitatii din zona centrald a Bucurestiului, se
recomanda proiectul integrat de dezvoltare urbanisticad inclusiv pentru descurajarea si prevenirea
delicventei stradale.

In primul rand, analiza prezentatd a sesizat ponderea considerabild pe care o constituie
infractiunile de ultraj si tulburare a linistii publice. Avand in vedere mentinerea sub control a tuturor
celorlaltor infractiuni in acest areal, se poate sublinia eficienta cu care o mai buna gestiune a teritoriului ar
sprijini combaterea acestui tip de criminalitate. Se considera ca accesul sporit si mobilitatea nefngradita in
interiorul unui spatiu constituie factori care pot fi legati de scaderea ratei infractionale. Cresterea
permeabilitatii sau a accesului intr-un spatiu implica sporirea eficientei si vizibilitatii personalului politienesc
din zona. Apoi, supravegherea este si ea facilitatéa de un spatiu bine structurat si Tntretinut. Pe de alta parte,
ordinea si eficienta, opuse dezorganizarii si instabilitatii, constituie factori preventivi si descurajatori ai
comportamentului infractional.

In paralel cu descurajarea comportamentului ilicit, incurajarea unor forme sociale de presiune
care sa contravina acestei manifestari poate functiona ca metoda suplimentara de securizare a unui spatiu.
Studii recente sugereaza existenta unei legaturi determinante intre atractivitatea unui spatiu si mobilizarea
comunitatii Tn spirit civic. Prin masurile propuse prin planul integrat poate fi influentat negativ trendul de
crestere a infractiunilor totale sesizate.

Siguranta comunitatii a devenit un obiectiv explicit al politicilor de urbanism, acestea fiind
prezentate drept vehicule principale de control al populatiei si fiind incluse in principiile de guvernanta a
comunitatii locale. Ca atare, planul integrat propus vine in sprijinul descurajarii infractionalitatii, prin
eficientizarea administrarii si supravegherii teritoriului si prin consolidarea unui spirit de apartenenta civica,
inclusiv prin propunerile de proiecte individuale din categoria sigurantei populatiei.
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1.5.5. Perceptii si repere sociale legate de zona de actiune urbana

Un studiu sociologic complex a fost realizat pentru a intelege felul in care bucurestenii
relationeaza cu zona centrala, precum si care sunt problemele, necesitatile si prioritatile zonei in viziunea
atat a locuitorilor centrulului, cat si a celor ai orasului in ansamblu. Cercetarea a avut un caracter amplu,
multitematic si s-a realizat cu sprijinul cadrelor didactice, doctoranzilor, masteranzilor, precum si studentilor
din Facultatea de Stiinte Politice din SNSPA, in cadrul programului anual de cercetare “Cartografierea
sociala a Bucurestiului”. Cercetarea, de tip cantitativ, a utilizat metoda anchetei sociologice pe un esantion
reprezentativ la nivelul Bucurestiului pentru populatia cu varsta de peste 18 ani, cu un volum total de 1.116
persoane si marja teoreticd de eroare de +/-2,93 la un nivel de incredere de 95%. Conceperea
chestionarului a avut la baza mai multe dimensiuni de cercetare:

= perceptii, atitudini si reprezentari asupra calitatii vietii;

= probleme curente ale orasului si ale tarii;

= infractionalitate si anomie;

= evaludri perceptive ale orasului la nivel arhitectural-urbanistic, social si cultural, ale dinamicii

proceselor urbane.

In Anexa 6 sunt prezentate informatii privind metodologia folosita.

n cele ce urmeaza, este prezentata interpretarea rezultatelor studiului, subliniind aspectele ce tin
de definirea centrului, valorizarea centrului si utilizarea acestuia. In ceea ce priveste aspectele legate de
transport, acestea au fost prezentate in sectiunea alocata transportului urban (capitolul 1.4).

1.5.5.1. Definirea centrului

Una dintre dimensiunile cercetarii sociologice a fost definirea perceptiei populatiei asupra
centrului, prin intermediul analizei imaginii si identitatii centrului Bucurestiului pentru locuitorii orasului. O
prima componentd a acestei analize a fost definirea elementelor centrului, reprezentative pentru
bucuresteni. Pentru mai bine de un sfert din respondenti, Piata Universitatii reprezintad principalul centru
simbolic al Bucurestiului. Acest lucru se datoreaza faptului ca Piata Universitatii, prin comparatie cu toate
celelalte, este un loc important al memoriei sociale cu caracter civic, fiind singurul loc al manifestarilor
spontane din Capitald. Toate celelalte spatii, desi sunt incarcate cu simboluri politice, istorice, sau
comerciale, nu au reusit sa asimileze si suficienta simbolistica de tip social (Figura 85).

Ce

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 85: Cele mai reprezentative zone pentru centrul Bucurestiului

Au fost analizate de asemenea elementele din peisajul urban care sunt considerate de
bucuresteni ca fiind reprezentative pentru centru. Respondentii de toate vérstele au subliniat ca
reprezentative pentru centrul Bucurestiului sunt in primul rdnd cladirile istorice, monumentele istorice si
parcurile (Figura 86). Respondentii tineri au considerat ca si barurile, cafenelele si restaurantele sunt
reprezentative pentru zona centrald. In schimb, cladirile administrative si cele de birouri nu sunt
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considerate reprezentative pentru centrul Bucurestiului. Acest lucru subliniazd c& pentru majoritatea
populatiei identitatea centrului orasului este data de patrimoniul construit si de parcuri, explicandu-se astfel
animozitatea multor persoane privind prezenta crescanda a cladirilor de birouri Tn zona centrala
(mentionata ca o problema a centrului de o serie de respondenti).

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 86: Elemente considerate reprezentative pentru centrul Bucurestiului

Cea mai reprezentativa cladire pentru locuitorii din Bucuresti este Palatul Parlamentului (,Casa
Poporului”). Casa Poporului este urmata la distantd mare de Ateneul Romén si Hotelul Intercontinental.
~.Casa Poporului” este considerata de o treime din populatie si cea mai frumoasa cladire din capitala, iar de
alti 11% cea mai urata dintre cladiri. Mai mult de jumatate dintre respondenti spun ca la un eventual tur al
Bucurestiului pentru prieteni straini ar include cu siguranta si ,Casa Poporului”. Zonele care nu sunt de
aratat unor straini sunt cartierele marginase si, in general, strazile cu gunoaie. Centrul istoric este
mentionat de o parte dintre respondenti ca fiind de ocolit pentru eventualii turisti.

Un sfert dintre respondenti nu au mentionat nicio cladire ca fiind frumoasa, iar mai mult de
jumatate niciuna ca fiind urata. La fel de interesant este faptul ca nicio cladire construita dupa 1989 nu
intra Tn topul celor mai frumoase 20 de cladiri ale Bucurestiului. Tn primele 60 apar de altfel doar doua
cladiri construite dupa 1989 - un mall si cladirea BRD din Piata Victoriei.
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O buna parte dintre obiectivele cu care se méandresc bucurestenii se gasesc in zona de actiune
urbana: Parcul Cismigiu, centrul istoric si Ateneul Roman.

O alta componenta a demersului a fost legata de analiza perceptiei populatiei privind anumite
puncte din oras, despre care participantii la studiu au fost intrebati daca fac parte din centru sau nu (Figura
87). S-a obtinut astfel o harta mentala a centrului, indicAnd atét locatii care fac parte din imaginea
colectiva a centrului, cat si locuri pentru care parerile sunt impartite, sau care sunt contestate cu privire la
apartenenta lor la centru.

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 87: Percepfia apartenentei diverselor zone la centrul Bucurestiului

Prin cartarea raspunsurilor obtinute, harta mentala rezultata prezinta perceptia centrului in randul
respondentilor: locurile care sunt percepute de o majoritate absoluta ca fiind centrale se inlantuie pe axa
Nord - Sud intre Piata Victoriei si Patriarhie si pe axa Est - Vest intre Piata Kogalniceanu si Piata Rosetti.
Spatiile aflate in vecinatate au un anumit grad de contestare, dar raman considerate ca facand parte din
centru, precum Bulevardul Dacia, Manastirea Antim, Hotel Marriott, Calea Mosilor veche, Parcul Carol. Alte
puncte in schimb, precum Uranus, Buzesti, Piata Gemeni, Traian, Mantuleasa sunt considerate deja in
afara centrului de o majoritate relativa a respondentilor (figura 88).

Un aspect important 1l reprezinta proportia respondentilor care nu au auzit de anumite zone.
Zonele Uranus, Piata de Flori, Manastirea Antim sau Bulevardul Mircea Voda, toate aflate in aria in care
s-au facut interventiile legate de Centrul Civic, sunt necunoscute de aproape un sfert dintre respondenti,
ceea ce releva impactul destructurarii urbane produse de operatiunile din anii ‘80 asupra imaginii centrului.
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Izolate in spatele cortinelor de blocuri si a bulevardelor din Centru Civic, aceste puncte par sa fi disparut
din harta mentald a centrului bucurestean.

.zone pe care majoritatea respondenfilor
nu le considera parte din centru

.zone pe care majoritatea respondenfilor
le considera parte din centru

zone de care un procent ridicat de
respondenti nu au auzit

Sursa: prelucrare date furnizate de SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiului”, 2011

Figura 88: “Harta mentald”a centrului Bucurestiului

1.5.5.2. Valorizarea centrului

O alta dimensiune a studiului sociologic a fost analiza modului in care bucurestenii se raporteaza
la centru. Atasamentul fatd de centru este mult mai mic decéat cel fatd de oras sau cartier (figura 89). Nu
este o surprizd cd atasamentul fatd de spatiul familiar, cartierul, este mai nare, dar diferenta dintre

atasamentul fata de oras si cel fata de centru releva o problema in relationarea bucurestenilor cu centrul.

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 89: Atagamentul locuitorilor fafa de cartier/centru/orag
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Centrul nu este cea mai dezirabild zona din Bucuresti. Cartierul cel mai ,bun” este considerat
Nordul, care inglobeaza arealele de la nord de Piata Victoriei, Dorobanti, Kisselef, Aviatiei si Baneasa
(Figura 90).

- LV /O

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 90: lerarhizarea cartierelor dupa dezirabilitate

Locuitorii centrului Tsi pozitioneazd propria zond relativ modest in raport cu alte zone din
Bucuresti. Ei acorda in medie nota 6.90, 10 reprezentand cea mai buna zona de locuit, centrul fiind astfel
devansat de perceptia locuitorilor din mai multe cartiere, inclusiv Bucurestii Noi, Crangasi - Giulesti sau
Berceni (figura 91).

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 91: Autopozifionarea propriului cartier

Si pentru ceilalti locuitori ai Bucurestiului, centrul nu reprezinta o optiune populara pentru a locui.
Trei din patru bucuresteni declara ca nu ar alege centrul capitalei ca zona de locuit. Aceasta tendinta este
fireasca si caracterizeazad majoritatea metropolelor, centrul fiind definit fie ca zona a afacerilor si/sau
turismului fie, din cauza supra-aglomerarii si poluarii, ca zond nepropice locuirii. In cazul Bucurestiului,
dupé centralizarea excesiva din perioada comunista, asociata si cu prestigiul locuirii in centru, tendinta de
expansiune pe orizontala s-a manifestat relativ greu, in special Tn zona nordica, datorita unei strategii de
crestere urband insuficient structurate. Desi zonele centrale ale marilor orase nu sunt in genere utilizate ca
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areale rezidentiale, tendinta ultimelor decenii in marile orase este de a creste popularitatea centrului ca
zona de locuit.

,Daca ati avea posibilitatea sa va stabiliti
locuinta in Centrul Bucurestiului, ati
alege sa va mutati in aceasta zona?”

24%

Nu Da IR

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 92: Atractivitatea centrului Bucurestiului ca zona de locuit

1.5.5.3. Utilizarea centrului

Centrul este un spatiu frecvent utilizat de o majoritate a respondentilor (figura 93). 40% dintre
bucuresteni, in special persoanele active, se deplaseaza foarte des in centru. Principalele motivatii ale
persoanelor active sunt legate de serviciu/scoald, cumparaturi si petrecerea timpului liber. Aceste tipuri de
activitati aduc Tn prim plan problema parcarilor, partial rezolvata doar pentru o parte dintre unitatile
comerciale aflate Tn zona centrald. Majoritatea institutiilor publice sau private (de la institutii cu caracter
public/administrativ pana la restaurante) nu dispun de locuri de parcare proportional cu afluxul de persoane
pe care 1l reclama.

"D
¢

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 93: Frecventa deplasarii in centrul Bucurestiului
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Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 94: Motivatia deplasarii in centrul Bucurestiului

Din punct de vedere al rolului comercial, propensiunea traditionald spre centru, ca loc al
prestigiului achizitiei, este permanent diminuatd din cauza aparitiei mall-urilor si centrelor comerciale,
relativ similare ca oferta, in interiorul cartierelor de locuit. Pentru produsele nealimentare, majoritatea
bucurestenilor opteaza pentru proximitate ca principal criteriu de selectie al punctului de achizitie. De
obicei, cei mai multi bucuresteni merg la piatd sau la magazinele mici din zona de locuire, inclusiv la
magazinele gen “supermarket” din piete sau de la parterul blocurilor (41%). Aproximativ 18% dintre
bucuresteni cumpara cel mai des produse de la micile magazine de langa casa. De asemenea, aproape
jumatate dintre bucuresteni afirma ca au cumparat produse din targuri de produse traditionale organizate
in Bucuresti, localizate Tn marea lor majoritate Tn centru. Se poate spune ca se constata o revalorizare a
produselor traditionale.

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 95: Preferinfele bucurestenilor pentru locafiile
magazinelor de cumparaturi nealimentare

Bucurestenii nu ies frecvent in oras la restaurante, baruri sau cafenele. Dintre bucuresteni, tinerii
cu varste cuprinse intre 18 si 35 de ani sunt cei care ies saptamanal in oras intr-o masura semnificativ mai
mare decéat toate celelalte categorii de varsta. Aceasta practica a timpului liber devine tot mai redusa odata
cu avansarea n varsta. Desigur, unul dintre factorii care determina acest tip de comportament de timp liber
este nivelul venitului individual: datele pun n evidenta faptul ca pe masura ce venitul individual creste, cu
atat creste si frecventa cu care bucurestenii ies in oras. Corelativ, in cadrul categoriilor cu venituri reduse
(pana in 1.500 RON) gasim pe cei mai multi dintre cei care nu ies niciodata Tn oras.
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Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 96: Frecventa cu care bucurestenii ies in oras la restaurante/baruri/cafenele

Persoanele cu studii superioare prefera mai degraba sa iasa in oras in zona de centru a
Bucurestiului, comparativ cu cele fara studii superioare. La nivelul populatiei active (26-45 de ani) este
prezent in mai mare masura obiceiul de a iesi in oras in zona apropiata de serviciu. In general, se observa
o atractie mare a populatiei tinere si adulte pentru zona de centru a capitalei, din punct de vedere al
optiunilor de petrecere a timpului liber. Atractia cea mai puternica exista la nivelul tinerilor intre 18-35 de
ani (peste jumatate dintre acestia obisnuiesc sa iasa in oras in centru). Bucurestenii ies in oras cu atat mai
mult Tn zona de centru a orasului, cu cét situatia financiara este una mai bun&. Din punct de vedere al
venitului individual, se observa ca la nivelul categoriilor cu venituri mai mari de 1.500 RON exista in mai
mare masura aceasta practica a iesitului n oras undeva in zona centrala a capitalei. O parte a persoanelor
fara venit sunt tineri care prefera obiectivele urbane centrale care au capital simbolic major.
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Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 97: Locul unde bucurestenii ies in oras la restaurante/baruri/cafenele

Conform Barometrului de Consum Cultural (CCCDC, 2009), se constata a nivelul Bucurestiului o
scadere de consum de cultura fatd de anii precedenti. Mai mult de jumatate din populatia Bucurestiului
spune ca nu a fost la teatru, la cinema sau la un muzeu in ultimul an (SNSPA, 2010).

Potrivit studiului CCCDC, consumul de culturad de elitd (teatru, muzee, expozitii) a scazut in
randul populatiei cu studii medii si a ramas relativ constant in réandul publicului fidel si al celui cu studii
superioare. Dintre activitatile culturale de masa, mersul la cinematograf este cea mai frecventa activitate.
De asemenea, media consumului de evenimente / sarbatori locale a scazut pe segmentul persoanelor cu
studii universitare si post-universitare din Bucuresti. Activitatile non-culturale, cum ar fi plimbarea prin parc,
au crescut in randul populatiei, probabil deoarece petrecerea timpului liber in parc nu variaza in functie de
factori economici si nu necesita resurse financiare (Figura 98).

Din punctul de vedere al CCCDC, pentru ameliorarea efectelor crizei asupra consumului cultural
se pot lua masuri pe trei dimensiuni: financiara, de socializare si de inovare. Masurile financiare, aplicabile
in special institutiilor de spectacol si muzeelor, ar putea consta in reduceri de preturi la bilete, oferte,
programe speciale. Spectacole noi si adaptate nevoilor publicului ar putea creste nivelul de consum
cultural, ca o compensatie a faptului ca populatia nu cheltuieste mult pentru distractie si petrecerea
timpului liber. Tn al doilea rand, institutile de spectacol, cum ar fi teatrele, operele, muzeele si
cinematografele pot lua masuri de socializare, cum ar fi amenajarea n incinta lor de spatii gen baruri sau
cafenele, pentru publicul care le frecventeaza. (CCCDC, 2009).

Restaurantele mentionate cel mai des ca fiind preferate sunt cele aflate Tn subzona 1.
Preferintele bucurestenilor se centreaza, In general, pe obiective care au o rezonanta istorica. In ceea ce
priveste cafenelele si barurile, preferintele sunt mult mai diversificate, nici un bar neavand un scor mai
mare de 4%.

27%

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 98:Preferinfele bucuresgtenilor pentru zonele de plimbare
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1.5.5.4. Probleme si necesitati ale centrului

Directia Bucurestiului e perceputa Tn mare masura ca fiind gresita, in corelatie directd cu modul in
care este perceputa directia in care merge tara in general. Datele pun in evidenta existenta unei tipar, si
anume: persoanele originare din Bucuresti au tendita de a considera ca lucrurile merg intr-o directie
gresita, respectiv persoanele originare din alta localitate au tendinta de a considera ca directia in care merg
lucrurile Tn Bucuresti este una buna.

—
-
]

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 99: Percepfia bucurestenilor cu privire la direcfiain care merg lucrurile in Bucuresti

Principalele probleme ale centrului in viziunea bucurestenilor sunt reprezentate de trafic si de
locurile de parcare, urmate de curatenie, starea drumurilor si a cladirilor vechi (figura 100). Traficul si
locurile de parcare sunt considerate cea mai grava problema pentru centru, intr-o masura mai mare decét
sunt considerate cea mai grava problema pentru oras (26% fata de 9% , respectiv 15% fatd de 5% dintre
respondenti), de unde rezultd nevoia de a se actiona in zona centrald pentru ameliorarea situatiei.
Problema locurilor de parcare in centrul orasului Bucuresti este mentionatéd cel mai mult de populatia
tanara si adulta, activa (intre 18 si 45 ani). Problema locurilor de parcare este in mai mare masura
prezenta in randurile celor cu studii superioare decéat in randul celorlalti. Dintre principalale probleme ale
centrului orasului, curatenia este mentionatd in mai mare masura odata cu inaintarea in varsta, fiind de mai
mica importantd pentru populatia tanara, de exemplu pentru categoria de varsta 18-25 ani (8%),
comparativ cu cea de 56-65 ani (14%).

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 100: Principalele probleme care ar trebui rezolvate in zona de centru a Bucurestiului
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Daca se restrange analiza la nivelul locuitorilor zonei centrale, pentru acestia problema principald sunt
locurile de parcare (figura 102).

18%

%

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 101: Principalele probleme care ar trebui rezolvate in Bucuresti

Principalele probleme ale bucurestenilor raméan constante in ultimii ani. Starea drumurilor si cur&tenia
oragului se afld in topul menfiondrilor persoanelor intervievate, ca si in 2010, alaturi de trafic gi
infracfionalitate. Un aspect semnificativ il reprezintd prezenfa in topul problemelor locale a stérii spitalelor si
policlinicilor ca urmare a descentralizarii sistemului sanitar, dar si a impactului mediatic pe care atat
politicile Tn domeniu, cét si accidentele din domeniul sanitar le-au avut in ultimul an.

Sursa: SNSPA - “ Cartografierea Sociala a Bucurestiulu”, 2011

Figura 102: Problemele centrului din perspectiva locuitorilor sai

Perceptia cetatenilor asupra nivelului de securitate in zonele Tn care locuiesc este mai degraba
negativa. Jumatate dintre respondenti afirma ca nu se simt in sigurantd dupa lasarea intunericului Tn
zonele n care locuiesc.

Politistii intervievati in cercetarea calitativa realizatd de SNSPA spun ca in zona centrald a
Bucurestiului gradul de infractionalitate existd mai ales in zona Romana si Gara de Nord. Zonele cu
gradul cel mai ridicat de infractionalitate sunt legate de cateva strazi aflate in subzona 9, Rahova -
Uranus. Subzona 1 si subzona 6 din aria de interventie apar pe harta vanzarilor de droguri din Bucuresti.
La fel, subzona 6 si subzona 7 sunt prezente pe harta prostitutiei din Bucuresti. Zona Rahova - Uranus
(din care face parte subzona 9) este valorizata negativ de catre populatie. Infractionalitatea este principala
problema a locuitorilor, urmaté de lipsa curateniei si starea drumurilor.

92



Analiza SWOT
caracteristici demografice si sociale

Puncte tari Oportunitati

- densitate a populatiei stabile, cu medie - potentialul unui proiect de consolidare si

superioara celei a intregului oras renovare a cladirilor cu risc seismic si

- procent satisfacator al populatiei de copii administrare unitara a implementarii acestuia

- interes crescut al investitorilor pentru zona - restructurarea si dezvoltarea zonei permit o mai

subiect buna supraveghere a arealului, avand ca efect

- numeroase legaturi de transport scaderea incidentei infractionale

- dotare foarte buna cu infrastructura sociala, de | - atragerea / stimularea investitiilor private in

sanatate si educationala regenerarea/reabilitarea imobilelor de locuinte
colective

- reperele culturale ale zonei pot servi drept
catalist pentru coeziunea comunitatii

Puncte slabe Amenintari

- rata ridicata de dependenta a populatiei - potentialul populatiei cu varsta de munca este
inactive in raport cu populatia activa, superioara | inferior situatiei intregului oras

mediei Bucurestiului - numar mare de cladiri incadrate n grade cu risc
- procent ridicat al populatiei in varsta seismic

- prezenta disparitatilor sociale - infractiunile stradale sunt in crestere n

- saracie si locuire paupera in anumite subzone perimetrul de actiune

- numarul mare de cladiri care necesita reabilitéri | - lipsa unor programe de integrare sociala a
termice populatiei defavorizate duce la cresterea
- pretul ridicat in sectorul rezidential, precum si disparitatilor socio-economice

accesul dificil la surse de finantare

- spatiile verzi insuficient dezvoltate, in raport cu
standardele agreate la nivel UE

- accesibilitate locala redusa pentru unele
subzone




1.6. Caracteristici economice ale zonei de actiune urbana si comparatie cu
4
orasul

Scopul acestui capitol este :

= de a oferi o intelegere a conditiilor economice din zona de actiune urbana si a modului in care
acestea afecteaza bundastarea locuitorilor si a intreprinderilor;

= de aidentifica modul in care zona evaluata relationeaza cu economia orasului in general;

= de a identifica punctele forte si punctele slabe ale economiei locale, precum si natura si forma
provocarilor economice si ale oportunitatilor proprii zonei de actiune urbana

= de a identifica obstacolele in privinta dezvoltarii economice si ocuparii fortei de muncéa locale,
precum si riscurile legate de generarea cresterii economice durabile

Cadrul financiar, institutional, precum si modalitatea de elaborare a politicilor care privesc
dezvoltarea economicd in mediul urban trec prin transformari profunde. Diminudrile bugetare confirma
faptul ca finantarile investitilor cu impact in dezvoltarea economica vor fi reduse in urmatorii ani. De
asemenea, productivitatea va fi afectata in urmatoarea perioada, iar cresterea puternica a datoriei publice
va Tnteti competitia pentru accesul la resurse.

In acest context, devine extrem de important pentru autoritatile publice sa inteleaga forma de
dezvoltare a economiilor locale si sa influenteze furnizarea de servicii publice Tntr-un mod care sa ajute la
satisfacerea nevoilor locuitorilor. Aprofundarea contextului economic in care companiile isi desfasoara
activitatea este fundamentald pentru identificarea modalitatilor in care acestea pot fi sprijinite, cum ar fi
formularea politicilor publice eficiente, orientarea investitiilor si adecvarea deciziilor.

Zona de actiune urbana trebuie inteleasa in relatia sa cu intregul oras. Perspectivele de viitor
pentru afacerile din ZAU depind, cel putin in parte, de forma si modelele de crestere din Bucuresti, tot asa
cum si celelalte zone ale orasului sunt influentate de ZAU. Sunt insa caracteristici specifice ale economiei
din ZAU, unice in Bucuresti si care nu pot fi tratate decat din perspectivd de ansamblu. Tnainte de toate,
ZAU defineste centrul capitalei Romaniei si este, prin urmare, un subiect de importanta atat nationala, cat
si internationala. Pe de alta parte, chiar daca zona de actiune urbana reprezinta centrul capitalei, o parte
din subzone / cartiere sufera deopotriva de niveluri de saracie si inactivitate profesionala.

1.6.1. Fortade munca

La nivelul anului 2010, ZAU PIDU avea un numar oficial de 103.962 de angajati, din care 29.245,
reprezentand aproximativ 28% din total, in sectorul public (autoritdti centrale si locale, invatamant,
sanatate, culturd) si 74.717, reprezentand aproximativ 72% din total, in activitati economice.

1.6.1.1.  Distributia angajatilor in functie de domeniul de activitate

In anul 2010 au fost raportate 74.717 persoane angajate in activitati economice in ZAU,
reprezentand un estimat de 8,8% din numarul de angajati din Bucuresti.

Conform Tabelului 9, cei mai multi salariati se inregistrau in domeniul serviciilor profesionale si
tehnice, al serviciilor suport pentru intreprinderi si al altor servicii (aproximativ 23 mii), in domeniul
comertului si al reparatiilor (aproximativ 10,6 mii) si in domeniul hoteluri si restaurante (aproximativ 6,5 mii).

Compararea cu cifrele corespunzatoare la nivelul intregului oras permite identificarea acelor
sectoare care au importantd locald (au o concentrare a angajarii, sau au potential de crestere). In acest
sens, se calculeza un indice de specializare, ca raport intre procentul reprezentat de numarul de angajati
intr-un anumit domeniu fata de totalul de angajati, pentru ZAU, si procentul calculat Tn acelasi mod pentru
total Bucuresti. Rezultatele sunt prezentate in Tabelul nr. 11.

Se observa ca indicele depaseste valoarea unitara pentru domeniile tranzactiilor imobiliare (2,7)
si al serviciilor profesionale, tehnice, altor servicii (1,7), ceea ce evidentiaza o specializare in cadrul acestor
sectoare a zonei de actiune urbana. De altfel, se constata ca salariatii din aceste domenii reprezinta o
pondere semnificativa in totalul salariatilor la nivelul intregului oras (27,3% pentru tranzactii imobiliare,
respectiv 17,1% pentru servicii). Tot din Tabelul 10, se remarca procentul ridicat al numarului salariatilor
din ZAU in total salariati, in domeniul hoteluri si restaurante (44,6%) la nivelul anului 2006, acest procent
scazand apoi de patru ori in decurs de 5 ani (ceea ce Tnseamna ca in prezent ZAU nu mai prezinta
concentrarea fortei de munca din domeniul respectiv, pe care o avea in trecut, pe masura dezvoltarii
investitiilor in hoteluri si restaurante Tn alte zone ale capitalei, care au putut oferi teren disponibil). Indicele
de specializare calculat pentru sectorul agricultura nu este relevant, intrucat in ZAU se afla sediile centrale
ale unor mari companii din domeniu, iar majoritatea salariatilor lucreaza in structurile teritoriale ale acestora

“Pentru elaborarea prezentului capitol, s-a utilizat metoda ascendenta, plecand de la informatiile relative ale unitatilor rezidente (s-au
procesat datele din situatiile financiare ale tuturor agentilor economici inregistrati in ZAU PIDU, in sistem informatic geografic, cu
ajutorul platformele Intergraph®)
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si nu In aria studiata. Analiza cu privire la specializarea angajarii Tn ZAU nu indica date concludente nici
pentru sectorul intermedieri financiare si asigurari, intrucat salariatii se raporteaza la nivel de sediu central
si nu la nivel de sucursale teritoriale. Empiric, se constatd o concentrare a sediilor de banci si alte institutii

financiare in ZAU.

Tabel 9:Numarul de salariafi pe domenii de activitate - ZAU PIDU

Domeniu de activitate

Numar salariati

2007

2008

Agricultura, silvicultura si pescuit 1.009 907 805 712 565
Industrie 18.139 17.693 17.117 15.308 14.531
Constructii 10.759 11.567 12.974 10.011 8.050
Comert, reparatii 10.770 11.690 12.760 16.568 10.618
Hoteluri si restaurante 7.042 7.506 7.726 6.166 6.522
Transport si depozitare 2.253 2.681 3.055 2.925 3.096
Informatii si comunicatii 3.043 3.523 3.892 6.303 3.627
Intermedieri financiare, asigurari 539 474 751 605 548
Tranzactii imobiliare 2.598 2.709 2.829 2.183 1.793
Servicii profesionale si alte servicii 18.495 21.487 25.463 23.308 23.699
Administratie publicd, invatdmant, sdnatate, culturd 1.133 1.095 1.584 1.624 1.668
Total 75.780 81.332 88.956 85.713 74.717

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Tabel 10: Procentul angajafilor care lucreazd in ZAU PIDU in total Bucuresti, pe domenii

Domeniu de activitate

Procent salariati
ZAU-PIDU/Bucuresti

2006 = 2007 2008 | 2009
Agriculturd, silvicultura si pescuit 10,4% 11,1% 35,0% 35,6% N/A
Industrie 10,9% 11,1% 12,3% 12,2% N/A
Constructii 12,1% 11,8% 12,2% 9,5% N/A
Comert, reparatii 7.2% 7,2% 7,0% 9,6% N/A
Hoteluri si restaurante 44,6% 13,6% 13,8% 11,5% N/A
Transport si depozitare 4,3% 14,3% 12,5% 13,2% N/A
Informatii si comunicatii 7,5% 8,4% 5,6% 9,8% N/A
Intermedieri financiare, asigurari 1,6% 1,3% 1,7% 1,3% N/A
Tranzactii imobiliare 43,3% 38,7% 24,6% 27,3% N/A
Servicii profesionale si alte servicii 17,3% 17,5% 18,3% 17,1% N/A
Administratie publicad, invatamant, sanatate, cultura 0,8% 0,8% 1,5% 1,5% N/A

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului, Anuare statistice Bucuresti 2007-2010

Tabel 11: Concentrarea forfei de munca

Indicele
calculat
fata de
nivel
national

Indicele
calculat
fata de
Bucuresti

Specializare
fata de
Bucuresti

Tendinta

Indicele de specializare

Agricultura, silvicultura si pescuit NU U 3,5 0,03
Industrie NU J 1,2 0,81
Constructii NU J 0,9 1,49
Comert, reparatii NU J 0,9 1,54
Hoteluri si restaurante NU = 1,1 4,03
Transport si depozitare NU = 1,3 0,69
Informatii si comunicatii NU = 1,0 5,563
Intermedieri financiare, asigurari NU = 0,1 0,53
Tranzactii imobiliare DA i 2,7 14,71
Servicii (profesionale, tehnice, alte servicii) DA i) 1,7 5,90
Administratie publica, invatamant, sanatate, cultura NU = 0,1 0,13

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului, Anuare statistice Bucuresti 2007-2010
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1.6.1.2.  Distributia angajatilor in functie de dimensiunea activitatii
Un procent de 29,7% din numarul de salariati este angajat in intreprinderi mici si mijlocii. Se
observa o pondere foarte ridicatd a procentului de angajati care lucreaza n intreprinderi mari (semnificativ
mai mare decéat procentul corespunzator calculat la nivelul intregului oras), ceea ce indica o oarecare
concentrare a acestor intreprinderi mari in ZAU.

Daca evolutile numarului de salariati Tn Tntreprinderi micro, mici si mijlocii pastreaza relativ
acelasi trend, sincronizat cu evolutia la nivelul intregului oras, numarul de salariati Tn Tntreprinderi mari a
cunoscut o scadere mai accentuata in ultima perioada, de 18,6% in 2010 fatéd de 2009, determinata si de
relocarea unor intreprinderi mari din zona (figura 103). Cu toate acestea, procentul de salariati care
lucreaza n acest tip de intreprinderi este relativ constant in ultimii 5 ani, in jurul valorii de 44%. Pierderea
de intreprinderi mari reprezintd o problema strategica pentru ZAU, atat in ceea ce priveste utilizarea
spatiului, céat si datorita faptului ca activitatile economice majore furnizeaza “leadership” pentru comunitatea
locala de afaceri si reprezintd un stimulent pentru calitate si inovatie. Afacerile mai mici se dezvoltd pe
langa firmele mari. Programele de training mai ample sunt dezvoltate de catre Tntreprinderile mari. Pe de
alta parte, tindnd cont de numarul mediu de salariati pe tipuri de intreprinderi (2,3 Tn microintreprinderi,
15,9 n intreprinderi mici, 82,5 in intreprinderi mijlocii si 516,6 n Tntreprinderi mari), rezultda ca daca o
companie mare iese din piata, ar fi necesare 230 de microintreprinderi sau 33 de Tntreprinderi mici pentru a
compensa angajarea fortei de munca disponibilizate.

Tabel 12: Repartifia numdrului de angajafi in functie de marimea intreprinderii in ZAU PIDU

Numar de angajati

Tipul de intreprindere

Microintreprinderi 8.972 10.163 11.665 10.382 9.344
Intreprinderi mici 14.043 15.927 17.965 16.630 14.971
Intreprinderi mijlocii 17.923 20.294 21.877 19.763 17.584
Intreprinderi mari 34.842 34.948 37.449 38.938 32.818
Total 75.780 81.332 88.956 85.713 74.717

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Tabel 13: Procentul de angajati pe tipuri de intreprindere - ZAU PIDU

Procent din numarul de angajati in fiecare tip de intreprinderere

Tipul de intreprindere

2006

2007

2008

2009

2010

Microintreprinderi 11,8% 12,5% 13,1% 12,1% 12,5%
Intreprinderi mici 18,5% 19,6% 20,2% 19,4% 20,0%
Intreprinderi mijlocii 23,7% 25,0% 24,6% 23,1% 23,5%
Intreprinderi mari 46,0% 43,0% 42,1% 45,4% 43,9%

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului,

Figura 103: Evolufia salariafilor pe tipuri de intreprinderi
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1.6.2. Volumul activitatii economice

Activitatea economica din zona de actiune urbana a generat un agregat de 34,7 miliarde lei cifra
de afaceri Tn anul 2010 (Tabelul 14). Importanta relativa a sectoarelor industrie, constructii, hoteluri si
restaurante in economia orasului a ramas constantd. Tn schimb, a crescut ponderea cifrei de afaceri
generate de servicii si domeniile administratie publica, invatamant, sanatate, cultura, n total cifra de afaceri
la nivelul intregului oras Tn domeniul respectiv (Tabel 15), ceea ce indica sectoare in specializare si
crestere.

Triplarea ponderii relative a domeniului transport, informatii si comunicatii in total economie a
orasului este determinata de prezenta sediului unuia dintre operatorii importanti de telefonie si date in ZAU,
precum si de relocarea celuilalt operator semnificativ din Bucuresti in judetul Ilfov.

Dupa cum indica figura 104, cele mai multe Tntreprinderi sunt Tnregistrate in domeniul serviciilor
(aproximativ 33,8%) si in domeniul comertului si reparatiilor (aproximativ 23,8%).

Tabel 14: Cifra de afaceri pe domenii de activitate - ZAU PIDU

Cifra de afaceri (milioane lei)

Domeniul de activitate

2007 2008 2009

Industrie 6.665 | 6.514 | 9.044 | 8.234| 8.773
Constructii 2.065| 2.633| 3.689| 3528 | 3.084
Comert, reparatii 5.651 | 7.158 | 9.693 | 8.948 | 9.279
Hoteluri si restaurante 656 820 993 841 820
Transport, depozitare, informatii, comunicatii 5620 | 6.369 | 7.781 | 7.612 | 7.516
Servicii (profesionale, tranzactii imobiliare, financiare, altele) | 3.365 | 4.428 | 5.883 | 6.169 | 5.077
Administratie publica, invatamént, sanatate, cultura 60 75 144 166 163
Total 24.082 | 27.997 | 37.227 | 35.498 | 34.712

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Tabel 15: Ponderea cifrei de afaceri ZAU PIDU in total Bucuresti, pe domenii de activitate

D iul d tivitat Ponderea cifrei de afaceri
omeniul de activitate ZAU PIDU / Bucuresti

2006 2007 2008 ‘ 2009 2010

Industrie 15,1% | 12,6% | 15,4% | 16,7% N/A
Constructii 14,1% | 12,1% | 12,2% | 13,7% N/A
Comert, reparatii 55% | 51% | 74% | 7,4% N/A
Hoteluri si restaurante 31,2% | 31,5% | 33,5% | 29,6% N/A
Transport, depozitare, informatii, comunicatii 26,6% | 25,2% | 73,2% | 75,4% N/A
Servicii (profesionale, tranzactii imobiliare, financiare, altele) | 13,0% | 12,6% | 19,1% | 21,6% N/A
Administratie publica, invatdmant, sanatate, cultura 8,1% | 7,7% | 14,1% | 19,6% N/A
Total 11,4% | 10,1% | 14,0% | 14,9% N/A

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului, Anuare statistice Bucuregti 2007-2010

1.276

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului,

Figura 104: Numarul de intreprinderi pe domenii de activitate
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1.6.3. Profilul activitatii economice

77% din firmele din ZAU sunt microintreprinderi. Zona de actiune urbana gazduieste o pondere
importanta din intreprinderile mari din Bucuresti, respectiv 23,4 % (vezi Tabel 17). Procentul de
intreprinderi mari din Bucuresti localizate in ZAU a scazut insa de la 42,5% la 23,4% in ultimii cinci ani.
Una din explicatiile acestui fenomen consta n relocarea centrului de business in nordul orasului, unde s-au
dezvoltat investitiile in cladiri de birouri moderne si adaptate nevoilor utilizatorilor care necesita spatii mari
(numarul de intreprinderi mari din ZAU s-a diminuat de aproape trei ori in perioada 2006-2010). De altfel,
din tabelul 17 se observa tendinta de scadere a ponderilor relative fatd de total Bucuresti pentru toate
tipurile de intreprinderi (cu céat intreprinderea este mai mare, cu atat ponderea relativa la total Bucuresti
este mai mica). Se deduce de aici ca firmele in dezvoltare nu mai privesc centrul capitalei ca pe un loc
atractiv pentru sedii si cauta locatii mai potrivite nevoilor lor.

Tabel 16: Numarul de intreprinderi in funcfie de tipul de intreprinderi - ZAU PIDU

Numarul de intreprinderi

Tipul de intreprindere

2007 2008 2009 |
Microintreprinderi 9.789 8.949 7.831 6.052 4.148
Intreprinderi mici 2.170 1.961 1.689 1.364 939
Intreprinderi mijlocii 554 484 397 309 213
Intreprinderi mari 172 130 109 87 64
Total 12.685 11.524 10.026 7.812 5.364

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Tabel 17: Pondere intreprinderi functie de tipul de intreprinderi (ZAU PIDU in total Bucuresti)

Procent ZAU PIDU / Bucuresti

Tipul de intreprindere 2006 2007 2008 2009 2010

Microintreprinderi 9,3% 7,6% 7,5% 5,8% N/A
Intreprinderi mici 23,3% 19,5% 16,8% 13,6% N/A
Intreprinderi mijlocii 27,4% 23,5% 19,1% 15,9% N/A
Intreprinderi mari 42,5% 32,3% 25,3% 23,4% N/A

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului, Anuare statistice Bucuresti 2007-2010

in figura 105 a fost inclusa o analizd necesara pentru a intelege mai bine economia ZAU si mai
ales, care sunt punctele tari si punctele slabe, prin agregarea datelor privind numarul de salariati si numarul
de intreprinderi in fiecare sector, raportate la media orasului. Axa orizontala reprezintd numarul de salariati
n fiecare domeniu, raportat la medie, axa verticala reprezinta numarul de ntreprinderi in fiecare domeniu,
raportat la medie, iar marimea “cercurilor” este proportionald cu numarul de salariati. Interpretarea
graficului indica o specializare n servicii (profesionale, tehnice, alte servicii), comert si tranzactii imobiliare,
precum si o “supra-angajare” in domeniul industriei.

Iturd

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului,

Figura 105: Distributia sectoarelor de activitate in ZAU PIDU
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1.6.4. Dinamica intreprinderilor

Antreprenoriatul are un rol critic Intr-o economie dinamica si flexibila. Intreprinderile noi determina
cresterea productivitatii, prin aplicarea presiunilor concurentiale pe piata si prin lansarea de noi produse. In
acest fel, se stimuleaza investitiile, inovarea si marirea eficientei si a calitatii. Antreprenoriatul joaca de
asemenea un rol important prin crearea de locuri de munca si contribuie la regenerarea economica si
coeziunea sociala. Cercetarile sugereaza ca pana la 50% din cresterea economica locald provine exclusiv
din aceast fenomen de infiintare/inchidere de companii, de intrare si iesire de pe piata, care forteaza
firmele s se mentind competititve.

Procentul de intreprinderi nou infiintate a scazut in perioada 2006 - 2010 de la aproape 5 firme
noi la 100 existente la o cifra de 0,1 (Tabel 18). Un indicator cheie este raportul dintre intreprinderile nou
infiintate si numarul de locuitori (populatie adultd). Figura 107 demonstreaza ca acest indicator este n
scadere. Daca in perioada 2009 - 2010 aceasta diminuare este explicabila datorita contextului crizei
economice, se observa ca tendinta de micsorare este anterioara crizei, prefigurand o regresare a
atractivitatii zonei din punctul de vedere al investitiilor private.

In anul 2006, majoritatea firmelor nou infiintate erau in domeniul comertului (figura 109), urmate
de cele din domeniul serviciilor. in anul 2010, ordinea dintre aceste doud domenii s-a inversat, firmele
infiintate in comert scazéand de la 42,4% din totalul firmelor la 25,3%, iar cele din servicii crescand de la
18,6% la 30% (se remarca din nou fenomenul de specializare enuntat la capitolul 1.6.1.1.).

Procentul de firme care supravietuiesc peste 2 ani, a carui evolutie este prezentata in figura 108,
este foarte mare (96,1%, la nivelul anului 2010), mai mare decéat media la nivelul Romaniei (75,9%) si mult
mai mare decét mediile din tarile europene, care se incadreaza intre 60% si 80%°. Aproximativ 78% dintre
firme au supravietuit mai mult de 4 ani.

Tabel 18: Dinamica firmelor nou infiinfate in ZAU PIDU

Indicator 2006 2007 2008 2009 2010
Firme Tnfiintate in cursul anului 781 662 456 11 9
Procentul de firmei nou infiintate 4,6% 5,2% 4,0% 0,1% 0,1%
Firme care si-au incetat existenta in cursul anului 4.200 1.161 1.498 2.214 2.448
din care au functionat sub 1 an 162 281 300 199 133
din care au functionat intre 1 si 2 ani 44 46 78 233 170
din care au functionat intre 2 si 4 ani 56 90 116 357 460
din care au functionat peste 4 ani 3.938 744 1.004 1.425 1.685
Total firme care functioneaza la sfarsit de an: 12.685 | 11.524 | 10.026 7.812 5.364

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

1ou infiintate fiintate la 10.000 locuitori
20,0%
0,0%
i .-
-20,0% 70 \
-40,0% 60
50
-60,0% 40
-80,0% : 30
20
-100,0% 10
-120,0% - 1
2007 2008 2010 2006 2007 )
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului
Comertului
Figura 106: Rata de cregtere a firmelor nou Figura 107: Evolufia numarului de firme nou
infiinfate infiintate la 10.000 locuitori

®Sursa: Eurostat
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| care supravietuiesc peste 2 ani
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Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Figura 108: Rata de supraviefuire a intreprinderilor

Tabel 19: Repartizarea pe domenii de activitate a firmelor nou infiinfate

Domeniul de activitate

Procent firme nou infiintate

2007

2008

2009

Agriculturd, silviculturad si pescuit 1,5% 0,8% 0,7% 1,1% 0,8%
Industrie 6,8% 6,2% 5,6% 6,7% 6,7%
Constructii 7,2% 13,2% 12,8% 11,0% 11,7%
Comert, reparatii 42,4% 33,3% 30,8% 27,2% 25,3%
Hoteluri si restaurante 2,8% 2,2% 2,5% 1,9% 2,2%
Transport si depozitare 3,2% 3,2% 4,0% 3,0% 3,1%
Informatii si comunicatii 4,7% 5,4% 5,2% 6,6% 7,4%
Intermedieri financiare, asigurari 3,8% 1,9% 2,3% 2,7% 2,1%
Tranzactii imobiliare 7,6% 10,7% 8,3% 8,3% 8,8%
Servicii profesionale si alte servicii 18,6% 20,7% 25,5% 28,8% 30,0%
Invatamant, sanatate, cultura 1,5% 2,2% 2,3% 2,5% 1,9%

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

25

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Figura 109: Repartizarea pe domenii de activitate a firmelor nou infiinfate (2010)
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1.6.5. Densitatea activitatii economice

Densitatea activitatii economice este un indicator al puterii economiei locale. Mai multe firme
Tnseamna mai multe oportunitati. Competitivitatea generata de un numar mai mare de firme atrage o marire
a productivitatii. Cercetarile au demonstrat ca densitatea activitatii economice este asociata cu niveluri mai

ridicate de crestere economica.

Tabelul 20 indicd o densitate a activitati economice mai mare in comparatie cu economia
orasului, dar acest indicator este in scadere (figura 110), prefigurand o regresare a atractivitatii zonei din
punct de vedere al localizarii activitatii economice.

In ceea ce priveste distribuirea spatiald, subzonele 4 si 9 au cea mai mica densitate de companii

(figura 111).

Tabel20: Numar de intreprinderi la 10.000 locuitori

Numarul de Intreprinderi la 10.000 locuitori

2006 | 2007 2008 2009 2010
ZAU PIDU 1.454 1.320 1.141 889 611
Bucuresti 603 672 603 602 N/A

800

600

400

200

2006 2007

srinderi la 10.000 locuitori

2008 2009

—ZAU PIDU

——Bucuresti

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului, Anuare statistice Buicuregti 2007-2010

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului, Anuare Statistice Bucuresti 2007-2010

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertullui

Figura 110: Evolufia indicatorului numdr de intreprinderi la 10.000 de locuitori

Figura 111: Distribuirea spatfiald a intreprinderilor inregistrate in ZAU PIDU
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1.6.6. Economia pe sectoare de activitate

AGRICULTURA

Domeniul este reprezentat in ZAU de companii care au declarat sediul social in aceasta arie (dar
n mod evident nu desfdsoara activitati agricole in zona urband). Din punct de vedere al volumului de
activitate, domeniul este in recuperare dupa scaderea din 2009, dar numarul de salariati s-a diminuat la

jumatate (figura 112).

Tabel 21: Indicatori de medie pe domeniul de activitate agricultura (anul 2010)

Cifra
medie de
afaceri
(milioane
lei)

91,11

Profit
mediu
(milioane
lei)

2,92

Numar de

Domeniu - ; :
intreprinderi

Agricultura, silvicultura si pescuit 31

Numar
mediu de
CEIEE ]

18,2

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

ndrului de Tabel 22: Top intreprinderi dupa cifra
) de afaceri si numarul de angajafi in
domeniul agricultura
3:500 (anul 2010)
3.000
Tnt ind Cifra de afaceri
> 500 ~ ntreprincere (milioane lei)
: ROMSILVA RA 1.104,6
— ti INTERAGRO 1.680,8
2.000 — nil. lei) AVICOLA BUCURESTI 236
_ DACROM TRADE: 1,3
1500 PIC ROMANIA 8,6
A . Numar de
1,000 In reprindere ‘ angajati
ROMSILVA RA* 19.131
500 INTERAGRO 262
AVICOLA BUCURESTI 184
DACROM TRADE 33
PIC ROMANIA 16
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la
-500 Registrul Comertului

*nu a fost inclusa in analiza economica intrucét are o structura

Figura 112: Evolufia cifrei de afaceri, profitului si a
numdrului de angajafi In domeniul agriculturd

\

N ||

densitate scazuta densitate ridicata
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Figura 113: Distribuirea spafiala a cifrei de
afaceri in domeniul agricultura

de angajati dezvoltata in teritoriu

Figura 114: Distribuirea spafiala a numarului de
angajafi in domeniul agricultura
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INDUSTRIE

In acest domeniu s-au agregat activitatile din industria extractiva, industria prelucratoare,
productia si furnizarea de energie electricasi termica, gaze, apa calda si aer conditionat, distributia apei,
salubritate, gestionarea deseurilor si decontaminare. Desi reprezinta doar 6,4% din totalul intreprinderilor
din ZAU, industria angajeaza 19,4% din numarul de salariati si contribuie cu 25,3% la cifra de afaceri
cumulata din ZAU. Numéarul de angajati din acest sector s-a micsorat in ultimii cinci ani cu aproape un sfert
(scadere determinata in mare parte si de relocarea intreprinderilor mari din ZAU), in conditiile cresterii cifrei
de afaceri cu o treime. Firmele reprezentative sunt distribuite geografic in principal in subzonele 6, 7 si 8.
Se observa aparitia unui pol de concetrare in estul subzonei 9, in zona de la intersectia Bd-ului Tudor
Vladimirescu cu 13 Septembrie (figura 116). Furnizorii principali de utilitati din capitald (RADET, Apa Nova,
REBU) sunt in topul celor mai mari companii din zona (atét sub aspectul cifrei de afaceri, cat si in calitate
de angajatori). In industrie se regaseste cel mai mare numar mediu de salariati pe intreprindere din ZAU.

Tabel 23: Indicatori de medie pe domeniul de activitate industrie (anul 2010)

Cifra :
: Profit < —
< medie de : Numar
. Numar de . mediu .
Domeniu A . . afaceri . mediu de
intreprinderi L (milioane L
(milioane : salariati
X (=) ;
=)
Industrie 345 25,43 0,46 42,1
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului
ofitului §i a numarului de Tabel 24: Top intreprinderi dupa cifra
rie (ZAU PIDU) de afaceri si numarul de angajafi in
20000 domeniul industrie
(anul 2010
frirEsinekme Cifra de afaceri
15.000 14.531 P (milioane lei)
R.A.D.E-T.RA 1.173,8
Jumar de angajati TRANSELECTRICA 2.545,7
10.000 Sifra de afaceri (mil. lei) ELECTRICA SA 1.022,4
rofit (mi, ll) TINMAR IND SA 7333
APA NOVA BUCURESTI 4413
& . Numar de
5.000 Intreprindere ‘ angajati
R.A.D.E.T.RA 4.336
TRANSELECTRICA* 2.185
APA NOVA BUCURESTI 903
C.N. A URANIULUI SA* 1.783
REBU 1.009
-5.000
. . . . . . L Sursa: prelucrare baza Qe date situatii financiare raportate la
Figura 115: Evolutia cifrei de afaceri, profitului si a - Registrul Comertului :
o 3 ’ AR . B L7 *nu afostinclusain analiza economica intrucat are o structura
numarului de angajafi in domeniul industrie de angajati dezvoltata in teritoriu
N |
densitate scazuta densitate ridicata
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului
Figura 116: Distribuirea spafiald a cifrei de Figura 117: Distribuirea spatfiald a numarului de

afaceri in domeniul industrie angajafi in domeniul industrie
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CONSTRUCTII

in ceea ce priveste distributia spatiala, afacerile in constructii sunt localizate preponderent in
subzonele 8, 4 si 7 (figura 119). Desi in ZAU sunt prezenti actori semnificativi pe piata nationala, numarul
mediu de salariati pe firma in domeniu este de 16, numarul total de salariati fiind in scadere (cu aproape
50% in ultimii doi ani). Volumul de activitate reflectat de cifra de afaceri nu a cunoscut un declin atat de
dramatic, reducandu-se cu aproximativ 14 % n perioada 2008 - 2010, dupa ce cunoscuse aproape 0
dublare in perioada de boom din 2007 - 2008. Sectorul a reprezentat in 2010 un procent de 8,9% din
economia ZAU, angajand 10,8% din numarul de salariati.

Tabel 25: Indicatori de medie pe domeniul de activitate constructii (anul 2010)

Cifra .
; Profit =
« medie de : Numar
. Numar de . mediu ;
Domeniu intreprinderi afaceri (milioane mediu de
P (milioane ’ salariati
: [=1)) ;
lei)
Constructii 490 6,29 -0,08 16,4
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului
ofitului si a numarului de Tabel 26: Top intreprinderi dupa cifra
ictii (ZAU PIDU) de afaceri si numarul de angajafi in
domeniul constructfii
14.000 (anul 2010)
12.000 " .
e, Cifra de afaceri
- P (milioane lei)
10000 T.M.U.C.B. SA 343,7
i TIAB SA 121,3
8.000 nil. lei) BOG ART 347,0
STRABAG 55 ,6
6.000 1 COMINCO 102,4
A . Numar de
4.000 Intreprindere ‘ angajati
T.M.U.C.B. SA 1.595
2.000 TIAB SA 676
BOG ART 418
STRABAG 412
COMINCO 336
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la
-2.000 Registrul Comertului

Figura 118: Evolufia cifrei de afaceri, profitului si a
numadrului de angajafi In domeniul construcfii

lcmn

densitate scazuta densitate ridicata
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Figura 119: Distribuirea spafiala a cifrei de Figura 120: Distribuirea spafiala a numarului de
afaceri Tn domeniul construcfii angajafi in domeniul constructfii
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COMERT

Sectorul este bhine reprezentat in ZAU, cu un numar de 1.276 intreprinderi active (23,8% din
totalul Tntreprinderilor). Cifra de afaceri medie de 7,27 milioane lei si numarul de angajati in medie pe firma
de 11 la nivelul anului 2010 sunt relativ mari, determinate de prezenta in zona a unor comercianti
semnificativi. Numarul de salariati (la fel ca si numarul de companii active) este in scadere semnificativa,
cu 36% in 2010 fata de 2009. Cu toate aceasta, sectorul raméne un angajator important, cu 14,2% din
numarul total de salariati. Piata de comert s-a polarizat in ultimii ani, comerciantii independenti fiind Tn
continuu declin (ca numar si cota de piata), pe masura ce marile lanturi de hipermarket-uri au crescut
substantial. Companiile sunt distribuite geografic relativ uniform in perimetrul studiat.

Tabel 27: Indicatori de medie pe domeniul de activitate comert, reparafii (anul 2010)

Cifra .
; Profit =
o medie de : Numar
: Numar de . mediu .
Domeniu - . . afaceri - mediu de
intreprinderi L (milioane o
(milioane . salariati
; lei) ;
lei)
Comert, reparatii 1.276 7,27 0,12 10,8
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului
Evolutia cifre ofitului si a numarului de Tabel 28: TOp mtrePrmde” dup_a (_:ljra
angaja paratii (ZAU PIDU) de afaceri si numarul de angajafi in
domeniul comert
18.000 (anul 2010)
16.000
e, Cifra de afaceri
14.000 P (milioane lei)
ROMANIA HYPERMARCHE 1.376,6
12.000 f AUTO COB_LCESCU 60,4
nil. lei) CARLSROM BEVIERAGE CO 4471
10.000 SANOFI AVENTIS ROMANIA 398,0
£.000 ROEL — 20,4
~ . umar ae
6.000 Intreprindere ‘ angajati
ROMANIA HYPERMARCHE* 3.146
4.000 AUTO COBALCESCU SRL 658
CARLSROM BEVERAGE CO 481
2.000 SANOFI AVENTIS ROMANIA 201
151 ROEL 200
— Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la
2010 Registrul Comertului
. . . . . . o *nu afostinclusain an“alilza economjgé Tntrucét are o structura
Figura 121: Evolufia cifrei de afaceri, profitului si a de angajafi dezvoltata in teritoriu
numadrului de angajafi in domeniul comert
N ]
densitate scazuta densitate ridicata
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului
Figura 122: Distribuirea spafiala a cifrei de Figura 123: Distribuirea spafiala a numarului de
afaceri Tn domeniul comert angajafi in domeniul comert
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®comert specializat ®comert alimentar stradal

@ comert nespecializat

Sursa: Synergetics - culegere de date (inventar) al functiunilor imobilelor - iulie 2011

Figura 124: Comertin magazine in ZAU - PIDU

Comertul in magazine este bine reprezentat din punct de vedere al densitatii si suprafetelor, fiind
identificate In zona de actiune urbana peste 500 de spatii comerciale. intregul areal aflat la nord de
Dambovita are un traditional caracter comercial. Cu toate acestea, piata de retail a trecut prin schimbari
majore in ultima perioada. Pentru prima data, balanta dintre cerere si oferta pe arterele comerciale s-a
inversat. In timp ce in 2008 spatiile destinate comertului erau greu disponibile, mai ales pe bulevardele si
strazile dens circulate, din cauza unei expansiuni agresive a institutilor financiare si a retelelor
farmaceutice, la sfarsitul primului semestru al anului 2009 extinderea acestora a incetat. In consecint,
presiunea din partea cererii a scazut, fapt care a determinat si o reducere a chiriilor.

Zona analizata este dominata din punct de vedere comercial de spatii stradale. Acestea sunt
printre cele mai atractive din Bucuresti, pastrand astfel un nivel ridicat al preturilor de inchiriere. Calea
Victoriei este una dintre cele mai cautate zone, odata cu intrarea pe piata comerciala locala a brand-urilor
de lux in 2010.

Magazinele Unirea si Cocor sunt cele mai mari investiti in domeniu din centrul Bucurestiului,
reprezentand locatii recunoscute, cu ofertd diversa, specializatd si nespecializata, dar familiara si
constanta. Mai mult decat atat, Unirea Shopping Center a devenit in 2011 o destinatie de comert stradal,
prin deschiderea magazinelor cu vizibilitate si acces din strada. in schimb, zonele adiacente acestor
“prezente ancora” pentru comert nu se configureaza in complementaritate sau sub influenta acestora.
Discontinuitatile la nivel perceptiv generate de degradarea strazilor invecinate sau a fatadelor deteriorate
ale cladirilor impiedicéa integrarea sau exploatarea potentialului comercial al acestora. In consecinta, mare
parte dintre strazile secundare isi pierd din atributele comerciale, odata cu rolul de “conectori” intre areale
sau artere dens circulate, fenomen prezent de altfel in tot perimetrul studiat.

Centrul istoric (subzona 2) ramane n topul preferintelor comerciantilor. in urma reabilitarilor de
infrastructura, au Tnceput sa apara retaileri de renume. Datorita faptului ca este deocamdata singura arie
pietonald din capitald, aceasta rdmane foarte atractiva pentru restaurante si cafenele, dar si pentru
comerciantii de moda. Pe de alta parte, din zona de actiune urbana lipsesc o mare parte dintre retailerii
internationali si nationali.
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TURISM (HOTELURI $I RESTAURANTE)

Hotelurile si restaurantele sunt localizate preponderent in partea de nord a ZAU, existand in
acest sens un decalaj de dezvoltare al zonei de sud. Dupa o perioada de scadere in 2009, datorata crizei
economice (care a cauzat o diminuare a volumului cifrei de afaceri de aproximativ 8,5% si inregistrarea
unor pierderi semnificative in acest sector), domeniul pare sa cunoascd o revenire, prin cresterea
numarului de salariati in 2010 si Tnregistrarea unor pierderi si a unei scaderi a valorii cifrei de afaceri
agregate mai mici.

Tabel 29: Indicatori de medie pe domeniul de activitate hoteluri si restaurante (anul 2010)

Cifra :
: Profit <
« medie de ; Numar
. Numar de . mediu ;
Domeniu - ; : afaceri o mediu de
mtreprlnderl . (m|I|oane . .
(milioane : CEIEWE ]
: lei) ;
lei)
Hoteluri si restaurante 210 3,91 -0,16 31,1
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului
ofitului si a numérului de Tabel 30: Top intreprinderi dupa cifra
si restaurante (ZAU PIDU) de afaceri si numarul de angajafi in
2010 domeniul hoteluri si restaurante
9000 (anul 2010)
8.000
— B e facERE Cifra de afaceri
7.000 P (milioane lei)
6.000 US FOOD NETWORK 157,9
li BUCURESTI TURISM 105,1
5.000 nil. lei) GRAND 98,6
AMERICAN RESTAURANT 92,4
4.000 T.B.R.C.M. SA 65,5
A . Numar de
3.000 Intreprindere ‘ angajat
2000 - US FOOD NETWORK 1.219
T.B.R.C.M. SA 701
1000 AMERICAN RESTAURANT 676
LEBADA 2000 568
GRAND 328
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la
-1.000 Registrul Comertului

Figura 125: Evolufia cifrei de afaceri, profitului si
numadrului de angajafi In domeniul hoteluri si restaurante

\

i

densitate scazuta densitate ridicata
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Figura 126: Distribuirea spafiala a cifrei de Figura 127: Distribuirea spafiala a numarului de
afaceri in domeniul hoteluri si restaurante angajafi in domeniul hoteluri si restaurante

107



g < ’

@ hoteluri .restaurante, baruri, cafenele, cluburi
Sursa: Synergetics - culegere de date (inventar) al functiunilor imobilelor - julie 2011

Figura 128: Hoteluri, restaurante, baruri, cafenele, cluburi in ZAU - PIDU

Piata hotelierd din Bucuresti se bazeaza in principal pe segmentul de turism de afaceri si
organizare de evenimente. Din cele 188 de hoteluri Tnregistrate Tn Bucuresti, aproape o treime se
concentreaza in centrul Bucurestiului delimitat Tn analiza (9 hoteluri de 5 stele cu un total de 1.879 de
camere, 22 hoteluri de 4 stele cu un total de 1.422 de camere, 31 hoteluri de 3 stele cu un total de 1.302
de camere, 2 hoteluri de 2 stele cu un total de 25 camere si un hotel de o stea cu un total de 45 camere -
in total 66 de unitati hoteliere cu un total de 4.673 de camere). 9 dintre cele 12 hoteluri de 5 stele din
Bucuresti se afla in ZAU. Numarul de camere insumate ale hotelurilor reprezintd 63% din totalul camerelor
de hotel din Bucuresti. In 2010 hotelurile au reprezentat locul de angajare pentru 3.238 salariati si au
realizat o cifra de afaceri de 458,5 milioane lei. Forta de munca incadrata in domeniul restaurantelor si a
celorlalte servicii de alimentatie publica si servire a bauturilor insumeaza un numar de 3.284 salariati,
generéand o cifra de afaceri de 361,7 milioane lei.

in orasele cu industrie turistica dezvoltatd o mare parte din activititile economice se adreseaza
preponderent locuitorilor orasului si, Tn particular, turistilor. Restaurantele, magazinele de orice tip, galerii
de arta, case de schimb valutar sau alte servicii conexe turismului se concentreaza n jurul functiunilor
ospitaliere, pastrand in acelasi timp legatura cu functia rezidentiald a orasului. Spre deosebire de
metropolele consacrate din acest punct de vedere, in Bucuresti acest tip de servicii / comert nu s-a
dezvoltat dupa o ordonare spatiala a fluxurilor turistice, tot asa cum nici instrumentele de planificare urbana
nu au luat in considerare crearea sau facilitarea aparitiei acestor fluxuri.

De exemplu, chiar daca in zona studiatd au fost identificate peste 300 de restaurante, cafenele,
baruri si cluburi (dintr-un total de aproximativ 1.300 in Bucuresti), densitatea cea mai mare a acestora este
in subzona 2. Natura simbolica, civica si istorica a acestei zone particulare a favorizat cresterea sa naturala
si aprecierea sa ca destinatie vizibila si importanta din punct de vedere comercial (si implicit turistic), fapt
care demonstreaza importanta identitatii bine conturate a unui areal. Spre comparatie, Bulevardul Unirii,
desi aflat in proximitatea Palatului Parlamentului (considerat a fi una dintre principalele atractii turistice) si
la mica distantd de subzona 2, este in prezent lipsit de elemente distinctive si de vitalitate din punct de
vedere economic.

Analiza Tntregii zone de actiune urbana indica faptul ca aici se concentreaza spatial cea mai mare
parte a resurselor turistice din Bucuresti (structuri de cazare, muzee, monumente, institutii reprezentative,
teatre, cladiri istorice, galerii de arta, librarii, magazine de antichitati, organizare de evenimente, spatii
publice importante, chiar si cele cateva strazi exclusiv comerciale). Cu toate acesstea, promovarea nu este
una sinergica intre diferitele tipuri de produse turistice. Acestea ,Supravietuiesc” din punct de vedere al
imaginii si promovarii la nivel individual, fara a exploata impreuna gruparea lor in zona centrala, dar si fara
a participa definitoriu la crearea de identitati puternice pentru arealele din care fac parte.
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TRANSPORT SI DEPOZITARE

Sectorul cuprinde doar 1,8% din intreprinderile inregistrate in ZAU PIDU, angajand 4,1% din
salariati si participand cu 6,3% la volumul de activitate al ariei studiate. Domeniul este in dezvoltare,
activitatile de logistica in general evoluand n ultimii ani. Un sistem de transport si logistica eficient este
necesar pentru a sustine dezvoltarea capitalei si cresterea economicd si demografica a intregii zone
metropolitane. Sectorul este vital, nu neaparat ca generator de locuri de munca noi, dar mai ales ca suport
pentru toate celelalte domenii. Numarul de salariati a crescut in ultimii 5 ani cu 37,4%, cifra de afaceri cu
77,6% 1n acceasi perioada, dar in ultimii doi ani s-au Tnregistrat pierderi. Activitatea este concentrata din
punct de vedere spatial in subzona 4.

Tabel 31: Indicatori de medie pe domeniul de activitate transport si depozitare (anul 2010)

Cifra .
. Profit <
Numar de MELES 61 mediu MEEL
Domeniu - : . afaceri o mediu de
intreprinderi L (milioane o
(milioane . salariati
. [=1) ;
lei)
Transport si depozitare 94 25,01 -1,43 32,9
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului
nirului de Tabel 32: Top intreprinderi dupa cifra
(ZAU PIDU) de afaceri si numarul de angajafi in
domeniul transport si depozitare
3.500 (anul 2010)
000 Cifra de afaceri
~ . ITra de araceri
oo Intreprindere (milioane lei)
' C.N. POSTA ROMANA SA 1.376,9
fi GRUP FEROVIAR ROMAN 521,8
2000 nil. lei) TRANSPECO LOGISTICS 84,6
WILLI BETZ ROMANIA 39,8
1.500 ROMAVIA RA 36,7
- . Numar de
1.000 Intreprindere ‘ angajati
C.N. POSTA ROMANA SA* 34.731
500 GRUP FEROVIAR ROMAN 1.729
TRANSPECO LOGISTICS 388
WILLI BETZ ROMANIA 152
64 72 _ ROMAVIA RA 152
-135 Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la
-500 Registrul Comertului

*nu a fostinclusa in analiza economica intrucét are o structura

Figura 129: Evolufia cifrei de afaceri, profitului si de angajati dezvoltata in teritoriu
numadrului de angajafi in domeniul transport si depozitare

<

densitate scazuta densitate ridicata
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Figura 130: Distribuirea spafiala a cifrei de Figura 131: Distribuirea spafiala a numarului de
afaceri In domeniul transport si depozitare angajafi in transport si depozitare
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INFORMATII $| COMUNICATII

Domeniul este pe un trend descrescator, din toate punctele de vedere. Tn 2010 a contribuit direct
cu 13,7% la cifra de afaceri a zonei, dispunénd de un procent de 4,9% din totalul de salariati. Se
inregistreaza un numar relativ ridicat de intreprinderi mici si mijlocii, care reprezinta 8,1% din totalul
intreprinderilor prezente in ZAU. Tn acest sector sunt cuprinse 82 de companii cu activitati de editare (cu un
numar insumat de salariati de 749 si o cifra de afaceri totala de 145,5 milioane lei), 108 firme de productie
audio-video si cinematografica, inclusiv difuzarea acestora (407 de salariati si 188,6 milioane lei cifra de
afaceri), 203 intreprinderi din domeniul productiei de programe informatice (2.082 de salariati si 488,1
milioane lei cifra de afaceri) si 39 de corporatii cu activitate de telecomunicatii (389 de salariati si 4.344,5
milioane lei cifra de afaceri - din care 4.170,6 milioane lei un singur operator si 173,9 milioane lei celelalte
intreprinderi).

Tabel 33: Indicatori de medie pe domeniul de activitate informatfii si comunicafii (anul 2010)

Cifra .
. Profit <
< medie de . Numar
: Numar de . mediu ;
Domeniu - : . afaceri o mediu de
intreprinderi L (milioane L
(milioane . salariati
X [=1)) ;
lei)
Informatii si comunicatii 432 11,96 2,23 14,7
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului
Evolutia cifr ofitului si a numarului de Tabel 34: Top Tntreprinderi dup_é c_:ifra
angajati i smunicatii (ZAU PIDU) de afaceri si numdarul de angajafi in
#:000 domeniul informatfii si comunicatfii
anul 2010
6.000 n N
A . Cifra de afaceri
5.166 L ITie 2 (milioane lei)
5.000 ORANGE ROMANIA SA 4.161,2
Numar de anaaiat FREESCALE SEMICOND. 40,5
4.000 ) g_] " lai IXIA SRL 35,6
Citra de afaceri (mil.lei) COMPUTARIS ROMANIA 24,1
1000 Prodit (mA. lei) OSF GLOBAL SERVICES 8,7
Intreprindere ‘ R
EQDETEL]
2.000 ORANGE ROMANIA SA* 2.732
FREESCALE SEMICOND. 198
1.000 IXIA 190
OSF GLOBAL SERVICES 130
COMPUTARIS ROMANIA 121
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la
Registrul Comertului
. . . . . . L *nu afostinclusain an__ali_za econonli(ié Tntrucét are o structura
Figura 132: Evolufia cifrei de afaceri, profitului si de angajati dezvoltata in teritoriu
numarului de angajafi in domeniul informatfii gi
comunicatfii
N |
densitate scazuta densitate ridicata
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului
Figura 133: Distribuirea spafiald a cifrei de Figura 134: Distribuirea spatfiald a numarului de
afaceri in domeniul informalfii si comunicatfii angajafi in domeniul informatfii si comunicatfii
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INTERMEDIERI FINANCIARE, ASIGURARI

Tn acest sector sunt cuprinse activitatile de intermediere monetara, creditare, leasing, asigurari si
intermediere n asigurari, tranzactii financiare, administrare de fonduri si activitati ale holdingurilor. Dupa o
expansiune spectaculoasa in perioada 2006-2008, domeniul indica Tn ultimii 3 ani o contractie sub aspectul
tuturor indicatorilor, revenind la nivelul inregistrat in 2006. Companiile semnificative sunt localizate in zona
Universitate - Calea Mosilor.

Tabel 35: Indicatori de medie pe domeniul de activitate intermedieri financiare, asigurari (anul 2010)

Cifra :
: Profit <
< medie de : Numar
. Numar de . mediu .
Domeniu - . . afaceri . mediu de
intreprinderi i (milioane e
(milioane : salariati
: lei) ;
lei)
Intermedieri financiare, asigurari 81 1,68 0,13 6,8
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului
Evolutia cifre ofitului si a numarului de Tabel 36: Top TntrePrinderi dupa (?ifra
angajati in dom ierilor financiare, asigurari de afaceri si numarul de angajafi in
IDU) domeniul intermedieri financiare,
2006 2007 2010 asigurari
800 (anul 2010)

700 Cifra de afaceri

Intreprindere (milioane lei)

600 ti

SMITH & SMITH SRL 12,1
500 nil. lei) IFN 2 B GROUP SRL 10,8
ANGELO COSTA RO 10,9
400 SELECT EXCHANGE 1,3
ROMVAL EUROE. 1,0
300 Intreprindere ‘ Naur:g:jra?ie
200 SMITH & SMITH SRL 92
SELECT EXCHANGE 48
100 IFN 2 B GROUP SRL 40
ANGELO COSTA RO 39
ROMVAL EUROEX 27

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la
Registrul Comertului

Figura 135: Evolufia cifrei de afaceri, profitului si
numadrului de angajafi in domeniul intermedieri financiare,
asigurari

<

lcmn

densitate scazuta densitate ridicata
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Figura 136: Distribuirea spafiala a cifrei de Figura 137: Distribuirea spafiala a numarului de
afaceri in domeniul intermedieri financiare, angajafi in domeniul intermedieri financiare,
asigurari asigurari
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Sursa: Synergetics - culegere de date (inventar) al functiunilor imobilelor - julie 2011

Figura 138: Sucursale de banci gi institufii Figura 139: Sedii centrale de banci in ZAU - PIDU
financiare in ZAU - PIDU

Aparent, domeniul este slab reprezentat in ZAU PIDU. Statisticile prezentate sunt construite pe
baza datelor raportate la Registrul Comertului, prin urmare bancile, care raporteaza in sistem special, nu
sunt cuprinse in aceste date. In zona delimitatd se afla sediile centrale a 11 dintre cele 41 de banci
autorizate in Romaénia, care in 2010 au reprezentat impreuna 35,6% din totalul activelor bancare din
Romania. Sase dintre aceste banci se afla in top 50 al celor mai mari companii din Roménia. Cifra de
afaceri totalda a bancilor care au sediul central in ZAU PIDU este de 45,9 miliarde lei, iar numarul de
salariati angajati in reteaua lor dezvoltatd la nivel national este de aproximativ 23.000. Dintre acestia, se
estimeaza c& un numar de aproximativ 2.800 lucreaza in ZAU PIDU®, la sediile centrale si sucursalele
reprezentate n figura 138.

Bancile au tendinta de a ocupa cele mai bune locatii de retail. In perioada de crestere economica
de péna in 2008, au dus o politica agresiva de expansiune a retelei teritoriale, stimulate de accesul din ce
in ce mai mare la creditare al populatiei. Se poate observa o puternica aglomerare spatiala, determinata de
orientarea localizarii sucursalelor catre segmente strategice de clienti. In cele mai multe cazuri, aparitia
unei sucursale determina instalarea de sucursale ale competitorilor in proximitate. Accesibilitatea este atat
de importanta pentru un sediu bancar incat mai mult de 95% din locatii sunt pe principalele strazi ale zonei.
Printre alti factori favorizanti ai extinderii retelei de sucursale bancare se includ prezenta multor obiective
de utilitate publica (ce genereaza fluxuri crescute de utilizatori), un sector de comert dezvoltat si o populatie
cu un nivel de venituri relativ ridicat.

Zonele 8 si 9 sunt cel mai slab deservite de catre reteaua teritoriald a sectorului bancar.

®Nu au fost inclusi Tn analizele economice pentru ZAU PIDU. La fel si cei aproximativ 1.800 de angajati ai Bancii Nationale a
Romaniei.
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TRANZACTII IMOBILIARE

Acest domeniu cuprinde atat activitatile de cumparare-vanzare de imobile si inchirierea acestora
(care in 2010 au generat un volum de activitate de 475 milioane lei, cu 1.298 salariati), cat si serviciile de
administrare de imobile (cu o cifra de afaceri de 128 milioane lei si un numar de 495 angajati in 2010).
Sectorul este in cadere abrupta incepand cu 2009, numarul de angajati scazand cu 63%, iar volumul
vanzarilor cu 51% in ultimii doi ani. Cu toate acestea, a fost identificata o specializare a zonei de actiune
urbana in acest sector, in comparatie cu intregul oras (vezi analiza de la capitolul 1.6.1.1.; conform
Tabelului 10, 27,3% din numarul total de angajati in domeniu din Bucuresti lucreaza in ZAU, dupa ce in
2006 acest procent reprezenta 43,3%; scaderea este proportionala cu scaderea in general a domeniului).
Spatial, este relativ uniform distribuit pe subzone.

Tabel 37:Indicatori de medie pe domeniul de activitate tranzacfii imobiliare (anul 2010)

Cifra :
medie de Profit

Numar

Numar de mediu

o mediu de
(milioane

Domeniu afaceri

intreprinderi

Tranzactii imobiliare

(milioane

lei) 1)

CEIEE ]

369 1,63 0,07 4,9

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

ofitului si a numérului de Tabel 38: Top intreprinderi dupa cifra
iilor imobiliare (ZAU PIDU) de afaceri si numdrul de angajafi in
domeniul tranzacftii imobiliare
3000 (anul 2010)
2.500 . ) Cifra de afaceri
Intreprindere (milioane lei)
2.000 BUILDINGSUPPORTSERV. 221,6
fi UNIRE SHOPPINGCENT. 86,5
1.500 nil. lei) PRACTIC 30,2
: SINDOMETSERVCOM 4,8
SCMFOTOGRAFIA 1,2
1.000 Intreprindere ‘ R
angajati
500 BUILDING SUPPORT SERV. 292
UNIREA SHOPPING CENT. 170
PRACTIC 58
SINDOMET SERVCOM 40
SCM FOTOGRAFIA 37
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la
-500 Registrul Comertului

Figura 140: Evolufia cifrei de afaceri, profitului si
numadrului de angajafi in domeniul tranzacfii imobiliare

lcmn

densitate scazuta densitate ridicata
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Figura 141: Distribuirea spafiala a cifrei de
afaceri In domeniul tranzacftii imobiliare

Figura 142: Distribuirea spafiala a numarului de
angajafi 'n domeniul tranzacftii imobiliare
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SERVICII

Au fost incluse Tn acest domeniu grupele M, N, S si T din nomenclatorul activitatilor clasificate Tn
economia nationala (servicile profesionale - juridice, contabilitate, arhitectura, inginerie, publicitate,
stiintifice, tehnice, servicii legate de forta de munca, activitatile agentiilor de turism, diverse servicii prestate
intreprinderilor si populatiei). Analiza de la capitolul 1.6.1.1. a relevat cd ZAU se specializeaza in acest
sector, raportat la scara intregului oras (procentul de angajati din Bucuresti care lucreaza in ZAU variaza in
jurul valorii de 17%, in perioada analizatd). Chiar si in perioada de crizd domeniul nu prezintd o
descrestere prea mare (figura 143). Dezvoltarea serviciilor-suport pentru activitatea economica reflectd o
specializare a economiei, companiile fiind din ce in ce mai dispuse sa externalizeze activitatile pe care le
executau anterior prin personal propriu. Fenomenul este pozitiv, intrucéat intreprinderile care furnizeaza
servicii-suport sunt in sine inovative si favorizeaza introducerea de practici moderne n activitatile pe care
le deservesc.

Tabel 39: Indicatori de medie pe domeniul de activitate servicii (anul 2010)
Cifra

. Profit <
o medie de . Numar
. Numar de . mediu .
Domeniu " . : afaceri . mediu de
intreprinderi L (milioane L
(milioane : salariati
: lei) ;
e - e -7
Servicii 1.816 2,39 0,12 14,6
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului
Evolutia cifr ofitului i a numarului de Tabel 40: TOp intreprinderi dUp_é (?ifra
angajaf viciilor (ZAU PIDU) de afaceri si numarul de angajafi in
000 domeniul servicii
' anul 2010
25.000 23.699 Intreprindere ngﬁiggr?;ﬁggr'
~—— -
C.N. LOTERIA ROMANA SA 1.101,7
MANPOWER ROMANIA 78,7
20,000 —_— iati 1
Numar de angajall LUGERA & MAKLER 76,1
—Cifra de afaceri {mi. lel) SEARCH CORPORATION 45,0
15.000 ——Profit (mi. lei) E & PUNTO INT. CO. 431
_— Numar de
Intreprindere ‘ L
10.000 _ angajatl
C.N. LOTERIA ROMANA SA* 2.806
LUGERA & MAKLER 2.017
5.000 MANPOWER ROMANIA 1.742
WATCH&CATCH SECURITY 831
I.N.C.S.D.M.P.S. 806

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la
Registrul Comertului
*nu afostinclusain analiza economica intrucat are o structura
de angajati dezvoltata in teritoriu

Figura 143: Evolufia cifrei de afaceri, profitului si
numarului de angajafi in domeniul servicii

lcmn

densitate scazuta densitate ridicata
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Figura 144: Distribuirea spafiald a cifrei de
afaceri in domeniul servicii

Figura 145: Distribuirea spatfiald a numarului de
angajafi In domeniul servicii
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Sursa: Synergetics - culegere de date (inventar) al functiunilor imobilelor - julie 2011

Figura 146: Servicii pentru populafie (localizate stradal) in ZAU - PIDU

Serviciile pentru populatie inregistreaza o dinamica determinatd de sistemul nevoilor, al
veniturilor si al comportamentelor de consum. Grupa serviciilor pentru populatie este extrem de diversa,
fiind destinate completarii paletei sortimentale a bunurilor de consum, satisfacerii unor nevoi care nu au
corespondent in produse sau intregirii cadrului de utilizare in consum a produselor. Dezvoltarea serviciilor
pentru populatie reprezintd o caracteristica a tarilor avansate din punct de vedere economic, in acestea
sectorul serviciilor detindnd o pondere de 35-55% din consumul privat final, cu tendintd constantd de
crestere.

Din punctul de vedere al dezvoltarii urbane, este de interes analiza dezvoltarii spatiale a
serviciilor prestate pentru populatie. Acestea sunt localizate de cele mai multe ori stradal. Figura 146
sugereaza o concentrare a acestor servicii pe arterele circulate. Se constata ca subzonele 4, 8 si 9 sunt cel
mai slab deservite. Studii recente au evidentiat faptul ca o distribuire disproportionata a serviciilor pentru
populatie accentueaza inegalitatile produse de catre celelalte sectoare ale economiei.
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ADMINISTRATIE PUBLICA, INVATAMANT, SANATATE, CULTURA

Sectorul cuprinde activitatile economice private din clasele administratie publica si aparare,
asigurari sociale, invatamant, sanatate si asistenta sociala, activitati de spectacole, culturale si recreative
(nu sunt incluse aici activitatile desfasurate de institutile de stat din aceleasi domenii de activitate).
Majoritatea cifrei de afaceri si a salariatilor apartin domeniului de prestatii medicale, dezvoltat spatial in
nordul si estul ZAU.

Tabel 41: Indicatori de medie pe domeniul de activitate administratie publica, invatamant, sanatate,
cultura (anul 2010)

Cifra :
: Profit .
o medie de . Numar
. Numar de . mediu :
Domeniu - . . afaceri . mediu de
intreprinderi oo (milioane "
(milioane . salariati
: lei) ;
lei)
Administratie publica, invatdmant, sanatate, cultura 220 0,74 0,06 7,6
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului
Evolutia cifrei de afaceri, profitului si a numarului de Tabel 42: TOp mtreP”nde” dup_a (_:ljra
angajati in domeniul administratiei publice, sanatatii, de afaceri si numarul de angajafi in
culturii (ZAU PIDU) domeniul administrafie publica,
invatdmant, sanatate, culturd
2006 2007 2008 2009 2010 (anul 2010
1.800 1.668 i i
1584 1.624 T g . Cifra de afaceri
1.600 P (milioane lei)
C.M. MED AS 2003 23,6
1.400 _ f H20 SPORT EVENTS 21,7
1.200 ! b nil. Iei) MEDICAL ENTERPRISES 11,3
_ LABORATOARELE UNISYN 8,7
1.000 AMA OPTIMEX S L 7,2
R ) Numar d
800 Intreprindere ‘ aur:g:jragie
600 C.M. MED AS 2003 347
FALCK FIRE SERVICES 222
400 PULS MEDICA 86
MEDICAL ENTERPRISES 75
00 7 LABORATOARELE UNISYN 48
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la
Registrul Comertului

Figura 147: Evolufia cifrei de afaceri, profitului si
numadrului de angajafi in domeniul administrafie publica,
invatamant, sanatate, cultura

\

N ||

densitate scazuta densitate ridicata
Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Figura 148: Distribuirea spafiald a cifrei de Figura 149: Distribuirea spatfiala a numarului de
afaceri in domeniul administrafie publica, angajafi in domeniul administrafie publica,
invatdmant, sanatate, cultura invatamant, sdnatate, cultura
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1.6.7. Inovatia, cercetarea si dezvoltarea

Inovatia este unul din factorii determinanti ai productivitatii, alaturi de inwestitii, calificarea fortei de
munca, spiritul antreprenorial si competitie. Informatiile statistice asupra inovatiei sunt limitate, intrucét
activitatile inovative nu sunt de multe ori reflectate de indicatorii traditionali, cum sunt volumul investitiilor in
cercetare si dezvoltare, sau numarul de brevete inregistrate.

Au fost identificate Tn ZAU un numar de 34 de operatori economici avand domeniul principal de
activitate in grupa CAEN 72 - “Cercetare-dezvoltare” (tabelul 43). Numarul de salariati ai acestora a scazut
cu aproape jumatate in ultimii cinci ani, dar volumul cifrei de afaceri este in crestere (figurile 150 si 151).

Tabel 43: Numar de unitafi in activitatea de cercetare-dezvoltare in ZAU PIDU (anul 2010)

Activitatea de cercetare-dezvoltare Numar unitati

Cercetare-dezvoltare in biotehnologie 4
Cercetare-dezvoltare in alte stiinte naturale si inginerie 21
Cercetare-dezvoltare n stiinte sociale si umaniste 9

de angajati — )

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Figura 150: Evolufia numarului de angajafi in Figura 151: Evolufia cifrei de afaceri si profitului
cercetare-dezvoltare in ZAU PDIU in cercetare-dezvoltare in ZAU PDIU

O analizd mai relevantd este furnizata de utilizarea proportiei de salariati in industrii inovative
(sectoare de activitate care includ un procent ridicat de activitati rezultate din cercetare-dezvoltare si in
care mai mult de 25% din numarul de angajati au calificari superioare, cum ar fi informatiile si comunicatiile,
serviciile financiare si serviciile profesionale). Procentul de salariafi Tn industrii inovative in zona de actiune
urbana este superior mediei pe Bucuresti si este Tn crestere (figura 152).

4
3
at
2!

2t —ZAU PIDU

——Bucuresti

0,0%
2006 2007 2008 2009

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Figura 152: Evolufia procentului de angajafi in industrii inovative
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1.6.8. Valoarea adaugata si productivitatea

Aceasta sectiune prezinta rezultatul activitatii economice a intreprinderilor inregistrate in zona de
actiune urbana. Indicatorul statistic utilizat wde cele mai multe ori pentru evaluarea rezultatului activitatii
economice este valoarea addugatd brutd’. Intrucat 1.N.S.S.E. utilizeaza pentru conturile regionale n
principal metoda descendenta (care presupwune “repartizarea cifrei nationale a valorii adaugate brute pe
regiuni, folosind diverse chei de distributie, reflecténd pe cat posibil caracteristicile estimate”), exista
rezerve serioase cu privire la comparabllltatea datelor®. De aceea, s-a preferat utilizarea cifrei de afaceri
cumulate si a profitului cumulat ale unitatilor economice inregistrate in ZAU PIDU, pentru evidentierea
tendintelor.

Volumul de activitate este generat in principal de comert (9,2 miliarde lei), industrie (8,8 miliarde
lei), informatii si comunicatii (5,2 miliarde lei) si servicii (4,3 miliarde lei) - figura 153. Din figura 154
observam ca, dintre acestea, doar domeniul informatiilor si comunicatiilor creeaza in mod real “valoare
adaugata”, celelalte raportand un profit relativ redus. De aItfeI potrivit flguru 155, acest domeniu este si cel
mai profitabil (cea mai mare rata a profitului declarat’, dintre toate sectoarele de activitate).

lura

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Figura 153: Cifra de afaceri pe domenii de Figura 154: Profitul pe domenii de activitate,
activitate, 2010 2010

Tabel 44: Profitul pe domenii de activitate

Profitul (milioane lei)

Domeniul de activitate ‘

2006 2007 | 2008 | 2009 2010
Agricultura, silvicultura si pescuit 6 84 74 -56 91
Industrie 504 -83 634 500 159
Constructii 95 66 1 -20 -41
Comert, reparatii 258 314 363 81 151
Hoteluri si restaurante 62 -31 -119 -109 -33
Transport si depozitare 64 72 53 -148 -135
Informatii si comunicatii 1.457 1.256 1.668 1.179 965
Intermedieri financiare, asigurari 14 22 54 26 10
Tranzactii imobiliare 96 64 -7 52 26
Servicii profesionale si alte servicii 329 330 365 247 224
Administratie publica, invatdmant, sanatate, cultura 10 12 23 23 14
Total 2.896 2.107 3.108 1.774 1.430

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

"Reprezinta valoarea nou creata in procesul de productie, adica valoarea productiei minus consumul intermediar. Poate fi aproximata
satisfacator cu suma dintre cheltuielile salariale totale si profitul de operare ,cash” (adica profitul de operare la care se adauga
cheltuielile cu amortizarea). Uneori se foloseste in analizele economice valoarea salariilor plus diferenta dintre cifra de afaceri si
costul cheltuielilor materiale si al altor intrari in procesul de productie (adica profitul de operare). Indicatorul este prin urmare o functie
combinata a utilizarii fortei de munca si utilizarii capitalului; la nivel national se utilizeaza coeficienti de ponderare pentru cei doi factori
de productie, ceea ce atrage criticismul privind stabilirea arbitrara a acestor ponderi.

®Nivelul economiei subterane este estimat de oameni de afaceri, reprezentanti ai patronatelor sau sindicate, precum si de referintele
la nivel european intre 30% si 40% din PIB (nivel dublu fatd de cel estimat de INSSE si triplu fatd de cel estimat de Guvernul
Romaniei).

° Este posibl ca raportarile oficiale sa nu reflecte realitatea economica. Potrivit unor estimari, pana la 4 miliarde de dolari sunt
transferate anual din Roménia catre conturi din ,pardisuri fiscale” (sursa: Global Financial Integrity Report).
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Ra e domenii de activitate in ZAU PIDU

Agricultura, silvicultura si pescuit
Industrie
Constructii

Comert, reparatii
Hoteluri si restaurante
Transport si depozitare
I 18,7%  Informatii si comunicatii
b Interm edieri financiare, asigurari
Tranzactii imobiliare
Servicii profesionale si alte servicii
% Administratie, invatimant, sianatate, cultura
Total

Sursa: prelucrare baza de date situafii financiare raportate la Registrul Comertului

Figura 155: Rata profitului pe domenii de activitate, 2010

Productivitatea unei economii este masurata in principal de doi indicatori: productivitatea totala (a
tuturor factorilor de productie) si productivitatea muncii (valoarea addugata brutd pe angajat).
Productivitatea tuturor factorilor de productie inglobeaza si variabile cum ar fi investitile de capital,
utilizarea terenului, disponibilitatea infrastructurii, inovatia, calfficarea fortei demunca. Cresterea
productivitatii totale poate fi realizata prin Tmbunatatirea modului in care intrarile din procesul de productie
sunt utilizate, in mod special a eficientei In care acestea sunt comhinate. Deoarece productivitatea totala
este mai dificil de calculat datorita lipsei datelor disponibile, de obicei se utilizeaza ca indicator statistic
productivitatea muncii. Intrucat existd rezervele prezentate deja cu privire la acuratetea indicatorului
valoare bruta adaugata furnizat de I.N.S.S.E., in scopul analizei au fost utilizate datele, consolidate prin
metoda ascendenta, cu privire la cifra de afaceri, profitul si numarul de angajati din ZAU.

Tn ultimii cinci ani, rata profitului (profit raportat la cifra de afaceri) a cunoscut scaderi in aproape
toate domeniile de activitate: de 4,3 ori in industrie, de 3 ori in constructii, de 3 ori Tn comert, de 2 ori in
domeniul hotelurilor si restaurantelor, de aproape 2 ori in informatii si comunicatii, de 2,5 ori in domeniul
financiar, de 6 ori in tranzactii imobiliare, de peste 2 ori in servicii, administratie, Tnvatamant, sanatate,
cultura (tabelul 45). Comparatia cu evolutia profitului pe salariat din tabelul 47 indica faptul ca aceasta
reducere de profitabilitate nu este determinata doar de scumpirea factorului de productie munca - per total,
rata profitului a scazut de aproape trei ori, pe cand profitul pe salariat a scazut de doar doua ori (intr-
adevar, in aceasta perioada castigurile salariale au crescut intr-un ritm mai ridicat decat volumul activitatii
economice). Fenomenul este ingrijorator, indicand o scadere a competitivitatii economiei ZAU, inscriindu-
se in trendul inregistrat la nivelul intregii economii nationale, ceea ce reflecta dezechilibre de natura
structurala. Cifra de afaceri pe angajat, reprezentatd in figura 156 atat pentru ZAU, cét si la nivelul
intregului oras, indica o productivitate mai ridicatd in ZAU, comparativ cu Bucuresti. Exista o exceptie
notabild si anume sectorul comert, care inregistreaza medii sub nivelul intregului oars, ceea ce impune
necesitatea unor interventii in acest domeniu.

Tabel 45: Rata profitului pe domenii de activitate

Domeniul de activitate 2006 2007 2008 | 2009 2010
Agriculturd, silvicultura si pescuit 0,3% 3,3% 2,3% -2,3% 3,2%
Industrie 7,6% -1,3% 7,0% 6,1% 1,8%
Constructii 4,6% 2,5% 0,0% -0,6% -1,3%
Comert, reparatii 4,6% 4,4% 3,7% 0,9% 1,6%
Hoteluri si restaurante 9,5% -38% | -11,9% | -13,0% -4,0%
Transport si depozitare 4,9% 4,3% 2,4% -6,6% -5,7%
Informatii si comunicatii 33,9% 26,7% 29,8% 22,0% 18,7%
Intermedieri financiare, asigurari 19,1% 12,5% 23,4% 14,4% 7,7%
Tranzactii imobiliare 25,9% 12,7% -1,1% 4,3% 4,2%
Servicii profesionale si alte servicii 11,2% 8,8% 7,3% 51% 5,2%
Administratie publica, invatamant, sanatate, cultura 17,3% 16,6% 15, 7% 14,1% 8,6%
Total 11,2% 6,9% 7, 7% 4,7% 3,8%
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Tabel 46: Cifra de afaceri pe angajat in ZAU PIDU, pe domenii de activitate

Cifrade afaceri pe angajat - ZAU PIDU

Domeniul de activitate

2006 2007 2008 ‘ 2009 2010

Industrie 303 302 428 426 474
Constructii 192 228 284 352 383
Comert, reparatii 429 494 620 465 674
Hoteluri si restaurante 93 109 129 136 126
Transport, depozitare, informatii, comunicatii 133 145 171 160 170
Servicii (profesionale, tranzactii imobiliare, financiare, altele) 135 159 184 213 176
Administratie publica, invatdmant, sanatate, cultura 53 68 91 102 98
Cifra de afaceri pe angajat total 199 219 273 267 286

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Tabel 47: Profitul pe angajat in ZAU PIDU, pe domenii de activitate

Profitul pe angajat (mii lei/perspana)

Domeniul de activitate

2006 = 2007 2008 | 2009 2010

Agriculturd, silvicultura si pescuit 0,24 3,64 3,42 -2,75 4,60
Industrie 22,88 -3,85 29,97 25,87 8,58
Constructii 8,87 5,73 0,06 -1,98 -5,08
Comert, reparatii 19,61 21,69 23,23 4,20 10,94
Hoteluri si restaurante 8,86 -4,10 -15,35 -17,68 -5,00
Transport si depozitare 1,74 1,90 1,36 -3,86 -3,56
Informatii si comunicatii 275,90 | 204,24 | 243,67 | 127,99 | 151,69
Intermedieri financiare, asigurari 25,34 45,51 71,96 42,16 19,02
Tranzactii imobiliare 36,91 23,56 -2,62 23,61 14,26
Servicii profesionale si alte servicii 15,10 13,42 12,81 9,44 8,45
Administratie publica, invatamant, sanatate, cultura 9,15 11,31 14,25 14,40 8,44
Profit mediu pe angajat total 19,83 13,94 19,63 11,57 10,13

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

720

494

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului, Anuare Statistice Bucuresti 2007-2010

Figura 156: Cifra de afaceri pe angajat, pe domenii de activitate (ZAU PIDU si Bucuresti)
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Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Figura 157: Schimbari dupd& numarul de salariafi si cifra de afaceri, 2006 - 2010

Figura 157 exprima performanta ZAU fin ultimii cinci ani, in functie de numarul angajatilor
(dimensiunea “cercurilor”), indicii de crestere a numarului de angajati (axa orizontald) si cifra de afaceri'®
(axa verticald). Activitatile de administratie, invatamant, sanatate, culturd au avut cea mai mare crestere,
atat ca numar de angajati, cat si dupa cifra de afaceri (ponderea lor este insa redusa in totalul activitatii
economice). Serviciile profesionale sunt al doilea domeniu care reflecta specializarea locala (situate n
acelasi cadran, delimitat de crestere supraunitara atat pentru cifra de afaceri, cat si pentru numarul de
angajati). Domeniul logisticii (transport si depozitare) a cunoscut de asemenea o dezvoltare, crescand
odata cu expansiunea acestui sector la nivel national. Sectorul tehnologiei informatiilor si comunicatiilor
prezinta de asemenea o crestere in economia ariei studiate.

Economia zonei de actiune urbana este superioara mediei pe Bucuresti la aproape toate
capitolele. Tn principiu, nu se poate considera ca reprezintd o zona de esec a pietei. Totusi, se remarcé o
scadere a competitivitatii si a productivitatii. Prin urmare, interventiile autoritatii locale trebuie sa stimuleze
cresterea competitivitatii i a productivitatii, ntrucat doar mecanismele pietei nu pot regla acest aspect, in
Modalitatea cea mai eficienta de interventie este crearea unor structuri de sprijinire a afacerilor inovative.
Exista mai multe tipuri de structuri de afaceri.

Parcul de afaceri este reprezentat de o suprafatd de teren de dimensiuni mai mari, pe care sunt
grupate multe cladiri de birouri (neexistand in cadrul dezvoltarii functiuni industriale sau rezidentiale). De
obicei, se dezvolta in locatii suburbane sau langa autostrazi si drumuri nationale, unde terenul este mai
ieftin. Tn mod particular, in regiunea Bucuresti, datorita pretului terenului relativ scizut, au fost construite in
interiorul orasului cateva parcuri de afaceri semnificative. Acestea sunt dezvoltate privat si sunt orientate
de fapt catre companii majore, avand suprafata mare pe un singur nivel (pina la 6.000 mp).

Parcurile industriale sunt caracterizate prin trei categorii largi: (1) productie, (2) cercetare si
dezvoltare si (3) depozitare si distributie. Corespunzator, se definesc trei categorii largi de structuri de
afaceri adaptate pentru nevoi industriale: parcul industrial, parcul tehnologic si parcul logistic. Parcul
industrial este Tn mod traditional o zona dedicata pentru dezvoltarea de activitati industriale, de productie,
in general industrie grea (pentru ca exista si varianta unor parcuri industriale “usoare®, mai apropiate mai
degraba de conceptul de parc de afaceri). Parcul logistic reprezintd o zona bine definita Tn care activitatile
legate de transport, logistica si distributie de bunuri sunt desfasurate de catre diversi operatori pe baze
comerciale. Parcul stiintific si tehnologic reprezintd o zona in cadrul careia se desfasoara activitati de
invatamant, de cercetare, de transfer tehnologic al rezultatelor cercetarii si wvalorificarea acestora prin
activitati economice.

Incubatoarele de afaceri sunt programe destinate sa accelereze dezvoltarea companiilor mici si a
initiativelor antreprenoriale printr-o gama de servicii si resurse suport, dezvoltate si coordonate de
managementul incubatorului si oferite atdt in incubator, cat si prin reteaua de contacte create.
Incubatoarele variaza in ceea ce priveste modul cum furnizeaza serviciile, structura organizationala sau
tipul de clienti. Incubarea unei companii start-up creste probabilitatea ca afacerea sa reziste mai mult timp.

OCifra de afaceri a fost considerata indicatorul cu ceamai mare credibilitate, in comparatie cu “valoarea adaugata bruta
declarat

sau profitul
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Principalele obiective ale unui incubator includ: crearea de noi locuri de munca; oferirea de asistenta
firmelor mici cu potential mare; transferul de tehnologie; promovarea inovarii; dezvoltarea de clustere
industriale (prezenta in locatie a firmelor din acelasi domeniu de activitate); colaborarea dintre universitati,
institutii de cercetare si comunitatea de afaceri. Spre deosebire de parcurile stiintifice si tehnologice, care
sunt proiecte de dimensiuni mari ce gazduiesc companii sau laboratoare ale universitatilor si institutelor,
incubatoarele sunt orientate catre companii start-up sau aflate in faza incipientd de dezvoltare si ofera in
plus servicii-suport al afacerilor. Nu toate afacerile sunt eligibile a fi incubate; Intreprinzatorii care doresc sa
intre Intr-un program de incubare trebuie sa parcurga un program de admitere. Desi cele mai multe
incubatoare ofera clientilor spatii de functionare, ideea principald a existentei unui incubator consta in
serviciile furnizate companiilor start-up.

Existd cateva incubatoare de afaceri in Bucuresti, finantate in cadrul Programului national
"Dezvoltarea infrastructurii de inovare si transfer tehnologic - INFRATECH", prin Programul national
multianual pe perioada 2002 - 2012 de infiintare si dezvoltare de incubatoare de afaceri, derulat de fosta
ANIMMC cu fonduri de la Banca Mondiala sau prin Programul Operational Regional, Domeniul Major de
Interventie 4.1. Pe baza anchetei realizate asupra incubatoarelor de afaceri si a parcurilor industriale si
tehnologice, se desprind cateva caracteristici: incubatoarele adapostesc in medie 11 IMM-uri, mai putin
decéat media UE de 34 intreprinderi sustinute per incubator; majoritatea IMM-urilor din incubatoare apartin
sectorului de servicii si celui industrial si nu existd un sector tintd catre care sa se indrepte cu claritate, cu
exceptia celor din tehnologia informatiei si comunicatiilor; incubatoarele de afaceri existente nu au reusit sa
creeze efectele asteptate in jurul lor.

Prin urmare se impune crearea unor incubatoare de afaceri municipale, prin reconvertirea
functionald a unor cladiri din patrimoniul PMB, care sa beneficieze de sustinere financiard din bugetul
capitalei. Se va putea valorifica astfel avantajul prezentei in zona a prinicipalelor institutii de Tnvatamaéant
superior, iar proiectele individuale ar trebui incluse ntr-un program mai amplu al autoritatii locale de
sprijinire a polilor tehnologici. Includem aici o referinta la proiectul “Eco Bucuresti 2015, care propune
realizarea unei “coloane vertebrale” de dezvoltare ECO a orasului, prin reabilitarea inovatoare a unei
suprafete de 1.000 de hectare de-a lungul axei Dambovitei, ingloband zona Parcul Izvor si Lacul Morii (vezi
figura 158).

Sursa: Space Syntax / ASUB

Figura 158: Eco Bucuresti 2015
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1.6.9. Analiza spatiala Nord / Sud

Analiza tesutului urban a relevat un decalaj intre partea de nord a zonei delimitate si partea de
sud a acesteia, afectata de interventiile urbane din anii ’80. Arealul din sud sufera din punctul de vedere al
accesibilitatii si permeabilitatii tesutului urban, iar aceasta sub-dezvaltare se remarca si la nivelul activitatii
economice. Zona de sud a decazut ca importanta in cadrul orasului, si-a pierdut "vadul”, printr-o interventie
artificiala si nu prin dezvoltarea naturala spre nord.

In scopul analizei, “Nordul” ZAU este alcatuit din subzonele 1, 2, 3, 6 si 7, iar “Sudul” ZAU din
subzonele 4, 5, 8 si 9.

Indicatorii principali aferenti acestor subzone au fost agregati, rezultatul fiind reprezentat in figura
159. Mai mult de doua treimi din numarul de intreprinderi sunt localizate in zona de nord. Acestea
angajeaza aproape trei sferturi din numarul total de salariati si genereaza peste trei patrimi din volumul de
activitate din ZAU. Figura 160 prezintd comparativ profilul activitatii economice din zonele de nord si sud
ale ZAU (marimea “cercurilor” este proportionala cu numarul de salariati Tn domeniu).

Figura 159: Repartizarea activitafii economice nord/sud in ZAU PIDU

Sursa: prelucrare baza de date situatii financiare raportate la Registrul Comertului

Figura 160: Profilul activitdfii economice in zonele de nord si sud ale ZAU PIDU
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Analiza SWOT
caracteristici economice

Puncte tari Oportunitati

- concentrare mare a industriilor inovative, in
comparatie cu orasul

- volum al activitatii economice pe locuitor /
angajat mai ridicat decat media orasului

- legaturi de transport numeroase si
semnificative cu restul orasului

- proportie mare a angajatilor in sectoare
prioritare

- loc de atractie a angajatilor din intreaga zona
metropolitana

- per ansamblu, gradul de saracie este mai mic
decat in restul orasului

- 0 baza puternica pentru sectorul serviciilor -
suport pentru activitatea economica

- prezenta puternica a sectorului financiar in
zona (un sfert din bancile din Roméania au sediul
central Th ZAU PIDU, o puternica retea de
sucursale dezvoltata in zona)

- sectorul turismului bine dezvoltat in zona
(hoteluri si restaurante reprezentative)

- forta de munca cu grad ridicat de educatie

- depinde intr-o masura mai mare de locurile de
munca din sectorul public (28%), fata de restul
orasului, datoritd concentrarii de institutii publice
in zona centrala
- un procent ridicat de Tntreprinderi mari, ceea ce
ar putea reprezenta un impact mai puternic in
cazul inchiderii acestora
- trei sectoare de activitate concentreaza doua
treimi din numarul de salariati
- proprietatile sunt mai scumpe, ceea ce
descurajeaza atragerea de forta de munca in
zona
- nivel de infractionalitate ridicat
- populatie varstnica numeroasa
- exista “insule” cu nivel ridicat de saracie
- absenta investitiilor Tn infrastructura in anumite
areale

- prezenta institutiilor de Tnvatamant superior
reprezentative la nivel national favorizeaza
accesul la forta de munca de inalta calificare

- cresterea calitatii spatiului urban poate atrage
investitii si fortd de munca de Tnalta calificare

- majoritatea angajatilor care se deplaseaza aici
la serviciu din alte zone castigd mai bine decat in
zonele din care vin

- exista inca rezerve de teren neutilizat in zona de
sud, care poate fi reconvertit pentru alte dezvoltari
(atat rezidential, cét si de afaceri)

- accesibilitatea generala buna poate mentine
zona atractiva ca punct de localizare a afacerilor,
inclusiv fenomenele de ,desprindere” din
afacerille curente

- nivel ridicat al fluxurilor de utilizatori ai zonei

Puncte slabe B Amenintari B

- in trecut, ratele ridicate de Tnmatriculari /
Tnchideri de companii indicau o puternica
economie antreprenoriala. In prezent, acest spirit
antreprenorial nu se mai manifesta
- congestii de trafic si utilizarea intensiva a
masinilor personale
- transportul public nu este rapid
- cresterea numarului de someri cu studii si
calificari superioare
- plecarea de intreprinderi mari din zona (peste
doua treimi din totalul lor, Tn ultimii cinci ani)

- dezvoltarea Bucurestiuluispre nord, zona care
ofera facilitati mai bune si atrage intreprinderi din
ZAU

- populatia n proces de imbatrénire, ceea ce
determina o dependenta mai mare de servicii
sociale

- cresterea competitiei nationale / mondiale in
domeniul atragerii de investitii

- redirectionarea investitiilor catre alte zone cu
potential de crestere
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1.7. Servicii publice
1.7.1. Infrastructura de transport si mobilitate

Informatiile din baza de date urbane a Primariei Mun|C|p|uIU| Bucuresti releva ca 24,9% din
suprafata ZAU este ocupata de infrastructura de transport (1,57 km? de artere carosab|le reprezentand
16,5% din totalul suprafetei ZAU si 0,79 km? trotuare, reprezentand 8,3% din totalul suprafetei ZAU).
Centrul este traversat de cele doua axe majore de transport (N-S si E-V), fara alternative ocolitoare, nici la
nivelul inelului central si nici chiar in interiorul zonei centrale. Acest trafic de tranzit pune o presiune foarte
mare asupra centrului si are efecte negative, in plan spatial (prin consum excesiv de spatiu urban valoros
si prin degradarea calitatii functionale si ambientale a spatiului public), pe plan social (determinand un
comportament neadecvat in spatiu public, ca rezultat al starii de nesiguranta si al perceptiei negative pe
care locuitorii 0 au asupra acestuia) si in plan economic (prin neatractivitatea centrului orasului). Trama
stradala este in cea mai mare parte amenajata drept culoar de circulatie, a carei capacitate este deja
depasita datoritd gradului de motorizare in continua crestere. Existd incd un comportament de mobilitate
orientat nejustificat de mult catre automobil, in absenta unei politici integrate de mobilitate si a unei slabe
informari a populatiei in legatura cu o astfel de viziune integrata. Cu atat mai mult pentru centrul Capitalei
se impune construirea unui sistem coerent si agreabil de circulatii si zone pietonale si retele ciclabile.
Avand in vedere ca va mai trece o perioada pana la rezolvarea marii infrastucturi de transport care sa
devieze traficul de tranzit din centru, acest plan integrat propune o serie de interventii de asemenea natura
incat sa nu agraveze si mai mult problema transportului.

Scopul interventiilor este de a reda centrului orasului un caracter prietenos pentru pieton, prin
dezvoltarea unui nou tip de design pentru strazi, care sa permita accesul tuturor tipurilor de utilizatori. Este
vorba de asa-numitele “shared streets”. Strazile sunt proiectate ca spatii publice, avertizand soferii sa
circule cu atentie si introducénd elemente care fac utilizarea lor de catre pietoni sau biciclisti mai sigura si
mai placuta. Istoria de peste 20 de ani a strazilor cu prioritate pentru pietoni demonstreaza succesul in
cresterea sigurantei si calitatii mediului conferite de carosabil.

Strazile cu prioritate pentru pietoni integreaza activitatea pietonala si deplasarea autovehiculelor
intr-o singura suprafata. In aceasta abordare, strazile au functiunea in primul rand de spatiu public,
populat, o zona de ntélnire si abia apoi functiunea de a facilita traficul si a oferi spatii de parcare.
Principalele caracteristici ale strazilor cu prioritate pentru pietoni sunt:

= reprezintd un spatiu public, populat;

= traficul de tranzit este descurajat;

= deplasarea este prioritara pentru pietoni si biciclisti;

= intrarea in aceste spatii este marcata foarte clar;

= deplasarea autovehiculelor este restrictionata prin diverse obstacole, devieri, denivelari;
= rezidentii au acces auto;

= zona este amenajata peisagistic.

In loc de a fi o monocultura a traficului, strazile sunt transformate ntr-un sistem perfect functional
de interactiune umana. Vehiculele nu sunt interzise, dar strazile sunt proiectate in primul rand ca spatii
publice. Studiile efectuate in toate orasele in care s-au implementat strazi cu prioritate pentru pietoni arata
un grad Tnalt de satisfactie al locuitorilor, legat de faptul ca strada poate fi utilizata atat pentru deplasare,
cat si ca spatiu public, iar acest nivel de satisfactie este influentat mai mult de designul si performanta
sociala a spatiilor publice, decét de utilitatea lor Tn cadrul sistemului de trafic. Dupa cum s-a constatat din
ancheta sociologica, bucurestenii sunt dispusi sa accepte restrictii ale traficului in scopul imbunatatirii
spatiului public (vezi figurile 60-62).

S-a identificat prin prezentul plan un traseu format din strazi cu potentialul de a fi amenajate ca
“spatii cu prioritate pentru pietoni”, al carui rol in regenerarea centrului Bucurestiului este prezentat n
detaliu Tn capitolul 2.4.
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1.7.2. Infrastructura tehnico-edilitara®!

Bucurestiul este deservit de o infrastructura tehnico-edilitard cu un grad avansat de uzura fizica si
morala.

Sistemul centralizat de alimentare cu apa permite racordarea intregii populatii din zona de
actiune urbanad. Apa brutd provine din raul Dambovita si raul Arges (tratatd in uzinele Arcuda, Rosu si
Crivina), din fronturi subterane, puturi si mini-captari. Transportul apei potabile intre statiile de tratare si
rezervoarele statiilor de pompare se face cu viaducte. Tindnd cont de capacitatea redusa a rezervoarelor,
pomparea se face in regim de avarie, datorita necesitatii reducerii pomparii, in vederea acumularii apei in
rezervoare. Distributia se face prin artere, conducte de serviciu si conducte de bransament, in parte
modernizate prin programe de Tnlocuire si prin extinderea contorizarii la consumator, ceea ce a dus la o
diminuarea pierderilor (care reprezinta pana la o treime din cantitatea totala de apa distribuita).

Sistemul de canalizare din Bucuresti a fost gandit ca un sistem unitar de transport al apelor
menajere si pluviale. Schema de colectoare principale are o pozitionare paralel-etajata, colectorul principal
al orasului fiind amplasat sub traseul regularizat al raului Dambovita. Captarea apelor uzate si a apelor
meteorice se realizeaza prin intermediul racordurilor si gurilor de scurgere, fiind descarcate apoi in canale
de serviciu (nevizitabile) si In colectoare secundare (greu vizitabile). Colectoarele principale transporta
apele uzate si le evacueaza ulterior in emisar. Dupa amenajare, rolul de emisar a fost preluat de casetele
de apa uzata de sub albia amenajata a Dambovitei. Este de mentionat ca albia apei curate a Dambovitei
are sectiunea substantial micsorata in dreptul Pietei Unirii, datoritd faptului ca in acea zona s-a facut
corelarea pe verticala a traseelor de metrou si a pasajului denivelat. in aceste conditii, exista pericol de
inundatii in zona amonte de Piata Unirii. Tn Bucuresti nu se asigura in prezent epurarea apelor uzate, fiind
deversate direct in raul Dambovita, Tn aval de capitala (statia de epurare a apelor uzate de la Glina nefiind
inca functionald). Sistemul de canalizare sufera din cauza a numeroase disfunctii: colmatarea partiald sau
totald a sectiunilor de scurgere, neevacuarea apelor pluviale pe anumite zone, existenta unor zone
depresionare care nu pot fi canalizate decét prin pompare, poluarea ridicata a apelor de suprafata.

Energia electrica este distribuita la consumatorii finali printr-o retea ce are o vechime mai mare
de 15 ani, amplasatd pe drumuri publice, prin trotuare sau spatii verzi, traversari de carosabil sau pe
proprietati private.

Energia termica (apa calda si caldura) este furnizata inca majoritar de sistemul de alimentare
centralizata cu caldura al Municipiului Bucuresti, alcatuit din CET-uri si sistemul de distributie gestionat de
RADET, care asigura 72% din necesarul de energie termica al oragului Bucuresti. Distantele de transport
de la producatori pana la consumatorii finali sunt mari, ceea ce determina pierderi de caldura si de agent
termic (pana la o treime), precum si un consum crescut de energie de pompare la sursele de caldura.
Sistemul de termoficare este uzat fizic si moral, programul de retehnologizare a punctele termice, statiilor
termice si modulelor termice fiind in curs de executare. Pentru reducerea cererii de energie termica, este
necesara extinderea programului de reabilitare termica a cladirilor.

Gazele naturale sunt distribuite printr-o retea cu o vechime de peste 50 de ani. Principala
problema este scaderea presiunii gazelor la consumatori in perioada de iarna. Operatorul retelei de gaze
naturale are in plan inlocuirea treptatd a conductelor de otel, cu o vechime mare si cu stadiu de coroziune
avansata, cu alte conducte din materiale rezistente atat la coroziune, cat si la noul nivel de presiune
preconizat (se intentioneaza trecerea de la regimul de presiune redusa la regimul de medie presiune).

Infrastructura de telecomunicatii a trecut Tn anii '90 printr-un proces de modernizare cu implicatii
la nivel urbanistic, prin construirea de noi canalizatii telefonice, nlocuirea celor vechi deteriorate,
amplasarea de dulapuri stradale de concentrare a cablurilor, reorganizarea retelelor de la aceste dulapuri
stradale la abonat, Tncercandu-se de cele mai multe ori sa fie utilizate cat mai mult cabluri instalate Tn
conducte subterane si cat mai putin cele aeriene (pe cladiri sau pe stalpi). Aparitia companiilor de
televiziune pe cablu si a companiilor de telefonie mobila a dus la dezvoltarea unei infrastructuri de cabluri,
prin montarea lor pe stalpi sau cladiri (datorita faptului ca executia canalizatiilor subterane presupunea
costuri mai ridicate). Ultima decada se remarca mai ales prin dezvoltarea retelelor de internet (cablu sau
fibra optica), ceea ce a determinat iarasi o amploare a instalarii de cabluri pe stélpi sau cladiri (inclusiv fibre
pentru transmisii securizate de date pentru societati de genul bancilor). Cetatenii si municipalitatea se
confrunta cu alegerea de a avea comunicatii de mare viteza la un pret scazut, dar cu dezavantajul
inesteticii cablurilor pe stalpi sau cladiri, sau a obligatiei de a muta aceste cabluri in subteran, avand ca
rezultat scaderea vitezei comunicatiilor si cresterea pretului (in special pentru persoanele fizice). In anul
2008 a fost semnat contractul pentru realizarea retelei metropolitane de telecomunicatii in parteneriat
public-privat (Netcity), care va oferi suport pentru instalarea de cabluri, fibra optica neoperata, canale de
date si o retea metropolitana pentru institutii publice. Aceasta retea va permite desfiintarea retelelor aeriene
pe traseele unde se va dezvolta Netcity. Un paradox 1l constituie la ora actuala faptul ca unele din arealele

11Informat,iile din acest capitol sunt preluate din rapoartele de expertiza privind situatia infrastructurii tehnico-edilitare, anexe la
“Strategia de dezvoltare urbana integratad a Municipiului Bucuresti si a teritoriului sdu de sustinere si influenta”
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defavorizate din punct de vedere al internetului si televiziunii prin cablu sunt zonele centrale de case
individuale (Bd. I.C. Bratianu, Bd. Unirii, Bd. Carol |, Calea Mosilor).

Interventiile la nivelul retelelor subterane nu sunt planificate si corelate, chiar si in conditiile
existentei unui compartiment specializat de coordonare retele in cadrul Primariei Municipiului Bucuresti. Tn
acest mod, nu se asigura o dezvoltare integrata a retelelor edilitare, iar operatorii nu readuc strada la
aspectul initial dupa interventia asupra retelelor pe care le au in exploatare, dand aspect de “peticire*
spatiului urban. Trebuie amintite si ntarzierile in obtinerea avizelor pentru investitii datorate lipsei de
coordonare si uneori organizarii deficitare la nivelul operatorilor a arhivelor cu privire la retelele executate in
subteran.

1.7.3. Curatenia

Serviciile de salubritate stradala si menajera sunt asigurate in zona de actiune urbana de catre
societati de salubrizare autorizate (activitatea de salubrizare a fost preluata de catre consiliile locale ale
sectoarelor Municipiului Bucuresti, astfel incat in zond opereaza in prezent cinci companii specializate).
Desi pe termen scurt si mediu principala optiune de gestionare a deseurilor va raméane depozitarea,
obiectivul este de a promova alternative de gestionare care sa asigure alinierea la practicile europene si sa
evite, pe cét posibil, solutiile de eliminare finala (depozitarea, incinerarea). Proiectul “Sistemul Integrat de
Management al Deseurilor pentru Municipiul Bucuresti si Judetul lifov* va fi finantat prin POS Mediu, iar
valoarea estimata a acestuia este de 270 milioane euro.

Managementul deseurilor este nca deficitar:

= exista zone in plin centrul Bucurestiului care se constituie Tn puncte de depozitare necontrolata a
deseurilor de catre populatie si operatori economici, avand consecinte negative asupra solului si
panzei de apa freatica;

= curatenia stradala este mentinuta doar pe arterele principale cu ajutorul unor utilaje specifice

(automaturatori, aspiratoare pentru carosabil); cea mai mare parte a deseurilor stradale este

colectata manual, cu mijloace rudimentare;

= lipsa sau numarul insuficient de recipienti si de cosuri de gunoi stradale;

= deseurile nu sunt colectate selectiv; colectarea selectiva este introdusa doar ca proiect pilot si se
dovedeste a fi un esec, in absenta campaniilor de informare a publicului cu privire la beneficiile
recuperarii, reciclarii si valorificarii anumitor tipuri de deseuri;

= existenta autovehiculelor abandonate, absenta unui sistem de colectare si valorificare a acestora,;

= distante mari de tranport a deseurilor pana la depozitarea finala.

1.7.4. Sanatatea

O stare buna de sanatate este un element esential al bunastarii umane, reprezentand o valoare
in sine. La nivel individual, o stare buna de sénatate permite oamenilor sa isi desfasoare activitatile, sa isi
indeplineascéa obiectivele, sa aiba o viatéd completa si sa fie membri activi ai societétii. La nivel social, o
stare de sanatate ridicata este un element-cheie al capitalului uman, contribuind la competitivitatea n
raport cu alte regiuni. Sanatatea este rezultatul unei combinatii complexe de factori individuali si sociali. Pe
de o parte, sanatatea este influentatd de mostenirea genetica, de valorile relationate cu sanatatea si stilul
de viata, de alegerile pe care oamenii le fac in aceste privinte, dar si de caracteristici personale cum sunt
varsta, educatia, ocupatia, mediul rezidential. Pe de alta parte, exista o serie de factori la nivel social care
influenteaza sanatatea: calitatea serviciilor medicale, calitatea mediului, existenta unor posibilitati multiple
de alegere a dietei de catre indivizi.

Evaluarea sanatéatii personale este modalitatea prin care oamenii definesc ei insisi propria stare
de sanétate, constituind o dimensiune importanta a calitétii vietii. O cercetare la nivelul anului 2010™ arata
ca romanii apreciaza starea de sanatate intr-un registru mediu: media aprecierilor este de 3,2 pe o scala
de la 1 la 5, de la foarte proasta la foarte buna. O proportie de 46% din populatie Tsi apreciaza starea de
sanatate ca fiind buna si foarte buna, 28% ca fiind satisfacatoare, in timp ce aproximativ un sfert din
populatie (26%) o considera ca fiind proasta si foarte proasta. Aceste date sugereaza faptul ca o proportie
semnificativa a populatiei experimenteaza probleme importante legate de starea de sanatate.

Asistenta medicala primara este, in general, pozitiv evaluata, 56% din populatie apreciind-o ca
fiind buna sau foarte buna, 28% considerand ca este satisfacatoare, iar 16% apreciind-o ca fiind proasta
sau foarte proasta. Evaluarile pozitive pot fi explicate prin accesul relativ usor la serviciile de asistenta
primara, in cele mai multe situatii. In timp, perceptia asupra asistentei medicale primare s-a imbunatatit
usor. Evolutiile constatate pot fi puse pe seama schimbarii importante de continut a serviciilor medicale la
care oamenii au acces. Diversificarea serviciilor medicale, dezvoltarea serviciilor medicale private, care au
impus noi standarde, dezvoltarea farmaciilor private, introducerea unor tratamente medicale noi si a unor

12 «Calitatea Vietii 2010” - Academia Roman4, Institutul National de Cercetari Economice, Institutul de Cercetarea a Calitatii Vietii
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noi tehnologii contribuie la aceasta perceptie usor imbunatatitad asupra asistentei medicale pe care oamenii
o primesc. Evaluarea sistemului de ingrijire a sanatatii este insa preponderent negativa. In anul 2010
majoritatea populatiei (54%) considera sistemul de ingrijire a sanatatii ca fiind prost sau foarte prost, o
proportie mai mica decét in anii anteriori.

O parte din infrastructura de sanatate a fost preluata de catre municipalitate, prin Administratia
Spitalelor si Serviciilor Medicale Bucuresti (ASSMB), ceea ce a permis trecerea de la managementul
sanitar de subzistenta la o activitate normala n spitalele transferate, care au reusit nu numai sa isi acopere
cheltuielile salariale si materiale, dar si sa investeascé in reabilitarea cladirilor, precum si in achizitii de
echipamente de bunuri si servicii. In Bucuresti existd in prezent 66 de spitale (dintre care 25 in reteaua
Ministerului Sanatatii - 15 institute nationale si 10 spitale clinice de urgenta -, 10 in reteaua Directiei de
Séanatate Publica a Municipiului Bucuresti, 20 in structura Administratiei Spitalelor si Serviciilor Medicale
Bucuresti si 11 in alte retele, publice sau private) si 39 de centre medicale / policlinici semnificative (marea
majoritate private). Din cele 66 de spitale, 10 spitale sunt localizate Tn zona de actiune urbana, cu un total
de 1.980 paturi si un personal medical de 2.560 salariati. Infrastructura de sanatate a zonei centrale este
completata cu un numar de 15 centre medicale si peste 150 de cabinete medicale.

Din figura 161 se observa ca majoritatea unitatilor medicale sunt situate Tn partea de nord a ZAU.
Datoritd concentrarii institutiilor sanitare Tn zona centrald, acestea sunt utilizate de fapt de toti locuitorii
capitalei, zonele periferice fiind mai slab dotate cu unitati medicale. Reteaua de sanatate privata, formata in
principal din centre medicale, s-a dezvoltat pentru a acoperi deficitul din zonele rezidentiale.

Zone cu reprezentare buna a
dotarilor medicale in Bucuresti®®

e spitale
epoliclinici/centre medicale
ecabinete medicale/stomatolog

efarmacii

Sursa: Synergetics - culegere de date (inventar) al functiunilorimobilelor - iulie 2011,
Directia de Sanatate Publica a Municipiului Bucuresti, Casa de Asigurari de Sanatate a Municipiului Bucuresti

Figura 161: Infrastructura de sanatate in ZAU - PIDU

BSursa: “Strategia de dezvoltare urbana ntegratd a Municipiului Bucuresti si a teritoriului sdu de sustinere si influenta”
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1.7.5. Educatia

Sistemul de Tnvatamant din Roménia a trecut, Tn ultimele douad decenii, printr-o schimbare
aproape continud la nivelul structurii, continutului si organizarii. Scopul declarat al acestor schimbari a fost
cel de crestere a egalitadti de sanse a populatiei in fata educatiei si de Tmbunatdtire a calitatii
invatamantului. Tn Romania, distanta dintre deziderate si realizari este una foarte mare, motivele tinand atat
de incoerenta in elaborarea si aplicarea politicilor educationale, cét si de dificultatile economice. Statul este
actorul principal in ceea ce priveste investitia in educatie. Resursele limitate alocate Tnvatamantului au
determinat aparitia efectelor negative asupra accesibilitatii si calitati invatamantului: cresterea ratei
abandonului scolar, performante educationale scazute, deteriorarea conditiilor de invatare oferite de scoli.
Capacitatea statului de a sustine financiar invatamantul, dar si cea a populatiei de a investi in educatie sunt
reflectate Tn primul rand de durata obligatorie de scolarizare. In statele dezvoltate, aceasta este de cel putin
10 ani. Nivelul de dezvoltare economica ridicat permite populatiei din aceste state sa poata prelua o parte
importanta a costurilor cu educatia, reusindu-se astfel ca majoritatea celor de varsta scolara sa finalizeze
un invatdmant cu durata de 12 ani. In Romania, cu exceptia nvatamantului superior, unde efectivele
scolare au crescut constant, la celelalte niveluri de nvatamant efectivele au fluctuat. Schimbérile duratei
obligatorii de scolarizare au avut impact semnificativ asupra evolutiei generale a nivelului de educatie al
populatiei, expunandu-i riscului parasirii premature a sistemului pe unii dintre membrii societatii si creand
conditiile parcurgerii tuturor treptelor de invatamant pentru altii, de reguld cei proveniti din medii
socio-familiale si economice favorizate.

Exista opinii potrivit carora un Tnvatamant de calitate este mult mai important in dezvoltarea
economicd a unei tari decat un numar mare de ani de scolarizare. S-a observat ca, in tarile unde
performantele educationale sunt ridicate, numarul de ani de scolarizare este mai mare. Situatia se explica
prin aceea ca elevii care beneficiaza de un invatamant de calitate obtin un randament crescut in activitatea
scolara si cea mai mare parte dintre ei opteaza pentru continuarea studiilor.

Atat cantitatea cat si calitatea educatiei sunt factori determinanti ai dezvoltarii socio-economice a
unei tari. Un Tnvatamant de calitate, un procent cat mai ridicat de cuprindere scolard, o populatie
scolarizata la o varsta adecvata asigura nu numai recuperarea investitiilor in educatie, ci si obtinerea de
beneficii atat la nivel individual cat si social: cresterea nivelului de trai al populatiei, imbunatatirea calitatii si
productivitatii muncii, a starii de sanatate, a calitatii vietii de familie.

in ceea ce priveste gradul de accesibilitate al invatamantului (adica sansa egala oferita tuturor
indivizilor de a urma forma, tipul, specializarea de invatamant dorita, precum si calitatea invatamantului
asigurat), la nivelul anului 2010 populatia este divizata in aprecierile sale: o proportie de 30% din populatie
apreciaza accesibilitatea Thvatamantului ca fiind ridicata si foarte ridicata si o proportie asemanatoare, de
29% considera accesibilitatea nvatamantului ca fiind scazuta si foarte scazuta. Pe ansamblu, pe baza
acestor date, se poate aprecia ca sistemul de invataméant nu ofera sanse egale de acces la educatie
tuturor categoriilor de populatie.™

Populatia este divizata si in evaluarile sale asupra sistemului de invatamant: 31% considera ca
sistemul este bun si foarte bun, 32% ca este prost si foarte prost. Distributia aprecierilor s-a schimbat in
mod esential in 2010, fiind primul an care marcheaza o schimbare a imaginii Tnvatamantului din Roméania,
in sensul deteriorarii acesteia (In mod traditional, Tn Romania, imaginea sistemului de Tnvatamant a fost
una pozitiva). Cresterea aprecierilor negative se poate datora instabilitti continue a sistemului de
invatamant de pe parcursul ultimilor ani, instabilitate accentuata si de criza recenta, care a adus noi
probleme. Pe langa schimbarile perpetue, de naturd a afecta parcursul scolar al elevilor/studentilor si
strategiile lor de viata, se mai poate adauga acutizarea problemelor acumulate pe parcursul tranzitiei in
domeniul infrastructurii scolare si a celor care privesc personalul din invatamant. Roméania ocupa unul
dintre primele locuri in UE inceea ce priveste rata parasirii timpurii a invatamantului, iar procentul elevilor
cu nivel scazut al competentelor de citire / lectura este foarte ridicat in comparatie cu media inregistrata la
nivel european (ambii indicatori inregistreaza valori duble fata de tinta europeana).

Principalele probleme ale invatamantului preuniversitar semnalate la nivel regional de catre
Inspectoratul Scolar al Municipiului Bucuresti includ:

= practicarea in unele unitati scolare a unui management improvizat, neprofesional;

= insuficienta locurilor din gradinite Tn Tnvatamantul prescolar;

= existenta unui numar nepermis de mare de elevi repetenti;

= inregistrarea unui numar exagerat de mare de absente nemotivate;

= existenta unei rate ridicate de parasire a sistemului de educatie;

= interesul scazut al unor cadre didactice pentru asigurarea calitatii Tn educatie si a descentralizarii
sistemului educational;

4 «Calitatea Vietii 2010” - Academia Romana, Institutul National de Cercetari Economice, Institutul de Cercetarea a Calitatii Vietii
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= numarul relativ insemnat al suplinitorilor si al cadrelor didactice necalificate (desi reteaua scolara
este acoperitoare pentru regiune, exista dificultati Tn acoperirea cu profesori titulari in unele
specialitati);

= mobilitatea profesionald scazuta si fluctuatia profesorilor / maistrilor instructori din invatamantul
profesional si tehnic determinad scaderea eficientei procesului de predare / invéatare;

= interesul si implicarea scazute ale parintilor in cunoasterea si rezolvarea problemelor scolii;

= numar insuficient de cabinete de orientare scolara si profesionala si de consilieri scolari, acest
fapt ducand la optiunea elevilor cu predilectie catre liceul teoretic, iar dupa terminarea acestuia,
intrarea lor in somaj (raportérile anuale ale Agentiei Municipale de Ocupare a Fortei de Munca
Bucuresti demonstreaza dificultatile intampinate de absolventii invatdmantului preuniversitar in a
se integra pe piata muncii: absolventii de licee fara certificat de competente profesionale detin
ponderea cea mai mare a celor intrati in somayj);

= populatia scolara din Tnvatdmantul preuniversitar a scazut drastic (stoparea declinului demografic
se observa doar pentru segmentul de invatamant prescolar);

= situatia materiala precara a parintilor multor elevi are consecinte negative asupra interesului
acestora fata de scoala.

Reteaua scolara a Capitalei cuprinde majoritar unitati de nvatdmant preuniversitar de stat.
Unitatile private s-au dezvoltat mai ales in domeniul Tnvatdmantului prescolar, gradinitele particulare
acoperind o parte din deficitul la acest nivel, prin completarea ofertei educationale pentru mai mult de 5.000
copii.

Din figura 162 se observa ca pe masura ce creste nivelul de instruire, institutiile de Tnvatamant se
concentreaza spre zona centrala. Fenomenul se explica prin functia mai accentuata de proximitate pe care
o au gradinitele si scolile, care sunt destul de echilibrat distribuite teritorial. Liceele deja tind sa se grupeze
in zona central4, care include o serie de colegii nationale de prestigiu™.De altfel, din tabelul 48 se remarca
procentul mai ridicat al liceelor in aria delimitata fatd de total Bucuresti, in comparatie cu acelasi indicator
calculat pentru gradinite si scoli (acestea din urma prezentand un grad mai apropiat de ponderea relativa a
populatiei ZAU in total Bucuresti).

Institutiile de Tnvatamaént superior reprezentative la nivel national sunt localizate predominant in
zona de actiune urbana (vezi tabelul 49).

Tabel 48: Reteaua de invatdmant preuniversitar de stat in ZAU PIDU

invatamant | cluburi ‘

gradinite scoli licee

special sportive
Total Bucuresti 179 162 102 20 7
din care in ZAU PIDU 14 9 21 3 0
Procent ZAU PIDU / Bucuresti 7,8% 5,6% 20,6% 15,0% 0,0%

Tabel 49: Institutii de invdtdméant superior in ZAU PIDU

Institutia de invatamant superior Nr. Studenti Nr. Personal
Universitatea de Arhitectura si Urbanism "lon Mincu" 3296 744
Universitatea din Bucuresti 39.997 1.127
Universitatea de Medicina si Farmacie "Carol Davila"* 16.729 3.088
Academia de Studii Economice 12.941 2.363
Universitatea Nationald de Muzica 1.055 329
Universitatea de Arta 1.500 364
U.N.A.T.C. "I.L.Caragiale" 874 361
S.N.S.P.A. 9.962 350
Academia Tehnica Militara 400 n/a
Universitatea "Titu Maiorescu" 10.365 901
Universitatea "Spiru Haret" 135.124 2.699
Universitatea Ecologica 12.952 224
Universiatea Financiar-Bancara 364 31

* dispune de sectii in ZAU PIDU

®*Majoritatea liceelor din zona centrala se afla in topul celor mai bune licee din Bucuresti, dupa criteriile mediei ultimului elev admis, al
celor mai multi olimpici la faza nationala si concursurile international si al optiunii elevilor bucuresteni (sursa: ISMB 2010)
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Zona de grupare a Zonade grupare a scolilorin ~ Zona de grupare a liceelor in Zona de grupare a
gradinitelor in Bucuresti'® Bucuresti’ Bucuresti'® facultatilor in Bucuresti'®

einvatamant superior

¥ elicee, colegii
\ .§CO“

egradinite

Sursa: Synergetics - culegere de date (inventar) al functiunilor imabilelor - iulie 2011,
Inspectoratul $colar al Municipiului Bucuresti

Figura 162: Unitdfi de invatamant in ZAU - PIDU

'*Sursa: “Strategia de dezvoltare urband integrata a Municipiului Bucuresti si a teritoriului sdu de sustinere si influents”
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1.7.6. Cultura

Monumentele de arhitectura, arta si istorie, muzeele, teatrele, bisericile monument, casele
memoriale, galeriile de arta, centrele culturale, bibliotecile, librariile, anticariatele, institutele culturale ale
altor state se concentreaza in perimetrul central, fapt datorat tipologiei spatiale, functionalitatii si
reprezentativitatii acestei zone.

Majoritatea studiilor de marketing urban arata ca identitatea orasului este determinata in prinicipal
de zona centrala. Ancheta sociologica a relevat ca pentru locuitori cele mai reprezentative elemente pentru
Bucuresti sunt cladirile istorice si monumentele istorice.

Capitolul 2.4 al prezentului document propune o strategie de valorizare a acestor obiective

culturale, atat pentru locuitorii Bucurestiului, cat si pentru turisti.

Zona de grupare a
institutiilor culturale In
Bucuresti'’

eobiective culturale
eldcaguri de cult

eambasade/consulate

Sursa: Synergetics - culegere de date (inventar) al functiunilor imobilelor - iulie 2011

Figura 163: Obiective culturale in ZAU - PIDU

YSursa: “Strategia de dezvoltare urband integrata a Municipiului Bucuresti si a teritoriului sdu de sustinere si influents”
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1.8. Dinamica investitiilor in zona de actiune urbana
1.8.1. Dinamica investitiilor publice

Investitiile publice la nivelul intregului oras sunt realizate de catre Prima&ria Municipiului Bucuresti
si de catre primarile de sectoare. In zona de actiune urband autoritatile competente sunt Priméria
Municipiului Bucuresti, Priméaria Sectorului 1, Primaria Sectorului 2, Primaria Sectorului 3, Primaria
Sectorului 4 si Primaria Sectorului 5. Tns& majoritatea lucrarilor de infrastructura urbana in zona de actiune
urbana sunt realizate de Primaria Municipiului Bucuresti.

Evolutia investitiilor publice Tn Bucuresti este surprinsa de analiza indicatorilor financiari aferenti
bugetelor locale. Dupa cum se poate observa din figura 164, cheltuielile de capital ale Primariei
Municipiului Bucuresti si ale institutiilor din subordinea Consiliului General al Municipiului Bucuresti au avut
o tendinta descendenta in ultimii ani, diminu&ndu-se intr-o proportie mai mare decét scaderea generala a
totalului cheltuielilor municipalitati. Dupa ce au reprezentat doud treimi in anul 2006, cheltuielile cu
investitile au ajuns la un procent de 40% din totalul bugetului Municipiului Bucuresti in 2010 (vezi figura
165).

Sursa: rapoartele de activitate ale primarului general si bugetele Municipiului Bucuresti in perioada 2006-2010

Figura 164: Evolufia cheltuielilor Municipiului Figura 165: Structura cheltuielilor Municipiului
Bucuresti Bucuresti in 2010

(alte investitii cuprind
modernizarile de puncte termice,
extinderea retelei de apa si
canalizare, reabilitarea statiei de
epurare, echipamente spitale etc)

Sursa: rapoartele de activitate ale primarului general si bugetele Municipiului Bucuresti in perioada 2006 - 2010

Figura 166: Structura investifiilor Municipiului Bucuresti in 2009 si 2010
Majoritatea investitiilor publice au fost dedicate infrastructurii de transport (reparatii si

reabilitare strazi, executie si modernizare de pasaje). In Anexa 9 sunt detaliate investitile Primariei
Municipiului Bucuresti in zona de actiune urbana.
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1.8.2. Dinamica investitiilor private

in acest capitol sunt prezentate doar acele investitii ale mediului privat care sunt relevante sub aspect
urbanistic.

REZIDENTIAL

in ceea ce priveste investitile realizate in ultimii ani in sectorul rezidential in zona care face subiectul
acestei analize, au fost identificate aproape optzeci de ansambluri rezidentiale de mai mica dimensiune
(cladiri cu pana la 4-5 niveluri si 20 apartamente), precum si un numar de sase proiecte de anvergura, a
caror dezvoltare a fost anuntata incepand cu 2006. Doar patru dintre proiectele mai mari au fost finalizate,
aducand pe piata peste 400 de apartamente noi. Alte doua proiecte, totalizdnd aproape 300 de
apartamente, au fost améanate din cauza crizei si implicit a diminuarii considerabile a cererii. Volumul total
de investitii in sectorul rezidential in zona delimitata este estimat la aproximativ 150 milioane euro.

Sursa: Synergetics - culegere de date (inventar) al functiunilor imobilelor - julie 2011

Figura 167: Locuinte colective construite in Figura 168: Proiecte rezidenfiale semnificative in
ultimii 5 ani Tn ZAU PIDU ZAU PIDU

BIROURI

Stocul actual de spatii de birouri din Bucuresti este de aproximativ 1,5 milioane de metri patrati.
Zona centrala aduna aproximativ 25% din suma totald de spatii inchiriabile. Denumita in termeni de
specialitate Central Business District (CBD), acesta zona prezinta cele mai mari chirii din capitala. Aceasta
se intinde intre Piata Charles de Gaulle, Piata Victoriei, Piata Romana, Piata Universitatii, Piata Unirii, Gara
de Nord si Stefan cel Mare. Chiriagii din CBD sunt in principal banci, firme de prestari servicii suport pentru
afaceri sau agentii de stat. Aceste companii vor sa aiba vizibilitate si acces foarte bune pentru sediul lor
central si sunt dispuse Tn acest sens sa plateasca o prima in cadrul chiriei.
Zona analizata face parte in principiu din zona CBD de birouri, fard a o ngloba in intregime.
Stocul total de birouri in CBD este de 400.000 mp, in timp ce in zona subiect se intalnesc aproximativ
300.000 mp inchiriabili. Segmentul de birouri s-a dezvoltat in partea centrald a Bucurestiului tindnd cont de
caracteristicile terenurilor din zona. Astfel, numarul redus al terenurilor si pretul ridicat au determinat o
dezvoltare pe verticala, fiind des intalnite cladirile cu suprafete reduse pe etaj. Din cauza inaltimii acestor
cladiri, ratia de parcare este redusa in comparatie cu zonele semi-centrale si periferice (media este de un
loc de parcare la 100 mp de birouri, de doua ori mai putin decat zonele semi-centrale unde ratia este de 1
loc/50 mp). Livrarile au crescut constant, de la 3.000 de mp in 2007, la aproximativ 70.000 mp Tn 2009 si
2010. Si cererea a crescut in zona centrala, atragand companii care se relocheaza din zone semicentrale
sau periferice pentru o pozitie mai buna in oras. Nivelul chiriilor a fost constant in perioada 2006-2008, un
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trend descrescator fiind Tnregistrat in 2009. Chiriile actuale se situeaza in jurul valorilor de 15-17
Euro/mp/luna. Figura 168 prezinta proiectele reprezentative de birouri din zona (respectiv cele care dispun
de peste 10.000 mp Tnchiriabili), care totalizeaza o suprafatd de 111.000 mp.

Asa cum se poate observa, arealul analizat a beneficiat de investitii semnificative Tn ultimii ani.
Desi terenurile in zona de actiune urbana sunt limitate si au preturi ridicate, cererea pe piata de birouri a
determinat dezvoltatorii sa investeasca in acest sector o valoare ce depaseste 200 milioane euro. Au fost
inregistrate deja tranzactii majore care au vizat cladiri situate Tn ZAU (de exemplu achizitiile din ultimii ani
ale cladirilor ,America House” si ,Europe House").

Sursa: Synergetics - culegere de date (inventar) al functiunilor imobilelor - iulie 2011

Figura 169: Cladiri de birouri construite Tn ultimii ~ Figura 170: Proiecte de birouri semnificative In
5 ani in ZAU PIDU ZAU PIDU

SPATII INDUSTRIALE

O data cu relocarea fabricilor in afara oraselor, impusa de legislatia cu privire la protectia
mediului, caracterul industrial a disparut aproape in intregime din centrul capitalei. Astfel, au aparut parcuri
industriale in afara orasului, cea mai mare concentrare intalnindu-se la primele 2 iesiri de pe autostrada Al
Bucuresti - Pitesti. Subzonele 8 si 9 au avut Tnainte de 1989 numeroase zone industriale, care si-au
schimbat sau sunt in proces de a-si schimba utilizarea initiald. Este cazul fabricilor Inox, Romtrans,
Electromagnetica, Muntenia, Bere Rahova, foste unitati care fie si-au inchis portile, fie s-au relocat sau
reconvertit.

Investitorii au achizitionat aceste platforme cu scopul de a demola constructiile existente si a
dezvolta diverse proiecte imobiliare sau de a refunctionaliza spatiile existente. Astfel, s-au obtinut PUZ-uri
care schimba functiunea din industrial in rezidential sau spatii de birouri. Majoritatea tranzactiilor au fost
facute in perioada 2006-2008, iar dezvoltarile nu au Thceput inca din cauza crizei din sectorul imobiliar.
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1.9. Nevoi de dezvoltare identificate in zona de actiune urbana
1.9.1. Nevoi de dezvoltare identificate prin studiul sociologic

Principalele probleme ale zonei centrale identificate prin studiul sociologic realizat de SNSPA pe
un esantion reprezentativ pentru populatia Bucurestiului sunt reprezentate de trafic si de locurile de
parcare, urmate de curatenie, starea drumurilor si a cladirilor vechi (figura 101).

Pentru locuitorii zonei centrale, problema principala sunt locurile de parcare (figura 102).

Siguranta cetateanului este de asemenea una din problemele zonei de actiune urbana, pentru
locuitorii zonei centrale ntr-o masura mai mare.

1.9.2. Nevoi de dezvoltare identificate prin analizele diagnostice

In urma analizelor prezentate in capitolele anterioare, se remarca in primul rand o discrepanta
intre starea subzonelor din nordul zonei de actiune urbana (subzonele 1, 6 si 7, cu subzona 2 Tn evolutie
pozitiva) si celelalte subzone. Acestea din urma au fost afectate in principal de operatiunile urbane din anii
'80, care au enclavizat si segregat intregi sectiuni de oras, au limitat activitatie economice prin lipsa
accesibilitatii si au creat probleme de imagine care duc la neexploatarea potentialului zonei. Drept urmare,
Bucurestiul isi foloseste numai jumatatea nordica a zonei centrale. Rezolvarea disparitatilor spatiale si
socio-economice dintre Nordul si Sudul zonei centrale a Bucurestiului este in consecinta una dintre
prioritatile zonei de actiune urbana.

Atat analiza tesutului urban, céat si analiza economica au evidentiat ca lipsa de accesibilitate a
contribuit la izolarea partii sudice a zonei de actiune urbana si la scaderea atractivitatii si dinamismului sau
economic. Reconectarea apare deci ca o necesitate fundamentald a zonei centrale.

Nevoia de a rezolva problema traficului este subliniatad atat de analiza transportului urban, cat
si de cea sociologica, traficul fiind invocat ca principala problema a centrului capitalei. Analiza transportului
si a preferintelor bucurestenilor subliniaza nevoia de a crea trasee alternative. Aceste trasee alternative
se adreseaza cu precadere pietonilor si ciclistilor, ale caror conditii de mobilitate sunt in prezent ingreunate
de un numar mare de obstacole, precum si transportului Tn comun, principala forma de mobilitate urbana in
Bucuresti, care ar beneficia astfel de crearea de noi legaturi.

Analiza sociologica, cea a transportului si cea economica au subliniat nevoia de a aborda
inteligent problema spatiilor de parcare in centru, a caror lipsa este considerata principala problemé de
catre locuitorii zonei centrale si reprezinta in acelasi timp un impediment pentru agentii economici.

Analizele sociala, economica si cea a mediului construit au demonstrat ca exista in zona centrala
arii cu probleme socio-economice, dar cu un valoros mediu construit, care sunt propice pentru proiecte de
regenerare urbana. Nevoia de regenerare urbana a arealelor cu probleme sociale si spatiale apare n
special Tn subzonele 3 si 9, precum si intr-un areal intins din subzona 6 (Grivita-Buzesti-Berzei). Acestea
au nevoie de operatiuni de regenerare urbana, care sa duca la Tmbunatatirea calitatii spatiului urban, la
intarirea comunitatii si la crearea de oportunitati economice. La nivelul Tntregii zone de actiune urbana,
revitalizarea urbana trebuie sa vizeze si crearea de oportunitati de petrecere a timpului liber, care sa
construiasca astfel comunitatea si sa ridice capitalul cultural al populatiei. Bucurestiul trebuie astazi sa
promoveze viata urband sub toate aspectele ei, economic, social, politic si cultural, in asa fel incat proprii
cetateni sa inceapa a fi obisnuiti cu standarde de viata ridicate.

Desi din punct de vedere al capacitatii de imagine generate prin punctele sale forte, Bucurestiul
este la nivelul oraselor KéIn sau Salonic, nu reuseste sa aiba o imagine la fel de buna, pe masura
potentialului sGu. Nevoia de ameliorare a imaginii urbane a Bucurestiului este importanta. Cercetarile in
domeniul marketingului urban arata ca starea cladirilor si a spatiilor publice joaca un rol mare in perceptia
unui orag, care are la randul ei influentd in decizia de investitie in zond. Bucurestiul are nevoie de o
interventie la nivel structural, pentru a deveni un pol de atractie intr-o competitie europeana (chiar
mondiald) la nivelul oraselor.

Starea patrimoniului si a spatiilor publice duce la deficiente de atractivitate si perceptie a spatiului,
atat pentru locuitori, cat si pentru turisti si posibili investitori. Starea adesea precard a patrimoniului
construit si abuzurile provocate in zonele protejate transmit nevoia de protectie si punere in valoare a
patrimoniului cultural.

in plus, centrul Bucurestiului are nevoie de spatii publice de o inaltd calitate, care sa
serveasca comunitatea si sa intareasca imaginea de metropola europeanda. Atat spatiile verzi, céat si alte
tipuri de spatii publice (piete, strazi, trotuare) trebuie reabilitate. Spatiile publice majore, precum Piata
Unirii, Piata Revolutiei sau Piata Victoriei sunt in prezent dificil de gerat de catre pietoni, fiind mai degraba
spatii de circulatie auto si de parcari. In Piata Unirii, spatiile verzi sunt izolate intre ele de culoare de trafic
rapid, o serie de fantani sunt de asemenea insule in trafic si nu pot fi admirate indeaproape de pietoni.
Aceste spatii au nevoie de o reconfigurare a identitatii, dar si de lucrari care sa le sporeasca
functionalitatea si sa le integreze n traseele turistice.
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Operatiunile urbane realizate Tn ultimii ani sunt in general punctuale. Ele nu abordeaza nici la o
scara mai Intinsa (cu exceptia lucrarilor de infrastructura din partea vestica a Centrului Istoric, subzona 2),
nici integrat problemele spatiale, sociale si economice ale zonei centrale. De aceea, o0 altd necesitate
importantd este viziunea holistica in abordarea dezvoltarii centrului capitalei. in plus, se pot observa pe
diverse areale diferente Tn abordari sau in rezolvari de probleme de la o primarie de sector la alta sau chiar
n cadrul actiunilor primariei municipale. Lipsa unui organism institutional si/sau al unui set de reglementari,
care la nivel municipal sa puna intr-o politica sau viziune coerenta diversele aspecte ce definesc peisajul
urban, dezvoltandu-l si administrandu-l, este una din cauzele majore ale acestei disfunctii si ale acestei
stari de fapt. Bucurestiul are nevoie de viziuni asumate de toate partile (politic, administrativ, societate
civila, profesionisti), viziuni pe termen lung, de 10-20 de ani, care pot fi preluate de la o legislatura la alta.
Exista astfel o nevoie de colaborare intre diversii actorii urbani pentru a genera solutii urbane coerente si
de calitate.

1.10. Potentialul de dezvoltare al zonei de actiune urbana

Bucurestiul este una dintre putinele metropole europene care nu isi foloseste avantajele in
generarea unei imagini si unui brand puternic si in atragerea de investitii si turisti*®. Potentialul orasului, cu
precadere al centrului orasului, este neexplorat. De aceea, la realizarea Planului Integrat de Dezvoltare
Urban& pentru Zona Centrald a fost luat in considerare acest potential. In urma analizelor prezentate in
capitolele anterioare, au fost identificate o serie de puncte forte inca neexploatate, care constituie un
potential de dezvoltare insemnat pentru oras:

= prezenta unei arhitecturi de o mare varietate, care poate pune in valoare un brand de oras
eclectic;

= existenta unor rezerve de teren ce pot fi reutilizate, ca si oportunitatea de a regenera spatii de tip
brownfield (de la spatiile destructurate din zona Centrului Civic la vechi suprafete industriale);

= existenta unor spatii publice in prezent neamenajate sau neintretinute, care pot fi reconfigurate
pentru ameliorarea imaginii urbane si utilizarea lor de locuitori si vizitatori deopotriva;

= existenta unor spatii care sunt insuficient valorificate pentru comunitate (terenuri de sport, sali de
spectacole);

= existenta unei retele importante de spatii verzi, care pot fi amenajate si integrate intr-un sistem de
spatii publice eficient;

= cresterea n popularitate a transportului cu bicicleta poate sustine o reconfigurare a unor strazi
centrale pentru culoare de transport ciclist;

= prezenta de dotari culturale ce pot fi reabilitate si valorificate, participand astfel la sistemul extins
de valori al centrului Bucurestiului (Pasajele Vilacrosse, Odeon, Victoriei, Englez, Curtea Veche,

Centrul Istoric, zona Manastirea Antim, Zona Antrepozite-Rahova-Uranus);

= prezenta raului Dambovita, Tn prezent nevalorificat la potentialul sau;

= existenta unor conexiuni importante la nivelul orasului care pot sustine dezvoltarea unor noduri
functionale intermodale;

= existenta unei tendinte de a se revalorifica consumul de produse traditionale si biologice
existenta spatiilor libere pot sustine ideea credrii unor noi piete sau refacerea celor vechi
degradate;

= interesul firmelor de a se stabili intr-un centru functional poate duce la dezvoltarea economica si
edilitara a zonei.

'8 saffron Consultants, 2009, The Saffron European City Brand Barometer
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2. STRATEGIA DEZVOLTARII ZONEI DE ACTIUNE URBANA

2.1. Necesitatea unei viziuni strategice de dezvoltare locala

Scopul viziunii strategice de dezvoltare locala este acela de a armoniza obiectivele socio-
economice formulate la nivelul zonei de actiune urband cu dinamica spatiald, economicd si sociald a
Bucurestiului si cu prioritatile la scara orasului si a tarii.

Viziunea de dezvoltare a zonei de actiune urbana contine coordonatele pe care integrarea
Romaniei in Uniunea Europeana le fixeaza pentru valorificarea potentialului local.

Viziunea este in acest caz indreptata in trei directii majore:

= Un centru competitiv la nivel national si international;

= O zona urbana sustenabila din punct de vedere social si economic, cu o dinamica si o
dezvoltare echilibrate pe termen mediu si lung;

= O zona atragatoare pentru locuitori, vizitatori si investitori, care sa ofere o diversitate de
facilitati, sa beneficieze de o buna infrastructura si sa devind un magnet pentru dezvoltare Si
investitii creative.

2.2. Obiective

2.2.1 Obiective si principii europene privind ameliorarea cadrului de viata din mediul urban

Strategia pentru centrul Bucurestiului este fundamentata atat de analiza nevoilor si potentialului
zonei, céat si de principile de abordare integrata desprinse din programele, politicile si documentele
propuse si adoptate la nivelul Uniunii Europene sau al reuniunilor statelor membre, precum Carta de la
Leipzig sau Declaratia de la Toledo. Carta de la Leipzig pentru Orase Europene Durabile, aprobata cu
ocazia reuniunii informale a ministrilor europeni responsabili cu dezvoltarea urbana si coeziunea teritoriala
de la Leipzig (24-25 mai 2007), recomanda ,folosirea mai frecventa a abordarilor integrate in dezvoltarea
urband”. Politica de dezvoltare urbana integrata este un proces prin care sunt coordonate aspectele cheie
de ordin spatial, sectorial si temporal, rezultatul dorit fiind integrarea operatiunii la scara locald si
municipala din punct de vedere urbanistic, economic si social.

Carta de la Leipzig specifica printre strategiile de actiune:

= crearea si asigurarea unor spatii publice de buna calitate, prin intensificarea interactiunii intre
arhitectura, planificarea infrastructurii si planificarea urbana, in scopul cresterii calitatii vietii n
orase;

= modernizarea retelelor de infrastructura si cresterea eficientei energetice, transportului
urban durabil, accesibil si la pret rezonabil;

= inovatia proactiva si politicile educationale:

= competitivitatea si cresterea economica, reducerea disparitatilor intre cartiere si n
interiorul acestora;

= acordarea unei atentii deosebite pentru zonele defavorizate, privite in contextul orasului ca un
tot unitar.

In mod similar, Documentul de referinta de la Toledo privind regenerarea urbana integrata
si potentialul strategic al acestei abordari, pentru o dezvoltare urbana mai inteligenta, durabila si
incluziva in Europa sustine ca “ministrii si-au reafirmat validitatea angajamentelor asumate si a principiilor
stabilite la ntalnirile ministeriale anterioare, punctand Tn particular «abordarea integraté» din politicile
urbane drept unul dintre instrumentele principale pentru a avansa in directile stabilite de Strategia
EUROPA 2020.” Declaratia de la Toledo subliniazd ca arealele urbane care sufera de probleme socio-
economice si de o degradare a mediului construit trebuie sa fie obiectul unui proces integrat si coerent de
regenerare urbana, care sa aiba in vedere atat reabilitatea fondului construit si a spatiilor publice, cat si
intarirea comunitatii si incurajarea activitatilor antreprenoriale.

Bunele practici europene sugereaza diverse aspecte cheie care pot caracteriza un proiect de
regenerare de succes. De exemplu, din perspectiva componentei spatiale, English Partnerships a precizat
n al sau Urban Design Compendium ca aspectele cheie sunt :

= Locuri cu caracter. Pentru ca zonele urbane sa fie bine utilizate si apreciate, acestea trebuie sa
fie sigure, confortabile, variate si atractive. De asemenea, trebuie sa aiba o specificitate a locului
si sa ofere varietate si optiuni pentru folosire.

= Imbogatirea existentului. Proiectele noi ar trebui sa Tmbogateasca calitatile zonelor existente,
sa reflecte si s& completeze contextul in care se afla. Aceasta se aplica la orice scara - regiune,
oras, cartier sau strada.

= Re-conectare. Spatiile urbane trebuie sé fie usor de accesat si integrate din punct de vedere fizic
si vizual contextului. Aceast aspect necesita o atentie speciala pentru a stabili cum pot fi accesate
spatiile de un pieton, biciclist, cu transportul public sau cu masina individuala - in aceasta ordine.
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= Lucrul cu peisajul. Se pune accentul pe spatii care creeaza un echilibru Tntre mediul natural si
cel construit si folosesc toate resursele - clima, peisajul si ecosistemul - pentru a conserva
energia si a utiliza la maxim infrastructura.

= Managementul investitiei. Pentru ca proiectele s& poata fi dezvoltate, acestea trebuie sa fie
viabile din punct de vedere economic, bine administrate si mentinute in timp. Aceasta presupune
intelegerea dezvoltatorilor, asigurénd implicarea din partea comunitatii si a autoritatii locale,
definirea unor mecanisme de implementare adecvate si includerea tuturor stakeholder-ilor in
procesul de design.

= Proiectare pentru schimbare. Noile dezvoltari trebuie sa fie suficient de flexibile pentru a
raspunde viitoarelor schimbari in utilizare, stil de viatd si demografie. Aceasta inseamna
proiectare pentru eficientizarea resurselor, flexibilitate in utilizarea spatiului public si infrastructurii
serviciilor si introducerea de noi concepte pentru transport, managementul traficului si al
parcarilor.

2.2.2. Obiective ale Programului Operational Regional

Programul Operational Regional (POR) este documentul strategic care implementeaza elemente
ale Strategiei Nationale de Dezvoltare Regionald din cadrul Planului National de Dezvoltare (PND) si
contribuie, alaturi de celelalte programe operationale (POS Cresterea Competitivitati Economice, POS
Infrastructura de Transport, POS Mediu, POS Dezvoltarea Resurselor Umane), la realizarea obiectivului
Strategiei Nationale de Dezvoltare Regionala si al Cadrului National Strategic de Referinta, respectiv
diminuarea disparitatilor de dezvoltare economica si sociala dintre Roméania si media dezvoltarii
statelor membre ale Uniunii Europene. POR a fost elaborat in concordanta cu principiul european al
subsidiaritatii, avand la baza strategiile de dezvoltare a regiunilor, elaborate la nivel regional Tn largi grupuri
de lucru parteneriale. Programul Operational Regional va fi finantat in perioada 2007 - 2013 din bugetul de
stat si bugetele locale, fiind cofinantat din Fondul European de Dezvoltare Regionala (FEDR).

Obiectivul strategic al POR consta in dezvoltarea economica si sociala echilibrata teritorial a
Romaniei, potrivit nevoilor si resurselor specifice, cu accent pe sprijinirea dezvoltarii durabile, imbunatatirea
mediului de afaceri si a infrastructurii de baza. Pentru atingerea obiectivului general al dezvoltarii regionale,
strategia POR vizeaza atingerea unor obiective specifice:

= Cresterea rolului economic si social al centrelor urbane, printr-o abordare policentrica, pentru a
stimula o dezvoltare mai echilibrata a regiunilor;

= Imbunatatirea accesibilitatii, in special a accesibilitatii centrelor urbane si a legaturilor lor cu ariile
inconjuratoare;

= Cresterea calitatii infrastructurii sociale a regiunilor;

= Cresterea competitivitatii regiunilor;

= Cresterea contributiei turismului la dezvoltarea regiunilor.

Obiectivul Programului Operational Regional este astfel cresterea calitatii vietii si crearea de
noi locuri de munca in orase, prin reabilitarea infrastructurii publice urbane, a patrimoniului cultural
(mondial, national si local), imbunéatatirea serviciilor urbane, inclusiv a celor de transport, imbunatatirea
serviciilor sociale, precum si prin dezvoltarea structurilor de sprijinire a afacerilor si a antreprenoriatului.

2.2.3. Obiective pentru Planul Integrat de Dezvoltare Urbana Bucuresti-Zona Centrala

In acest context, din analiza nevoilor si a potentialului de dezvoltare a zonei si consultarea
obiectivelor Programului Operational Regional 2007-2013, Axa Prioritara 1- “Sprijinirea dezvoltarii durabile
a oraselor”, au fost stabilite urmatoarele obiective generale pentru Planul Integrat de Dezvoltare Urbana-
Zona Centrala a Bucurestiului:

= Consolidarea identitatii oragului si sustinerea vitalitatii si atractivitatii acestuia,
= Dezvoltare economica locala,
= Regenerare urbana durabila.

Atingerea acestor obiective generale poate fi realizatd doar printr-o abordare integrata si
holistica, avand in vedere aspectele sociale, economice si spatiale si rdspunzand cat mai multor grupuri
sociale si necesitati Tn acelasi timp. Aceasta abordare permite o vizibilitate si un impact maxime.

Obiectivele specifice ale Planului Integrat de Dezvoltare Urbana pentru centrul Bucurestiului
urmaresc crearea unui tesut urban accesibil si eficient, reabilitarea infrastructurii publice de servicii,
revigorarea retelei de spatii publice si punerea in valoare a potentialului ridicat al zonei. Aceste actiuni vor
avea ca efect sporirea atractivitatii, cresterea calitatii vietii locuitorilor zonei si ai intregului oras, creand un
centru vibrant, dinamic pentru Bucuresti, capitala europeana.
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O1. Centrul - o marca identitara

Studiile de imagine si brand realizate la nivel european subliniazé ca Bucurestiul este un oras
sub-apreciat si necunoscut. Desi studiile indica faptul ca orasul are un potential ridicat pentru investitii i
turism urban, Bucurestiul suferd de o imagine in mare masurd negativa sau chiar de lipsa cunoasterii
oricarui reper identitar din partea europenilor. Turistii care viziteaza Bucurestiul ajung de cele mai multe ori
la Palatul Parlamentului, iar alte parti ale centrului orasului ramén adesea neexplorate. Unul dintre
obiectivele Planului Integrat de Dezvoltare Urbana este (re-)crearea unei identitati urbane pentru centrul
Bucurestiului, o identitate clara, care sa atraga turistii si investitorii, sd creeze un brand pozitiv de oras
eclectic, precum si sa stimuleze un sentiment de comunitate si apartenenta pe care bucurestenii de azi, in
general, nu il au. Dincolo de latura economica, de atingere a potentialului de atractivitate pentru investitori
si turisti, planul integrat Tsi propune sa remedieze ruptura dintre locuitori si propriul oras, subliniatd de
studiile sociologice realizate in Bucuresti. Prin reaproprierea centrului de utilizatorii sai se vizeaza astfel,
dincolo de beneficiile economice, un proces de accentuare a coeziunii sociale si mandriei locale pentru
locuitorii orasului.

Ola) Conturarea unei identitati pentru zona centrala cu potential turistic si cultural

Caracterul eterogen si eclectic al centrului Bucurestiului trebuie sa fie pus in valoare pentru a
crea o identitate urbana de care locuitorii sunt méandri si care sa atraga turistii si investitorii deopotriva. Cu
spatii publice de calitate, un patrimoniu arhitectural foarte divers, bine pus in valoare, trasee alternative
atractive pentru pietoni si biciclisti, centrul Bucurestiului va fi o marca identitard a unei metropole europene
cu o istorie deosebita si un potential inca neexplorat.

Olb) Revigorarea retelei de spatii publice

Valoarea si atractivitatea unui oras sunt sustinute de calitatea si diversitatea spatiilor publice ale
acestuia. Spatiile publice,in prezent deficitar amenajate, adesea parcari spontane, spatii inaccesibile sau
cu un mobilier urban redundant, au un potential sub-utilizat la ora actuala. Spatiile publice reprezentative
trebuie sa fie obiectul unor proiecte de reabilitare pe principii moderne, transformandu-le in puncte
reprezentative, simbol pentru un Bucuresti european. Acest plan integrat vine Tn intdmpinarea investitiilor
ce se deruleaza in prezent pentru cladiri publice din zona centrald (Teatrul National, Biblioteca Nationala),
propunand un spatiu public adecvat prin organizarea de concursuri internationale, astfel incéat solutia finala
sa fie atat de calitate ridicata, cét si cu rol reprezentativ pentru oras.

02. Tesut urban restructurat si reintegrat

Dezechilibrele create de insertia Centrului Civic reprezintd o problema principald a centrului
Bucurestiului. Zonele enclavizate, segregate, cu probleme socio-economice majore rezultate din cauza
separarii de restul orasului trebuie reintegrate prin prezentul plan. Prioritatea sa trebuie sa fie atat
reconectarea fizica a arealelor izolate, prin crearea de noi legaturi si fluxuri de circulatie, regenerarea zonei
prin actiuni care sa creasca investitiile in zona si coeziunea comunitatii, cat si reconectarea mentala la
nivelul populatiei orasului a zonelor separate de Centrul Civic. Aceste zone trebuie reintegrate din toate
aceste puncte de vedere - spatial, functional, socio-economic, identitar - in centrul orasului.

083. Sistem de circulatii eficient

Problemele de trafic de astazi ale Bucurestiului sunt majore. Orasul este congestionat, numarul
de masini este n crestere, iar problema parcarilor este acuta. Un obiectiv al Planului Integrat de Dezvoltare
Urbana este eficientizarea sistemului de circulatii in zona centrald prin prioritizarea formelor
sustenabile si alternative de circulatie si prin crearea de spatii de parcare mai multe si de dimensiuni
mai mici, care sa nu ocupe din spatiul public. Aceste doua sub-obiective sunt in concordanta cu actiunile
din celelalte capitale ale Uniunii Europene, unde traficul pietonal si ciclist este incurajat, iar spatiile publice
sunt redate orasului prin constructia de parcéri subterane si supraterane.

Astfel, se are in vedere configurarea unei retele integrate de circulatie pietonala si pentru
biciclete intr-o zona larga a centrului, care sa reprezinte nu numai oportunitati de circulatie, ci si spatii
publice de calitate. n plus, In ceea ce priveste transportul cu bicicleta, se considera importanta realizarea
unei retele continue si coerente de trasee velo concentrice si radiale.

Tn al doilea rand, se urmareste asigurarea necesarului de parcari in zona centrala prin constructia
de parcari subterane si supraterane, care sa elibereze spatii publice si sa contribuie la decongestionarea
strazilor si a pietelor din zonele centrale.

03a) Incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta, a utilizarii transportului in comun ca alternative
pentru traficul auto

Bucurestiul este un oras sufocat de traficul auto. Locuitorii si vizitatorii deopotriva citeaza traficul

intens ca una din problemele importante care afecteazd negativ calitatea vietii si a experientei urbane.

Numarul de masini de pe strazile capitalei a crescut de la an la an, reflectdand cresterea puterii de

cumparare in randul populatiei si rolul de statut social al masinii in cultura roména postsocialista. Cresterea
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numarului de masini are insa o influentd negativa asupra orasului, determinand un spatiu urban poluat si
cu un nivel ridicat de stres.

Fenomenul “orasului invadat” reflectd ceea ce s-a intamplat in orasele occidentale in anii 1950-
1960, cand numarul de masini a crescut exponential, pietele importante ale oraselor au devenit spatii de
parcare, iar spatiul pentru pietoni s-a redus la trotuare inguste. Bucurestiul repeta scenariul din Vest,
desfasurat insa cu o viteza mult mai mare. O sansa pentru Bucuresti ar fi sa profite de lectiile Tnvatate din
experienta oraselor vest-europene si din felul in care acestea au transformat orasele “invadate” de trafic in
orase cu un spatiu public prietenos si dinamic, care promoveaza o inalta calitate a vietii si a experientei
urbane. Tnca din anii 1950, spatii pietonale cu rol comercial apar in Rotterdam (faimosul Lijnbahn) si
orasele germane reconstruite dupa al Doilea Razboi Mondial. Spatiile pietonale comerciale se raspandesc
in intreaga Europa occidentald, inséa orasul care a mers primul mai departe a fost Barcelona in anii ‘80,
cand s-au realizat lucrari urbane de amploare avand la baza un concept bine inchegat, cel al spatiilor
publice de calitate dedicate deopotriva locuitorilor orasului si vizitatorilor. Spatiile publice ale oraselor vest-
europene au fost “recucerite” pentru proprii locuitori, iar fenomenul a fost adoptat in toata lumea, de la
Portland-ul american la Curitiba in Brazilia, inclusiv in majoritatea oraselor post-socialiste. Miscarea “orase
fara masini” este o prezenta globala. Bucurestiul insa, cu exceptia zonei pilot a centrului istoric (iar aceasta
foarte restransa spatial), duce lipsa de zone pietonale sau cu prioritate pentru pietoni si de un sistem de
circulatii coerent pentru ciclisti.

Ceea ce orasele cu spatii publice de succes au in comun este existenta unor politici urbane
vizionare si cu obiective si prioritati clare. “Recucerirea” spatiilor publice pentru bucuresteni si incurajarea
mersului pe jos si cu bicicleta in detrimentul traficului auto reprezintd prioritati absolute pentru Planul
Integrat de Dezvoltare Urbana. Numai in aceste conditii,Bucurestiul va fi comparabil cu celelalte capitale
europene.

Strazile si bulevardele din zona centrala trebuie sa aiba un rol in sustinerea vietii urbane si nu in
tranzit. Lucrarile care faciliteaza traficul auto de tranzit in centru, precum redirectionarea traficului pe splaiul
Dambovitei sau largirea bulevardelor, nu duc decét la congestionarea acestuia, contravenind intelegerii
functionalitatii si rolului unui centru de oras. Arterele din centru trebuie tratate ca strazi avand un caracter
local, care sa sustina activitati comerciale, culturale si de loisir, trasaturi esentiale ale unui centru urban
european.

Incurajarea modalitatilor de transport durabile trebuie sa fie, de asemenea, o prioritate. Declaratia
de la Toledo include mai multe aspecte legate de sustenabilitatea transportului, intre care “Reducerea
nevoilor de transport prin promovarea proximitatii si a schemelor mixte de transport”, in paralel cu
stimularea unei mobilitati mai durabile la o scald urbana, metropolitana si interurbana. Aceeasi declaratie
subliniaza nevoia de prioritizare a mijloacelor de transport non-motorizate, mai putin poluante, promovand
mersul pe jos sau cu bicicleta. Se recomanda sustinerea unui transport public eficient si ieftin, accesibil
tuturor - in special cartierelor marginalizate, unde poate avea un rol cheie in diminuarea izolarii fizice -, a
retelelor de transport multimodale precum si optimizarea logisticii urbane. Lucrarile la magistralele noi de
metrou trebuie sa devina o prioritate. Un transport in comun rapid, eficient si confortabil va deveni mult mai
atractiv decét folosirea masinii personale. In consecintd, pornind de la aceste aspecte si dupa analiza
recomandarilor Master Planului de Transport, planul integrat recomanda luarea in considerare a proiectelor
de infrastructurd de tramvai care sa eficientizeze reteaua, prin realizarea conexiunilor in Piata Unirii,
precum si de la Gara de Nord la Eroii Revolutiei, trecand prin zona lzvor-Uranus, in prezent slab deservita
de transportul in comun.

Mersul pe jos si folosirea bicicletelor trebuie prioritizate intrucdt ambele sunt modalitati de
transport ecologice si convenabile. Beneficile pentru sanatate sunt indiscutabile. n plus, studiile de
psihologie au subliniat ca o strada dinamica, plina de trecatori, furnizeaza un sentiment de siguranta. Mai
mult, economia locala beneficiaza de trecerea continua a pietonilor si biciclistilor, prin Tncurajarea activitatii
comerciale a magazinelor, restaurantelor si cafenelelor.

Actiunile propuse trebuie sa permita crearea de spatii pentru pietoni si biciclisti, care s& constituie
trasee alternative pentru strazile sufocate de trafic ale orasului. Crearea unei alternative atractive va duce
la o schimbare in perceptia actuala a utilizarii masinii (lipsa unei masini e privita adesea in Vestul Europei
ca un spor de independenta, prin evitarea nevoilor de parcare sau a pierderii de timp n trafic).Traseele
pentru biciclisti si pietoni se pot realiza pe structura existentd a unor strazi centrale, care sunt dimensionate
la o scara "umana" si care detin cladiri care pot sa primeasca functiuni de comert si alimentatie publica la
parter. Aceste strazi pot fi total sau partial inchise traficului auto, pe toatd durata unei zile sau doar n
anumite momente ale acesteia.

Pentru strazile care au numar variabil de benzi, sunt oportune studille care sa analizeze
optimizarea circulatiei auto in sensul pastrarii numarului de benzi minim (corespunzator latimii celei mai
mici a strazii), urmand ca restul suprafetei strazii sa fie dedicata celorlalte forme de transport.

Traseele de biciclete si formele variate de transport in comun trebuie sa fie corelate si conectate
prin realizarea de poluri intermodale. Acestea vor consta in puncte de unde vor pleca diferitele trasee de
transport public si alternativ. Polurile intermodale identificate prin Planul Integrat de Dezvoltare Urbana
sunt:
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" Piata Romana;

. Piata Rosetti: Punct de unde sa plece diferite trasee, evitand astfel marea aglomerare de trafic
din Piata Universitatii. Piata Rosetti trebuie sa devina alternativa principala pentru Piata
Universitatii. Strazile aferente acestui pol intermodal, pe care se pot marca trasee de bicicleta:
Str. Cristian Radu, Bd. Hristo Botev, Str. Dianei si Str. Tudor Arghezi;

" Piata Sf. Gheorghe: Este in prezent un important punct terminal pentru tramvaie, insa dificil de
strabatut de biciclete. Traseul de biciclete care vine de pe Str. Lipscani trebuie sa traverseze
(subteran) Bulevardul N. Bélcescu, sa continue prin Piata Sf. Gheorghe si sa ajunga la Calea
Mosilor (tronson vechi).

Transportul Tn comun trebuie prioritizat prin investitii sustinute, extinderea retelei si optimizarea
frecventelor si prin introducerea pe scara larga a culoarelor dedicate mijloacelor de transport urban public.

O3b) Sistem de parcari mici si medii
Prezenta in zona centrald a multor functiuni publice, de petrecere a timpului liber si culturale,
genereaza o aglomerare si o folosire ca spatiu de parcare a zonelor de trotuar dedicate pietonilor, ceea ce
creeaza disconfort tuturor utilizatorilor. Se propune realizarea unui sistem integrat de parcari de dimensiuni
mici si medii (sub 500 de locuri), pe un inel perimetral zonei centrale a Bucurestiului. Aceste parcari vor fi
conectate printr-un sistem de infrastructurd in care pietonii si biciclistii au un spatiu foarte bine definit si
echipat, legat la noduri importante de transport in comun. Intregul sistem va fi sprijinit de un sistem integrat
de afisaj si semnalizare a spatiilor disponibile, facand posibil un management adecvat al parcarilor pe
Tntreaga zona centrala. Instalarea in zona centrala a unor parcari de mari dimensiuni (peste 1000 de locuri)
nu este recomandata, pentru ca astfel de parcari devin in sine un factor generator de trafic. Sistemul de
parcari mici, dispuse pe intregul inel central, va permite degrevarea de masini a strazilor, prin mutarea
acestora in subteran. Spatiul astfel eliberat la nivelul strazii devine disponibil pentru o mai buna utilizare de
catre pietoni si bicilisti, asigurandu-se Tn acelasi timp o fluentd mai buna a traficului si a transportului in
comun. Acest proiect va fi realizat in etape, evitdndu-se o disfunctie majora a traficului in zona centrala.
Reglementarea parcarii pe strada, asa cum este propusa prin prezenta strategie, va aduce
beneficii semnificative:
= se redau folosintei circulatiei pietonale si de biciclisti spatii importante, incurajandu-se mersul pe
jos sau cu bicicleta;
= se mentine partea carosabila existents;
= capacitatea de circulatie se pastreaza aproape nemodificatéd pe traseele propuse modernizarii,
datorita valorilor scazute ale fluxurilor de trafic.

O4. Sustenabilitate

In conformitate cu obiectivele Cartei de la Leipzig, Declaratiei de la Toledo si ale Programului
Operational Regional, strategia pentru centrul Bucurestiului trebuie sa prevada o dezvoltare sustenabila.
Reabilitarea si amenajarea spatiilor verzi, crearea unei retele verzi, incurajarea folosirii transportului in
comun, a mersului pe jos si cu bicicleta Th zona centrald supraaglomerata vor conduce la un oras mai
sustenabil, mai verde, cu o calitate sporita a mediului ambiental. Se recomanda reciclarea terenurilor prin
intermediul redezvoltarii si refolosirii terenurilor abandonate sau neutilizate pentru functiuni publice
(exemplificam prin biblioteca Panduri, piata volanta Caderea Bastiliei) - o strategie cheie pentru a contribui
la reducerea consumului de teren.

O5.Regenerare urbana integrata

Un numar de zone de o valoare istorica si arhitecturala insemnatd sunt marcate astazi de
disfunctii spatiale si socio-economice majore. Potentialul lor, determinat de localizarea lor centrala si de
valoarea fondului construit, precum si nevoile sociale acute ale zonei le recomanda ca areale tinta pentru
proiecte de regenerare integrata. Conceptul de ,regenerare urbana integrata”, conform Declaratiei de la
Toledo, “Isi propune s& optimizeze, s& conserve si s& revalorifice intreg capitalul urban existent (social,
mediu construit, patrimoniu), spre deosebire de alte forme de intervenfie in care, n tot acest capital urban,
doar valoarea terenului este prioritizatd si conservatd, prin demolarea traumatizantd si prin ignorarea
restului de capital urban si social.”

Arealele urbane care sufera de probleme socio-economice si de o degradare a mediului construit
trebuie sa fie obiectul unui proces integrat si coerent de regenerare urbana, care sa aiba in vedere atat
reabilitarea fondului construit si a spatiilor publice, cat si intarirea comunitatii si incurajarea activitatilor
antreprenoriale.

06. Dezvoltarea Activitatii Economice

Prin ameliorarea spatiilor publice, imbunatatirea calitatii si diversificarea serviciilor si activitatilor
culturale va creste atractivitatea zonei centrale a Bucurestiului pentru investitii, actiune inscrisa in linia
recomandarilor Cartei de la Leipzig si a Declaratiei de la Toledo.
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0O6a) Crearea unui domeniu public atractiv

Cu exceptia spatiilor verzi, a caror reamenajare si intretinere au devenit o prioritate pentru
autoritatile locale, Bucurestiul nu ofera un domeniu public atractiv pentru rezidenti si vizitatori: trotuare din
materiale de proasta calitate, cu fisuri si denivelari, spatii publice invadate de masini parcate. Un domeniu
public neatractiv duce atat la scaderea calitatii vietii pentru locuitori (mersul pe jos intr-un oras invadat de
masini devine o activitate plind de stres), cat si la afectarea negativa a imaginii orasului pentru turisti si
posibili investitori. Drept urmare, ameliorarea spatiilor publice trebuie sa devind o prioritate. In cadrul
Declaratiei de la Toledo, s-a discutat rolul esential al spatiilor publice in dezvoltarea urbana a orasului:
“revalorizarea spatfiilor publice deteriorate si crearea de noi spalfii deschise, precum si protejarea sau
recalificarea formelor arhitecturale vor contribui nu numai la imbunéatéatirea peisajului urban, a calitdfii multor
fesuturi urbane, si astfel la cresterea atractivitafii pentru afaceri si forfd de muncd specializatd, ci si la
cresterea atractivitgfii acestora pentru localnici si la identificarea localnicilor cu mediul urban si comunitatea
din care fac parte”.

06b) Crearea de locuri de muncéa

Declaratia de la Toledo subliniaza: “Reabilitarea cladirilor, imbunéatéatirea fizicd si modernizarea
infrastructurii reprezintd nu sunt doar cerinfe esentiale pentru atractivitatea unui oras, ci si sectoare in care
nevoia de fortd de muncé este mare si deci reprezintd o noud sursé potentiald de locuri de muncé, ajutand
la absorbtia somerilor, Tn particular a celor din sectorul constructiilor (care in prezent trece printr-o criza
majord in unele state membre).” Proiectele propuse prin planul integrat vor conduce la cresterea rolului
zonei in economia orasului si implicit la crearea de noi locuri de munca.

O7. Coeziune sociala

Tendintele sociale recente din Bucuresti reflectd o accentuare a discrepantelor dintre diversele
categorii de populatie. Un proces de segregare rezidentiala pe criterii economice este in plina desfasurare,
n contradictie cu principiile generale europene care promoveaza mixitatea sociala. Cu precadere in zonele
4, 8 si 9 se concentreaza o populatie nevoiasa, cu probleme specifice care trebuie abordate coerent si
comprehensiv de un Plan Integrat de Dezvoltare Urbana. Bucurestiul nu trebuie sa se dezvolte ca o serie
de orase paralele, ci sa reflecte caracterul divers al unei capitale europene. Drept urmare, trebuie
prioritizate actiunile care vizeazd coeziunea socialda, precum crearea unor centre culturale pentru
comunitate, care sa aiba un rol social, educativ si de loisir pentru intreaga populatie a zonei.

Obiective Sub-obiective Actiuni
Centrul - o marca Reabilitarea cladirilor cu valoare
identitara arhitecturala

Punerea in valoare a

patrimoniului construit
Educarea publicului despre
patrimoniul construit

Reconfigurarea / crearea de spatii
publice de calitate si reprezentative

Refacerea infrastructurii de iluminat
public

Dotari publice de calitate
Refacerea pavimentelor

Dotarea cu mobilier urban
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Obiective

Tesut urban
restructurat si
reintegrat

Sistem de circulatii
eficient

Sustenabilitate

Sub-obiective

Structura spatiala coerenta

Integrarea zonelor
enclavizate de Bulevardele
Unirii si Libertatii

Imbunétatirea sistemului de
transport in comun

Retea de circulatii pietonale
si pentru biciclete integrata

Asigurarea necesarului de
parcari

O mai buna gestionare a
traficului

Reconfigurarea retelei de
spatii verzi

Calitatea mediului
Tmbunatatita

Promovarea unui model de
consum sustenabil

Actiuni

Trasarea unor noi axe de legatura

Realizarea de noi conexiuni
pietonale (Palatul Parlamentului,
traversarea Bulevardului Unirii)

Realizarea de conexiuni auto si

pietonale peste Dambovita.

Integrarea enclavelor dintre
fronturile Bulevardului Unirii, Pietii
Unirii si Bulevardului Libertatii

Studii privind extinderea si
modernizarea retelei de tramvaie

Constructia de terminale
intermodale de transport

Introducerea de culoare dedicate
transportului public local

Realizarea de rute pietonale si de
biciclete si reabilitarea celor
existente

Asigurarea necesarului de locuri de
parcare pentru rezidenti

Eliminarea de locuri de parcare din
spatii publice si crearea de noi locuri
de parcare sub/supraterane
Dezvoltarea sistemelor pentru
managementul traficului

Crearea unui “sistem verde” al zonei

Reabilitarea spatiilor verzi existente

Incurajarea modalitatilor de transport
nepoluante (mers pe jos, biciclete) si
a transportului in comun

Piete traditionale cu produse locale
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Obiective Sub-obiective Actiuni

Dezvoltarea activitatii Sprijinirea economiei creative Imbunatatirea calitatii si
economice diversificarea serviciilor si
activitatilor culturale

Sprijnirea economiei Piete pentru producatorii traditionali
traditionale
Atragerea investitorilor in zona Crearea de strazi pietonale care sa
prin promovarea activitatilor sustina activitati comerciale in
comerciale in zonele pietonale cladirile riverane
Crearea de incubatoare de Crearea de platforme business
afaceri
Climat social divers si Asigurarea raspunsului pentru Transparentizarea proiectului si
sigur nevoile tuturor grupelor de consultarea continua
populatie

Oferta variata de activitati socio-

culturale
Asigurarea unui design al intelegerea conditiilor optime de
spatiilor care ia in considerare functionare sigura a spatiilor
siguranta cetatenilor
Cresterea sigurantei si Investitii pentru siguranta cetatenilor
prevenirea criminalitatii

2.3. Prioritati de dezvoltare

Planul Integrat de Dezvoltare Urband propus ia in considerare oportunitatile existente si
transpune viziunea pentru a crea un cadru integrat si bine coordonat de transformare a zonei studiate. Au
fost identificate o serie de prioritati care sa ghideze actiunile acestui plan integrat. Este important de
precizat ca, plecand de la recomandarile reiesite din analizele efectuate, au fost propuse acele actiuni care
sunt realiste la scara interventiei urbane. Existd anumite probleme, precum cea a traficului auto la nivelul
orasului, care nu pot fi abordate prin acest plan integrat, pentru ca rezolvarea traficului auto are nevoie de
stabilirea unei strategii integrate la nivelul orasului si nu poate fi limitatd doar la interventiile de la nivelul
zonei centrale. In acesta strategie se prezinta doar directiile prioritare posibile pentru o politici de transport,
care rezultd din nevoile, potentialul si principiile enuntate. Tn mod similar, spatii urbane complexe, cu
probleme, precum Piata Unirii, nu pot face obiectul unor interventii Tn cadrul acestui plan.

Au fost identificate Tn urma analizelor un numar mare de probleme de accesibilitate,
conectivitatate, mobilitate pietonald, disfunctii in designul spatiului public, existenta de bariere (fluxuri auto,
garduri) care ingradesc fluxurile pietonale si limiteaza utilizarea zonei, ridicand gradul de complexitate al
interventiilor urbane in aceste spatii. Pentru astfel de spatii este nevoie in primul rdnd de studii de
fundamentare. Se recomanda organizarea unor concursuri de solutii pentru abordarea acestor spatii
foarte complexe:

= Piata Unirii

= Piata Universitaii

= Piata Revolutiei

= Piata Victoriei

= Piata Natiunile Unite
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Tn acest context, prioritatile cheie ale PIDU sunt:

1. RECUPERARE

a) Recuperarea unei identitati urbane pentru centrul Bucurestiului. Bucurestiul este un
oras eclectic, pentru care diversitatea arhitecturald a centrului reprezinta un atu si 0 marca identitara.
Interventiile Tncepute Tn anii ‘80 au rupt centrul istoric al Bucurestiului prin bulevarde largi, bordate de cladiri
fnalte si omogene, care au segregat fizic si mental cartierele. Pentru bucuresteni centrul istoric inseamna
astazi doar zona Lipscani, ceea ce reprezinta o simplificare a istoriei. Se risca pierderea valorificarii unor
monumente si zone ce apartin vechii vetre a orasului, de la vechiul cartier Uranus la axe comerciale
traditionale precum Calea Mosilor si Calea Grivitei. Prin acest plan integrat se propune un concept pentru
revitalizarea si reconectarea zonelor cu caracter divers care constituie centrul Bucurestiului.

b) Recuperarea zonei de la sud de Dambovita si reconectarea acesteia la centrul
Bucurestiului. O problemad majord pentru refacerea unitati in zona centrald consta in lipsa de
conectivitate intre nordul si sudul Dambovitei. La sfarsitul perioadei socialiste au fost fragmentate doua
artere principale care drenau cu fluxuri de utilizatori zona de la sud de Dambovita (Calea Rahovei si Strada
Uranus) si au fost distruse doua poduri care faceau legatura acestora cu centrul de la nord de Dambovita.
Se propune reconectarea strazilor respective si reconstructia celor doua poduri care sa devina prin
designul lor o atractie Tn sine. Reconectarea acestei zone va revitaliza arealul Bulevardului Libertatii, al
Palatului Parlamentului si al Casei Academiei Romane, care de ani de zile a rdmas un spatiu putin
frecventat si utilizat de bucuresteni. Astfel, se recupereazd monumente istorice si obiective turistice
ascunse si greu accesibile in prezent (Manastirea Antim, Palatul Bragadiru, Piata de Flori Cosbuc), care
prin reconectare vor fi la doar zece minute de mers pe jos de actualul “Centru Istoric”.

c) Recuperarea atractivitatii Dambovitei ca rau al centrului Bucurestiului. Lipsa de
atractivitate a Dambovitei este o altd problema majora a identitatii si imaginii urbane a centrului. Dambovita
a fost tratata pana acum ca o lucrare de infrastructura utilitara, nu ca un element valoros din punct de
vedere urban. Se propune reconfigurarea Cheiului Dambovitei intre Piata Unirii si lzvor prin conturarea
unui spatiu de promenada de-a lungul raului. Tn acest context, trebuie evitate alte operatiuni urbane care
faciliteaza traficul de tranzit pe Splaiul Dambovitei. Splaiul Dambovitei nu trebuie abordat ca o artera de
trafic, ci ca o strada cu caracter local, pentru a deveni un spatiu public prietenos cu pietonii, biciclistii i
pentru a pune in valoare raul Dambovita.

d) Regenerarea cartierelor traditionale degradate

Mai multe areale ale centrului au fost afectate in ultimele decenii de procese de degradare
continua a fondului construit, in paralel cu accentuarea problemelor sociale. Zone de o valoare istorica si
arhitecturala insemnate, ca nucleul medieval al Caii Mosilor sau zona vechii axe comerciale Calea Grivitei
sunt marcate astazi de disfunctii spatiale si socio-economice majore.

Cum printr-un plan integrat de dezvoltare urbana se pot face investitii doar in domeniul public,
majoritatea cladirilor din aceste zone, aflate in proprietate privata, nu pot face obiectul unor investitii directe
in reabilitare. Cu toate acestea, prin proiecte integrate de imbunatatire a infrastructurii, a spatiului public,
prin aparitia de incubatoare de afaceri si centre comunitare, prezentul plan reprezinta un catalist pentru
regenerarea zonei. Trei areale ale centrului cu probleme socio-economice si cu 0 degradare accentuata a
fondului construit - zona Rahova-Uranus, zona Caii Mosilor vechi si zona Grivitei - pot fi tinta unui program
de regenerare urbana integrata recomandat de strategia pentru centrul Bucurestiului. Prin reabilitarea
monumentelor istorice si a spatiilor publice se va ameliora imaginea acestor zone, se vor crea locuri de
muncd si se va stimula activitatea economica a vechilor axe comerciale. in fine, crearea de incubatoare de
afaceri, precum platforma business Uranus si crearea de centre socio-culturale in zonele mentionate vor
dinamiza zona.

e) Recuperarea si refunctionalizarea fondului construit prin reconversie

Acest plan leaga regenerarea fizica a fondului construit de cea socio-economica, atat la nivelul
zonelor degradate, céat si la nivelul intregului centru al orasului. Un numér de cladiri istorice vor fi
reconditionate pentru a deveni incubatoare de afaceri (platforme business). Se vor sprijini atat industriile
creative moderne, cat si revitalizarea mestesugurilor si a comertului in stil traditional, prin
reconditionarea fizica a locurilor cu traditie in domeniu, precum Hala Matache, sau crearea unor noi
structuri, precum o Curte a Mestesugarilor. Planul contine si proiecte de reabilitare prin reconversie a
infrastructurii sociale, precum reabilitarea cladirii de pe strada Blanari 2 in vederea realizarii unui centru
socio-cultural.

2. CIRCULATIE
a) Principala prioritate privind facilitarea circulatiei auto este eliminarea traficului de tranzit prin
zona centrala, prin construirea inelelor si a centurii. Traficul de tranzit prin centru trebuie redirectionat
conform Master Planului de transport al Bucurestiului, pe inelele mediane si exterioare ale orasului.
Oferirea unor alternative prin inelul principal si ulterior prin centura va permite o circulatie mai fluida in
zona centrala si cresterea vitezei de deplasare, precum si o eficientizare a transportului in comun.
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Largirea la maxim a bulevardelor centrale nu este o solutie. Largirea bulevardelor pentru
trafic continua de fapt interventiile urbane Tncepute Tn ultimul deceniu ale perioadei comuniste. Centrul
Civic, cu axa sa principala - Bulevardul Unirii - este expresia absoluta a acestei gandiri: o artera larga, care
devine un obstacol in calea legaturilor dintre cartierele traditionale de la nord si sud. Largirea bulevardelor
urbane pentru trafic inseamna si o completa defazare cu policile urbane din Uniunea Europeana. Dacé pe
termen scurt o noua artera atenueaza problema traficului, ea are un alt efect pe termen mediu si lung:
incurajeaza folosirea masinilor personale. Astfel, volumul traficului creste din nou si se obtine invariabil
exacerbarea problemei ce trebuia de fapt initial rezolvata.

Strazile si bulevardele din zona centrala trebuie sa faciliteze sustinerea vietii urbane,
nefiind destinate in principal tranzitului. Arterele din centru trebuie tratate ca strazi avand caracter
local, care sa sustina activitati comerciale, culturale si de loisir, adaptate unui centru urban european. Un
prim pas pentru a oferi un nou model sustenabil de mobilitate urbana consta in reconfigurarea a 23 de
strazi cu prioritate pentru pietoni si biciclisti.

b) O a doua mare problema a zonei centrala este reprezentata de locurile de parcare. Prezenta in
zona centrala a unui numar mare de institutii publice, culturale si de locuri de petrecere a timpului liber
duce la o aglomerare si o folosire excesiva ca spatiu de parcare a strazilor (de cele mai multe ori, blocand
trotuarele). Se propune astfel realizarea unui sistem integrat de parcari de dimensiuni mici si medii
(sub 500 de locuri), care sunt conectate la nodurile importante de transport in comun si la reteaua de artere
cu prioritate pentru pietoni si biciclisti. Sistemul de parcari subterane si supraetajate dispuse pe intregul inel
central va permite eliminarea ,parazitarii” spatiului public de catre masini parcate.

c) Incurajarea modalitatilor de transport durabile. Orasele europene (mai nou si cele nord-
americane) pun accentul pe noi politici de transport Tn care transportul in comun, cu bicicleta si pietonal (in
aceasta ordine) sunt favorizate, iar transportul cu masinile private este descurajat. Se propun studii privind
ameliorarea conexiunilor de transport in comun Tn centru (cum ar fi crearea de noi legaturi pentru reteaua
de tramvaie). Lucrarile la magistralele noi de metrou trebuie sa devina o prioritate. Un transport in comun
rapid, eficient si confortabil va deveni mult mai atractiv decét folosirea masinii personale. Se recomanda
incurajarea mersului pe jos si a folosirii bicicletelor, modalitati de transport ecologice si convenabile, cu
investitii minimale in infrastructura. Economia locala beneficiazd de fluxurile de pietonii si biciclisti, prin
incurajarea activitatii comerciale a magazinelor, restaurantelor si a serviciilor.

In concluzie, acest plan propune realizarea unui sistem integrat de infrastructura rutierd, parcari,
transport in comun, spatii prioritare pentru pietoni si infrastructura pentru biciclete. Crearea unor
alternative atractive de transport va duce la o schimbare in perceptia actuald a utilizarii masinii.

3. SPATII PUBLICE

a) Valoarea si atractivitatea unui oras sunt sustinute de calitatea si diversitatea spatiilor publice
ale acestuia. Introducerea unui sistem de parcari subterane va permite sa se recupereze mai mult spafiu
public care sa fie redat bucuresteanului sau turistului, plimbarii, relaxarii sau chiar jocului copiilor.

b) Strazi si piete ca spatii publice prietenoase.

Spatiile publice din centrul capitalei sunt in prezent deficitar amenajate, inaccesibile sau cu un mobilier
urban redundant, cu un potential sub-utilizat, adesea folosite ca parcari spontane. Reabilitarea lor ar duce
la crearea unor spatii de socializare si relaxare pentru locuitorii zonei si vizitatori deopotriva. Acest plan
integrat are ca prioritate reconfigurarea prin proiecte de calitate a 21 de spatii publice urbane, de la piata
George Cantacuzino la spatiul public manastirea Antim.

c) Spatii publice reprezentative

Zona de interventie a acestui plan se ntinde intre Piata Victoriei, Piata Romana, Piata Universitatii, Piata
Unirii, Piata Revolutiei, Piata Bibliotecii Nationale- pana la Palatul Parlamentului si Piata de Flori George
Cosbuc. Acestea sunt spatii publice importante pentru care se propune reabilitarea pe principii moderne,
transforméndu-le in spatii reprezentative, simbol pentru un Bucuresti european. Strategia integreaza
investitiile ce se deruleaza la cladiri publice din aceste zone (Teatrul National, Biblioteca Nationala, Muzeul
Antipa si Muzeul Taranului), propunand un spatiu public adecvat prin organizarea de concursuri
internationale, astfel incéat solutia finald sa fie cea mai buna si reprezentativa pentru oras, validata prin
dezbateri publice, avand in vedere importanta, istoria si emotia publica pe care aceste locuri le reprezinta
pentru Bucuresti.

4. COMPETITIVITATE

O planificare si o prioritizare a investitiilor avand la baza un plan strategic pe termen mediu si lung,
flexibil si care poate oferi variante diferite de finantare, de la fonduri europene la parteneriate public
private (cu mare impact public) pot asigura o folosire mai eficienta a bugetului primariei Intr-o perioada in
care fondurile publice trebuie investite cu scopul final de a creste calitatea vietii in oras si in acelasi timp de
a face orasul mai atractiv pentru activitatea economica si investitii.
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2.4. Strategie pentru dezvoltarea turistica a Zonei Centrale Bucuresti

Prezentul capitol propune o strategie alternativa pentru promovarea centrului Bucurestiului,
plecand de la analizele, obiectivele si prioritatile de dezvoltare prezentate anterior.

In acest scop, au fost definite cele mai importante spatii publice si cele mai interesante
repere turistice din zona centrala, care au fost cuprinse intr-un traseu de 2 ore pe jos sau ¥ ora cu
bicicleta. S-a plecat de la conceptul de camera urbana. Camera urband Tnseamna spatiul public
comunitar cu activitati bine definite, integrat intr-un sistem la nivelul intregului oras. In cadrul acestui
sistem, identitatea este un element de baza Tn geneza camerei urbane. Aceasta genereaza functiuni
dedicate, justificabile si aplicabile pentru o anumita camera urbana. Orasul, Tn ansamblul sau, ar trebui sa
functioneze ca o retea de zone interconectate, cu dominanta majora, clar definitd - camere urbane.
Definirea ,camerelor urbane” apare ca necesara cu atat mai mult cu cat ne raportam la Bucuresti. Pentru
Bucuresti, conceptul de camera urbana devine un element major in promovarea diversitatii. Diversitatea
poate deveni suportul pentru un traseu alternativ pentru pietoni si biciclisti, separat de traseele crosabile
actuale, care sa functioneze pe o infrastructura existenta, adaptata, revitalizata si innoita. Nu exista un
“circuit” pe care orasul sa il ofere vizitatorului, iar strazile au devenit doar cai de circulat, care functioneaza
din ce in ce mai greu. Traseul propus prin prezentul plan integrat are menirea de a prezenta Bucurestiul si
a oferi locuitorilor si turistilor ambianta, eveniment si provocare.

Camera de cultura clasica este numele propus pentru zona Piata Revolutiei - Sala Palatului.
Cuprinde unele dintre cele mai importante institutii culturale ale orasului si ale tarii - Muzeul National de
Arta al Roméaniei, Atheneul Roman, Sala Palatului. Acesta este epicentrul culturii de factura clasica al
Bucurestiului. Aici se organizeaza festivalul Enescu, unul din cele mai importante festivaluri de muzica
simfonica din Europa, se desfasoara expozitii importante de artd istoricd sau moderna. O plimbare prin
camera urbana de cultura clasica invita la o incursiune in istoria artei si culturii roméanesti si internationale.
Spatiul urban ocupat de camera de cultura clasica este unul relativ unitar si omogen. Piata Revolutiei este
rezultatul unui demers integrat de modelare urbana a anilor '30. Unitatea se reflecta in alinierea corniselor,
n Tnrudirea stilistica a fatadelor si n fluiditatea ntregului spatiu.

Piata Universitatii este camera academica pentru ca gazduieste institutii de educatie si culturd
prestigioase la nivelul intregii tari: Universitatea din Bucuresti, Universitatea de Arhitectura si Urbanism ,lon
Mincu” si Teatrul National ,I.L.Caragiale” Bucuresti. Spiritul locului este puternic marcat de incarcatura
istorica si culturald. Datorita fluxurilor din zona, piata este perceputd mai degraba drept un important nod
de circulatie. Camera academica este Tnsa un spatiu urban dinamic, unde viata studenteasca este
prezenta la fiecare pas. Spatile de repaos din apropiere sunt intens folosite de tineri, fiind puncte de
intalnire traditionale. Din punct de vedere urban, este un spatiu heteroclit, dar coerent Tn ansamblul sau,
fiind rezultatul unor interventii arhitecturale si urbanistice care se intind pe aproape un secol.

Camera de ambiantd (zona Gradina Icoanei - Piata Romand) are rolul de a-i prezenta
vizitatorului orasului lui Bucur o zona tipica de locuinte individuale, aflata in imediata apropiere a marilor
bulevarde Magheru, Dacia si Eminescu. in timp ce Bulevardul Magheru este expresia dezvoltérii interbelice
si totodata o axa majora de circulatie si comert, in imediata vecinatate a acestuia se gaseste un parcelar
pastrat de pe vremea planului Borroczyn (1855), usor densificat ulterior. Contrabalansarea zonei
comerciale Magheru cu zona de agrement a Gradinii Icoanei, impreuna cu Teatrul Bulandra, creeaza
potentialul unui interes public pentru vizitarea acestei camere, alcatuita din locuinte individuale izolate, de o
valoare culturala ridicatd. Zona pare dens plantata, desi toate plantatiile se afla in spatiul privat, nu in cel
public. De asemenea prezenta Gradinii Icoanei contribuie la aceasta senzatie. Se intalnesc functiuni
publice / culturale / de loisir importante. Regimul de inaltime nu foarte ridicat favorizeaza caracterul
ambiental si intim al intregii zone.

Camera de cultura alternativa (zona Uranus - Rahova) este o propunere pentru a genera o
integrare naturala a zonei de sud a centrului, acum despartit de Calea 13 Septembrie si Bulevadul Unirii.
Se propune transfomarea zonei Uranus intr-un pol al activitatilor culturale alternative, de interactiune la
nivel de nisa, de organizare a diverselor evenimente neconventionale, pluraliste, sau al proiectelor care
urmaresc o regenerare urbana si culturala. Aceasta este camera unde se dezvoltd posibilitatea realizarii
unor terase, unde cafenelele si zona de loisir se pot completa cu vegetatia Tnaltd, care estompeaza
diferenta de scara dintre cladirile socialiste, dominante prin masa si cele pitoresti, de dimensiuni moderate.
De asemenea, este locul potrivit in care pot aparea piete volante. Caracteristicile zonei sunt date de
prezenta unor cladiri reprezentative pentru Bucuresti si de atmosfera contrastantd a unei lumi multicolore.
Academia Romana, Palatul Bragadiru, fosta cladire a Bursei de Marfuri si Piata de Flori ofera particularitate
locului prin pozitia si valoarea lor istorica. Astfel se creeaza o alveola urbana ce incheie arhitectura si scara
socialista si anunta reintrarea in scara urbana pitoreasca, istoricd. Zona Rahova - Uranus este insa o zona
slab conectata la tesutul orasului, iar prezenta ariilor industriale precum si a terenurilor nevalorificate
aferente Palatului Parlamentului reprezinta un obstacol fizic care genereaza o permeabilitate slaba.
Reconectarea este importantd nu doar pentru dezvoltarea zonei, ci va avea un impact puternic asupra
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tuturor ariilor invecinate. Un plan de reconfigurare a retelei de strazi, de circulatii pietonale, de piste de
biciclete, integrate ntr-o strategie de dezvoltare a centrului Bucurestiului, va urmari reducerea vitezei
traficului auto si sporirea accesibilitatii rutelor pietonale si pentru ciclisti. Sporirea calitatii spatiilor publice va
realiza o reintegare si implicit o revitalizare a zonei.

Camera de cultura contemporana (zona Palatul Parlamentului - Muzeul National de Arta
Contemporand) se doreste a fi un spatiu dedicat evenimentelor culturale orientate exclusiv catre arta
contemporand. Spatiile create de sistematizarea urbana a zonei in anii '80 sunt decorul potrivit pentru
expozitii, evenimente, prezentarea de instalatii artistice contemporane si altele asemenea. Prezenta in
zona a Muzeului National de Artd Contemporand, un binevenit parazit arhitectural aflat in incinta Palatului
Parlamentului si, mai recent, a MNACLab, un laborator artistic experimental, imprima din start camerei
urbane caracterul ei de spatiu dedicat culturii contemporane. Camera urbana de culturd contemporana
ocupa un vid in tesutul urban, rezultat din masivele demolari ale anilor ‘80, desfasurate in vederea
construirii Palatului Parlamentului. Relieful existent odaté aici, dominat de Dealul Spirii, cunoscut si drept
Dealul Arsenalului, a fost nivelat, iar trama stradald a disparut, facand loc unui spatiu neconstruit, acoperit
cu vegetatie ocazionala. Intregul spatiu este dominat in prezent de cladirea Palatului Parlamentului, a doua
cea mai mare cladire din lume. Terenul adiacent este demarcat cu o imprejmuire de tip gard, care separa
net spatiul public urban de cel (tot public) care tine de Palatul Parlamentului. Catedrala Mantuirii Neamului
Romaénesc va fi inaltata in aceasta camera urbana.

Camera de entertainment (zona Piata Unirii) este o adevaratad scena a orasului. Nod traditional
in tesutul orasului, Piata Unirii a fost dintotdeauna un spatiu al interactiunilor, al schimburilor, al
intretaierilor. Consacrata in mod natural ca un loc in care se organizeaza cele mai diverse manifestari de
entertainment, Piata Unirii poate functiona ca o imensa scena in centrul celei mai complexe intersectii a
orasului. Zona este in prezent privita ca un spatiu lipsit de trecut, la intersectia unor tesuturi urbane extrem
de diferite. Suprafata sa mare, complexitatea retelei rutiere care o strabate, caracterul sau intermodal fac
din Piata Unirii un spatiu de tranzit, dar si un mare spatiu urban interstitial. Remodelarile sale succesive,
cea mai brutala fiind cea din timpul demolarilor anilor '80, au creat un areal Tn care istoria este
marginalizata: colina Patriarhiei a fost acoperita aproape complet cu un paravan de blocuri, complexul
Halelor a disparut complet, iar Hanul lui Manuc a ramas singurul martor al scurgerii ultimelor veacuri, pe
marginea nordica a pietei. Inconjurata de un front de blocuri din ultimii ani ai deceniului '80 si de magazinul
Unirea, constructie din anii '70 remodelata in ultimii ani ai regimului comunist pentru a se integra in noul
ansamblu, Piata Unirii este un spatiu care prilejuieste o trecere abruptd de la tesutul urban vechi
bucurestean al centrului istoric sau al fostului cartier evreiesc la un tesut urban rarefiat, a carui
caracteristica este monumentalitatea - noul centru civic si axul sdu principal, Bulevardul Unirii, fost Victoria
Socialismului. Anii '90 au adus cu ei o serie de reclame luminoase pe fronturile Pietei Unirii, impresia fiind
in prezent una de spatiu haotic. Parcul central din Piata Unirii este actualmente o insula de spatiu verde
inconjurata de traficul auto intens din toate partile.

Camera istorica (zona Centrului istoric) corespunde spatial cu nucleul traditional al Bucurestilor.
Cartier care Tncepe sa se redescopere treptat, avand un mare potential turistic si pietonal, Centrul istoric
are perspectiva de a deveni o zona impanzita de cafenele, magazine de nisa, teatre, galerii. Camera
urbana istorica invita la o incursiune in istoria Bucurestilor, la o plimbare relaxata pe stradutele pline de
farmec ale Lipscaniei. Este o zona cu tesut urban dens, compact, cu fronturi continue, punctat de cateva
loturi virane, cele mai multe insalubre. Fiind prin excelenta zona comerciala traditionald a orasului, Centrul
istoric - sau Lipscania - reclama ocuparea cat mai judicioasa a terenurilor, fapt ce a dus la densitatea mare
a constructiilor, in contrast cu alte cartiere vechi ale Bucurestilor. Mediul construit este valoros din punct de
vedere istoric si arhitectural, insa se afla in mare parte intr-o stare avansatd de degradare. Diversele
probleme de natura juridica fac in continuare din reabilitarea Lipscaniei un proces anevoios.

Camera ,piata turistica” (zona Piata Amzei) este in mod traditional un nod comercial important
in centrul Bucurestiului. Piata de legume si fructe atrage in mod natural un flux important de locuitori in
zona, pe marginea sa aparand in ultimii ani nenumarate magazine, banci, restaurante si cafenele.
Remodelarea Pietei este in plind desfasurare. Camera urbana a pietei turistice isi propune s& genereze o
scurta incursiune in ceea ce era o forma de comert specific locala, care presupunea interactiunea directa
cu micii producatori, dar si cu locuitorii orasului. Ansamblul pietei este prin excelentd un spatiu gandit a fi
pietonal.

Camera podului (zona Izvor) este un important punct de articulatie pe traseul turistic propus. Aici
a existat pana in 1977 podul Mihai Voda, care a fost ulterior Tnlocuit cu o pasareld provizorie din lemn,
pasarela care a disparut si ea. Se propune refacerea legaturii firesti dintre zona Brezoianu si parcul Izvor,
unde a existat cartierul Mihai Voda, cartier de negustori instariti. Camera pod este, dupa cum o arata si
denumirea, un spatiu situat la Thaltime, un spatiu de unde se pot admira orasul si viata lui, care va face
legatura ntre cele doua maluri, diferite ca tesut urban, ale Dambovitei. Pe de o parte, zona Brezoianu, cu
fronturi continue, cladiri de mare valoare patrimoniala - de exemplu cladirea Ministerului de Interne - cu
comert la parter, cluburi de noapte, restaurante si magazine din cele mai diverse. De cealaltad parte a
raului, un front continuu de blocuri din anii '80 marcheaza limita sudica a camerei urbane.
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camere urbane

PROPUNERI PROIECTE:

PATRIMONIUL CULTURAL:

1. RESTAURARE CURTEA VECHE
2. REABILIATARE PIATA MATACHE

MEDIUL DE AFACERI

3. INCUBATOR BUSINESS- CALEA VICTORIEI
L. CURTEA MESTESUGARILOR

5. PIATA DE FLORI GEORGE COSBUC

6. PLATFORMA BUSINESS URANUS

7. PIATA VOLANTA CADEREA BASTILIEI

INFRASTRUCTURA SOCIALA

8. SPATIU COMUNITAR - SALA SPECTACOL DINU LIPATTI

9. SPATIU COMUNITAR - LICEUL CERVANTES

10. SPATIU COMUNITAR - GRUP SCOLAR UNIREA

11. SPATIU COMUNITAR - LICEUL EMINESCU
12. MUZEUL BUCURESTIULUI PIERDUT

13. MUZEUL EVREIESC- CONSTRUCTIE

14. CENTRU SOCIAL - BLANARI

15.CENTRU COMUNITAR DACIA-GRIVITA

16. CENTRU CULTURAL-SOCIAL RAHOVA-URANUS
17. TEREN DE JOACA SI LOC SPORT ION CREANGA

CU ACVILA
18.. BIBLIOTECA PANDURI

5,

camera de cultura
contemporana

17

16 5

camera
de cultura alternativa

camera

ba turich camera
piata tumstica de ambianta
camera
de culfura clasica
camera
academica

10

camera istorica

12 camera 13
de enterfainment

1



plan integrat de dezvoltare urbana zona cenfrala bucuresti
infrastructura publica urbana

Spatii publice amenajate pe traseu turistic cu

prioritate pentru pietoni si biciclisti

1. Zona de intrare metrou Piata Romana

. Traversare Calea Victoriei

. Traversare Bulevardul Magheru

. Cheiul Dambovitei - Unirii - lzvor/Traversare Bdul Unirii
in dreptul str. G. Georgescu si Sf. Apostoli

5. Piata Alexandru Lahovari

6. Piata George Cantacuzino

7. Scuar str. Piata Amzei si sfr. Mendeleev

8

9

~ W

. Scuar intersectia sfr. Lutherana cu sfr. Gen. Berthelot
. Scuar intersectia str, Gen. Berthelot cu Calea Victoriei
10. Spatiu public in fata Autogarii Filaret
1. Scuar intersectia str. Stirbei cu str. Lutherana
12. Scuar str. . Campineanu intre str. I Brezoianu si
Piata Walter Maracineanu
13. Scuar infersectia str. |. Brezoianu cu str. Matei Millo
14. Scuar infersectia sfr. Franceza, str. Selari si
Splaiul Unirii
15. Ansamblu Urban Domnita Balasa
16. Scuar infersectie Calea Rahovei cu str. Uranus

Spatii publice amenajate pe sfrazi cu configuratie
imbunatatitapentru pietoni si biciclisfi

. Spatiu public Calea Victoriei
. Acces pietonal pasajul Villacrosse
. Spatiu public manastirea Antim
. Spatiu public in arealul Bibliotecii Nationale
. Reconfigurare spatiu public Bdul Unirii
. Scuar intersectia str. Matei Basarab, str. Mircea Voda
si sfr. Logofatul Udriste
8. Spatiu public Calea Mosilor
9. Str. lon Campineanu, str. Batistei, str. J. L. Calderon, bdul H. Botev

~ O U W N

Parcari

1. Parcare subterana Piata Sala Palatului

2. Parcare suprafterana automatizata str. Tonitza 7-9
3. Parcare subterana Ansamblu Urban Domnita Balasa
4. Parcare subterana Piata Constitutiei

5. Parcari Ansamblu Urban Complex Pod lzvor

6. Parcaj subteran Gradina Icoanei

}. Parcaj subteran Uranus - Piata Rahova

Poduri
1. Pod pietonal si pentru biciclisti peste Dambovita
in zona Selari - Palaftul de Justitie
2. Pod penfru pietoni si biciclisti cu spatii verzi
de repaos peste Dambovita zona Parc lzvor
3. Pod pentru pietoni si biciclisti intre Parcul lzvor si MNAC

Reconfigurare spatiu public si proiect de regenerare urbana
pentru axele cenfrale - concurs

Spatiu public Calea Grivitei - “poarta de intrare in centrul capitalei”
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3. PLANUL DE ACTIUNE

3.1 Lista proiectelor si bugetul estimat pentru implementarea planului integrat,
pe surse de finantare; perioada de implementare a proiectelor

Ca urmare a analizelor realizate Tn zona de actiune urbana, a identificarii nevoilor si potentialului
zonei si a stabilirii obiectivelor si prioritatilor de dezvoltare, au fost propuse un numar de proiecte Tn cadrul
acestei strategii pentru zona centrala.

Proiectele ce vor fi prezentate ih continuare reprezinta mijloacele directe de a duce la indeplinire
obiectivele formulate in cadrul acestui Plan Integrat de Dezvoltare Urbana, ele reprezentand in acelasi timp
rezultatul unor proceduri de comunicare si consultare. Unul dintre proiectele cheie ale planului este crearea
unui traseu alternativ ce aduce aproape functiunile atractive si cel mai des utilizate ale zonei si ofera un
confort sporit si o calitate a finisajelor. Acesta s-a desprins din dorinta de a spori impactul unor posibile
proiecte/investitii majore la nivelul orasului si de a asigura directionarea acestora catre un numar cat mai
mare de utilizatori.

In acest context au fost identificate o serie de proiecte la nivel macro, proiecte ce trebuie
integrate in strategii ample la nivelul orasului, al caror impact se va resimiti pe o arie extinsa, atat la nivel
spatial, cat si functional. Astfel, o atitudine pozitiva fatd de prezenta unor rezerve de terenuri ce pot fi
reutilizate (de exemplu, zona antrepozitelor Uranus), de prezenta unor elemente cu functiuni culturale
(teatre, sali de spectacole, muzee), care isi exercita influenta atat la nivel local cat si la nivelul intregului
oras, ar putea constitui elementul important pentru dezvoltarea zonei. Tot la aceasta scara, a intregului
centru, sunt prevazute proiecte de reabilitare a unor cladiri cu functiuni socio-culturale, care vor avea
impact pe scara larga, intrucat se adreseaza unui public larg.

La o scara medie, se propun proiecte care sa completeze infrastructura necesara unei bune
functionari a zonei centrale. Acest tip de proiecte presupune crearea de parcari sub si supraterane, crearea
de conexiuni de tipul podurilor si remodelarea nodurilor de transport public.

Interventiile la scara micro presupun amenjarea spatiilor publice, urmarind cresterea calitatii
acestora pentru a oferi 0 ambiantd caracteristica centrului, adresatd in special pietonilor si biciclistilor.
Proiectele din aceasta categorie acopera o gama larga, de la amenajarea spatiilor de-a lungul axelor de
circulatie existente si pana la amenajarile polilor de atractie precum scuarurile, pietele.

Proiectele raspund obiectivelor si prioritatilor de dezvoltare identificate Tn capitolul precedent:

Obiective Sub-obiective Actiuni Proiecte
Centrul - o marca Reabilitarea cladirilor Restaurarea
identitara cu valoare Palatului Voievodal

arhitecturala "Curtea Veche"

Reabilitarea Hanului
Solacolu

Reabilitarea Halei
Matache

Reabilitare Cinema

Dacia
Punereain Educarea publicului Panouri informative in
valoare a despre patrimoniul zonele protejate
patrimoniului construit
construit
Muzeul Bucurestiului
Pierdut
Muzeul

Multiculturalismului
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Obiective Sub-obiective

Centrul - o marca
identitara

Dotari publice de
calitate

Actiuni

Reconfigurarea /
crearea de spatii
publice de calitate si
reprezentative

Refacerea
infrastructurii de
iluminat public

Refacerea

pavimentelor

Dotarea cu mobilier
urban

Proiecte

Punerea in valoare a
monumentelor de for
public

Reamenajarea a 23
strazi si 19 piete si
scuaruri de-a lungul
traseului alternativ cu
prioritate pentru pietoni
si biciclisti

Reconfigurarea
spatiului public pe
Bulevardul Unirii

Reconfigurarea
spatiului public pe
Calea Victoriei

Refacerea trotuarelor
din zona centrala

Amenajarea Pietei
Constitutiei ca spatiu
public pentru
evenimente

Modernizare spatiu
public Piata Sfantul
Anton

Reconfigurare spatiu
public Manastirea
Antim

Reconfigurare spatiu
public scuar autogara
Filaret

Configurare spatiu
public Biblioteca
Nationala
Reconfigurare Cheiul
Dambovitei-Unirii-lzvor

Reconfigurarea Pietei
Universitatii (concurs)

Reconfigurarea Pietei
Unirii (concurs)

Reconfigurarea Pietei
Revolutiei (concurs)
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Obiective

Tesut urban
restructurat i
reintegrat

Sistem de
circulatii eficient

Sub-obiective

Structura spatiala

enclavizate de
Bulevardele
Unirii si Libertatii

Actiuni

Trasarea unor noi axe
de legatura

Realizarea de noi
conexiuni pietonale
(Palatul Parlamentului,
traversarea
bulevardului Unirii)

Realizarea de
conexiuni auto Si
pietonale peste
Dambovita

Integrarea enclavelor
dintre fronturile
Bulevardului Unirii,
Pietii Unirii si
Bulevardului Libertatii

Studii privind
extinderea si
modernizarea retelei
de tramvaie

Proiecte
Reconfigurarea Pietei
Natiunilor Unite
(concurs)

Reconfigurarea Pietei
Romane (concurs)

Reconfigurarea Pietei
Garii de Nord (concurs)

Reconfigurare zona
piata Matache
(concurs)

Traversare curtea
Palatului Parlamentului

Traversare Bd. Unirii in
dreptul strazii George
Georgescu si Sfintii
Apostoli

Constructia podului
pietonal si ciclist Parcul
Izvor - Curtea MNAC

Constructia
Ansamblului  Urban
Complex Pod Mihai
Voda

Constructie pod peste
Dambovita Selari -
Palatul de Justitie

Realizarea Ansamblului
Urban Domnita Balasa

Reconfigurare spatiu
public Manastirea
Antim

Studii privind realizarea
unei legaturi de linii de
tramvaie peste Piata
Unirii
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Obiective

Sistem de
circulatii eficient

Sub-obiective

Imbunatatirea
sistemului de
transport in
comun

Retea de
circulatii
pietonale si
pentru biciclete
integrata

Asigurarea
necesarului de
parcari

Actiuni

Constructia de
terminale intermodale
de transport

Introducerea de
culoare dedicate
transportului public
local

Realizarea de rute
pietonale si de biciclete
si reabilitarea celor
existente

Eliminarea de locuri de
parcare din spatii
publice si crearea de
noi locuri de parcare
sub/supraterane

Asigurarea necesarului
de locuri de parcare
pentru rezidenti

Proiecte
Studii privind
construirea
infrastructurii de tramvai
si introducere linie
tramvai pe ruta Eroii
Revolutiei- Uranus-
Gara de Nord

Refacerea nodului de
transport intermodal
Piata Romana

Refacerea nodului de
transport intermodal
Piata Rosetti

Refacerea nodului de
transport intermodal
Sf. Gheorghe

Realizarea unui traseu
Cu prioritate pentru
pietoni si biciclisti cu
infrastructura aferenta

Parcaj subteran Piata
Salii Palatului

Parcaj subteran
Domnita Balasa

Parcaj subteran Piata
Constitutiei

Parcare supraetajata
automatizata - str. N.
Tonitza 7-9

Parcaj subteran -
Uranus - Piata Rahova

Parcaj Antim
Parcaj zona Academiei
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Obiective Sub-obiective

Sistem de O mai buna

circulatii eficient gestionare a
traficului

Sustenabilitate Reconfigurarea
retelei de spatii
verzi

Calitatea mediului
Tmbunatatita

Promovarea unui
model de consum

sustenabil
Dezvoltarea Sprijinirea
activitatii economiei creative
economice

Actiuni

Dezvoltarea sistemelor
pentru managementul
traficului

Crearea unui “sistem
verde” al zonei

Reabilitarea spatiilor
verzi existente

Incurajarea
modalitatilor de
transport nepoluante
(mers pe jos, biciclete)
si a transportului Tn
comun

Piete traditionale cu
produse locale

Imbunatatirea calitatii
si diversificarea
serviciilor si activitatilor
culturale

Proiecte

Extinderea sistemului
de management al
traficului cu inca 50 de
intresectii

Implementarea unui
sistem VMS prin
instalarea de panouri
CuU mesaje variabile

Sisteme de
restrictionare si control
al accesului auto in
zonele prioritar
pietonale

Sisteme de
management al
parcarilor supraterane
deschise

Sisteme de
management al
parcarilor supraterane
inchise

Reconfigurarea
spatiilor verzi in jurul
Palatul Parlamentului

Amenajare si
modernizare Parc Izvor

Crearea unui traseu cu
prioritate pentru pietoni
si biciclete de 9 km

Reabilitarea Halei
Matache - piata
traditionala

Constituirea unei piete
traditionale- Caderea
Bastiliei 65

Centru cultural
/comunitar Rahova-
Uranus
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Obiective Sub-obiective

Sprijnirea
economiei
traditionale

Dezvoltarea
activitatii
economice

Atragerea
investitorilor Tn
zona prin
promovarea
activitatilor
comerciale Tn
zonele pietonale

Crearea de
platforme business

Climat social
divers si sigur

Asigurarea
raspunsului pentru
nevoile tuturor
grupelor de
populatie

Actiuni

Piete pentru
producatorii traditionali

Crearea de strazi
pietonale care sa
sustina activitati
comerciale in cladirile
riverane

Crearea de platforme

business

Transparentizarea
proiectului si
consultarea continua

Oferta variata de

activitati socio-culturale

Proiecte
Centru cultural
comunitar Dacia-
Grivitei

Centru cultural
comunitar Blanari 2

Curtea Mestesugarilor

Centru Cultural
Comunitar Mihail
Sadoveanu

Piata traditionala
Caderea Bastiliei 65

Crearea unui traseu cu
prioritate pentru pietoni

Incubator de afaceri
Calea Victoriei 22-24

Incubator de afaceri
Franceza 26

Crearea Bibliotecii
Panduri

spatii recreative pentru
comunitate - Liceul
Mihai Eminescu

spatii recreative pentru
comunitate - Grupul
Scolar Unirea

spatii recreative pentru
comunitate - Liceul
Cervantes

Sala de Spectacol -
centru cultural
comunitar Dinu Lipatti

Teren de joaca pentru
copii Acvilei - lon
Creanga
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Obiective Sub-obiective
Asigurarea unui
design al spatiilor
careiain
considerare
siguranta
cetatenilor

Cresterea
sigurantei si
prevenirea
criminalitatii

3.2 Harta zonei de actiune
componente ale Planului

Actiuni
intelegerea conditiilor
optime de functionare
sigura a spatiilor

Investitii pentru
siguranta cetatenilor

Proiecte
Traseu cu prioritate
pentru pietoni

Sistem de monitorizare
video necesar pentru
cresterea sigurantei si
prevenirea
criminalitatii, orientat
catre traficul pietonal si
zone intens circulate

urbana, cu localizarea proiectelor individuale
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Plan Integrat de Dezvoltare Urbana Zona Centrala Bucuresti

N

I. INFRASTRUCTURA PUBLICA URBANA

I.1. STRAZI, TROTUARE, ZONE PIETONALE / CU PRIORITATE PENTRU PIETONI

Reamenajarea de strazi si realizarea unui traseu cu prioritate
pentru pietoni si biciclisti cu infrastructura aferenta

1l

111 5"": Traseu TransCentral Urban Bucuresti

Traversare Bulevardul Magheru si Calea Victoriei

Reconfigurarea zonei de intrare metrou Piata Romana
Reconfigurare spatiu public Calea Mosilor (intre str. Baratiei si
Bdul Carol I)
1.2. SCUARURI, PIATETE SI PIETE PUBLICE
Refacere infrastructura piata Alexandru Lahovari
7| Refacere infrastructura scuar intersectie
str. Brezoianu cu str. Matei Millo
Refacere infrastructura scuar str. I. Campineanu intre
str. I. Brezoianu si Piata Walter Maracineanu
I Refacere infrastructura scuar str. Piata Amzei si str. Mendeleev
PP Refacere infrastructura scuar intersectie str. Gen. Berthelot cu
Calea Victoriei
PY Refacere infrastructura scuar intersectie str. Lutherana cu
str.Gen. Berthelot
¥l Refacere infrastructura scuar intersectie str. Stirbei Voda cu
str.Lutherana

Reamenajare acces pietonal pasajul Villacrosse

Amenajare spatiu public manastirea Antim
1.3. PODURI

Reconfigurare Cheiul Dambovitei - Unirii - Izvor/Traversare
Bdul Unirii in dreptul str. G. Georgescu si Sf. Apostoli

Reconfigurare spatiu public Calea Grivitei
- ,poarta de intrare in centrul Capitalei”

Reconfigurare spatiu public Calea Victoriei
Reconfigurare spatiu public Bdul Unirii

Reconfigurare spatiu public si proiect de regenerare urbana pentru axele centrale

(concurs)

304 Realizarea Ansamblului Urban Domnita Balasa

Py Refacere infrastructura scuar intersectie str. Matei Basarab,
Mircea Voda si Logofatul Udriste

P Refacere infrastructura scuar intersectie
Calea Rahovei cu str. Uranus

Configurarea spatiului public din arealul Bibliotecii Nationale
Refacere infrastructura Piata George Cantacuzino

P¥0) Refacere infrastructura scuar str. Arthur Verona intre
N. Golescu si Bdul Magheru
Reconfigurarea spatiului public din fata Autogarii Filaret

Reconfigurare Piata Unirii, Piata Natiunilor Unite, Piata Universitatii,
Piata Revolutiei, Piata Romana, Piata Constitutiei, Piata Victorii,
Piata Garii de Nord, Piafa Matache (concursuri)

Constructia podului pietonal si pentru biciclisti peste Dambovita in zona Selari - Palatul de Justitie (Fost Podul Calicilor)
Constructia podului pentru pietoni, biciclisti cu spatii amenajate de repaos si verzi peste Dambovita zona Parc Izvor - PMB
Constructia podului pentru pietoni si biciclisti intre Parcul Izvor si MNAC

1.4. PARCARI
@ Parcare subterana Piata Sala Palatului

@ Parcare supraterana automatizata str. Tonitza 7-9 (Centrul Istoric)

@ Parcare subterana Ansamblul Urban Domnita Balasa

@ Parcare subterana spatiu evenimente Piata Constitutiei

I.5. CREAREA / MODERNIZAREA SPATIILOR VERZI

Il. TRANSPORT SI MOBILITATEA POPULATIEI

Parcari Ansamblu Urban Complex Pod Izvor:parcaj subteran
zona Parc Izvor Est; Parcaj Subteran Splaiul Independentei
zona PMB

@ Parcaj subteran Gradina Icoanei
@ Parcaj subteran Uranus - Piata Rahova

I Reconfigurarea spatiilor verzi din Parcul Izvor

11.1. CONSTRUIREA DE STATII PENTRU AUTOBUZE, TRAMVAIE SI TROLEIBUZE SI/SAU MODERNIZAREA
CELOR EXISTENTE; CONSTRUIREA DE TERMINALE INTERMODALE IN SCOPUL IMBUNATATIRII INTEGRARII

DIFERITELOR MODURI DE TRANSPORT PUBLIC URBAN

Reconfigurare nod intermodal de transport in comun
Piata Romana

Reconfigurare nod intermodal de transport in comun
Piata Sf. Gheorghe

Reconfigurare nod intermodal de transport in comun
Piata Rosetti

II. 3. CONSTRUIREA SI/SAU AMENAJAREA DE CULOARE SPECIALE PENTRU MIJLOACE DE TRANSPORT IN

COMUN SI/SAU PISTE DE BICICLETE

. Reamenajarea de strazi si realizarea unui traseu cu prioritate pentru pietoni si biciclisti cu infrastructura aferenta

lll. SOCIO-CULTURAL

1Il.1. PATRIMONIU CULTURAL MONDIAL (UNESCO), NATIONAL SI LOCAL, DIN MEDIUL URBAN
Restaurarea, consolidarea, protejarea si conservarea monumentelor istorice

Reabilitarea Hanului Solacolu
-Atelier Mestesugaresc/Galerii/Centru comunitar

Reabilitarea Pietei Matache - piata traditionala

Restaurare Palat voievodal “Curtea Veche”

I1.2. DEZVOLTAREA DURABILA A MEDIULUI DE AFACERI

Platforma business Uranus

Reconditionarea si crearea structurii de sprijinire a afacerilor
“Curtea Mestesugarilor”

Reconditionarea Pietei de Flori George Cosbuc

111.3. REABILITAREA INFRASTRUCTURII SOCIALE

Reconfigurarea salii de spectacol a Liceului de Muzica “Dinu Lipatti”

si constituirea unui hub cultural pentru comunitate
Crearea unor spatii recreative pentru comunitate-amenajarea si

modificarea s atiiIor,Puince din curtea si vecinatatea Lic. M. de Cervantes

recreative pentru comunitate-amenajarea sl

Crearea unor spati

modificarea spatiilor publice din curtea si vecinatatea Gr. Sc. Unirea

Crearea unor spatii recreative pentru comunitate-amenajarea si
modificarea spatiilor publice din curtea si vecinatatea
Lic. M. Eminescu

Muzeul Bucurestiului Pierdut - Vanatori - Apolodor

Constructia Muzeului Evreiesc/Muzeul Multiculturalismului

Reconfigurarea spatiului viran de pe str. Caderea Bastiliei 65 pentru
utilizare in folosul comunitatii (organizarea unei piete volante pentru

producatorii traditionali in timpul weekend-urilor)

Reabilitarea cladirii situate pe str. Blanari 2 in vederea realizarii

unui centru socio-cultural
Centru cultural comunitar Dacia-Grivitei

Achizitie spatiu comunitar Rahova-Uranus in vederea realizarii
unui centru socio-cultural
Reconfigurarea spatiului de la intersectia str. I. Creanga cu
str. Acvilei - teren de sport si loc de joaca pentru copii
Constructia bibliotecii Panduri pe str. Caius Marcus Coriolan
- arhitectura reprezentativa
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Plan Integrat de Dezvoltare Urbana Zona Centrala Bucuresti

I. INFRASTRUCTURA PUBLICA URBANA

Crearea si modernizarea spatiilor publice urbane: strazi orasenesti, trotuare,
scuaruri, zone pietonale, poduri, pasaje supra si subterane, pasarele, parcari, etc.

1.1. TRASEU CU PRIORITATE PENTRU PIETONI SI BICICLISTI CU INFRASTRUCTURA AFERENTA

%. . Traseu de biciclete existent

=== Traseu de biciclete in constructie

ML)
ETTIIEEL L -

ey
= .

.. .= Traseu de biciclete propus

1.2. PODURI

Constructia podului pietonal si pentru biciclisti peste Dambovita in zona Selari - Palatul de Justitie (Fost Podul Calicilor)

Constructia podului - ansamblu complex - pentru pietoni, biciclisti cu spatii amenajate de repaos si verzi peste Dambovita zona Parc Izvor - P
Constructia podului pentru pietoni si biciclisti intre Parcul Izvor si MNAC

1.3. PARCARI

O Parcare subterana Piata Sala Palatului
O Parcare supraterana automatizata str. Tonitza 7-9 (Centrul Istoric)
O Parcare subterana Ansamblul Urban Domnita Balasa

O Parcare subterana spatiu evenimente Piata Constitutiei

AT RTTY)

Parcari Ansamblu Urban Complex Pod Izvor:parcaj subteran

zona Parc Izvor Est; Parcaj Subteran Splaiul Independentei
zona PMB

O Parcaj subteran Gradina Icoanei

O Parcaj subteran Uranus - Piata Rahova
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II.1. CONSTRUIREA DE STATII PENTRU AUTOBUZE, TRAMVAIE S| TROLEIBUZE SI/SAU MODERNIZAREA

CELOR EXISTENTE; CONSTRUIREA DE TERMINALE INTERMODALE IN SCOPUL IMBUNATATIRII INTEGRARII
DIFERITELOR MODURI DE TRANSPORT PUBLIC URBAN

Reconfigurare nod intermodal de transport in comun
Piata Romana

Reconfigurare nod intermodal de transport in comun
Universitate

"
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Reconfigurare nod intermodal de transport in comun
Piata Sf. Gheorghe
Reconfigurare nod intermodal de transport in comun
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3.3 Managementul implementarii planului integrat

Descrierea structurii care asigura managementul implementarii planului

In stabilirea metodologiei de implementare a Planului Integrat de Dezvoltare Urband ,Zona
Centrald” s-a avut in vedere faptul ca o parte din proiecte vor fi implementate prin intermediul asistentei
financiare nerambursabile.

In acest sens, s-a tinut cont de urmatoarele elemente cheie:

= Metodologia de accesare a fondurilor nerambursabile;

= Metodologia de implementare a proiectelor cu finantare nerambursabila;

= Finalizarea implementarii proiectelor finantate din fonduri structurale pana in 2015;

= Asigurarea surselor de finantare si respectarea unor reguli stricte privind rulajul banilor si
evidenta conturilor;

= Respectarea legislatiei Tn vigoare privind achizitiile publice si atribuirea contractelor de lucrari;

= Asigurarea unei structuri care sa mentina permanent legatura cu autoritatile de management
aferente fiecarei surse de finantare;

= Asigurarea procedurilor de audit, monitorizare, evaluare atat la nivelul PIDU, cét si la nivelul
fiecarui proiect individual;

= Identificarea surselor de finantare pentru proiectele care nu sunt eligibile sau nu pot fi finantate in
cadrul programelor operationale;

= Crearea unei structuri inter-institutionale la nivelul municipiului care sa asigure operationalizarea

PIDU.

Sarcina implementarii Planului Integrat de Dezvoltare Urbana ,Zona Centralad” revine Unitéatii de
Implementare a Proiectului, structurd ce s-a creat in interiorul Primariei Municipiului Bucuresti.
Capacitatea de gestionare a implementarii proiectelor de regenerare urbana propuse depinde de
capacitatea institutionala a Primariei Municipiului Bucuresti, masurata prin resurse de ordin uman, tehnic si
financiar.

Structura de management propusa va asigura functiile de previziune, organizare, coordonare,
antrenare, evaluare-control.

Principalii parteneri strategici pentru implementarea PIDU sunt urmatorii:

a. Beneficiar

1. Primaria Municipiului Bucuresti

Directia Generala de Dezvoltare, Investitii si Planificare Urbana (Directia Urbanism si Amenajarea
Teritoriului, Directia Administrare Patrimoniu, Directia Evidenta Imobiliara si Cadastrala, Directia Investitii,
Directia Invatamant, Directia Cultura, Directia Dezvoltare-Turism).

Directia Generala Infrastructura si Servicii Publice (Directia Transporturi, Drumuri, Sistematizarea
Circulatiei, Directia Coordonare-Reglementare Infrastructura, Directia Protectia Mediului si Educatie Eco-
Civica, Directia Utilitati Publice)

Directia Generala Operatiuni (Directia Managementul Calitatii si Mediului, Directia Relatii
Internationale, Directia Integrare Europeand, Directia Relatii Publice si Informare)

Directia Generald Economica (Directia Buget, Directia Venituri, Directia Achizitii, Concesionari,
Contracte, Directia Managementul Creditelor Externe, Directia Financiar-Contabilitate)

Directia Juridic, Contencios si Legislatie

Directia Strategie si Analiza Documente

Birou Management Proiecte cu Finantare Internationala

2. Consiliul General al Municipiului Bucuresti

Administratia Lacuri, Parcuri si Agrement Bucuresti

Administratia Strazilor Bucuresti

RADET

RATB

b. Institutii strategice publice si private
- Agentia de Dezvoltare Regionala Bucuresti Ilfov
- ANOFM
- Agentia de Mediu
- Directia de Sanatate Publica
- Ministerul Transporturilor
- Apele Roméane
c. Companii de interes public
- Electrica
- Distrigaz Sud
- Apa Nova
- Luxten
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d. Alte institutii relevante
- Companii de consultanta si proiectare
- Asociatii comunitare, Organizatii Non-Guvernamentale

Etapizarea PIDU

Este esential de precizat ca lista actiunilor propuse pentru PIDU va fi definitivata de catre
Primaria Municipiului Bucuresti, in functie de prioritatile, obiectivele si politicile urbane existente. La
stabilirea programului de implementare, se va face o evaluare a importantei proiectelor tindnd cont de
urmatoarele:

= larealizarea traseului de biciclisti este nevoie de desfiintarea locurilor de parcare n strada;

= odata cu eliminarea locurilor de parcare, este necesar sa fie puse la dispozitia utilizatorilor alte
locuri de parcare

= locuri noi de parcare se vor amenaja in cadrul parcarilor supraterane si subterne propuse prin
acest plan integrat, precum si In parcarile pe care Primaria Municipiului Bucuresti are deja
planificat sa le execute

= pentru a asigura traversarea raului Dambovita de catre traseul de biciclisti si pietoni este
necesara executia podurilor pietonale;

=  exista strazi care se afla inca in garantie (Anexa 8)

Tinand cont de cele mentionate mai sus, proiectele au fost impartite in doua faze:
= faza 1: formata din executia parcarilor, podurilor pietonale si traseelor de pietoni si biciclisti (care
nu sunt conditionate de proiecte de infrastructura sau de garantie)

= faza 2: executia celeilalte parti de tronsoane din traseele de pietoni si biciclisti

in figura de mai jos este prezentats etapizarea proiectelor pe faze.
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al si de biciclisti

pieton

lui

fie atraseu

Figura 171:Fazele de execu
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4.  CONSULTARI PUBLICE IN PROCESUL ELABORARII PIDU

Planul Integrat de Dezvoltare Urbana va fi subiectul unei ample actiuni de consultare publica.
Exista doua grupe tintd pentru acest proces: pe de o parte, cetatenii obisnuiti reprezintd un prim grup tinta,
pe de cealalta parte, un al doilea grup tintd este constituit de actorii urbani - agentii economici, institutii,
media si ONG-uri.

Consultarea publica si analiza rezultatelor

Pentru a consulta opinia publicd cu privire la proiectul de revitalizare urbana, se vor folosi
urmatoarele metode:

1. Consultare publica fata in fata

Grup tinta 1. Cetatenii obisnuiti.

Se vor amenaja puncte de informare accesibile Tn zona de interes, unde cetatenii vor fi informati
asupra strategiei propuse. Opiniile lor in ceea ce priveste strategia prezentata vor fi consemnate ntr-un
raport.

Grup tintd 2. Actorii Urbani - agentii economici, institutii, media si ONG-uri .

Se vor realiza interviuri in profunzime cu persoane de decizie din mediul economic, institutii, scoli,
media si ONG-uri care activeaza in aria de interes.

Raportul va cuprinde informatii detaliate a tuturor opiniilor exprimate, concluzii si recomandari
privind imbunatatirea strategiilor prezentate

Aceasta tehnica reprezinta o modalitate eficienta de a obtine feedback detaliat, poate surprinde
reactii si atitudini ,la cald” si se pot genera idei noi cu privire la strategiile de urbanism prezentate.

2. Consultare publica on-line

Populatia va fi consultata prin intermediul unui forum on-line. Informatile puse in dezbatere
pentru factorii interesati vor fi disponibile pe un site web. Forumul on-line va avea o sectiune de intrebari si
va fi supervizat de un specialist care sa poata raspunde intrebarilor suplimentare puse de catre utilizatori.
Forumul va avea un termen limitat de functionare, dar suficient de mare astfel incat sa isi poata exprima
opinia cat mai multi cetateni.

Avantajele acestei metode de consultare publica constau n faptul ca isi pot exprima parerea un
numar mare de cetateni, care beneficiaza de anonimat, astfel ca pot exprima parerile fara teama de a fi
sanctionati.

Raportul forumului on-line va cuprinde informatii detaliate asupra tuturor opiniilor exprimate,
concluzii si recomandari privind imbunatatirea strategiilor prezentate.

Rezultatele vor fi sumarizate intr-un raport global de care se va tine cont in definitivarea strategiei
de revitalizare urbana.
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5. BENEFICIILE ADUSE DE PIDU SI ACTIUNILE PROPUSE

Planul Integrat de Dezvoltare Urbana propus este rezultatul unor analize pluridisciplinare care au
dus la identificarea nevoilor si a potentialului de dezvoltare a zonei de actiune urbana si la stabilirea
obiectivelor si prioritatilor de actiune. Dup& cum s-a vazut din sectiunea 3.1, obiectivele specifice ale
PIDU sunt indeplinite de setul de interventii propuse.

Dincolo de obiectivele stabilite, se propun solutii pentru zona de actiune urbana care asigura
corelarea elementelor sociale, economice, de mediu, culturale si turistice si care sunt eficiente per
ansamblu din toate aceste puncte de vedere. O atentie speciald a fost acordata externalitatilor, care
reprezintd impacturile pozitive si negative ale proiectelor in economie, mediu si structurd sociala a zonei.
La fiecare proiect in parte s-a facut descrierea impacturilor pozitive si negative, utilizand in general metoda
Analizei Cost-Beneficiu, care monetizeaza toate aceste efecte. In cele ce urmeaza va fi prezentatd o
analiza a eficientei si externalitatilor intregului Plan Integrat de Dezvoltare Urbana, folosind metoda Analizei
Multi-Criteriale (care nu este monetizatda). Daca Analiza Cost-Beneficiu este folosita Tn practica pentru
evaluarea individualé a proiectelor, Analiza Multi-Criteriald este considerata potrivitd pentru evaluarea unor
politici urbane sau pachete de proiecte, cum este si cazul planului integrat de dezvoltare urbana.

IMPACT ECONOMIC
a) Pozitiv

Crearea unei identitati a centrului prin spatii diferite, cu identitati diverse, si Tmbunatatirea
designului spatiilor publice vor duce la ameliorarea imaginii orasului. Literatura de specialitate subliniaza ca
acest lucru duce la cresterea investitiilor si a turismului. Tn consecinti, municipalitatea va avea venituri
suplimentare, atat din taxele si impozitele platite de noile firme, cat si de toate activitatile conexe turismului.
Traseul cu prioritate pentru pietoni si biciclisti va iriga cu importante fluxuri de trecatori artere care au
capacitatea de sustinere a activitatilor comerciale si de loisir. In plus, imbunatatirea spatiilor publice duce la
cresterea dezirabilitatii unor areale care au o imagine deficitara in prezent (de exemplu subzona 9).
Aceasta va determina instalarea de activitati comerciale si de loisir (baruri/restaurante), care vor plati taxe
la bugetele locale. In consecinta, lucrarile de imbunatatire ale spatiului public si crearea traseului vor duce
la 0 baza de colectare a taxelor mai mare.

Crearea de parcari subterane si supraetajate va reprezenta de asemenea o crestere de venituri
pentru primarie. Parcarea ,parazit”’, pe trotuare, care nu furnizeaza bani pentru bugetul Primariei va fi
Tnlocuita cu parcari lucrative, precum Tn alte capitale europene.

Platformele business vor crea si ele o sursa de venituri din taxe si impozite.

Prin evitarea cresterii nivelului de congestionare a sistemului de circulatie, se vor evita costurile
ridicate rezultate pentru sectorul privat din piederea de timp ntre destinatii, din accidente, cat si costul
existentei unei perceptii generale de mediu de viata si de afaceri stresante, care reduce investitiile.

Prin crearea de noi legaturi - precum podurile peste Dambovita, se vor reduce costurile de
transport per ansamblu.

Actiunile propuse prin planul integrat vor avea un impact pozitiv si in ceea ce priveste crearea de
locuri de munca. Pe termen scurt, pe perioada amenajarii spatiilor publice si a constructiei parcarilor, vor fi
create locuri de munca. Pe termen mediu si lung vor fi sustinute locuri de muncéa pentru administrarea si
supravegherea parcarilor construite si pentru intretinerea punctelor comerciale care se vor dezvolta de-a
lungul traseelor, pentru deservirea noilor fluxuri de clienti generate.

Daca realizarea actiunilor din acest plan va fi insotita de politici ale municipalitatii de stimulare a
utilizarii transportului public si de utilizare a mijloacelor alternative de transport, se vor obtine beneficii
directe asupra bugetului primariei (inclusiv profituri din partea regiilor de transport public) si indirecte, prin
cresterea calitatii vietii locuitorilor din Bucuresti.

b) Negativ

Actiunile propuse sunt centrate pe crearea unui sistem de circulatii eficient si sustenabil si pe
descurajarea transportului cu masina personala. Un impact negativ al acestor masuri va fi resimtit de
industria constructoare de masini si sectorul de vanzari de masini din capitald. Cu toate acestea, scaderea
vanzarilor de masini in Bucuresti nu trebuie sa fie imediata si nici semnificativa, avand in vedere locatia
Bucurestiului la distante egale de munte si mare, ceea ce ii determina pe multi bucuresteni sa petreaca de
obicei sfarsitul de saptaméana in afara orasului.

IMPACT SOCIAL

a) Pozitiv

Actiunile propuse vor avea un rol important in cresterea calitatii vietii Tn Bucuresti. Reconfigurarea
spatiilor publice si crearea traseului pentru pietoni si biciclisti va duce la locuri atractive pentru petrecerea
timpului liber. in plus, se vor oferi noi modalitati de transport care au un nivel de stres mai scazut decét
utilizarea masinii personale intr-un trafic supraaglomerat.
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Promovarea unor modalitati de circulatie sustenabile va avea un efect benefic si asupra sanatatii
populatiei. Mersul pe jos si utilizarea bicicletei sunt modalitati de transport benefice pentru intreaga
populatie.

Crearea de centrele socio-culturale dedicate Tntregii comunitati, ca si reconfigurarea spatiilor
publice din scoli pentru folosirea lor de catre intreaga comunitate vor duce la intarirea coeziunii
comunitatilor si crearea unui mediu de viata care raspunde nevoilor comunitatii.

Un aspect important al acestui plan este echitatea distributivd a proiectelor. Actiunile se vor
rasfrange pozitiv asupra intregii populatii, a zonei si a orasului deopotrivd. De exemplu, traseul pentru
pietoni poate fi folosit de toti locuitorii orasului si nu se adreseaza doar unei categorii, cum ar fi cazul unui
proiect de infrastructurd auto, care i-ar influenta numai pe cei care isi permit sa aiba masini.

Actiunile propuse vor avea un impact pozitiv Si Tn ceea ce priveste somajul. Pe termen scurt, pe
perioada amenajarii spatiilor publice si a constructiei parcarilor, vor fi create locuri de munca. Pe termen
mediu si lung vor fi sustinute locuri de munca pentru administrarea si supravegherea parcarilor construite.

b) Negativ

Realizarea traseului pentru pietoni si biciclisti precum si imbunatatirea spatiilor publice Tn anumite
zone vor duce la cresterea statutului si imaginii acelor zone. Acest lucru va genera cresterea investitiilor in
zona, dar si gentrificarea zonei. Astfel, populatia defavorizata care locuieste cu precadere in subzonele 2, 3
si 9 se poate afla n riscul de a nu fsi mai putea permite sa ramana in zona, ceea ce reprezinta o
externalitate sociald negativa. Aceasta insa poate fi rezolvatd prin actiuni ale primariei de realizare de
locuinte sociale, inclusiv in zonele de impact, prin negocieri de astfel de spatii cu dezvoltatorii de proiecte.

IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Prin incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta se promoveaza modalitati de transport alternative
si foarte prietenoase pentru mediu, tindnd cont ca nu emit noxe Tn atmosfera. Prin crearea de locuri de
parcare de dimensiuni medii se descurajeaza accesarea centrului cu masina personala, ceea ce duce la
scaderea emisiilor poluante in atmosfera. In plus, dezvoltarea politicilor de transport public de catre
municipalitate ar putea sa consolideze impactul favorabil de mediu, prin achizitionarea unor mijloace de
transport ecologice si extinderea cu prioritate a transportului electric.

Pe termen lung se estimeaza ca se va favoriza abordarea politicilor de voluntariat si de implicare
a cetatenilor in realizarea unor proiecte la nivel de subzona/oras.

IMPACT CULTURAL

Proiectele de reabilitare a monumentelor si a spatiilor culturale si de constituire de noi spatii
culturale pentru comunitate vor avea un efect benefic pentru sustinerea si promovarea activitatilor culturale
in randul populatiei. In plus, spatiile socio-culturale vor oferi o sansa si populatiei din zonele defavorizate
ale centrului sa le acceseze.

Reabilitarea unor obiective de interes istoric si arhitectural este un alt beneficiu cultural important
pentru oras. Proiectul Curtii Mestesugarilor va ncuraja activitati de productie culturala traditionala, cu
directe beneficii in dezvoltarea turisticd a orasului si sustinerea impactului benefic de turism, cum este
descris mai jos.

IMPACT PENTRU TURISM

Un oras dinamic, viu, cu monumente de patrimoniu reabilitate si bine puse in valoare, cu spatii
publice cu identitate bine definitd si un design de Tnalta calitate, cu trasee pietonale prietenoase este un
oras atractiv din punct de vedere turistic. Actiunile planului integrat propun o marca identitara a orasului
care va fi foarte benefica pentru turism. Obiectivele turistice majore, cum ar fi Atheneul Romén si Palatul
Parlamentului, vor fi conectate prin traseul cu prioritate pentru pietoni.

Turismul de business ar putea fi relansat Tn Bucuresti, avand in vedere atractia Palatului
Parlamentului pentru acest gen de consumatori de turism. Dezvoltarea unei platforme de activitati, loisir si
transport alternative in jurul Casei Poporului este de naturd sa prelungeascé sederea turistilor in aceasta
zona pentru consum cultural, adiacent direct turismului de business.

Primaria Municipiului Bucuresti ar putea dezvolta un parteneriat cu administratorii Palatului
Parlamentului Tn scopul deschiderii graduale a acestui spatiu.

IMPACT INSTITUTIONAL
Realizarea actiunilor propuse in prezentul plan integrat de dezvoltare urbana poate sa conduca la

o Tmbunatatire semnificativa a perceptiei autoritatilor de catre locuitorii Bucurestiului si turisti. Utilizarea
fondurilor europene si a celor din bugetul local sau central in proiecte cu impact evident favorabil
cetatenilor este de naturd sa schimbe mentalitatea populatiei, cu efecte directe / indirecte asupra bunastarii
orasului.
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Anexa 1l - Lista proiectelor individuale

Anexa 1 - Lista proiectelor individuale se va completa cu valorile de investitie ale proiectelor
individuale si sursele de finantare dupa parcurgerea etapelor contractuale corespunzatoare.

Proiectele evidentiate mai jos se incadreaza in categorile de operatiuni si activitati eligibile
publicate Tn Ghidul solicitantului pentru Domeniul de interventie 1.1 - Planuri integrate de dezvoltare urbana
Sub-domeniul: Centre urbane, Axa prioritard 1 - Sprijinirea dezvoltarii durabile a oraselor - poli urbani de
crestere, Programul Operational Regional 2007-2013 astfel:

A. Reabilitarea infrastructurii urbane si imbunatétirea serviciilor urbane:

l. Infrastructura publicd urbana
J Crearea si modernizarea spafiilor publice urbane: strdzi ordsenesti, trotuare, scuaruri,
zone pietonale, poduri, pasaje supra si subterane, pasarele, parcari);

STRAZI, TROTUARE, ZONE PIETONALE / CU PRIORITATE PENTRU PIETONI
Reamenajarea a 23 de strazi si realizarea unui traseu cu prioritate pentru pietoni si
biciclisti cu infrastructura aferenta
Reconfigurarea zonei - metrou Piata Romana
Reabilitare infrastructura stradala, traversare bulevardul Magheru (amenajarea strazii,
mobilier urban, semaforizare)

Traversare Calea Victoriei

Reconfigurare spatiu public Calea Victoriei intre Piata Victoriei si Piata Natiunile Unite
Reabilitare infrastructura stradala, traversare bulevardul Unirii Tn dreptul strazii
George Georgescu si Sfintii Apostoli (amenajarea strazii, mobilier urban,
semaforizare)

Reconfigurare Cheiul Dambovitei - Unirii - Izvor

Reconfigurare spatiu public bulevardul Unirii intre Piata Constitutiei si Piata Alba lulia
Reconfigurare Calea Mosilor intre Strada Baratiei si Bulevardul Carol |

Reconfigurare Calea Grivitei intre Gara de Nord si Calea Victoriei

Reconfigurare Str. lon Campineanu, Str. Baratiei (intre Bd.-ul Balcescu si Str. Jean
Louis Calderon), Str. Jean Louis Calderon

Reconfigurarea trotuarelor in zona centrala

SCUARURI, PIATETE $I PIETE PUBLICE
Amenajare Plata Constltutlel ca spatiu public pentru evenimente
Modernizare spaglu publlc Piata Sfantul Anton
Amenajare spatiu public Manastirea Antim
Reamenajare acces pietonal Pasajul Villacrosse
Refacere infrastructura scuar intersectie Str. Academiei - Str. Doamnei
Refacere infrastructura scuar intersectie Str. Academiei - Bd. Regina Elisabeta
Refacere infrastructura scuar intersectie Str. Academiei - Str. Edgar Quinet
Refacere infrastructura scuar intersectie Str. Academiei - Str. Biserica Enei
Refacere infrastructura scuar Str. Academiei Tn zona intrarii Cristian Popisteanu
Refacere infrastructura scuar intersectie Str. Constantin Esarcu cu Str. Episcopiei
Refacere infrastructura scuar Str. Arthur Verona intre Nicolae Golescu si Bd.-ul
Magheru
Refacere infrastructura scuar Str. Piata Amzei intre Piata Amzei si Str. Mendeleev
Refacere infrastructura scuar intersectie Str. General Berthelot cu Calea Victoriei
Refacere infrastructura scuar intersectie Str. Lutherana cu Str. General Berthelot
Refacere infrastructura scuar intersectie Str. Stirbei Voda cu Str. Lutherana
Refacere infrastructura scuar Str. lon Campineanu intre Str. lon Brezoianu si Piata
Walter Maracineanu
Refacere infrastructura scuar intersectie Str. Brezoianu cu Str. Matei Millo
Refacere infrastructura Piata Alexandru Lahovari
Refacere infrastructura Piata George Cantacuzino
Refacere infrastructura scuar intersectie Calea Rahovei cu Str. Uranus
Refacere infrastructura scuar intersectie str. Matei Basarab, Mircea Voda si Logofatul
Udriste.
Realizarea ansamblului urban Domnita Balasa
Configurarea spatiului public din arealul Bibliotecii Nationale
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Reconfigurarea spatiului public din fata autogarii Filaret
Reconfigurarea spatiului public din zona Piata Matache
Reconfigurarea Pietei Unirii (concurs)

Reconfigurarea Pietei Romane (concurs)

Reconfigurarea Pietei Revolutiei (concurs)

Reconfigurarea Pietei Natiunilor Unite (concurs)
Reconfigurarea Pietei Gérii de Nord (concurs)

PODURI

Constructia podului pietonal si pentru biciclisti peste Dambovita in zona Selari -
Palatul de Justitie

Constructia podului - ansamblu complex - pentru pietoni, biciclisti cu spatii amenajate
de repaos si verzi peste Dambovita zona Parc Izvor - P.M.B.

Constructia podului pietonal si ciclist parcul Izvor - curtea M.N.A.C.

PARCARI

Parcare subterana Piata Sala Palatului

Parcare supraterana automatizata Str. Tonitza 7-9 (Centrul Istoric)

Parcare subterana spatiu evenimente Piata Constitutiei

Parcaj subteran Uranus- Piata Rahova

Parcari Ansamblu Urban Complex Pod lzvor: Parcaj subteran zona Parc Izvor Est ; Parcaj
Subteran Splaiul Independentei zona P.M.B.

Parcaj subteran Ansamblu Urban Domnita Balasa

Parcaj subteran Gradina Icoanei

Crearea /modernizarea spatiilor verzi (gradini publice, parcuri, mobilier urban);
Reconfigurarea spatiilor verzi din Parcul lzvor

Crearea unui traseu verde cu prioritate pentru pietoni si biciclisti - aliniamente de
copaci si spatii verzi.

. Echipamente de informare si comunicare pentru accesul larg al cetdfenilor la

informafii de interes public:

Sistem de Infokiosk-uri

. Sisteme pentru managementul traficului (lucrari de infrastructurd si dotarea cu

echipamente specifice pentru managementul traficului)

Extinderea sistemului de management al traficului pentru inca 50 de intresectii
Implementarea unui sistem VMS prin instalarea de panouri cu mesaje variabile, Tn punctele
cheie, conectate la infrastructura de comunicatii dezvoltatd Tn cadrul Sistemului de
Management al Traficului si care vor putea afisa n timp real informatii legate de trafic, rute
alternative, locuri de parcare

Sisteme de restrictionare si control al accesului auto in zonele prioritar pietonale

Sisteme de management al parcarilor supraterane deschise (parcometre)

Sisteme de management al parcarilor supraterane inchise

Transport si mobilitatea populafiei

Construirea de statii pentru autobuze, tramvaie si troleibuze si/sau modernizarea celor
existente; construirea de terminale intermodale in scopul Tmbunatatirii integrarii diferitelor
moduri de transport public urban;

Reconfigurare nod intermodal de transport in comun, Piata Romana

Reconfigurare nod intermodal de transport in comun, Piata Rosetti

Reconfigurare nod intermodal de transport in comun, Piata Sf. Gheorghe

Construirea/ extinderea sgi/sau modernizarea retelei liniilor de tramvai si troleibuz si a
infrastructurii aferente

Retea de legaturi centrale peste Piata Unirii de la Bd.-ul Regina Maria la Bd.-ul Corneliu
Coposu ( conform Masterplan)

Construire infrastructura de tramvai si introducere linie tramvai pe ruta Eroii Revolutiei- Viilor-
Calea Rahovei- Strada Uranus- Strada lzvor - Vasile Parvan- Calea Plevnei- Bulevardul
Dinicu Golescu- Gara de Nord (Masterplan adaptat)

Linie tramvai Gara de Nord- Calea Grivitei- Str. General Budisteanu- Str. Brezoianu- Izvor-
Palatul Parlamentului
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Construirea si/sau amenajarea de culoare speciale pentru mijloace de transport Tn comun
si/sau piste pentru biciclete
Crearea unui traseu cu prioritate pentru pietoni si biciclete de 9 km

Patrimoniu cultural mondial (UNESCQ), national si local, din mediul urban

Restaurarea si punerea in valoare a Palatului voievodal “Curtea Veche”

Reabilitarea Pietei Matache- piata traditionala

Reabilitarea Hanului Solacolu - atelier mestesugaresc/galerii/centru comunitar

Punerea in valoare a monumentelor de for public

Semnalarea intrarii in zonele protejate prin panouri care s& contind o hartd a zonei si un scurt
istoric al ei (prevedere legala deja existenta in Legea 422/2001), pe care sa fie marcate casele
valoroase neclasate si monumentele istorice, traseele pentru biciclisti, traseele pentru turismul
de ,atmosfera”

Construirea utilitatilor anexe (parcari, grupuri sanitare, indicatoare etc);

Restaurarea, consolidarea, protejarea si conservarea monumentelor istorice prin:
Restaurarea, protejarea si conservarea picturilor interioare, frescelor, picturilor murale
exterioare; Refacerea/amenajarea cailor de acces (pietonale si carosabile) catre obiectivele
reabilitate, in interiorul zonei de protectie a acestora; Lucrari si dotari pentru asigurarea
iluminatului interior si exterior, a iluminatului de sigurantd precum si a celui decorativ;
Amenajarea zonelor de protectie prin delimitarea si imprejmuirea obiectivelor de patrimoniu
(acolo unde este cazul).

Dezvoltarea durabild a mediului de afaceri;

Incubator de afaceri - Calea Victoriei 22-24

Incubator de afaceri - Franceza 26

Platforma Business Uranus

Reconditionarea si crearea structurii de sprijinire a afacerilor , Curtea Mestesugarilor”
Reconfigurarea spatiului viran de pe Str. Caderea Bastiliei 56 pentru utilizare in folosul
comunitatii, cu organizarea unei piete volante pentru producatorii traditionali Tn timpul week-
end-ului

Construirea/modernizarea/ extinderea de cladiri si anexe aferente, care vor fi utilizate de
operatorii economici, cu precadere IMM-uri, pentru activitati de productie si/ sau servicii;

Reabilitarea infrastructurii sociale.

Reabilitarea/modernizarea cladirilor in care se desfasoara activitati socio-culturale, precum
biblioteci, case de cultura, centre comunitare si altele asemenea;

Reabilitarealfinalizarea unor cladiri actualmente deteriorate si/sau neutilizate si pregatirea acestora
pentru noi activitati socio-culturale, precum crearea de noi servicii sociale necesare comunitatii
respective, infiintarea de biblioteci publice, infiintarea de centre comunitare.

Reconfigurarea salii de spectacol a Liceului de Muzica Dinu Lipatti si constituirea unui
centru cultural pentru comunitate

Crearea unor spatii recreative pentru comunitate prin amenajarea si modificarea spatiilor
publice din curtea si vecinatatea Liceului Mihai Eminescu

Crearea unor spatii recreative pentru comunitate prin amenajarea si modificarea spatiilor
publice din curtea si vecinatatea Grupului $colar Unirea

Crearea unor spatii recreative pentru comunitate prin amenajarea si modificarea spatiilor
publice din curtea si vecinatatea Liceului Miguel de Cervantes

Reconfigurarea spatiului de la intersectia str. lon Creanga cu Strada Acvilei - teren de sport si loc
de joaca pentru copii

Achizitie spatiu comunitar Rahova- Uranus in vederea realizarii unui centru socio-cultural

Centrul cultural comunitar Mihail Sadoveanu

Centrul cultural comunitar Dacia - Grivitei

Realizarea Muzeului Bucurestiului Pierdut (Apolodor-Véanatori)

Construirea Bibliotecii Panduri pe strada Caius Marcus Coriolan, arhitectura reprezentativa
Construirea Muzeului Evreiesc/ Muzeul Multiculturalismului

Reabilitarea cladirii situate pe strada Blanari 2 in vederea realizarii unui birou de consultanta
publica privind renovarea-restaurarea cladirilor si noile constructii in zonele protejate

Realizarea unor birouri de consultanta publicad privind renovarea-restaurarea cladirilor si noile
constructii Tn zonele protejate (centre locale)

Sistem de monitorizare video necesar pentru cresterea sigurantei si prevenirea criminalitatii,
orientat catre traficul pietonal si zonele intens circulate
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Anexa 2 - Subzonele din componenta zonei de actiune urbana

Subzonele au fost Tmpartite de-a lungul strazilor. Existd insa cazuri in care limita nu este o
strada, ci este reprezentatd de contactul dintre constructiile riverane de pe o strada si celelalte constructii
din spatele lor, care difera radical prin tipologie si functiuni. De exemplu, limita dintre subzona 3 si subzona
4 este reprezentatd nu de Bulevardul Corneliu Coposu, ci de contactul dintre blocurile datand din anii 1980
de pe latura nordica a bulevardului si casele ramase in spatele acestor blocuri; blocurile vor fi considerate
Tn subzona 4, iar casele in subzona 3.

Subzona 1 - Subzona 2:

- Strada Doamnei;

- Cladirile cu adresa pe Calea Victoriei apartin de Subzona 1.

Subzona 1 - Subzona 3:

- Strada Slanic;

- Strada Coltei.

Subzonal - Subzona 4 :

- Splaiul Independentei

Subzonal - Subzona5s:

- Splaiul Independentei

Subzonal - Subzona6 :

- Cladirile cu adresa pe Strada Mendeleev apartin Subzona 1;

- Strada Biserica Amzei;

- Cladirile cu adresa pe Strada Banului, Strada General Berthelot (intre Strada Budisteanu si
Calea Victoriei) si Strada Luterana apartin de Subzona 1,

- Strada Stirbei Voda;

- Strada Schitu Magureanu

Subzonal - Subzona 7 :

- Cladirile cu adresa pe Calea Dorobantilor, Piata Lahovari, Str. George Enescu, Bd.-ul
Magheru, Bd.-ul Nicolae Balcescu pana la strada Batistei apartin de Subzona 1;

- Strada Batistei;

- Cladirile cu adresa pe Strada Tudor Arghezi apartin de Subzona 7;

- Strada Slanic

Subzona 2 - Subzona 3::

- Bulevardul I.C. Bratianu

Subzona 2 - Subzona 4:

- Splaiul Independentei;

- de la Piata Unirii pana la contactul cu Subzona 3, blocurile de pe bulevardul I.C. Bratianu
apartin de subzona 4.

Subzona 3 - Subzona 4:

- Cladirile de pe bulevardul |.C. Bratianu si bulevardul Corneliu Coposu péana la intersectia
cu strada Matei Basarab apartin de Subzona 4 ;

- dincolo de strada Matei Basarab, limita este bulevardul Corneliu Coposu.

Subzona 3 - Subzona 7:

- Cladirile cu adresa pe bulevardul Carol si Piata Rosetti apartin de Subzona 7.

Subzona 4 - Subzona5:

- Bulevardul Libertatii

Subzona 4 - Subzona 8 :

- Cladirile cu adresa pe bulevardul Regina Maria intre Piata Regina Maria si strada Sf. llie
apartin Subzonei 8;

- intre bulevardul Regina Maria si bulevardul Dimitrie Cantemir, cladirile cu adresa in Piata
Unirii intra in Subzona 4 ;

- Cladirile de pe bulevardul Dimitrie Cantemir apartin Subzona 8.

Subzona 4 - Subzona 9:

- Bulevardul Libertatii

Subzona 5 - Subzona 6:

- Splaiul Independentei

Subzona5 - Subzona 9:

- Bulevardul 13 Septembrie

Subzona 8 - Subzona 9:

- Bulevardul Regina Maria ;

- Cladirile cu adresa pe strada Gazelei si strada Mitropolit Filaret apartin Subzona 8.
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Anexa 3 - Surse ale analizei istorice

1. Atestari documentare:

- 1459: hrisovul lui Vlad Tepes: prima atestare documentara

- 1563: cartea oraseneasca

- 1574: relatarile calatorului strain Pierre Lescalopier despre fortificatii ale Bucurestiului din trunchiuri
groase de stejar

- 1605: Raguzanul Luccari

- 1632: insemnairile lui Paul Strassburgh, trimisul regelui Suediei Gustav Adolf

- 1640: relatarile calatorului Deodat Bogdan Baksic

- 1657: relatarile lui Paul de Alep

- 1666: relatarile calatorului turc Evlia Mehmed Zilib

- 1729: Istoriile Domnilor Téarii Roméanesti

- 1761: legenda intemeierii orasului Bucuresti de céatre ciobanul Bucur descrisa de calugarul franciscan
Blasius Klainer

- 1812-1818: "Lettres sur la Valachie" scrisa de elvetianul Francois Recordon, secretarul lui Voda
Caragea

- 1820: lucrarea consulului englez Wilkinson despre Principatele Roméane

- 1828: cartea de calatorie a englezului Walsh

- 1839: lucrarea francezului Raoul Perrin asupra Principatelor Romane

2. Planuri istorice:

- 2.1.Planuri de secol al XVllI-lea facute de austriecii care prezinta situatii ale teritoriului. Aceste planuri
pot fi folosite pentru analiza formei urbane, a relatiei orasului cu elementele de cadru natural precum si
drumuri si elemente majore construite.

- 1789: Planul Purcell

- 1791: Planul Ernst

- 2.2.Planuri de secolul al XIX-lea

- 1846: Planul Borozin (Planul Bucurestiului ridicat si nivelat din porunca Domnului Marelui Vornic al
Departamentul Trebilor din ‘Nauntru Barbu Stirbei, dupa intocmirea sectiei ingineresti sub Directia
specialda a Maiorului Baron Rudolf Artur Borozin in zilele prea inaltului domn stapanitor Gheorghe
Dimitrie Bibescu)

- Acest plan este prima ridicare cadastrala a orasului si este 0 marturie exacta a orasului pre-industrial

- 1883: Planul Cerkez (Planul Orasului Bucuresci revazut si indreptat cu aratarea Canalisarei Dambovitei
de D.P. Sesquieres sub Directia domnului Gr.Cerkez, inginer Sef al Orasului- scara 1:10.000)

- 1893: Planul Orascu (Planul Orasului Bucuresci revizuit si corectat conform rectificarii Dambovitei si
planul de aliniere al stradelor si bulevardelor sub Directia Domnului G.A. Orascu, Seful Serviciului)

- 1899: Planul Orasului Bucuresci lucrat de Institutul Geografic al Armatei pentru Primaria Capitalei Tn al
XXXIlI-lea an al domniei M.S.Regelui Carol | (scara 1:5000)

- 2.3.Planuri de secolul al XX-lea

- 1935: Bucuresti: Municipiul si imprejurimile: libraria Socec& Co S.A.scara 1:15.000

- 1935: Planul Director de Sistematizare

- 1989: Plan Cadastral 1:2000

- 1993; Plan Cadastral 1:500

3. Imagini de epoca
- 1860: desen cu imaginea bisericii lui Bucur si a Manastirii Radu-Voda (C. Pop de Szathmary)
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Anexa 4 - Etape de evolutie ale subzonelor zonei centrale

REPERE

Subzona centrala densa

TRAMA STRADALA

CARACTER
SOCIO-
ECONOMIC

1. Sec. XIlI - XIV:

citadela si targ
sesubzonier

- Biserica Sarindar (Mircea cel
Batran)
pe locul ocupat de Cercul Militar

- mosii boieresti

2.Sec. XV -inc.sec. XVIII:
Térg si resedinta
domneasca

- Manastirea Sfantul Nicolae
"manastirea jupanesei Caplea" pe
dealul Arhivelor Statului

- Manastirea Sfantul Sava

pe locul ocupat de statuia lui
Mihai Viteazu de la Universitate

- 1652: manastirea Sarindar pe
locul ocupat de Cercul Militar

- 1702: Manastirea Coltea

- 1702: Biserica Dintr-o Zi

- 1703: Manastirea Sfantul loan
pe locul ocupat de CEC

- 1715: Biserica Sfantul Nicolae
Alba pe Calea Victoriei

- Podul Mogosoaiei
(1692), actuala Calea
Victoriei, drum
construit din barne de
stejar asezate de-a
curmezisul, care lega
asezarea
brancoveneasca de
pe malul Dambovitei
de mosia
brancoveneasca de
la Mogosoaia.

- Drumul
Targovistei devenit
Bulevardul Coltei

- manastiri

- resedinte
domnesti sau ale
dregatorilor inalti
- Academia de la
Sfantul Sava

4.1821-1861
Regulamentele Organice
si Infaptuirea Unirii

- 1852: Teatrul National pe
Calea Victoriei, in prezent locul e
ocupat de Novotel

- 1852: Palatul Stirbei

- 1846: Parcul Cismigiu

Academiei (primul
segment din Axa Est-
Vest)

- Calea Victoriei este
pavata cu piatra

- 1722: Biserica Cretulescu - hanuri

- Biserica de la Livada - mahalele
3.1nc. sec. XVIII - 1821 | Vacarestilor, sediul Episcopiei - manastiri
Oras fanariot de Ramnic pe locul unde se afla

astazi Ateneul Roman.

- 1810: Biserica Amzei

- 1848: Casa Capsa - 1860: Bulevardul - parcuri

- palate boieresti

5. 1861-1918
Bucuresti, capitala
Regatului Romaniei

- 1867: Grand Hotel du
Boulevard (Bd. Elisabeta 21)

- Casa Marghiloman pe locul
ocupat de Cinematograful Patria
- 1880: Catedrala Sf. losif

- 1881: Palatul Regal azi Muzeul
National de Arta al Romaniei pe
locul casei logofatului Dinicu
Golescu

-1882: Localul Monitorului
Oficial astazi Arhivele Statului
langa Cismigiu

-1886: Ateneul Romén

-1888: Spitalul Coltea

-1889: Liceul Gheorghe Lazar
-1890: Scoala de Comert
-1892: Scoala de Arhitectura
-1895: Palatul Fundatiei Regale
Carol |, azi Biblioteca Centrala
Universitara (corp vechi)

-1896: Palatul Ministerului de
Agricultura si Domenii

-1900: Casa Mita Biciclista, in
prezent pe strada Biserica Amzei
-1901: Casa de Economii gi
Consemnatiuni

-1n 1871 se
inaugureaza
continuarea
Bulevardului
Academiei pana la
Parcul Cismigiu
(Bulevardul Regina
Elisabeta)

- cladiri publice
- palate

- institutii de
fnvatamant
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-1903: Palatul Cretulescu pe
strada Stirbei Voda

-1906: Palatul Societatii de
Asigurari "Generala" (Banca
Comerciala Roméana din Piata
Universitatii)

-1908: Asezamintele
I.C.Bratianu, in prezent pe strada
Biserica Amzei

-1910: Palatul Ministerului
Lucrarilor Publice , azi Primaria
Municipiului Bucuresti

-1912: Atenee Palace

-1912: Cercul Militar pe locul
ocupat de Manastirea Sarindar
-1914: Casa Asan, azi Casa
Oamenilor de Stiinta in Piata
Lahovari

-Muzeul Theodor Aman

6. 1918-1947
Bucurestiul interbelic

- 1931: Blocul Aro- Patria - Axa Nord-Sud se - subzona

- 1935: Imobil de raport din continua spre sud cu | comerciala, de
Piata Universitatii, arhitect G.M. Bulevardul promenada
Cantacuzino Balcescu, dubland -centrul vietii

- Biserica Italiana

- 1935: Palatul Fostei Eforii a
Spitalelor Civile - Primaria
Sectorului 5 (Bd. Elisabeta 29-31)
- 1937: Blocul Malaxa-
Burileanu (Bd. Balcescu 35)

- 1937: Hotel Ambasador (Bd.
Balcescu 10)

Calea Victoriei.

- la intersectia cu Axa
Est-Vest se
amenajeaza Piata
Bratianu care devine
noul centru al
Bucurestiului

urbane moderne

7.1947
Bucurestiul postbelic

- 1950: Palatul Senatului, sediul
CC

- 1960: Sala Palatului

- 1971: Hotel Intercontinental

- 1973: Teatrul National

- insertii de blocuri (Sala
Palatului, plombe pe calea
Victoriei, blocuri pe Stirbei Voda)
- demolarea Bisericii Enei de pe
strada cu acelasi nume

- Piata Palatului
1965

CONCLUzII

1. Subzona 1 isi incepe evolutia odata cu deschiderea Podului

Mogosoaiei in 1692, care este axa sa structuranta.
Initial o subzona de mosii boieresti si manastiresti (sec XV-XVIlI), se
dezvolta ca centru cultural si comercial al Bucurestiului in secolul al

La sfargitul secolului al XIX-lea, centrul orasului si subzona de interes
se muta dinspre subzonele 2 si 3 spre subzona 1 odatéa cu realizarea
axelor nord-sud si est-vest care se intersecteaza in acest perimetru.
Subzona a suferit interventii repetate in toate perioadele de evolutie,
in perimetrul sau ridicAndu-se un numar foarte mare de constructii-

2.

XIX-lea.
3.
4.

reper.
5.

In perioada postbelica, in subzona interventiile au fost limitate,
pastrandu-se atmosfera de secol XIX, inceput de secol XX.
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1. Sec. XIII - XIV:

Citadela si targ
sesubzonier

REPERE

TRAMA STRADALA

CARACTER SOCIO-

ECONOMIC
- resedinta Parcalabului - caracter politic-
si prima biserica (Curtea cetate

Veche)

- Cetatea Dambovitei
(Curtea Veche): Cetatea
Noastra

- resedinte ale Tnaltilor
dregatori

2.Sec. XV -inc.sec. XVIII
Targ si resedinta
domneasca

- Curtea Domneasca de
la Curtea Veche

- Targul din Launtru

- Biserica "Doamnei
Maria", acum ruine in
piata Sfantul Anton

- 1695: Biserica Sfantul
Dumitru, in spatele
Muzeului de Istorie

- Manastirea Gheorma (a
Grecilor), pe strada
Lipscani, sub cladirea BCR
- 1664: Biserica Sfantul
Nicolae Selari

- 1683: Biserica Doamnei
- 1687: hanul Serban
Voda pe locul ocupat in
prezent de BNR

- Hanul Constantin -
Voda

pe locul ocupat in prezent
de Muzeul de Istorie

- 1705: Biserica Zlatari

- Ulita Mare 1589
(strada Lipscani), Ulita
de Sus (1658)

- Ulita Curtii (strada
Franceza intre Selari si
Sepcari)

- Ulita Selarilor 1678.
- Ulita din Dosul
Selarilor (strada
Gabroveni)

- Ulita Caldararilor
(mentionata la 1683)

- Ulita Zarafi (actuala
strada Zarafi)

- Ulita Targului din
Launtru / Ulita hanului
Serban-Voda (strada
Smardan)

- Ulita dinspre
Biserica Grecilor
(strada Stavropoleos).
- Ulita Balaceanului
(strada Sfantul Dumitru)

- 1563: targ/ "pazar"
- mahalale de
negustori si
mestesugari

- hanuri

- curte domneasca

3.Inc. sec. XVIII - 1821
Oras fanariot

- 1724: Biserica
Stavropoleos

- 1740: Hanul Gabroveni
- 1753: Biserica Sfantul
Anton n Piata Sfantul
Anton (in ziua de azi este
marcata ca ruina)

- 1804: Hanul lui Manuc
- Biserica grecilor si
Hanul Grecilor

- Ulita Isiscarilor si -
Boiangiilor (strada
Franceza)

- Podul ce merge spre
Selari (Podul spre Mihel
Beceriu) era fragmentul
din ulita Selarilor care
mergea intre strada
Covaci si Dambovita

- Podul Nou (1804) -
strada Sepcari care
facea parte din
mahalaua Curtea Veche
care trecea printre
biserica Domneasca si
biserica Sfantul Anton.

- Strada Bazaca (1812)
intre Piata Sfantul
Anton si Dambovita

- strazi specializate
de negustori,
mestesugari:

sepcari

selari

boiangii

agabii

zlatari

- hanuri pentru
comercianti grupate n
jurul unor biserici

- curtea domneasca
dispare sub
constructii noi

4.1821-1861
Regulamentele
Organice si infaptuirea
Unirii

-1832: Casa Dinicu
Golescu (in prezent casa
de pe pasajul Villacrosse)

strazi pavate cu piatra:
- ulita Nemteasca
(strada Smardan)

- ulita din dosul
Selarilor (Gabroveni)
- ulita Covacilor

5.1861-1918
Bucuresti, capitala
Regatului Romaniei

- 1885: Banca Nationala
a Romaniei

- 1900: Palatul Postelor,
actualul Muzeu de Istorie a
Romaniei

- 1878: Strada
Nemteasca, devine
Strada Smardan

- institutii financiare
sunt adaugate in
subzona comerciala
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- 1908: Palatul Camerei
de Comert si Industrie, in
prezent pe strada
Doamnei

- Palatul fostei Banci
Generale Roméne, in
prezent sediul BCR pe
strada Lipscani pe locul
ocupat de hanul Greci

- Banca Creditul Romén
pe strada Stavropoleos

6. 1918-1947
Bucurestiul interbelic

- Palatul Societatii
"Adriatica" (Splaiul
Independentei nr.2)

7.1947
Bucurestiul postbelic

- constructia Teatrului de
Revista rapsodia pe
strada Lipscani

- Santierul Arheologic
Curtea Veche prin
demolarea constructiilor de
pe ruinele curtii domnesti

- subzona este izolata
prin continuarea axei
nord-sud (Bd. Bratianu)

CONCLUZII

1. Subzona 2 este vatra orasului constituita in jurul resedintei
parcalabului si mai tarziu, a Curtii Domnesti.

2. Initial, subzona are un caracter politico- administrativ.

3. Incepand cu secolul al XVI-lea activitatile comerciale si mestesugaresti

se dezvolta repede.
4. Incepéand cu secolul al XIX-lea, centrul politic (Curtea Domneasca)

dispare.

5. Spre sfarsitul secolului al XIX-lea se constituie un nucleu financiar in
jurul strazii Lipscani prin adaugarea unor institutii in locul vechilor
hanuri negustoresti.

6. 1n secolele XIX-XX subzona a fost izolata prin constructia axei nord-

sud si prin interventiile din Piata Unirii din anii 1980.

7. In prezent caracterul comercial din secolele XVI-XIX este in declin.

1. Sec. XIlI - XIV:

citadela si targ
sesubzonier

REPERE

Parte a nucleului medieval
TRAMA STRADALA

ECONOMIC

CARACTER SOCIO-

- Biserica Sfantul
Gheorghe Vechi
(edificiul de lemn)
- Targul Mosilor

Calea targului din
Afara (Calea Mosilor)

- caracter comercial
sesubzonier

2.Sec. XV -inc.sec. XVIII:
Térg si resedinta
domneasca

- 1562: Biserica

Sfantul Gheorghe
Vechi (edificiul de
zid) care devine
centrul targului
medieval

- Manastirea Stelea
- 1611: Biserica
Scaune

- 1620: Biserica
Razvan

- 1637: Biserica
Catolica Baratia

- 1705: Biserica
Sfantul Gheorghe
Nou

Ulita Targului din
Afara (calea Mosilor)
care lega subzona
centrala a Curtii Vechi
de Targul Mosilor
(Targul din Afara)

- caracter comercial
permanent
- manastiri si hanuri
- maidane

3.1nc. sec. XVIII - 1821
Oras fanariot

- 1744: Biserica
Popa Soare in zona
Pietei Corneliu

- mahalale de negustori

- hanuri
- maidane
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Coposu

- 1768: Hanul lui
Manole (in subzona
Sfantul Gheorghe
Nou)

4.1821 -1861
Regulamentele Organice
si infaptuirea Unirii

Ulita Baratiei pavata
Cu piatra

Podul de piatra al
targului din Afara
(Calea Mosilor)

5.1861-1918
Bucuresti, capitala
Regatului Romaniei

- Templul Coral (Sf.
Vineri nr.9)

- Casa Breslelor
(Stelea Spataru nr.9)

-1878: Podul Vergului
devine Calea Calarasi

6.1918-1947
Bucurestiul interbelic

7.1947
Bucurestiul postbelic

- mutarea Bisericii
Sfantul Gheorghe
Nou pentru a face loc
axei nord-sud
(Bulevardul Bratianu).
- constructia
magazinului Cocor

CONCLUZII

1. subzona s-a dezvoltat in jurul unei axe structurante: Calea Mosilor

(Podul Targului din Afara).

2. 1n aceasta subzona se afla centrul Bucurestiului din secolele XVI-XVIII

(Sfantul Gheorghe Vechi).

3. subzona a prosperat intre secolele XVII-XIX datorita activitatilor
comerciale si mestesugaresti ce se desfasurau pe Calea Mosilor.

4. odata cu constructia Axelor Nord-Sud si Est- Vest subzona se
izoleaza de subzona 1 si de subzona de nord a capitalei datorita
careia a prosperat si in prezent se gaseste intr-o stare de declin

evident.

REPERE

TRAMA STRADALA

CARACTER SOCIO-
ECONOMIC

1. Sec. XIlI - XIV:

citadela si targ
sesubzonier

- Biserica de lemn a lui
Bucur de la poalele
Colinei Radu Voda

2.Sec. XV -inc.sec. XVIII:
Targ si resedinta
domneasca

- Manastirea Sfanta
Troita (Radu-Voda)

- 1615: Manastirea Radu
Voda

- 1585; 1632: Biserica
Sfintii Apostoli langa
Bulevardul Natiunilor Unite
- 1682 Biserica Sfantul
Nicolae din Prund in
subzona Pietei Unirii
-1702: Palatul
Brancovenesc

- 1715: Manastirea Antim

- Drumul Dambovitei
(viitoarea Calea
Vacarestilor)

- fortificatii pe colina
Radu-Voda

- manastiri pe coline
cu mosiile aferente
- mahalaua Calicilor
pe podul Calicilor

3.1nc. sec. XVIII - 1821
Oras fanariot

- 1726: Schitul Maicilor
- 1747: Biserica Sfantul
Spiridon Vechi (in Piata
Natiunilor Unite)

- 1748: Biserica Sfantul
Ilie (pe strada Sfantul llie
la intersectie cu Strada
George Georgescu)

- mahalale de
postavari
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- 1751: Biserica Domnita
Balasa (langa Piata Unirii)

4.1821-1861
Regulamentele Organice
si infaptuirea Unirii

- 1835: Spitalul
Brancovenesc (in Piata
Unirii, demolat n anii
1980)

5.1861-1918
Bucuresti, capitala
Regatului Romaniei

- 1872-Halele centrale din
Piata Bibescu Voda -
Hala Unirii

- 1895- Palatul de Justitie

- 1878: vechiul Pod al
Calicilor sau al Calitei
sau Calea Craiovei
devine Calea Rahovei
- 1883; regularizarea si
adancirea Cursului
Dambovitei

- caracter comercial

6. 1918-1947
Bucurestiul interbelic

-1934: acoperirea
Dambovitei cu placi de
beton in subzona Piata
Unirii din prezent

7.1947
Bucurestiul postbelic

- 1976: Magazinul Unirea
- 1985: Mutarea Bibliotecii
Manastirii Antim

- 1985: Demolarea
spitalului Brancovenesc

- 1985: Mutarea Bisericii
Sfantul llie Rahova

- 1985: Mutarea Bisericii
Sfantul lon din Piata Unirii
- placarile Bulevardului
Victoria Socialismului cu
blocuri

- Biblioteca Nationala

- Bulevardul Victoria
Socialismului (Bd.
Unirii); 0 noua axa a
orasului care ntrerupe/
sectioneaza trama
stradala existenta

- Piata Unirii cu parcul
Unirii

- Calea Rahovei pierde
segmentul de la Piata
Cosbuc pana la
Dambovita. Pe acest
segment se pastreaza o
portiune (strada
Georgescu)

- Calea Vacaresti
dispare

- Centrul Civic

CONCLUZII

1. subzona s-a dezvoltat la poalele celor doua coline: Mihai - Voda si
Radu - Voda. Manastirile ridicate aici in secolul XVI au grupat in jurul

n secolele XVII-XIX s-au addugat o serie de biserici si mahalale in
subzona Podului Calicilor (Calea Rahovei) si in subzona Podului

n secolul al XVIll-lea centrul politic se muta Tn aceasta subzona in

in secolele XIX-XX prin regularizarea si acoperirea partiala a
Dambovitei topografia subzonei a fost modificata

n anii 1980 subzona a suferit schimbari profunde fiind distruse, cu
mici exceptii, toate constructiile anterioare si introducandu-se o noua

lor mahalale
2.
Mihai - Voda
3.
noul palat domnesc
4,
5.
axa
6.

in spatele frontului

trama stradala traditionald a fost sectionata, din ea pastrandu-se urme

Bulevardului Unirii

1. Sec. Xl - XIV:

citadela si targ
sesubzonier

REPERE

Palatul Parlamentului
TRAMA STRADALA

CARACTER SOCIO-
ECONOMIC

2.Sec. XV -inc.sec. XVIII
Targ si resedinta
domneasca

- 1591: Manastirea
Mihai Voda

- manastiri si biserici ce
grupeaza in jurul lor
mahalale

3. Inc. sec. XVIII - 1821
Oras fanariot

- 1765- Biserica Spirea
Veche

Dealul Spirii - noul centru
politic Tn jurul palatului
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1776 - Palatul
Domnesc de pe Dealul
Spirii - Curtea Arsa

- 1796 - Biserica lzvoru
in subzona pe care se
afla Tn prezent parcul cu
acelasi nume

care Tnlocuieste Curtea
Domneasca

4.1821 -1861
Regulamentele
Organice si infaptuirea
Unirii

- 1861 Arsenalul
Armatei pe situl Curtea
Arsa

- Scoala de Ofiteri

Dealul Arsenalului (Dealul
Spirii)

5.1861-1918
Bucuresti, capitala
Regatului Romaniei

- 1999: Strada Uranus | - cartierul Uranus
intre Antrepozite si

Calea 13 septembrie

6. 1918-1947
Bucurestiul interbelic

- 1928 - Stadionul
Republicii

- 1938: Strada Uranus
intre Antrepozite si
Manastirea Mihai-
Voda (este prelungita)

7.1947
Bucurestiul postbelic

- 1984: demolarea
bisericii Spirea Veche
- 1985: Demolarea
dependintelor Manastirii
Mihai Voda si mutarea
bisericii si turnului

- 1984: demolare Curtea
Arsa (Arsenalul Armatei)
- distrugerea
cartierului Uranus

- stadionul Republicii
este acoperit si
transformat in parcare

- 1980-1988: Casa
Poporului

- dispar un numar
mare de strazi, altele
se scurteaza (Uranus
se ntrerupe)

- nivelarea Dealului
Uranus

CONCLUzII

1. subzona se dezvolta incepand cu secolul al XVlI-lea, odata cu
constructia Manastirii Mihai Voda.

2. subzona devine un centru politic si militar odata cu mutarea resedintei
domnesti pe Dealul Spirii.

3. in anii 1980 toata subzona este demolata, topografia modificata si se
construieste Palatul Parlamentului.

Subzona rezidentiala Centru Nord-Vest

CARACTER
REPERE/ FOND CONSTRUIT S%I—II;:SAQ_A SOCIO-
ECONOMIC
1. Sec. XIII - XIV
- Drumul

2.Sec. XV -inc.sec. XVIII:
Targ si resedinta
domneasca

Pitestilor devenit
Podul de Pamant
apoi Calea
Plevnei.

3.Inc. sec. XVIII - 1821
Oras fanariot

- 1774 - Biserica Fantana Boului,
astazi Biserica Popa Tatu, pe

strada cu acelasi nume

- 1785 - Biserica Sfantul
Constantin situata in prezent pe
strada Sfantul Constantin

- 1787 - Biserica Manea Brutaru
in prezent pe strada Budisteanu la
intersectie cu Calea Grivitei

- mahalale n jurul
bisericilor

4.1821 -1861
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- 1863: casa Kretulescu, astazi

- Calea

- subzona

6.1918-1947
Bucurestiul interbelic

Roméane

- 1937: Palatul Victoria

- 1941: Palatul Monopolurilor
Statului (Calea Victoriei 152)

- Observatorul Astronomic de pe
Bd.-ul Catargiu

Muzeul Literaturii Roméne Targovistei devine | rezidentiala
- 1883: Ministerul Finantelor Calea Grivitei
(Palatul Roméanit - Muzeul - Podul de
Colectiilor) pe Calea Victoriei Pamant devine
- 1887: casa Monteoru Calea Plevnei
- 1887: Ministerul Instructiei - 1895: se
Publice in prezent pe strada Spiru prelungeste Axa
Haret Est-Vest catre
- 1889: Casa Vernescu Palatul Cotroceni,
- 1890: Palatul Cantacuzino, n prezent
5. 1861-1918 astazi Muzeul Enescu bulevardul
Bucuresti, capitala - 1901: Palatul Sturdza pe locul Kogalniceanu
Regatului Romaniei ocupat in prezent de Guvern -1894:
- 1901: Nuntiatura Apostolica (str. | bulevardul
Stahi Constantin 5) Lascar Catargiu
- 1905: casa Dissescu intre piata
- casa Macca, in prezent pe strada | Victoriei si piata
Henri Coanda: Muzeul de Romana, primul
Arheologie segment din Axa
- casa Dinu Lipatti (Lascar Nord-Sud
Catargiu 12) - 1878: capul
- Academia Roméana Podului din Afara
se numeste Piata
Victoriei
- 1925: casa Maria Filotti (strada - subzona
V.Péarvan 12) rezidentiala
- 1937: Biblioteca Academiei - cladiri

administrative

7.1947
Bucurestiul postbelic

- Sala Radio
- placarea Bulevardului Stefan cel
Mare si Strada Buzesti cu blocuri

- subzona
rezidentiala

CONCLUZII

1. subzona cu caracter predominant rezidential.

2. subzona s-a dezvoltat initial pornind de la Podul de Paméant (Calea
Plevnei) si Calea Targovistei (Calea Grivitei) si s-a structurat in

mahalale Tn jurul bisericilor.

3. in secolul XIX, subzona a fost taiata de Axa Est- Vest (Bd.-ul
Kogalniceanu) , de Axa Nord-Sud (Bd.-ul Lascar Catargiu) si de
partea de nord a Caii Victoriei, care au grupat de-a lungul lor repere

importante.

1. Sec. XIlI - XIV:

citadela si targ
sesubzonier

REPERE

Subzona rezidentiala Vasile Lascar - Dacia
TRAMA STRADALA

CARACTER SOCIO-

ECONOMIC

2.Sec. XV -inc.sec. XVIII
Targ si resedinta
domneasca

- 1660, 1763: Biserica
Batigte

3. Inc. sec. XVIII - 1821
Oras fanariot

- 1732: Biserica Caimata,
acum sub Bulevardul Carol
- 1750: Biserica Icoanei

- 1743: Biserica Sfantul
Silvestru

- 1813: Biserica Popa

- mahalele grupate Tn
jurul bisericilor
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Rusu in prezent pe strada
Popa Rusu
4.1821-1861
Regulamentele
Organice si infaptuirea
Unirii
- 1890: scoala Centrala de | - 1895: se - caracter rezidential
Fete, pe strada Icoanei desavarseste Axa Est-
- Casa Librecht - Filipescu, | Vest, Bd-ul Pache
azi Casa Universitarilor. Protopopescu catre
- 1911: Biserica Soseaua lancului
5. 1861-1918 Armeneasca - strada Romana
Bucuresti, capitala - 1914: Biserica Anglicana | (Eminescu)
Regatului Romaniei - Bulevardul Nou,
Bd.-ul Vintila Bratianu
(Dacia) inceput la
1900
- 1900: Lotizarea
loanid.
6.1918-1947
Bucurestiul interbelic
7.1947 - placarea Caii Mosilor cu
Bucurestiul postbelic blocuri
1. subzona s-a dezvoltat in secolele XVIII-XIX pornind de la mahalalele
din jurul bisericilor.
2. odatéa cu Axele Nord-Sud si Est- Vest subzona s-a separat de restul
orasului si a conservat tesutul traditional.
CONCLUZI 3. mare parte din fondul construit dateaza de la sfarsitul secolului al XIX-
lea, inceput de secol XX.
4. reperele importante sunt grupate in jurul axelor si de-a lungul
bulevardului Dacia.

Subzona Patriarhia Romana - Regina Maria

X CARACTER SOCIO-
REPERE TRAMA STRADALA ECONOMIC
1. Sec. XIll - XIV:
citadela si targ
sesubzonier
- 1589 Manastirea Ulita Cilibiului (drumul - mitropolie
2 Sec. XV -nc.sec. XVIII: Sfanta Epaterin_a spre Giurgiu) - sat
Targ si resedinta - 1657 Mitropolia
domneasca ’ - 1664 Blserlpa
Sfantul Dumitru
Slobozia
- 1723 Paraclisul Podul Serban-Voda centru religios si
mitropoliei poartd numele de Podul | caracter comercial:
- 1766 Biserica Beilicului dupa - beilicuri pentru
Sfantul Spiridon construirea de-a lungul demnitarii turci (hanuri)
Nou (pe Calea lui a caselor care - mahalaua Sfanta
Serban Voda) gazduiesc turcii care vin | Ecaterina
- 1776: Beilicurile de | in oras cu diferite misiuni | - mahalale de postavari
3.Tnc. sec. XVIII - 1821 Se ondul Serban (beilicuri). - s_coala'de preoti la
Oras fanariot oda N Mitropolie
’ - 1782: Biserica
"Adormirea Maicii
Domnului"
Flamanda (Str.
Olimpului nr.17)
- casa de Targovet
(Calea Serban- Voda
33)
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4.1821 -1861

5.1861-1918
Bucuresti, capitala
Regatului Romaniei

- 1893 - lotizarea
Grammont (Rond
Cosbuc)

- 1871 - Uzina de
Gaz

- 1907 - Palatul
Marii Adunari,
Palatul Maimarolu
fostul sediu al
camerei deputatilor
de pe Dealul
Patriarhiei

- 1894: se construieste
Bulevardul Maria care
porneste catre sud de la
Piata Mare (Piata Unirii)
dubland Calea Rahovei
- Bulevardul
Neatarnarii, in prezent
Bd. Marasesti.

- 1878: podul Beilicului
se numeste Calea
Serban- Voda

- centru religios si
administrativ pe Dealul
Mitropoliei

- subzone rezidentiale

6.1918-1947
Bucurestiul interbelic

7.1947
Bucurestiul postbelic

- placari cu blocuri ale
Bulevardului Cantemir

- se prelungeste Axa
Nord-Sud cu Bulevardul
Cantemir care dubleaza
Calea Serban Voda

CONCLUZII

1. subzona s-a structurat incepand cu secolul al XVII-lea de-a lungul
drumului catre Giurgiu (Ulita Cilibiului- Podul Beilicului- Calea Serban-
Voda) si in jurul dealului Mitropoliei - centru religios.

2. prin constructia Bulevardului Neatarnarii (Bd. Marasesti), a axei nord-
sud (Bd. Cantemir) si a Bd-ului Regina Maria subzona se izoleaza si

intra in declin.

3. subzona si-a pierdut caracterul comercial odata cu scaderea

importantei Caii Serban Voda.

4. 1n prezent subzona conserva tesut traditional de secol XVIII-XIX si are

caracter rezidential.

1. Sec. XIII - XIV:

citadela si targ
sesubzonier

REPERE

TRAMA STRADALA

Subzona Uranus- Rahova

CARACTER SOCIO-
ECONOMIC

Térg si resedinta
domneasca

2.Sec. XV -inc.sec. XVIII:

Drumul Craiovei si
Mehedintilor (secol
XVI) devenit podul
Calicilor si ulterior
Calea Rahovei care
intré in Bucuresti in
subzona Podului
Mihai Voda.

- fabrici de hartie
- tabacii

Oras fanariot

3. Inc. sec. XVIII - 1821

- mahalaua calicilor
- caracter comercial

4.1821 -1861

si infaptuirea Unirii

Regulamentele Organice

5.1861-1918
Bucuresti, capitala
Regatului Romaniei

- 1869: Gara Filaret

- 1894: fabrica de
bere Bragadiru si
Palatul Bragadiru

- fabrica de chibrituri
- antrepozitele
comunale pe Calea
Rahovei

- 1878: vechiul Pod
al Calicilor sau al
Calitei sau Calea
Craiovei devine
Calea Rahovei

- caracter industrial
- carater rezidential

6.1918-1947
Bucurestiul interbelic

7.1947
Bucurestiul postbelic

- placarea cu blocuri a
strazilor Uranus si 13
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Septembrie

- Piata George
Cosbuc

- Cladirea Academiei
Roméne

1. Subzona se dezvolta initial de-a lungul drumului catre Craiova care poarta
mai tarziu numele de Podul Calicilor, respectiv Calea Rahovei si are caracter
comercial.

CONCLuUzII 2. Subzona capata un caracter industrial odata cu constructia Garii Filaret
care atrage o serie de fabrici.

3. Odata cu dezafectarea garii Filaret si disparitiei cartierului Uranus din
partea de nord, subzona intra n declin si predomina caracterul rezidential.

Anexa 5 - Etape de evolutie ale axelor structurante ale zonei centrale

=

. Podul Targului din Afara / Calea Mosilor

e Este cea mai veche strada a orasului. Ea urmeaza un vechi drum comercial care unea
Polonia de Constantinopol. Acest drum comercial intersecteaza Valea Dambovitei la un
unghi drept si in axul colinei Mitropoliei.

e In secolele XV-XVI, Ulita Targului din Afard uneste Targul din Launtru (in zona Curtii
Domnesti) de Targul din Afard (Targul sezonier al Mosilor) organizat periodic la marginea de
nord a asezarii.

e 1n secolele XVII-XVIII, de-a lungul Ulitei se dezvolta mahalale cu caracter negustoresc si
mestesugaresc.

e Insecolul al XIX-lea Calea Mosilor este bordata cu constructii grupate intr-un front dens.

1825: Podul de Piatra al Targului din Afara (strada este pavata cu piatrd) si merge catre

Piata Sfantul Anton.

1878: Podul Targului din Afara ia numele de Calea Mosilor.

Tn secolul XX, constructia axei nord-sud taie Calea Mosilor de Piata Sfantul Anton

constructia axei est-vest sectioneaza Calea Mosilor in doua segmente

in perioada postbelica, segmentul de nord al Caii Mosilor este bordat cu blocuri. Segmentul

de sud raméne izolat si isi pastreaza caracterul traditional.

N

. Podul Beilicului / podul Cilibiului / Calea Serban Voda

e Strada urmeaza drumul comercial catre Giurgiu

e Initial, strada poartda numele de Podul Cilibiului

e In secolul XVIII strada capata numele de Podul Beilicului dupa construirea de-a lungul lui
a caselor care gazduiesc demnitarii turcii care vin in oras cu diferite misiuni (beilicuri).

e 1n 1823, Podul de lemn al Beilicului arde

e 1n 1878, strada capata numele de Calea Serban- Voda

e In perioada postbelica, Calea Serban- Voda este dublatd de Axa Nord-Sud (Bulevardul
Cantemir) si Tsi pierde importanta

3. Drumul Craiovei si al Mehedintilor / Podul Calicilor / Calea Rahovei
e Tn secolul XVI, strada urmeaza un drum comercial secundar care venea dinspre Curtea de
Arges, Pitesti si Craiova si se intersecta cu drumul comercial principal Polonia -Moldova -
Constantinopol in dreptul Dambovitei.
e In secolele XVII-XVII, de-a lungul acestui drum, se aseazd o mahala de calici si strada
poarta numele de Podul Calicilor.
e In secolul XVIIl, de-a lungul podului Calicilor apar asezaminte precum:
- Manastirea Antim (1715)
- Schitul Maicilor (1726)
- Biserica Sfantul llie (1748)
e In secolele XVII-XVIII, de-a lungul acestui drum se aseazd o mahala de calici si strada
poarta numele de Podul Calicilor.
¢ La intrarea in Bucuresti, Podul Calicilor se ramifica cu strada ce va purta in viitor numele
de Uranus, care ajungea la Dambovita Tnh zona Manastirii Mihai Voda si a Podului Mihai Voda,
trecand prin dreptul palatului domnesc de pe Dealul Spirii.
e n secolul XVIIl Podul Calicilor se racorda cu Ulita Selarilor de peste Dambovita.
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« In 1869 se construieste Gara Filaret in apropiere si pe Podul Calicilor sunt construite cladiri
industriale: fabrica de bere Bragadiru si antrepozitele comunale.

e 1878: Podul Calicilor devine Calea Rahovei Tn cinstea victoriei din Razboiul de
Independenta.

¢ 1894: Bulevardul Regina Maria dubleaza Calea Rahovei.

e In anii 1980 Calea Rahovei este taiatid in trei segmente de bulevardul Libertatii si de
bulevardul Victoria Socialismului/ Bd.-ul Unirii.

¢ Segmentul dintre cele doua bulevarde ia numele de strada George Georgescu si decade
din cauza dublarii cu bulevardul Regina Maria.

e Segmentul dintre bulevardul Victoria Socialismului/ Bd.-ul Unirii si Dambovita se pastreaza
in vecinatatea Bisericii Domnita Balasa, dar isi pierde utilitatea din cauza placarilor cu blocuri si a
disparitiei Podului Calicilor prin artificializarea Dambovitei.

4. Drumul Dambovitei / Calea Vacarestilor

e 1n secolul XVI acest drum trecea prin mosia Vacarestilor al carui nume 1l poarta si se
indrepta spre Dunare.

e In secolul al XIX-lea Calea Vacarestilor era o arterd importantd a orasului plecand din
zona Pietei Sfantul Gheorghe, urma traseul Dambovitei, traversa raul in zona Timpuri
Noi din prezent si se indrepta catre Manastirea Vacaresti.

e Dupa demolarile din anii 1980 din Calea Vacaresti se mai pastreaza doar portiunea de la
sud de Dambovita.

5. Podul Mogosoaiei / Calea Victoriei

e 1692 - drum construit de Constantin BrAncoveanu din barne de stejar asezate de-a
curmezisul. Acest drum lega asezarea brancoveneasca de pe malul Dambovitei de
mosia brancoveneasca de la Mogosoaia. Este 1878 cand devine Calea Victoriei.

e 1n secolul al XIX-lea Podul Mogosoaiei este pavat cu piatra si sistematizat.

o 1n 1832, Podul Mogosoaiei este continuat cu "Aleea cea Mare" catre "Dumbrava Banesii"
(soseaua Kiseleff).

e 1n 1878 in cinstea victoriei din Ré&zboiul de Independenta, Podul Mogosoaiei este
redenumit Calea Victoriei.
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Anexa 6 - Metodologia studiului sociologic

Cercetarea a avut un caracter amplu si s-a realizat cu sprijinul cadrelor didactice, doctoranzilor,
masteranzilor, precum si al studentilor din Facultatea de Stiinte Politice din SNSPA, in cadrul programului
anual de cercetare “Cartografierea sociala a Bucurestiului”.

Programul de cercetare “Cartografierea socialda a Bucurestiului” a avut o dimensiune
multitematica si s-a realizat pe baza unui demers de cercetare atat cantitativ céat si calitativ.
Programul de cercetare “Cartografierea sociala a Bucurestiului” este un program anual.
Cercetarea de tip cantitativ a utilizat metoda anchetei sociologice pe un esantion
reprezentativ la nivelul Bucurestiului pentru populatia cu varsta de peste 18 ani.

Esantionul a fost probabilist, de tip cluster, cu alocare proportionald a numarului de
interviuri in functie de ponderea populatiei adulte in fiecare sector al Bucurestiului, cu
selectie aleatoare a sectiilor de votare, a gospodariilor si a respondentilor in cadrul
gospodariilor.

Strategia de esantionare a utilizat tehnicile de esantionare probabilistd multistadiald,
multistratificatd cu selectie aleatoare la nivelul a 100 de puncte de esantionare.

Esantionul corespunde structurii populatiei Bucurestiului, pe categorii de gen, varsta,
educatie si ocupatie, prin raportare la datele Institutului National de Statistica, estimate
pentru decembrie 2010.

Volumul total al esantionului: 1,116 de persoane. Marja teoreticd de eroare la nivelul
intregului esantion este de +/-2,93 la un nivel de incredere de 95%.

Metoda de culegere a datelor: intervievare n sistem “face to face”, la domiciliul
respondentilor.

Perioada de culegere a datelor: 05 - 20 aprilie 2011.

Perioada de verificare si auditare a culegerii datelor 21 aprilie - 5 mai. Au fost verificati si
evaluati toti operatorii utilizati Tn cercetare.

Conceperea chestionarului a avut la baza operationalizarea urmatoarelor dimensiuni de
cercetare:

" perceptii, atitudini Si reprezentari asupra calitatii vietii,

" problemelor curente ale orasului si ale tarii,

- infractionalitate si anomie,

" evaluari perceptive ale orasului la nivel arhitectonic, social si cultural, ale

dinamicii proceselor urbane.
Dimensiunea valorica a abordarii a reprezentat pivotul constructiei instrumentului de
cercetare.
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Anexa 7 - Analiza de trafic a Zonei de Actiune Urbana
Introducere

Municipiul Bucuresti a propus realizarea Planului Integrat de Dezvoltare Urbana si intocmirea
documentatiilor tehnico-economice necesare pentru proiectele individuale prin care acesta va fi
implementat, documentele solicitate in perioada de precontractare, precum si asigurarea asistentei tehnice
din partea proiectantului pe perioada implementarii proiectului.

Studiul de trafic va face parte integranta din Planului Integrat de Dezvoltare Urbana pentru “Zona
Centrald” a Municipiul Bucuresti (PIDU), al carui principal obiectiv este dezvoltarea orasului, cu efect de
antrenare a investitiilor si de marire a calitatii serviciilor publice a zonei de interventie, prin cresterea
competitivitatii si atractivitatii municipiului si prin generarea unui efect de angrenare si imbunatatire a vietii
rezidentilor.

Scopul acestui studiu de trafic la nivelul municipiului Bucuresti consta Tn identificarea impactului
asupra traficului produs la nivelul retelei stradale si in intersectiile principale de catre PIDU si stabilirea
solutiilor optime pentru a asigura fluiditatea traficului. Obiectivele principale ale proiectului sunt:

- micsorarea timpilor de célatorie in zona centrala in perioada orelor de varf;

- realizarea unui sistem integrat de infrastructura rutiera, parcari, transport Th comun, spatii prioritare pentru
pietoni si infrastructura pentru biciclete;

- reducerea gradului de poluare;

- dezvoltarea si imbunatatirea infrastructurii de transport rutier din municipiul Bucuresti.

Reteaua de drumuri a Bucurestiului este structurata in principal pe doua inele concentrice de
trafic (central si periferic). Aceasta dispune de o distributie radiald si circulard si are o lungime totala de
aproximativ 1.900 km. Distanta dintre strazile principale din zona centrala (inelul interior de trafic) este de
aproximativ 1 km pe Axa Est-Vest si de 2-3 km pe Axa Nord-Sud. Volumul traficului pe reteaua de
bulevarde (noua bulevarde converg catre inelul interior de trafic si catre centrul orasului - Piata Unirii) poate
atinge valoarea de 50.000 de masini pe zi, pe ambele sensuri de circulatie. In acelasi timp, aglomerarea
traficului a condus la probleme din ce Tn ce mai multe, reflectand ritmul accelerat al traficului individual.
Punctele de congestionare sunt situate in principalele intersectii de-a lungul inelului interior de trafic, n
zona centrald si pe traseul Axei Nord-Sud. Congestionarea are un impact negativ asupra timpilor de
deplasare, asupra poluarii aerului si asupra spatiilor de parcare. Orasul nu dispune de suficiente spatii de
parcare Tn zona centrala, fapt ce conduce la aparitia spatiilor de parcare “parazit” (pe marginea drumului).
Administrarea traficului in oras se face actualmente prin utilizarea sistemului de semaforizare care acopera
240 de intersectii (functioneaza adaptiv numai pe arterele principale) si prin sistemul de trafic cu sens unic
implementat in zona centrala.

Unul din obiectivele planului integrat il reprezinta eficientizarea sistemului de circulatii in zona
centrald prin prioritizarea formelor sustenabile si alternative de circulatie. Crearea unui traseu cu prioritate
pentru pietoni si biciclisti va furniza o alternativa viabila pentru transport. Se are in vedere configurarea
unei retele integrate de circulatie pietonald si pentru biciclete intr-o zond larga a centrului, care sa
reprezinte nu numai oportunitati de circulatie, ci si spatii publice de calitate. In plus, in ceea ce priveste
transportul cu bicicleta, se considera importanta realizarea unei retele de trasee velo concentrice si radiale,
continue si coerente. Introducerea acestui traseu alternativ va pastra Insa neschimbata capacitatea de
trafic. In plus, acesta va fi realizat in doua etape, pentru a nu crea probleme de parcare n zona. Se vor
construi intr-o prima etapa o insiruire de parcéri subterane si supraetajate de dimensiuni medii, care sa
rezolve nevoia de parcaj din zona si sa elibereze spatiile publice pentru lucrari de reamenajare ulterioara.
Planul nu recomanda realizarea de parcari de mari dimensiuni, care devin ele in sine un factor de crestere
a traficului auto.

Tn cadrul studiului de trafic pentru planul integrat se disting urmatoarele componente principale:

= Actualizarea modelului de transport Bucuresti pentru orele de varf de dimineatd - AM si dupa
amiaza - PM, pentru anul de baza 2011, si analiza performantei traficului si transportului public
pentru anul de baza;

= Prognoza cererii de transport privat si transport public pentru anul 2016 si estimarea fluxurilor de
circulatie pentru autovehicule si a fluxurilor de calatori pentru transportul public pentru anul 2016,
in cazul scenariilor din plan.

n acest capitol se prezinta:
= Metodologia de lucru;
= Actualizarea cererii de transport si a fluxurilor de circulatie pentru anul 2011, in cadrul modelului de
transport Bucuresti pentru orele de varf de dimineata - AM si dupa amiaza - PM;
= Analiza performantei traficului si a transportului public pentru anul de baza 2011, pentru orele de
varf de dimineata - AM si dupa amiaza - PM.
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1. Metodologia de lucru

Metodologia de lucru constd, in principal, in utilizarea modelului de transport Bucuresti pentru
orele de varf de dimineata - AM si dupa amiaza - PM, pentru modelarea anului de baza 2011 si stabilirea
performantei traficului privat si a transportului public.

Se precizeaza faptul ca modelul de transport Bucuresti, pentru orele de varf a fost dezvoltat
ulterior Masterului Planului de Transport Bucuresti.

Astfel, pentru actualizarea cererii de transport pentru anul de baza 2011 au fost efectuate
urmatoarele activitati:

= Detalierea retelei stradale si a zonificarii (a conectorilor in cazul de fata) ih zona de actiune urbana.
De asemenea, au fost detaliate intersectiile: Str. Coltei - Bd.-ul I.C. Bratianu, Piata Universitatii,
Piata Romana, Piata Victoriei si, de asemenea, toate intersectiile cu strazi laterale de pe traseul
Piata Unirii - Piata Victoriei. In cadrul acestei activitati au fost introduse ciclurile de semaforizare
pentru toate intersectiile mentionate anterior.
= Recalibrarea matricelor origine destinatie (OD) pentru anul de baza 2011, folosind datele de trafic
Tnregistrate timp de o saptamana (perioada 16/05/2011 - 22/05/2011) pentru ora de varf de
dimineata - AM si ora de varf de dupa amiaza - PM.
= Ora de varf de dimineatd a fost stabilité ca fiind intre orele 7.00 - 8.00, dimineata, iar ora
de varf de dupa amiaza a fost stabilita ca fiind intre orele 16.00 - 17.00, dupa amiaza.
» Recalibrarea matricelor OD a fost efectuata prin utilizarea programului de planificare in
transporturi VISUM, utilizand procedura TFlowFuzzy.
= Ca date de intrare au fost considerate: matricele pentru ora de varf din anul 2007 si datele
de trafic Tnregistrate pentru orele de varf din anul 2011.
= Afectarea traficului pe retea si stabilirea fluxurilor de circulatie, a raportului Volum / Capacitate si a
fluxurilor de calatori pentru transportul public pentru fiecare mod de transport public.
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2.

Detalierea retelei stradale si a zonificarii in cadrul ariei PIDU

In Figura 1 de mai jos se prezintd structura retelei stradale si a modului in care au fost

considerate intersectiile, conectorii si statiile de transport public inh cadrul modelului de transport Bucuresti
pentru ora de varf - anul 2007.

Pentru analiza detaliata a ariei PIDU a fost necesara detalierea retelei stradale, a intersectiilor, a

statiilor de transport public si a conectorilor zonei. De asemenea, au fost luate ih considerare locurile de
parcare disponibile din zona centralda a Municipiului Bucuresti si au fost introduse ciclurile de semaforizare
in intersectiile principale din aria PIDU.

Pe zona centrald delimitatd in cadrul proiectului s-a efectuat un studiu de amploare al retelei de

strazi existente pentru a se defini atributele strazilor din modelul de transport. Acesta include:

numarul de benzi pentru fiecare sens de deplasare ;

limitarile de viteza;

categoria tehnica a strazii;

numarul de sensuri si directia acestora;

benzi pentru autobuz/tramvai sau prioritate acordata acestora;
parcare pe strada.

Concluziile studiului retelei de strazi sunt urmatoarele:

Reteaua stradala din aria de influentd a PIDU (Zona Centrald) se caracterizeaza prin prezenta
unor artere magistrale si de legatura, cu fluxuri importante de trafic.

Magistralele si strazile colectoare sunt cai de circulatie care se intind in cea mai mare parte ale
regiunii de studiu si leaga zonele mai mari ale localitatii. Pe acestea se desfasoara circulatia de
tranzit, precum si transportul public orasenesc.

Zona de studiu este deservitd de o serie de strazi colectoare (de categoria tehnica Ill) sau de
folosinta locala (de categoria tehnica 1V). Pe acestea, circulatia este reglementatad prin sensuri
unice.

Cea mai importanta problema a acestor strazi de categoria tehnica Ill si IV o reprezinta parcarea
necorespunzatoare si nereglementata, efectuata de-a lungul arterelor, ceea ce scade considerabil
capacitatea de circulatie.

Figura 1: Parcari neregulamentare care ocupa o zona a partii carosabile
pe strada Pitar Mos, la intersectia cu strada Arthur Verona
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Figura 2: Parcari amenajate pe strada Arthur Verona

Figura 3: Vehicule parcate pe strada Episcopiei care folosesc
0 zona din partea carosabila si din trotuar
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Figura 4: Vehicule parcate pe strada Clemenceau

Din cauza parcarilor amenajate sau a parcarilor neregulamentare, din spatiul destinat partii
carosabile ramane o singurd banda de circulatie. In cadrul modelului de trafic, capacitatile de circulatie
luate Tn calcul au fost cele reale, pentru a tine cont de limitarile partii carosabile datorita parcarii
vehiculelor. Totodata, prin parcare vehiculor pe trotuare, circulatia pietonala este obstructionata.

Sistemul de zonificare din cadrul modelului de trafic este format dintr-un numar de 89 de zone.
Alegerea zonelor s-a facut tindnd cont de datele socio-economice, reteaua de transport, datele
demografice.

Figura 5: Zonificare in cadrul Modelului de Transport Bucuresti
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De
populatiei.

asemenea, n cadrul modelului de trafic pentru Bucuresti s-a tinut cont de densitatea

jensty

Figura 6: Densitatea populatiei pe fiecare zona a modelului de trafic

Tn plus, s-a tinut seama si de subzonificarea delimitatd prin planul integrat.
Ciclurile de semaforizare au fost preluate de la operatorul care administreaza reteaua de
semafoare din zona centrala.

In Figura 9 de mai jos se prezintd modul in care a fost realizata detalierea mentionata mai sus si,
de asemenea, directiile de deplasare pentru care a fost luat in considerare traficul recenzat in anul 2011,
pentru calibrarea matricelor OD pentru orele de varf de dimineata - AM si dupa amiaza - PM.
In Figura 11 se prezintad modul in care au fost detaliate statiile de transport public pentru aria PIDU.
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Figura 7: Diagrama de semaforizare de la intersectia Regina Elisabeta - Calea Victoriei

AN SITUATIE EXECUTATA
lumerotarea semafoarelor
SCARA 1:500

Figura 8: Pozitia semafoarelor in cadrul intersectiei Regina Elisabeta - Calea Victoriei
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Figura 9: Structura retelei stradale, zonificarea, conectori si statii transport public model de transport Bucuresti 2007 - ore de varf AM si PM
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Figura 10: Detalierea retelei stradale, zonificare, conectori si directiile de deplasare pentru calibrarea matricelor OD - model de transport Bucuresti
pentru orele de varf AM si PM, 2011
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Figura 11: Detalierea statiilor de transport public - model de transport Bucuresti pentru orele de varf AM si PM, 2011
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3. Calibrarea matricelor OD pentru anul de baza 2011 - rezultate transport privat si
transport public

3.1 Analiza cererii de transport pentru anul de baza 2011

Generarea si atragerea calatorilor pe zone se face prin distribuirea perechilor origine-destinatie
de catre modelul gravitational. Calibrarea modelului se bazeaza pe anchetele la domiciliu combinate cu
miscarile produse de reteaua de transport, datorate Distributiei Lungimii Calatoriei (TLD).

Modelul distributiei calatorilor se calibreaza folosind tehnica tri-proportionala, care este
constransa atat la TLD céat si la atragere/generare de calatorii.

Modelul distributiei calatorilor este urmatorul:
Tij = (Gia . Ajb) / Dij ¢

unde,

T = Inter/Intra zone de céalatorie

G; = generarea calatoriei pe zona i

A; = atragerea célatoriei pe zona |

Dj; = distanta dintre zona i si j

a, b, ¢ = parametri

Alternativa modala lenta consta in parcusul pe jos sau pe bicicleta, iar in unele orase este o
alternativa modala importanta datorita distantelor scurte. De aceea, prima etapa consta in separarea
calatoriilor modale lente, de cele motorizate. Modurile de calatorii lente sunt extrase din toate calatoriile in
concordanta cu distanta; spre exemplu, pe masura cresterii distantelor, persoanele sunt mai putin dispuse
sa mearga pe jos (sau sa foloseasca bicicleta). Urmatorul model lent a fost adoptat in cadrul modelului de
trafic:

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

unde:

Pwij = distributia modal& a modurilor lente asupra modurilor motorizate
Dij = distantele intre zona i si j

a, b = parametri

O mare parte din calatorii este determinata de posesorii de vehicule, care au o alternativa directa
intre transportul public si cel privat. Distributia modald Tntre transportul privat si transportul public este
realizatd pe baza calibrarii modelului distributiei modale pentru posesori de vehicule, folosind ecuatiile de
mai jos:

Tijm = Tij * exp -A (Uijm) b3
exp -A (Uijm)

Cij = (1/-A) In (Z exp-A (Uij m))

Uijm = oz(m) + op*cost(m) + og*in-vehicle time(m) + o *wait time(m) + o

unde:

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 calatori intre zona i si zona |

m = modul de transport

a, B, v (n), A, n = constante de calibrare
ay,00,03,04 SUNE coeficienti ale lipsei de utilitate pentru modul m

o - constanta modala

o - valoarea timpului

o3 = coeficientul timpului Tn vehicul (de obicei 1)
o - coeficientul stationarii

o5 - penalizari de transbordare

Dupa cum s-a precizat in cadrul metodologiei de lucru, matricele OD pentru transportul privat au
fost calibrate considerand fluxurile de trafic observate ih anul 2011 pentru cele doua ore de varf. Dupa
calibrarea matricelor OD, a fost analizata in primul rdnd cererea de transport, reprezentata prin deplasari
generate si atrase la orele de varf AM si PM de caétre zonele din aria centrald a Municipiului Bucuresti.
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In Figurile 12 si 13 de mai jos se prezinta deplasarile cu autoturismul, taxiul si autofurgonete
generate si atrase de catre fiecare zona la orele de varf AM si PM, exprimate in vehicule etalon
(autoturism) pe ora.

In Figurile 14 si 15 de mai jos se prezinta deplasarile cu transportul public generate si atrase de
catre fiecare zona la orele de varf AM si PM, exprimate in calatori pe ora.

Se observa ca zonele din aria centrala, ca de exemplu Piata Victoriei, Piata Romana, Piata
Universitatii si Piata Unirii, atrag un numar mai mare de deplasari cu transportul public decat genereaza la
ora de varf de dimineata - AM, si genereaza un numar mai mare de deplasari decét atrag la ora de varf de
dupéa amiaza - PM, valorile fiind cu circa 50 - 100% mai mari decét cel al deplasarilor cu autoturismul.

Acest aspect este reflectat si de catre numarul total de deplasari cu autoturismul si transportul
public la nivelul Municipiului Bucuresti, pentru orele de varf, dupa cum se prezinta in tabelul de mai jos.

Procent din Procent din totalul
totalul calatoriilor calatoriilor pentru
Ora de varf pentru ora de varf Ora de varf ora de varf de

Tip deplasare de dimineata de dimineata (la de dupa dupa amiaza (la
- AM nivelul intregului amiaza - PM nivelul intregului

oras si la nivelul oras si la nivelul

zonei centrale) zonei centrale)

Deplasari generate/atrase cu
transportul privat - total matrice 90.148 27.7% 87.559 34.1%
OD (la nivelul intregului oras)
Deplasari generate/atrase cu
transportul public - total matrice 234.443 72.3% 168.083 65.9%
OD (la nivelul intregului oras)

Deplasari generate/atrase cu
transportul privat - Tn zona 16.421 27.5% 21.228 42.4%
centrala

Deplasari generate/atrase cu
transportul public - Tn zona 43.181 72.5% 28.761 57.6%
centrala

Din analiza deplasarilor se observa ca preponderente sunt calatoriile cu transportul in comun. La
nivelul intregului oras, calatoriile cu transportul public se desfasoara in proportie de 66%-71%, Tn timp
ce calatoriile cu autovehicule private este de 29%-34%.

La ora de varf de dimineata AM, zona centrala a orasului, corespunzatoare cu aria de studiu
PIDU, genereaza:
e 6.176 de deplasari cu autoturismul, reprezentand 6,9 % din totalul deplasarilor generate la ora de
varf de dimineata la nivelul Tntregului municipiu;
e 4.133 de deplasari cu transportul public, reprezentand 1,8 % din totalul deplasarilor generate la ora
de varf de dimineata la nivelul intregului municipiu;
si atrage:
e 10.245 de deplasari cu autoturismul, reprezentand 11,4 % din totalul deplasarilor generate la ora
de varf de dimineata la nivelul intregului municipiu;
e 39.048 de deplasari cu transportul public, reprezentand 16,7 % din totalul deplasarilor generate la
ora de varf de dimineata la nivelul intregului municipiu.

La ora de varf de dupa amiaza PM, zona centrald a orasului, corespunzatoare cu aria de studiu
PIDU, genereaza:
e 10.234 de deplasari cu autoturismul, reprezentédnd 11,7 % din totalul deplasarilor generate la ora
de varf de dupa amiaza la nivelul intregului municipiu;
e 24.344 de deplasari cu transportul public, reprezentand 14,5 % din totalul deplasarilor generate la
ora de varf de dupa amiaza la nivelul intregului municipiu;
si atrage:
e 10.994 de deplasari cu autoturismul, reprezentédnd 12,6 % din totalul deplasarilor generate la ora
de varf de dupa amiaza la nivelul intregului municipiu;
e 4.417 de deplasari cu transportul public, reprezentand 2,6 % din totalul deplasarilor generate la ora
de varf de dupa amiaza la nivelul intregului municipiu.
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Figura 12: Deplasari generate si atrase cu autoturismul - model de transport Bucuresti 2011, ora de varf de dimineata AM
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Figura 13: Deplasari generate si atrase cu autoturismul - model de transport Bucuresti 2011, ora de varf de dupa amiaza PM
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Figura 14: Deplasari generate si atrase cu transportul public - model de transport Bucuresti 2011, ora de varf de dimineata AM

DSeg (X)
5000,000

2500.000
1250.000
0.000

affic-DSeg (X)
5000.000

2500.000

199



Figura 15: Deplasari generate si atrase cu transportul public - model de transport Bucuresti 2011, ora de varf de dupa amiaza PM
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3.2 Estimarea fluxurilor de circulatie si analiza performantei traficului pentru anul de baza 2011

Prin afectarea pe retea a matricelor origine-destinatie, recalibrate pentru transportul privat si

pentru transportul public, s-au obtinut rezultatele prezentate mai jos astfel:

= In Figurile 16 - 21 se prezinta fluxurile de circulatie In vehicule/ora la ora de varf de dimineata - AM;

= In Figura 22 se prezinta raportul Volum / Capacitate pentru ora de varf de dimineata - AM;

= In Figurile 23 - 26 se prezinta Nivelul de Serviciu in intersectii pentru ora de varf de dimineata - AM;

= In Figura 27 se prezinta fluxurile de calatori cu transportul public pentru ora de varf de dimineata - AM;

= In Figurile 28 - 33 se prezinta fluxurile de circulatie In vehicule/ora la ora de varf de dupd amiaza - PM;

= In Figura 34 se prezinta raportul Volum / Capacitate pentru ora de varf de dupd amiaza - PM;

= In Figurile 35 - 38 se prezinta Nivelul de Serviciu in intersectii pentru ora de varf de dupa amiaza - PM;

= 1n Figura 39 se prezinta fluxurile de cal&tori cu transportul public pentru ora de varf de dupa amiaza -
PM,;

Raportele volum/capacitate (fluxuri de trafic/capacitate de circulatie) reprezinta proportia dintre
fluxurile de trafic estimate si capacitatea de circulatie a fiecarei strazi. Capacitatea de circulatie reprezinta
numarul maxim de vehicule care pot trece intr-o unitate de timp printr-o sectiune de drum pe o banda de
circulatie si depinde, in principal, de urmatorii factori:

- elementele geometrice ale drumului, distanta de vizibilitate pentru depasire si viteza de proiectare;

- conditii de relief;

- relatia debit-viteza pentru categoria de drum respectiva;

- lungimea si caracteristicile de circulatie ale sectorului de drum n traversarea localitatilor urbane si
rurale.

Pentru raporte volum/capacitate mai mari de 90%, se constata o creste rapida a cozilor (apare o
crestere exponentiald), care va conduce la scaderea dramaticad a capacitatii de circulatie. Capacitatea de
circulatie se exprima n debit orar de vehicule etalon (autoturisme).

Factorii care influenteaza capacitatea de circulatie, enumerati mai sus, in corelatie cu intensitatea
circulatiei, determind conditile de desfasurare a circulatiei rutiere, respectiv nivelul de serviciu, la un
moment dat, al drumului sau sectorului de drum considerat.

Nivelul de serviciu reprezinta o estimare cantitativa a conditiilor operationale de desfasurare a
traficului exprimate prin viteza de circulatie, durata deplasarii, confortul si siguranta circulatiei. In practica,
se utilizeaza 6 nivele de serviciu notate cu litere de la A la F.

Se observa céa nivelele de serviciu din zona centrald au ca preponderenta clasele C si D. Exista
cateva zone din Piata Victoriei, Lascar Catargiu pentru care capacitatile de circulatie sunt reduse. Nivelele
de serviciu se caracterizeaza prin urmatoarele:

. Nivelul de serviciu
Elemente caracteristice
A B C D E F
Conditii asigurate Flux apropiat de
scurgerii fluxului de Flux liber Flux stabil Flux stabil I aprop Flux instabil Flux fortat
. instabilitate
trafic
Debite de serviciu [veh Mari cu fluctuati
% ’ Mici 420 Medii 750 Mari 1200 considerabile |Capacitatea 2800| Sub capacitate
etalon/ora]
1800
Mari, dar pe
Viteze corespunzatoare anumite sectoare| Medii cu multe . "
: ) . o o Viteze medii cu “ «
debitelor maxime de Mari cu restrictii restrictii datorate . . Scazute Foarte scazute
. § S fluctuatii mari
serviciu datorate circulatiei ’
circulatiei
Libertatea de manevra a « . | Partial limitata de| Mica, limitata de « «
. Completa Aproape deplina o . ! - Aproape nula Nula
conducatorilor auto circulatie circulatie
Confortul deplasarii Foarte bun Bun Mediu Suficient Insuficient Congestie trafic
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Figura 16: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineatd AM - Bucuresti, anul de baza 2011 - vedere generala

202



Figura 17: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineatd AM - Bucuresti, anul de baza 2011 - Piata Victoriei
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Figura 18: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul de baza 2011 - Piata Victoriei - Piata Romana
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Figura 19: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineatd AM - Bucuresti, anul de baza 2011 - Piata Romana
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Figura 20: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul de baza 2011 - Piata Romana - Piata Universitatii
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Figura 21: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineatd AM - Bucuresti, anul de baza 2011 - Piata Universitatii
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Figura 22: Raportul Volum/Capacitate, ora de varf de dimineatd AM - Bucuresti, anul de baza 2011
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Figura 23: Nivelul de serviciu in Piata Victoriei, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul de baza 2011
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Figura 24: Nivelul de serviciu in Piata Romana, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul de baza 2011
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Figura 25: Nivelul de serviciu in intersectiile dintre Piata Romana si Piata Universitatii, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul de baza 2011
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Figura 26: Nivelul de serviciu in Piata Universitatii, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul de baza 2011

[

212



Figura 27: Fluxurile de circulatie cu transportul public, in calatori/ora, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul de baza 2011
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Figura 28: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul de baza 2011 - vedere generala
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Figura 29: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul de baza 2011 - Piata Victoriei
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Figura 30: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul de baza 2011 - Piata Victoriei - Piata Romana
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Figura 31: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul de baza 2011 - Piata Romana
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Figura 32: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul de baza 2011 - Piata Romana - Piata Universitatii
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Figura 33: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul de baza 2011 - Piata Universitatii
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Figura 34: Raportul Volum/Capacitate, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul de baza 2011
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Figura 35: Nivelul de serviciu in Piata Victoriei, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul de baza 2011
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Figura 36: Nivelul de serviciu in Piata Romana, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul de baza 2011
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Figura 37: Nivelul de serviciu in intersectiile dintre Piata Romana si Piata Universitatii, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul de baza 2011
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Figura 38: Nivelul de serviciu in Piata Universitatii, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul de baza 2011
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Figura 39: Fluxurile de circulatie cu transportul public, in calatori/ora, ora de varf de dimineata PM - Bucuresti, anul de baza 2011
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In vederea validarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomand& compararea valorilor
fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic pentru ora de varf. Se va folosi parametrul
GEH, indicator statistic specific domeniului analizei de trafic, recunoscut de “Manualul pentru Proiectarea
Drumurilor si Podurilor” al Agentie pentru Autostrazi din Marea Britanie, “Ghidul statului Wisconsin (SUA)
pentru modelele de macro/microsimulare” si alte referinte.

GEH are urmatoarea formula de calcul:

GEH = /—(M -or
(M +C)/2

Unde M - reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C - valorile masurate.

Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 5, modelul se valideaza.
In tabelul de mai jos sunt prezentate rezultatele pentru bratele intersectiei ale parametrului statistic GEH:

Tabelul 1: Compararea fluxurilor de trafic intre valorile din modelul de trafic si valorile masurate pentru

intersectia Calea Victoriei - Bd. Elisabeta (varful de dimineata)

Brat intersectie

Valori
masurate

Valori din
modelul de

trafic

Calea Victoriei spre Universitate (relatie stanga) 853 792 1.06
Calea Victoriei spre Unirii (relatie inainte) 1146 1190 0.64
Calea Victoriei spre Kogalniceanu (relatie dreapta) 439 438 0.02
Elisabeta spre Kogalniceanu 1325 1233 1.29

Tabelul 2: Compararea fluxurilor de trafic intre valorile din modelul de trafic si valorile masurate pentru
intersectia Calea Victoriei - Bd. Elisabeta (varful de dupa amiaza)

Brat intersectie

Valori
masurate

Valori din
modelul de
trafic

Calea Victoriei spre Universitate (relatie stanga) 879 674 3.68
Calea Victoriei spre Unirii (relatie inainte) 1181 1309 1.81
Calea Victoriei spre Kogalniceanu (relatie dreapta) 452 643 4.08
Elisabeta spre Kogalniceanu 1361 1394 0.44

Tabelul 3: Compararea fluxurilor de trafic intre valorile din modelul de trafic si valorile masurate pentru

intersectia Piata Universitatii (varful de dimineata)

Brat intersectie

Valori
masurate

Valori din
modelul de
trafic

Carol | (relatie dreapta) 217 114 4.00

Carol | (relatie Tnainte si stanga) 982 946 0.58
Balcescu (relatie dreapta) 130 101 1.35
Balcescu (relatie Thainte si stanga) 2266 1689 6.49
Elisabeta (relatie dreapta) 421 436 0.36
Elisabeta (relatie inainte si stanga) 578 412 3.73
I.C. Bratianu (relatie dreapta) 201 262 2.00

I.C. Bratianu (relatie Tnainte si stanga) 2744 2733 0.11

Tabelul 4: Compararea fluxurilor de trafic intre valorile din modelul de trafic si valorile masurate pentru

intersectia Piata Universitatii (varful de dupa amiaza)

Brat intersectie

Valori
masurate

Valori din
modelul de
trafic

Carol | (relatie dreapta) 209 382 5.03
Carol | (relatie Tnainte si stanga) 947 1116 2.63
Balcescu (relatie dreapta) 145 97 2.18
Balcescu (relatie inainte si stanga) 1891 2321 4.68
Elisabeta (relatie dreapta) 421 391 0.74

226



Brat intersectie

masurate

Valori din
modelul de

Valori

trafic

Elisabeta (relatie Tnainte si stanga) 626 414 4.65
I.C. Bratianu (relatie dreapta) 177 396 6.47
I.C. Bratianu (relatie Tnainte si stanga) 2419 2466 0.48

Tabelul 5: Comparatia fluxurilor de trafic intre valorile din modelul de trafic si valorile masurate pentru
intersectia Bd. Bélcescu - Str. Batistei - Str. lon Campineanu (varful de dimineata)

Brat intersectie

masurate

Valori din
modelul de

Valori

trafic

Balcescu spre Universitate 2257 2160 1.03
Balcescu spre Romana 3267 2567 6.48
Balcescu spre Batistei (relatie dreapta) 331 452 3.06
Batistei (relatie dreapta) 137 343 6.65

lon Campineanu (relatie dreapta) 114 207 3.67
lon Campineanu (stanga) 110 106 0.19

Tabelul 6: Comparatia fluxurilor de trafic intre valorile din modelul de trafic si valorile masurate pentru
intersectia Bd. Balcescu - Str. Batistei - Str. lon Campineanu - Str. Doamnei (varful de dupa amiaza)

Brat intersectie

Valori
masurate

Valori din
modelul de
trafic

Balcescu spre Universitate 2308 2246 0.65
Balcescu spre Romana 2835 2316 511
Batistei (relatie dreapta) 122 57 3.44
Batistei( stdnga) 161 103 2.52

lon Campineanu (relatie dreapta) 104 69 1.88
lon Campineanu (stanga) 187 100 3.63

Tabelul 7: Comparatia fluxurilor de trafic intre valorile din modelul de trafic si valorile masurate pentru
intersectia Bd. I.C. Bratianu - Str. Coltei - Str. Doamnei (varful de dimineata)

Brat intersectie

Valori
masurate

Valori din
modelul de

trafic

I.C. Bratianu spre Coltei (relatie dreapta) 65 78 0.77
I.C. Bratianu spre Universitate (relatie inainte ) 2907 2937 0.28
I.C. Bratianu spre Universitate ( stinga) 258 220 1.23
Coltei (relatie dreapta) 242 49 8.00

Coltei (relatie Tnainte) 270 250 0.62

Coltei ( stanga) 144 85 2.76

I.C. Bratianu spre Unirii (relatie dreapta) 187 75 4.89
I.C. Bratianu spre Unirii (relatie Thainte) 2300 2261 0.41
I.C. Bratianu spre Unirii (relatie stanga) 187 129 2.31

Tabelul 8. Comparatia fluxurilor de trafic intre valorile din modelul de trafic si valorile masurate pentru
intersectia Bd. I.C. Bratianu - Str. Coltei -Str. Doamnei (varful de dupa amiaza)

Valori

Valori din
modelul de

Brat intersectie

MEIEIE

trafic

I.C. Bratianu spre Coltei (relatie dreapta) 56 52 0.27
I.C. Bratianu spre Universitate (relatie Tnainte ) 2518 2750 2.26
I.C. Bratianu spre Universitate ( stinga) 224 180 1.55
Coltei (relatie dreapta) 218 112 4.13

Coltei (relatie Tnainte) 242 160 2.89
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Brat intersectie

Valori
masurate

Valori din
modelul de
trafic

Coltei ( stanga) 130 104 1.20
I.C. Bratianu spre Unirii (relatie dreapta) 211 159 1.91
I.C. Bratianu spre Unirii (relatie Thainte) 2596 2223 3.80
I.C. Bratianu spre Unirii (relatie stanga) 211 156 2.03

Brat intersectie

Valori
masurate

Valori din
modelul de
trafic

Tabelul 9: Comparatia fluxurilor de trafic intre valorile din modelul de trafic si valorile masurate pentru
intersectia Bd. I.Magheru - Str. George Enescu (varful de dimineata)

Magheru spre Romana 3133 2550 5.47

Magheru spre Universitate (relatie inainte) 1696 1638 0.71

Magheru spre George Enescu (relatie dreapta) 71 98 1.47

George Enescu spre Piata Romana (relatie 237 283 143
dreapta)

George Enescu (relatie inainte) 387 367 0.52

George Enescu spre Universitate (relatie 308 305 0.48
stanga)

Brat intersectie

Valori
masurate

Valori din
modelul de

Tabelul 10: Comparatia fluxurilor de trafic intre valorile din modelul de trafic si valorile masurate pentru
intersectia Bd. I.Magheru - Str. George Enescu (varful de dupa amiaza)

trafic

Magheru spre Romana 2872 2370 4.90

Magheru spre Universitate (relatie inainte) 1459 1783 4.02
Magheru spre George Enescu (relatie dreapta) 61 85 1.40
George Enescu spre Piata Romana (relatie dreapta) 218 304 2.66
George Enescu (relatie Thainte) 355 405 1.28

George Enescu spre Universitate (relatie stanga) 282 307 0.73

Tabelul 11: Comparatia fluxurilor de trafic intre valorile din modelul de trafic si valorile masurate pentru
intersectia Piata Romana (varful de dimineata)

valori Valori din
Brat intersectie < modelul de
: : masurate ;
trafic

Magheru 2881 2364 5.05
Lascar Catargiu 2351 1785 6.22
Bd. Dacia spre Calea Victoriei 738 723 0.28
Bd. Dacia spre Dorobanti 570 441 2.87

Tabelul 12: Comparatia fluxurilor de trafic intre valorile din modelul de trafic si valorile masurate pentru
intersectia Piata Romana (varful de dupa amiaza)

valori Valori din
Brat intersectie = modelul de
z 7 masurate X
trafic

Magheru 3452 3042 3.60
Lascar Catargiu 2096 1837 2.92
Bd. Dacia spre Calea Victoriei 611 857 454
Bd. Dacia spre Dorobanti 657 626 0.61

Pentru exemplificare, in figurile de mai jos sunt prezentate comparatia dintre fluxurile de trafic estimate si
cele masurate, extrase din modelul de trafic.
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Figura 40: Fluxurile de circulatie estimate/masurate in vehicule etalon pentru intersectia Calea Victoriei - Bd.Regina Elisabeta
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Figura 41: Fluxurile de circulatie estimate/masurate in vehicule etalon intersectia Piata Universitatii

b, Balcescu

ratianu
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Figura 42: Fluxurile de circulatie estimate/masurate in vehicule etalon intersectia I.C. Bratianu - Str. Coltei - Str. Doamnei
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Sunt prezentate la finalul studiului si plansele aferente fluxurilor de circulatie estimate/masurate in
vehicule etalon folosite Tn procesul de calibrare.

O concluzie pentru anul de baza 2011 subliniaza faptul ca detalierea modelului de transport
pentru Municipiul Bucuresti pentru orele de véarf de dimineatd - AM si dupa amiaza - PM si calibrarea
matricelor OD pentru transportul privat sunt considerate satisfacatoare intrucat parametrul statistic GEH
este mai mic decét 5, iar diferente intre fluxurile estimate (calibrate) si cele observate se situeaza in limita
de 5 - 20%.

Astfel, se poate trece la faza urmatoare, si anume implementarea scenariilor PIDU 2016 in
modelele de transport AM si PM, si realizarea prognozelor cererii de transport si a fluxurilor de circulatie si
de calatori cu transportul public pentru anul 2016.

Tn urma rularii modelului pentru anul de baza (2011) rezulti urmétoarele:

Tabelul 13: Viteza medie de circulatie Tn zona centrala

Lungime
Denumire tronson (1) 2011 AM 2011 PM
Piata Victoriei - intersectia Bd. Lascar Catargiu / Gh. Manu 490 29 28
Intersectia Bd. Lascar Catargiu / Gh. Manu -Piata Romana 555 19 18
Piata Romana - Piata. Universitatii - (Bd. Magheru / Bd.
Balcescu ) 1342 15 13
Piata Universitatii - Intersectia Bd. I.C. Bratianu / Str. Coltei 211 11 10
Intersectia Bd. I.C.Bratianu / Str. Coltei - Piata. Unirii 525 37 37
TOTAL 3123
Piata. Universitatii - Intersectia Bd. Elisabeta / Calea
Victoriei 345 13 9
Intersectia Bd. Elisabeta / Calea Victoriei - Piata
Kogalniceanu 795 35 33
TOTAL 1140
Piata Victoriei - intersectia Calea Victoriei-Bd. Dacia 805 27 23
Intersectia Calea Victoriei / Bd. Dacia - intersectia Calea
Victoriei / Bd.Stirbei Voda 645 31 29
Intersectia Calea Victoriei / Bd.Stirbei Voda - intersectia
Calea Victoriei / lon Campineanu 435 18 16
Intersectia Calea Victoriei / lon Campineanu - intersectia
Calea Victoriei / Bd.Elisabeta 265 28 25
Intersectia Calea Victoriei / Bd.Elisabeta - intersectia Calea
Victoriei - Splaiul Independentei 540 27 25
TOTAL 2690
Intersectia Calea Dorobantilor / Bd.Dacia- Bd. Dacia /
Calea Victoriei 658 21 18
TOTAL 658 21 18
Piata. Unirii - intersectia Bd. I.C. Bratianu / Str. Coltei 525 11 16
Intersectia Bd. I.C.Bratianu / Str. Coltei - Piata. Universitatii 211 8 8
Piata Universitatii - Piata Romané (Bd. Balcescu / Bd.
Magheru ) 1342 10 10
Intersectia Bd. Lascar Catargiu / Gh.Manu - Piata Victoriei 555 11 13
Piata Romana - intersectia Bd. Lascar Catargiu / Gh.Manu 490 18 21
TOTAL 3123 10 562
Piata Kogalniceanu - intersectia Bd. Elisabeta/Calea
Victoriei 795 21 21
Intersectia Bd. Elisabeta / Calea Victoriei - Piata.
Universitatii 345 12 13
TOTAL 1140 17 9
Intersectia Bd. Dacia / Calea Victoriei - intersectia Calea
Dorobantilor / Bd.Dacia 658 21 18
TOTAL 658 21 18

Din analiza datelor de trafic se constata scaderea vitezei medii de circulatie de la 37 km/h pe Bd.
Lascar Catargiu la 11 km/h la Piata Universitatii.
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Figura 43: Viteza medie de circulatie pe traseul Piata Victoriei - Piata Romana - Piata Universitatii -
Piata Unirii

VITEZA MEDIE DE CIRCULATIE (KM/H)

— AM
—PM

Viteza medie (m)

490 1045 2387 25p8 3123

Distante cumulate (km/h)
Pta. Romana Universitate

Comparéand fluxurile de trafic mai mari pe directia Sud - Nord ( Piata Unirii - Piata Victoriei), fata
de cele Nord - Sud (Piata Victoriei - Piata Unirii), viteza medie de circulatie este mai mica pe acest sens.
Beneficind de avantajele sensului unic pe Calea Victoriei, viteza medie de circulatie este mai mare
comparativ cu ruta paralela Piata Victoriei - Piata Unirii.

Figura 44: Viteza medie de circulatie pe traseul Piata Unirii - Piata Univesitatii - Piata Romana -
Piata Victoriei
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Figura 45: Viteza medie de circulatie pe traseul Calea Victoriei (de la Piata Victoriei la Splaiul

Independentei)
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Din analiza scenariul de baza se pot trage urmatoarele concluzii:

Zona centrala se confrunta cu fluxuri de trafic foarte mari care, in ritmul de crestere actual al
parcului de vehicule, vor conduce in viitor la ambuteiaje permenente. De aceea, este necesar sa
se ofere alternative la traficului din directia Nord - Sud prin inelul intern, inelul median si
centura de ocolire a Municipiului Bucuresti. Strazile si bulevardele din zona centrala trebuie sa
deserveasca pe cat posibil doar traficul local, care sa sustina activitati comerciale, culturale si de
loisir, caracteristicile esentiale ale unui centru urban european.

O altd probleméa care apare, atat in ZAU cét si in celelalte parti ale Municipiului Bucuresti, o
reprezintd lipsa locurilor de parcare. In plus, soferii au tendinta de a parca foarte aproape de
destinatia lor finald, iar vehiculele sunt parcate pentru perioade indelungate de timp (in medie
peste 7 ore). Prezenta in zona centrala a unui numar mare de institutii publice, culturale si de locuri
de petrecere a timpului liber, duce la o aglomerare si o folosire excesiva ca spatiu de parcare a
strazilor, inclusiv In zonele de trotuar dedicate pietonilor, ceea ce creeaza un disconfort general.
Este necesara realizarea unui sistem integrat de parcari de dimensiunii medii (sub 500 de
locuri) care sa fie conectate la nodurile importante de transport in comun si la reteaua de artere cu
prioritate pentru pietoni si biciclisti.

Transportul public nu este suficient de dezvoltat si prioritizat. Multe orase europene pun
accentul pe noi politici de transport in care nu masinile private, ci transportul in comun, cu bicicleta
si cel pietonal, sunt favorizate. Sunt necesare studii privind ameliorarea conexiunilor de transport in
comun in centru, precum noi legaturi pentru reteaua de tramvaie. Lucrarile la magistralele noi de
metrou trebuie sa devina o prioritate. Un transport in comun rapid, eficient si confortabil va deveni
mult mai atractiv fatad de folosirea masinii personale.
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Prognoza cererii de transport si a fluxurilor de circulatie 2016

in cadrul PIDU, se propune realizarea unui traseu accesibil pietonilor si biciclistilor f4ra eliminarea
traficului autovehiculelor: ierarhizarea importantei pietonilor si a biciclistilor fata de autovehicule, realizarea
unor pavaje specifice unei zone urbane importante, amplasarea eficientd a mobilierului urban, iluminarea
corecta, curatarea de elemente nocive.

Proiectul va face posibila utilizarea eficienta a zonei centrale indiferent de gradul de aglomerare,
va permite aparitia spatiilor publice si a spatiilor verzi, va reintegra si implicit revitaliza zonele orasului acum
despartite de bulevardul Unirii, va fi un mijloc de orientare in Capitala si isi propune sa devind o noua
marca identitara pentru Bucuresti.

Traseul va traversa in cea mai mare parte o serie de strézi centrale cu o caracteristicd comuna si
anume scara “umana”, regim mic de naltime, parter activ comercial sau cultural.

Zona studiata se afla in zona centrald a Bucurestiului si se desfasoara pe o lungime de 9,5 km
de-a lungul urmatoarelor strazi: Str. Brezoianu, Str. lon Cémpineanu, Str. Lutherana, Str. General
Berthelot, Str. Piata Amzei, Str. Take lonescu, Str. Eremia Grigorescu, Str. Xenopol, Str. Pictor Arthur
Verona, B-dul Magheru, Str. Episcopiei, Str. Constantin Esarcu, Calea Victoriei, Str. Academiei, Str. Eugen
Carada, Str. Lipscani, Str. Smardan, B-dul Unirii, Str. George Georgescu, Calea Rahovei, Str. Uranus,
Calea 13 Septembrie, Splaiul Independentei.

Figura 46: Aria de influenta a circuitului prioritar pietonal
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Interventia la nivelul strazilor in cadrul PIDU este sintetizatéa in tabelul de mai jos.
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FARA PROIECT CU PROIECT
Parte Parte_ < Parte
carosabila | C10S3PIa | o osabila Zona Pista
Nume Strada Benzi de circulatie Observatii . < ramasa < < . < S Parcari
; ; existenta dup ramasa pietonala | biciclisti
(m) parcari (m) propusa (m)
1x3.5 (parte
Str. Tache lonescu | carosabild)+ sens unic 7.00 3.50 3.50 2.00 1.50 0.00
2x2,1m(parcare)
2x3m (parte sens unic, parcare in spic
Strada Piata Amzei | carosabila)+ pe o latura + parcare 13.00 - 15.50 3.50 3.50 6.30 1.70 2.30
2x2,5m(parcare) partiala pe trotuar
GeneralH. M 1x3,5m (parte sens unic, parcare
T carosabila)+ S < 13.50 3.50 3.50 6.00 1.50 2.50
Berthlot perpendiculara la bordura
2x5m(parcare)
N F e
Str. Lutherana carosabila) + 2x2,5m | P€o‘alra+p 12.00 7.00 5.00 3.00 1.50 2.50
paralela cu bordura pe
(parcare) N -
cealalta latura
Str. lon 2x7.00 (p arte dublu sens, parcare paralela
A carosabild) + 1x5m ' « 9 16.85 6.25 7.00 13.62 3.00 2.00
Céampineanu cu bordura pe cealalta latura
(parcare)
1x3.5m (parte
Str. lon Brezoianu carosabild)+ 2x2.5m | sens unic 8.50 3.50 3.50 3.00 1.50 2.00
(parcare)
Str. Uranus
(TRONSON 0.00 0.00 0.00 1.50 3.00 0.00
PROPUS)
2x3.5(parte dublu sens, parcare paralela
Str. Uranus carosabil)+ 2x 2.5m P parale 12.00 7.00 6.00 8.00 3.00 2.00
“ cu bordura pe ambele laturi
(parcari)
1x2,75m (parte
Calea Rahovei carosabila)+ sens unic 8.50 8.50 6.00 4.70 3.00 2.00
2x2,1m(parcare)
2x3.5(parte <
2"' George carosabild)+ 2x 2.5 | dublu sens, parcare paralela 12.00 7.00 7.00 6.40 0.00 2.00
eorgescu (parcari) cu bordura pe ambele laturi
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FARA PROIECT CU PROIECT
Parte Parte_ < Parte
carosabila | C10S3PIa | o osabila Zona Pista
Nume Strada Benzi de circulatie Observatii . < ramasa < < . < S Parcari
; ; existenta dup ramasa pietonala | biciclisti
(m) parcari (m) propusa (m)
Str. Sméardan face parte din centrul istoric (inchisa traficului rutier)
Str. Lipscani face parte din centrul istoric (Inchisa traficului rutier)
basm pane [ SIS e Pcre e
Str. Academiei carosabild)+ 1x2,5m | P€ 0 alra wparcal 6.00 3.50 3.50 1.50 1.50 0.00
paralela la bordura pe
(parcare) 9
cealalta latura
2x3.5(parte dublu sens, parcare
Str. Eugen Carada | carosabila)+ 2x 2.5 paralela la bordura pe 12.00 7.00 7.00 14.00 0.00 0.00
(parcari) ambele laturi
1x3.5m (parte sens unic, parcare partiala
Str. Episcopiei carosabil)+ 2x2m P pan 7.50 3.50 3.50 3.00 1.50 0.00
pe trotuar
(parcare)
1x3,5m (parte
Str. Arthur Verona carosabild) + 2x2,1m | sens unic 8.00 3.50 3.50 4.90 1.50 2.00
(parcare)
1x3,5m(parte
Xenopol carosabild) + 2x2,2m | sens unic 7.90 3.50 3.50 3.00 1.50 2.50
(parcare)
Str. Eremia 1x3,5m(parte
N carosabild) + 2x2,5m | sens unic 8.50 3.50 3.50 3.00 1.50 2.50
Grigorescu
(parcare)
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In cadrul PIDU se va crea un sistem de parcari subterane si supraterane cat se poate de dens si
de bine integrat. Acestea vor fi pozitionate in vecinatatea traseului PIDU si vor face posibila accesarea de
catre un numar sporit de utilizatori. Astfel, orientarea soferilor doritori de cumparaturi si loisir catre mall-uri
va fi diminuata de fluxurile atrase in zona. Totodata, cei care depind eminamente de masina proprie in
timpul liber vor fi incurajati s& utilizeze traseul pietonal si de biciclisti. Parcarile, care vor avea un numar
restrans de locuri de parcare sau cele care vor detine sisteme tehnologizate de parcare pot avea politici de
cost diferentiate spre a deveni eficiente economic. Dezvoltarea unitard in vecinatatea traseului a retelelor
de parcari, alaturi de cele de mijloace de transport ih comun, sunt elemente prioritare necesare care vor

duce la succesul acestuia.
Amplasarea parcarilor si numarul locurilor de parcare sunt detaliate mai jos:

- Parcare subterana Piata Sala Palatului
e parcare 1 cu 387 locuri de parcare pe nivel
e parcare 2: cu 312 locuri de parcare

- Parcare supraterana automatizata Str. Tonitza 7-9 (Centrul Istoric)
e 700 locuri

- Parcare subterana spatiu evenimente Piata Constitutiei
e 869 locuri de parcare

- Parcaj subteran Uranus - Piata Rahova
e 170 locuri de parcare

- Parcari Ansamblu Urban Complex Pod Izvor: Parcaj subteran zona Parc Izvor Est ; Parcaj

subteran Splaiul Independentei zona P.M.B.
e Cu 235 locuri Tn zona Primariei
e Cu 203 locuri in zona Piata Constitutiei
Total :438
- Parcaj subteran Ansamblu Urban Domnita Balasa
e 404 locuri de parcare
- Parcaj subteran Gradina Icoanei
e 180 locuri parcare

Din cadrul proiectelor propuse prin Master Planul de transport al Municipiului Bucuresti, din care unele sunt

in curs de elaborare sau executie, au fost retinute urmatoarele, pentru scenariile de prognoza:
=  Proiecte pentru finalizarea inelului central
= Imbunéatatirile retelei de strazi
= Proiecte pentru initierea si finalizarea inelului median
= Largirea strazilor si noi legaturi
= Legaturi cu autostrazile
= Infrastructura transportului public: Autobuz, Tramvai, Troleibuz
= Infrastructura de tramvai: modernizarea altor rute / statii
= |Infrastructura de troleibuz: modernizarea, benzi dedicate
= Infrastructura de autobuz: modernizarea, benzi dedicate
= Infrastructura transportului public: Metrou

Nr.crt | Proiect

COMPLETAREA INELULUI INTERN

Modernizare pasaj Piata Muncii

Pasaj subteran lancului /Mihai Bravu

Reconfigurare Pasaj Piata Victoriei

Pasaj Basarab

Pasaj subteran Grozavesti - Razoare- Calea Rahovei

Strapungere Progresului - Viilor

Pasaj subteran Piata Sudului

N[O |WIN|F

Pasaj suprateran Splaiul Unirii - Sos. Mihai Bravu

COMPLETAREA INELULUI MEDIAN

9 Strapungere Splai Dudescu - Sos Oltenitei

10 Largire Str. Luica si Str. Tr. Magurele (intre Giurgiului si Berceni)

11 Brasov si Bd. Ghencea

Strapungere intre Str. Brasov si Sos . Alexandriei cu legatura supraterana la intersectia Str

12 Largire Str. Fabrica de Glucoza

LARGIRI DE STRAZI EXISTENTE S| STRAZI NOI

13 Largire Buzesti - Berzei - Vasile Parvan - Hasdeu
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Largire Calea Grivitei intre Piata Chibrit si intersectia Str. Chitilei cu Bd. Bucurestii Noi,

14 inclusiv largire pod cale ferata Bucuresti - Constanta
15 Prelungire Str. 1 Mai intre Str. Sibiu si Drumul Sarii
16 Modernizare si largire la 4 benzi a Soselei de Centura actuale
17 Reabilitare carosabil si cale rulare tramvai pe Bd. L. Rebreanu
Largire Str. Pipera cu trecere denivelata la intersectia Alexandru Serbanescu / Barbu
18 o s o ; : : : y U
Vacarescu (in constructie este pasajul denivelat cale feratd Bucuresti - Constanta)
19 Strapungere intre D-na Ghica si Chisindu
20 Strapungere intre Bd. Nicolae Grigorescu - Splai Dudescu
21 Pasaj suprateran Doamna Ghica - Sos. Coletina
22 Modernizare intersectie Razoare
23 Pasaj suprateran Str. Nordului - Str. Elena Vacarescu
24 Reconfigurare intersectie Sos. Pantelimon - Bd. Chigindu si pasaj subteran
RACORDURI CU AUTOSTRAZI S| DRUMURI NATIONALE
25 Legatura intre Splaiul Dudescu - Autostrada Bucuresti - Constanta
26 Legatura intre Splaiul Independentei - Ciurel - Autostrada Al Bucuresti - Pitesti
27 Legatura intre Prelungirea Ghencea - Domnesti
28 Penetrare Bd. Timisoara
29 Modernizare si largire Sos. Berceni - Aparatorii Patriei cu pasaj peste calea ferata
INFRASTRUCTURA TRANSPORT PUBLIC
30 METROU - Extensie linia 4: 1 Mai - Aeroportul Otop_eni sau linie noua Piata Victoriei -
Aeroportul Otopeni
31 METROU - Linie noua Drumul Taberei - Universitate - Pantelimon
32 METROU - Linie noua Drumul Taberei - Piata Unirii - Pantelimon
33 TRAMVALI - Linie noua pentru legatura prin Piata Unirii din Bd. Regina Maria cétre Bd.
Corneliu Coposu
34 TRAMVAI - Linie noua pentru legatura Calea Plevnei si Piata Unirii
35 TROLEIBUZ - Extensie Str. Apusului.
TROLEIBUZ - Extensie pe Bd. |.C. Bratianu, Bd. Balcescu, Bd. G. Magheru, Calea
36 Dorobantilor, Bd. Aviatorilor, Bd. C. Prezan, Sos. Kiseleff, Poligrafiei si Jiului in vederea
realizarii legaturii de troleibuz Nord.
37 TROLEIBUZ - Modernizarea retelei de troleibuz in urma modernizérii retelei stradale
38 AUTOBUZ - Implementare linii dedicate
39 TOATE MODURILE - Imbunatatire fa_cilitate transfer Piata Unirii (tramvai / troleibuz si statie
autobuz adiacent la accesul la Metrou)
40 TOATE MODURILE - Tmbynété’;ire punct transfer Gara de Nord (interfata intre tramvai /
troleibuz si statie autobuz adiacent la accesul la Metrou)
a1 TOATE MODURILE - imbunatatire punct transfer Piata Obor (tramvai / troleibuz si statie
autobuz adiacent la accesul la Metrou)
42 TOATE MODURILE - Imbunatétire punct transfer Piata Sudului (tramvai / troleibuz si statie
autobuz adiacent la accesul la Metrou)
43 TOATE MODURILE - Tmbunétégire punct transfer Piata Eroilor (troleibuz si statie autobuz
adiacent la accesul la Metrou)
44 PARK & RIDE - 1000 locuri la Depoul IMGB (si legatura la Metrou)
45 PARK & RIDE - locuri la Baneasa (in legatura cu extensia Metrou)
46 PARK & RIDE - Otopeni, Republica, Pantelimon, Pipera, Bucurestii Noi, Policolor
TOATE MODURILE DE SUPRAFATA - Dezvoltare si implementare ierarhie statii Transport
47 Public si modernizarea corespunzatoare a facilitatilor
48 TOATE MODURILE - Implementare sistem de ticketing integrat
49 TOATE MODURILE - Implementare strategie informare calatori
PROIECTE DE MANAGEMENT DE TRAFIC UTC/ITS
50 UTC - Extensie spre zona Nord Piata Victoriei - Baneasa.
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51 UTC - Adaugare intersectii in sistem pe arterele Est - Vest pana la soseaua de centura.

52 UTC - Extensie sistem prin adaugare intersectii pana la soseaua de centura.

53 UTC - Dezvoltare strategie control de trafic cu control automat/monitorizare a poludrii i
zgomotului.

54 PTM - Extensie pentru echipare vehicule noi: autobuze, troleibuze si tramvaie cu echipamente

PTM la bord din fabrica.
PTM - Extensie pentru echipare vehicule existente: autobuze, troleibuze si tramvaie cu
echipamente PTM la bord.

55

Prognoza cererii de transport si a fluxurilor de circulatie a fost efectuatd pentru anul 2016, atat
pentru transportul privat, cat si pentru transportul public Tn scenariile cu proiect si fara proiect.

Prognoza cererii de transport a fost efectuata considerand ca baza de plecare matricile OD
pentru varful de dimineata si varful de dupa amiaza calibrate pentru anul 2011, si matricile de coeficienti de
crestere a cererii de transport din cadrul Modelului de Transport Bucuresti pentru cele doua ore de varf.

Reteaua stradala si reteaua de transport public au fost considerate, potrivit scenariului optimist
pentru anul 2013, asa cum sunt descrise in Master Planul de Transport Bucuresti.

n acest raportul se prezinta:

= Metodologia de efectuare a prognozei cererii de transport si a fluxurilor de circulatie pentru anul
2016, in cadrul modelului de transport Bucuresti pentru orele de varf de dimineatd - AM si dupa
amiaza - PM;

= Analiza performantei traficului si a transportului public pentru anul 2016, pentru orele de varf de
dimineata - AM si dupa amiaza - PM.

In cadrul stabilirii situatiei de perspectiva pentru anul 2016, s-a considerat ca proiectele prevazute
in PIDU sustin implementarea proiectelor prevazute in Master Planul de Transport Bucuresti pentru acest
orizont de timp.

4. Metodologia de lucru pentru prognoza 2016

Metodologia de lucru consta in principal in utilizarea modelului de transport Bucuresti pentru
orele de varf de dimineata - AM si dupa amiaza - PM, pentru stabilirea estimarii cererii de transport pentru
anul 2016 si stabilirea performantei traficului privat si a transportului public.

Se precizeaza faptul ca modelul de transport Bucuresti pentru orele de véarf a fost dezvoltat
ulterior Masterului Planului de Transport Bucuresti.

Astfel, Tn vederea prognozei cererii de transport si a fluxurilor de circulatie pentru anul de baza
2016 au fost efectuate urmatoarele activitati:

e Detalierea retelei stradale si a zonificarii (a conectorilor in cazul de fata) in aria PIDU a proiectului.
De asemenea, au fost detaliate intersectiile: Str. Coltei - Bd I.C. Bratianu, Piata Universitatii, Piata
Romana, Piata Victoriei si, de asemenea, toate intersectiile cu strazi laterale de pe traseul Piata
Unirii - Piata Victoriei. Tn cadrul acestei activitati au fost introduse ciclurile de semaforizare pentru
toate intersectiile mentionate anterior.

e Estimarea matricelor OD pentru anul 2016 pentru ora de varf de dimineata - AM si ora de varf de
dupa amiaza - PM.

Ora de varf de dimineata a fost stabilita ca fiind intre orele 7.00 - 8.00 dimineata, iar ora de varf de
dupa amiaza a fost stabilita ca fiind intre orele 16.00 - 17.00 dupa amiaza.

Ca si date de intrare au fost considerate: matricele pentru ora de varf estimate pentru anul 2011 si
matricele de coeficienti de crestere din Modelul de Transport Bucuresti.

e Afectarea traficului pe retea si stabilirea fluxurilor de circulatie, a raportului Volum / Capacitate si a
fluxurilor de calatori pentru transportul public pentru fiecare mod de transport public, pentru anul
2016.
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5. Prognoza cererii de transport si a fluxurilor de circulatie 2016 - rezultate transport privat Si

transport public

5.1. Prognoza cererii de transport pentru anul 2016

Numarul total de deplasari cu autoturismul si cu transportul public la nivelul Municipiului
Bucuresti, pentru orele de varf pentru anul 2016, se prezinta in tabelul de mai jos.

Tip deplasare

Deplasari generate/atrase cu
transportul privat - total matrice

Ora de varf
de dimineata

- AM

Anul de baza

2011

90.148

Ora de varf
de dimineata

- AM
Anul 2016

103.151

Ora de varf
de dupa
amiaza - PM
Anul de baza

2011

87.559

de dupa

Anul 2016

99.527

Ora de varf

amiaza - PM

OD (la nivelul intregului oras)
Procent din totalul calatoriilor
pentru ora de varf de dimineata
(la nivelul intregului oras)
Deplasari generate/atrase cu
transportul public - total matrice
OD (la nivelul intregului oras)
Procent din totalul calatoriilor
pentru ora de varf de dupa
amiaza (la nivelul intregului oras)

27.7% 30% 34.3% 36.6%

234.443 168.083

240.448 172.268

72.3% 70% 65.7% 63.4%

Din analiza deplasarilor se observa ca preponderente sunt calatoriile cu transportul in comun. La
nivelul intregului oras, calatoriile cu transportul public se desfagoara in proportie de 64 - 70%, in timp
ce procentul calatoriilor cu autovehicule private este de 30 - 36%.

La ora de varf de dimineata AM, zona centrala a orasului, corespunzatoare cu aria de studiu
PIDU,
genereaza:
e 6.495 de deplasari cu autoturismul, reprezentand 6,3 % din totalul deplasarilor efectuate la ora de
varf de dimineata la nivelul Tntregului municipiu;
e 4.356 de deplasari cu transportul public, reprezentédnd 1,8 % din totalul deplasarilor efectuate la
ora de varf de dimineata la nivelul intregului municipiu;
si atrage:
e 9.883 de deplasari cu autoturismul, reprezentand 9,6 % din totalul deplasarilor efectuate la ora de
varf de dimineata la nivelul Tntregului municipiu;
e 42.022 de deplasari cu transportul public, reprezentand 17,5 % din totalul deplasarilor efectuate la
ora de varf de dimineata la nivelul intregului municipiu.
La ora de varf de dupa amiaza PM, zona centrala a orasului, corespunzatoare cu aria de studiu
PIDU,
genereaza:
e 10.049 de deplasari cu autoturismul, reprezentand 10,1 % din totalul deplasarilor efectuate la ora
de varf de dupa amiaza la nivelul intregului municipiu;
e 26.776 de deplasari cu transportul public, reprezentand 15,5 % din totalul deplasarilor efectuate la
ora de varf de dupa amiaza la nivelul intregului municipiu;
si atrage:
e 12.756 de deplasari cu autoturismul, reprezentand 12,8 % din totalul deplasarilor efectuate la ora
de varf de dupa amiaza la nivelul intregului municipiu;
e 4597 de deplasari cu transportul public, reprezentadnd 2,7 % din totalul deplasarilor efectuate la
ora de varf de dupa amiaza la nivelul intregului municipiu.

241



5.2. Estimarea fluxurilor de circulatie si analiza performantei traficului pentru anul 2016

Prin afectarea pe retea a matricelor OD recalibrate pentru transportul privat si a celor pentru transportul
public, s-au obtinut rezultatele prezentate mai jos astfel:

In Figurile 47 - 52 se prezinta fluxurile de circulatie in vehicule/ora la ora de varf de dimineata - AM
2016;

In Figura 53 se prezinta raportul volum / capacitate pentru ora de varf de dimineata - AM 2016;

in Figurile 54 - 56 se prezinta nivelul de serviciu In intersectii pentru ora de varf de dimineata - AM
2016;

In Figura 57 se prezinta fluxurile de calatori cu transportul public pentru ora de varf de dimineata -
AM 2016;

In Figurile 58 - 63 se prezinta fluxurile de circulatie in vehicule/ora la ora de varf de dupa amiaza -
PM 2016;

Tn Figura 64 se prezinta raportul volum / capacitate pentru ora de varf de dupa amiaza - PM 2016;
In Figurile 65 - 68 se prezinta nivelul de serviciu in intersectii pentru ora de varf de dupa amiaza -
PM 2016;

In Figura 69 se prezinta fluxurile de calatori cu transportul public pentru ora de varf de dupa
amiaza - PM;
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Figura 47: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineatd AM - Bucuresti, anul 2016 - vedere generala
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Figura 48: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineatd AM - Bucuresti, anul 2016 - Piata Victoriei
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Figura 49: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineatd AM - Bucuresti, anul 2016 - Piata Victoriei - Piata Romana
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Figura 50: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineatd AM - Bucuresti, anul 2016 - Piata Romana
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Figura 51: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul 2016 - Piata Romana - Piata Universitatii
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Figura 52: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineatd AM - Bucuresti, anul 2016 - Piata Universitatii
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Figura 53: Raportul Volum/Capacitate, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul 2016
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Figura 54: Nivelul de serviciu n Piata Victoriei, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul 2016
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Figura 55: Nivelul de serviciu in Piata Romana, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul 2016
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Figura 56: Nivelul de serviciu in Piata Universitatii, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul 2016
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Figura 57: Fluxurile de circulatie cu transportul public, in calatori/ora, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul 2016
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Figura 58: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 - vedere generala
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Figura 59: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 - Piata Victoriei
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Figura 60: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 - Piata Victoriei - Piata Romana
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Figura 61: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 - Piata Romana
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Figura 62: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 - Piata Romana - Piata Universitatii
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Figura 63: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 - Piata Universitatii
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Figura 64: Raportul Volum/Capacitate, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016

260



Figura 65: Nivelul de serviciu in Piata Victoriei, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016
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Figura 66: Nivelul de serviciu in Piata Romana, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016
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Figura 67: Nivelul de serviciu in intersectiile dintre Piata Romana si Piata Universitatii, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016
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Figura 68: Nivelul de serviciu in Piata Universitatii, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016
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Figura 69: Fluxurile de circulatie cu transportul public, in calatori/ora, ora de varf de dimineata PM - Bucuresti, anul 2016
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5.3 Estimarea fluxurilor de circulatie si analiza performantei traficului pentru anul 2016 - scenariul
cu proiectele prevazute in PIDU

Prin afectarea pe retea a matricelor OD recalibrate pentru transportul privat si a celor pentru transportul
public, s-au obtinut rezultatele prezentate mai jos astfel:

In Figurile 70 - 75 se prezinta fluxurile de circulatie in vehicule/ora la ora de varf de dimineata - AM
2016;

In Figura 76 se prezinta raportul volum / capacitate pentru ora de varf de dimineata - AM 2016;

in Figurile 77 - 79 se prezinta nivelul de serviciu In intersectii pentru ora de varf de dimineata - AM
2016;

In Figura 80 se prezinta fluxurile de calatori cu transportul public pentru ora de varf de dimineata -
AM 2016;

In Figurile 81 - 86 se prezinta fluxurile de circulatie in vehicule/ora la ora de varf de dupa amiaza -
PM 2016;

In Figura 87 se prezinta raportul volum / capacitate pentru ora de varf de dupa amiaza - PM 2016;

In Figurile 88 - 90 se prezinta nivelul de serviciu in intersectii pentru ora de varf de dupa amiaza -
PM 2016;

In Figura 91 se prezinta fluxurile de calatori cu transportul public pentru ora de varf de dupa
amiaza - PM,;

Se observa ca in cazul scenariului Tn cadrul caruia sunt luate Tn considerare proiectele PIDU, rezultatele
sunt similare cu cele din cadrul scenariului de referinta.
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Figura 70: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU- vedere generala
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Figura 71: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU - Piata Victoriei
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Figura 72: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU - Piata Victoriei - Piata Romana

0L
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Figura 73: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineatad AM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU - Piata Romana
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Figura 74: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineatd AM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU
- Piata Romana - Piata Universitatii
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Figura 75: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU - Piata Universitatii

272



Figura 76: Raportul Volum/Capacitate, ora de varf de dimineatd AM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU
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Figura 77: Nivelul de Serviciu in Piata Victoriei, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU
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Figura 78: Nivelul de Serviciu in Piata Romana, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU
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Figura 79: Nivelul de serviciu in Piata Universitatii, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU

276



Figura 80: Fluxurile de circulatie cu transportul public, in calatori/ora, ora de varf de dimineata AM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU
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Figura 81: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU - vedere generala
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Figura 82: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU - Piata Victoriei

Volun
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Figura 83: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU
- Piata Victoriei - Piata Romana
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Figura 84: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU - Piata Romana

~l

Volun
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Figura 85: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU
- Piata Romana - Piata Universitatii
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Figura 86: Fluxurile de circulatie in Vehicule/ora, ora de véarf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU - Piata Universitatii
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Figura 87: Raportul Volum/Capacitate, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU
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Figura 88: Nivelul de serviciu in Piata Victoriei, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU
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Figura 89: Nivelul de serviciu in Piata Romana, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU
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Figura 90: Nivelul de serviciu in zona Piata Universitatii, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU
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Figura 91: Fluxurile de circulatie cu transportul public, in calatori/ora, ora de varf de dupa amiaza PM - Bucuresti, anul 2016 cu proiectele PIDU
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6. Concluzii

Tn continuare se prezinta analiza rezultatelor obtinute in capitolele anterioare.
Fluxurile de circulatie de tranzit pe Directia N-S - Bd.-ul Nicolae Balcescu
Pentru a analiza fluxurile de tranzit pe directia N-S - (Piata Victoriei, Piata Romana - Bd. Magheru - Bd.
Nicolae Balcescu - Bd. I.C. Bratianu), au fost identificate deplasarile de tranzit pe aceasta axa majora de
circulatie si, de asemenea, pe Calea Victoriei, pentru scenariul in care sunt considerate proiectele PIDU.

Rezultatele analizei fluxurilor de tranzit sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Varful de dimineata AM 2016 Varful de dupa amiaza PM 2016
Fluxuri Fluxuride % Fluxuri Fluxuri Fluxuri de % Fluxuri

totale, tranzit, de tranzit totale, tranzit, de tranzit
veh/ora veh/ora veh/ora veh/ora

Directia N-S
Intre Piata Victoriei si Gh.
Manu 1235 639 51.74 1309 916 69.98

Intre Str. Doamnei si
Piata Unirii 1893 639 33.76 2204 916 49.60

Directia S-N
Intre Piata Unirii si Str.
Coltei 3065 824 26.88 3177 731 23.00

Intrare Tn Piata Victoriei
(Lascar Catargiu) 1758 824 46.87 1556 731 46.98
Directia S-N
Calea Victoriei dupa 2537 786 31.00 2418 1098 45.40
Piata Victoriei

Calea Victoriei dupa 1341 786 58.60 1549 1098 75.90
intersectia cu Bd.-ul
Regina Elisabeta

Se observa ca ponderea cea mai ridicata a fluxurilor de tranzit este pe Directia N-S, dupa Piata
Victoriei, unde procentul fluxurilor de tranzit pe aceasta directie este de circa 50 - 60% din traficul total.

Pe directia S-N ponderea fluxurilor de tranzit este diminuatd comparativ cu directia N-S, in
special pentru varful de dupa amiaza PM, atunci cand au loc mai multe deplasari cu autoturismul avand ca
destinatie zona centrala a orasului.

In continuare se prezintd vitezele de deplasare efective, atat pentru anul de baza cat si pentru
cele doua scenarii aferente anului 2016.

Viteza medie de circulatie
Denumire tronson Lungime | 2011 2011 2016 2016 2016 2016

(m) AM PM AM PM - AM PM -
fara fara cu cu
PIDU PIDU PIDU PIDU

Piata Victoriei - intersectia Bd. Lascar

Catargiu / Gh.Manu 490 29 28 14 14 14 14

Intersectia Bd. Lascar Catargiu /

Gh.Manu - Piata Romana 555 19 18 17 17 17 17

Piata Romana - Piata. Universitatii - (Bd.

Magheru / Bd. Balcescu) 1342 15 13 15 15 15 15

Piata. Universitatii - Intersectia Bd. I.C.

Bratianu / Str. Coltei 211 11 10 11 11 11 11

Intersectia Bd. I.C.Bratianu / Str. Coltei -

Piata Unirii 525 37 37 41 41 42 41
TOTAL 3123 18 17 17 17 17 17
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Viteza medie de circulatie
Denumire tronson Lungime | 2011 2011 2016 2016 @ 2016 2016

(m) AM PM AM PM - AM PM -
fara fara cu cu
PIDU PIDU PIDU PIDU

Piata. Universitatii - Intersectia Bd.

Elisabeta / Calea Victoriei 345 13 9 6 6 6 6

Intersectia Bd. Elisabeta / Calea Victoriei

- Piata Kogalniceanu 795 35 33 31 33 34 34
TOTAL 1140 23 18 14 14 14 14

Piata Victoriei - intersectia Calea

Victoriei / Bd. Dacia 805 27 23 28 25 27 24

Intersectia Calea Victoriei / Bd. Dacia -
intersectia Calea Victoriei / Bd. Stirbei
Voda 645 31 29 34 33 33 32
Intersectia Calea Victoriei / Bd. Stirbei
Voda - intersectia Calea Victoriei / lon
Campineanu 435 18 16 25 20 27 25
Intersectia Calea Victoriei / lon
Campineanu- Intersectia Calea Victoriei /
Bd. Elisabeta 265 28 25 15 11 18 17
Intersectia Calea Victoriei / Bd.Elisabeta-
Intersectia Calea Victoriei - Splaiul

Independentei 540 27 25 28 28 28 28
TOTAL 2690 26 23 26 23 27 25

Intersectia Calea Dorobantilor / Bd.

Dacia - Bd. Dacia / Calea Victoriei 658 21 18 20 16 20 17
TOTAL 658 21 18 20 16 20 17

Piata. Unirii - Intersectia Bd. I.C. Bratianu

/ Str. Coltei 525 11 16 13 12 13 12

Intersectia Bd. I.C. Bratianu / Str. Coltei -

Piata Universitatii 211 8 8 9 8 9 8

Piata. Universitatii - Piata Romana (Bd.

Balcescu / Bd. Magheru) 1342 10 10 11 12 11 12

Piata Romana - intersectia Bd. Lascar

Catargiu / Gh.Manu 555 11 13 12 13 12 13

Intersectia Bd. Lascar Catargiu / Gh.

Manu - Piata Victoriei 490 18 21 21 23 21 25
TOTAL 3123 10 11 11 11 11 11

Piata Kogalniceanu - Intersectia Bd.

Elisabeta / Calea Victoriei 795 21 21 21 21 21 21

Intersectia Bd. Elisabeta / Calea Victoriei

-Piata. Universitatii 345 12 13 9 12 10 12
TOTAL 1140 17 18 15 17 16 17

Intersectia Bd. Dacia / Calea Victoriei-

Calea Dorobantilor / Bd. Dacia 658 21 18 21 21 21 21
TOTAL 658 21 18 21 21 21 21

290



In anul 2016, chiar daca cererea de transport este mai mare decat in anul de baz& 2011, atat
pentru transportul privat cat si pentru transportul public, la ambele ore de varf AM si PM, fluxurile de
circulatie se redistribuie In cazul transportului privat, datoritd implementarii mai multor proiecte majore
pentru Municipiul Bucuresti. Viteza de circulatie creste cu 3-5 km/h pe Calea Victoriei in zona Piata
Victoriei - Str. lon Campineanu.

Referitor la punctele critice identificate, unul dintre acestea se situeaza in Piata Victoriei, unde
nivelul de serviciu in principalele puncte semaforizate este nesatisfacator. De mentionat faptul ca noul
Bulevard Uranus aduce un aport important de fluxuri de circulatie din / spre Piata Victoriei, realizarea
acestui bulevard conducéand la scaderea vitezei de circulatie pe Bd. Elisabeta.

Realizarea proiectelor din cadru PIDU nu are influenta majora asupra traficului de pe arterele
principale ale capitalei din zona centrala. Influentele asupra capacitatilor de circulatie se rasfrang mai
mult local, prin variatii ale vitezei medii de circulatie. Nivelele de serviciu si rapoartele de fluxuri de
trafic/capacitate de circulatie raman neschimbate. In continuare, in zona centrala, pentru varful de
dimineata se constata un numar triplu de calatori cu autovehicule private (12756 ) fata de transportul Tn
comun (4597).

Zona centrala reprezinta un pol de atractie urbana. Peste fluxurile de trafic care isi au ca origine
sau destinatie zona centrald, se suprapune si traficul de tranzit, care exercitd presiune asupra capacitatii
de circulatie. Rapoartele volume/capacitate prezentate in figurile de mai sus pentru anul 2016 (cu proiect si
fara proiect) sunt de peste 70%, cu influente negative asupra fluentei traficului. Diminuarea traficului de
tranzit din zona centrald, concomitent cu dezvoltarea transportului public trebuie sa fie Tncurajate la nivelul
intregului oras.

Rezolvarea problemelor stringente cu care se confruntd zona centrald nu se poate realiza doar prin
proiecte de infrastructura. Sunt necesare si alte masuri:

Revizuirea politicii de transport in Municipiul Bucuresti prin:

— Reglementarea accesului de vehicule personale Tn zona centrala;

— Reglementarea parcérilor ad-hoc in zona centrald precum si stabilirea unor taxe de parcare, care
sa descurajeze metinerea vehiculelor in zona centrala pentru perioade lungi de timp (de peste 7-8
ore);

—  Stabilirea unor tarife pentru transportul public, care sa ofere economii utilizatorilor;

— Stabilirea unor trasee cu benzi dedicate transpotului public si taxiurilor;

Masuri institutionale si organizatorice

— Dezvoltarea zonei metropolitane;

— Realizarea unor conexiuni rapide dintre Bucuresti si localitatile Tnvecinate.
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Anexa 8 - Lista strazilor din zona de actiune urbana care se afla in garantie
Se precizeaza anul executiei lucrarilor :

- Strada Domnita Anastasia - 2009
- Strada Lipscani - 2010

- Strada Anghel Saligny - 2010
- Brezoianu - 2009

- Elisabeta - 2002

- Céampineanu

- Lutherana

- Berthelot

- Victoriei

- Golescu

- Episcopiei - 2010

- Romana - 2002

- Magheru - 2002

- Lahovary - 2002

- Calderon - 2002

- Verona - 2010

- Piata Enescu - 2002

- Splaiul Independentei - 2006
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Anexa 9 - Investitii ale Municipiului Bucuresti in zona de actiune urbana

Investitie Anul
_ finalizarii

Refaceri si completari in sistemul de canalizare al municipiului Bucuresti - refacerea 2006
canalului colector din Splaiul Unirii
Lucrari de reamenajare sala de spectacole Teatrul Odeon 2006
Achizitii de tramvaie 2007
Ecologizarea si dezvoltarea potentialului turistic, de recreere si agrement al parcurilor 2007
Cismigiu, Carol
Reabilitare Bd. lancu de Hunedoara (Piata Victoriei - Calea Dorobanti), linie de tramvai si 2007
sistem rutier
Reabilitare Calea Mosilor, linie de tramvai si sistem rutier 2007
Modernizare linie de tramvai pe Str. Armand Calinescu 2007
Refaceri si completari - Canale pluviale si guri de scurgere, in zonele critice din 2007
municipiul Bucuresti, la evenimente pluviometrice deosebite
Sistem de Management al Traficului - Bucuresti 2007
Lucrari de consolidare la Filiale ale Bibliotecii Metropolitane Bucuresti 2007
Master Planul de Transport 2007
Realizarea Hartii acustice si a sistemului de monitorizare a zgomotului pentru Municipiul 2008
Bucuresti
Modernizare Bd. Regina Elisabeta - Bd. Kogalniceanu 2008
Modernizare pasaj subteran Piata Universitatii 2008
Proiecte RADET pentru contorizarea vanzarii de caldura si apa potabila 2008
Achizitia a 21 troleibuze 2008
Achizitia a 500 autobuze 2008
Achizitia a 350 autobuze 2008
Imbunatatire conditii de circulatie Str. Gen. Berthlot, Str. Campineanu, Str. Luterana 2008
Restaurarea lacasurilor de cult, conservarea si intretinerea bunurilor de patrimoniu 2009
apartinand cultelor religioase
Achizitia 150 autobuze 2009
Sistem interactiv teritorial de informare a cetatenilor (SITIC) 2009
Servicii de informare interactiva in Pasajul Universitatii 2009
Lucrari de reabilitare sistem rutier pe str. George Enescu, lonel Perlea, Brezoianu, 2009
Anghel Saligny
Reabilitare strazi cu linii de tramvai : Calea Mosilor; Terminal transport public Piata Sf. 2009
Vineri / Piata Sf. Gheorghe
Mobilier urban pentru siguranta circulatiei pietonale si rutiere 2009
Modernizare si extindere Teatrul de Revista Constantin Tanase 2009
Inlocuirea retelei de apa potabila pe str. Cavafii Vechi, Calea Mosilor 2009
Lucrari de iluminat public pentru punerea in evidenta a monumentelor , obiectivelor 2009
turistice
Realizarea Centrului de Informare si Documentare pentru Relatia cu Cetatenii al 2010
Primariei Municipiului Bucuresti
Consolidare si modernizare a cladirii Teatrului Evreiesc de Stat Bucuresti 2010
Consolidari de cladiri de locuit multietajate, incadrate prin raport de expertiza tehnica in 2010
clasa | de risc seismic si care prezinta pericol public
Lucrari la monumente de for public 2010
Lucrari si dotari pentru Spitalul Clinic de Chirurgie Oro-maxilo-facialéa "Prof. Dr. Dan 2010
Teodorescu”
Lucrari si dotari pentru Spitalul Clinic Coltea 2010
Lucrarile de reabilitare sistem rutier pentru strézile Tudor Arghezi, Coltei, Cernigoara, 2010
Popa Tatu, Calea 13 Septembrie, $erban Voda
Lucrari de intretinere derulate prin Administratia Strazilor pe arterele reabilitate n 2010
perioada 2000- 2004 si aflate in gestiune
Montarea dispozitivelor optice pietonale suspendate pe stalp cu consola si dispozitive 2010
treceri pentru pietoni alimentate cu energie solara
Instalarea de separatoare de trafic 2010
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Marcajele orizontale de informare sau de transmitere de mesaje 2010
Lucrari de reglementare rutiere: marcaje, covoare, indicatoare, butoni, limitatoare 2010
Inlocuire piese cale in reteaua de linii tramvai 2010
Cadastrul verde al Municipiului Bucuresti - Registrul spatiilor verzi 2010
Lucrari de reabilitare si amenajare a aleilor, de reabilitare si amenajare a locurilor de 2010
joaca in parcurile Cismigiu, lzvor

Retea metropolitana de fibra opticd a Municipiului Bucuresti - NETCITY in curs
Reabilitare, extindere si remodelare functionala a Hanului Gabroveni in curs
Reamenajare interioara sald de spectacole Teatrul Excelsior n curs
Parcaj subteran Piata Universitatii in curs
Consolidare, restaurare si conservare Casa Cesianu in curs
Consolidare, restaurare si conservare Observator Astronomic Vasile Urseanu in curs
Refacerea Zonei Istorice in curs
Reabilitarea infrastructurii educationale a Municipiului Bucuresti in curs
Consolidarea cladirii Primariei Municipiului Bucuresti in curs
Executie strapungere Str. Buzesti - Str. Berzei - Str. Uranus in curs
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