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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 Centrala 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 public,
care se va desfasura odata cu finalizarea studiilor de prefezabilitate.

De asemenea, informatiile privind solicitantul vor fi completate in urma aprobarii de céatre 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, crednd un centru vibrant, dinamic, atractiv pentru Bucuresti,
capitala europeana.

Il. Actiunile propuse Tn cadrul Planului Integrat de Dezvoltare Urbana reflectda o serie de
prioritati:

1. (Re-)crearea unei identitati urbane pentru centrul Bucurestiului. O identitate clara si
captivanta a orasului este de natura sa atraga turistii si investitorii, s 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 reprezintd 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 centrald 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. In plus, In ceea ce priveste transportul cu bicicleta, se considera 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 realizatd 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
atét 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, cét 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. in 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 incat lucrarile sd nu creeze impedimente majore in
circulatia si desfasurarea activitatilor in zona centrala (de exemplu, vor fi construite parcéri 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 centrala 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 sd abordeze dezvoltarea urbana intr-un mod
echilibrat si sensibil, atat la nivelul nevoilor socio-economice, cét si la nivelul problematicii spatiale diverse
a arealului central. Premiza esentiala este cad 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
intéreasca 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 in cadrul acesteia. Metodologia
utilizatd se bazeaza pe caracteristicile de morfologie urbana si tipologie a cladirilor, profilul functional si
utilizarea arealului, rolul istoric si, nu in ultimul rédnd, 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 recentd a zonei sunt enclavizarea unor areale si 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 cat si de
o accesibilitate locala scazuta, care le limiteaza potentialul de dezvoltare. Analizele sociale [cap. 1.5] si
economice [cap.1.6] reflectd diferentele majore dintre aceste subzone si cele de la nord de raul
Dambovita. Rezolvarea disparitatilor spatiale si socio-economice dintre nordul si sudul zonei centrale a
Bucurestiului reprezintad una dintre necesitéatile 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 alta 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, faté de predictia realizatad 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 s@ intdreasca 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 in urma cu doud decenii.
Congestionarea are un impact negativ asupra timpilor de deplasare, asupra poludrii 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 bicicleta, 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

In 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 impreuna zona centrald a
Bucurestiului (Figura 1). Impreund, 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.

Figura 1: incadrarea zonei de actiune urbana si a zonei de influenta 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;
- Rol istoric
Imagine/statut
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Figura 2: Zona de actiune urbana si subzonele identificate




Descrierea subzonelor care alcatuiesc zona de actiune urbana

Subzona1: O arie densa, dominata de cladiri relativ inalte, cu preponderentd 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. In cadrul sdu exista spatii publice cu relevanta la nivelul intregului oras: Piata
Universitatii, Piata Revolutiei, Piata Palatului, Piata Romana, Parcul Cismigiu, mari bulevarde.

Figura 3: Tesutul urban al subzonei 1



Subzona 2: Descris in general drept
«Centrul Istoric», arealul reprezinta o
parte a vechiului centru comercial
(nucleul medieval), care a devenit in
ultimii ani scena unor procese de
regenerare urbana. Transformarea sa
accelerata, dintr-o arie degradata in
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 pietonald. Din punct de
vedere morfologic, se remarca trama
medievala, densa, cu strazi inguste,
fronturi la strada continue, tipica centrelor
comerciale din spatiul extracarpatic.
Cladirile au in general doua sau ftrei
niveluri si sunt In majoritate construite in
a doua jumatate a secolului al XlIX-lea
(adaugandu-se exemple izolate de cladiri
anterioare acestei perioade, printre
putinele ramase Bucuresti). La parter
cladirile au un rol comercial/cafenele
: Sy, ~ [cluburi, etajele fiind rezidentiale sau

—— . vacante. Populatia rezidentd are un nivel
socio-economic redus, in acelasi timp

aparand si un proces de gentrificare la
Figura 4: Tesutul urban al subzonei 2 nivel rezidential.

Subzona 3: Parte a nucleului
medieval, similar in morfologie si
tipologii cu subzona 2, acest areal nu
a facut obiectul unei regeneréri
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
reabilitarii stradale administrate de
autoritatile locale. Drept urmare,
utilizarea zonei este cu preponderenta
la nivel local, este redusa si se
remarca o mult mai slaba prezenta a
activitatilor comerciale si a activitatilor .
de alimentatie publica fata de subzona

2. Cladirile sunt in mare masura
degradate. Populatia rezidentd are un

nivel socio-economic modest.

-

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 in 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 in
vestul zonei, Tribunalul si Biblioteca

Nationala in est). Din punct de vedere 11/ q-#
morfologic, axa monumentald a ‘Uﬁ

Bulevardului Unirii desparte zone cu o bg "'"F‘ ”%ﬁ 4113 E f& A\

morfologie organica, altadata : N
conectate. Tipologia zonei consta n
cladiri inalte pe aliniamentul
bulevardelor si in case de inaltime

redusa, intr-o avansatda stare de
degradare, aflate in spatele acestora.

Figura 6: Tesutul urban al subzonei 4

Subzona 5: Arealul este dominat
de Palatul Parlamentului. n
vecinatatea acestuia, se afla Parcul
Izvor, cu o suprafata mare de spatii
verzi. Din punct de vedere
morfologic, subzona consta in
insule urbbane de mare suprafata.
Traficul pietonal este foarte redus,
iar cel al automobilelor este ridicat.

ry 353

ou.a

Figura 7: Tesutul urban al subzonei 5
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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 fata de zonele active si bine utilizate le conferd acestor areale perceptia ca
apartin zonei centrale.

RIS e o)
s

-~

Figura 8: Tesutul urban al subzonei 6
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Figura 9: Tesutul urban al subzonei 7

Figura 10: Tesutul urban al subzonei 8

13



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 inchise), precum si un humar crescand de functiuni
de loisir. Utilizarea zonei este cu preponderenta locala.

-

Subzone 5

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 in
curs de
realizare)

Utilizare
(scara)

Nivel de
utilizare

Zona1 densitate blockhaus-uri functiuni ridicat la scara nalt
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 in tranzitie de la la scara nalt
medievala, majoritate a doua loisir si scazut la ridicat | Tntregului
densa, strazi jumatate a sec. XIX rezidential oras
inguste, fronturi
la strada
continue
Zona 3 trama cladiri in medie P+2, rezidential scazut locala scazut
medievala, majoritate a doua
densa, strazi jumatate a sec XIX
inguste, fronturi
la strada
continue
Zona 4 axa cladiri inalte pe comercial ridicat la scara nalt/
monumentala a | aliniamentul Bd. Unirii; (Piata Unirii), intregului | enclave cu
B-dului Unirii case de inaltime administrativ, oras / utilizare
segrega zone redusa intr-o avansata rezidential enclave scazuta
cu o morfologie | stare de degradare in cu
organica, spatele bulevardului utilizare
altadata locala
conectate
Zona 5 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 fata de subzonele invecinate 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 In mare parte rezidentiale, dar strns 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 abordeaza 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, cuprinzénd 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
o analiza multicriteriald, in 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. Evolutia istorica 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 urbana 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: Térg si resedin{d domneasca; orasul mahafalelor

Sec. XVIII-1821 : Orasul fanariot

Noi axe in orasul modern (1890-1935)

Bucurestiul in limita Planului de Sistematizare din 1935

B8 Zone industriale in 1935

B Zone construite/reconstruite in timpul regimului comunist (1947-1989)
8 Expansiunea orasului dupég 1989

Figura 12: Evolutia istorica a zonei de actiune urbana in cadrul Bucurestiului

La baza aparitiei orasului medieval stau doua entitati separate - Cetatea Dambovitei, asezare
stabild pentru osteni, cu rol strategic in apararea Tarii Romanesti si Targul Bucurestiului, situat in locul
unde drumul comercial dinspre Moldova intersecta vadul Dambovitei. Inaintea primei mentionari
documentare a orasului in hrisovul emis de catre Vlad Tepes in 1459, se poate vorbi de Bucuresti ca de o
citadela 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
Térgovistei drept capitald a Tarii Roméanesti. 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 biserica din Bucuresti. In timpul lui Constantin
Brancoveanu, palatul se reface din piatra, cu scari de marmura si se amenajeaza apartamentele domnesti.
Starea actuala 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 sdu 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 structurantd 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). In aceste secole se fundamenteazad 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 Smaérdan), 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
Pamaént, apoi Calea Plevnei) si Podul Mogosoaiei (1692, actuala Calea Victoriei). Mahalalele se extind in
subzonele 1, 4 si 7. Chiar dacé 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 fanariota (1718-1821), sunt construite saptezeci de biserici noi, astfel incat englezul
Bentham declara in 1785 ca «sunt putine orase care sa aibd un asemenea numar de biserici intr-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 numé&r 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 dezvolta primele manufacturi, legate de
productia de textile (postav), sticla, héartie si produse alimentare. La finele perioadei fanariote, Bucurestiul
este un oras de tip oriental, atdt ca morfologie si cladiri, cat si ca viata socio-economica (Figura 13).

n timpul razboiului ruso-turc din 1806-1812, Bucurestiul este ocupat de trupele rusesti, care aduc
un nou model cultural, inspirat din cel francez. Bucurestiul incepe 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 in 1860 se constata printr-un recensaméant ca majoritatea caselor
bucurestene sunt din zid, cele din lemn fiind inlocuite. 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
in 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. In 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, Tn 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 neoromanesc. 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 Roméania
antebelica, Tsi continua expansiunea. Stilul modernist devine popular in arhitecturd si un numar mare de
imobile in acest stil, adesea inalte, iau locul caselor cu unul sau doua niveluri din subzona 1. In 1921 se
redacteaza primul Plan Urbanistic General, iar in 1935 apare primul Plan de Sistematizare care descrie
clasele de constructii. Axa N-S se continua 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). Cétre sfarsitul anilor 1930, domnia regelui Carol
al ll-lea este marcata de planuri si lucrari urbanistice si arhitecturale clasicizante.
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“Pita Mare (Piata Un
leta Stantul Gheofgh

Figura 13: Planul Bucurestilor la 1846 (Maior Borroczyn) - Zona de actiune urbana inainte de
lucrarile de sistematizare ale sec. al XIX-lea
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Figura 14: Planul Bucurestilor la 1914 - Zona de actiune urbana dupa trasarea axelor N-S si E-V in
anii 1890
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in primele decenii din perioada comunista, dinamismul constructiilor si lucrérilor edilitare in zona
de actiune urbana scade drastic in comparatie cu perioada interbelicad. Cu exceptia ansamblului Salii
Palatului (1960-1965) si a unor cladiri “plomba”, care completeaza 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 raméan neschimbate in zona centrala. 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, reprezentata 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 centrala 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. Tn 2011 se
incep lucrarile la diametrala Nord-Sud, prima
lucrare majora de infrastructura, care atinge
tangential zona de actiune urbana.

Analiza ewvolutiei 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
4 si ridica noi edificii. Principalele probleme

e rezultate din evolutiile istorice ale ultimelor
- e : - decenii sunt enclavizarea si taierea
legaturilor dintre zone care au evoluat

. impreund, 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 modificari, ale caror repercusiuni

socio-economice si spatiale vor fi analizate in
capitolele urmatoare. Detalii asupra evolutiei
istorice a fiecarei subzone in parte sunt
prezentate Th Anexa 4. Axe traditionale
importante au fost intrerupte sau blocate si au
suferit importante destructurari, care sunt
prezentate in Anexa 5.

Arealul lucrarilor urbanistice din anii 1980

22



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, inaltimii 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, neoromanesc, 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 intalnitd 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, neoroméanesc, maur, modernist, Art Deco si
postmodernist. Cea mai mare parte a zonei este constituitd din zone protejate, datoritd 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 urband, 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.

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 continud, 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 in subzona 4 sunt segregate prin ecranarea lor cu blocuri. Tn
vederea atingerii potentialului lor de a contura o identitate si o imagine atractive pentru oras, aceste zone

trebuie reintegrate in oras.

Repartizarea zonelor protejate in 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 strézi determind capacitatea de utllizare a acestora, importanta pentru
activitatile economice si calitatea vietii locuitorilor.

Analiza tesutului urban se poate realiza la scara intregului oras, determinédnd acele axe
importante care atrag fluxuri, in special auto. Aceste axe sunt menite sa gazduiasca functiuni de interes
major, fiindca nu depind de trecétorii 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 intregului oras - Bulevardul Regina Elisabeta, Bulevardul Carol I,
Bulevardul Magheru/Balcescu, Bulevardul |.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 intregul oras.

o
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Figura 19: Accesibilitatea globala in centrul Bucurestiului
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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 situatii de zone bariera, 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 o 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. |.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, fiindca au potentialul de a atrage fluxurile de
pietoni si activitatile comerciale odata 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.
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Figura 20: Accesibilitatea locala 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 studiatd prezintd un caracter eterogen,
consecinta directd 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 cétre 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).
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Figura 21: Permeabilitatea tesutului 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 Smérdan) si Calea Rahovei -,
crearea unor mari insule urbane in jurul Palatului Parlamentului si Academiei Roméne, 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 inconjuraté de areale in mare masura impermeabile,
cu precadere catre sud si vest.
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1.3.2.2. Subzone

Subzona 1

Accesibilitate’

=ridicata

—— Scazuta

Block Size

B 64,000 to 1,000,000
32,000t0 64,000
B 16,000t0 32,000
8.000tc 16,000

B 2000t 8000
m Oto 2,000

Figura 22: Accesibilitate globala si locala si permeabilitate in subzona 1

Subzona 1 este traversatd de axele majore de circulatie din Bucuresti, respectiv axa Nord-Sud,
reprezentatd 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 reflecta in tesutul comercial dinamic din zona. Intersectile Piata
Romana si Piata Universitatii beneficiaza de o accesibilitate ridicatd. Cele doua piete sunt reprezentative
pentru bucuresteni ca puncte de orientare spatiala in oras si folosite ca locuri de intalnire 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 afard de spatiul din zona Sélii 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

Accesibilitate’

== rdicata

scazuta

Block Size
l 64,000 to 1,000,000
W 32,000t0 64,000
B 16,000t0 32,000

8,000t0 16,000
B 2000t 8,000
m Oto 2,000

Figura 23: Accesibilitate globala si locala si permeabilitate in subzona 2

Zona are o accesibilitate medie/slaba la nivel global, dar se observa accesibilitatea ridicata a
rutelor periferice ale acesteia, respectiv Bd-ul |.C. Bratianu, Calea Victoriei, Strada Doamnei, ceea ce
sprijina dezvoltarea economica. 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 buna si o
accesibilitate medie asigura dinamismul si la nivelul utilizarii spatiului in scopuri economice.

Puncte tari

Oportunitati

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

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

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

Puncte slabe Amenintari

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




Subzona 3

Accesibilitate’

ndicata

scazta

Block Size

B 64,000 to 1,000,000
W 32,000t0 64,000
B 16,000t0 32,000

8000to 16,000
B 2000t 8,000
m Oto 2,000

Figura 24: Accesibilitate globala si locala si permeabilitate in subzona 3

Rutele periferice (Bd. Carol, Strada Mantuleasa, 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 Calinescu si B-dul Hristo Botev prezinta o accesibilitate ridicata. Permeabilitatea subzonei
variaza de la valori ridicate in vest la valori mai joase in est. Pe limita zonei exista o activitate economica/

comerciald dinamica.

Puncte tari
- Accesibilitate locala ridicata
- Accesibilitate  globald ridicata limitelor
subzonei
- Permeabilitate ridicata in vestul subzonei
Puncte slabe
- Accesibilitate globala scazuta in interiorul
subzonei

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

Amenintari
- Bulevardul I.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

= ndicata

—— Scazuta

Block Size
B 64,000 to 1,000,000
32000t0 64.000
B 16,000t0 32,000
8,000t0 16,000
B 2000t 8.000
m Oto 2,000

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

Accesibilitatea globald este ridicatda 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 separa zona cheiului Dambovitei aferenta Palatului Justitiei Tn 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 isi foloseasca nivelul ridicat
al accesibilitatii globale pentru a isi accentua
rolul de hub al orasului

Amenintari
- Arealele slab conectate si enclavizate prezinta
riscuri de siguranta a cetateanului




Subzona 5

A —ZONAE-

Accesibilitate

= ndicata

— Scazuta

Block Size

I 64.000 to 1,000,000
32000t0 64,000
M 16,000t0 32,000
8,000t0 16,000
B 2000t 8,000
m Oto 2,000

Figura 26: Accesibilitate globala si locala si permeabilitate in subzona 5

Desi Bulevardul Izvor si Bulevardul 13 Septembrie au o accesibilitate globala ridicata, subzona
este definitd 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 |zvor si parcul Palatului Parlamentului.

Puncte tari Oportunitati

- Accesibilitate globala ridicata

Puncte slabe
- Accesibilitate locala si permeabilitate
scazute, o zona cu un potential redus de
utilizare pietonala si de activitati comerciale
la strada

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

Amenintari
- Subzona risca si ramana o enclava izolatd si un
obstacol pentru fluxurile de circulatie pietonala in plin
centrul orasului




Subzona 6

Accesibilitate’

== rdicata

— Scazuta

Block Size
B 64,000 to 1,000,000
32000t0 64,000
B 16,000t0 32,000
8,000t0 16,000

B 2000t0 8,000
m Oto 2000

|

Figura 27: Accesibilitate globala si locala 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 activitati
comerciale precum subzonele 1, 2 sau 3, dar nu are nici problemele care apar in subzonele 4 sau 5.

Puncte tari Oportunitati
- Accesibilitate globala ridicata - Nivelul accesibilitdtii si permeabilitdti 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 sprijind activitati

comerciale la nivelul altor subzone centrale




Subzona 7

Accesibilitate’

= rdicata

scazuta

Block Size
B 64,000 to 1,000,000
W 32000t 64,000
B 16,000t0 32,000

8000to 16,000
B 2000t 8,000
m Oto 2,000

Figura 28: Accesibilitate globala si locala 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 delimitatad de acestea,

asigurénd catre limite o bund 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

- Accesibilitate locala ridicata

- Contact cu artere de accesibilitate globala
ridicata

- Permeabilitate ridicata

- Accesibilitate globala scazuta

Oportunitati
- Partea sudica poate sustine fluxuri pietonale si
activitati comerciale

Puncte slabe Amenintari

- Conectivitatea globala fiind mai redusa, zona
prezinta riscul de a nu isi realiza potentialul de
zona centrala




Subzona 8

arcul Carol
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Accesibilitate

= ndicata

— Scazuta

Block Size

B 64,000 to 1,000,000
32,000t0 64,000
B 16000tc 32,000
8,000t0 16,000
M 2000t 8.000
m Oto 2,000

Figura 29: Accesibilitate globala si locala si permeabilitate in subzona 8

Subzona dispune de o accesibilitate medie, atat globala cét si locala. Se remarca accesibilitatea
relativ redusd 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 afectaté 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

36



Subzona 9
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Accesibilitate

= ndicata
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Block Size

I 64,000 to 1,000,000
32000t  64.000
M 16,000t 32,000
8,000 to 16,000
B 2000to 8000
" Oto 2,000

Figura 30: Accesibilitate globala si locala si permeabilitate in subzona9

Cu exceptia Bulevardului Regina Maria, arterele din subzona 9 prezinta o accesibilitate globala si
locala redusa, arealul fiind izolat si enclavizat datorita 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, existd probleme atat din cauza prezentei unor insule urbane mari, care
au adapostit in trecut functiuni industriale, cat si din cauza inconjurarii zonei cu areale impermeabile.

Puncte tari
- Permeabilitate ridicata in cazul tesutului
urban care a ramas dupa lucrarile de
constructie a Centrului Civic.

Puncte slabe

- Accesibilitate globala si locala redusa
- Permeabilitate reduséa cauzata de prezenta
arealelor industriale intinse
- Zona inconjurata de areale impermeabile

Oportunitati
- Prin reconectarea subzonei la centrul orasului,
permeabilitatea ridicata a tesutului urban poate
sustine fluxuri pietonale si acfivitati comerciale.
Amenintari
- Arealul poate sa raméana segregat si enclavizat in
lipsa unor interventii care sa modifice fesutul urban




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 invatamant raman de cele mai multe ori inchise in afara programului educational, desi ar putea fi
folosite de comunitate. in mod similar, mai multe spatii, precum sali de spectacole, biblioteci si altele
asemenea ar putea fi utilizate in interesul comunitatii mult mai mult, prin deschiderea lor céatre activitati si
initiative locale.
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Sursa: prelucrare informatii din baza de date urbane a Primariei Municipiului Bucuresti

Figura 31: Obiective de utilitate publica in zona de actiune urbana
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1.4. Analiza transportului urban

1.4.1. Transportul cu masina personala

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

Datele colectate pentru realizarea Master Planului de Transport evidentiazd 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
intre 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 administrativd 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 NOy, 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, blocénd 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 semnificativa 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 in timp la tulburari neuropsihice, sanguine (anemii), cardio-vasculare (HTA), renale, in
special la copii.

= Poluarea sonora: creeaza disconfort, a devenit deranjanta 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, inaltimilor 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 in 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, O3, 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 inregistrat 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 in special de la traficul rutier si arderi in industria de prelucrare;
concentratia anuala a depasit valoarea limitd admisa la toate statiile de monitorizare.

= emisiile 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 limitd 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 (estimaté 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 in 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, incetinitd 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 instalatiile 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 conditiile 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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Figura 32: Harta emisiilor de CO Figura 33: Harta emisiilor de PM10

Areas of polygon clases
of immission levels
MNoise Level LDEN

<= 35.0 dB(A)
W <= 40.0 dB(A)
. <= 45.0 dB(A)

<m 50.0 dB{A)
H - 55.0 dB(A)
N < 60.0 dB(A)
. == 650 di(A)
H - 70.0 dB(A)
m - 75.0 dB(A)
N - 80.0 dB(A)
|

= 80.0 dB(A)

Sursa: Enviro - Raport Harta de Zgomot Bucuresti 2010

Figura 34: Harta de zgomot in zona centrald a Bucurestiului




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 finala, iar
vehiculele sunt parcate perioade indelungate de timp (in medie peste 7 ore).

Figura 35: Exemplu de parcari la marginea partii carosabile si pe trotuare
in zona centrala a orasului

in vederea examinérii in detaliu a traficului auto, precum si a impactului asupra traficului produs
la nivelul retelei stradale si in intersectiile principale de céatre 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 urméatoarele 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, in
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 n 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 n intersectiile
principale din ZAU. In Figurile 36 si 37 se prezintd modul in care a fost realizatd aceasta detaliere,
precizédndu-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 varf de dimineata - AM si dupa amiaza
- PM (plecand de la modelul de transport din Master Planul de Transport din 2007).

Nt 2| Ry

Retea stradala, zonificare, conectori si statii de transport public
Modael de transport Bucuresti 2007 - ore de varf

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

Structura retelei stradale si a zonificani - model de transport Bucuresti

si directil de deplasare considerale pentru calibrarea matricii OD 2011

A

Figura 37: 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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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 legatura, 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 lll) sau de
folosinta locala (de categoria tehnica 1V). Pe acestea circulatia este reglementata prin sensuri
unice.

= Cea mai importantd problema a strazilor de categoria tehnica Ill si IV o reprezintd parcarea
necorespunzatoare si nereglementata efectuata de-a lungul arterelor, ceea ce scade considerabil
capacitatea de circulatie (Figurile 38-40).
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Figura 38: Parcdri neregulamentare, care ocupd o zona a partii carosabile, pe strada Pitar Mos
la intersectia cu strada Arthur Verona

Figura 39: Vehicule parcate pe strada Episcopiei, care folosesc o zona din
din trotuar

artea carosabila si
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Figura 40: Vehicule parcate pe strada Clemenceau

Datoritd 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 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, ludnd in considerare fluxurile de trafic observate in anul 2011.
Metoda aplicata este prezentata pe larg in 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 céalatori pe ora.

Se observa ca arealul ZAU atrage 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 atrage la
ora de varf de dupa amiaza - PM, valorile fiind cu circa 50 - 100% mai mari decat 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: Deplaséri in zona de actiune urbana

Ora de varf

totalul calatoriilor 0D D Yl calatoriilor pentru

pentru ora de varf d-e d.u pa ora de varf de
. amiaza - PM < s
de dimineata dupa amiaza

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 - in zona 16.421 27.5% 21.228 42.4%
centrala
Deplasari generate/atrase cu
transportul public - in zona 43.181 72.5% 28.761 57.6%
centrala
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Deplasari generate si atrase cu auloturismul si taxiul
Varful de dimineata - AM calibrare finala 2011

Zona centrala a Municipiului Bucuresti
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Figura 41: Deplasari generate si atrase cu autoturismul - model de transport Bucuresti 2011, ora de
vérf de dimineata AM
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Figura 42: Deplasari generate si atrase cu autoturismul - model de transport Bucuresti 2011, ora de
varf de dupa amiaza PM
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‘ Deplasari generate si alrase cu transportul public

Varful de dimineata - AM calibrare finala 2011
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Figura 43: Deplasari generate si atrase cu transportul public - model de transport Bucuresti 2011,
ora de vérf de dimineata AM
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Figura 44: Deplasari generate si 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%, in timp
ce procentul calatoriilor cu autovehicule private este de 29%-34%.

La ora de varf de dimineatda 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 dimineata 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 intregului 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, reprezentand 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 in medie:
e 10.994 de deplasari cu autoturismul, reprezentadnd 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;

* lungimea 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 in 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 cantitativa a conditiilor operationale de desfasurare a
traficului, exprimate prin viteza de circulatie, durata deplasarii, confortul si siguranta circulatiei. n practica
se utilizeaza 6 nivele de serviciu, notate cu litere de la A la F.

Se observa ca nivelele de serviciu din zona centraléd 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 Ix aprop Flux instabil Flux fortat
) instabilitate
trafic
Debite de serviciu [veh Mari cu fluctuatii
- : Mici 420 Medii 750 Mari 1200 considerabile |Capacitatea 2800| Sub capacitate
etalon/ora]
1800
Mari, dar pe
Viteze corespunzatoare anumite sectoare| Medii cu multe Viteze medii cu
debitelor maxime de Mari cu restrictii restrictii datorate " ) Scazute Foarte scazute
L . ’ NS fluctuatii mari
serviciu datorate circulatiei ’
circulatiei
Libertatea de manevra a = .. | Partial limitata de| Mica, limitata de = «
o Completa Aproape deplina e . " . Aproape nula Nula
conducatorilor auto circulatie circulatie
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Figura 45: Raportul volum/capacitate, ora de vérf de dimineata AM, anul de baza 2011
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Figura 46: Raportul volum/capacitate, ora de varf de dupa amiaza PM, anul de baza 2011
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Fluxuri de calatori cu transportul public, in calalorifora

L
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Figura 47: Fluxurile de circulatie cu transportul public, in calatori/ora, ora de vérf de dimineata AM,
anul de baza 2011
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Figura 48: Fluxurile de circulatie cu transportul public, in calatori/ora, ora de varf de dupa amiaza
PM, anul de baza 2011
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Anexa prezinta rezultatele privind fluxurile de circulatie in vehicule/ora, la orele de varf, 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.

VITEZA MEDIE DE CIRCULATIE (KM/H) VITEZA MEDIE DE CIRCULATIE (KM/H)
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Figura 49: Viteza medie de circulatie pe traseul Figura 50: Viteza medie de circulatie pe traseul
Piata Victoriei- Piata Romana- Piata Universitatii  Piata Unirii - Piata Universitatii - Piata Romana -
- Piata Unirii Piata Victoriei
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Figura 51: Viteza medie de circulatie pe traseul
Calea Victoriei (de la Piata Victoriei la Splaiul
Independentei)

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 altad 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 centrala 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

52



sistem integrat de parcari de dimensiuni 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 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 decét 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 decat in anul de baza 2011, atat
pentru transportul privat, cét 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
rasfring mai mult local, prin variatii ale vitezei medii de circulatie. Nivelurile de serviciu si rapoartele de
fluxuri de trafic/capacitate de circulatie raman neschimbate. Pentru varful de dimineatd 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 reprezintd un pol de atractie urbana. Peste fluxurile de trafic care isi au ca orgine
sau destinatie zona centralad 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 centrald, concomitent cu dezvoltarea transportului public trebuie s& fie Tncurajate la nivelul
intregului 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 in 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 nregistreaza 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 deplaséri intre locatii din Municipiul Bucuresti si zonele exterioare. 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.

Utilizatori mijloace de transport
35% -33;47%

bac 27,26%
24,97%
25%
20% -+
15% -
10% - 8,41%
5% 1 2,99%
o | B osoe 100 14g

0
Metrousi RATB Auto  Metrou Auto Altceva Nue NS/NR
RATB personal firma cazul

Sursa: SNSPA - “Cartografierea Sociala a Bucurestiului”, 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, cifrd care a coborat 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 insa atat RATB-ul, cat si metroul. Cei care au
autoturism folosesc in exclusivitate RATB-ul, Th 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 Th comun nu o fac din cauza preferintei pentru masina,
bicicletd sau mersul pe jos, sau din cauza lipsei legaturilor convenabile de transport in comun.

»Cand va deplasati la serviciu/scoala cate mijloace
de transport folositi?”

1 mijloc de transport _ 28%
2 mijloace de transport _ 25%
3 mijloace de transport - 4%
nsnk [ 1+

Sursa: SNSPA - “Cartografierea Sociala a Bucurestiului”, 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, existdnd 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, in 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 numar mare de linii de autobuz, tramvai si troleibuz. In zona se afl& un numar de statii terminus pentru
tramvaie (Piata Sf. Gheorghe, Calea Plevnei), troleibuze (Piata Sf. Voievozi) si autobuze (Piata Romana,
Bulevardul Magheru, Sala Palatului, lzvor), precum si statii terminus intermodale (Piata Sf. Vineri -
autobuze si tramvaie, Piata Rosetti - autobuze si troleibuze, Piata Unirii - tramvai, autobuz, troleibuz).

ROSETTf f
6191 \

Sursa: Regia Autonoma de Transport Bucuresti

Figura 54: Reteaua de transport in comun din centrul Bucurestiului
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Exista insd in cadrul zonei de actiune urbana areale slab deservite de transportul in comun.
Subzona 9 nu este strabatutd de mijloace de transport in comun din perioada demolarilor comuniste, cand
linile 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.

= B o

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

Figura 55: Statii de transport in comun in zona de actiune urbana

Din analiza retelei de transport in comun existenta se remarca lipsa unor conexiuni necesare
in subzonele 4,5si9 (Flgura 56):

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

= |egatura de transport public Pla’;a Regina Maria - |zvor, 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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M | 1 .2. TRANSPORT IN COMUN EXISTENT

D Trase tramva enstent
D Traseu autobir exsient
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Figura 56: Lipsa unor conexiuni necesare in reteaua de transport in comun din zona de actiune 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. in 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 in 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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Fluxuri pietonale medii orare
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Fluxuri pietonale medii orare
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Fluxuri pietonale medii orare
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Fluxuri pietonale medii orare
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Figura 57: Fluxuri pietonale in puncte din zona de actiune urbana

Analiza fluxurilor pietonale indica faptul ca zonele analizate se diferentiaza 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: lzvor, Bd. Elisabeta

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

Intre punctele cele mai circulate ale Centrului se afl3:

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 Bréatianu - 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 observa ci 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 Universitétii (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

61



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), datoritd legaturilor cu strazile cu rol de loisir (vest)
si a conexiunii cu capatul liniilor de tramvai la Piata Sf. Gheorghe (est). Diferenta dintre pértile 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 in 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 oré 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 inguste si crapate). Prin comparatie cu
Bulevardele Magheru si Balcescu, se poate trage concluzia ca absenta transportului public pe Calea
Victoriei poate fi o 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 insasi 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 s fie de 48%. In zona Hanului lui Manuc se deplaseaza 49% tineri, dar zona Lipscani - Smirdan
nu inregistreaza fluxuri mai mari de tineri decéat 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.
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Figura 58: Repartitia pe varste a pietonilor inregistrati
B - vérstnici (peste 65 de ani), A - adulti (30-65 de ani), T - tineri (16-30 de ani), C - copii (sub 16 ani)
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Figura 59: Evolutia numericd, pe ore si grupe de vérsta, a pietonilor

in 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 caétre 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 utilizatéd 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 seara, 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 in 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 in 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.

»Dumneavoastra ati fi de acord cu
impunerea unor limitdri de viteza pentru
traficul auto si transportul in comun in zona
de centru a Bucurestiului?”

-
.
NS/NR E

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

Figura 60: Masura in care bucurestenii 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).

»In ce masura ati fi de acord cu amenajarea unor
spatii pietonale in zona Centru a Bucurestiului ?”

e
in mica masura - 10%

in foarte mica masura [ 3%

nsinR [ 4%

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

~Numiti o zond/bulevard/strad3 din centrul Bucurestiului unde ati
dori sa se amenajeze un astfel de spatiu pietonal”

unirii [ 13%

Centrul istoric _ 12%
Victoriei _7%
universitate [N 7%
Piata Romana _6%

Bulevardul Magheru [ 4%
Parcul Cismigiu [l 2%

Centru I'!%
nsinR - [, 35

Au fost facute peste 80 de mentiuni, fiecare reunind mai putin de 1%.

Figura 62: Zone cu potential de acceptare ca spatiu 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 rénd 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 alaturata, 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 sprijind 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 biciclisti in areale selectate din
zona de actiune urbana (biciclete/ora)
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Sursa: bloguri dedicate ciclismului urban

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

Puncte tari Oportunitati

de

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

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

discontinuitatea

incoerenta

I&timea foarte mica

lipsa de intretinere

fara semnalizare si fara 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

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 incurajarii
cetatenilor pentru a folosi bicicleta ca mijloc
alternativ de deplasare

 Puncteslabe  Amenintari |

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

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

Analiza SWOT
a accesibilitatii, permeabilitatii si transportului in zona de actiune urbana

Puncte tari Oportunitati \

bulevarde si strézi 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 in anii ‘80 (Bulevardul
Unirii, Bulevardul Libertatii) reprezintd o zona de
barierd 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)

prioritizarea transportului in 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 in 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 predomina in zona centralda a Bucurestiului (opusa 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 inregistratd la Directia Generald de Evidentd a Persoanelor a Municipiului
Bucuresti in iulie 2011 pentru zona de actiune urbana este de 87.844 persoane (4,52% din totalul
populatiei stabile inregistrate in Bucuresti), dar este important de precizat ca rolul de zona centrala
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 totalizeaza 49% din suprafata ZAU PIDU. Prin raportare la intreaga
zona de actiune urbana, densitatea populatiei stabile este mai mare fatd de cea medie pe Bucuresti.
Densitatea medie in 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 intalnesc 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 scizuta decat cea calculats la nivelul intregii subzone 7, dar tot
peste media pe Bucuresti®).

Repartizarea populatiei pe subzone
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Sursa: Prelucrare date puse la dispozitie de Directia Generala de Evidenta a Persoanelor a Municipiului Bucuresti

Figura 66: Repartizarea populatiei 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 postala din ZAU PIDU). Datele au fost procesate in sistem informatic
eografic utilizand platformele Intergraph®
Exista perceptia, uneori chiar si in 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 populatiei 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 Evidenté a Persoanelor a Munici

Sursa: Intergraph - prelucrare date INSSE

Figura 67: Densitatea populatiei in Bucuresti

piului Bucuresti

BNNUENEELEN

densitate scazuta

densitate ridicata

Sursa: Prelucrare date puse la dispozitie de Directia Generala de Evidenta a
Persoanelor a Municipiullui Bucuresti (iulie 2011)

Figura 68: Densitatea populatiei in ZAU PIDU

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

Figura 69: Concentrarea populatiei in Zona de Actiune Urbana PIDU (iulie 2011)
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Tabel 3: Distributia populatiei in ZAU PIDU pe sexe si grupe de vérsta (iulie 2011)

\ ZAU PIDU Bucuresti
procent din numar persoane procent din
populatie (mii) populatie

Grupa de

varsta / Sex | numar persoane

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

Repartitia populatiei pe grupe de varsta

70 si 10,4%
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Sursa: Prelucrare date puse la dispozitie de Directia Generala de Evidenta a Persoanelor a Municipiului Bucuresti

Figura 70: Repartitia populatiei pe grupe de vérsta (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 fata de media la nivelul orasului. Analizand
repartitia pe sexe in fiecare clasa de véarsta, observam ca populatia feminina varstnica este mai
numeroasa, confirmand speranta de viatd 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 ca 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 reprezintad 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.

Densitate populatic cophi ( 0 - 14 ani )

LI

Sursa: Intergraph - prelucrare date INSSE

Figura 71:Densitatea populatiei de copii
(0-14 ani) in Bucuresti

Sursa: Intergraph - prelucrare date INSSE

Figura 73: Densitatea populatiei cu vérsta peste

70 de ani in Bucuresti

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

Figura 72:Concentrarea populatiei de copii
(0-14 ani) in ZAU PIDU (iulie 2011)

Sursa: Prelucrare date puse la dispozitie de Directia Generala de Evidenta a
Persc lor a Mur

Bucuresti

Figura 74:Concentrarea populatiei cu varsta
peste 70 de ani in ZAU PIDU (iulie 2011)

71



1.5.2. Locuirea in 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 in locuinte colective. Locuintele individuale se afla in majoritate in subzonele zonele 6, 7, 8 si 9.
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o Locuinte colective
Sursa: Synergetics - culegere de date (inventar) al functiunilor imobilelor - iulie 2011

Figura 75: Distributia populatiei 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 deosebitd. 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

o An
. . .. Nlumar .
Categorie de risc seismic construire

imobile (medie)

Rsl - pericol public
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

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 Primariei 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: Distributia imobilelor expertizate Figura 77: Distributia imobilelor expertizate
tehnic din punct de vedere al riscului seismic tehnic din punct de vedere al riscului seismic
(Bucuresti) (ZAU PIDU)

Densitate cladiri pe kmp

1-249
249 - 497
497 - 745
745 - 992
902 - 1240

1240 - 1488
1438 - 1736
1736 - 1984
1934 - 2232
2232 - 2479
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Sursa: prelucrare informatii din baza de date urbane a Primariei Municipiului Bucuresti Sursa: prelucrare informatii din baza de date urbane a Primariei Municipiului
Bucuresti

Figura 78: Densitate imobile expertizate tehnic din punct Figura 79: Concentrarea populatiei 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 Artd al Romaniei si Palatul Telefoanelor. In conditiile in care se vor
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aplica prevederile actelor normative de punere in 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 cl&dirile cu risc seismic de grad | sunt cladiri cu 4 etaje sau mai multe. in
figura 79 este prezentatd concentrarea populatiei afectate in cazul producerii unui cutremur de intensitate
crescuta, calculata in functie de numarul populatiei inregistrate 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 Tn programe derulate de
catre Primariile Sectoarelor 1, 2, 3 si 5.

Accesibilitatea locuintelor in ZAU PIDU

Piata rezidentiala a avut fluctuatii marcante in ultimii ani. Daca pana la sfarsitul anului 2007 si
inceputul anului 2008, preturile cresteau de la o saptamana la alta, in 2009 si 2010 situatia s-a inversat.
Criza financiara reflectata in scaderea salariilor sau chiar pierderea locurilor de munca, dublata 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 conditile 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 s&
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, cealalta 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 viata 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 trasatura 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 Vulcanescu, 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 Tnvatamant 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.

Unitétile rezidentiale de tip casa/vila in subzonele subiect pot fi incadrate in doué 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. Tn al doilea caz, o parte a acestor constructii pot fi
renovate si folosite In 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 incorporate 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 prezintd subzona 9, unde exista inca teren neutilizat.

In dezvoltarea economica urbané, 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 ultracentrala) poate atrage investitii pe termen lung ale sectorului privat, conducand
totodata la viabilitatea pe termen lung a spatiilor. indeobste forta de munca de inalta 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 culturala puternica.

1.5.3. Spatiile verzi

Infrastructura de spatii verzi este mai mult decat o statistica a terenurilor inverzite, 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 subliniazd beneficiile sociale ale spatiilor verzi. Din perspectiva sociala, 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, furnizand 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
inconjurator.

in plus, beneficiile pentru sanatate ale spatiilor verzi sunt extrem de importante si merita
subliniate. Acestea incurajeaza un stil de viatd mai sénatos, prin exercitii fizice diverse (mers pe jos,
alergare, ciclism). In egala méasura, au si efecte psihologice, prin modul in care permit evadarea din stresul
cotidian intr-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 nconjurator, contribuind la imbunatatirea mediului fizic
urban, prin:

= reducerea poludrii. Procesul de fotosintezad consuma dioxid de carbon si elibereaza oxigen. In

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

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

mentinerea unui mediu urban sanatos prin curatarea aerului, solului si apei;
= mentinerea unei balante a mediului urban, in 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

caldura” (vezi figura 80);

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

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

= conservarea patrimoniului natural si cultural local si mentinerea biodiversitatii.

Spatile verzi au o deosebitd 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 uniformitéati 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 in atragerea turistilor. O retea de buna calitate a spatiilor verzi care leaga zonele
rezidentiale de zonele de activitate economica mareste accesibilitatea si atractivitatea rezidentelor locale si
a locurilor de munca Tn zona, inclusiv prin incurajarea locuitorilor in 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 in 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 inalta zonelor in care se afla spatii verzi de calitate.

Sursa: Intergraph - prelucrare date ANM

Figura 80: Harta polilor de caldura in Bucuresti

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 spatii verzi in ZAU PIDU

. | suprafati  Suprafata  SuPrafala  pogiitde | Deficit de

Categoria de spatiu - n o . minima - : - .

spatii verzi spatii verzi < spatii verzi spatii verzi

verde P) - recomandata p) :
(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 Primariei 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). Consideratd 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 actiune 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 Tn astfel de locuri.
Informatiile din ancheta sociologica ne araté 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 personala), lipsa curateniei, dificultati de acces (mai ales pentru persoanele mai in
varsta). Factorii care incurajeaza oamenii sa utilizeze mai mult spatiile verzi sunt: curatenia, cresterea
sigurantei personale, o administrare mai buna, facilitdti mai bune, mai multe evenimente in parc,
accesibilitatea mai buna si proximitatea fata de locuintd a unui spatiu verde.

,Cét de des mergeti in parc?” ~Care este principalul motiv pentru care mergeti in

Saptamanal

1:2 ori pe luna
la1-2 luni

pentru a ma relaxa

merg cu copilul/nepotul la joaca

sa ma intalnesc cu prietenii

52%

20%

I T
©
I‘a
"~

2

8%

de cateva ori pe an

sa ma intal idiscut cu alti i I 2%
1-2 ori pe an
NC LA
nu merg 12% NS/NR m

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

Figura 81: Frecventa cu care bucurestenii merg
in parc

Figura 82: Motivatia pentru care bucurestenii
merg in 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 urmétoarele 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 Tmbunatati calitatea mediului, identitatea
orasului, constientizarea beneficiilor fizice si emotionale derivate din impactul spatiului verde urban;

c) 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
verZ| in total suprafatd administrativa este de 7%, iar suprafata de spatii verzi pe locuitor este de 4,23
m?/locuitori, calculata in functie de suprafata parcurilor si 0,79 m %llocuitori, calculata in functie de celelalte
tipuri de spatii verzi (Tabelul 5)

Conform Orgamzatlel 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 habltatul 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 disfunctionalitéti 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. Tn al treilea rand, este necesara o abordare integrata, 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 urbanéa 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. In ceea ce priveste Bucurestiul, acesta se
incadreaza in 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 Primariei Municipiului Bucuresti

Figura 83:Spatii 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, in masura Tn care dezvoltarea sustenabild este viciatéd de fenomene sociale ce afecteaza siguranta
personala ori increderea cetétenilor.

in urma analizei datelor statistice privind infractiunile, se observa urmétoarele:

= Cresterea infractionalitatii 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 fata de
comportamentele antisociale si infractionale.

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

= Séavérsirea infractiunilor stradale este favorizatd 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 in interiorul zonei de actiune comparativ cu
situatia la nivelul Bucurestiului a crescut semnificativ in 2007, intrdnd 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 observd 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% in 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 absolutad sau analizdnd dupa gradul de incidenta a acestora), raportérile sunt ingrijoratoare in ceea
ce priveste infractiunile de ultraj, respectiv tulburarea ordinii. In descrestere semnificativd 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 in acest perimetru. Indicatorii de infractiuni sesizate la 1.000 de locuitori (atat
totalul infractiunilor, cat 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 3.5639 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: Statistica 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
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Sursa: Prelucrare date puse la dispozitie de Directia Generala de Politie a Municipiului Bucuresti

Figura 84: Evolutia infractionalitatii in zona PIDU si comparatie cu orasul

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 urbanistica 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 bunéa gestiune a teritoriului ar
sprijini combaterea acestui tip de criminalitate. Se considera ca accesul sporit si mobilitatea neingradita 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 principile 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 bazad mai multe dimensiuni de cercetare:

= perceptii, atitudini si reprezentari asupra calitatii vietii;

= probleme curente ale orasului si ale tarii;

= infractionalitate si anomie;

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

proceselor urbane.

in Anexa 6 sunt prezentate informatii privind metodologia folosita.

In cele ce urmeaz4, 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 alocatéa transportului urban (capitolul 1.4).

1.5.51. 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 Capitala. 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).

»Dintre urmdatoarele zone/piete/bulevarde, care vi se
pare ceal/cel mai reprezentativ/a pentru Centrul
Bucurestiului?”

Piata Universitatii I 27 %
Centrul vechi/Lipscani I 16%
Piata Unirii I 16%
Parcul Cismigiu E—————— 10%
Piata Romana [e— 8%
Calea Victoriei I 6%
Piata Victoriei I 5%
Piata Palatului . 4%
Piata Revolutiei W 3%
Alta B 1%
NS/NR mmm 3%
Sursa: SNSPA - “Cartografierea Sociala a Bucurestiului”, 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 réand 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 ca 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 in zona centrala
(mentionata ca o problema a centrului de o serie de respondenti).

»Considerati clddirile istorice ca fiind
reprezentative pentru centrul

Bucurestiului?” aln primal rénd

® Deloc
peste 66 ani 83% 17%
intre 66 si 65 de ani 85% 15%

intre 46 si 55 de ani 93% 7%

intre 36 si 45 de ani 83% 17%

intre 26 si 35 de ani 87% 13%

intre 18 si 25 de ani 79% 1%

»Considerati parcurile/spatiile deschise
de recreere ca fiind reprezentative pentru

prkgie
centrul Bucurestiului? win primul rand

® Deloc
peste 66 ani 82% 18%
intre 56 gi 65 de ani B84% 16%
intre 46 i 55 de ani 83% 17%
intre 36 gi 45 de ani 81% 19%
intre 26 i 35 de ani 79% 21%

intre 18 i 25 de ani 82% 18%

»Considerati clidirile administrative ca
fiind reprezentative pentru centrul

Bucurestiului?” ain primul rand

® Deloc
peste 66 ani 46% 54%
intre 66 gi 65 de ani 41% 59%
intre 46 si 55 de ani 54% 46%

intre 36 si 45 de ani 44% 56%

intre 26 si 35 de ani

o
=1
-]
=

60%

intre 18 si 25 de ani 3% 63%

»Considerati monumentele istorice ca
fiind reprezentative pentru centrul

Bucurestiului?” aln primut rand
u Deloc
——
intre 46 si 55 de ani 92% 8%
intre 36 si 45 de ani

intre 26 si 35 de ani 86% 14%

intre 18 si 25 de ani 82% 18%

»Considerati restaurantele/cafenelele/
magazinele ca fiind reprezentative pentru

centrul Bucuregtiului?” . primul rand

u Deloc
S
ntre 56 5165 do an
intre 46 si 55 de ani [ 37% 63%
intre 18 si 25 de ani 68

% 32%

»Considerati centrele economice/
de afaceri ca fiind reprezentative pentru

centrul Bucurestiului?” _; P

uDeloc
peste 66 ani 23% T7%
e s e ot |EC SRS
intre 46 si 55 de ani . 26% 4%
intre 36 si 45 de ani 24% 76%

intre 26 si 35 de ani 25% 75%

intre 18 si 25 de ani 24% 76%

Sursa: SNSPA - “Cartografierea Sociala a Bucurestiului”, 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 distanta mare de Ateneul Roméan 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, strézile 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
intrd Tn topul celor mai frumoase 20 de cladiri ale Bucurestiului. In primele 60 apar de altfel doar dou&
cladiri construite dupa 1989 - un mall si cladirea BRD din Piata Victoriei.
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O buna parte dintre obiectivele cu care se mandresc bucurestenii se gasesc in zona de actiune
urbana: Parcul Cismigiu, centrul istoric si Ateneul Roméan.

O alta componenta a demersului a fost legatd 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 atat 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.

,,Dupa pdrerea dumneavoastra, fac urmatoarele zone/obiective
parte din centrul Bucurestiului?”
mDa
= Nu
= Nu am auzit de aceasta zona
NS/NR

Piata Victoriei

-q
ES

&~
=8

Piata Romana
Dacial/lcoanei 55% 29% 12%
Piata Galati/Gemeni 27% 59% 1
Mosilor Vechi/Hristo Botev 45%
Piata Rosetti 74% 22% 29
Buzesti/Berzei 28% 59%
Cismigiu 91%

o
I|

6%

Piata Kogalniceanu 73% 22% 39
Izvor _ 68% 29% 1§
Hotel Marriott 46% 44%

Uranus 23% 50% 23%
Piata de Flori

L

-
B

Patriarhia

20

Manastirea Antim 45% 29% 21%
Parcul Carol 58% 36%
Tineretului 48% 47%
Bd. Mircea Voda 20% 51% 24%
Hala Traian . 21% 69%

Mantuleasa 23% 56% 16%
Bucur Obor 20% 75%

|.
N W

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

Figura 87: Perceptia 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 Tn 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 il reprezintd 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 mentala a centrului bucurestean.

respondenti nu au auzit

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

Figura 88: “Harta mentala”a centrului Bucurestiului

1.5.5.2. Valorizarea centrului

L zone pe care majoritatea respondentilor
nu le considera parte din centru

L zone pe care majoritatea respondentilor
le considera parte din centru

zone de care un procent ridicat de

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 decét cel fatd de oras sau cartier (figura 89). Nu
este o surprizd ca atasamentul fatéa de spatiul familiar, cartierul, este mai mare, dar diferenta dintre

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

,In ce misurd va simtiti atasat de ..... 27

min foarte mare masura

= In mare masura

= In mica masura

w in foarte mica masura/Deloc

NS/NR
g 44% 39% 1493
Centrul orasului  &[iV/4 38% 36% 10%
Orasul Bucuresti 34% 44%, 17% 5%

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

Figura 89: Atasamentul locuitorilor fata de cartier/centru/oras
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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).

in opinia dvs., care este cel mai bun cartier din
Bucuresti?”

I 247,
I 207
I 14%
I 5%

— 7%

A

- 2%

- 2%

- 2%

- 2%

- 2%

- 2%

— 5%

I 5,

Nord

Centru

Balta Alba
Drumul Taberei
Berceni

Mihai Bravu
Crangasi-Giulesti
Colentina-Tei
Militari
Tineretului

Vitan

Bucurestii Noi-Chitila
Altele

NS/NR

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

Figura 90: lerarhizarea cartierelor dupa dezirabilitate

Locuitorii centrului isi pozitioneaza propria zonad 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).

Autopozitionarea propriului cartier
pe o scald de 10 unitati

1 - cel mai prost cartier
10 - cel mai bun cartier de locuit

Nord
Bucurestii Noi-

I 3,0
I | 7,3
I 7,4
I 7,3
S 7,3
I 7,1

Crangasi-Giulesti
Dudesti-Vitan
Berceni
Titan-Vatra

Drumul Taberei-
Centru
Colentina-Tei
Baicului-Pantelimon
Militari

Rahova-Ferentari

I 7,0
I 6,9
I 6,6
I €5
I 3
S 5,0

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

Figura 91: Autopozitionarea 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 caracterizeazd majoritatea metropolelor, centrul fiind definit fie ca zona a afacerilor si/sau
turismului fie, din cauza supra-aglomerarii si poludrii, ca zona 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 in 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?”

73%
24%
2% 1%
= = —
Nu Da NC NS/NR

Sursa: SNSPA - “Cartografierea Sociala a Bucurestiului”, 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 il reclama.

"Dumneavoastra cat de des mergeti in zona de
centru a Bucurestiului, indiferent de scopul

Ty

deplasarii in aceasta zona?"

NS/NR

la 2-3 luni

nu merg

1 data pe luna

de cateva ori pe an
Zilnic

2-3 ori pe saptamana

2-3 ori pe luna

Sursa: SNSPA -

Figura 93: Frecventa deplasarii in centrul Bucurestiului

oy

24%

“Cartografierea Sociald a Bucurestiului”, 2011
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»Cel mai des mergeti in Centru ...”

NS/NR 18%
locuiesc in centru
pentru plimbari in parc 24%
pentru spectacole (teatru, cinema, muzica) 6%
pentru a iesi la restaurant/bar/cafenealclub 13%

pentru cumparaturi/magazine 16%

. . . N
32

lucrez/merg la scoala in centru 21%

Sursa: SNSPA - “Cartografierea Sociala a Bucurestiului”, 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 ofertd, in interiorul cartierelor de locuit. Pentru produsele nealimentare, majoritatea
bucurestenilor opteazé 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 cumpéara cel mai des produse de la micile magazine de langéa casa. De asemenea, aproape
jumatate dintre bucuresteni afirma ca au cumparat produse din targuri de produse traditionale organizate
in Bucuresti, localizate in marea lor majoritate in centru. Se poate spune ca se constata o revalorizare a
produselor traditionale.

»~Daca ar fi sa va ganditi la cumparaturile pe care le faceti,
altele decat cele reprezentand produse alimentare, ce ati
prefera?”

Un magazin din cartierul in care locuiti 51%
Un magazin din centrul orasului J:L/A

Nu conteaza, poate fi oriunde in Bucuresti 37%

NS/NR

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

Figura 95: Preferintele bucurestenilor pentru locatiile
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 saptaménal in oras intr-o masura semnificativ mai
mare decat toate celelalte categorii de varsta. Aceasta practica a timpului liber devine tot mai redusa odata
cu avansarea in varsta. Desigur, unul dintre factorii care determina acest tip de comportament de timp liber
este nivelul venitului individual: datele pun Tn evidenta faptul ca pe masura ce venitul individual creste, cu
atét 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 in oras.
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~De obicei, dumneavoastra cat de des iesiti
in oras, la restaurante/baruri/cafenele?”

NS/NR
anic

90
78
80 73
70
60 o
51 o zilnic
50 = saptamanal
40 ® o data pe luna
30 30 m la cateva luni
18 2 1 m doar la ocazii speciale
20 1 2 11 1 B nu merg
93
10 3 33
1 111 1
0
intre 18-25 intre 26-35 intre 36-45 intre 46-55 intre 56-65 intre 66-75 peste 75 ani
ani ani ani ani ani ani
70
60
54
50
50
m zilnic
a0 35 W saptamanal
34
29 29 ® o data pe luna
30 24 M lacateva luni
22 22
20 23 20 2 1 ® doar la ocazii speciale
14 11‘1 W nu merg
0/ 8 88 2 I° 8
32 5 3
1 1
0
fara venit 1-700RON 7F01-1500RON  1501-2500RON  2500-3500RON  peste 3500 RON

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

Figura 96: Frecventa cu care bucuregtenii 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 méasura 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 n zona de centru a orasului, cu cat situatia financiard este una mai buna. 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 in 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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»De obicei, dumneavoastra unde iesiti in oras, la
restaurante/baruri/cafenele?”
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Sursa: SNSPA - “Cartografierea Sociala a Bucurestiului”, 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 pre