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Analiza situatiei existente este o analiza intermediara bazata pe necesarul de date care a putut
fi colectat de la inceputul proiectului. Dat fiind faptul ca inca lipsesc date importante despre:

e Localizarea locurilor de munca (adresa ITM fara raspuns),

e Veniturile incasate din administrarea parcarii si stocul de parcari detinute de Sectoare,

e Flota operatorilor de transport public activi in Regiunea Bucuresti-llfov,

e Pasageri transportati — transportul public de suprafata (STB si ceilalti operatori activi in
regiune)

e PUG Preliminar, PATJ Ilfov si PUG-urile din Judetul Ilfov,

e Date privind populatia care se contrazic (Grid populatie 1kmx1km - valori toatle
populatie cf. RPL 2021)

e Etc

Echipa de proiect va fi nevoita sa completeze si sa revizuiasca raportul la primirea datelor lipsa
care au fost solicitate autoritatilor publice care detin date relevante pentru domeniul
transportului. Mai mult de atat, raportul va trebui completat cu rezultatul sondajului privind
comportamentul de transport si modelul de transport (volume de trafic si pasageri calibrate si
nivel de serviciu).

1.1. SCOPUL SI ROLUL DOCUMENTATIEI

Actualizarea si elaborarea noului Plan de Mobilitate Urbana Durabila pentru perioada 2022-
2040 al Regiunii Bucuresti — Ilfov are in vedere contextul strategic existent la nivel global si
european, precum si preocupadrile ce vizeaza mobilitatea urbana si transportul identificate pe
plan national, regional si local. Mobilitatea si transportul reprezinta factori esentiali pentru
mediu, economie si pentru o calitate a vietii crescuta, fiind abordate in multiple documente
strategice, in special din punct de vedere al obiectivelor de reducere a emisiilor de carbon,
acestea ocupand un loc din ce in ce mai important pe agendele institutiilor europene.

PMUD-ul este o abordare strategica care se concentreaza pe furnizarea de solutii cuprinzatoare
de mobilitate care sa conduca la calitatea vietii pe termen lung pentru toate grupurile sociale,
la crestere economica si, in acelasi timp, protejeaza mediul si se adapteaza la schimbarile
climatice. Un PMUD este o strategie de transport integrata, pe termen lung, cu obiective si tinte
clare, care vizeaza o mai buna accesibilitate si calitate a vietii pentru oras si zona sa urbana
functionala.

e Durabil: nevoile de mobilitate ale generatiilor prezente si viitoare sunt satisfacute la
nivel municipal si regional.

e Strategic: exista un proces, nu doar un plan.
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e Integrat: planificarea mobilitatii a stabilit o varietate de legaturi (spatiale, sectoriale,
temporale).

Rolul Planului de Mobilitate Urbana Durabila pentru Regiunea Bucuresti-llfov este acela de a
facilita crearea si dezvoltarea unui sistem de transport durabil, care sa corespunda asteptarilor
si nevoilor de mobilitate si accesabilitate ale cetatenilor si marfurilor, in cadrul unui mediu urban
atractiv, sanatos si prietenos cu mediul.

Viziunea si portofoliul de proiecte pentru PMUD Regiunea Bucuresti-llfov sunt configurate pe
un orizont de timp lung (2040), pentru a putea asigura un cadru de planificare cat mai clar. Cu
toate acestea, actualizarea planului si a modelului de transport este necesara cel putin o data la
7 ani (preferabil 5 ani) pentru a putea:

e adapta proiectele la noile tendinte socio-economice, dezvoltarea urbana si desigur la
noile inovatii in domeniul transportului;

e reorienta prioritatile in cazul in care tintele si indicatorii de rezultat nu au fost atinsi;
e adapta planul si prioritatile in functie de noi prioritati stabilite la nivel global / UE dar si
la noi oportunitati de finantare.

FIGURA 1. TRANZITIA LA PLANIFICAREA TRADITIONALA A SISTEMELOR DE TRANSPORT LA
MOBILITATEA URBANA DURABILA

TOMORROW

transport

Shared
mobility.

. TODAY

Sursa: strategy&, Sustainable mobility - Invertingthe transport pyramid

1.1.1. CONTEXT STRATEGIC GLOBAL SI EUROPEAN

La nivel global politicile de dezvoltare durabila la nivel urban s-au concretizat intr-un demers
strategic mai larg demarat de Natiunile Unite, intitulat Obiectivele de Dezvoltare Durabila ale
Organizatiei Natiunilor Unite 2030 (UNSDG2030). Acestea au fost definite in cadrul Summit-ului
privind dezvoltarea din septembrie 2015, in urma caruia a rezultat AGENDA 2030 PENTRU
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DEZVOLTARE DURABILA', un program de actiune globald in domeniul dezvoltrii cu un
caracter universal, care promoveaza echilibrul intre cele trei dimensiuni ale dezvoltarii durabile
— economic, social si de mediu. in acest demers au fost identificate o serie de 17 obiective de
dezvoltare in toate domeniile esentiale ale societatii umane, respectiv:

FIGURA 2. OBIECTIVE GLOBALE

1. Fard sirici 2. Foamete 3. Sdndtate si 4. Educatie de 5. Egalitate de
- rard saracle "ZERO" bundstare calitate gen
6. Ap3 curatd si 2 Epergle curfata 8. Mgncé decentd
o si la preturi si crestere
sanitatie et 4
accesibile economicd

12. Consum si
productie 14. Viata acvatica 15. Viata terestra

responsabile

17. Parteneriate
pentru realizarea
obiectivelor

16. Pace, justitie si
institutii eficiente

Sursa: Agenda 2030 pentru dezvoltare durabila

Prin intermediul Obiectivelor Globale, se stabileste o agenda de actiune ambitioasa pentru
orizontul de timp 2030 in vederea eradicadrii saraciei extreme, combaterii inegalitatilor si a
injustitiei si protejarii planetei. Asa cum era de asteptat, subiectele de mediu si cele privind
reducerea disparitatilor prin imbunatatirea infrastructurii si a accesului la servicii mai bune
pentru toti cetatenii au primit un caracter strategic.

in acest sens, obiectivele de dezvoltare durabild fac referire la mobilitate prin intermediul
urmatoarelor obiective:

e Obiectivul DD 9 - Industrie. inovatie si infrastructura — Construirea unor infrastructuri
rezistente, promovarea industrializarii durabile si incurajarea inovatiei;

e Obiectivul DD 10 - Ineqalitati reduse — Reducerea inegalitatilor in interiorul tarilor si de
la o tara la alta;

e Obiectivul DD 11 - Orase si comunitati durabile — Dezvoltarea oraselor si a asezarilor
umane pentru ca ele sa fie deschise tuturor, sigure, reziliente si durabile;

e Obiectivul DD 13 - Actiune climatica — Luarea unor masuri urgente de combatere a
schimbarilor climatice si a impactului lor.

Dintre acestea, obiectivul de dezvoltare durabila 11 integreaza cel mai mult interventiile care au
ca obiectiv dezvoltarea politicilor de mobilitate urbana si reducerea emisiilor poluante. Acesta
include obiective specifice precum:

T United Nations, 2015, 2030 Agenda for Sustainable Development (https://sdgs.un.org/goals)
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e 11.2 — Asigurarea accesului la sisteme de transport sigure, accesibile si sustenabile
pentru toti, imbunatatind siguranta rutiera, in special prin extinderea transportului
public, acordand o atentie deosebita nevoilor celor aflati in situatii vulnerabile, femeilor
si copiilor, persoanelor cu dizabilitati si persoanelor in etate, pana in 2030;

e 11.3 - Consolidarea urbanizarii incluzive si durabile si a capacitatii de planificare si
gestionare a asezarilor umane pe baze participative, integrate si sustenabile in toate
tarile, pana in 2030;

e 11.6 — Reducerea impactului negativ asupra locuitorilor oraselor, inclusiv acordand o
atentie deosebita calitatii aerului si gestionarii municipale a deseurilor;

e 11.A-Sustinerea legaturilor economice, sociale si de mediu pozitive intre zonele urbane,
peri-urbane si cele rurale prin consolidarea capacitatii de planificare a dezvoltarii la nivel
national si regional;

e 11.B - Cresterea substantiala a numarului de orase si asezari umane care adopta si
implementeaza politici si planuri integrate in vederea incluziunii, eficientei resurselor,
atenuadrii si adaptarii la schimbarile climatice, rezilienta la dezastre si dezvoltarea si
punerea in aplicare, in conformitate cu Cadrul Sendai pentru Reducerea Riscului de
Dezastre 2015-2030, a politicilor de gestionare holistica a riscului de dezastre la toate
nivelurile.

Obiectivele de Dezvoltare Durabila stabilite de ONU la nivel mondial, destinate politicilor de
dezvoltare urbanad durabila au Fost adoptate in cadrul Conferintei Habitat Il a ONU sub
denumirea de NOUA AGENDA URBANAZ. Aceasta contine orientdrile necesare pentru ca
orasele din toatda lumea sa fie mai favorabile incluziunii, mai ecologice, mai sigure si mai
prospere.

Ulterior a fost adoptat ACORDUL DE LA PARIS® privind schimbarile climatice, avand ca scop
limitarea incalzirii globale si sustinerea tarilor care au semnat acordul in demersurile de adaptare
si diminuarea a efectelor schimbarilor climatice. Scopul principal al acordului este de a mentine
cresterea temperaturii medie globale ,bine sub 2°C" si mentinerea eforturilor de a limita
cresterea temperaturii la 1.5 °C, raportat la valorile pre-industriale. Totodata, acordul prezinta
o serie de aspecte cheie ce trebuie adresate in vederea combaterii schimbarilor climatice,
acestea fiind sustinute de Uniunea Europeana prin intermediul PACTULUI VERDE EUROPEAN?,
0 noua strategie a Uniunii Europene pentru asigurarea unei dezvoltari bazate pe tehnologii verzi
si solutii durabile, pentru indeplinirea obiectivului privind neutralitatea climatica pana in anul
2050. Astfel, blocul european isi propune sa sustina cetatenii si companiile deopotriva pentru a
dezvolta si utiliza solutii ce sustin tranzitia catre o economie verde. Astfel, printre principalele
provocari ale urmatorului deceniu, transpuse in seturi de masuri de politica in cadrul Pactului
Verde European, se regdsesc o serie de elemente direct relevante pentru prezentul PMUD:

e MOBILITATEA DURABILA | Reducerea emisiilor de carbon ca urmare a transportului
trebuie sa fie de cel putin 90% pentru a contribui semnificativ la atingerea obiectivelor
privind neutralitatea climatica. La sfarsitul anului 2020 Comisia Europeana a adoptat o

2 UN-HABITAT, 2016, New Urban Agenda (https://unhabitat.org/about-us/new-urban-agenda)

3 UN Climate Change Conference, 2015, The Paris Agreement (https://unfccc.int/process-and-meetings/the-paris-
agreement)

4 European Council, 2019, The European Green Deal (https://www.consilium.europa.eu/en/policies/green-deal/)
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strategie pentru sustinerea mobilitatii inteligente si durabile, avand in centru nevoile
utilizatorilor si incurajarea mijloacelor alternative de transport, nepoluante, mai sigure si
accesibile.

e ELIMINAREA POLUARII | Pentru a proteja cetdtenii si ecosistemele europene, se va
adopta planul de actiune zero-poluare care vizeaza actiuni de protejare a aerului, apei si
solurilor impotriva poludrii. Relevante pentru mobilitate si transport sunt masurile
orientate catre calitatea aerului, Comisia Europeana urmarind sustinerea autoritatilor
locale in procesul de obtinere a unui aer mai curat.

e ACTIUNI CLIMATICE | Atingerea starii neutre din punct de vedere climatic a Uniunii
Europene pana in anul 2050.

Tot la nivel european, Obiectivele de Dezvoltare Durabild au fost adoptate de Comisia
Europeana prin intermediul AGENDEI URBANE A UE® lansata in mai 2016 prin Pactul de la
Amsterdam. Aceasta a fost conceputa astfel incat orasele sa aiba un cuvant de spus in procesul
de elaborare a politicilor. Cu cele 12 teme prioritare, guvernanta pe mai multe nivelurisi accentul
pus asupra invatarii reciproce, Agenda urbana a UE contribuie la punerea in aplicare a noii
Agende urbane in cadrul Uniunii Europene in parteneriat cu partile interesate din mediul urban,
fiind vizate nu doar orasele, ci si intreprinderile, ONG-urile si reprezentantii statelor membre si
ai institutiilor UE. Printre cele 12 teme prioritare se numara si mobilitatea urbana, fiind urmarita
dezvoltarea durabila a acesteia, precum si aspecte cheie ce tin de conectivitate, accesibilitate,
calitatea vietii, transport public si mobilitate activa.

in ceea ce priveste ciclul de programare 2021-2027, pe plan european, cel mai important
document strategic pentru urmatorul exercitiu financiar este Propunerea de REGULAMENT AL
PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI de stabilire a unor dispozitii comune
privind Fondul european de dezvoltare regionald, Fondul social european plus, Fondul de
coeziune si Fondul european pentru pescuit si afaceri maritime, si de instituire a unor norme
Financiare aplicabile acestor Fonduri, precum si Fondului pentru azil si migratie, Fondului
pentru securitate interna si Instrumentului pentru managementul frontierelor si vize®, din
mai 2018, prin care Comisia Europeana propune o noud abordare strategica pentru Politica de
Coeziune. Astfel, aceasta va fi ghidata de urmatoarele cinci obiective principale:

e O Europa mai inteligenta — prin promovarea transformarii economice inovatoare si
inteligente;

e O Europa mai ecologica, cu emisii reduse de carbon - prin promovarea unei tranzitii
energice juste si ecologice, a investitiilor in economia verde sau albastra, a economiei
circulare, a adaptarii climatice si a prevenirii si gestionarii riscurilor;

e O Europa mai conectata — prin imbunatdtirea mobilitatii si a conectivitatii TIC la nivel
regional;

e O Europa mai sociala — prin implementarea Pilonului European al Drepturilor Sociale si
sprijinirea calitatii ocuparii fortei de munca, a educatiei si formarii de competente, a
incluziunii sociale si a accesului egal la asistenta medicala.

SEuropean Commission, 2016, The Urban Agenda for the EU
(https://ec.europa.eu/regional_policy/policy/themes/urban-development/agenda_en)

6 European Commission, 2018, EU Cohesion policy legislative package 2021-2027
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e O Europa mai aproape de cetateni - prin incurajarea dezvoltarii durabile si integrate a

zonelor urbane, rurale si costiere, precum si a initiativelor locale.

Celor 5 obiective de politica le sunt asociate un set de obiective specifice, fiecare cu realizarile
si rezultatele aferente. Lista completa a acestora este prezentata in tabelul urmator.

TABEL 1. OBIECTIVE DE POLITICA

OBIECTIVE DE

POLITICA

OBIECTIVE SPECIFICE

REALIZARI

REZULTATE

1. O Europa mai
inteligenta

(i) Dezvoltarea
capacitatilor de cercetare
si inovare si adoptarea
tehnologiilor avansate

CCO 01 - intreprinderi
care beneficiaza de
sprijin pentru inovare
CCO 02 - Cercetatori
care lucreaza in centre
de cercetare care
beneficiaza de sprijin

CCR 01 - IMM-uri care
introduc  inovatii  in
materie de produse,
procese, comercializare
sau organizare

(ii) Fructificarea
avantajelor digitalizarii, in
beneficiul cetatenilor, al
companiilor Si al
guvernelor

CCO 03 - intreprinderi si

institutii publice care
beneficiaza de sprijin
pentru a dezvolta
produse, servicii si

aplicatii digitale

CCR 02 - Utilizatori
suplimentari de noi
produse, servicii si
aplicatii digitale
dezvoltate de

intreprinderi si institutii
publice

(iif) Impulsionarea | CCO 04 — IMM-uri care | CCR 03 - Locuri de
cresterii si | beneficiaza de sprijin | munca create in IMM-
competitivitatii IMM- | pentru a crea locuri de | urile care beneficiaza de
urilor munca Si crestere | sprijin
economica

(iv) Dezvoltarea | CCO 05 — IMM-uri care | CCR 04 - Angajati ai
competentelor  pentru | investesc in dezvoltarea | IMM-urilor care
specializare inteligenta, | competentelor beneficiaza de formare
tranzitie industriald si in vederea dezvoltarii

antreprenoriat

competentelor

2. O Europa mai
ecologica, cu emisii
reduse de carbon

(i) Promovarea masurilor

CCO 06 - Investitii in

CCR 05 - Beneficiari cu o

de eficienta energetica masuri deimbunatatire a | clasificare  energetica
eficientei energetice imbunatatita

(i) Promovarea energiei | CCO 07 - Capacitate | CCR 06 - Volum de

din surse regenerabile suplimentara de | energie din surse

productie a energiei din
surse regenerabile

regenerabile
suplimentara produsa

(iii) Dezvoltarea la nivel

local a unor sisteme
energetice, retele si
sisteme de stocare
inteligente

CCO 08 - Sisteme
digitale de gestionare
dezvoltate pentru retele
inteligente

CCR 07 - Utilizatori
suplimentari conectati la
retele inteligente

(iv) Promovarea adaptarii
la schimbarile climatice, a

CCO 09 —Sisteme noi sau
modernizate de

CCR 08 -
suplimentara

Populatia
care
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prevenirii riscurilor si a

monitorizare, de alerta si

beneficiaza de masuri de

rezilientei in urma | de reactie in caz de | protectie impotriva

dezastrelor dezastre inundatiilor, incendiilor
forestiere si a altor
dezastre naturale legate
de clima

(v) Promovarea | CCO 10 — Capacitdti noi | CCO 09 —Sisteme noi sau

gestionarii durabile a | sau modernizate pentru | modernizate de

apelor tratarea apelor uzate monitorizare, de alerta si

de reactie in caz de
dezastre

(vi) Promovarea tranzitiei
la 0 economie circulara

CCO 11 - Capacitati noi
sau modernizate pentru
reciclarea deseurilor

CCR 10 - Deseuri
suplimentare reciclate

(vii) Dezvoltarea
biodiversitatii, a
infrastructurii ecologice

in  mediul urban i
reducerea poluarii

CCO 12 - Suprafata
infrastructurii verzi in
zonele urbane

CCR 11 - Populatie care
beneficiaza de masuri
privind calitatea aerului

3. O Europa mai
conectata

(i) imbunatatirea
conectivitatii digitale

CCO 13 - Gospodarii si
intreprinderi
suplimentare care
beneficiaza de acoperire
prinretele in banda larga
de foarte mare
capacitate

CCR 12 - Gospodarii si
intreprinderi
suplimentare cu
abonamente la servicii
de banda larga prin
retele de foarte mare
capacitate

(i) Dezvoltarea unei
retele TEN-T durabila,

CCO 14 — Reteaua TEN-T
rutiera: Drumuri noi si

CCR 13 - Timp castigat
datorita  fmbunatatirii

rezilienta in fata | modernizate infrastructurii rutiere
schimbarilor climatice,

inteligenta, sigurda i

intermodala

(iii) Dezvoltarea unei | CCO 15— Reteaua TEN-T | CCR 14 — Numarul anual
mobilitati nationale, | Feroviara: Cai ferate noi | de pasageri deserviti de
regionale si locale | si modernizate transporturi  feroviare

durabile, reziliente in fata

schimbarilor climatice,
inteligente si
intermodale, inclusiv
imbunatatirea accesului

la TEN-T si a mobilitatii
transfrontaliere

imbunatatite

(iv) Promovarea
mobilitatii urbane
multimodale durabile

CCO 16 - Extinderea si
modernizarea liniilor de
tramvai si de metrou

CCR 15 — Numarul anual
de utilizatorii deserviti
de linii de tramvai si de
metrou noi si
modernizate
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4. O Europa mai
sociala

(i) Sporirea eficientei
pietelor fFortei de munca
si facilitarea accesului la
locuri de munca de
calitate prin dezvoltarea
inovarii si a infrastructurii
sociale

CCO 17 — Numarul anual
de someri care
beneficiaza de servicii
imbunatatite de ocupare
a fortei de munca

CCR 16 — Persoane aflate
in cdutarea unui loc de
munca care utilizeaza
anual servicii
imbunatatite de ocupare
a fortei de munca

(ii) imbunatitirea
accesului la servicii de
calitate si  Favorabile
incluziunii in educatie,

formare si invatarea pe

CCO 18 - Capacitati noi
sau modernizate pentru
infrastructurile de
ingrijire a copiilor si din
domeniul

CCR 17 — Numarul anual
de  utilizatorii  care
beneficiaza de
infrastructuri noi sau
modernizate de ingrijire

tot parcursul vietii prin | invatamantului a copiilor si din domeniul
dezvoltarea fnvatamantului
infrastructurii

(iif) imbunatatirea | CCO 19 - Capacitéti | CCR 18 — Numarul anual
integrarii socio- | suplimentare ale | de utilizatori care
economice a | infrastructurilor de | beneficiaza de
comunitatilor primire infiintate sau | infrastructuri de primire
marginalizate, a | modernizate noi si imbunatatite si de

migratilor si a grupurilor
dezavantajate prin masuri
integrate care sa includa
asigurarea de locuinte si
servicii sociale

locuinte

(iv) Asigurarea egalitatii
de acces la asistentd
medicala prin dezvoltarea
infrastructurii, inclusiv la
asistenta primara

CCO 20 - Capacitati noi
sau modernizate pentru
infrastructurile din
domeniul sanatatii

CCR 19 - Populatie cu
acces la servicii de
sandtate imbunatatite

5. O Europa mai
aproape de
cetateni

(i) Promovarea dezvoltarii
integrate in  domeniul
social, economic si al
mediului, a dezvoltarii
patrimoniului cultural si a
securitatii  in  zonele
urbane

CCO 21 - Populatie care
beneficiaza de strategii
de dezvoltare urbana
integrata

Sursa: Comisia Europeana

Din punct de vedere financiar, perioada post-2020 marcheaza o crestere substantiald a
resurselor alocate pentru domeniile cercetare-inovare si tehnologii digitale (+160%), dar si
pentru domeniul dedicat atenuarii schimbarilor climatice si mediu inconjurator. Ambele domenii
fiind intr-o stransa legdtura cu subiectul transportului si a mobilitatii urbane durabile.

La nivel national, propunerea Comisiei Europene pentru bugetul 2021-2027 aloca 27 miliarde de
euro prin Politica de Coeziune pentru Romania, ceea ce inseamna cu 8% in plus fata de perioada
de programare 2014-2020. Cresterea va fi de aproximativ 65% pentru primele 2 obiective de
politica, cu o crestere de 35% alocata Obiectivului Prioritar 1 — O Europa mai inteligenta si
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30% in plus pentru realizarea interventiilor aferente Obiectivului Prioritar 2 — O Europa mai
ecologica, cu emisii reduse de carbon.

Politica de coeziune continua investitiile in toate regiunile, pe baza a trei categorii: mai putin
dezvoltate, in tranzitie, mai dezvoltate. Metoda de alocare a fondurilor se bazeaza incg, in mare
masura, pe PIB-ul pe cap de locuitor. Se introduc noi criterii — somajul in randul tinerilor, nivel
scazut de educatie, schimbari climatice si primirea si integrarea migratilor, pentru a reflecta mai
bine realitatea. Regiunile ultra-periferice vor beneficia in continuare de sprijin special de la UE.
Politica de coeziune continua sa sprijine strategiile de dezvoltare initiate si coordonate la nivel
local. Creste si dimensiunea urbana a politicii de coeziune, prin alocarea a 8% din FEDR
dezvoltarii urbane durabile si printr-un nou program de colaborare in retea si de consolidare a
capacitatilor dedicat autoritatilor urbane.

Implementarea politicii de coeziune 2021-2027 la nivel national se va realiza prin intermediul a
9 programe operationale, respectiv’:

e Programul Dezvoltare Durabila (PDD);

e Programul Transport (PT);

e Programul Crestere Inteligenta, Digitalizare si Instrumente Financiare (PCIDIF);
e Programul Sanatate (PS);

e Programul Educatie si Ocupare (PEO);

e Programul Incluziune si Demnitate Sociala (PIDS);

e Programele Regionale (PR);

e Programul Asistenta Tehnica (PAT);

e Programul Tranzitie Justa (PTJ).

Dintre acestea, PROGRAMUL REGIONAL BUCURESTI-ILFOV® reprezinta principalul document
de orientare a investitiilor din Regiunea Bucuresti-Ilfov in perioada 2021-2027, avand o alocare
financiara de 586 milioane de euro din partea Uniunii Europene, si 879 milioane de euro din
bugetul de stat, insumand un buget total de aproximativ 1,4 miliarde de euro. Prioritatile
Programului Operational Bucuresti-Ilfov sunt urmatoarele:

e Oregiune competitiva prin inovare, digitalizare si intreprinderi dinamice;
e Oregiune digitalizata;

e Oregiune prietenoasa cu mediul;

e Oregiune cu mobilitate ridicata;

e O regiune accesibila;

e Oregiune cu infrastructura educationala moderng;

e Oregiune atractiva si incluziva.

7 Ministerul Investitiilor si Proiectelor Europene, Perioada 2021-2027 (https://mfe.gov.ro/minister/perioade-de-
programare/perioada-2021-2027/)

8 Agentia pentru Dezvoltare Regionala Bucuresti-llfov, Programul Regional Bucuresti-llfov 2021-2027
(https://www.adrbi.ro/programe-regionale/por-bi-2021-2027)
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Se remarca astfel ca doua dintre prioritati sunt dedicate mobilitatii urbane si transportului,
respectiv prioritdtile 4 si 5. in cadrul priorititii 4 sunt vizate interventii in dezvoltarea si
digitalizarea transportului public, incurajarea traficului nemotorizat si cresterea sigurantei
rutiere si pietonale, in timp ce in cadrul prioritdtii 5 sunt vizate construirea/reabilitarea
legaturilor secundare catre reteaua rutiera si nodurile TEN-T, imbunatatirea sigurantei rutiere si
construirea de infrastructuri multimodale.

Dezvoltarea in perioada post 2020 este sustinuta si de instrumentul temporar de redresare
NEXTGENERATIONEU?, menit sa ajute statele membre in procesul de redresare dupa pandemia
de Covid-19. Elementul central al acestui instrument este Mecanismul de redresare si rezilient3,
avand un buget de 672,5 miliarde EUR pentru imprumuturi si granturi disponibile pentru
sprijinirea reformelor si investitiilor realizate de catre statele membre. Pentru accesarea
imprumuturilor si granturilor, fiecare state membru trebuie sd elaboreze un plan national de
redresare si de rezilienta care sa prezinte principalele reforme si interventii prevazute pentru
perioada post-pandemie. Detalii privind Planul National de Redresare si Rezilienta al Romaniei
pot fi consultate in cadrul sectiunii 1.3.

Scopul principal al mecanismului este de a atenua impactul socio-economic al pandemiei si de a
orienta eforturile post-pandemie catre o dezvoltare durabild, rezilienta, pregatitda pentru
oportunitatile oferite de tranzitiile catre o economie verde si catre digitalizare. Astfel,
mecanismul se bazeaza pe 6 piloni principali, respectiv:

e Tranzitia verde;

e Transformarea digital3;

e Crestere inteligenta, sustenabila si Favorabila incluziunii;

e Coeziune sociala si teritoriala;

e Sanadtate, precum si rezilienta economica, sociala si institutionals;
e Politici pentru generatia urmatoare, copii si tineret.

Mecanismul este bazat, totodatd, pe directiile si prioritatile promovate prin Pactul verde
european ca strategie de dezvoltare sustenabild a teritoriului european. Astfel, mecanismul este
menit sa contribuie semnificativ la integrarea actiunilor climatice si a sustenabilitatii mediului,
statele membre trebuind sa asigure cel putin 37% din alocarea totala a planului de redresare si
rezilientd catre actiuni care sa contribuie la tranzitia verde. Totodata, mecanismul vizeaza
digitalizarea la nivel european, cu cel putin 20% din alocarea planurilor de redresare si rezilienta
fiind destinate cheltuielilor digitale.

Din decembrie 2020, statele membre ale Uniunii Europene au la dispozitie un nou document
strategic care ghideaza modul in care mobilitatea trebuie sa fie dezvoltata la nivel european,
acesta luand in considerare contextul pandemiei de Covid-19 si noile necesitati in materie de
mobilitate conturate odata cu aparitia acesteia. Comisia Europeana a lansat STRATEGIA DE
MOBILITATE DURABILA SI INTELIGENTA'®, impreuna cu un Plan de Actiune compus din 82 de
initiative care sa ghideze planificarea pentru mobilitate in urmatorii patru ani. Strategia se
bazeaza pe 3 obiective cheie, respectiv sustenabilitate, inteligenta si rezilienta, urmarind

° European Union, 2021, NextGenerationEU (https://next-generation-eu.europa.eu/index_en)

0 European Commission, 2020, Sustainable and Smart Mobility Strategy (https://transport.ec.europa.eu/transport-
themes/mobility-strategy_en)
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prevederile Pactului Verde European de a reduce cu 90% emisiile cu efect de sera rezultate din
transport pana in anul 2050. Pentru transformarea sistemului de transport si mobilitate in unul
sustenabil, strategia propune urmatorii 3 piloni pentru conturarea actiunilor viitoare:

e Toate mijloacele de transport sa fie mai sustenabile;

e Alternativele sustenabile sa fie disponibile la scara larga intr-un sistem de transport
multimodal;

e Safieinstaurate stimulentele potrivite care sa conduca la tranzitia urmarita.

in ceea ce priveste mobilitatea inteligentd, strategia propune atingerea unei conectivitati
neintrerupte, sigure si eficiente. Astfel, se urmareste introducerea mobilitatii multimodale
conectate si automatizate, concentrarea pe inovatie si utilizarea datelor si inteligentei artificiale
pentru mobilitate. Din punct de vedere al mobilitatii reziliente, este vizata crearea unei zone
unice europene de transport care sa permita sistemelor actuale sa isi revina in urma impactului
pandemiei intr-un mod sustenabil si inteligent, precum si sa se poata adapta viitoarelor situatii
de criza. Acest lucru va fi posibil prin asigurarea unei mobilitati echitabile si egale pentru toti,
prin incurajarea economiei locale, dar si prin sporirea sigurantei si securitatii sistemului de
transport.

Principalele tinte ale strategiei sunt urmatoarele:
e Panain 2030:
o Cel putin 30 mil. de masini cu zero emisii vor fi in operare pe drumurile europene;
o 100 de orase europene vor fi neutre din punct de vedere climatic;
o Traficul feroviar cu viteza sporita se va dubla de-a lungul Europei;

o Transportul colectiv planificat pentru calatorii sub 500 km trebuie sa aiba emisii
neutre de carbon;

o Mobilitatea automatizata se va desfasura pe scara larga;
Navele maritime cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.

e Panain2035:

O

o Aeronavele de mari dimensiuni cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.
e Pandin 2050:
o Aproape toate masinile, camioanele, autobuzele si vehiculele grele vor fi cu zero
emisii;
o Traficul feroviar de marfa se va dubla;

o Reteaua TEN-T (Trans-European Transport Network) multimodald, complet
operationala pentru transport sustenabil siinteligent, cu o conectivitate de mare
viteza.

Astfel, cele trei obiective ale strategiei lucreaza si se sustin reciproc in vederea conturarii unei
mobilitati verzi, conectate si accesibile, utilizand totodata criza creata de pandemia de Covid-19
ca un mijloc de accelerare a proceselor de modernizare si decarbonizare a intregului sistem de
transport si mobilitate, pana in anul 2050.
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in decembrie 2021, Comisia Europeand a lansat si un nou CADRU PENTRU MOBILITATE
URBANA", corelat direct cu Planul de Actiune al Strategiei de Mobilitate Durabila si Inteligents.
Cadrul pentru Mobilitate Urbana face parte din Pachetul Mobilitate Eficienta si Verde care, pe
ldnga noul cadru contine si o actualizare a Regulamentului privind Reteaua de Transport Trans-
Europeana (TEN-T), o revizuire a Directivei privind Sistemele de Transport Inteligent, precum si
un plan de actiune pentru cresterea transportului feroviar pe distante lungi, la nivel
transfrontalier.

Comisia Europeana a adoptat, astfel, 4 propuneri, ce urmeaza sa conduca la modernizarea
sistemului de transport al Uniunii Europene, acestea fiind orientate catre O retea TEN-T
inteligentd si sustenabild, Cresterea traficului feroviar pe distante lungi si transfrontalier, Servicii
inteligente de transport pentru soferi si Mobilitate urband mai curatd, verde, mai usoard.

De asemenea, Noul Cadru pentru Mobilitate Urbana ofera oraselor europene indrumare si o
serie de instrumente pentru mobilitate durabila, care sa conduca la:

e Oreteade transport public mai puternicg;

e Optiuni mai usoare si mai atractive pentru mobilitatea activa, precum mersul pe jos si
mersul cu bicicleta;

e Logistica urbana si livrari “last-mile” eficiente, cu 0 emisii;

e Un management mai bun al fluxurilor de mobilitate, prin hub-uri multimodale si solutii
digitale;

e Statii moderne care conecteaza transportul feroviar cu transportul public si care ofera
servici de mobilitate partajate;

e Facilitatide tip ,park and ride” mai mari si mai bune, echipate cu statii de incarcare pentru
vehicule cu 0 emisii;

e Mai multe terminale multimodale si centre de consolidare a marfii;

e Servicii de transport la cerere pentru pasageri mai sustenabile si care functioneaza bine,
precum taxiuri sau PHVs (private hire vehicles = vehicule private de inchiriat).

In contextul pregatirii noului cadru strategic multianual de programare 2021-2027, dar si in
contextul noilor tendinte de dezvoltare a mobilitatii urbane, Regiunea Bucuresti-llfov necesita
un proces integrat de planificare, realizat prin metode transparente si participative impreuna cu
actorii urbani locali, bazat pe probleme si provocari reale. Astfel, trebuie avutad in vedere
reducerea emisiilor de carbon ca unul dintre principalele obiective ale dezvoltarii, fiind necesare
abordari care sa incurajeze mijloacele de transport prietenoase cu mediul si, in special,
mobilitatea activa (mers pe jos, bicicletd). Totodata, este necesara monitorizarea si gestionarea
efectelor provocate de schimbarile climatice, astfel incat sa se reduca impactul acestora asupra
dezvoltarii regiunii. Nu in ultimul rand, serviciile de mobilitate urbana trebuie sa fie echitabile si
accesibile pentru toti cetatenii, urmarindu-se asigurarea unei mobilitati sigure si eficiente
inclusiv pentru categoriile defavorizate.

i European Commission, 2021, The New European Urban Mobility Framework
(https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/fs_21_6781)
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1.1.2. SCHIMBUL DE PARADIGMA S| PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Planificarea modului de deplasare a populatieiin teritoriu a cunoscut o schimbare de paradigma,
urmarind trecerea de la planificarea traditionala a transportului la planificarea mobilitatii urbane
durabile si, ulterior catre conceptul de mobilitate ca un serviciu, cel din urma implicand aspecte
tehnologice menite sd imbunatiteascd procesul de planificare al mobilitatii. in acest context,
noua paradigma promoveaza o abordare centrata pe oameni si pe nevoile lor specifice, avand
drept obiective principale accesibilitatea, eficienta in utilizarea resurselor, echitatea sociala si
calitatea mediului. Noua abordare se concentreaza pe intermodalitate si mijloace nepoluante
de deplasare, precum si pe prioritizarea masurilor de gestiune / monitorizare in fata celor de
infrastructura. Teritoriul vizat se extinde de la nivel de Unitate Administrativ Teritoriala la nivel
regional. Planificarea se face pe termen mediu utilizdnd baze de date integrate ca instrument.
Datele si monitorizarea continua stau la baza noii paradigme, fiind vizate masuri bazate pe date
actuale, in timp real. in acest sens, echipele de planificare sunt interdisciplinare, ele fiind
completate si de experti din domeniile IT, drept etc. Planificarea si generarea datelor se face in
mod ghidat, de catre experti, cu ajutorul administratiei publice si a comunitatii vizate, fiind
urmarita o abordare participativa si transparenta.

La nivel european, trecerea de la o abordare la alta in ceea ce priveste mobilitatea urbana
durabila a fost demarata in anul 2006, o data cu publicarea STRATEGIEI TEMATICE ASUPRA
MEDIULUI URBAN'? de citre Comisia Europeand, aceasta fiind urmata de alte politici europene
adoptate de catre Comisie (Figura 3. Principalele documente de politica adoptate de Comisia
Europeana). Aceasta a prins contur ulterior in anul 2009, odata cu publicarea PLANULUI DE
ACTIUNE PENTRU MOBILITATE URBANA' de citre Comisia Europeand, plan ce propunea
accelerarea adoptdrii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild pentru orase si zone
metropolitane. Acest demers a fost sustinut puternic de CARTEA ALBA A
TRANSPORTURILOR' - "Foaie de Parcurs pentru un Spatiu European Unic al Transporturilor -
Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor"
(COM(2011)0144 final), emisa de Comisia Europeana in martie 2011. Prin intermediul acestui
document, mobilitatea urbana durabila a devenit relevanta la nivel european, acesta propunand
spre examinare posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila intr-un
proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o anumita dimensiune, in conformitate cu
standardele nationale bazate pe liniile directoare ale UE.

in anul 2013, Comisia Europeana a pus la dispozitie PACHETUL MOBILITATII URBANE'® (Urban
Mobility Package) continand masuri-suport in domeniul mobilitatii urbane prin impartasirea
experientelor si a bunelor practici, incurajind cooperarea, oferirea de suport Ffinanciar,
orientarea cercetarii si a inovarii in domeniile necesare conturarii solutiilor de mobilitate urbana
pentru provocarile existente, dar si prin implicarea statelor membre UE.

2European Commission, 2006, Thematic strategy on the urban environment (https://eur-lex.europa.eu/EN/legal-
content/summary/thematic-strategy-on-the-urban-environment.html)

13 European Commission, 2009, Action Plan on Urban Mobilty (https://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2009:0490:FIN:EN:PDF)

4 European Commission, 2011, White paper on transport - Roadmap to a Single European Transport Area - Towards
a competitive and resource efficient transport system (https://transport.ec.europa.eu/white-paper-2011_en)

> European Commission, 2013, Urban Mobility Package (https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban-
mobility/urban-mobility-package_en)
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FIGURA 3. PRINCIPALELE DOCUMENTE DE POLITICA ADOPTATE DE COMISIA EUROPEANA
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Relevante in procesul de sustinere a planificarii mobilitatii urbane au fost si AGENDA URBANA
PENTRU UE prezentata anterior, precum si documentul EUROPE ON THE MOVE'® lansat in
2017, ce vizeaza un set de initiative pentru obtinerea la nivel european a unor sisteme de
mobilitate conectate, prietenoase cu mediul si competitive.

Tot in anul 2013 a fost elaborat si primul document metodologic ce viza mobilitatea urbana,
elaborat de ELTIS sub forma unui ghid de dezvoltare si implementare a unui plan de mobilitate
urbana durabild. La nivelul anului 2019, acesta a fost actualizat bazandu-se pe experienta
acumulata din realizarea planurilor de mobilitate sustenabild din ultimii 7 ani si pe expertiza
specialistilor consultati in cadrul evenimentelor de implicare a partilor interesate in procesul de
elaborare a ghidului. Noul ghid de dezvoltare si implementare a unui plan de mobilitate urbana
sustenabila se bazeaza pe un set actualizat de 8 principii generale, respectiv:

1. Planificare pentru mobilitate urbana durabila la nivelul zonei urbane functionale;
Cooperare intre diferitele niveluri institutionale;

Implicarea cetatenilor si a partilor interesate (stakeholderi);

Evaluarea performantei actuale si viitoare;

Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare;

Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o maniera integrata;

N o o hWN

Organizarea aranjamentelor necesare pentru monitorizare si evaluare;
8. Asigurarea calitatii.

O alta aditie importanta a noului ghid este recunoasterea nevoii de adaptare a procesului de
planificare la contextul local, fara a pierde din vedere cele opt principii generale mentionate
anterior. in acelasi timp, se promoveazd abordarea mobilititii bazatd pe specificul local al
orasului sau al zonei urbane functionale, ceea ce este deosebit de important pentru orasele cu
caracter distinct (cum ar fi orasele port sau cele turistice). iIn comparatie cu versiunea anterioara
a ghidului, editia a doua prezinta o noua abordare, bazata tot pe 4 faze de elaborare, dar avand
o structura diferita. Astfel, noul ciclu de planificare prezinta un pas in plus, regasit in faza a doua,
ce vizeaza elaborarea si evaluarea scenariilor de mobilitate care sa ilustreze modul in care poate
arata orasul / zona urbana functionald in viitor, plecand de la problemele si oportunitatile
identificate, fiind astfel un instrument ce ajuta la conturarea unei viziuni si a unor obiective cat
mai realiste. Totodata, ordinea de realizare a pasilor este schimbata, noul parcurs putand fi identificat in
Figura 4. Pasii de elaborare a Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila.

Noul ghid se orienteaza si catre noile provocari identificate la nivel global, ludnd in considerare
posibile noi solutii si abordari pentru mobilitatea urbana, precum si dezvoltarea tehnologica
rapida din ultima perioada. Astfel, se promoveaza masuri de dezvoltare precum utilizarea
modurilor de transport electrice, automatizarea sistemelor de transport sau colectarea si
utilizarea datelor pentru gestionarea si planificarea eficienta a interventiilor in oras. Totodata
sunt vizate si schemele de partajare a transportului precum cele de car-sharing si bike-sharing,
dar si promovarea mobilitatii active, respectiv deplasarile pietonale, deplasarile cu bicicleta si
micromobilitatea. Pe [anga acestea, noi concepte pentru transportul de pasageri si de marfuri,
concentrate pe utilizarea unor platforme integrate de oferire a serviciilor de mobilitate (de

16 European  Commission, 2017, Europe on the move (https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52017DC0283)
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exemplu Mobility as a Service — Mobilitate ca un Serviciu), orientarea catre schimbarea gandirii
si a tiparelor de mobilitate, in special in randul tinerilor si utilizarea si gestionarea eficienta a
spatiului prin diverse instrumente (regulamente de acces, utilizarea dronelor, co-crearea
spatiilor publice etc.) sunt considerate esentiale pentru dezvoltarea sustenabilda a mobilitatii
urbane.

FIGURA 4. PASII DE ELABORARE A PLANURILOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA
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Ghidul este relevant pentru dezvoltarea oraselor intrucat reprezinta un cadrul metodologic,
bazat pe experienta acumulata din implementarea planurilor de mobilitate urbana sustenabila
in diferite contexte la nivel european. Aceasta versiune actualizata a ghidului asigura pentru
Regiunea Bucuresti-llfov un cadru actual pe care sa poata fi dezvoltate noile planuri de
mobilitate. Poate cele mai relevante completari sunt cele care tin de micromobilitate,
mobilitatea ca un serviciu, dar si posibilitatea de a adapta mai bine setul de masuri si proiecte la
nevoile locale (dimensiunea / complexitatea orasului sau specificul economic).

La nivel national, reorientarea oraselor romanesti cdtre conceptul de mobilitate urbana
(planificare pentru oameni) renuntand la modul traditional de planificare pentru trafic s-a
realizat incepand cu anul 2014 odata cu aparitia ghidului ELTIS pentru planurile de mobilitate
urband durabild'” . in cazul Romaniei, metodologia generald propusd sub egida CE a fost

7 Ghidul publicat pentru prima data in 2014 a fost revizuit si republicat in 2019. Pe baza acestor aspecte este posibil
ca ghidurile dezvoltate la nivel national sa fie adaptate.
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detaliata printr-un ghid orientativ dedicat oraselor si municipiilor. Planul de mobilitate urbana a
fost introdus si in cadrul legal, mai precis, in normele de aplicare din 2016 a legii 350/2001.

(1) Conform prevederilor din Lege, Planul de mobilitate urbana, denumit in continuare P.M.U.,
reprezinta o documentatie complementara strategiei de dezvoltare teritoriala
periurbana/metropolitana si Planului urbanistic general (P.U.G.) si constituie instrumentul de
planificare strategica teritoriala prin care este corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor si a
zonei periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor
si marfurilor.

(2) Planul de mobilitate urbana are ca tinta principald imbunatatirea accesibilitatii localitatilor si
a relatiei intre acestea, diversificarea si utilizarea sustenabila a mijloacelor de transport (aerian,
acvatic, feroviar, auto, velo, pietonal) din punct de vedere social, economic si de mediu, precum
si buna integrare a diferitelor moduri de mobilitate si transport.

(3) Planul de mobilitate urbana se adreseaza tuturor formelor de mobilitate si transport,
incluzand transportul public si privat, de marfa si pasageri, motorizat si nemotorizat, in miscare
sau in stationare.

(4) P.M.U. este realizat pentru unitatea administrativ-teritoriala initiatoare si poate fi realizat si
pentru teritoriul unitatilor administrativ-teritoriale aflate in zona periurbana sau metropolitang,
care este deja instituita sau care poate fi delimitata printr-un studiu de specialitate.

(5) P.M.U. este corelat in mod direct cu propunerile de dezvoltare spatiald aferente P.U.G. ale
unitatilor administrativ-teritoriale din zona de studiu, de catre echipe de lucru pluridisciplinare
ce vor cuprinde specialisti in domeniul urbanismului atestati conform art. 38 din Lege, precum si
specialisti in domeniul mobilitatii, traficului si in domenii conexe dezvoltarii urbane’.

Totodata, planurile de mobilitate urbana la nivel national sunt elaborate si pe baza GHIDULUI
JASPERS PENTRU PREGATIREA PLANURILOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA™
elaborat in februarie 2015. Acesta prezinta principalii pasi de urmat in pregatirea unui PMUD. in
Ghidul Jaspers se enumera componentele cheie ce trebuie tratate intr-un PMUD si se
recomanda, pe langa elementele ce tin strict de mobilitatea urbang, tratarea aspectelor legate
de problemele administrative, evaluarea riscurilor naturale si de mediu. De asemenea, Ghidul
Jaspers contine un document de ghidaj cu privire la modul de achizitie publica al Planurilor de
Mobilitate Urbana Durabila.

Planul de mobilitate urbana a reprezentat principalul instrument folosit de orasele Romaniei
pentru tranzitia la planificarea mobilitatii, prioritizand mijloacele de transport cu emisii reduse
sau zero (transportul public, mersul cu bicicleta, mersul pe jos). Operationalizarea planurilor de
mobilitate urbanda a fost puternic sustinuta prin alocarea de resurse financiare, fonduri
nerambursabile care puteau fi accesate prin axe dedicate din Programul Operational Regional
(POR) —axa 4.1 (municipii resedinta de judet), axa 3.2 (orase si municipii non-resedinta de judet)
si partial axa 13 (orase si municipii non-resedinta de judet).

in ceea ce priveste noua perioada de finantare 2021-2027, Programul Operational Regional

(POR) al Regiunii Bucuresti-llfov aloca fonduri pentru interventii ce vizeaza mobilitatea urbana
in cadrul prioritatilor identificate, respectiv Prioritatea 4 — O regiune cu mobilitate ridicata

8 Extras din normele de aplicare a Legii 350/2001

' JASPERS Appraisal Guidance (Transport), 2015 (https://www.inforegio.ro/images/documente/documente-
suport/Preparation_of_Urban_Mobility_Plans_in_Romania.pdf)
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(115.000.000 €) si Prioritatea 5 — O regiune accesibild (42.500.070 €)%°. Se remarca astfel, faptul
ca prioritatile de finantare in domeniul mobilitatii iau in considerare noile tendinte identificate
la nivel european si global, fiind incluse aspecte ce tin de mediu si utilizarea tehnologiei.

in acest context, pentru elaborarea Planului de Mobilitate Urband Durabild pentru Regiunea
Bucuresti-llfov se va pleca de la noua paradigma de mobilitate identificatd, urmarindu-se
atingerea pasilor prezentati in ghidurile ELTIS si JASPERS, precum si a prevederilor legale
exemplificate in cadrul Legii 350/2001. Astfel, din punct de vedere al mobilitatii urbane,
Regiunea Bucuresti-Ilfov va trebui sa se axeze pe reducerea emisiilor de carbon, pe promovarea
mijloacelor de transport prietenoase cu mediul, cat si pe imbunatatirea calitatii vietii, luand in
considerare aspecte precum accesibilitatea, calitatea aerului, diversitatea serviciilor sau
digitalizarea sistemelor.

1.2. INCADRAREA IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE
PLANIFICARE SPATIALA

1.2.1. PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL (PATN)

Unul dintre principalele documente de planificare spatiala relevante in procesul de elaborare a
Planului de Mobilitate Urbana pentru Regiunea Bucuresti-lIlfov este Planul de Amenajare a
Teritoriului National (PATN). Sectiunea | — Retele de transport?' a PATN propune urmatoarele
interventii privind infrastructura aferentd Regiunii Bucuresti-Ilfov:

e Reteaua de cairutiere:

o Autostrada Nadlac — Arad — Timisoara — Lugoj — Deva - Sibiu — Pitesti — Bucuresti
— Lehliu — Fetesti — Cernavoda — Constanta;

o Autostrada Sibiu — Fagaras — Brasov — Ploiesti — Bucuresti;

o Autostrada Bucuresti — Giurgiu sau Drum expres sau cu 4 benzi Bucuresti —
Giurgiu;

o Centura Bucuresti;
o Autostrada Craiova — Bucuresti;
o Drum expres sau cu 4 benzi Craiova — Alexandria — Bucuresti;
o Drum expres sau cu 4 benzi Buzdu — Bucuresti.
e Reteaua de cdi feroviare:

o Reabilitarea liniei de cale ferata conventionald, cu viteza pana la 160 km/h -
Curtici— Arad - Simeria - Vintu de Jos — Alba lulia — Coslariu — Copsa Mica — Brasov
— Ploiesti — Bucuresti — Fetesti — Medgidia — Constanta;

o Reabilitarea liniei de cale ferata conventional3, cu viteza pana la 160 km/h - Vintu
de Jos - Sibiu — Ramnicu Valcea — Valcele - Pitesti — Bucuresti;

20 programul Operational Regional (POR) Regiunea Bucuresti - Ilfov

21 Legea nr. 363/2006 privind aprobarea Planului de Amenajare a Teritoriului National — Sectiunea | Retele de
transport
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o Reabilitarea liniei de cale ferata conventionald, cu viteza pana la 160 km/h -
Craiova — Rosiori — Videle — Bucuresti / Giurgiu;

o Reabilitarea liniei de cale ferata conventionald, cu viteza pana la 160 km/h -
Cristesti Jijia — lasi — Pascani — Bacau — Adjud — Marasesti — Focsani — Buzau -
Ploiesti — Bucuresti — Giurgiu;

o Reabilitarea liniei de cale ferata conventionald, cu viteza pana la 160 km/h -
Bucuresti — Urziceni— Faurei;

o Linii de cale ferata cu viteza peste 250 km/h - Reteaua feroviara de mare viteza
va firealizata in functie de intelegerile cu tarile vecine si in urma unui studiu care
va stabili numarul punctelor de sectionare si traseul pe directia Constanta —
Bucuresti, cu iesire spre frontiera vestica a Romaniei.

Reteaua de cdi navigabile interioare si porturi:

o Lucrari de amenajare la Raul Dambovita intre Budesti — Bucuresti (Glina);

o Amenajarea unui port nou pe raul Dambovita la Bucuresti (Glina).
Reteaua de aeroporturi:

o Executarea lucrarilor de modernizare la Aeroportul Bucuresti — Baneasa;

o Executarea lucrarilor de modernizare la Aeroportul Bucuresti Henri Coandg;
Reteaua de transport combinat:

o Terminalul Bucurestii Noi;

o Terminalul Titan (Bucuresti Sud).
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FIGURA 5. DIRECTII DE DEZVOLTARE IMPUSE PRIN PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI
NATIONAL
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Sursa: Planul de Amenajare a Teritoriului National

1.2.2. PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI JUDETEAN (PATJ) ILFOV
Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Ilfov este in proces de actualizare.
1.2.3. PLANUL URBANISTIC GENERAL (PUG) BUCURESTI

La nivel local, PLANUL URBANISTIC GENERAL al municipiului Bucuresti reprezinta unul dintre
cele mai importante documente de planificare spatiala, acesta propunand o serie de interventii
pe domenii sectoriale. PUG-ul Bucuresti pleaca de la premisa ca reglementarile trebuie sa fie
flexibile si adaptabile la dezvoltarea dinamica a orasului si sa valorifice astfel oportunitatile de
dezvoltare, concept denumit PUG DINAMIC, dar care isi pastreaza caracterul director si de
reglementare operationald, in conformitate cu art. 46 din Legea 350/2001. Pentru un audit mai
usor de gestionat si pentru a implementare solutiile tintite, PUG-ul Dinamic vizeaza 6 paliere
strategice:

e Bucurestiul permanent;
e Bucurestiul identitar;

e Bucurestiul european;
e Bucurestiul de afaceri;
e Bucurestiul public;

e Bucurestiul conectat.

Dintre toate acestea, pentru domeniul mobilitatii urbane, cele mai importante sunt palierul
CONECTAT, care explica viziunea de conectivitate teritoriala si locala, palierul DE AFACERI, care
explica distributia locurilor de munca si a noilor poli de dezvoltare care devin automat generatori
de trafic (indiferent de mijlocul de transport folosit) si palierul EUROPEAN prin care se definesc
legaturile europene si principalele noduri multimodale de la nivelul regiuni Bucuresti-Ilfov.
Totodata, trebuie precizat ca PUG Dinamic are in vedere si reorganizarea teritorial-
administrativa a municipiului si impartirea acestuia in arondismente (pe modelul orasului Paris),
care sa contina mai apoi o serie de cartiere cu caracteristici similare.

Din punct de vedere al mobilitatii urbane, PUG Dinamic isi propune 6 obiective principale,
generale, care se contureaza prin proiectele propuse:

e Dezvoltarea conectivitatii locale;

e Dezvoltarea unor proiecte comune in cadrul zonelor de cooperate teritoriala
(periurbana);

e Extindere si reabilitare utilitati in zona periurbang;

e Racordare sistem verde Bucuresti cu zona periurbang;

e Cresterea accesibilitatii zonelor extraurbane culturale si de recreere;

e Punerea in valoare a situdrii capitalei in relatie cu marile culoare trans-continentale.

Viziunea PUG-ului Dinamic pe partea de infrastructura rutierd tinteste inchiderea inelelor
principale si mediane (fara patrulaterul central si drumul expres), transformarea inelului median
si expres intr-un singurinel, dublat pe partea de est si vest a orasului, precum si dezvoltarea unui
sistem complex si foarte des de noduri intermodale si Park&Ride care sa faca transferul intre
mijlocul de deplasare cu autovehiculul si transportul public local sau metropolitan.
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Pentru transportul public, viziunea este una foarte ambitioasa, si la nivel local se bazeaza pe
dezvoltarea retelei de metrou pe toate bulevarde principale, inclusiv pe cele ale inelului median,
in timp ce tramvaiul ramane doar sa completeze reteaua si sa se extinda acolo unde exista deja,
chiar daca sistemul este dublat de metrou. La nivel metropolitan, viziunea pe mobilitate fsi
propune ingroparea triajului Chitila si castigarea resursei de teren, precum si construirea unei
noi gari (Eurogara) la centura, in zona Chitila, traseul ingropat facand legatura doar intre Gara
de Nord si Eurogara. De asemenea, se renunta la celelalte legaturi feroviare (spre Gara Obor),
precum si la magistrala M800 (legatura spre Constanta), folosindu-se o legatura de mare viteza
pe segmentul de vest, sud si est pentru legarea tuturor culoarelor europene in regim de mare
viteza. De asemenea, se propune dezvoltarea trenului la nivel metropolitan, atat catre
localitatile limitrofe (pe cale ferata), dar siintre aceste (pe cale rutierd). in acelasi timp, structura
de nivel international este completata cu portul si aeroportul din zona de sud - vest a orasului.

in ceea ce priveste domeniul mobilitatii si transportului, in municipiul Bucuresti sun prevazute
urmatoarele proiecte:

e Dezvoltare si conectare cu transport public si de marfuri a aeroportului Bucuresti Sud si
a portului Bucuresti 1 Decembrie;

e Dezvoltare Gara de mare viteza (EUROGARA);

e Trecereain subteran a legaturii feroviare Gara de mare viteza (centura) — Gara de Nord,
pentru a permite dezvoltarea zonei triajului;

e Realizarea unui serviciu de tren usor pe calea feratda de centura care sa conecteze
centrele intermodale aflate pe aceasts;

e Realizarea unor centre intermodale pe centura capitalei, in apropierea cdilor de acces
principale in oras;

e Dezvoltarea nodurilor intermodale si a sistemelor Park&Ride;
e Reorganizarea sistemului de parcare;

e Realizarea unor retele de transport in zona periurbana care sa fie conectate la centrele
intermodale principale de pe centura capitalei;

e Interconectarea organica a cartierelor Bucurestiului, dar si a orasului cu principalele porti
de acces (aeroport, gara de mare viteza, port);

e Reabilitarea inelului rutier intern;

e Dezvoltare sistem inelar de transport corelat si interconectat cu sistemul radial si cu
sistemul regional de transport rutier;

e Realizarea centurii de autostrada a Bucurestiului;

e Extinderea retelei de metrou si interconectarea ei cu transportul pe cale fixa de
suprafata;

e Dezvoltarea retelei de transport public metropolitan;
e Cresterea eficientei rutelor de autobuz si troleibuz;

e Extinderea retelei de mobilitate blanda a Bucurestiului in zona periurbana pentru a
asigura coerenta traseelor cultural recreationale;

e Realizarea unei continuitati spatial functionale intre coridoarele verzi ale Bucurestiului si
spatiile verzi aflate in zona periurbana;

pag. 34



e Crearea de parcuri liniare si coridoare verzi pe terenuri neutre oferite de infrastructura
de cale ferata dezafectats;

e Extindereasiintegrarea legaturilor pietonale functionale;

e Definirea reglementarilor urbanistice privind coridoarele verzi-albastre;
e Realizare zona de dezvoltare strategica Parc Tehnologic Magurele;

e Realizare zona de dezvoltare strategica parc logistic Jilava.

e Pe langa acestea, palierul DE AFACERI isi propune reechilibrarea polilor de influenta la
nivelul orasului, catre vest, centru-vest, est si sud. Un astfel de echilibru are ca scop
reducerea necesitatii de traversare a orasului si implicit de reducerea ea cererii de
deplasare. in aceastd directie se mizeaza pe reconversia actualelor platforme industriale,
fenomen care a inceput deja in zone precum Militari si Progresu.

Proiectele prevazute in PUG sunt orientate cu precadere cdtre dezvoltarea si imbunatatirea
alternativelor si conditiilor in ceea ce priveste transportul public (tren, aeroport, port, metrou,
autobuz etc.). Solutiile expuse se vor analiza in detaliu in timpul procesului de elaborare a
Planului de Actiune, dar tindand de cont de faptul ca Planul Urbanistic General al capitalei este
inca in proces de elaborare, proiectele vor fi reanalizate dupa predarea PUG-ului preliminar.
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FIGURA 6. PLANSA MOBILITATE PLAN URBANISTIC GENERAL (OFERTA TEHNICA)
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Sursa: Proiectul de revizuire a Planului Urbanistic General al Municipiului Bucuresti — Oferta tehnic3,
UAUIM

1.3. INCADRAREA iN PREVEDERILE DOCUMENTELOR
STRATEGICE SECTORIALE

Mobilitatea urbana ocupa un loc prioritar atat la nivel european, cat si la nivel national, in special
in contextul urbanizarii accelerate. in prezent, aproximativ 70%22 din populatia Europei triieste
in zone urbane si se preconizeaza ca aceasta cifra va creste, conform estimarilor Comisiei
Europene. In Romania, procentul de urbanizare este putin peste 50%23, dar creste in ritm

22 European Committee of the Regions,2022, Small urban areas — a foresight assessment to ensure a just transition

23 Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei, 2017, Raport privind starea teritoriului
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accelerat. Pe langa istoricul defavorabil al infrastructurii din mediul urban, rdmase inca intr-o
faza de sub-dezvoltare, exista tot mai multe preocupari legate de:

e Situatia parcului auto national din punct de vedere al numarului — indexul de motorizare
este inca unul redus in comparatie cu media UE24, darin crestere accelerata cu precadere
in mediul urban;

e Cresterea gradului de poluare a mediilor urbane din cauza emisiilor de noxe rezultate din
traficul auto, datorate, in special, vechimii parcului auto national in comparatie cu media
europeang;

e Cresterea incidentei problemelor de sanatate ale populatiei cauzate de bolile rezultate
din activitati cu grad ridicat de poluare.

Toate analizele desfasurate in Romania au aratat ca orasele nu sunt inca pregatite sa raspunda
acestor probleme, atat din punct de vedere al politicilor publice, cat si a surselor de finantare
pentru interventiile necesare.

STRATEGIA DE DEZVOLTARE TERITORIALA A ROMANIEI (SDTR)%* este documentul strategic
care vizeaza dezvoltarea teritoriului national pentru orizontul de timp 2035, prezentand
viziunea si obiectivele de dezvoltare la nivel national, regional siinterregional, precum si aspecte
ce privesc dezvoltarea la nivel transfrontalier si transnational. Conform viziunii SDTR, ,,Romania
in 2035 este o tara cu un teritoriu functional, administrat eficient, care asigura conditii de viata
si locuire pentru cetatenii sdi si are un rol important in dezvoltarea zonei de sud-est a Europei”.

SDTR prevede, ca masuri de asigurare a conectivitatii in mediile de locuire, la punctul 8 al
sectiunii 3.5., incurajarea transportului sustenabil si obligativitatea elaborarii planurilor de
mobilitate. Scopul urmarit este un teritoriu national cu mobilitate crescuta care sa sustina
atragerea investitiilor, dar si prin identificarea si implementarea unor solutii optime pentru
asigurarea unei accesibilitati locale si regionale care sa contribuie la reducerea emisiilor de
dioxid de carbon.

in ceea ce priveste dezvoltarea infrastructurii de transport, MASTERPLANUL GENERAL DE
TRANSPORT (MPGT) AL ROMANIEI? este documentul strategic principal prin care s-au stabilit
prioritatile de dezvoltare in domeniu, inclusiv proiectele care au beneficiat de finantare din
Programul Operational Infrastructurd Mare 2014-2020. Acest document include analize si
interventii planificate pentru toate modurile de transport (rutier, feroviar, aerian si naval),
precum si solutiile pentru asigurarea unui nivel ridicat de interoperabilitate si mobilitate
crescutd pentru populatie si firme. in cazul regiunii Bucuresti-llfov, MPGT prevede urmatoarele
interventii relevante:

e Infrastructura rutiera:

o Autostrada Transilvania, A3: Bucuresti — Centura Ploiesti (in operare);

24 Valoarea redusa fata de nivelul UE este data in special de catre discrepanta dintre mediul urban si cel rural. Valorile
in mediu urban se apropie sau chiar depasesc media europeana (peste 350 vehicule / locuitor)

25 Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei, 2016, Strategia de Dezvoltare Teritoriald a Romaniei
(https://www.mdlpa.ro/pages/sdtr)

26 Guvernul Romaniei, Ministerul Transporturilor, AECOM, 2016, Masterplanul General de Transport (https://support-
mpgt.ro/master-planul-general-de-transport/)
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o Autostrada Transcarpati, A1: Bucuresti — Pitesti Nord (in operare);
o Autostrada Soarelui, A2: Bucuresti — Constanta Vest (in operare);
o Autostrada AQ, Inel Nord Bucuresti (in constructie);
o Autostrada AOQ, Inel Sud Bucuresti (in constructie);
o Reabilitare DN5: Bucuresti - Adunatii Copaceni (in proiect);
o Drum de conectivitate: AO — TransRegio 11 (in proiect);
o Euro Trans proiect: Bucuresti — Giurgiu (in proiect).
Infrastructura feroviara:
o Modernizare Bucuresti — Fetesti (in operare);
o Modernizare + Construire Bucuresti — Terminal Henri Coanda (in operare);
o Modernizare Bucuresti — Campina (in operare);
o Modernizare Bucuresti — Craiova (in pregatire);
o Modernizare Bucuresti — Pitesti (in asteptare);
o Modernizare Gara de Nord (in asteptare);
o Electrificare tronson Chiajna - Giurgiu (in lucru);
o Electrificare tronson Bucuresti— Terminal Henri Coanda (in asteptare);
o Viteza sporita pe segmentul Bucuresti — Giurgiu;
o Viteza sporita pe segmentul Bucuresti — Craiova;
o Viteza sporita pe segmentul Bucuresti — Constanta;
o Viteza sporita pe segmentul Bucuresti — Pitesti;
o Viteza sporita pe segmentul Bucuresti — Brasov;
Transport aerian:

o Henri Coanda - Otopeni: Realizare terminal pasageri nou, realizare platforme de
stationare aeronave la noul terminal, cai de rulare aeronave pentru terminalul
nou + alte tipuri de infrastructura necesare;

o Bucuresti — Baneasa: Reabilitare terminal pasageri, reabilitare platforme de
stationare, reabilitare cale de rulare, reabilitare elemente de infrastructura si
elemente auxiliare;

Transport naval:
o Canalul Dunare — Bucuresti (sectoarele Glina - Budesti si Oltenita— 1 Decembrie);
Transport multimodal:

o Realizarea unei platforme multimodale pentru sustinerea dezvoltarii economice
in municipiul Bucuresti.
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FIGURA 7. PROIECTE PROPUSE iN REGIUNEA BUCURESTI-ILFOV PRIN MASTERPLANUL GENERAL
DE TRANSPORT AL ROMANIEI
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Sursa: Ministerul Transporturilor

Prevederile Masterplanului General de Transport s-au coordonat si completat cu bugetele
alocate pentru masuri de dezvoltare a infrastructurii urbane si asigurare a mobilitatii in mediile
urbane, sustinute prin Programele Operationale Regionale. Acestea sustin, in mod special,
proiectele de elaborare a Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila ale oraselor din Romania
(reglementare prin Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu
modificarile si completarile ulterioare) prin bugetele alocate in exercitiile de programare 2007-
2013 si 2014-2020, si 2021-2027. Pentru programul de finantare actual se poate consulta
sectiunea 1.1.

Un alt document strategic relevant pentru actualizarea PMUD este PLANUL INVESTITIONAL
PENTRU DEZVOLTAREA INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT PENTRU PERIOADA 2020-
20307, publicat de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii la sfarsitul anului 2021. Conform
acestui document, municipiul Bucuresti se afla pe reteaua rutiera primara din Romania, urmand
ca la nivelul Regiunii Bucuresti-Ilfov sa fie implementate urmatoarele proiecte:

e Infrastructura rutiera:
o Inel Bucuresti (Nord) + drumuri radiale;
o Inel Bucuresti (Sud);
o Giurgiu - Bucuresti;

o Bucuresti— Alexandria;

27 Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, 2021, Plan Investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport
pentru perioada 2020-2030 (https://support-mpgt.ro/programul-investitional-2021-2030/)
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o Conexiune A0 — Aeroport Henri Coanda;
o Varianta Ocolitoare Buftea;
o Bucuresti - Baldana - Targoviste;
o Nod rutier Pantelimon;
o Nod rutier Branesti.
Infrastructura feroviara:
o Modernizare legatura feroviara Constanta — Bucuresti;
o Modernizare, electrificare si dublare complex feroviar Bucuresti;
o Modernizare si electrificare legatura feroviara Giurgiu Frontiera — Bucuresti;
o Modernizare ruta feroviara Bucuresti — Craiova;
o Quick wins pe ruta Bucuresti — Craiova;
o Reinnoire pe ruta Bucuresti - Pitesti - Sibiu - Vintu de Jos;
o Proiect de reinnoire pe legatura feroviara Bucuresti - Pitesti

o Realizarea unui studiu de fezabilitate pentru construirea unei linii de mare viteza
Constanta - Bucuresti - Budapesta (HSR);

o Modernizarea Garii de Nord;
o Centralizare electronica pe ruta Centura Bucuresti;
o Centralizare electronica pe ruta Bucuresti — Pitesti;
o Centralizare electronica pe ruta Bucuresti — Urziceni;
o Centralizare electronica complex feroviar Bucuresti Basarab — Grivita;
o Tren metropolitan Regiunea Bucuresti-IlFov.
Metrou:
o Dezvoltare magistrala 4: Gara de Nord — Gara Progresu;

o Dezvoltare magistrala 5: Eroilor Universitate + Universitate - lancului -
Pantelimon;

o Dezvoltare magistrala 6: 1 Mai — Aeroport Otopeni;
o Dezvoltare magistrala 7: Voluntari — Bragadiru;
o Dezvoltare magistrala 8: Semi-inel Sud (Crangasi — Dristor 2);
o Extensie magistrald 2: Pipera — Petricani si Berceni - Linia de Centura Sud;
o Extensie magistrala 3: Pacii — Linia de Centura Vest;
o Extensie magistrala 4: Straulesti - Mogosoaia.
Sectorul naval:
o Finalizarea Canalului Dunare — Bucuresti — Bratul Arges.

Transport aerian:
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o Proiecte de dezvoltare, sigurantd, securitate aeroportuara si neutralitate
climatica in municipiul Bucuresti.

Se poate observa faptul ca Planul Investitional este corelat cu Masterplanul General de
Transporturi, preluand proiectele din cadrul acestuia, dar tratand si subiecte noi precum
magistralele de metrou sau trenul metropolitan.

Aprobata in anul 2020, STRATEGIA DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII FEROVIARE 2021-
2025% se bazeaza pe doua obiective strategice generale pentru dezvoltarea infrastructurii
feroviare, respectiv Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna si
Integrarea in spatiul Feroviar unic european. Pentru atingerea acestor obiective si a viziunii
propuse, in cadrul strategiei sunt prezentate o suitd de actiuni si masuri relevante care sa
ghideze implementarea strategiei. Totodata, strategia prevede si implementarea tuturor
proiectelor prezentate in cadrul Masterplanului General de Transport al Romaniei ce vizeaza
infrastructura feroviara. Dintre acestea, importante pentru Regiunea Bucuresti — Ilfov sunt
urmatoarele:

e Reinnoirea liniilor curente si directe pe ruta Bucuresti — Brasov — Sighisoara — Curtici;
e Reinnoirea liniilor curente si directe pe ruta Bucuresti — Constanta;

e Reinnoirea liniilor curente si directe pe ruta Bucuresti — Craiova — Timisoara — Arad;
e Reinnoirea liniilor curente si directe pe ruta Chitila — Pitesti — Sibiu — Vintu de Jos;

e Operationalizare ERTMS pe sectiunea Predeal — Bucuresti — Constanta;

e Electrificarea liniei Bucuresti— Giurgiu Frontier3;

e Reabilitarea si modernizarea statiei Bucuresti Nord;

e Reabilitare poduri, podete, tuneluri SRCF Bucuresti situate pe reteaua TEN-T CORE;
e Repararea/modernizarea centurii feroviare Bucuresti;

e Modernizarea liniei de cale ferata Bucuresti Nord — Aeroport Henri Coanda.

PLANUL NATIONAL DE REDRESARE SI REZILIENTA AL ROMANIEI (PNRR)? este un
document strategic extrem de important pentru perioada de programare 2021-2027, acesta
stabilind domeniile si prioritatile de investitii de la nivel national, precum si a directiilor de
reforma in contextul crizei pandemice existente. Acesta a fost aprobat de Consiliul Uniunii
Europene in data de 28 octombrie 2021. Documentul se bazeaza pe cei 6 piloni principali ai
Mecanismului de redresare sirezilienta european si propune alocarea a 29.2 miliarde EUR pentru
reformele nationale. De asemenea, PNRR este structurat pe 15 componente ce acopera cei 6
piloni principali. Tabelul urmator centralizeaza propunerile PNRR pentru componentele ce
vizeaza domeniul mobilitatii, precum si bugetul alocat acestora.

28 Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor, Compania Nationald de Cai Ferate CFR SA, 2020,
Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii Feroviare 2021-2025 (https://cfr.ro/wp-
content/uploads/2018/05/Ffiles_strategie_SDezIF_2020_strategie-infra-v4.2.pdf)

2% Ministerul Investitiilor si Proiectelor Europene, 2021, PNRR (https://mfe.gov.ro/pnrr/)
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TABEL 2. ALOCARE PNRR PENTRU COMPONENTELE CE VIZEAZA MOBILITATEA S| TRANSPORTUL

PILON COMPONENTA ALOCARE (MILIOANE
EURO)

. Tranzitia verde C4. Transport sustenabil 7.620

IV. Coeziune sociala si teritoriald | C10. Fondul local 2.100

Sursa: PNRR

La nivel regional, obiectivele strategice de la nivel european si national sunt integrate in
planurile de dezvoltare regionald elaborate ca sa corespunda cu exercitiile de programare
bugetara a UE si cu prioritatile strategice europene. Sunt elaborate insa si documente strategice
sau de actiune sectoriale, in Functie de nevoile regionale identificate, care insa trebuie sa se
integreze in cadrul strategic european (in special prioritdtile de finantare ale Fondurilor
Structurale si de Investitii) si national.

Astfel, la nivelul Regiunii Bucuresti-Ilfov, unul dintre principalele documente strategice este
PLANUL DE DEZVOLTARE REGIONALA3 pentru perioada 2021-2027. Viziunea propusa
urmadreste ca pana in anul 2030, regiunea sa aiba "o economie mai competitiva si orientatd spre
inovare, bazatd pe un model de dezvoltare mai verde, sustenabil si eficient din punct de vedere
energetic’. in cadrul acestui plan, domeniul mobilitstii urbane este sustinut si promovat in
strategie prin obiectivele specifice:

e 4. Promovarea dezvoltarii sustenabile cu emisii scazute de CO2;

e 7.imbunatatirea conectivititii regionale.

1.4. PRELUAREA PREVEDERILOR PRIVIND DEZVOLTAREA
ECONOMICA, SOCIALA SI DE CADRU NATURAL DIN
DOCUMENTELE DE PLANIFICARE ALE UAT-URILOR

1.4.1. STRATEGIA INTEGRATA DE DEZVOLTARE URBANA (SIDU)

STRATEGIA INTEGRATA DE DEZVOLTARE URBANA3' a municipiului Bucuresti este unul
dintre principalele documente de planificare ale unitatii administrativ teritoriale, aceasta
conturand viziunea de dezvoltare, obiectivele si directiile de actiune prioritare pentru orizontul
2050. Astfel, viziunea SIDU este ca in anul 2050, municipiul Bucuresti sa fie "o capitald europeand
competitivd, cu o reputatie internationald de hub regional economic si financiar, cel mai atractiv
oras-punte intre Occident si Orient, ce isi promoveazad diversitatea si dinamismul intr-un mediu
curat, fard emisii de carbon”. Viziunea de dezvoltare este sustinutda de 5 obiective specifice,
orientate catre conectivitate, inovatie, durabilitate, incluziune si atractivitate, carora si se
adauga un obiectiv administrativ. Primul obiectiv "Orasul conectat: Promovarea mobilitatii

30 Agentia pentru Dezvoltare Regionald Bucuresti Ilfov, 2022, Planul de Dezvoltare Regionald Bucuresti-llfov
(https://www.adrbi.ro/media/2860/pdr_bi_2021_2027_varianta_octombrie_2022_in_lucru.pdf)

31 Primaria Municipiului Bucuresti, Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana a Municipiului Bucuresti 2021 — 2030
(https://estibucuresti.pmb.ro/sidu)
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urbane durabile si cresterea accesibilitatii la retelele de transport, energie, comunicatii” este
direct relevant Planului de Mobilitate Urbana Durabilg, fiind axat pe 6 politici sectoriale, dintre
care 5 sunt referitoare la mobilitatea urbana:

e Cresterea accesibilitatii rutiere;

e Cresterea accesibilitatii feroviare si aeriene;

e imbunatitirea transportului public;

e Promovarea mobilitatii urbane durabile;

e imbunatitirea managementului de trafic.

e in cadrul portofoliului de proiecte fiecare politici este formatd la randul sdu din
programe si tipuri de interventii, dupa cum se poate observain Tabel 3. Politici, programe
si tipuri de interventii propuse prin SIDU

TABEL 3. POLITICI, PROGRAME SI TIPURI DE INTERVENTII PROPUSE PRIN SIDU

PROGRAME

TIPURI DE INTERVENTII

Dezvoltarea retelei de
variante de ocolire si noi
legaturi rutiere, penetratii
si coridoare majore

Lucrari de proiectare si executie pentru realizarea de noi artere rutiere de
ocolire, penetratie, coridoare majore, inclusiv constructia de pasaje
rutiere, strapungeri si supralargiri

Reconfigurarea,
reabilitarea si
modernizarea retelei de
strazi existente

Lucrari de reconfigurare, reabilitare si modernizare a retelei de strazi
existente

Reconfigurarea/

consolidarea  circulatiei
rutiere in zonele de
expansiune

Planuri multianuale de completare a retelei stradale in zonele de
expansiune din fiecare sector

Modernizarea podurilor si
pasajelor

Modernizarea garilor
existente si transformarea
lor in noduri intermodale

Lucrari de reabilitare si consolidare a podurilor Opera, Timpuri Noi,
Eroilor, Ciurel, Fundeni, de reabilitare a pasajului si planseului Unirii etc

Modernizarea / consolidarea / reabilitarea Garii de Nord — nod feroviar de
importanta europeana si principal hub intermodal al Capitalei

Modernizarea Garii Obor (inclusiv cresterea frecventei de trenuri
metropolitane) — nod intermodal cu autogard, gara CF, bike sharing, car
sharing, scooter sharing, transport public.

Reconstruirea Garii Progresul sub forma unui nod intermodal cu P&R

Revitalizarea Garii Titan — transformare nod intermodal cu P&R

Optimizarea legaturilor transportului public local cu garile Obor, Titan si
Progresul
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PROGRAME

Revitalizarea
transportului
regional si metropolitan

feroviar

TIPURI DE INTERVENTII

Modernizarea liniei CF Bucuresti Nord — Giurgiu Nord, inclusivamenajarea
de noi statii) si link catre statia Progresul

Modernizarea centurii CF

Modernizarea liniei CF 901 Bucuresti Nord - Pitesti si valorificarea acesteia
pentru transport metropolitan

Valorificarea magistralei
amenajarea de noi statii

800 pentru transport metropolitan, prin

Cresterea capacitatii de

Capitalei

operare a aeroporturilor

Extinderea Aeroportului "Henri Coanda”

Repunerea in functiune a Aeroportului Baneasa

imbunatatirea
conexiunilor intre Capitala

Si Aeroportul
International "Henri
Coanda”

Extinderea, reabilitarea si
modernizarea retelei de
metrou si a parcului de
material rulant

Legdtura CF Gara de Nord — Aeroport Otopeni

Linie dedicata de transport public de suprafata pe DN1 — Piata Presei
libere — Aviatorilor

Drum Expres Aeroportul International Henri Coanda — A3

Constructie M6 Gara de Nord — Aeroportul International Henri Coanda

Constructie M4 Gara de Nord — Gara Progresul

Completare M5 Eroilor — Universitate — Piata lancului

Extindere M2 spre DNCB (Berceni), inclusiv terminal intermodal

Extinderi M2 spre Petricani, M3 spre DNCB, inclusiv terminal intermodal

Extindere M4 spre Mogosoaia

Extindere M1 catre A1, inclusiv terminal intermodal

Realizare linie metrou M8 Bragadiru — Voluntari

Modernizare statii, imbunatatirea serviciilor de transport public de
calatori cu metroul

Extinderea si reabilitarea
retelei de transport public
electric (tramvai,
troleibuz)

Modernizare si extinderi

Reconfigurarea Pietei Unirii pentru a conecta liniile de tramvai pe ruta
Colentina — Rahova

Includerea liniilor de tramvai in proiectele completare a inelului median

Completarea retelei de troleibuz pe tronsoanele: Str. Sibiu-Bd. 1 Mai-
Drumul Taberei-Valea Argesului; Bd. Regina Elisabeta-Bd. M.
Kogalniceanu

Modernizarea si reconversia flotei de autobuze vechi in vehicule de

transport electric sau cu emisii reduse
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PROGRAME

Extinderea si
modernizarea flotei de
transport public

TIPURI DE INTERVENTII

Modernizare si transformare autobuze in troleibuze

Achizitia de autobuze electrice / CNG mici pentru zonele de expansiune si
rutele mai putin utilizate din Ilfov

Modernizarea statiilor de
transport public si a
depourilor

Dezvoltarea Si
modernizarea
infrastructurii pentru

deplasari pietonale

Modernizarea depourilor Dudesti, Colentina, Titan, Berceni, Bujoreni,
Bucurestii Noi

Modernizarea statiilor de transport public in vederea transformarii lor in
noduri / puncte intermodale

Reabilitarea si extinderea zonei pietonale din centrul istoric

Amenajarea de noi zone pietonale / centre de cartier in marile ansambluri
de locuinte

Dezvoltarea unor coridoare noi de mobilitate pietonala

Amenajarea de pasarele pietonale in intersectii dificile

Dezvoltarea infrastructurii
si a serviciilor pentru
deplasari velo Si
micromobilitate

Amenajare piste de biciclete pe traseele deja proiectate

Amenajarea pistelor de bicicleta pe radialele care asigura legatura intre
centru si cartierele de locuinte colective

Amenajarea de piste de biciclete in cadrul proiectelor de reconfigurare a
unor strazi in coridoare de mobilitate durabila

Dezvoltarea sistemului de bike-sharing

Instalarea de rastele pentru biciclete, in lungul pistelor pentru biciclete si
in vecindtatea sau curtea institutiilor publice

Amenajarea de parcari sigure pentru biciclete in gari si la capetele liniilor
de metrou

Amenajarea de legaturi secundare pentru biciclisti, la nivelul strazilor
administrate de Primariile de Sector, prin implementarea de masuri de
calmarea traficului si folosirea semnului de ,,sharrows” — trasee sugerate
pentru biciclete

Program de amenajare garaje pentru biciclete in zonele de locuire
colectiva

Campanii de informare despre beneficiile utilizarii mijloacelor alternative
de transport

Dezvoltarea infrastructurii

si a serviciilor pentru
deplasarea cu vehicule
electrice

Dezvoltarea retelei de statii de incarcare vehicule electrice corelat cu cele
deja instalate de mediul privat. Montare statii de incarcare vehicule
electrice in zonele de locuinte colective

Sustinerea tranzitiei catre vehicule electrice prin vouchere pentru
achizitia de vehicule electrice
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PROGRAME

TIPURI DE INTERVENTII

Dezvoltarea retelei de

Amenajare Park&Ride in corelare cu extinderea liniilor de tramvai si a

centre / noduri
intermodale si de parcari
de transfer

liniilor de metrou

Modernizare, extindere si optimizare autogari

Reconfigurarea intersectiilor cu Ffluxuri pietonale ample si multiple
mijloace de transport

imbunatitirea sistemului
de parcare

Extinderea retelei de locuri de parcare tarifate

Reconfigurarea parcarilor pentru incurajarea mijloacelor de transport cu
emisii reduse

Revizuirea tarifelor de parcare si reglementarea clara a modului de
gestiune a parcarilor la nivelul Capitalei

Dezvoltarea aplicatiei de parcare (ulterior integrare in aplicatia unica de
mobilitate) prin includerea tuturor parcarilor private accesibile publicului

Cresterea accesului
persoanelor cu dizabilitati
la infrastructura Si
servicile de mobilitate
urbana

Accesibilizarea statiilor de transport public pentru persoane cu dizabilitati

Accesibilizarea statiilor de metrou pentru persoanele cu deficiente de
vedere

Aplicarea tehnologiei wifi beaconing pentru directionarea nevazatorilor
prin bluetooth catre statiile de transport public

Serviciu DRT (Demand Responsive Transit) pentru persoane cu dizabilitati

Eliberare autorizatii pentru taxiuri accesibilizate pentru transportul de
persoane cu dizabilitati

Cresterea sigurantei in | Reconfigurarea circulatiilor in cartierele de locuinte colective

trafic
Sistem de treceri de pietoni inteligente
Reamenajarea si monitorizarea principalelor intersectii periculoase
Campanii de educatie rutiera

Integrarea  tarifara a | Dezvoltare sistem de e-ticketing corelat STB-Metrorex si pe termen lung

serviciilor de transport
public si operationalizarea
sistemului de
monitorizare GPS a flotei
si de e-ticketing

CFR

Dezvoltarea sistemului de tarifare integrata la nivelul Bucurestiului
(Metrorex + STB) si al judetului Ilfov (inclusiv CFR regional)

Echiparea flotei cu instrumente de numarare a pasagerilor (camere,
senzori sau tarifare in functie de lungimea cursei) si functionalizarea
acestora

imbunatatirea cadrului de
reglementare si de
planificare in domeniul

Elaborare, aprobare si implementare ghid proiectare a strazilor la nivelul
Capitalei

Actualizare si implementare studii pentru optimizarea modului de
utilizare a tramei stradale

pag. 47



PROGRAME TIPURI DE INTERVENTII

infrastructurii si a

. Strategie de logistica pentru eficientizarea sistemului de alimentare a
serviciilor de transport

capitalei

Planuri de mobilitate / studii de mobilitate pentru noile dezvoltari de
peste 250 locuri de munca / locuinte amplasate in zonele cu o capacitate
limitata a infrastructurii

Implementare sensuri unice

Amenajarea benzilor dedicate pentru transportul public, pe marile
bulevarde, dar si pe strazile secundare

Reconfigurarea strazilor de la 2 benzi pe sens la 1 banda pe sens + piste
pentru biciclete + 1 banda pentru virajul la stanga

Colectarea, analiza si publicarea de statistici de mobilitate anuale

Extinderea sistemului de management al traficului, inclusiv prioritizarea
transportului public la semafor

Dezvoltarea unei aplicatii de tip ,Mobilitate ca un Serviciu”

Sursa: Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana a Municipiului Bucuresti 2021 - 2030

1.4.2. STRATEGIA DE DEZVOLTARE A JUDETULUI ILFOV

La nivelul judetului IlFov exista un document programatic ce propune o viziune de dezvoltare si
un portofoliu de proiecte pentru toate UAT-urile componente. Astfel, STRATEGIA DE
DEZVOLTARE A JUDETULUI ILFOV?? pune bazele "unui spatiu al dialogului si al polarizdrii
inteligente; unui judet competitiv, durabil si incluziv'. imbunatatirea conectivitatii teritoriale este
unul dintre obiectivele specifice ce sta la baza documentului, acesta este sustinut prin
urmatoarele proiecte:

e Construirea conexiunii intre Autostrada A3 si Aeroportul International Henri Coanda;

e Legdturd Autostrada de Centura Nord - Terminal Aeroport Otopeni—Supratraversare A3
spre Dascalu;

e Extinderea Aeroportului International Henri Coanda cu un nou terminal de pasageri,
parcari, cladiri administrative;

e Airport City (Realizarea infrastructurii de transport pentru nodul intermodal de marfa la
Moara Vlasiei);

e Reabilitarea si Modernizarea Drumurilor Judetene DJ 401A -Vidra - Jilava - DN5 -
Magurele - Bragadiru - DN6 - Clinceni — Domnesti (28.2km), DJ 101 — Balotesti — Moara
Vlasiei — Gruiu — Sitaru (25km), DJ 184 — DJ101 Moara Vlasiei — A3 (6km), DJ 300 - DNCB
- Moara Domneasca - Ganeasa - Sindrilita - DN2 (10km), DJ 402 — DJ 200B - Gagu —

32 Consiliul Judetean Ilfov, 2020, Strategia de Dezvoltare a Judetului Ilfov 2020-2030 (https://cjilFov.ro/wp-
content/uploads/Strategia_de_dezvoltare_Jud.IF_2020-2030/Strategia-de-Dezvoltare-a-Judetului-Ilfov-2020-2030_-
prima-versiune.pdf)
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Petrachioaia — Jud. lalomita (11.5km), DJ nou Magurele - DNCB - DJ401A - ACB (6km), DJ
nou Tunari—-DJ200B - DJ100 - DNCB (6km);

Ghid pentru reconfigurarea profilelor stradale pentru zonele in curs de dezvoltare /
expansiune si proiectarea infrastructurii pentru mersul cu bicicleta;

Dezvoltarea retelei de drumuri de acces prin intermediul carora vor fi conectate UAT-
urile si zonele industriale de viitoarea autostrada AOQ;

Amenajarea unui nod intermodal Gara CFR Pipera (Petricani) + metrou (in caz de
extindere);

Proiect integrat de modernizare a centurii verzi de cale ferata, ca sistem de transport
public de calatori cu trenuri urbane (amenajarea a 25 de statii intermodale de-a lungul
centurii, corelarea cu proiectul de reabilitare linie de cale ferata, achizitionare trenuri
urbane, realizare sistem de integrare tarifara cu transportul regional);

Extindere retea de metrou in UAT-urile din inelul 1 al Bucurestiului: 1. Constructia si
punerea in functiune a liniei M6 - legaturile cu aeroporturile Baneasa si Otopeni, cu linia
M4 si Gara de Nord - posibilitate de extindere pana la Gara Progresu (14 km — 12 statii),
2. Extindere linie metrou Pipera (1,6 km - 2 statii), 3. Extindere linie metrou M4 Straulesti
— Mogosoaia (2.0 km — 2 statii), 4. Extindere linie metrou M2 Berceni ( 2.4 km — 2 statii);

Extindere linii de tramvai pentru conectare metropolitana — din care: Romprim — Popesti-
Leordeni 4,5 km, Depou Alexandria — Bragadiru 7 km, Mezes — Remat Chitila 7 km, Piata
Presei Libere — Mogosoaia 9 km;

Realizare de statii autobuz smart si accesibile pentru calatori;
Dezvoltarea sistemului integrat de ticketing la nivelul Regiunii Bucuresti - Ilfov;

Realizarea unei retele de noduri intermodale corelate cu dezvoltarea traseelor de
transport public ale judetului Ilfov;

Retea de parcari de transfer /Park & Ride (Dezvoltarea retelei de parcari de transfer in
sistem inelar la limita dintre judetul Ilfov si alte judete si la principalele iesiri din
Bucuresti);

infiintarea retelei utilitare pentru biciclete Etapa 1- Termen scurt — dezvoltarea unui
numar de 12 proiecte (~60 km) din care in Ilfov: 1. Centrul orasului - Smart City II: Sos.
Alexandriei - Magurele (6,2 km), 2. Bucuresti - Ilfov: Soseaua de centura - Voluntari -
Doamna Ghica (7 km), 3. Bucuresti — Mogosoaia — Buftea: Soseaua de centura -
Mogosoaia - Buftea (9 km);

Crearea unei retele de agrement pentru biciclete: piste de biciclete, spatii de parcare,
alimentare si reparatie biciclete (statii self-service). Trasee: Bucuresti-Tunari-Snagov-
Gruiu-Moara Vlasiei-Dascalu-Tunari-Bucuresti;

Dezvoltarea unei retele de 21 statii de alimentare pentru vehicule electrice;

Imbunatatirea sigurantei rutiere, in special pentru participantii vulnerabili la trafic din
judetul Ilfov — DN2 — Afumati si DN6 — Bragadiru;

Implementarea unui program dedicat educatiei rutiere.
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1.4.3. PLANUL INTEGRAT DE DEZVOLTARE URBANA ZONA CENTRALA BUCURESTI

Planul Integrat de Dezvoltare urbana — Zona Centrala Bucuresti are ca scop crearea unei
identitati urbane, pentru zona centrald a municipiului, revitalizarea si regenerarea urbana a
acesteia si nu in ultimul rand eficientizarea sistemului de circulatii. Proiecte conexe mobilitatii
se regasesc in toate cele 6 obiective, dupa cum urmeaza:

e Centrul- o marcad identitara:

o Reamenajarea a 23 de strazi si 19 piete si scuaruri de-a lungul traseului alternativ
cu prioritate pentru pietoni si biciclisti;

o Reconfigurarea spatiului public pe Calea Victoriei — refacerea pavimentelor;
o Refacerea trotuarelor din zona centrala.
e Tesut urban restructurat si reintegrat:
o Traversarea curtea Palatului Parlamentului;
o Traversarea Bd. Unirii in dreptul strazii George Georgescu si Sfintii Apostoli;
o Constructia podului pietonal si ciclist Parcul Izvor — Curtea MNAC;
o Constructia ansamblului urban Complex Pod Mihai Vod3;
o Constructie pod peste Dambovita Selari — Palatul de Justitie.
e Sistem de circulatii eficient:
o Studii privind realizarea unei legaturi de linii de tramvaie peste Piata Unirii;

o Studii privind construirea infrastructurii de tramvai si introducere linie tramvai pe
ruta Eroii Revolutiei — Uranus — Gara de Nord;

o Refacerea nodului de transport intermodal Piata Romang;
o Refacerea nodului de transport intermodal Piata Rosetti;
o Refacerea nodului de transport intermodal Sf. Gheorghe;

o Realizarea unui traseu cu prioritate pentru pietoni si biciclisti cu infrastructura
aferenta;

o Parcaj subteran Piata Salii Palatului;

o Parcaj subteran Domnita Balasa;

o Parcaj subteran Piata Constitutiei;

o Parcare supraterana automatizata - str. N. Tonitza 7-9;

o Parcaj subteran — Uranus — Piata Rahova;

o Parcaj Antim — Parcaj zona Academiei;

o Extinderea sistemului de management al traficului cu inca 50 de intersectii;

o Implementarea unui sistem VMS prin instalarea de panouri cu mesaje variabile;
o Sisteme de restrictionare si control al accesului auto in zonele prioritar pietonale;
o Sistem de management al parcarilor supraterane deschise;

o Sistem de management al parcarilor supraterane inchise.
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e Sustenabilitate:
o Crearea unui traseu cu prioritate pentru pietoni si biciclete de 9 km.
e Dezvoltarea activitatii economice:
o Crearea unui traseu cu prioritate pentru pietoni.
e Climat social divers si sigur:
o Traseu cu prioritate pentru pietoni
o Sistem de monitorizare video necesar pentru cresterea sigurantei si prevenirea

criminalitatii, orientat catre traficul pietonal si zone intens circulate.

FIGURA 8. HARTA ZONEI DE ACTIUNE, CU LOCALIZAREA PROIECTELOR PROPUSE PRIN PIDU
ZONA CENTRALA

Plan Integrat de Dezvoltare Urbana Zona Centrala Bucuresti
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Plan Integrat de Dezvoltare Urbani Zona Centrala Bucuresti, oy M i)
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Sursa: PIDU Zona Centrala

1.4.4. SMARTER BUCHAREST

Strategia Smart City a Bucurestiului SMARTER BUCHAREST*® ajuta la transformarea
municipiului intr-un "oras inteligent cu impact pozitiv asupra inovarii tehnologice, infrastructurii
inteligente, energiei inteligente si a vietii cetatenilor”. Printre obiectivele unui Bucuresti
inteligent se regasesc administratia, mediul, modul de viata, oamenii, economia, si nu in ultimul
rand mobilitatea.

Strategia ajuta la implementarea celor 7 politici din Planul de Mobilitate Urbana Durabila
anterior, respectiv intarirea capacitdtii institutionale, imbunatatirea transportului public,
promovarea deplasarilor nemotorizate, siguranta rutierd, transport rutier si stationare,
integrarea mobilitatii cu planificarea urbana si managementul mobilitatii si ITS. Astfel,
mobilitatea coordonata cu suport IT&C la nivelul intregii municipalitatii este principalul obiectiv
al strategiei in domeniul mobilitatii, propunandu-si sa dezvolte transportul public integrat si
nepoluant, traficul coordonat si fluidizat cu suport IT&C si locuri de parcare accesibile online
(vizualizare, rezervare, plata).

Proiectele propuse sunt structurate in functie de gradul de maturitate al acestora, respectiv
proiecte aflate in planurile municipalitatii si propuneri suplimentare, dupa cum urmeaza:

33 Primaria Municipiului Bucuresti, 2018, SMARTer Bucharest
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TABEL 4. PROIECTE PREVAZUTE iN CADUL STRATEGIEI SMARTER BUCHAREST

OBIECTIV PROIECTE AFLATE N PLANURILE PROPUNERI SUPLIMENTARE

SPECIFIC MUNICIPALITATII

Transport
public
integrat i
nepoluant

Monitorizarea circulatiei
vehiculelor pe liniile de transport
public prin localizarea precisa a
vehiculelor/dirijare/dispecerizare.

Integrarea in  totalitate a
serviciilor de transport public
(STB/Metrorex) - legaturi,
acoperire teritorialg, plata
calatoriilor printr-un singur
card/aplicatie.

Modernizarea/ innoirea/ marirea
parcului STB/ Metrorex cu
mijloace de transport nepoluante.

Benzi dedicate transportului
public/ taxi pe toate arterele unde
acest lucru este posibil.

Implementarea si  extinderea
utilizarii automatelor de vanzare
titluri de calatorie STB (50 buc.).

Instalare sisteme de informare
calatori (panouri) in statii, pe
peroanele de tramvai.

Extinderea pistelor de biciclete.

Program zilnic de igienizare a
mijloacelor de transport public
(interior/ exterior), ceea ce
presupune dotarea cu statii
automate moderne de igienizare.

Standarde de calitate a serviciului
public de taxi (i.e. norme de
vechime, siguranta, poluare, de
taxare si plata a calatoriilor etc,;
norme de conduitd; norme de
selectie a soferilor; aplicatie de
localizare a masinilor si de
dispecerizare online).

Reorganizarea liniilor de
autobuze/ troleibuze pentru e
eficientiza distributia parcului de
masini si pentru a acoperisi zonele
nou dezvoltate ale orasului.

Complementar P&R, asigurarea de
trasee STB (banda dedicata)
pentru accesul in centrul orasului
(fie direct, fie prin comutare
fFacila).

Trafic
coordonat si
fluidizat cu
suport IT

Extinderea sistemului de
management al traficului existent
pe noi artere de circulatie.

Investitii in tehnologii de operare
pentru managementul traficului —
centrul de control, informare in
timp real, dispecerizare, adaptare
program, siguranta personal si
managementul incidentelor,
pentru supravegherea integrata a
circulatiei in Bucuresti,
optimizarea timpilor de
semnalizare cu scopul reducerii
congestiei generale.

Locuri de
parcare
accesibile
on-line
(vizualizare,
rezervare,
plata)

Soft de gestiune a parcarilor cu
sistem de alertare a soferilor si
solutie hardware pentru
integrarea de senzori in aplicatia
de parking.

Stabilirea unei politici de pret
pentru toate parcdrile din oras, in
functie de nivelul cererii (mai
scump in centru, mai ieftin spre
periferie).
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e Crearea unei retele de parcaje de e Plata serviciului de parking doar
tip "Park and Ride” ce vor putea via sms/ aplicatie/ parcometru
prelua o parte consistentd a stradal.
fluxului auto care se indreapta
spre capitald si care nu va mai
ajunge spre arterele centrale. Pe
langa parcarea din zona Straulesti,
astfel de parcari sunt propuse a se
realiza la toate intrarile in
Bucuresti (pe directiile
Pantelimon, Colentina, Ghencea,
Militari, Berceni, Alexandria,
Targoviste sau Ploiesti).

e Parcari multiparking intre blocuri.

Sursa: SMARTer Bucharest

1.4.5. STRATEGIA DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT CU METROUL

STRATEGIA DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT CU METROUL3* face o
evaluare a cererii de transport si propune extinderea retelei existente si modernizarea
instalatiilor utilizate. Astfel, proiectele vizate de strategie pentru orizontul 2040 sunt prezentat
in tabelul de mai jos.

TABEL 5. STATUS IMPLEMENTARE PROIECTE DIN STRATEGIA DE DEZVOLTARE A
INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT CU METROUL

NUME PROIECT ORIZONT STATUS ABORDARE IN PMUD

IMPLEMENTARE
Magistrala 5. Sectiunea Raul | 2030 Implementat pe | Proiect esential pentru PMUD
Doamnei - Pantelimon sectiunea Raul
Doamnei -
Eroilor
Extindere Magistrala 4. Sectiunea | 2018 Implementat

Parc Bazilescu — Strdulesti

imbunatitirea  conditiilor de | 2017 Implementat Proiect esential pentru PMUD
transport pe Magistrala 2
(inlocuire sistem cale de rulare,
achizitie material rulant,
modernizare statii)

Extindere Magistrala 4. Gara de | 2027 Studiu de | Se va analiza la nivel strategic

Nord — Gara Progresul Fezabilitate traseul si impactul acestuia
asupra sistemului de
transport

34 Metrorex, 2015, Strategia de dezvoltare a infrastructurii de transport cu metroul
(http://www.metrorex.ro/Resurse/Strategia%20Metrorex/Strategia%20de%20dezvoltare%20a%20infrastructurii%
20de%20transport%20cu%20metroul.pdf)
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Magistrala 6. Gara de Nord - 1 Mai | 2023 in  curs de | Sevaanaliza

— Otopeni implementare

Magistrala 7. Bragadiru - | 2037 Neimplementat | Proiect important pentru

Alexandriei - Colentina - PMUD

Voluntari

Magistrala 8. Semiinel Sud, | 2037 Neimplementat | Se va analiza la nivel strategic

Crangasi — Dristor traseul si impactul acestuia
asupra sistemului de
transport

Extensia M2: Pipera — Petricani 2037 Neimplementat | Se vor analiza la nivel

strategic traseele si impactul

Extensia M2: Berceni — LC Sud . .
acestora asupra sistemului de

Extensia M1: Pacii — LC Vest transport
Extensia M4: Straulesti
Mogosoaia

Sursa: Strategia de dezvoltare a infrastructurii de transport cu metroul

1.4.6. STRATEGIA DE DEZVOLTARE A SOCIETATII DE TRANSPORT BUCURESTI - STB SA
PENTRU PERIOADA 2020 - 2030

Transportul public de suprafata este de asemenea deservit de un document de planificare,
respectiv STRATEGIA DE DEZVOLTARE A SOCIETATII DE TRANSPORT BUCURESTI - STB
SA3, ce defineste directiile strategice ale companiei in perioada 2020-2030, dupa cum urmeaza:

e Dezvoltarea unui serviciu de transport public accesibil si sigur;

e Adaptarea la cererea de transport;

e Restructurarea retelei de transport;

e Cresterea vitezei comerciale;

e Cresterea acceptabilitatii;

e Cresterea confortului calatoriei;

e Cresterea confortului in statii;

e Scurtarea timpilor de calatorie;

e Cresterea sigurantei si securitatii pasagerilor si a personalului angajat;
e Dezvoltarea unui transport durabil, imbunatatirea conditiilor de mediu;
e Imbunatatirea relatiei cu caldtorii si a imaginii Societatii;

e Modernizarea parcului STB SA;

e Adaptarea si modernizarea sistemelor de intretinere;

35 STB SA, Strategia de Dezvoltare a Societdtii de Transport Bucuresti — STB SA
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1.4.7.

Modernizarea dotarilor necesare intretinerii si fabricatiei de tramvaie la STB SA;
Modernizarea infrastructurii de transport;

Modernizarea depourilor, autobazelor, terminalelor si punctelor de transfer;
Modernizari si reparatii ale cladirilor STB SA,

Dezvoltarea facilitatilor de trafic:

Modernizarea sistemului informatic;

Politica tarifara si Integrarea tarifara;

Modernizarea activitatii comerciale;

Valorificarea posibilitatilor de obtinere a unor resurse financiare suplimentare;
Elaborarea proiectelor de cercetare — dezvoltare cu finantare externa;
Optimizarea cadrului organizatoric al STB SA;

Cresterea performantelor manageriale si ale pregatirii profesionale;
Asigurarea resurselor umane necesare desfasurarii activitatii STB SA.

Toate aceste directii strategice sunt sustinute in cadrul documentului de proiectele
propuse in portofoliul Planului de Mobilitate Urbana Durabila 2016-2030.

PLAN DE ACTIUNE PENTRU REDUCEREA ZGOMOTULUI

PLANUL DE ACTIUNE PENTRU AGLOMERAREA BUCURESTI*¢ identificd problemele acustice
ale aglomerarii Bucuresti si prevede o serie de solutii pentru combaterea zgomotului in Functie
de sursa acestuia. Astfel, pentru diminuarea poluarii fonice cauzate de traficul rutier, feroviar si
aerian au fost propuse urmatoarele masuri:

inchiderea drumurilor pentru trafic sau implementarea zonelor de reducere a vitezei;
Reducerea limitei de viteza prin indicatoare / limitatoare de viteza / ingustarea drumului;
Restrictii ale traficului prin introducerea barierelor pe strazile din anumite zone;

Dezvoltarea si modernizarea serviciilor de transport public (realizarea de benzi unice
dedicate, imbunatatirea calitatii, promovarea utilizarii, electrificare, integrarea
transportului public subteran si suprateran);

imbunatatirea Fluxului traficului prin introducerea corel&rii semafoarelor sau sensurile
giratorii — Gestionarea traficului;

Dezvoltarea zonelor pietonale;
Introducerea unui sistem de transport public cu biciclete;

Realizarea de facilitati Park & Ride la statiile cheie de transport public si statii de
transport intermodale tren-autobuz-metrou;

Crearea de rute pentru traficul greu;

Optimizarea proiectarii si managementul contactului roata-sing;

36 Primaria Municipiului Bucuresti, Planul de actiune pentru reducerea zgomotului in municipiul Bucuresti
(https://hartiacustice.pmb.ro/docs/PA_reducerea_zgomotului.pdf)
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e Folosirea cu precddere a decoldrilor/aterizarilor dinspre /spre Est.
1.4.8. PLAN INTEGRAT DE CALITATE A AERULUI IN MUNICIPIUL BUCURESTI

Pentru reducerea emisiilor si a poluarii atmosferice, PLANUL INTEGRAT DE CALITATE A
AERULUI*” propune un pachet de masuri adaptat emisiilor produse de traficul rutier:

e imbunatitirea calitatii transportului public si promovarea utilizarii transportului public;

e Fluidizarea traficului, prin finalizarea sistemului de management al traficului ce va
conduce la imbunatatirea conditiilor de circulatie prin optimizarea timpilor de
semaforizare din intersectii si realizarea prioritizarii transportului public;

e Modernizarea si extinderea acolo unde este posibil a arterelor de circulatie ce va permite
cresterea vitezei medii de deplasare;

e Continuarea implementarii proiectelor de gestionare a traficului si mobilitatii urbane
(Master Plan General pentru Transport Urban si Master Plan de Mobilitate Urbana) cu rol
in cresterea vitezei medii de deplasare la nivelul intregii infrastructuri de strazi
principale;

e Extinderea si integrarea superioara a traseelor de transport public de suprafata si
subteran, urban si regional, inclusiv cu sistemul feroviar;

e Realizarea de Ffacilitati Park & Ride la statiile cheie de transport public si statii de
transport intermodale tren-autobuz-metrou;

e Cresterea ponderii utilizarii transportului electric public de suprafata prin modernizarea/
reabilitarea/ extinderea retelei de transport cu efect in reducerea traficului mediu zilnic;

e Gestionarea traficului in zona centrald a capitalei pentru a asigura reducerea
concentratiilor de poluanti datorati traficului rutier, in special a oxizilor de azot;

e incurajarea folosirii altor mijloace de transport alternative - bicicleta, prin amenajarea de
zone cu piste cu acces exclusiv pentru biciclisti, introducerea unui sistem de transport
public cu biciclete (crearea de statii de inchiriere, parcari, achizitionarea de biciclete
pentru utilizarea de catre public);

e Realizarea de benzi unice dedicate transportului public si vehiculelor de interventie
pentru arterele pe care exista trasee de transport public;

e imbunatitirea parcului auto prin eliminarea autoturismelor vechi.
1.4.9. STRATEGIA DE PARCARE PE TERITORIUL MUNICIPIULUI BUCURESTI

in urma estimarii pe termen scurt si mediu a cererii de parcare, STRATEGIA DE PARCARE PE
TERITORIUL MUNICIPIULUI BUCURESTI*® propune un cadru legal pentru dezvoltarea
sectorului de parcari si totodata descurajarea deplasarilor cu autoturismul personal prin planuri

37 Primaria Municipiului Bucuresti, Planul Integrat de Calitate a Aerului in Municipiul Bucuresti
(https://api.pmb.ro/storage/Program%20Infrastructura/propunere_plan_integrat_calitate_aer_buc-ilovepdf-
compressed.pdf)

38  Primaria Municipiului Bucuresti, 2008, Strategia de parcare pe teritoriul Municipiului Bucuresti
(https://doc.pmb.ro/consiliu/sedinte/143/0z/1911.pdf)
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de tarifare diferentiate. Documentul evidentiaza necesitatea prioritizarii construirii unor noi
spatii de parcare subterane, propunand si locatiile acestora.

TABEL 6. LOCATII RECOMANDATE PENTRU CONSTRUIREA DE PARCARI SUBTERANE

DENUMIRE NUMAR LOCURI DE PARCARE

Parcaj Subteran Esplanada Gara Baneasa 100
Parcaj Subteran Piata Presei Libere 1633
Parcaj Subteran Parcul Herastrau-Pavilionul HParc de Distractii 410
Parcaje Subterane Piata Domenii 188
Parcaj Subteran Piata Charles de Gaulle 831
Parcaj Subteran Restaurant Pescdrus 175
Parcaj Subteran Piata Dorobanti 360
Parcaj Subteran Sos. Stefan cel Mare Bloc Perla 417
Parcaj Subteran Sos. Stefan Cel Mare - Aleea Circului 580
Parcaj Subteran Piata Amzei 196
Parcaj Subteran Piata Walter Mardcineanu 276
Parcaj Subteran Strada Edgar Quinet 380
Parcaj Subteran Piata Alba lulia 2190
Parcaj Subteran Piaza Hurmuzachi (Fosta Piata Muncii) 821
Parcaj Subteran Piata Sudului 270

Sursa: Strategia de parcare pe teritoriul municipiului Bucuresti

1.4.10. STRATEGIA DE DEZVOLTARE DURABILA SECTOR 1 2020-2030

in vederea implementdrii prevederilor Strategiei Nationale pentru Dezvoltare Durabild a
Romaniei, Primaria Sectorului 1 a elaborat STRATEGIA DE DEZVOLTARE DURABILA PENTRU
PERIOADA 2020-2030*, prin care isi propune atingerea a trei directii de actiune, respectiv:

Sectorul 1 pentru cetateni — smart citizens;
Sectorul 1 pentru mediu - ecologically sustainable;
Sectorul 1 pentru economie — business friendly.

Masurile propuse suntimpartite in 12 domenii strategice, dintre care 3 cuprind propuneri
relevante mobilitatii urbane, respectiv:

Domeniul strategic 8 - Urbanism:

39 Primaria Sectorului 1, Strategia de Dezvoltare Durabila a Sectorului 1 al Municipiului Bucuresti 2020-2030 si Planul
de actiuni pentru operationalizarea strategiei
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e Realizarea unui sistem informational geografic (GIS) pentru culegerea, administrarea si
analizarea bazelor de date Integrarea planificarii spatiale si a amenajarii teritoriului cu
planificarea infrastructurii de transport;

e Optimizarea numarului de locuri de parcare;

e Reamenajarea unor strazi/bulevarde existente sau proiectarea unor strazi noi ca strazi
cu prioritate pentru pietoni si deplasari nemotorizate.

e Domeniul strategic 9 — Infrastructura, spatii verzi si locuri de joaca:

e inlocuirea flotei de automobile a Primariei Sectorului 1 si a institutiilor din subordine cu
automobile electrice si dezvoltarea infrastructurii de incarcare electricg;

e Realizarea unei retele utilitare pentru biciclete si trotinete si extinderea sistemului
existent de inchiriere de biciclete si trotinete tip "bike sharing";

e Eliberarea zonelor pietonale de automobilele parcate.
e Domeniul strategic 10 — Mediu, energie, protectia animalelor si situatiile de urgenta:
e Cresterea ponderii utilizarii energiei electrice in transport.

1.4.11. PROGRAMUL DE DEZVOLTARE ECONOMICO-SOCIALA, ORGANIZARE,
AMENAJAREA TERITORIULUI SI URBANISM - SECTOR 2, 2021-2027

STRATEGIA DE DEZVOLTARE LOCALA INTEGRATA S| DURABILA A SECTORULUI 2% este
axata pe analiza mai multor domenii de interes printre care si mobilitate si transport, vizand ca
panainanul 2030 sectorul sa fie deservit de un sistem de transport public performant, echilibrat
si echitabil, astfel incat repartitia modald sa fie in favoarea deplasarilor nemotorizate si a
transportului public (peste 75%).

in ceea ce priveste directiile de actiune ale strategiei in ceea ce priveste mobilitatea, acestea
sunt prevazute in cadrul obiectivului 3 — Sector neutru din punct de vedere climatic, cu o
infrastructura eficienta si moderna:

e Dezvoltarea infrastructurii si serviciilor pentru mersul cu bicicleta;

e Extinderea sirevitalizarea zonelor si circulatiilor pietonale;

e Optimizarea modului de gestiune a parcarii;

e Cresterea conectivitatii in zonele de dezvoltare si restructurare urbang;

e Dezvoltarea facilitatilor pentru autovehicule nepoluante;

e Dezvoltarea transportului inter si multimodal (PMB);

e Promovarea mobilitatii urbane durabile si a masurilor de siguranta in trafic.

Planul de actiune ale strategiei cuprinde o lista extinsa de proiecte, cuprinzand interventii axate
pe cele 8 directii de actiune, acoperind proiecte precum amenajare piste de biciclete, instalarea
de rastele, amenajarea de noi zone pietonale, program de imbunatatire a sigurantei rutiere,
conturarea unei politici de parcare rezidentialda, program multianual de reabilitare si

40 Primaria Sectorului 2, 2023, Programul de dezvoltare economico sociala, organizare, amenajarea teritoriului si
urbanism: Strategia de Dezvoltare Locala Integrata si Durabild a Sectorului 2 pentru perioada 2021-2027
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modernizare a strazilor secundare sau locale etc., fiind corelate si cu propunerile din SIDU si
PMUD.

FIGURA 9. PROIECTE DE MOBILITATE PROPUSE iN CADRUL STRATEGIEI DE DEZVOLTARE LOCALA
INTEGRATA S| DURABILA A SECTORULUI 2
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Sursa: Strategia de Dezvoltare Locala Integrata si Durabila a Sectorului 2

1.4.12. STRATEGIA DE DEZVOLTARE LOCALA - ZONA URBANA MARGINALIZATA
(BAICULUI, PANTELIMON, PLUMBUITA) - SECTOR 2

Primaria Sectorului 2 a elaboratin 2017 STRATEGIA DE DEZVOLTARE LOCALA PENTRU ZONA
URBANA MARGINALIZATA: BAICULUI - PANTELIMON - PLUMBUITA?', cu scopul de a creste
calitatea vietii pentru comunitatea locala si stabilirea unor directii de actiune care sa abordeze
problemele locale identificate in urma analizei.

in cadrul strategiei au fost definite 8 obiective specifice, cel de-al doilea vizadnd imbun&tatirea
conditiilor de viatda pentru populatie prin reabilitarea zonelor urbane rezidentiale si
imbunatatirea interconectivitatii si gradului de acces al populatiei la sistemul public de
transport. in cadrul acestui obiectiv a fost propusd si o masurd direct relevantd mobilitatii
urbane, respectiv:

e Fluidizarea, interconectarea si decongestionarea traficului rutier — replanificarea statiilor
diferitelor mijloace de transport public astfel incat sa fie asigurata integrarea acestora
pentru reducerea timpilor de transport a calatorilor.

1.4.13. STRATEGIA DE DEZVOLTARE DURABILA A SECTORULUI 3, 2021-2027

in vederea asigurarii unui viitorul durabil, STRATEGIA DE DEZVOLTARE DURABILA A
SECTORULUI 3“2 prevede o serie de proiecte in domeniul mobilitatii si transporturilor, direct
relevante prezentului document. Acestea sunt:

e Cresterea numarului de km de piste pentru biciclete si interconectarea acestora cu cele
mai importante puncte din sector;

e Parcari de tip Park&Ride si piste pentru biciclisti;
e Revitalizarea si amenajarea statiilor STB;
e Statii de reincarcare electrica pentru vehicule electrice;

e Amenajarea unei structuri urbane integrata natural prin reorganizarea traficului auto pe
Bd. Unirii — Tronson Piata Unirii — Piata Alba lulia;

e Construire cale de comunicatie peste obstacol natural si accesibilizarea circulatiei — zona
Nicolae Tecly;

e Cresterea capacitatii de circulatie auto pe Str. Drumul intre Tarlale (largirea la 4 benzi a
acestei artere);

e Cresterea mobilitatii urbane, prin fluidizarea traficului auto pe Soseaua Mihai Bravu — 2
pasaje subterane + largire Calea Dudesti pe o lungime de 100-150 m;

e Interconectarea retelelor de transport auto in zona Drumul intre Tarlale — construirea a
2 pasaje supraterane la intersectia cu autostrada A2 si la rondul Theodor Pallady;

41 Primaria Sectorului 2, 2017, Strategia de Dezvoltare Locald pentru Zona Urbanad Marginalizata: Baicului —
Pantelimon - Plumbuita

42 Primaria Sectorului 3, 2021, Strategia de Dezvoltare Durabild a Sectorului 3, 2021-2027
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e Construirea unui pasaj suprateran pentru fluidizarea traficului auto — zona Catelu;

e Dezvoltarea aplicatiei GIS pentru parcari in vederea gestiunii parcarilor.
1.4.14. STRATEGIA DE DEZVOLTARE A SECTORULUI 4 PENTRU PERIOADA 2020-2024

e Viziunea de dezvoltare a STRATEGIEI DE DEZVOLTARE A SECTORULUI 4%, prevede ca
panadin anul 2024, sectorul va deveni “un centru urban smart cu un mediu economic local
puternic dezvoltat, cu conditii de viata si locuire moderne, sustinute de o administratie
publica activa si implicatd”. Pentru atingerea viziunii au fost definite directii de
dezvoltare prioritare, traiul de calitate fiind una dintre acestea. Directiei de dezvoltare fi
este atribuit un obiectiv strategic referitor la mobilitate - Dezvoltarea mobilitatii,
reabilitarea si modernizarea infrastructurii de transport urban, conectarea intre retelele
de transport si cu spatiul periurban, cresterea gradului de acces la spatiile de interes
mare (scoli, spitale, piete, spatii comerciale, etc.). in cadrul acestui obiectiv strategic sunt
propuse urmatoarele proiecte:

e Cresterea securitatii si sigurantei cetatenilor prin implementarea de sisteme de
supraveghere video, control acces si monitorizare prin senzori a spatiilor publice,
unitatilor de invatamant, pietelor publice, parcarilor si integrarea acestor date in
sistemul de management intern;

e Introducerea de facilitati pentru utilizarea autovehiculelor electrice (facilitati la achizitie
- eco-ticket, Facilitati fiscale pentru proprietarii de autovehicule electrice, facilitati legate
de parcari) (e-Mobility);

e Amenajarea si crearea de noi locuri de parcare in zone rezidentiale, de tip smart sau
supraterane (eMobility);

e Constructia a doua pasaje rutiere supraterane (intersectia Bld. Metalurgiei - Str. Turnu
Magurele - Bld. Alexandru Obregia si in intersectia Sos. Berceni - Str. Srg. lon Iriceanu-Str.
Turnu Magurele.);

e Reabilitarea drumurilor publice;
e Extinderea retelei de metrou a Bucurestiului cu o statie de metrou la nivel suprateran;

e Extinderea retelei publice de statii de incarcare a mijloacelor de transport electrice
(autoturisme, biciclete, trotinete) (e-Mobility);

e infiintarea unei parcari tip Park&Ride langad noua statie de metrou;
e Extinderea retelei de piste de biciclete si trotinete;
e infiintare transport public scolar;

e Modernizarea parcului auto de la nivelul Primariei Sectorului 4 prin trecerea la parc auto
electric (eMobility);

e Crearea unei facilitati de parcare pentru autovehiculele mariin afara Bucurestiului;

e Construirea unei pasarele destinate pietonilor (Popesti Vest) pentru asigurarea legaturii
dintre Sectorul 4 si Popesti Leordeni.

43 Primaria Sectorului 4, 2021, Strategia de Dezvoltare a Sectorului 4 al Municipiului Bucuresti pentru perioada 2020-
2024

pag. 62



1.4.15. STRATEGIA DE DEZVOLTARE LOCALA A SECTORULUI 5 AL MUNICIPIULUI
BUCURESTI

STRATEGIA DE DEZVOLTARE LOCALA A SECTORULUI 5 AL MUNICIPIULUI BUCURESTI* a
fost elaborata pentru perioada 2022-2027 si propune dezvoltarea si modernizarea, avand ca
scopuri concrete infrastructura eficientd, modernizarea cladirilor, dezvoltarea mobilitatii,
tehnologie de ultima generatie, energie ieftina, cetateni sanatosi si conducere si educatie la
cele maiinalte standarde. Astfel, in vederea atingerii obiectivelor strategice 2 (Asigurarea unei
mobilitati multimodale urbane durabile, care sa conduca la o dezvoltare echilibrata, integrata si
sustenabild a tuturor modurilor de transport) si 3 (Cresterea calitatii vietii cetatenilor din
Sectorului 5 al Municipiului Bucuresti prin dezvoltarea si promovarea de solutii SMART in toate
domeniile), portofoliul de proiecte cuprinde urmatoarele interventii prioritare (ce au obtinut
punctaje de mai mari sau egale cu 6 in cadrul metodologiei de prioritizare din cadrul strategiei):

e Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera prin reorganizarea circulatiei rutiere la
nivelul Sectorului 5 al Municipiului Bucuresti;

e Crearea uneizone cu emisii zero in Sectorul 5;

e Cresterea sigurantei si atractivitatii deplasarilor cu bicicleta prin integrarea in sistemul
inteligent de management al traficului a semnalizarii specifice pentru acest mod de
deplasare;

e Cresterea sigurantei deplasarilor pietonale prin realizarea de treceri de pietoni
inteligente;

e Dezvoltarea mobilitatii nemotorizate prin investitii in infrastructura pentru biciclisti in
Sectorul 5 al Municipiului Bucuresti;

e Crearea de zone pietonale si semipietonale de tranzit prin adaptarea si accesibilizarea
infrastructurii de mobilitate alternativa;

e Solutii de sisteme inteligente de management al traficului urban la nivelul Sectorului 5 al
Municipiului Bucuresti;

e Optimizarea coridoarelor de mobilitate urbana din Sectorul 5 al Municipiului Bucuresti si
realizarea de coridoare de mobilitate urbana curata: Calea Rahovei, Sos. Alexandriei, Str.
Mihail Sebastian, Soseaua Ferentari;

e Cresterea sigurantei rutiere la nivelul Sectorului 5 al Municipiului Bucuresti;

e Construire sisteme modulare inteligente cu elemente multimedia active de informare a
calatorilor;

e Implementarea solutiilor tip Smart Hub Station (bus-bike);

e Reorganizarea traseelor de mobilitate urbana in vederea cresterii accesibilitatii si

acoperirii intregului teritoriu administrativ al Sectorului 5, precum si pentru integrarea
cu transportul public la nivelul Municipiului Bucuresti;

e Reducerea traficului cu autoturismul in Sectorul 5 prin amenajarea de spatii tip park and
ride/park and bike;

44 Primaria Sectorului 5, Strategia de Dezvoltare Locald a Sectorului 5 al Municipiului Bucuresti 2022-2027
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Implementarea unui sistem de impunere a reglementarilor de circulatie in vederea
cresterii sigurantei circulatiei si stimularii deplasarilor nepoluante;

Cresterea accesibilitatii si atractivitatii deplasarilor cu bicicleta prin implementarea unui
sistem de bike-sharing in Sectorul 5 al Municipiului Bucuresti integrat cu solutiile de
mobilitate la nivelul zonei de dezvoltare Bucuresti-Ilfov;

Promovarea micromobilitatii prin implementarea unui sistem inchiriere trotinete
electrice;

Implementarea unui Centru operational integrat de management al mobilitatii urbane
durabile la nivelul Sectorului 5;

Aplicatie de tip MaaS ePoint pentru cetateni, in vederea incurajarii mobilitatii durabile si
utilizarea de solutii ecologice;

Ride Sharing — School Bus - Platforma de mobilitate inteligenta de tip ride sharing pentru
transportul in comun al elevilor.

1.4.16. PROGRAMUL INTEGRAT DE DEZVOLTARE URBANA A SECTORULUI 6 AL
MUNICIPIULUI BUCURESTI 2021-2030

Dezvoltarea urbana din sectorul 6 este sustinuta prin intermediul PROGRAMULUI INTEGRAT
DE DEZVOLTARE URBANA%, ce se axeazd pe 5 obiective strategice, respectiv: crestere
inteligenta si competitiva; dezvoltare socialda performanta si incluziva; accesibilitate si
mobilitate; mediu curat, regenerare urbana si locuire de calitate si guvernare locala inteligenta.
Planul de actiune este dezvoltat in jurul acestor prioritati, proiectele propuse pentru mobilitate
si accesibilitate fiind urmatoarele:

Realizarea unui drum expres - Strada Valea Largd/ Modernizare sistem rutier Valea Larga;

Modernizare sistem rutier (Drumul Osiei, Drumul Rotii, Drumul Belsugului, Prelungire
Str. Preciziei- Centura Bucuresti, aleea Arheologilor etc);

Supralargire sistem rutier Preciziei — Valea Cascadei, Prelungirea Ghenceg;
Modernizare sistem rutier alei fara denumire, intre blocuri — microzone;

Supralargire, reabilitare linie de tramvai — Bd. Timisoara — DNCB, inclusiv realizarea unui
pasaj subteran — Valea Larga — Bd. Timisoara;

Realizarea unui pasaj subteran la intersectia de la Razoare;

Crearea unui pasaj suprateran la intersectia dintre Bulevardul luliu Maniu - Centura
Bucuresti (A1);

Inverzirea zonelor pietonale, realizarea unui paduri urbane (Drumul Taberei — Intersectie
cu Brasov, Valea Argesului — capat autobuz, Dezrobirii — luliu Maniu, Piata Crangasi,
piateta Favorit, Ghencea — Meseriasilor, Lujerului, Valea lalomitei — Drumul Taberei, etc);

Modernizarea parcului auto de la nivelul Primariei Sectorului 6 si institutiilor
subordonate, prin trecerea la parc auto electric (e-Mobility);

Realizarea de statii de incarcare pentru masini electrice (pentru fiecare zona);

45 Primaria Sectorului 6, Programul integrat de dezvoltare urbana a sectorului 6 al municipiului Bucuresti 2021 - 2030
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e Sistematizarea bulevardelor largi si optimizarea acestora pentru transportul cu biciclete,
trotinete si alte echipamente de transport electrice;

e Construirea de rastele de biciclete la metrou, statii de autobuz;

e Construirea parcarilor securizate pentru biciclete la blocuri;

e Constructia de sistem de parcari, parcari supraterane;

e Constructia de parcari la sol;

e Realizarea de parcari paralele cu axul drumului;

e Microzone _sistematizare alei, secundare, fara nume, intre blocuri, inclusiv pietonale;

e Reabilitarea liniei de tramvai — Bulevardul Timisoara.

2.1. CONTEXTUL SOCIO-ECONOMIC CU IDENTIFICAREA
DENSITATILOR DE POPULATIE SI A ACTIVITATILOR
ECONOMICE

Sub-capitolul are ca scop identificarea principalelor tendinte si provocari in ceea ce priveste
situatia socio-economica a Regiunii Bucuresti-1lfov. Analiza isi propune un studiu asupra modului
in care principalele aspecte ale potentialului uman si economic se afla in interdependenta cu
dezvoltarea urbana, mobilitatea si accesibilitatea locala.

2.1.1. STRUCTURA DEMOGRAFICA A REGIUNII BUCURESTIFILFOV SI PRINCIPALII
INDICATORI

EVOLUTIA POPULATIEI

Regiunea Bucuresti-lIlfov este cea mai populata regiune din Romania, inregistrand la 1 iulie 2023,
conform Institutului National de Statistica o populatie rezidenta de 2.286.434 de locuitori, dintre
care 1.731.132 in municipiul Bucuresti si 555.302 in judetul Ilfov*. Cu toate acestea, numarul
persoanelor domiciliate in aceeasi data in regiune este diferit, fiind inregistrate 2.655.573 de
persoane, 2.149.018 persoane fiind domiciliate in municipiul Bucuresti si 506.555 in judetul
IlFov*’. Astfel, se poate observa cad diferenta dintre persoanele domiciliate si cele rezidente
difera cu 369.139 persoane in favoarea persoanelor domiciliate in regiune. Datele furnizate de
INS sunt insa doar estimari, ultimele cifre exacte cu privire la populatia rezidenta fiind cele
obtinute in urma Recensamantului Populatiei si Locuintelor din anul 2021.

Astfel, in anul 2021 la nivelul regiunii Bucuresti-Ilfov era inregistrata o populatie rezidenta de
2.259.665 locuitori (11,86% din populatia intregii tari), in timp ce in municipiul Bucuresti erau

46 Date preluate de pe platforma INS Tempo, indicator POP106A
4T Date preluate de pe platforma INS Tempo, indicator POP108B
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1.716.961 de locuitori, iar in judetul Ilfov 542.704 locuitori*®. Valorile obtinute sunt apropiate de
estimdrile INS pentru anul 2023, dar sunt mai scazute la fiecare nivel teritorial analizat. in urma
analizei rezultatelor inregistrate la Recensamintele Populatiei si Locuintelor din perioada 1948-
2021, se poate observa o crestere constanta atat la nivel de regiune, cat si la nivelul municipiului
Bucuresti si judetului IlFov pana in anul 1992. Trendul constant ascendent a fost pastrat doar de
judetul Ilfov, care in ultimele trei decenii a inregistrat o crestere de aproximativ 89% (respectiv
255.739 de persoane). Municipiul Bucuresti se situeaza intr-o situatie opusa, unde populatia a
scazut cu aproximativ 16.9% in ultimele 3 decenii (respectiv 350.584 de persoane), valorile din
2021 ajungand sub cele din 1977. La nivelul intregii regiuni, trendul a fost asemanator celui din
municipiul Bucuresti, pana in anul 2011 cand gratie judetului Ilfov a fost inregistrata o crestere,
fiind urmata insa de o scadere in anul 2021.

FIGURA 10. EVOLUTIA NUMARULUI DE LOCUITORI iN REGIUNEA BUCURESTI-ILFOV LA
RECENSAMINTELE DIN PERIOADA 1948-2021
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Sursa: Recensamantul Populatiei si Locuintelor

Localitatile de la nivelul judetului Ilfov care concentreaza cea mai mare parte a populatiei sunt
zonele urbane din prima coroana de localitati a municipiului Bucuresti, care beneficiaza de
avantajele proximitatii fata de capitald. in anul 2021, 4 dintre primele 5 localitéti fiind orase,
respectiv Popesti-Leordeni (53.434 locuitori), Voluntari (47.366 locuitori), Bragadiru (40.080
locuitori) si Pantelimon (32.873 locuitori), singura exceptie fiind Chiajna (43.588 locuitori). in
plus, cele mai slab populate localitati sunt zone rurale, aflate la distante mai mari de municipiul
Bucuresti, cum sunt: Nuci (2.860 locuitori), Darasti-Ilfov (2.865 locuitor), Copaceni (3.129
locuitori), Gradistea (3.231 locuitori) si Dascalu (3.497 locuitori).

De asemenea, Chiajna a inregistrat cea mai mare crestere a populatiei in perioada 2011-2021,
aceasta crescand cu 205,7%, in timp ce Bragadiru si Popesti Leordeni au urmat cu cresteri de

48 Date preluate din Recensdamantul Populatiei si Locuintelor 2021
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161,47% si respectiv 144,05%. Singurele valori negative in ceea ce priveste evolutia populatiei
in regiune in perioada 2011-2021 au fost inregistrate in Vidra (-15,32%), Jilava (-13,19%),
municipiul Bucuresti (-8,84%), Nuci (-7,68%), Buftea (-7,18%), Darasti-Ilfov (-5,32%), Peris (-
2,65%), Gradistea (-1,13%) si Copaceni (-0,06%).
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FIGURA 11. POPULATIA ARONDATA PE CIRCUMSCRIPTII DE TRAFIC, 2023
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Pe teritoriul administrativ al municipiului Bucuresti, zonele cele mai populate sunt situate
preponderent in lungul drumului european E81 (zone precum Cotroceni, Militari, Preciziei,
Dristor sau Trapezului). Cu toate acestea, exista si exceptii cum sunt zona Progresul, Industriilor,
Aparatorii Patriei, etc. majoritatea dintre acestea fiind insa pozitionate in lungul altor artere
importante de transport, respectiv DN 3, E 85 sau DN5. Zonele cu concentrari mari de populatie
se suprapun de cele mai multe ori cu zonele construite de expansiune urbana si cu Planurile
Urbanistice Zonale aprobate la nivelul municipiului, acestea fiind intdlnite preponderent in
zonele periferice ale municipiului. Astfel, se poate remarca o preferinta a locuitorilor pentru
cartierele bine accesibilizate si deservite de infrastructura rutiera de importanta majora.

Zonele construite ce duc la expansiunea urbana sunt in principiu reprezentate de zone
rezidentiale (in jurul statiilor de metrou Nicolae Teclu, Anghel Saligny, Valea lalomitei, cartier
Militari), dar exista si zone de expansiune cu caracter predominant industrial (in lungul Splaiului
Unirii). Pe langa acestea, exista si zone de dezvoltare cu caracter recreational, precum cele din
jurul Lacului Herastrau.

in capitald, zonele cu cele mai mici concentrari ale populatiei, de sub 1.000 de locuitori, sunt
zonele cu caracter natural (in vecinatatea Gradinii Zoologice si a Padurii Baneasa sau a Parcului
Dendrologic Chitila), zonele cu caracter industrial (Zona Industriala Berceni, Depoul Pantelimon)
sau zonele comerciale de la granita cu judetul Ilfov (West Park). Intervalul de populatie cel mai
des intalnit in cadrul circumscriptiilor de trafic este cel cuprins intre 10.000 si 30.000 de locuitori
—acesta fiind raspandit relativ uniform atat in zona centrala, cat si in zonele periferice.

FIGURA 12. TENDINTE DEMOGRAFICE iN PERIOADA 2011-2021 LA NIVELUL MUNICIPIULUI,
JUDETULUI SI REGIUNII BUCURESTI-ILFOV
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Sursa: Recensamantul Populatiei si Locuintelor 2021

Cu toate ca in judetul Ilfov cresterea populatiei este accelerata, la nivelul intregii regiuni,
municipiul Bucuresti tine evolutia populatiei intr-un sold negativ. Datele de la ultimele
recensaminte scot in evidenta fenomenul de depopulare a capitalei in favoarea judetului Ilfov
care castiga tot mai multi locuitori. Aceste schimbari sunt datorate mai multor factori, printre
care se pot enumera calitatea mediului natural, disponibilitatea terenurilor sau costurile mai
reduse. Tinand cont de faptul ca municipiul Bucuresti este in continuare centrul polarizator, dar
localitatile din judetul IlFov preiau tot mai mult functia locativa, in regiune se dezvolta un
fenomen amplu de dezvoltare urbana si navetism, ce genereaza la randul lor provocari si cerinte
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aditionale in ceea ce priveste mobilitatea catre si dinspre locul de muncad, accesibilitatea
serviciilor esentiale, poluarea si congestia traficului, cu repercusiuni directe asupra calitatii vietii.

RAPORTUL DE GEN

in ceea ce priveste raportul de gen, la nivel general Regiunea Bucuresti-Ilfov este caracterizata
de o structura pe sexe relativ dezechilibratd, inregistrand la Recensamantul Populatiei si
Locuintelor din anul 2021 - 1.206.575 femei (53,4% din totalul populatiei) si 1.053.090 barbati
(46,6% din totalul populatiei). Raportul dintre femei si barbati in favoarea femeilor (+6,8%) este
ridicat comparativ cu ponderea de la nivel national (+2,96% in favoarea femeilor). Aceasta
dinamica este asociata preponderent cu diferenta sperantei de viata la nastere dintre femei si
barbati, respectiv cu imbatranirea demografica, dar si cu migratia.

FIGURA 13. DINAMICA RAPORTULUI DE GEN iN REGIUNEA BUCURESTI-ILFOV
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Analizdnd dinamica raportului de gen, se poate remarca faptul ca sexul masculin este avantajat
in intervalul de varsta 0-19 ani, urmand ca dupa varsta de 20 de ani femeile sa fie constant mai
numeroase decat barbatii. in plus, incepand cu varsta de 50 de ani aceast3 diferents incepe s
aiba o crestere considerabila, ajungand ca de la varsta de 80 de ani, numarul femeilor sa fie mai

mult decat dublul numarului barbatilor.

STRUCTURA POPULATIEI PE VARSTE

Din analiza distributiei populatiei pe grupe de varsta reiese faptul ca fenomenul de imbatranire
demograficd cu care Romania se confruntd in prezent este prezent si la nivelul Regiunii
Bucuresti-lIlfov. in anul 2021, conform Recensdmantului Populatiei si Locuintelor, grupa de
varsta de peste 65 de ani reprezenta aproximativ 18% din intreaga populatie a regiunii, numarul
varstnicilor crescand considerabil in ultimii 10 ani (cu aproximativ 4 procente). Situatia este una
asemanadtoare si la nivelul municipiului Bucuresti, unde populatia varstnica reprezinta 19,4% din
totalul populatiei (cu 4,95% mai mult decat la anteriorul recensamant). O data cu imbatranirea
demografica sunt generate si o serie de provocari cu efecte pe termen mediu si lung in ceea ce
priveste mobilitatea in interiorul municipiului pentru a accesa servicii medicale, activitati
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recreative sau alte tipuri de facilitati. De asemenea, este esential sa se ia in considerare cerintele
speciale de deplasare pe care varstnicii le au. Fenomenul de imbatranire demografica este cel
mai redus la nivelul judetului IlFov, unde grupa de varsta 65+ inglobeaza 13% din populatie
(crescand insa cu doar 0,15% in ultimii 10 ani). Astfel, se poate evidentia faptul ca fenomenul de
migrare catre judetul IlFov este specific in principal populatiei active.

Piramida varstelor pentru Regiunea Bucuresti-llfov evidentiaza de asemenea imbatranirea
demografica existenta, indicdnd o pondere a populatiei active de 66%, ce nu poate satisface pe
termen lung nevoia de forta de munca a angajatorilor, ducand astfel la un deficit. De asemenea,
se poate observa faptul ca generatia cu varste cuprinse intre 40 si 44 de ani este cea mai
numeroasa (peste 200.000 de persoane), fiind urmata de generatia cu varste cuprinse intre 50-
54 de ani (190.787 peroane), ce corespunde anilor in care la nivel central existau politici de
fncurajare a natalitatii (1960-1970). Tendinta de scadere a populatiei in randul tinerilor (cu varste
intre 15 — 15 ani) este determinata de emigrarea populatiei, atat internationald, cat si interna
pentru studii sau in cautarea unui loc de munca.

FIGURA 14. PIRAMIDA VARSTELOR PENTRU REGIUNEA BUCURESTI-ILFOV
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Sursa: Recensamantul Populatiei si Locuintelor 2021

Numarul persoanelor cu varsta de munca (populatia adulta — cu varste intre 15 si 64 de ani) la
nivelul intregii regiuni reprezinta 66% din totalul populatiei, procent aflat in scadere de la
72,59% in anul 2011. Trendul negativ este pastrat atat de municipiul Bucuresti, unde in ultimii
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10 ani populatia activa a scazut cu 7,9% (de la 73,13%1n 2011 la 65,22% in 2021), cat si de judetul
IlFov unde scaderea este considerabil mai redusa, de 1,52% (de la 70% persoane cu varsta de
munca in 2011 la 68,48% in 2021). Cu toate acestea, populatia adultd ramane in continuare cea
mai mare grupa de persoane ce utilizeaza zilnic toate mijloacele de transport pentru a se deplasa
catre si dinspre locul de munca, si care exercita cea mai mare presiune asupra sistemului de

transport de la nivel regional.

Daca analizam si categoria tinerilor, cuprinsa intre 0 si 14 ani, putem observa faptul ca aceasta
este singura aflata pe un trend pozitiv la nivelul regiunii Bucuresti-llfov, crescand in perioada
2011-2021 cu 2,88% (de la 13,24% in 2011 la 16,12% in 2021). Municipiul Bucuresti pastreaza
trendul regional, tinerii reprezentand 15,38% din totalul populatiei, cu 2,95% mai mult decat in
anul 2011 (respectiv 12,43%). Judetul Ilfov a inregistrat o crestere mai redusa, de 1,46% fata de
2011 (17%), dar concentreaza in continuare cel mai mare procent de tineri raportat la totalul
populatiei, 18,46%. Categoria de varsta 0-14 ani genereaza deplasariintre resedinta si institutiile
de invitamant, fie cu transportul public, fie cu autovehiculul prin prisma parintilor. in contextul
in care tendinta este mentinuta, este nevoie de o intarire a relatiilor dintre municipiul Bucuresti,
unde se regadsesc principalele institutii de invatamant, si localitatile din judetul Ilfov (unde
locuiesc cei mai multi copii), pentru asigurarea facilitatilor de transport catre unitatile de

fnvatamant.

FIGURA 15. DISTRIBUTIA PE GRUPE DE VARSTA iN REGIUNEA BUCURESTI-ILFOV, 2011-2021
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Sursa: Recensamantul Populatiei si Locuintelor 2011, 2021

Desi categoria de varsta 20-29 de ani este in scadere, trebuie mentionat faptul ca valorile nu iau
in considerare studentii care provin din alte regiuni ale tarii si care locuiesc temporar in Regiunea
Bucuresti-Ilfov sau decid sa se angajeze in regiune dupa finalizarea studiilor. Astfel, trebuie
avuta in vedere si nevoia de deplasare catre centrele universitare din municipiul Bucuresti care
se afla cu precadere in zone congestionate (Universitate, Politehnica, Piata Romana etc.).
Similar, datele statistice nu includ inca muncitorii (de reguld 24-39 ani) veniti din varii state
asiatice pentru a acoperi necesarul de forta de munca, mai ales in domeniul constructiilor si
HORECA. Acestia au nevoie de servicii sau optiuni de transport cu costuri cat mai reduse.
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Localitatile care au inregistrat cea mai mare crestere demografica au de asemenea si o proportie
ridicatd a segmentului de populatie tanara si activa, respectiv Bragadiru (20,90% tinerisi 71,65%
adulti), Popesti Leordeni (18,71% tineri si 73,72% adulti) si Chiajna (18,55% tineri si 73,87%
adulti), toate cele trei insumand peste 92% in categoria de varsta 0-64 de ani. Pe de alta parte,
cea mai scazuta proportie a persoanelor active si tinerilor, si implicit cea mai mare pondere a
persoanelor varstnice se regaseste in Ciolpani (22,28% persoane varstnice din totalul
populatiei), Gruiu (21,74% persoane varstnice) si Darasti-Ilfov (21,05% persoane varstnice).
Toate localitatile cu un numar ridicat de persoane varstnice au o accesibilitate mai redusa fata
de municipiul Bucuresti si se afla la periferia judetului Ilfov. Astfel, aceste comune au cea mai
mare nevoie de asigurare a unui serviciu de transport public eficient, astfel incat populatia
varstnica sa poata beneficia de serviciile pe care capitala le ofera.

in ceea ce priveste principalii indicatori demografici, raportul de dependentd demografica de la
nivelul regiunii are valoarea de 515 persoane dependente la 1.000 de persoane active, valoare
inferioara celei inregistrate la nivel national. Cu toate acestea, valoarea este una ridicatg,
exercitdnd o presiune constanta pe situatia financiara a autoritatilor locale si judetene, in
contextul in care persoanele dependente demografic (tinerii si varstnicii) necesita sustinere si
asistenta. Indicatorul calculat doar la nivelul judetului Ilfov scade cu aproximativ 100 fata de
media nationala (460,38 %o), persoanele active preferand zona din proximitatea capitalei, in
detrimentul acesteia. Astfel, municipiul Bucuresti inregistreaza o valoare si mai apropiata de
media national3, respectiv 533,19 persoane dependente la 1.000 de persoane active.

Totusi, coeficientul de dependenta a persoanelor tinere, calculat ca raportul dintre grupa de
varstd 0-14 ani si grupa de varsta 15-64 de ani la 1.000 de persoane, inregistreaza la nivel de
regiune si la nivelul municipiului Bucuresti valori inferioare, dar apropiate de media nationala
(250,86%0). Judetul Ilfov reuseste chiar sa depaseasca media nationala cu o valoare de 269,59 %o,
fapt ce indica o situatie favorabila pe termen mediu si lung din perspectiva fortei de munca
disponibile in viitor.

in stransa legdtura cu acest indicator se afla rata inlocuirii fortei de munc, indicator ce exprima
numarul de persoane ce vor intra in cdmpul muncii cand o treime din populatia activa se va
pensiona. Astfel, conform observatiei facute in cadrul analizei indicatorului anterior, judetul
IlFov (808,78%o) este singurul ce se plaseaza peste media nationala (752,58%s.). Practic, din 1.000
de persoane ce vor iesi din campul muncii, in judetul Ilfov vor putea sa fie inlocuite 808, pe cand
in regiunea Bucuresti-Ilfov doar 732 de persoane, iar in municipiul Bucuresti 707 persoane. Acest
fapt se datoreaza imbatranirii demografice accentuate de la nivel national, si implicit de la nivel
regional, in specialin cazul municipiului Bucuresti. Trendul de la nivelul regiunii este contrar altor
regiuni, unde municipiile au o capacitate mai mare de inlocuire a fortei de munca decat zonele
ce intrd in aria de influenta a acestora.

TABEL 7. PRINCIPALII INDICATORI DEMOGRAFICI LA NIVEL REGIONAL SI NATIONAL, 2022

INDICATOR MUNICIPIUL JUDETUL ILFOV REGIUNEA ROMANIA
BUCURESTI BUCURESTI -
ILFOV
% tineri (0-14 ani) 15,3 18,5 16,1 16,1
% varstnici (65+ ani) 19,4 13,1 17,9 19,6
Raport de dependenta | 533,19 460,38 515,05 554,97
demografica (%o)
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Raportul de dependenta | 235,76 269,59 244,29 250,86
demografica a
persoanelor tinere (%o)

Raportul de dependenta | 297,43 190,79 270,86 304,11
demografica a

persoanelor varstnice

(%o)

Rata inlocuirii fortei de | 707,28 808,78 732,57 752,58

munca (%o)

Raport de imbatranire | 1261,58 707,68 1109,21 1212,26
demografica (%o)

Sursa: Prelucrare proprie pe baza datelor furnizate de Recensamantul Populatiei si Locuintelor 2021

Nu in ultimul rand, raportul de imbatranire demografica, ce este exprimat ca raportul dintre
tineri si varstnici, indicad o capacitate redusa de regenerare a populatiei pe termen mediu si lung.
Acesta are o valoare inferioara nivelului national la nivelul regiunii, dar si a judetului Ilfov, pe
cand municipiul Bucuresti depaseste aceste valori. Prin urmare, devine evidenta necesitatea
fFacilitarii mobilitatii Fortei de munca la nivel teritorial regional, in vederea stabilirii unui echilibru
de viitor intre populatia activa si cea inactiva.

2.1.2. MISCAREA NATURALA SI MISCAREA MIGRATORIE

MISCAREA NATURALA

Rata natalitatii la nivelul Regiunii Bucuresti-llfov a avut conform INS Tempo valori in scadere din
2019 panainanul 2022 (ultimele date disponibile), fiind insa constant in perioada analizata peste
media nationald. in anul 2022 a fost inregistratd o scidere drastica a ratei natalitatii atat la nivel
national, cat si la nivel regional, judetul IlFov Fiind singurul ce a reusit sa se mentina peste
valoarea de 9%o.
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FIGURA 16. RATA NATALITATII iIN PERIOADA 2014-2022 (% LA 1000 DE LOCUITORI CU
DOMICILIUL)
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Sursa: INS Tempo (indicator POP202A)

Dinamica demografica de la nivelul regiunii inregistreaza valori negative insa in ceea ce priveste
rata sporului natural atat la nivelul municipiului Bucuresti, cat si la nivelul judetului Ilfov. Astfel,
in anul 2022 rata sporului natural la nivelul capitalei a Fost de -2,9%. fiind cea mai mare valoare
din regiune, dar pozitionandu-se sub media nationala (-4,6%o), in timp ce judetul Ilfov a
inregistrat un spor natural de -1%e.. Situatia este creata de rata ridicata a mortalitatii de la nivel
regional (10,6%o0) comparativ cu rata natalitatii (8,3%o). Rata mortalitatii este de asemenea mai
scazutad decat media nationald, chiar daca procentul persoanelor varstnice este similar. Acest
fapt se datoreaza sperantei de viata mai ridicate a populatiei din Regiunea Bucuresti-Ilfov.

TABEL 8. INDICATORI Al MISCARII NATURALE A POPULATIEI DE LA NIVEL REGIONAL SI
NATIONAL, 2022

INDICATOR MUNICIPIUL JUDETUL ILFOV REGIUNEA ROMANIA
BUCURESTI BUCURESTI - ILFOV

Nascuti-vii 17.344 4.640 21.984 171.132

Rata natalitatii (%o) 8 9,5 8,3 7,8

Decedati 23.552 4.666 28.218 272.483

Rata mortalitatii (%o) 10,9 9,6 10,6 12,4

Rata sporului natural -2,9 -1,0 -2,3 -4,6

(%o)
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Total populatie 2.162.281 488.410 2.650.691 21.942.721

Sursa: Prelucrare proprie pe baza datelor furnizate de platforma INS Tempo

MISCAREA MIGRATORIE

in ceea ce priveste miscarea migratorie, aceasta prezinta valori negative la nivelul municipiului
Bucuresti, dar pozitive la nivelul judetului Ilfov, regiunea avand per total un caracter pozitiv,
indicand atractivitatea judetului Ilfov atat din punct de vedere al dezvoltarii economice, cat si al
calitatii vietii. Cu toate acestea, soldul migratoriu pozitiv si accentuat din judet poate avea si
efecte negative pe termen scurt, mediu si lung, ducand la suprasolicitarea infrastructurii de
transport, cerere crescuta pentru locuinte, presiune asupra infrastructurii urbane (parcari,
trotuare, locuri de joaca, utilitati etc.).

TABEL 9. INDICATORI Al MISCARII MIGRATORII A POPULATIEI DE LA NIVEL REGIONAL SI
NATIONAL, 2022

INDICATOR MUNICIPIUL JUDETUL ILFOV REGIUNEA ROMANIA
BUCURESTI BUCURESTI - ILFOV

Stabiliri de domiciliu 58.567 28.872 87.439 457.872
Plecari cu domiciliul 60.455 11.957 72.412 457.872
Soldul schimbarilor de -1.888 16.915 15.027 0
domiciliu

Sursa: Prelucrare proprie pe baza datelor furnizate de platforma INS Tempo

2.1.3. REPARTITIA POPULATIEI SI RELATIA CU FONDUL CONSTRUIT

ZONE AFECTATE DE SARACIE

Potrivit Atlasului zonelor marginalizate din Romania, elaborat de Bana Mondiala*’, Regiunea
Bucuresti-Ilfov are o pondere redusa a populatiei aflata in zone dezavantajate. Astfel, pe baza
datelor de la Recensamantul Populatiei si Locuintelor din 2011, in cadrul documentului
mentionat au fost elaborate calcule, ce au determinat faptul ca 78,87% din populatia stabila a
regiunii traieste in zone nedezavantajate, in timp ce 7,81% erau dezavantajati din punct de
vedere al locuirii.

Diferentele existente intre municipiul Bucuresti si judetul IlFov erau majore, in capitala 80,73%
din populatie locuind in zone nedezavantajate, in timp ce la nivelul judetului Ilfov doar 57,85%
din populatie locuia in astfel de zone. Cea mai mare pondere a populatiei dezavantaje la nivelul
regiunii era inregistrata in orasul Buftea, unde 65,17% din populatia stabila locuia in zone
dezavantajate, criteriul principal fiind dezavantajele pe ocupare (24,79%).

49 Banca Mondiala, 2014, Atlazul zonelor urbane marginalizate din Romania
(https://documents1.worldbank.org/curated/en/857001468293738087/pdf/882420WP0P1430085232B000UO090
OAtlas.pdf)
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La nivelul anului 2016, studiul Bancii Mondiale cu privire la zonele rurale marginalizate®,
determinase faptul ca Regiunea Bucuresti-Ilfov are cea mai redusa rata a populatiei care traieste
in zone rurale marginalizate din Romania, respectiv 0,6%. Marginalizarea rurala din regiune este
puternicinterconectata cu comunitatile mai mari de romi, fapt ce indica existenta unor provocari
deincluziune sociala si deprivare cu privire la accesul la serviciile de baza.

2.1.4. PROFILUL ECONOMIC

Regiunea Bucuresti-Ilfov are in componenta sa capitala Romaniei, fiind una dintre cele mai
dezvoltate regiuni economice ale Romaniei. Municipiul Bucuresti are efectul de centru
polarizator asupra judetului Ilfov, concentrand o mare parte a activitatilor economice.

Conform datelor furnizate de INS, densitatea intreprinderilor, reprezentata de numarul
intreprinderilor active raportat la 1.000 de locuitori, in Regiunea Bucuresti-Ilfov, la nivelul anului
2021, UAT Dobroesti era cel mai dezvoltat, cu o densitate a intreprinderilor de 110,85 la 1.000
de locuitori, fiind una dintre cele trei localitati cu valori de peste 100, impreuna cu Afumati
(108,03) si Corbeanca (100,74).La nivelul municipiului Bucuresti, densitatea era cea mai ridicata
in sectorul 1, unde existau 99,55 firme raportate la 1.000 de locuitori, acesta fiind urmat la o
distanta considerabila de sectorul 2 (70,14). Restul sectoarelor din capitald inregistreaza
densitati intre 40 si 50 de intreprinderi la 1.000 de locuitori, valori mai scazute comparativ cu
cele ale unor UAT-uri din Ilfov, cum sunt Otopeni (98,07), Voluntari (94,62), Bragadiru (88,37),
Tunari (81,97), Berceni (80,69) etc. in plus, doar 11 UAT-uri din judetul Ilfov se claseaza sub
valoarea inregistrata in sectorul 5 de 41,58 intreprinderi/1.000 de locuitori, acestea fiind: Nuci
(18,53), Gradistea (25,47), Darasti-IlFov (29,53), Cernica (30,61), Gruiu (31,63), Ganeasa (35,45),
Vidra (36,00), Ciolpani (36,24), Peris (37,95), Petrachioaia (39,62) si Moara Vlasiei (39,83). Astfel,
se poate observa faptul ca localitatile din Ilfov care au o densitate redusa a firmelor la o mie de
locuitori coincid partial cu localitatile afectate de scaderi ale populatiei si cu UAT-urile de la
periferiile judetului sau mai indepartate de municipiu.

TABEL 10. DENSITATEA iINTREPRINDERILOR LA NIVEL REGIONAL iN PERIOADA 2019-2021

DENSITATEA DENSITATEA DENSITATEA
TINTREPRINDERILOR - 2019 | INTREPRINDERILOR - 2020  INTREPRINDERILOR - 2021
Regiunea Bucuresti- | 49,85 55,96 59,38
IlFov
Municipiul Bucuresti 55,82 57,33 59,44
Judetul Ilfov 48,95 55,76 59,38

Sursa: INS eDemos

Densitatea intreprinderilor a avut o evolutie pozitivd in perioada 2019-2021 atat la nivel
regional, cat si la nivelul municipiului Bucuresti si judetului IlFov. Cresterea continua a numarului
de intreprinderi a fost mentinuta chiar si in anul 2020, perioada drastic afectata de restrictiile
impuse pe baza pandemiei de Covid-19. Comparativ cu anul 2019, in anul 2021 media regionala

50 Banca Mondiald, 2016, Atlasul Zonelor Rurale Marginalizate si al Dezvoltérii Locale din Romania
(https://documents1.worldbank.org/curated/en/237481467118655863/pdf/106653-ROMANIAN-PUBLIC-PI-6-Atlas-
lunie2016.pdf)
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a densitatii intreprinderilor a crescut cu aproximativ 19%, valoarea fiind una de mijloc pentru
cresterea de aproximativ 21% din judetul Ilfov, si cea mai redusa — de aproximativ 6%
inregistrata in municipiul Bucuresti. Astfel, si la nivelul dezvoltarii economice se poate observa
o crestere a preferintei pentru dezvoltare in judetul IlFov, municipiul Bucuresti fiind caracterizat
de cresteri mai reduse ale numarului de intreprinderi raportat la 1.000 de locuitori.

in ceea ce priveste structura economica in functie de numarul de intreprinderi si domeniul de
activitate al acestora, la nivelul regiunii sunt predominante activitatile din comert, care
concentreaza 26% dintre intreprinderi, acestea fiind urmate de activitatile profesionale,
stiintifice si tehnice (17,86%) si constructii (9,86%), acestea punand in evidenta caracterul urban
al regiunii. Restul domeniilor de activitate au o pondere de sub 9%, cele mai slab reprezentate
sectoare fiind Administratia publica si apararea - Asigurarile sociale din sistemul public cu 0
intreprinderi, Industria extractiva (0,08%) si productia si furnizarea de energie electrica si
termica, gaze, apa calda si aer conditionat (0,28%).

FIGURA 17. PONDEREA NUMARULUI DE INTREPRINDERI PE DOMENII DE ACTIVITATE CAEN iN
REGIUNEA BUCURESTI-ILFOV, iN ANUL 2021

B A - Agriculturd, silvicultura si pescuit
0,
0.67% 0.28% , ,
0.08% B B - Industrie extractiva

2.01% _ 2.89%

0.31% B C - Industria prelucratoare
D - Productia si furnizarea de energie electrica

si termica, gaze, apa calda si aer conditionat
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B L - Tranzactii imobiliare
26.00%

B M - Activitati profesionale, stiintifice si
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N - Activitati de servicii administrative si
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M O - Administratie publica si aparare; Asigurari
sociale din sistemul public
P - Invatamant

Q - Sanatate si asistentd sociala
8.47% 2.68% 6.02% R - Activitati de spectacole, culturale si

recreative
M S - Alte activitati de servici

Sursa: INS eDemos

La nivelul regiunii, intreprinderile active au generat in anul 2021 o cifra de afaceri de
969.280.893.096 LEI°", cifra cu aproximativ 16% mai mica decat in anul 2019. Aceasta scadere

51 Valorile reprezinta cifre absolute.
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poate sd se bazeze pe restrictiile impuse de pandemia de Covid-19, atunci cand activitatile
economice au fost limitate.

Pe sectoare ale economiei, comertul producea aproape jumatate din cifra de afaceri din anul
2021, respectiv 45,41%. Restul domeniilor de activitate avand un aport considerabil mai scazut
asupra cifrei de afaceri, doar intermedierile financiare si asigurarile inregistrand peste 10
procente (10,57%), industria prelucratoare urmand cu 8,54% din cifra de afaceri. La polul opus
se regasesc invatamantul cu 0,11%, alte activitatii de servicii cu 0,26% si agricultura, silvicultura
si pescuitul cu 0,53%.

FIGURA 18. PONDEREA CIFREI DE AFACERI PE DOMENII DE ACTIVITATE CAEN iN REGIUNEA
BUCURESTI-ILFOV, iN ANUL 2021
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Sursa: INS eDemos

In ceea ce priveste structura economiei locale in functie de numarul de salariati, pe domenii de
activitate CAEN, regiunea este caracterizata conform Recensamantului Populatiei si Locuintelor
din 2021 de o pondere ridicata a angajatilor in domeniul comertului (22,22%), urmand
informatiile si comunicatiile cu 9,37% si industria prelucratoare cu 9,19%. Sectoarele care
acoperd cea mai mica pondere de angajati sunt industria extractiva (0,37%), tranzactiile
imobiliare (0,52%), productia si furnizarea de energie electrica si termica, gaze, apa calda si aer
conditionat (0,85%) si distributia apei, salubritate, gestionarea deseurilor, activitati de
decontaminare (0,86%).

Astfel, per ansamblu se poate observa faptul ca sectorul economic cel mai dezvoltat la nivelul
intregii regiuni este comertul, acesta producand cea mai mare cifra de afacere si avand cea mai
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mare pondere de intreprinderi si salariati. Restul sectoarelor fiind insa relativ echilibrate din
punct de vedere al celor 3 indicatori analizati, industria prelucratoare, activitatile profesionale,
stiintifice si tehnice, informatiile si comunicatiile, constructiile sau intermedierile financiare si
asigurarile ocupand locuri in prima parte a clasamentului. La polul opus, se afla domenii precum
administratia publica si apararea - asigurarile sociale din sistemul public, industria extractiva sau
productia si furnizarea de energie electrica si termica, gaze, apa calda si aer conditionat, acestea
fiind subdezvoltate la nivelul regiunii.

FIGURA 19. POPULATIA REZIDENTA iN REGIUNEA BUCURESTI-ILFOV OCUPATA PE ACTIVITI:\]'I
ALE ECONOMIEI NATIONALE, iN ANUL 2021 (%)
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Sursa: RPL 2021

Conform INS, in dinamica in perioada 2017-2021, numarul mediu al salariatilor din regiune a
crescut constant in perioada 2017-2019, urmand ca apoi sa inregistreze scaderi la nivelul anului
2020 (cand pandemia a dus la desfiintarea mai multor posturi) atat in municipiul Bucuresti, cat
si la nivelul intregii regiunii, cresterea redusa din judetul Ilfov neputand sa echilibreze numarul
total al angajatilor. Anul 2021 a fost marcat de crestere la nivelul tuturor zonelor analizate, dar
cresterile de la nivelul regiunii si al municipiului Bucuresti nu atinsesera inca cifrele inregistrate
pre-pandemie.

TABEL 11. EVOLUTIA NUMARULUI DE SALARIATI, PERIOADA 2017-2021

2017 2018 2019 2020 2021
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Regiunea 1.056.169 1.099.405 1.136.462 1.117.988 1.128.127
Bucuresti-

IlFov

Municipiul 918.228 951.899 984.014 965.441 967.960
Bucuresti

Judetul Ilfov 137.941 147.506 152.448 152.547 160.167

Sursa: INS Tempo

Fenomenul somajului este mai resimtit de locuitorii din municipiul Bucuresti, decat de cei din
judetul Ilfov, ponderea somerilor in totalul resurselor de munca fiind constant mai ridicata la
nivelul capitalei. Cu toate acestea, atat municipiul Bucuresti (1%), cat si judetul Ilfov (0.3%) se
claseazd sub ponderea nationald de 1,7% din anul 2022. in dinamic, fat3 de anul 2014, ponderea
somerilor a scazut sau s-a mentinut in mod constant la nivelul municipiului Bucuresti, in timp ce
judetul Ilfov a fost afectat de pandemia de Covid-19, somajul crescand in anul 2020, dar revenind
la valoarea post-pandemie in anul 2021, atunci cand restrictiile au fost ridicate partial.

FIGURA 20. PONDEREA SOMERILOR iN TOTALUL RESURSELOR DE MUNCA, LA NIVELUL REGIUNII
SI LA NIVEL NATIONAL, iN PERIOADA 2014-2022 (%)
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Sursa: Baza de date INS TEMPO (Indicator SOM101F)

Studiul Bancii Mondiale "Orase-Magnet>2. Migratiune si navetism in Romania.” din 2017 este cel
mai recent studiu ce abordeaza fenomenul navetismului din tara. La nivelul documentului, sunt
analizate orasele resedinta de judet, dar si municipiul Bucuresti din punct de vedere al
navetismului. Astfel, la nivelul capitalei se poate observa faptul ca fluxurile de navetism sunt
puternic dezvoltate cu toatd Zona Urbana Functionald a capitalei, cele mai puternice legaturi

52 Banca Mondialg, 2017, Orase-Magnet. Migratie si navetism in Romania
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fiind insa create cu Voluntari, Ploiesti, Pantelimon, Popesti-Leordeni, Bragadiru, Chiajna, Buftea
si Chitila.

Principalele activitati economice in care activeaza navetistii sunt comertul, transporturile,
constructiile, securitatea si paza, dar si administratia publica. Peste 50% dintre navetistii din ZUF
a municipiului Bucuresti sunt muncitori calificati, 24% fiind manageri si profesionisti, 12%
tehnicieni si 13% muncitori necalificati. De asemenea, in ceea ce priveste varstele acestora,
50,5% au sub 35 de ani, 28,8% intre 35 si 44 de ani, in timp ce 20,7% au peste 45 de ani.

FIGURA 21. FLUXURI DE NAVETISM CATRE BUCURESTI, iN ANUL 2011
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Sursa: Orase-Magnet. Migratie si navetism in Romania

in acelasi document, este prezentat faptul ¢ locuitorii municipiului Bucuresti fac naveta citre
judete invecinate, cum sunt Calarasi si Giurgiu (unde capitala ofera cel mai mare numar de
navetisti). Cu toate acestea, relatia cu Ploiesti este unidirectionalg, singura localitate din regiune
care se afla in clasamentul restrans al navetistilor din Ploiesti fiind Berceni.

2.1.5. PRINCIPALELE ZONE DE EXPANSIUNE

Pentru a putea analiza corect un teritoriu urban, in special in ceea ce priveste influenta pe care
acesta o are asupra zonei din proximitate, trebuie sa fie luate in considerare dezvoltarea
teritoriala si expansiunea urbana, caracteristici ce determina directiile de dezvoltare si legaturile
ce trebuie conturate / extinse cdtre o anumita zona. Analiza vine ca raspuns la necesitatile pe
care expansiunea urbana la atrage dupa sine, precum extinderea infrastructurii de transport si
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utilitati, amenajarea dotarilor si facilitatilor necesare, extinderea razei de deservire a sistemului
de transport public etc., aspect conturat si in cadrul consultarilor publice. Noile dezvoltari
exercita presiune suplimentara asupra infrastructurii de transport, si respectiv, asupra serviciilor
de transport existente in acele zone. in acest context, este utild dimensionarea corect3
infrastructurii si serviciilor de transport din zonele de expansiune, pentru a putea asigura o buna
deservire a intregii regiuni, precum si a legaturilor coerente si optimizate catre zona de
influenta.

La nivelul Regiunii Bucuresti-Ilfov, expansiunea urband este evidenta in zonele periferice ale
municipiului Bucuresti, respectiv in zonele de granita dintre acesta si judetul IlFov, si implicit la
nivelul localitatilor in care a fost inregistrata o crestere majora a populatiei.

FIGURA 22. EXPANSIUNE URBANA iN PARTEA DE EST A MUNICIPIULUI BUCURESTI (2013-2023)
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Sursa: Google Earth

Atat la nivelul municipiului Bucuresti, cat si la nivelul judetului Ilfov, expansiunea urbana este in
principal reprezentata de dezvoltariimobiliare de cladiri rezidentiale in cartierele periferice. Asa
cum s-a analizat in capitolele anterioare, populatia din judetul Ilfov este in continua crestere,
sectorul economic dezvoltandu-se si el o data cu aceasta crestere. Acest lucru se reflecta si in
ceea ce priveste expansiunea, astfel numarul de autorizatii de construire oferite in judetul IlFov
crescand brusc cu aproximativ 48% in anul 2021 fata de anul precedent, dupa o perioada in care
numarul acestora era marcat de un trend descendent (2018-2020). in anul 2022 autorizatiile
eliberate au fost mai putine, dar au ramas in continuare la un nivel mai ridicat decat in anul 2020.
Cele mai multe autorizatii de construire pentru cladiri rezidentiale eliberate in anul 2022
(exclusiv cele pentru colectivitati) au fost eliberate in Berceni (463), Corbeanca (407), Bragadiru
(349) si Pantelimon (344). Situatia din municipiul Bucuresti este una complet opusa, numarul de
autorizatii de construire eliberate fiind pe o panta descendenta, scazand cu aproximativ 36% din
2018 panain 2022.

in ceea ce priveste Regiunea Bucuresti-llfov, numarul de autorizatii de construire eliberate in
anul 2022 a fost de 5272 pentru cladiri rezidentiale, 2 pentru cladiri rezidentiale pentru
colectivitati, 21 pentru cladiri administrative, 3 pentru hoteluri si cladiri similare, 34 pentru
cladiri pentru comert cu ridicata si cu amanuntul si 170 pentru alte tipuri de cladiri.

TABEL 12. AUTORIZATII DE CONSTRUIRE ELIBERATE iN PERIOADA 2018-2022

Regiunea 5968 5130 4916 6963 5505
Bucuresti-
IlFov
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Municipiul 848 800 703 690 541
Bucuresti

Judetul IIfov | 5210 4330 4213 6373 4964

Sursa: INS Tempo (indicator LOC108A)

2.2. TRANSPORTUL AERIAN

Regiunea Bucuresti-llfov este deservita de cel mai mare si important aeroport de la nivel
national, respectiv Aeroportul International Henri Coanda din Otopeni, dar si de un aeroport
secundar — Aeroportul International Aurel Vlaicu din Baneasa, redeschis (in luna iunie a anului
2023) zborurilor comerciale regulate dupa o perioada de peste 10 ani.

Aeroportul International Henri Coanda reprezinta principala legatura pe cale aeriana a tarii, fiind
poarta de intrare in capitala, facilitdnd regiunii legatura cu orase importante din Europa, dar si
din Asia sau Africa. Din punct de vedere al transportului de pasageri si de marfa, la nivel
european, aeroportul se incadreaza in categoria A*3, respectiv aeroporturi comunitare mari cu
un transport de peste 10.000.000 de pasageri si a peste 10.000 tone de marfa anual.

Aeroportul a inregistrat in anul 2022 un numar de 12.591.905 pasageri°*, de aproape 5 ori mai
mare decat cel de-al doilea aeroport al tarii (Aeroportul International Avram lancu Cluj-Napoca).
Numarul de pasageri transportati a crescut in mod constant din 2010 pana in 2019, cand a fost
atins maximul de 14.697.239 pasageri. Cu toate acestea, in urma restrictiilor de calatorie impuse
de pandemia de Covid-19 pe parcursul anilor 2020 si 2021, totalul pasagerilor transportati a
suferit schimbari semnificative, inregistrand o scadere cu 70% in 2020 in comparatie cu nivelul
din anul precedent. in 2021, s-a inregistrat o usoara imbunatatire, traficul de pasageri fiind in
crestere cu aproximativ 55% in comparatie cu 2020, insa acesta a ramas cu 54% sub valoarea
inregistratd in 2019. in acesti 2 ani aeroportul nu s-a mai incadrat in criteriile aeroporturilor
comunitare mari (de categorie A), numarul pasagerilor transportati fiind mult sub 10.000.000,
decazand in categoria Cin anul 2020, respectiv B in anul 2021.

La nivelul celui mai recent an pentru care sunt date disponibile, respectiv 2022, numarul de
pasageri transportati s-a imbunatatit considerabil, ajungand la 12.591.905, acesta fiind insa in
continuare cu aproximativ 15% sub nivelul maxim inregistrat. Valoarea din anul 2022 este totusi
comparabila cu cea din 2017 (12.824.655 pasageri). Avand in vedere aceste contorizari si faptul
cd in primele noua luni ale anului 2023 aeroportul a inregistrat un total de 11.040.950 de
pasageri’>, se poate anticipa faptul ca in perioada 2023-2024 traficul de pe Aeroportul
International Henri Coanda va reveni la valorile inregistrate inaintea pandemiei. Totodata,
Compania Nationala Aeroporturi Bucuresti a efectuat estimari pentru traficul de pasageriin anii
2023, 2024 si 2025, fiind anticipate la 13,5 milioane de pasageri, 15 milioane de pasageri si,

53 Conform datelor din anul 2022 si a pragurilor setate de Atlas of the Sky
(https://ec.europa.eu/transport/modes/air/aos/aos_public.html)

54 Asociatia Aeroporturilor din Romania, 2023, Traficul de pasageri pe aeroporturile din Romania a crescut in anul
2022 cu 87,53% fata de anul 2021 si aproape s-a triplat fatd de anul 2020

55 Asociatia Aeroporturilor din Romania, 2023, Traficul aerian pe aeroporturile din Romania in intervalul ianuarie-
septembrie 2023
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respectiv, 16,5 milioane de pasageri®®. Aceste cifre depasesc chiar si nivelurile de trafic pre-
pandemie.

FIGURA 23. EVOLUTIA TRAFICULUI DE PASAGERI FARA TRANZIT DIRECT®” PE AEROPORTUL
INTERNATIONAL HENRI COANDA, 2018-2022
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Sursa: Autoritatea Aeronautica Civila Romana

Traficul de marfa a fost si el afectat de pandemia de Covid-19, dar nu la cote la fel de ridicate ca
cel de pasageri, reusind sa se mentina constant peste valoare de 27.000 de tone, si implicit in
standardele unui aeroport de categorie A. Trendul negativ al dinamicii marfurilor era evident
inca inainte de izbucnirea pandemiei, iar aceasta nu a facut decat sa accentueze rapid declinul.
Comparativ cu numarul de pasageri transportati, situatia transportului cargo nu s-a imbunatatit
insdainanul 2021 o data cu diminuarea restrictiilor, anul 2022 fiind singurul din perioada ultimilor
5 aniin care a fost inregistrata o crestere a numarului de tone transportate.

56 Compania Nationalad Aeroporturi Bucuresti, 2023, Program de Investitii 2023-2025+

57 Pasageri care continua céldtoria cu un zbor cu acelasi numar cu zborul de la sosirea pe aeroport
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FIGURA 24. EVOLUTIA MARFURILOR TRANSPORTATE PE AEROPORTUL INTERNATIONAL HENRI

COANDA, PERIOADA 2018-2022
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Sursa: Autoritatea Aeronautica Civila Romana

in ceea ce priveste traficul de pasageri din capitale europene ce au caracteristici comune cu
Bucuresti, se poate observa faptul ca toate aceste aeroporturi au suferit pierderi de pasageriin
perioada 2019-2022. in anul 2019 Aeroportul International Henri Coand3 era tranzitat de un
numar mai mare de pasageri decat aeroportul din Sofia, restul aeroporturilor alese pentru
comparatie avand un flux mai mare de pasageri. Cu toate acestea, pare ca aeroportul din
Otopeni s-a redresat mai bine dupa restrictiile de calatorie din 2020 si 2021, ajungand ca in anul
2022 sdinregistreze un numar mai mare de pasageri decat aeroporturile din Praga si Budapesta.
Singurul aeroport ce a fost constant peste valorile Aeroportului International Henri Coanda fiind

insd Aeroportul International Chopin din Varsovia.

FIGURA 25. NUMARUL TOTAL DE PASAGERI CARE AU TRANZITAT AEROPORTURI DIN CAPITALE

CARE AU CARACTERISTICI COMUNE CU BUCURESTI
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Sursa: Asociatia Aeroporturilor din Romania, Aeroportul International Budapesta Liszt Ferenc,
Aeroportul International Sofia, Aeroportul International Chopin Varsovia, Aeroportul International
Vaclav Havel

in ceea ce priveste conectivitatea aeroportului la nivel global, acesta asigurd conexiuni cu
aproximativ 75 de destinatii externe si interne®®, operand peste 150 de plecari zilnic. Catalogul
de destinatii este preponderent dominat de orase din tari europene (Spania, Italia, Franta,
Olanda, Germania, Marea Britanie, Suedia, Danemarca, Belgia, Polonia, Austria, Ungaria, Cehia,
Moldova, Bulgaria etc.), dar exista si posibilitatea unor zboruri directe catre tari din Orientul
Mijlociu (Israel, Qatar, Emiratele Arabe Unite, Egipt, Arabia Saudita). Suplimentar, exista
posibilitatea unor legaturi indirecte facilitate de conexiunile cu marile noduri internationale de
transport aerian, cum sunt Istanbul (IST), Londra (LHR), Paris (CDG), Amsterdam (AMS), Madrid
(MAD) sau Frankfurt (FRA).

La nivelul anului 2022, cele mai frecventate rute de zbor din Aeroportul International Henri
Coanda au fost cele catre Londra, Istanbul, Viena, Amsterdam, Tel-Aviv, Paris, Roma, Bergamo,
Madrid Si Frankfurt.
in ceea ce priveste clasamentul companiilor aeriene in functie de numarul de pasageri, 4 dintre
cele 10 companii erau de tip low-cost, iar dintre acestea, 3 se afla in primele 4 pozitii ale
clasamentului, respectiv pe locurile 1, 2 si 4°°.

Conexiunile de la nivel national sunt facute cu Cluj-Napoca (Aeroportul International Avram
lancu), Timisoara (Aeroportul International Traian Vuia), lasi (Aeroportul International lasi),
Suceava (Aeroportul International Stefan cel Mare), Oradea (Aeroportul International Oradea)
si Baia Mare (Aeroportul International Maramures). Chiar dacd in Romania mai exista si alte
aeroporturi care opereaza constant zboruri comerciale (Craiova, Targu Mures, Bacdu, Brasov,
Sibiu), acestea nu au nicio legatura aeriana cu capitala. Dintre acestea, doar legatura cu Brasov
este bine deservitd de infrastructura feroviard, cursele aeriene nefiind fezabile. in restul
cazurilor insa, timpii de parcurgere pe cale rutiera si feroviara sunt ridicati, transportul aerian
reprezentand o alternativa viabild si competitiva atat din punct de vedere al duratei de
deplasare, cat si a costurilor (in cazul achizitionarii din timp a biletelor).

Aeroportul International Aurel Vlaicu, cunoscut si ca Aeroportul Baneasa, este primul aeroport
construit in Romania. Acesta este pozitionat tot in zona de nord a municipiului Bucuresti, in
cartierul Baneasa, la aproximativ 10 km de Aeroportul International Henri Coanda. Din cauza
lucrarilor de modernizare, aeroportul a functionat doar pentru curse private, rutele comerciale
fiind anulate pentru o perioada de peste 10 ani. in vara acestui an — 2023 traficul aerian a fost
redeschis si pentru rutele comerciale, acestea fiind insa inca prea putin diversificate (exista curse
regulate doar in orase din Italia) si utilizate in randul pasagerilor. Aeroportul din Baneasa ar
putea prelua din incarcarea Aeroportului International Henri Coanda, degrevandu-| pe acesta de
curele interne, putand de asemenea sa se axeze pe cursele de nis3, care au frecvente maireduse,
dar aduc venituri mai ridicate.

Potrivit datelor Companiei Nationale Aeroporturi Bucuresti, traficul de pasageri de pe
aeroportul din Baneasa au crescut de 5 ori in luna iunie (cand s-au repus in operare cursele
comerciale), comparativ cu luna mai a aceluiasi an. Cresterea a fost mentinutd si pe parcursul

58 Aeroportul International Henri Coanda Bucuresti, Prezentare aeroport

% Compania Nationala Aeroporturi Bucuresti, Statistica Trafic Aerian
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lunii iulie, cand a fost inregistrat numarul maxim de pasageri dupa redeschiderea aeroportului,
respectiv 14.554. Ritmul de crestere nu a fost sustinut in luna august (10.584), cand numarul de
pasageri a fost chiar sub cel din luna iunie (10.892), crescand apoi moderat in luna septembrie
(11.262). Cu toate acestea, cifrele sunt semnificativ mai reduse decat cele inregistrate pe
aeroportul din Otopeni si chiar mult sub media altor aeroporturi din tard. in perioada ianuarie-
septembrie 2023, acesta s-a situat pe locul 13 din 17 la nivel national in ceea ce priveste traficul
de pasageri®. Potrivit programului de investitii al Companiei Nationale Aeroporturi Bucuresti,
traficul de pe acest aeroport era estimat la 103.000 pasageri in anul 2023, urmand ca ulterior sa
creasca la 142.000 in 2024 si 239.000 in 2025.

FIGURA 26. EVOLUTIA TRAFICULUI DE PASAGERI PE AEROPORTUL INTERNATIONAL AUREL
VLAICU, IANUARIE -SEPTEMBRIE 2023
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Sursa: Compania Nationala Aeroporturi Bucuresti

Avantajul competitiv al Aeroportului International Aurel Vlaicu este dat de pozitionarea mult
mai apropiatda de municipiul Bucuresti (ex. 13 minute pana in zona Pipera), distantele fiind
aproape injumatadtite comparativ cu aeroportul din Otopeni. Cu toate acestea, tinand cont de
amplasamentul acestuia in proximitatea cartierelor rezidentiale nou dezvoltate (Henri Coand3,
Pipera-Tunari sau lancu Nicolae), aeroportul afecteaza calitatea vietii locuitorilor din zona atat
din punct de vedere al poluarii fonice, cat siin ceea ce priveste congestionarea traficului, in ciuda
restrictiilor de zbor ale aeronavelor cu greutate maxima de decolare de peste 50 tone intre orele
23:00-06:00.

Una dintre principalele provocari cu care ambele aeroporturi din Regiunea Bucuresti-Ilfov se
confruntd este accesibilitatea acestora si legaturile cu municipiul Bucuresti si localitatile din
judetul Ilfov. in prezent, cele doud aeroporturi dispun de legaturi cu principalele zone de interes
ale capitalei, dar acestea sunt de cele mai multe ori ineficiente, singurele optiuni cu adevarat
fezabile din punct de vedere al duratei de parcurgere a traseului fiind trenul ce face circula pe
legatura Gara de Nord — Aeroportul International Henri Coanda si linia de autobuz 100°" (Piata
Unirii — Aeroport Henri Coandd). in plus, accesul citre cele doud aeroporturi este si mai greoi

60 Asociatia Aeroporturilor din Romania, 2023, Traficul aerian pe aeroporturile din Romania in intervalul ianuarie-
septembrie 2023

61 Fosta linie 783
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atunci cand vine vorba de localitatile din judetul Ilfov, frecventele mijloacelor de transport fiind
mai reduse si optiunile de deplasare mai limitate.

TABEL 13. LEGATURI DIRECTE INTRE AEROPORTURILE DIN REGIUNEA BUCURESTI-ILFOV I

PRINCIPALELE ZONE DE INTERES

MIJLOC DE
TRANSPORT
UTILIZAT

DISTANTA = DURATA

FRECVENTA

COST

Tren 19 km Aproximativ 21 minute 40 de | 5RON
minute
Transport public - Nu exista legatura directa - -
Taxi, Bolt, Uber 16,6 km | Aproximativ 30 minute - Aproximativ 60
RON
Autoturism 16,6 km | Aproximativ 30 minute - Aproximativ 8
personal RON

Tren

Nu exista legatura directa

Tren - Nu exista legatura directa - -
Transport public 17,4 km | Aproximativ 50 minute 15-30
minute
Taxi, Bolt, Uber 17,4 km | Aproximativ 40 de minute - Aproximativ 70
RON
Autoturism 17,4 km | Aproximativ 40 de minute - Aproximativ 8
personal RON

Transport public

Nu exista legatura directa

Tren

Nu exista legatura directa

Taxi, Bolt, Uber 13,7 km | Aproximativ 30 minute Aproximativ 50
RON

Autoturism 13,7 km | Aproximativ 30 minute - Aproximativ 7

personal RON

Transport public

Nu exista legatura directa

Taxi, Bolt, Uber 17,8 km | Aproximativ 40 minute Aproximativ 65
RON
Autoturism 17,8 km | Aproximativ 40 minute Aproximativ 9
personal RON
BOGAZICI
pag. 90 hustl. PROEAS



MIJLOC DE
TRANSPORT
UTILIZAT

DISTANTA

DURATA

FRECVENTA

COST

Tren - Nu exista legatura directa - -

Transport public - Nu exista legatura directa - -

Taxi, Bolt, Uber 19,2 km | Aproximativ 35 minute - Aproximativ 70
RON

Autoturism 19,2 km | Aproximativ 35 minute - Aproximativ 9,5

personal RON

Tren - Nu exista legatura directa - -

Transport public - Nu exista legatura directa - -

Taxi, Bolt, Uber 19,7 km | Aproximativ 50 minute - Aproximativ 70
RON

Autoturism 19,7 km | Aproximativ 50 minute - Aproximativ 10

personal RON

Tren - Nu exista legatura directa - -

Transport public - Nu exista legatura directa - -

Taxi, Bolt, Uber 22,6 km | Aproximativ 60 minute Aproximativ 80
RON

Autoturism 22,6 km | Aproximativ 60 minute Aproximativ 11

personal RON

Tren

Nu exista legatura directa

Tren - Nu exista legatura directa - -
Transport public 13,1km | Aproximativ 30 minute (din | 15-30 3 RON
Piata Presei = implica | minute
suplimentar si mers pe jos)
Taxi, Bolt, Uber 13,1 km | Aproximativ 20 minute - Aproximativ 30
RON
Autoturism 13,1 km | Aproximativ 20 minute - Aproximativ 6
personal RON

Transport public

Nu exista legatura directa

BOGAZICI
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MIJLOC DE
TRANSPORT
UTILIZAT

DISTANTA | DURATA

FRECVENTA

COST

Tren

Nu exista legatura directa

Taxi, Bolt, Uber 18,9 km | Aproximativ 40 minute - Aproximativ 65
RON

Autoturism 18,9 km | Aproximativ 40 minute - Aproximativ 9

personal RON

Transport public

Nu exista legatura directa

Taxi, Bolt, Uber 9,7 km Aproximativ 20 minute - Aproximativ 15
RON

Autoturism 9,7 km Aproximativ 20 minute - Aproximativ 5

personal RON

Tren - Nu exista legatura directa - -
Transport public 10,8 km | Aproximativ 50 minute 15-30 3 RON
minute
Taxi, Bolt, Uber 10,8 km | Aproximativ 30 minute - Aproximativ 25
RON
Autoturism 10,8 km | Aproximativ 30 minute = Aproximativ 5
personal RON

Tren - Nu exista legatura directa - -
Transport public 6,6 km Aproximativ 40 de minute (din | 10-30 3 RON
care 23 minute de mers pe jos) | minute
Taxi, Bolt, Uber 6,6 km Aproximativ 20 minute - Aproximativ 15
RON
Autoturism 6,6 km Aproximativ 20 minute - Aproximativ 3
personal RON

Tren - Nu exista legatura directa - -
Transport public 9,9 km Aproximativ 60 minute 10-30 3 RON
minute
Taxi, Bolt, Uber 9,9 km Aproximativ 40 minute - Aproximativ 30

RON
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MIJLOC DE
TRANSPORT
UTILIZAT

Autoturism
personal

Tren

DISTANTA | DURATA

9,9 km

Aproximativ 40 minute

Nu exista legatura directa

FRECVENTA

COST

Aproximativ
RON

5

Transport public

Nu exista legatura directa

Tren

Nu exista legatura directa

Taxi, Bolt, Uber 10,9 km | Aproximativ 25 minute - Aproximativ 30
RON

Autoturism 10,9 km | Aproximativ 25 minute = Aproximativ 5

personal RON

Transport public

Nu exista legatura directa

Tren

Nu exista legatura directa

Taxi, Bolt, Uber 12,8 km | Aproximativ 40 minute - Aproximativ 35
RON

Autoturism 12,8 km | Aproximativ 40 minute - Aproximativ 6

personal RON

Transport public

Nu exista legatura directa

Taxi, Bolt, Uber 16,5 km | Aproximativ 55 minute Aproximativ 50
RON

Autoturism 16,5 km Aproximativ 55 minute Aproximativ 8

personal RON

Tren - Nu exista legatura directa - -
Transport public 6,0 km Aproximativ 11 minute (implica | 10-20 3 RON
suplimentar aproximativ 15 | minute
minute de mers pe jos)
Taxi, Bolt, Uber 6,0 km Aproximativ 10 minute Aproximativ 15
RON
Autoturism 6,0 km Aproximativ 10 minute Aproximativ 3
personal RON
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MIJLOC DE DISTANTA | DURATA FRECVENTA

TRANSPORT

UTILIZAT

Tren - Nu exista legatura directa - -

Transport public - Nu exista legatura directa - -

Taxi, Bolt, Uber 12,7 kmm | Aproximativ 30 minute Aproximativ 40
RON

Autoturism 12,7 km | Aproximativ 30 minute Aproximativ 6

personal RON

Sursa: Prelucrare proprie pe baza datelor furnizate de STB, Google Maps, Uber, Bolt, Distante rutiere

Pentru a ajunge din oricare dintre cele doua aeroporturi in zonele pentru care nu exista
conexiuni directe sunt necesare schimbari succesive ale liniei de transport sau chiar a mijlocului
de transport utilizat (metrou — autobuz), facand ca optiunea deplasarii cu transportul public sa
nu fie competitiva cu autoturismul personal sau serviciile de taxi / Bolt / Uber, chiar daca
preturile pentru aceste alternative sunt mai ridicate. in plus, amplasarea statiei de autobuz ce
deserveste Aeroportul International Aurel Vlaicu este una defectuoasa, persoanele ce vin din
partea de Nord a regiunii fiind nevoite sa traverseze Soseaua Bucuresti-Ploiesti.

in ceea ce priveste investitiile planificate, Planul Investitional pentru Dezvoltarea Infrastructurii
de Transport din Romania propune proiecte de dezvoltare, siguranta, securitate aeroportuara si
neutralitate climaticd pe reteaua TEN-T principald. in plus, Programul de Investitii 2023-2025+ al
Companiei Nationale Aeroporturi Bucuresti prevede urmatoarele interventii:

e Extinderea spre Nord a platformei nr. 1 de stationare a aeronavelor la Aeroportul
International Henri Coand3;

e Modernizarea si inlocuirea puntilor de imbarcare la Aeroportul International Henri
Coanda;

e Cresterea capacitatii operationale a infrastructurii la Aeroportul International Henri
Coanda;

e Construirea de parcari pe termen lung la Aeroportul International Henri Coanda;
e Modernizarea terminalelor de la Aeroportul International Henri Coands;

e Construirea unui nou terminal la Aeroportul International Henri Coands;

e Refunctionalizarea Aeroportului International Bucuresti Baneasa Aurel Vlaicu;

e Amenajare remiza PSI AIB3-AV la Aeroportul International Bucuresti Baneasa Aurel
Vlaicu.

Pe langa aceste investitii planificate, pentru a incuraja o dezvoltare armonioasa a accesibilitatii
capitalei pe cale aeriana este esentiala optimizarea conexiunilor cu cele doua aeroporturi din
regiune. Una dintre initiativele de sporire a accesibilitati este realizarea magistralei de metrou
M6, conform Strategiei de Dezvoltare a Infrastructurii de Transport cu metroul, care va facilita
inclusiv legaturile dintre judetul Ilfov si municipiul Bucuresti.
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2.3. RETEAUA STRADALA

Municipiul Bucuresti este cel mai important nod rutier din Romania, iar influenta sa in toate
domeniile (economic, social, urbanistic, mobilitate, etc.) se rasfrange pe un teritoriu vast, ce nu
tine cont de limitele administrative ale municipiului sau ale judetului Ilfov. Cu toate acestea,
pentru a putea defini coerent si pentru a putea analiza si in detaliu reteaua rutiera din aria de
influenta a capitalei, analiza a fost impartita in doua sectiuni. O prima sectiune in care s-a analizat
nivelul periurban din judetul Ilfov, delimitat de centura rutiera si feroviara a municipiului, si o
sectiune la nivel municipal in care s-a analizat structura retelei rutiere in interiorul centurii.
Aceastd delimitare a fost efectuata deoarece legaturile privind tesutul urban si mobilitatea
calatorilor sunt mult mai legate intre, facand parte din zone urbanizate continue.

CONTEXT TERITORIAL

Municipiul Bucuresti si judetul Ilfov reprezinta cel mai important nod rutier din Romania, fiind
teritoriului unde se intalnesc 3 autostrazi, parte a culoarelor TEN-T, precum si 8 drumuri
nationale si 11 drumuri judetene cu dispunere radialda, conectate prin Drumul National de
Centura a Bucurestiului, precum si prin Autostrada AO, aflata in curs de executie si cu termen de
dare in folosinta in decembrie 2023 si 2024 pentru zona de sud a Capitalei.

Autostrazile traverseaza teritoriul pe directiile est — vest si centru — nord, acestea asigurand
legatura cu polii de crestere Ploiesti, Constanta si cu Municipiul Pitesti in 60 — 200 de minute.
Totusi, starea precara a centurii Bucuresti (mai ales partea de sud) face foarte dificila conectarea
celor trei autostrazi. in acelasi timp, constructiile amplasate foarte aproape de DNCB au incetinit
posibilitatea de interventie, iar intrarile dese pe acest tronson au redus din eficienta inelului
rutier. Pentru a degreva in acest fel DNCB si pentru a putea lega autostrazile si punctele
importante din teritoriul periurban al Municipiului Bucuresti (AIHC) in acelasi regim de vitez3,
proiectul autostrazii inelare A0 a fost implementat intr-un ritm bun si urmeaza sa fie dat in
folosinta cat mai curand.

Multitudinea de drumuri nationale si autostrazi asigura legaturi optime cu centrele urbane
fnvecinate (90 min. catre Alexandria, Targoviste si Buzau, 60 min. catre Giurgiu si Oltenita), ins3,
in cazulin care este nevoie de traversarea Municipiului Bucuresti, acest lucru nu mai este valabil.
Starea precarad a centurii face ca legaturi de tip nord — sud sau est — vest sa fie foarte dificile. De
exemplu, polul de birouri din zona Pipera Tunari poate fi accesat in mai putin de 50 de minute
de Municipiul Ploiesti aflat la 50 km, insa din sud, in acelasi interval de timp se poate ajunge doar
pana la orasul Bragadiru care se afla la 20 km distanta.

2.3.1. NIVELUL PERIURBAN (ILFOV)

DISTRIBUTIA POLICENTRICA A MUNICIPIULUI BUCURESTI SI DESERVIREA MEDIULUI
PERIURBAN DIN ILFOV

Municipiul Bucuresti este dezvoltat pe o retea rutiera radial-concentrica, cu trasee principale
care strabat radial zona urbanizata. Pe aceasta structura, municipiul s-a dezvoltat in ultimii 15
ani prin crearea de noi centre urbane dedicate zonelor de birouri, centre comerciale de mari
dimensiuni sau mall-urilor, toate acestea fiind amplasate pe locul fostelor situri industriale.
Acestea s-au dezvoltat in principal in zonele deservite de metrou, dar s-au pozitionat
dezechilibrat, fiind predominat in zona de nord si vest a capitalei.
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Majoritatea locurilor de munca se concentreaza fie in interiorul inelului central (patrulaterul
central), unde regasim o concentrare de 20.000 de locuri de munca/kmp®?, fie in nordul capitalei,
in noul centru Aurel Vlaicu — Pipera unde regasit peste 65.000 de locuri de munca®, cu o
densitate asemanatoare cu cea din centrul municipiului. Alte centre dezvoltate recent se
regasesc in zona Petrache Poenarul/Semanatoarea si Grozavesti, intre bd. luliu Maniu si bd.
Timisoara, de-a lungul bd. Expozitiei. Recent se observa concentrarea catre 2 noi poli, cel dintre
intre bd. Tudor Vladimirescu si str. Progresului si Piata Sudului, insa oferta locurilor de munca
este in continuare redusa.

Astfel, trama stradala este aglomerata inspre zona de nord a municipiului, necesitand un tranzit
constant din sectoarele 3, 4 si 5, precum si din localitatile limitrofe, catre zona centrala, de nord
si de vest a orasului. Aceste centre sunt cele care atrag populatie si de la nivelul metropolitan,
din judetul Ilfov si nu numai, ceea ce conduce la o marire a cererii de transport pe drumurile
radiale nationale sau judetene. Cu toate acestea, in conditii normale de trafic, polul Pipera poate
atrage pana la 3 milioane de locuitori®® intr-un areal definit de un parcurs de 60 min fata de
acesta, ce poate ajunge, cu ajutorul accesului pe autostrada, pana la Municipiul Ploiesti, aflat la
50km fata de polul Pipera. De asemenea, conform Figura 27. Izocrona de accesibilitate pe cale
rutiera fata de Centrul de birouri Pipera, zona de sud-vest a judetului Ilfov are un acces deficitar
fata de polul Pipera, iar orase si localitati cu dezvoltari rezidentiale recente precum Bragadiru,
Magurele, Jilava, Domnesti, Clinceni, Cornetu pot efectua pot parcurge 60min sau peste pana la
centrul Pipera, in ciudat distantei de 20km intre cele doua puncte de interes.

Fata de centrul municipiului (Piata Universitatii), se observa in Figura 28. Izocronda de
accesibilitate pe cale rutiera fata de centrul municipiului (Piata Universitatii)

o accesibilitate mai echilibrata a izocronelor de 15 si 30 de minute de parcurs cu autovehiculului,
timp care poate fi atins din orice punct din interior Drumului de Centura. in schimb, izocronele
de 45 si 60 de minute fata de zona centrald a municipiului raman dezechilibrate in zona de sud si
sud-vest a judetului, acolo unde in lipsa unei autostrazi si a unei centuri functionale care sa preia
traficul la o viteza superioara, dar si a barierei naturale formate de raului Arges, apar probleme
de conectivitate.

62 planul de Mobilitate Urbana Bucuresti-Ilfov (2016), pag. 152.

63 |HS, 2016. Smart Interventions for Branding Pipera. Final Report on the 2nd Business Neighborhood Initiative in
pipera Business District.

64 Conform izocronei construita cu OpenRouteService.
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FIGURA 27.1ZOCRONA DE ACCESIBILITATE PE CALE RUTIERA FATA DE CENTRUL DE BIROURI
PIPERA
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FIGURA 28. IZOCRONA DE ACCESIBILITATE PE CALE RUTIERA FATA DE CENTRUL MUNICIPIULUI
(PIATA UNIVERSITATII)
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in acest context, pentru remedierea problemelor de conexiune circulard, s-au facut progrese
semnificate pentru realizarea autostrazii circulare A0 ce urmeaza sa fie data in folosinta pe
sectorul de sud la sfarsitul anului 2023 si inceputul anului 2024. Sectiunea din A0 intre DN1 si A3
a fost pusa in functiune in decembrie 2023. Cu toate acestea, demersurile pentru modernizarea
centurii capitalei la 2 benzi pe sens nu trebuie sa inceteze, ci trebuie accelerate si finalizate
pentru a intregi, pe cat posibili, toate inelele municipiului.

Structura policentrica este axata catre zona de nord si nord-vest, ceea ce determina zilnic
traversari multiple ale municipiului, atat prin interiorul sdu, cat si perimetral. in ciudat acestor
restrictii de conectivitate, fiecare din polii analizati pot strange in 60 minute o populatie de peste
2,65 milioane de locuitori®®, insa este nevoie de o echilibrare a acestor poli la nivel metropolitan.

FIGURA 29. POPULATIA DESERVITA (MILIOANE) iN IZOCRONA DE 30 SI 60 DE MINUTE FATA DE
POLII PRINCIPALI Al MUNICIPIULUI
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Sursa: OpenRouteService

CONECTIVITATEA RUTIERA LA NIVEL TERITORIAL SI LOCAL SI BARIERELE LA NIVEL
PERIURBAN

Conexiunea rutiera la nivelul periurban se desfasoara in principal pe directiile radiale (drumurile
nationale) si circular pe centura Bucurestiului, in lipsa unor alternative de mare viteza, iar
drumurile judetene trec prin centrul comunelor limitrofe municipiului, nefiind o solutie viabila
pentru deplasarile de naveta. Aceste conexiuni sunt intrerupte de alte tipuri de infrastructura
sau de elemente naturale.

Astfel, sistemul de cai ferate din jurul Bucurestiului, cel mai mare nod feroviar din Romania,
genereaza o serie de limitari la nivelul conexiunilor rutiere locale. Intersectia drumurilor
nationale cu magistralele principale de cai ferate se realizeaza decalat pe verticala, insa anumite
zone ale infrastructurii feroviare limiteaza accesul la nivel local in unele comune limitrofe. Astfel,

65 Conform izocronei construitd cu OpenRouteService.

BOGAZICH
Wil PROEAS pag. 99



legaturile locale sunt intrerupte in zona comunei Chitila, unde comunicarea intre zona de langa
bastion si cea de lanord de calea ferata se poate face doar prin intermediul DNCB. De asemenea,
Orasul Buftea si comuna Mogosoaia sunt impartite de calea feratd, dar traversarea se poate
efectua denivelat pe drumul national 1A. Alte teritorii suburbane impartite de calea ferat3, cu
traversare singulara pe un drum judetean, sunt cele ale comunelor Branesti (M800), Fundeni
(M801), Vidra, Gradistea si Comana (M902) si Domnesti (M900).

in lipsa nodurilor de urcare si descarcare, traseului unei autostrazi poate fi la fel de disruptiv
pentru reteaua rutiera locald. Cu toate acestea, traseele de autostrada sunt legate cu toate
drumurilor judetene si nationale (DNCB) din judetul IlFov si Municipiul Bucuresti cu care se
intersecteaza. Totusi, nu toate nodurile sunt optimizate, iar nodul dintre A1 si DJ 602 se poate
face doar pe sensul de iesire din Bucuresti catre Pitesti (dar acesta va fi probabil inlocuit de
legatura AO cu A1), iar nodul dintre A3 si DJ101C (dintre comunele Nuci si Gruiu) nu este
amenajat corespunzadtor, acesta neavand o banda de accelerare sau decelerare, manevra de
virare la dreapta facandu-se de pe banda de urgenta si la o viteza redusa, cu posibile probleme
privind siguranta rutierd. in ceea ce priveste A0, conexiunea acesteia cu restul infrastructurii
rutiere este realizeaza doar la intersectia cu celelalte 3 autostrazi, cu drumurile nationale si cu
drumurile radiale prevazute in proiectul Orbital Bucuresti.

in urma dezvoltarilor rapide si de multe ori necontrolate, drumurile nationale au devenit bariere
intre cele doua parti ale aceluiasi oras/comuna din jurul municipiului, fiind amenajate bariere de
beton pe mijlocul drumului si fiind interzisa virarea la stdnga, cu exceptia unor intersectii
rezolvate, de cele mai multe ori, prin sensuri giratorii. Astfel, in lipsa unei infrastructuri
ierarhizate la nivelul oraselor/comunelor nou dezvoltate, strazile locale si colectoare se
intalnesc la pas des cu drumurile nationale si in cele mai multe cazuri nu pot comunica intre cele
doua parti ale localitatii, generand astfel un trafic suplimentar de-a lungul drumurilor nationale.
Astfel, spre exemplu, la intersectia dintre DN1 si DJ100 nu existd posibilitatea de virare la
stanga, singura posibilitate de virare catre Bucuresti fiind sensul giratoriu de la Aeroportul
International ,,Henri Coanda”.

TABEL 14. INTERSECTIILE NEADECVATE iNTRE DN SI1 DJ DE PE TERITORIUL JUDETULUI ILFOV

DRUM DRUM REPER PROBLEMA SEMNALATA

NATIONAL JUDETEAN

1 100 Otopeni Nu se poate efectua viraj la stdnga —Bariera de beton

1 101 Balotesti Intersectie amenajata necorespunzator sau cu
infrastructura precara.

1 101N Ciolpani Intersectie amenajata necorespunzator sau cu
181 infrastructura precara.

2 100 Afumati Intersectie amenajata necorespunzator sau cu
infrastructura precara.

3 301B Pantelimon — | Intersectie amenajata necorespunzator sau cu
Spitalul Sf. Sava infrastructura precara.

6 401A Bragadiru Intersectie amenajata necorespunzator sau cu

infrastructura precara.
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7 602 Chitila Intersectie amenajata necorespunzdtor sau cu
infrastructura precara.

1A Soseaua Mogosoaia Intersectie amenajata necorespunzator sau cu
Chitila- infrastructura precara.
Mogosoaia

1A 602 Buftea Intersectie amenajata necorespunzator sau cu

infrastructura precara.

1A 101 Buftea Intersectie amenajata necorespunzator sau cu
infrastructura precara.

Sursa: Prelucrare proprie

Drumul National Centura Bucuresti, impreuna cu inelul feroviar, reprezinta o bariera puternica
fntre municipiu si zona periferica, atat din punct de vedere al continuitatii tramei stradale, cat si
din punct de vedere al fluxurilor de trafic, acestea fiind de multe ori ingreunate atat la
traversarea centurii, cat si in lungul acesteia. in ultimii anii s-au intreprins mai multe lucrari de
supratraversare a DNCB in lungul intrarilor in municipiu, majoritatea intersectiilor cu DN si DJ
fiind realizate decalat in acest moment, cu exceptia intersectiei cu DJ300 (spre Ganeasa), DJ301
(Pantelimon - Cernica), Splaiul Unirii (Bucuresti), DJ301A (Glina), DJ 503 (Jilava), DJ601 (Chiajna
— Dragomiresti). Dintre acestea, doar DJ601 depaseste 10.000 de vehicule ca medie zilnica
anuala (MZA), iar DJ301 este parte integranta din trama stradala a Orasului Pantelimon.

Cu toate acestea, efectul pasajelor denivelate este unul limitat, preponderent in lungul centurii,
si mai putin pe sensul radial, aceasta directie fiind limitata de infrastructura municipiului
Bucuresti ce nu poate prelua tot traficul din judet. DNCB sufera de aceleasi probleme precizate
si la nivelul drumurilor nationale radiale, astfel posibilitatile de virare la stdnga sunt limitate, iar
intrarile de-a lungul DNCB sunt dese, ceea ce limiteaza viteza de deplasare de-a lungul acesteia.
De asemenea, capacitatea acesteia este limitata pe tronsonul de sud, ce se afla in faza de
modernizare de aproximativ 10 ani. Din cauza dezvoltarii rapide si necontrolate si a tramei
stradale neierarhizate din cadrul oraselor/comunelor satelit, DNCB a ajuns o barierd in
continuitatea tramei locale. Singurele orase intrerupe de DNCB sunt Pantelimon si Bragadiru,
acestea avand o singura legatura denivelata intre cele doua zone aflate in expansiune, de-a
lungul drumului national 3, respectiv 6, iar orasul Pantelimon este limitat in accesul sau catre
municipiu si de cadrul natural fFormat din salba de lacuri formate pe cursul raului Colentina.

Procesul de suburbanizare nu se mai concentreaza de-a lungul principalelor artere de circulatie
care asigura accesul cdtre Bucuresti. Noi cartiere rezidentiale cu sute de locuinte se extind prin
circulatii secundare, care pornesc din principalele artere. in lipsa unor legaturi alternative cu
diferitele zone de interes din Bucuresti, toate aceste noi dezvoltari incarca arterele principale.
Dat Fiind faptul ca trama stradala secundara nu este ierarhizata, exista intersectii intre strazile
locale si cele principale, ceea ce contribuie la producerea congestiilor, in special la orele de varf.
Pentru a remedia aceste probleme va fi nevoie de conturarea unor noi legaturi rutiere intre
municipiul Bucuresti si dezvoltdrile suburbane. De asemenea, va fi foarte importanta
ierarhizarea tramei stradale in cadrul acestor noi dezvoltari, pentru a se evita aparitia acelor
intersectii cu un pas de 50-100 m, care blocheaza circulatiile principale.
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FIGURA 30. ZONE DE EXPANSIUNE FARA TRAMA STRADALA IERARHIZATA iN AFARA INELULUI DE
CENTURA. EXEMPLU: PANTELIMON - SUS / BRAGADIRU - JOS
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Sursa: Imagini satelitare extrase din Google Earth

Aflate inca in faza de proiectare, drumurile radiale aferente proiectului Orbital Bucuresti, ce
doreste unirea autostrazii AO cu trama stradala a municipiului, pot deveni si ele bariere daca
acestea vor fi proiectate in idea unui drum expres, prevazut doar pentru legatura rapida. Pentru
ca ele sa aiba si un rol de dezvoltare urbane, ele trebuie proiectate intr-un context urbanistic
care sa genereze si dezvoltare controlata si trebuie sa se bazeze pe principii de mobilitate
urbana durabild precum dezvoltarea urbana bazata pe infrastructura transportului public
(Transit Oriented Development). Altfel, aceste drumuri radiale vor genera rapid un vector de
dezvoltare, care, in lipsa unei viziuni urbanistice coerente, poate conduce la perpetuarea
actualelor probleme de mobilitate pe care le regasim pe drumuri nationale.

in judetul Ilfov, calitatea infrastructurii rutiere este preponderent buna, drumurile nationale
fiind modernizate in procent de 100%. Totusi, in anul 2022, drumurile judetene erau
modernizate in proportie de doar 40%, in timp ce 55% aveau imbrdacaminti rutiere usoare. Astfel,
legaturile intre localitati se efectueaza in conditii bune, celelalte 5 procente fiind reprezentate
de drumurile intr-o stare nesatisfacatoare, ce sunt fie pietruite (2%), fie de pAmant (3%). In cazul
drumurilor comunale, situatia este mai agravanta, procentul drumurilor cu o calitate precara
creste la 14%, dintre care 11% sunt drumuri pietruite, iar 3% de pamant, iar drumurile comunale
nu beneficiaza de modernizari, 86% dintre acestea avand imbracaminti rutiere usoare.

FIGURA 31. CALITATEA INFRASTRUCTURII RUTIERE DIN JUDETUL ILFOV, 2022
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DISTRIBUTIA VOLUMELOR DE TRAFIC SI CONGESTIA

Volumele de trafic disponibile si furnizate de CESTRIN arata ca la nivelul anului 2022 valorile de
trafic au crescut substantial fata de anul 2015, datorat in mare masura si de cresterea foarte
abrupta de populatie din judetul Ilfov, fiind judetul cu cea mai mare crestere fata de
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recensamantul din 2011. Cresterea este una substantiala, aproximativ 154.000 de locuitori au
domiciliul in plus fata de 2011, insumand in total aproximativ 543.000 locuitori, ceea ce prezinta
32% din populatia Bucurestiului. in acest context, in 2022, cele mai solicitate drumuri erau DN1
(pe segmentul Otopeni-DNCB), DNCB pe sectoarele de nord cuprinse intre Bragadiru si
Voluntari, A1, si DN6, toate acestea avand volume medii zilnice anuale (MZA) de peste 30.000
de vehicule in total. De asemenea, volume ridicate de peste 20.000 vehicule MZA se regaseau si
pe A2, DN2, DN5, A3, DN1A, DNCB (pe segmentul dintre Pantelimon si Popesti-Leordeni), iar
singurul drum judetean peste acest prag este DJ200B, pe segmentul ce se afla intre Pipera si
DNCB.

Fata de anul 2015, cresterea medie pe toate arterele este de 65,5%, in conditiile in care traficul
existent in anul 2022 a fost partial afectat de restrictiile de deplasare aferente pandemiei de
COVID-19. Cea mai mare crestere s-a inregistrat de-a lungul DNCB, pe tronsonul dintre A1 si
DNS6, acolo unde cresterea este de 332%, fiind antrenata si de cresterea masiva a populatiei in
UAT-urile Bragadiru, Clinceni, Domnesti si Chiajna. Cu toate acestea, acest tronson de centura
este incd nemodernizat. O altd crestere masiva a fluxurilor de trafic ce au dus la triplarea
valorilor (crestere cu 230%) se regaseste pe DJ200B ce face legatura intre polul de birouri si
servicii Pipera si DNCB. Acesta are cea mai mare densitate de locuri de munca din Bucuresti, ceea
ce face ca polul Pipera sa fie foarte atractiv pentru tot teritoriul metropolitan, si astfel se
justifica cresterile masive de trafic pe acel tronson. Alte cresteri masive de trafic, de peste 100%,
gasim pe DJ401 (Comuna Berceni), DNCB (intre DN1 si DN1A), DN3 (Orasul Pantelimon -
Comuna Branesti) si DJ602 (Comuna Domnesti). Toate acestea sunt cresteri generate in special
de cresterea populatiei si suburbanizarea continua si rapida a municipiului Bucuresti, iar lipsa
unor mijloace alternative de deplasare de mare capacitate (tramvai/metrou) catre aceste
comune/orase sau lipsa unor facilitati de tip Park&Ride (doar Straulesti, Pantelimon si Tudor
Arghezi sunt construite si Functionale) va conduce la o continuare a tendintei de crestere a
volumului de trafic pe aceste tronsoane.

Probleme in ceea ce priveste congestia se regdsesc cu precadere de-a lungul centurii
municipiului Bucuresti (DNCB), in ciuda pasajelor recent construite, sau din cauza unui profil
neadaptat cererii (de exemplu, partea sudica a centurii are o banda pe sens).

Din cauza cererii foarte mari de transport generate in judetul Ilfov, care este orientata catre
municipiul Bucuresti, aproape toate arterele ce traverseaza DNCB sunt blocate la orele de varf,
cele mai afectate fiind DN1, ce se prelungeste pana la intersectia cu DJ101 (Balotesti), A3 (si
continuarea pe bd. luliu Maniu), DNCB pe aproape toatad lungimea, cu exceptia tronsonului
dintre DJ401 si DN4, DN6 si DN3. Congestia continua si dupa traversarea centurii, intrucat
infrastructura rutiera a municipiului Bucuresti nu face fata cererii de transport venita dinspre
IlFov si judetele invecinate. Congestia asociata penetrantelor se extinde la orele de varf pana pe
circulatiile secundare, motiv pentru care strazi precum Emil Racovita (Voluntari) sunt blocate in
totalitate. Pornind de la premisa ca profilurile majoritatii penetrantelor nu mai pot fi latite, este
nevoie de reducerea cererii, alaturi de tranzitia catre mijloace mai eficiente de transport
(deplasari nemotorizate sau transportul in comun).
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FIGURA 32. VOLUME DE TRAFIC S| ZONE DE CONGESTIE iN JUDETUL ILFOV
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Sursa: Prelucrarea autorilor pe baza datelor furnizate de CESTRIN si Google Typical Traffic®®

2.3.2. NIVELUL MUNICIPAL (BUCURESTI)
CONECTIVITATEA RUTIERA LA NIVELUL MUNICIPIULUI BUCURESTI

Reteaua de circulatii rutiere a municipiului Bucuresti s-a format sub aspectul unei trame radial-
concentrice si este alcatuita dintr-o suitda de bulevarde majore care se continua cu drumurile
nationale sau judetene, precum si din o serie de bulevarde dispuse circular fata de centru cu
scopul de a forma inelele municipiului. in interiorul inelului central, trasarea acestor bulevarde a
inceput la sfarsitul secolului XIX si a fost actualizata in perioada interbelica, in timp ce
interventiile din perioada comunista s-au axat in preponderent in afara inelului central prin
formarea de ansambluri rezidentiale (cartierele dormitor), cu exceptia interventiilor
monumentaliste care au condus la trasarea bulevardului Unirii si acelor legate de acesta
(Decebal, Libertatii, Natiunile Unite, 13 Septembrie), dar si a axului N-S in zona de sud a raului
Dambovita sau a Caii Mosilor intre bd. Carol si Piata Obor.

Dupa caderea regimului comunist, interventiile fizice de dezvoltare a tramei stradale majore au
incetat timp de 15-20 de ani, eforturile concentrandu-se spre construirea de pasaje (ex.: pasajul
Basarab dat in folosinta in 2011 sau pasajul Mihai Bravu dat in folosinta in 2014), fiind executate
doua interventii majore prin largirea bulevardului Tudor Vladimirescu (2010, parte a inelului
central) si Berzei-Buzesti (2014, ca parte a inelului interior). in ultimii 5-10 ani, eforturile de
completare si modernizare a tramei stradele s-au accentuat, fiind realizate mai multe proiecte
de largire sau traversare denivelata a inelului central si median (in special in zona de sud si de
nord-est).

De-a lungul timpului au fost realizate mai multe planuri ce au definit inelele municipiului
Bucuresti, acestea fiind:

¢ Inelul central/principal este definit de bulevardele lancu de Hunedoara, Stefan Cel
Mare, Mihai Bravu, Vacaresti, Oltenitei, Viilor, Tudor Vladimirescu, Panduri, Geniului,
Grozavesti, Podul Basarab, Nicolae Titulescu. Acesta este complet si functional si in
ultimii 10-15 ani au fost executate mai multe pasaje de-a lungul acestuia (podul Basarab,
pasajul Piata Sudului, podul Mihai Bravu) cu scopul de fluidizare a circulatiei, ambele cu
efecte limite. De asemenea, exista 2 tronsoane care difera fata de varianta propusa prin
PUG Bucuresti 2000. Astfel, legaturile Mihai Bravu — Brancoveanu si Brancoveanu -
Ferentari — Sebastian nu au fost implementate, culoarul fiind partial compromis de noile
dezvoltariimobiliare de la marginea parcului Tineretului (Lumea Copiilor), dar si din cauza
ca realizarea acestora la sol ar genera un efort enorm de expropriere (atat din punct de
vedere economic, dar mai ales social) intre Brancoveanu si Ferentari.

e Patrulaterul central/Inelul interior sau ultracentral este propus prima data spre
realizare prin Planul de Sistematizare din 1935 realizat de Cincinat Sfintescu si nu este
inca Finalizat complet. Din acesta lipsesc segmente importante in partea de sud-vest si
est. Celelalte segmente sunt subdimensionate (ex. Bulevardul Marasesti intre Parcul
Carol si raul Dambovita) sau functioneaza sub forma unor perechi de sensuri unice
(Grivitei / M. Vulcanescu si M. Eminescu / Dacia). Doar segmentul Berzei - Buzesti (primul
tronson) a fost realizat in ultimii ani, fiind realizat in urma mai multor dispute intre
administratie si societatea civild, principalul subiect fiind cel al exproprierilor si al

66 Datele vor fi actualizate prin Modelul de Transport.
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constructiilor de patrimoniu. Desi au fost dezvoltate scenarii pentru continuarea acestui
traseu pana in Piata G. Cosbuc, legatura catre Parcul Carol nu se mai poate realiza la sol,
tesutul urban dintre cele doua obiective fiind clasat ca zona urbanistica protejata.

e Inelul median/secundar este format predominant de bulevarde trasate in era
comunistd, Facand parte, in majoritar, din tesutul cartierelor dormitor. Acest inel este
incomplet in partea de nord de peste salba de lacuri a raului Colentina, precum si in zona
de sud-vest, in dreptul cartierelor Ferentari si Rahova, facand imposibila trecerea intre
cartierele Berceni si Drumul Taberei altfel decat pe inelul central sau pe bd. Ferentari si
Sebastian, ceea ce conduce la o supraaglomerare a acestor zone. in ultimii 10-15 ani s-au
desfasurate mai multe operatiuni de inchidere a inelului in partea de nord-est si sud-est.
Acestea s-au axat pe modernizarea bd. Doamna Ghica si de constructie a podurilor peste
calea ferata si peste bd. Colentina, precum si pe imbunatatirea legaturii dintre cartierele
Titan/Saldjean, Vacaresti si Aparatorii Patriei/Berceni ce au constant in largirea
bulevardelor Nicolae Grigorescu, luliu Hatieganu (finalizat in 2023) si a strazilor Turnu
Magurele si Luica. Legatura dintre strada Luica (cartierul Berceni/Giurgiului) si strada
Brasov (cartierul Drumul Taberei) a fost cuprinsa in PUZ Coordonator Sector 5, document
anulat in prezent, si recuprinsa in PUZ-ul de inchidere a inelului median doar pe
segmentul dintre bd. Ghencea si soseaua Alexandriei, proiectul fiind la faza de Studiu de
Fezabilitate in 2022.

e Inelul/drumul expres a fost planificat prin PUG Bucuresti 2000 ca un al treilea inelintre
cel media si centura Bucuresti. intrucit nu s-au realizat studii amdnuntite pentru traseu
(SF sau PT), terenurile destinate pentru aceasta circulatie au fost intre timp ocupate de
noi zone rezidentiale (satul Rosu din comuna Chiajna, orasele Popesti Leordeni si
Voluntari, cartierele Policolor, Binelui, Rahova/Odai, Prelungirea Ghencea din Bucuresti),
iar traseul acestuia este partial compromis.

e Centura Bucuresti, construita impreuna cu centura feroviara la sfarsitul secolului XIX,
reprezintd principalul mod de ocolire a capitalei. Cu toate acestea, segmentele
nemodernizate in partea de sud limiteaza drastic eficienta sa.

e Autostrada AO se afla in executare, in decembrie 2023 fiind dati in functiune doar 9km
si are termen de finalizare 2026. Proiectul are ca scop unirea autostrazilor si a drumurilor
nationale radiale din jurul Bucurestiului printr-un drum de mare viteza si degrevarea
centurii Bucuresti.

Cu exceptia proiectelor care vizau completarea si eficientizarea inelului central si a celui median,
restul proiectelor majore de infrastructura rutiera au avut in vedere reducerea timpilor de
deplasare pe principalele penetrante in oras. in acest context au fost create pasaje rutiere in
zona Baneasa, Casa Presei, Sos. Pipera sau noi legaturi rutiere, cum ar fi legatura A3 - Petricani
sau Pasajul de la Ciurel, cu toate ca legatura acestuia cu A1 este compromisa de dezvoltarile
imobiliare. Desi aceste proiecte reduc temporar congestia pe principalele penetrante, ele ajung
in final sa suprasolicite intersectiile de pe inelul central, iar majoritatea sub/supratraversarilor
din partea nord au fost realizate in lungul strazilor radiale, cu acces direct catre centru. Alte
proiecte esentiale aflate in lucru au in vedere intarirea legaturilor cu noile zone de dezvoltare
precum bd. Prelungirea Ghencea, in timp ce strada Fabrica de Glucoza a fost finalizata in 2020,
iar alte proiecte, precum prelungirea bd. Timisoara pana la centura au fost integrate in proiectul
Orbital Bucuresti.
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FIGURA 33. INELELE DE CIRCULATIE ALE BUCURESTIULUI SI PASAJELE SUB/SUPRATERANE
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BARIERELE LA NIVEL MUNICIPAL

in afara inelelor nefinalizate, reteaua rutierd a municipiul Bucuresti este limitatd de anumite
bariere naturale sau antropice care impiedica dezvoltarea unui tesut continuu si impinge traficul
pe radialele deja supraaglomerate, precum si de-a lungul inelelor. Astfel, principala bariera
antropica este generata de infrastructura feroviara ce inconjoara si penetreaza municipiul
Bucuresti catre centrul acestuia. Astfel, cele maiimportante bariere de acest tip sunt: triajul Garii
de Nord dintre cartierul Chitila si Giulesti, magistrala M800 ce asigura transferul pe cale ferata
catre Constanta, linia de metrou de suprafata M2 (care in contextul dezvoltarii rapide a orasului
Popesti-Leordeni se blocheaza legaturile la nivel local si teritorial), accesul si triajul Garii de Est
(Obor), precum si culoarele fostelor linii de cale ferata ce alimentau platforme industriale. De
asemenea, aceste platforme reprezinta si ele o a doua bariera antropica, deoarece circulatiile
colectoare nu exista sau nu sunt accesibile publicului, iar in zone nou convertite in centre de
birouri (Pipera, Preciziei) accesul se poate face doar perimetral. Din punct de vedere natural,
Bucurestiul este limitat de culoarul rdului Dambovita, ce traverseaza zona centrald, si de salba
de lacuri a raului Colentina, ce se afla in zona de nord a municipiului.

Triajul Chitila — Gara de Nord este cea mai importanta barierd in zona de nord-vest a capitalei. in
prima parte a acestuia este supratraversat de podurile Basarab si Grant (aflat in reabilitare in
decembrie 2023), aflate in succesiune la un pas de 700-800m fatd de Piata Garii de Nord. ins&
dupa Podul Grant, triajul nu poate fi traversat pe o lungime de peste 7km pana la DNCB. Astfel,
cartierele Crangasi (partial), Giulesti si Giulesti-Sarbi sunt limitate in dezvoltare, fiind inchise
intre triajul Chitila la nord si cursul regularizat si Lacul Morii, aflate pe raul Ddmbovita. in aceasts
zona, inelul expres ar putea rezolva o parte din problemele de accesibilitate si ar putea deveni
un vector de dezvoltare, insa multe dintre terenurile prevazute pe culoarul acestui drum sunt
deja construite, atat in satul Rosu din comuna Chiajna, cat si in cartierul Giulesti-Sarbi.

Magistrala 800 ce asigura transportul calatorilor pe cale ferata catre municipiul Constanta este
sub/supratraversata cu pasaje rutiere printr-un pas de aproximativ 1,5 km, ceea ce asigura o
irigare buna a traseelor majore la nivel teritorial, exceptie facand intersectia cu DJ200B si DJ200
ce se efectueaza la sol prin semnalizare cu bariere. Cu toate acestea, dezvoltarea unor foste
platforme industriale in zone de birouri cu densitate mare de locuri de munca precum cele
aferente bulevardului Expozitiei sau cele de pe fosta platforma Pipera creeaza o atractie
suplimentara si un trafic sporit pe arterele majore, ceea ce conduce la necesitatea unor legaturi
suplimentare pe termen mediu si lung.

Sectiunile de cale ferata patrund in interiorul municipiului, in special catre fostele platforme
industriale. Dintre liniile abandonate, cele mai mari lungi bariere formate se afla intre cartierul
Militari si Drumul Taberei (pe lungime de aproximativ 1,6km) si in cartierul Pantelimon de-a
lungul soselei Industriilor, acolo unde nu exista traversari amenajate pe aproape 3km. Totusi,
problemele semnificative apar in zonele cu tendinte de dezvoltare si densificare, precum zona
Garii de Est, care in contextul unui tren metropolitan, gara si-ar putea recapata rolul de polurban
la nivelul municipiului. in aceasta zona, pachetul de sine de tren face imposibila trecerea pe o
distantd de aproximativ 1,3km. in acelasi timp, zona rezidentiald cu densitate mare formata in
orasul Popesti-Leordeni intre DN4 si soseaua Berceni (DJ401) este blocata in a avea acces facil
catre soseaua Berceni din cauza liniei de metrou ce se afla la suprafata. Aceasta actioneaza ca o
barierd in reteaua stradald, distanta intre centura si primul punct de acces in oras este de 3km si
se face pe o strada de categoria Ill si se ingreuneaza astfel accesul la metrou, care are toate
intrarile spre soseaua Berceni, trecerea la statia Berceni (Fost IMGB 2) facandu-se doar pietonal,
printr-o pasarela suspendata.
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Din punct de vedere a-l barierelor naturale, cele 2 rauri naturale intre care s-a dezvoltat
Bucurestiul prezintd in continuare limitari. in cazul salbei de lacuri formate de raul Colentina,
zona de nord intre soseaua Bucuresti-Ploiesti (DN1) si soseaua Colentina (DN2) este accesibila,
avand un pas mediu de 1,2km (aproximativ 2 ochiuri din reteaua primara). O prima problema
apare in partea de est, intre soseaua Colentina si soseaua Fundeni, acolo unde pe cale rutiera nu
se poate traversa pe o distanta in linie dreapta de peste 2,5km precum si la limita estica inainte
de centurg, acolo unde singurul acces al orasului Pantelimon, cu o populatie de peste 32.000 de
persoane (conform Recensamantului Populatiei din 2021), se poate face doar pe soseaua
Pantelimon (DN3).

Traversarea raului Dambovita este, in general, facila pe cale rutier3, astfel incat toate strazile
principale de categoria | si Il au posibilitatea de traversare a raului pe tot parcursul acestuia in
interiorul inelului median, de la soseaua Virtutii pana la bulevardul Nicolae Grigorescu si strada
luliu Hatieganu. in afara acestuiinel, distantele intre poduri sunt mari, intre Lacul Morii si centura
fiind imposibila trecerea, iar intre pasajul N. Grigorescu si centura existand un singur pod, la o
distanta de 3,5km de inelul median. Aceste zone de periferie sunt inca nedezvoltate suficient,
dar trebuie avute in vedere pentru orizontul de timp indelungat. O problema de traversare apare
in zona Regie/Petrache Poenaru, acolo unde distanta intre podul Ciurel si podul Grozavesti e de
peste 1,7km, ceea ce aglomereaza suplimentar cele 2 intersectii.

De-a lungul timpului, platformele industriale au fost construite pentru a functiona ca entitati
individuale, cu circulatii interne neaccesibile publicului, dar bine conectate perimetral la reteaua
primara. Cu toate acestea, decaderea acestor platforme si conversia lor treptata catre centre de
birouri individuale face ca accesibilitatea in interiorul acestor parcele, precum si traversarea lor
sa fie deficitara, ele fiind inconjurate de ochiuri de circulatie cu latura mai mare de 600-800m®’.
Principalul pol al orasului, Pipera, sufera de aceasta problema de accesibilitate si se are in vedere
construirea a doua legaturi aditionale pentru formarea unei trame coerente. Alte foste zone
industriale cu probleme de permeabilitate sunt zona Progresului — Panduri — Razoare, platforma
Faur-Titan, precum si fosta platforma Preciziei, din cartierul Militari. Cu toate acestea, o parte
din aceste nu au fost dezvoltate controlat, iar configurarea unei retele secundare pentru o mai
buna conectivitate si descarcare optima a fluxurilor se poate avea mari provocari sau poate fi
compromisa complet.

CONECTIVITATEA RETELEI LOCALE

Trama stradald secundard a capitalei variaza in functie de perioada in care a fost dezvoltata. in
zona centralg, in afara bulevardelor principale, trama stradala secundara este formata dintr-o
retea organica, neregulata, ce are o conectivitate scazuta (intersectii dese, neregulate, cu
capacitate redusa). Transformarea functionald a zonei, prin reducerea functiunii de locuire si
inserarea de birouri (mai ales prin densificare), a crescut presiunea pe zona centrala din punct
de vedere al traficului. Printr-o incercare de fluidizare a traficului, strazile din astfel de zone au
fost transformate treptate in strazi cu sens unic, iar trotuarele au fost acaparate treptate de
masini parcate neregulamentar, insa in ultimii ani a fost inceput un proces invers, de eliberare a
acestora (Fenomenul si masurile recente de eliberare a acestora sunt detaliate la capitolul
privind managementul traficului si parcarea). Organizarea acestora in sens unic aduce si
reorganizarea parcarilor pe ambele laterale a strazilor secundare, acestea devenind mai degraba

67 Dimensiunea este considerata optima pentru o trama stradala principald pentru ca poate fi deservita cu usurinta
de 2 statii de transport public, cu raza de deservire de 300-400m.
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cai de acces catre parcare si nu artere de acces catre o functiune sau activitate, si facand
imposibila, din lipsa de spatiu, organizarea unui sens contra flux pentru biciclete. Cu toate
acestea, mare parte din aceste strazi sunt inconjurate de bulevarde principale ce formeaza
ochiuri perimetrale si astfel, zona interioara se preteaza la proiecte de pietonalizare. Un model
de succes a fost deja implementat prin pietonalizarea partiala a zonei delimitate de Calea
Victoriei, Splaiul Unirii, bd. I.C. Bratianu si bd. Regina Elisabeta, inca din anul 2008, cunoscut sub
numele de Centrul Vechi.

Cartierele interbelice (ex. Cotroceni, Dorobanti, Primaverii sau Vatra Luminoasa) beneficiaza de
o trama bine configurata, care asigura o conectivitate ridicata, fiind concepute atat pe baza
strazilor perimetrale, cat si a strazilor colectoare si a strazilor de deservire locala. Schimbarea
functiilor prevazute initial prin insertii de birouri si servicii, precum si densificarea fondului
construit si cresterea indicelui de motorizare reprezinta principalii factori pentru care si aceste
sunt suprasolicitate si nu mai fac cererii (spre exemplu, calea Dorobanti este congestionata
permanent la orele de varf).

Cartierele construire in perioada postbelica sunt construite pe baza unui plat prestabilit cu o
trama stradala requlata si ierarhizatd, ce se compune din toate categoriile de strazi. Totusi,
cresterea acceleratd a indicelui de motorizare®® a dus la transformare a strazilor in parcari, fie
rezidentiale, fie nereglementate, pe trotuar. in lipsa unor parciri de mare capacitate, strizile
secundare sunt inundate de autovehicule parcate. Ultimii ani au adus schimbari in acest sens,
prin fFaptul ca s-a intervenit pentru sistematizarea strazilor in sensuri unice si pastrarea de locuri
de parcare pe ambele parti ale strazi, insa acest lucru s-a facut in detrimentul trotuarelor sau a
spatiului verde.

Zonele noi de expansiune de dupa caderea regimului comunist au probleme grave in ceea ce
priveste conectivitatea rutierd, structura ierarhizatda, precum si calitatea acesteia. Majoritatea
zonelor s-au efectuat pe dezvoltari sporadice, in lungul parcelelor agricole, drumurile colectoare
ramanand la dimensiuni reduse (8-9m pentru strazi cu dublu sens), iar circulatia interioara este
asigurata pe parceld proprie si cu circuit inchis (Fundatura). Acest sistem de construire genereaza
o problema de fluiditate pe strazile principale, pasul strazilor fiind foarte des pe arterele radiale
ale Bucurestiului si care, in lipsa unor artere colectoare, ingreuneaza traficul. Aceste zone de
expansiune si cu densitate mare ce construite sunt: Aparatorii Patriei (in relatie cu soseaua
Berceni), Popesti Leordeni (in relatie cu DN4), Prelungirea Ghencea (proiectul de sistematizare
si modernizare nu cuprinde si strazi colectoare), satele Rosu si Dudu din comuna Chiajna (in
relatie cu DJ 601A), orasul Voluntari (in relatie cu DJ 200B - Pipera —si DJ 200 si DN2 — Voluntari
-), orasul Bragadiru (in relatie cu DN6).

in ultimii au Fost finalizate unele proiecte de investitii necesare pentru ameliorarea problemelor
de conectivitate la nivelul municipiului: finalizarea strapungerii si a podurilor aferente pe inelul
median (luliu Hatieganu, Nicolae Grigorescu — finalizat 2023), supraldrgirea strazii Turnu
Magurele, Berceni si Luica (finalizate 2019), strapungerea Valea Cascadelor (Finalizat 2023),
largirea Fabricii de Glucoza (finalizat 2020), reabilitarea pasajelor Ciurel (finalizat 2020), Unirii
(Finalizat 2022), Doamna Ghica (finalizat 2023).

68 | a momentul intocmirii documentatiei, decembrie 2023, indicele de motorizare este de 714 autovehicule la 1000
de locuitori.
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FIGURA 34. EXEMPLU DE INTERSECTII DESE PE STRAZI DE CATEGORIA | CU STRAZI DE
CATEGORIA I SAU IV

SN X i

Sursa: Prelucarea autorilor. Exemplu: cartier Aparatorii Patriei. Plan de fundal: Google Earth Pro

DISTRIBUTIA VOLUMELOR DE TRAFIC SI CONGESTIA

La nivelul retelei primare intre cartierele dormitor si centrul orasului accesul se face de-a lungul
bulevardelor/soselelor ce continud traseul drumurilor nationale si judetene. in afara cartierelor
rezidentiale de mare densitate (Titan, Pantelimon si Drumul Taberei), toate cartierele dormitor
construite in perioada comunista sunt dependente de accesul in inelul central si patrulaterul
central de un singur bulevard, ceea ce duce la congestii excesive, suprapuse peste traficul de
naveta ce circula pe aceleasi bulevarde. Avand in vedere si policentricitatea axata la nord de axul
est-vest®®, exista o suprasaturare a nevoii de deplasare pe directia sud-nord si inapoi, atat pe
axul central’®, cat si axele secundare orientate pe directia nord-sud, precum Calea Floreasca,

69 Definit prin bd. luliu Maniu — Cotroceni - Eroii Sanitari - Regina Elisabeta — Carol | - Pache Protopopescu - lancului -
Pantelimon.

70 Definit prin bd. Dimitrie Cantemir — Piata Unirii — I.C. Bratianu — N. Bélcescu - gral. Magheru - Lascar Catargiu —
Aviatorilor.
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Barbu Vacarescu si Petricani (acestea fiind si singurele strazi de acces peste raul Colentina catre
polul de birouri Pipera). Aceasta suprasaturare a axelor centrale duce la revarsarea traficului pe
arterele secundare, in special in zona central§, si astfel se ajunge la blocaj si pe acestea. in acest
sens, un parcurs din Berceni sau Aparatorii Patriei (cele mai sudice cartiere din Bucuresti) poate
dura si de 3 ori mai mult (100 de minute, in loc de 35min’! pentru doar 14-15km) pana la Pipera.
in lipsa unor alternative care sd ocoleascd perimetral patrulaterul central (spre exemplu strada
Traian), traficul din sudul orasului este nevoi sa treaca pe axul central. De asemenea, folosirea
inelului principal nu reprezinta o solutie mai rapida, majoritatea intersectiilor acestuia cu
intrarile in zona centrala sunt si ele blocate, in special cele de la Dristor sau de la Obor. De aceea
transportul subteran, in special pe linia M2 este foarte apreciat, dar a ajuns deja la capacitate,
timpul de asteptare pe peroane fiind considerabil intarziat de imposibilitatea de urcare in
metrou, iar la suprafata nu exista banda dedicata pentru autobuze pe axul central. Totodata, in
lipsa unuiinel median complet intre Berceni si Militari pentru a se asigura o deplasare facila catre
polul din vest, multe strazi colectoare precum drumul Gazarului sau strada Alunisului sunt mereu
blocate, conducatorii de autovehicule incercand sa evite Piata Eroii Revolutie si folosirea inelului
principal, ultra congestionat.

O situatie similara se intampla cu cartierul Drumul Taberei, care desi are acces in centru prin
doua artere (bd. Timisoara si Calea 13 Septembrie), bd. Timisoara se intalneste cu inelul principal
in sistemul de intersectii Razoare — Leu, una dintre cele mai congestionate locatii din Bucuresti.
Tot aici se intalneste si bd. luliu Maniu cu inelul principal, ceea ce inseamna ca 2 din cele mai dens
construite cartiere din municipiu se intalnesc in acelasi sistem dual de intersectii. Viteza de
deplasare a autovehiculelor pe bd. luliu Maniu este atat de redusa pe acest segment incat intre
statia UPB’? si statia Pita Leu mersul pe jos este mai rapid. Acest fenomen poate fi identificat in
mai multe zone din Bucuresti, in special pe axul central, pe sensul intre Piata Romana si Piata
Universitatii, pe Splaiul Independentei in sensul cdtre intersectia Grozavesti sau Splaiul
Independentei intre Piata Natiunile Unite si Piata Unirii.

in acelasi timp, majoritatea arterelor ce irigd nordul capitalei si teritoriul metropolitan (inclusiv
accesul catre aeroport si catre polul Pipera) au o legatura directa catre Piata Victoriei, ceea ce
creeaza din aceasta nu doar un pol important de atractie la nivelul municipiului, dar si una dintre
cele mai aglomerate intersectii din Bucuresti. Aici se intalnesc 3 artere ce vin din zona de nord,
precum si inelul principal cu cel mai aglomerat sector al sau (Stefan cel Mare), dar si axul central
nord-sus, precum si axul secundar Berzei-Buzesti. Piata Victoriei este alcatuita sub forma unor
intersectii legate prin semafoare in succesiune. De asemenea, Piata Unirii, un alt pol important
in structura functionald a orasului, precum si una dintre intrarile in Centrul Vechi, este formata
in acelasi fel, dar in jurul unui parc central, greu accesibil din punct de vedere pietonal. in aceasts
intersectie se intalnesc axul central (sistematizat printr-un pasaj subteran in anul 1987), noul ax
est-vest format din bd. Unirii, bd. Regina Maria (principalul acces direct in centru din cartierele
Rahova si Ferentari), precum si Splaiul Unirii si Independentei, adiacente cursului raului
Dambovita, ce grupeaza o serie de functiuni de importanta municipald de-a lungul lor. in acest
context, Piata Unirii este congestionatd des, la orele de varf. in acelasi timp, ansamblul
intersectiilor Razoare si Piata Leu reprezintda unul dintre cele mai congestionate areale din
Bucuresti. Aceasta succesiune de intersectii se afla pe inelul principal, in zona de vest, si
reprezintd poarta de intrare in centru pe cartierele Militari, Drumul Taberei (ambele cu o

" Valoriin conformitate cu prognoza Google Maps. Datele se vor actualiza impreuna cu Modelul de Trafic.

2 Universitatea Politehnica Bucuresti
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densitate ridicata), precum si Rahova si Progresu (Trafic Greu), fiind, poate, cea mai
congestionata zona din capitald. Totodat3, in ciuda proiectelor de sistematizare si de creare a
pasajelor subterane sau supraterane construite in ultimii 20 de ani, intersectiile Grozavesti, Piata
Sudului, Aurel Vlaicu (intre Barbu Vacarescu, Floreasca si sos. Pipera) sunt congestionate des in
timpul orelor de varf. Daca Grozavesti si Aurel Vlaicu sunt aglomerate fiindca sunt porti de
intrare catre anumiti poli de importantda municipala (Semandatoarea/Petrache Poenarul,
respectiv Pipera), Piata Sudului este congestionata deoarece prin aceasta circula traficul catre 3
cartiere cu locuire rezidentialda densa: Berceni, Aparatorii Patriei/Binelui, Popesti-
Leordeni/IMGB. in partea de est, principalele intersectii congestionate sunt Piata Obor
(principalul culoar de intrare din cartierul Colentina si orasul Voluntari), precum si Piata Dristor,
care este intersectia de pe inelul median cu bd. Camil Ressu, continuarea autostrazii A3.

Toate arterele care converg catre zona centrala sunt blocate, cu indicatori de congestie mari si
foarte mari, in orele de varf, dar si pe parcursul zilei. Concentrarea locurilor de munca in zona de
nord (Piata Presei, Pipera, Aurel Vlaicu, dar si Piata Victoriei), face ca toate legaturile in acea
zona sa fie congestionate mereu, indiferent de punctul de origine si orientarea traficului. Pentru
a accesa toti acesti poli este necesara traversarea raului Colentina prin axe nord-sud, ce toate
sunt legate de bulevardul Stefan cel Mare, intre Obor si Piata Victoriei. Tronsonul acestui
bulevard este unul dintre cele mai congestionate sectoare in Bucuresti, alaturi de bd. luliu
Maniu. in acelasi timp, o parte din traficul constant ce se intdmpla la orele de varf este generat
de naveta parintilor cu copii catre gradinitda/scoala/liceu, fenomen intretinut, in principal, de 2
probleme ale formei urbane din Bucuresti si zona metropolitand. in primul rand, noile dezvolt&ri
imobiliare au fost construite mai degraba parcela cu parcela, fara un plan prestabilit, iar astfel,
anumite functiuni urbane (in special cele de invatamant si cele de sanatate) nu au fost create in
cadrul noilor ansambluri, ceea ce pune o presiune suplimentara e infrastructura municipiului,
distantele depasind uneori si 3km, in lipsa de alternative. De asemenea, la nivel local, din cauza
spatiului amenajat pentru autovehicule si a trotuarelor deseori blocate sau impracticabile,
siguranta pietonilor, atat a adultilor, dar mai a ales a copiilor, este precara, fiind multe puncte
de conflict in toate cartierele municipiului.

Desi la orizont se contureaza legaturi suplimentare din zonele in curs de dezvoltare (spre
exemplu proiectul Orbital Bucuresti), traficul adus de acestea si de actualele drumuri radiale
ajunge in final pe aceeasi trama stradala din interiorul inelului central, care este deja
suprasolicitata la maxim. Pentru a preveni continuarea congestionarii intersectiilor de pe inelul
central va fi necesara initierea unei politici de amenajare de parcari de transfer, care sa descarce
treptat traficul catre zona centrala.
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FIGURA 35. STRAZI SI INTERSECTII CONGESTIONATE
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Sursa: Prelucarea autorilor dupa date furnizate de Google Maps - Typicall traffic, la orele 7:40 si 17:40.
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STAREA INFRASTRUCTURII RUTIERE

Strazile din municipiul Bucuresti sunt in preponderent modernizate, cu imbracaminte asfaltica
si aflate intr-o stare medie si buna. Cu toate acestea, doar 69% din infrastructura rutiera a fost
raportata ca fiind modernizata catre Institutul National de Statistica, restul de 31% dintre
drumuri fiind astfel intr-o stare precara. Strazile principale ale municipiului sunt intr-o stare
buna, procentul de strazi nemodernizate fiind reprezentat in principal de strazi de categoria de
categoria IV sau in ansamblurile nou construite (cartierul Titan-Policolor, Metro Militari,
Prelungirea Ghencea).

Astfel, majoritatea strazilor din interiorul inelului principal si median sunt modernizate, fiind
identificata o singura enclava cu strazi asfaltate, dar intr-o stare precara, incadrata intre Spitalul
Coltea, Calea Mosilor, terminalul de intoarcere a tramvaiului din jurul bisericii SfFantul Gheorghe
si bd. I.C. Bratianu. Totusi, in aceste zone, chiar si pe arterele reasfaltate recent, se identifica un
fenomen raspandit in tot municipiul, sianume acela ca panta de scurgere a apelor nu este mereu
controlatd, in timpul ploilor formandu-se balti in mijlocul strazilor, dar cel mai adesea la
marginea cu trotuarul si in dreptul trecerilor de pietoni. Apa acumulata in acest fel nu se poate
scurge catre gura de canalizare din cauza unei pante defectuoase catre grilajul de scurgere, iar
acestea devin un pericol pentru pietoni care pot fi udati foarte usor.

in afara inelului median, calitatea infrastructurii scade cu apropierea de centura Bucurestiului.
Noile dezvoltari imobiliare fie de la periferie, fie din localitatile limitrofe municipiului, s-au
configurat pe trame stradale precare, neierarhizate. Fenomenul de densificare s-a dezvoltat pe
parcele individuale, pe o structura formata din fostele parcele agricole, in timp ce strazile
actuale, ramase publice, sunt doar foste drumuri agricole neasfaltate, administratiile fiind lasate
in urma. Totusi, o parte din noile strazi au ramas in proprietate privata, facand imposibild
interventia administratiilor. Principalele zone cu infrastructura precara si construire densa se
gasesc in cartierele Policolor, Prelungirea Ghencea si Pipera/Henri Coanda, orasele Pantelimon,
Popesti-Leordeni si Bragadiru si comuna Chiajna.

FIGURA 36. CALITATEA INFRASTRUCTURII RUTIERE DIN MUNICIPIUL BUCURESTI, 2022

Strazi municipale
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Sursa: Baza de date INS TEMPO (indicatori GOS104A si GOS105A)
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FIGURA 37. ZONE CU INFRASTRUCTURA RUTIERA PRECARA
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Sursa: Prelucarea autorilor dupa vizite pe sit si analize pe baza imaginilor satelitare si a celor de la nivelul
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2.4. TRANSPORTUL PUBLIC

2.4.1. TRANSPORT FEROVIAR
2.4.2. RETEAUA DE CALE FERATA DIN JUDETUL ILFOV

Municipiul Bucuresti este principalul nod feroviar al Romaniei fiind traversat de:

e Coridorul TEN-T Rin Dunare folosind magistralele CF 300 (spre Ploiesti-Brasov), 900
(spre Craiova) si 800 (spre Constanta) asigura conexiunea cu Strasbourg (FRA) si
porturile din Marea Baltica (Rostock) si cele din Marea Nordului (Wilhelmshaven sau
Bremenhaven).

e Coridorul TEN-T Baltic Sea - Black Sea — Aegean’® folosind magistralele CF 300 (spre
Ploiesti — Brasov) si linia 902 (spre Giurgiu-Ruse) asigura conexiunea cu principalele
porturi din Marea Baltica (ex. Gdansk — POL) si Marea Egee (ex. Atena — GRE).

Practic toate liniile de cale ferata active, care alimenteaza regiunea Bucuresti-Ilfov (exceptand
linia 901 spre Targoviste si linia 802 spre Oltenita) sunt considerate coridoare strategice de
transport pentru UE si ar trebui prioritizate in ceea ce priveste alocarea de resurse pentru
modernizare la cel putin 160 km/h.

Lungimea totala a cadii ferate din regiunea Bucuresti-Ilfov este de 605.70 km, cca. 31% aflandu-
se in municipiul Bucuresti, iar diferenta de 69% in judetul Ilfov. Totodata, regiunea Bucuresti
Ilfov beneficiaza de cea mai mare densitate de cai ferate din Romania (165.30km/1000km?),
aproape de 4 ori mai mult fata de media nationala (45km/1000km?)’4. Pe aceasta retea au fost
expediati peste 1.8 mil calatoriin 2022 (crestere de 75% fata de 2021) si daca trendul de crestere
ale primelor 8 luni se pastreaza in 2023 numarul ar trebui sa treaca de 2 milioane de calatori’.

Magistralele feroviare 300 si 800 sunt esentiale pentru judetul Ilfov si municipiul Bucuresti,
deoarece faciliteaza conexiunea directa cu 3 poli de crestere (Brasov, Ploiesti, Constanta)’®, intr-
uninterval de timp mai scurt de 150 de minute. Astfel, se formeaza una dintre cele mai puternice
axe de dezvoltare la nivel national. Acestea sunt completate de magistrala 900 spre Craiova si
magistrala 700 spre Braila — Galati’’. Liniile secundare 901/904, 801 si 902 asigura legaturile cu
orase de interes regional, Targoviste, Oltenita sau Giurgiu. Ruperea podului de la Gradistea a
compromis conexiunea directa cu Giurgiu si punctul de trecere a frontierei spre Bulgaria (via
Ruse), in prezent toate trenurile pe acea directie ocolesc (aprox. 30min) pe la Videle. Lucrarile
de modernizare a liniei si refacerea podului ar trebui finalizate in 2024 iar pentru cei 55 km de
linie rdmasi alaturi de electrificare exista studiu de fezabilitate aprobat in 2023.

Aproximativ 30% din totalul cailor ferate care traverseaza judetul Ilfov sunt nefunctionale,
inclusiv centura feroviara a municipiului. Din intreaga retea de cdi ferate, doar magistralele 300
si 800 sunt modernizate si permit viteze de pana la 140-160 km/h (pe anumite segmente) facand

73 Noua retea TEN-T (modificata ca urmare a invaziei Rusiei) aflata in curs de aprobare.

"1inanul 2019.

7> Conform adresa ARF nr.7448/23.10.2023

76 din cei 12 desemnati la nivel national prin Legea 351/2008 (republicata cu modificarile si completarile ulterioare)

7 Magistrala 700 are si o ramificatie, linia 706 spre Caciulati — Snagov aceasta este insa incadrata in randul liniile
neinteroperabile nefiind preluatd de un operator privat. Exista studiu de fezabilitate pentru modernizarea acestei
linii.
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trenul o alternativa viabila pentru transportul rutier. Pentru a sustine acest demers, in 2019 a
fost lansat procesul de realizare ,Studiu de fezabilitate pentru modernizarea liniilor de cale
ferata si instalatiilor din Complexul Feroviar Bucuresti".

Doar magistrala 300/500 catre Ploiesti are o frecventa atractiva pentru navetism (sub 60 min).
Pe magistrala CF 900 catre Rosiori / Videle / Craiova trenurile sosesc din ora in ora, pe cand, de-
a lungul magistralei CF 800 si a liniei 901, trenurile circulad la un interval de aproximativ 90 de
minute. Cea mai scazuta frecventa a trenurilor este de aproximativ 180 de minute si se
inregistreaza pe magistrala CF 700 (neelectrificata) catre Braila.
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FIGURA 1 ACCESIBILITATEA BUCURESTIULUI PE CALE FERATA
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Sursa: prelucrare consultant cu Chronotrains’®

Modul de dispunere a retele de cai ferate face ca aproximativ 13% din populatia judetului Ilfov
sa poata beneficia de conexiuni viabile cu garile Bucurestiului. Desi are putine statii pe parcurs,
magistrala 300/500 asigura accesul la un bazin de populatie de peste 50.000 locuitori, aproape
dublu fata de linia 801 (33.000) unde numarul statiilor este mult mai frecvent iar conexiunile cu
zone locuite sunt mult mai viabile. Folosind actuala retea feroviara si programul de mers al
trenurilor, in 60minute peste 140.000 locuitori pot ajunge la una din garile Bucurestiului”. Un
bazin de populatie semnificativ pentru a deservi activitatile economice ale Capitalei pentru care
trenul ar putea fi o optiune viabild. Navetismul este insa inca foarte scazut pentru ca:

e Frecventa trenurilor regio (care oprescin toate statiile) este fFoarte scazuta iar programul
este insuficient adaptat la cererea actuala de transport — actualul sistem e bazat pe
legaturiintre orase;

e Materialul rulant este foarte vechi si prezinta un nivel de confort redus;

e Nu exista gariin zone cheie de dezvoltare care atrag forta de munca (ex. Pipera, Institutul
Fundeni etc.) sau in potentiale noduri intermodale;

e Reteaua de cdi ferate este degradata si formata din linii simple (magistrala 700, linia 801
etc.);

e Garile sunt degradate, nu sunt accesibilizate (mai ales accesul la peroane) si nu ofera un
minim de servicii specifice unui nod intermodal (parcare®, spatii asteptare, puncte
comerciale etc.);

e Nu exista inca o retea de parcari de transfer in proximitatea garilor care sa permita
alimentarea retelei (ex. Domnesti);

e Reteaua de cadi ferate nu este integrata cu sistemul de transport public metropolitan;

e Zonele de dezvoltare nu sunt mereu orientate spre calea ferata — ex. Pantelimon,
Dobroesti etc.)

e Nu exista inca tarifare integrata cu sistemul de transport public al Bucurestiului
(exceptand linia de aeroport).

Partial aceste criterii au fost indeplinite de linia de tren catre aeroport care circula cu o frecventa
de 40min, a beneficiat de modernizari de linie (inclusiv un pasaj peste DN1) si amenajarea gari
(puncte de oprire) suplimentare si integrarea tarifara cu transportul public al Capitalei. Pe acea
rutd, trenul a devenit o alternativa viabila pentru a accesa aeroportul dar si pentru naveta (ex.
Mogosoaia). Ruta inregistreaza cresteri anuale ale numarului de pasageri, ajungand la peste
700.000 8'calatori in 2023. Pentru a creste frecventa este in curs de implementarea dublarea
magistralei 700 intre Pajura si Mogosoaia.

8 disponibil online la https://www.chronotrains.com/en

70 Calcule realizate folosind trenuri regio care opresc in toate statiile. Valoarea nu include populatia Ploiestiului care
prin trenurile poate accesa capitala in putin mai mult de 60 min. Totusi trenurile InterRegio sau InterCity locuitorii
Ploiestiului pot ajunge in Gara de Nord in mai putin de 60min.

80 Exista si cateva exceptii cum ar fi Halta de la Scrovistea care are in proximitate o parcare privata pentru autoturisme
si biciclete (parcare acoperita).

81 Necesar validare suplimentara.
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2.4.3. RETEAUA DE CALE FERATA DIN MUNICIPIUL BUCURESTI

Doar 44% din reteaua feroviarad a capitalei este electrificata in prezent, in timp ce doar 28%
reprezinta linii cu cale dubla. in ultimii 12 ani, nu s-au realizat electrificari, dublari sau constructii
noi de linii Feroviare in Bucuresti. in prezent, mai putin de jumatate din reteaua feroviard a
capitalei este utilizata pentru transportul de persoane®.

Sistemul feroviar al capitalei este intr-un declin continu. Gandit initial sub forma unei retele de
gari de capat pe principalele directii de dezvoltare si conexiuni in teritoriu, actualul sistem este
bazat preponderent pe Gara de Nord ca principalul nod de transport si poarta de intrare fiind
completatd de Gara Obor (cateva conexiuni cu Constanta), Gara Basarab pentru un numar
restrans de trenuri regio pe directiile Craiova, Ploiesti, Pitesti si Giurgiu (via Videle). Toate garile
din sud (Filaret, Progresu, Cotroceni etc.) nu mai sunt functionale. Se mai pastreaza segmente
din cdile fFerate din sud care duceau la garile Filaret, Progresul si Cotroceni insa repunerea in
functiune a acestor linii este amenintata de proiecte de dezvoltare imobiliara sau interventii care
mizeaza pe utilizarearezervelor de teren pentru infrastructura rutiera. Inelul feroviar al capitalei
este neoperational pentru traficul de pasageri si se afla intr-o stare avansata de degradare.

82 SIDU Bucuresti
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FIGURA 2 EVOLUTIA RETELEI DE CAI FERATE BUCURESTIULUI

Sursa: M.Manescu et. al. 2003.
Documentare privind enciclopedia
garilor din Romania.
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Rolul garilor din sud este conditionat de functionarea centurii feroviare si a legaturii rapide catre
sistemul urban Giurgiu-Ruse. Repunerea in functiune a centurii feroviare (mai ales partea de sud)
are putea asigura o mai buna conectare a noilor dezvoltari din judetul Ilfov cu principalele zone
de interes (zonele de birouri de la Casa Presei Libere, Pipera, Parcul Tehnologic Magurele etc.)
avand capacitatea de a reduce traficul de pe centurad, inelul median dar si pe arterele penetrante.
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Investitiile in refacerea sau amenajarea de noi gari a fost limitata in ultimii ani rezumandu-se la
repunerea in functie a Garii Baneasa (importanta pentru navetism si acces la zona de birouri din
Piata Presei Libere), PO. Mogosoaia Parc si PO Patinoar (parte din ruta trenului catre aeroport).
Desi exista un potential ridicat pentru dezvoltarea unor servicii de tren metropolitan, este
esentiald conservarea liniilor de cale ferata, mai ales in zona de sud (Gara Progresul),
modernizarea complexului Feroviar Bucuresti (cai ferate si mai ales gari si puncte de oprire),
achizitia de material rulant, conectarea la sistemul de transport public de mare capacitate al
Capitalei si planificarea dezvoltarilor spre valorificarea accesibilitatii conferite de calea ferata.
Pentru a demara dezvoltarea treptata a unei retele de linii de tren metropolitan au fost
pregdtite deja o serie de studii: Plan Investitional, Studiu de Oportunitate, Strategie de
Implementare, Studiu: Activele Urbane ale C3ii Ferate Romane - ghid de valorificare si
regenerare durabila (Banca Mondiala).

2.4.4. TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN (METROPOLITAN)

incepand cu anul 2017, servicii de transport public la nivelul regiunii Bucuresti-llfov sunt
gestionate si dezvoltate de Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport Public
Bucuresti-llfov (ADI TPBI), constituita de Primaria municipiului Bucuresti, Consiliul Judetean
IlFov si primariile UAT-urilor de pe raza judetului, conform Legii 51/2006 republicata, cu
modificarile si completarile ulterioare. Reteaua de transport public local a capitalei este
suplimentata de transportul public metropolitan cu 72 de rute (din care 5 rute expres) si de
reteaua de cai ferate care asigura legatura cu principalele bazine de forta de munca din regiune
(Bucuresti-Ploiesti, Bucuresti-Targoviste, Bucuresti-Pitesti, Bucuresti-Constanta, Bucuresti-
Craiova). Majoritatea rutelor sunt operate de STB SA (operatorul de transport public activ in
Bucuresti) si de Serviciul Transport Voluntari— STV SA (partea de vest) iar doar o parte mica fiind
alocata operatorilor locali Ecotrans STCM SRL (in Chitila) si Regio Serv Transport SRL (in Buftea).
Importanta sistemului metropolitan de transport public este dat de procesul accentuat de
suburbanizare® care pune o presiune ridicata pe reteaua rutiera a capitalei.

Gradul de acoperire al retelei de transport public din judetul Ilfov la nivelul anului 2023 este
redat in figurile urmatoare. Doar 5% (aproximativ) din populatia judetului Ilfov locuieste mai
departe de 5 minute de o statie de transport public si x% locuieste mai departe de o statie de
transport public cu frecventa mijloacelor de transport in comun de peste 20 minute.

83 Fatd de recensamantul din anul 2021, Chiajna (+205.66%), Bragadiru (+161.47%), Popesti-Leordeni (+144.03%),
Berceni (+131.67%), Stefanestii de Jos (+83.34%), Dobroesti (+80.97%), Tunari (+80.23%), Corbeanca (+61.37%),
Otopeni (+56.92%) au inregistrat cresteri accentuate ale populatiei.
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FIGURA 3 ACCESIBILITATEA STATIILOR DE TRANSPORT PUBLIC iN REGIUNEA BUCURESTI - ILFOV
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Sursa: Modelare realizata de consultant folosind baza de date TPBI

Reteaua de transport public metropolitan este formata din linii lungi care au capatul in
localitatile din judet dar care au de regula un trunchi comun pe principalele artere care converg
spre Bucuresti. Aceste linii sunt de requla ancorate in reteaua de transport public al capitalei fie
la capetele liniilor de metrou (ex. 436 Straulesti) sau in cele mai importante noduri intermodale
ale capitalei (Piata Obor, Pacii — Lujerului, Piata Sudului, Republica, Eroii Revolutiei etc.)
permitand astfel accesul facil la o varietate ampla de linii de transport public urban.

Orasul Otopeni este singurul caz care dispune linie de transport public interna (Linia Albastra)
care opereaza exclusiv pe raza localitatii. Traseul acestei linii traverseaza localitatea pe directia
nord-sud (suprapunandu-se in mare parte peste cel al liniilor regionale operate de STB), de la
Soseaua Odai pana la Gara Otopeni Nord, si are acoperire slaba in restul teritoriului. Cu exceptia
Liniei Albastre din Otopeni, celelalte UATB-uri nu dispun de linii proprii (linii de tip feeder) care
sa completeze reteaua metropolitana desi o parte din acestea s-au extins considerabil in afara
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principalelor artere deservite de linii de transport public. Necesitatea unor linii locale este data
si de faptul ca actualele linii sunt operate de regula cu autobuze de 10-12m care nu incap pe
strazile inguste ale noilor dezvoltari rezidentiale.

Pe principalele artere (ex. DN1, DJ200, DJ200B, DN5 sau DN3) pe care se suprapun rutele care
deservesc localitatile din apropiere de regula frecventa medie mijloacelor de transport public
este una bung, intre 5 si 10 minute. Cazurile mai problematice apar la periferie unde nu exista
rute care se suprapun si unde frecventa mijloacelor de transport public trece adesea de 60
minute (Piscu, Dragomiresti Deal sau 1 Decembrie), dar aceste situatii sunt destul de rare iar
cererea de transport fiind foarte scazuta o frecventa mai mare este greu de sustinut. Desi gradul
de deservire si frecventele sunt destul de bune, problemele principale sunt generate de
calitatea precara a statiilor de transport public (sau lipsa lor) siintarzierile generate de congestie
(de regula dupa intersectiile cu centura Capitalei) — ex. Prelungirea Ghencea, DN6 — Bragadiru,
Sos. Oltenitei, Bd. Uverturii sau Sos. Berceni. Liniile de transport public care intra pe aceste
artere au de regula o viteza comerciala foarte scazuta, sub 15km/h cand o medie buna pentru
astfel de linii este de peste 25 km/h®. O alta problema este vizibila la corelarea programelor cu
mersul trenurilor, in contextul in care rutele metropolitane ar putea functiona si ca rute de
feeder pentru liniile de tren (ex. Gara Peris - 443).

2.4.5. TRANSPORT PUBLIC LOCAL

Municipiul Bucuresti detine unul din cele mai complexe sisteme de transport public din Europa,
in conditiile in care efectueaza zilnic peste 1.67 mil. calatorii. Cele 101 linii de autobuz, 13 linii de
troleibuze, 22 linii de tramvai si 5 magistrale de metrou deservesc o populatie de 1716 961
locuitori (RPL 2021). in teritoriu, reteaua de transport public a Capitalei este suplimentata de
transportul public metropolitan cu 72 de rute si de reteaua de cai ferate care asigura legatura
cu principalele bazine de forta de munca din regiune (Bucuresti-Ploiesti, Bucuresti-Targoviste,
Bucuresti-Pitesti, Bucuresti-Constanta, Bucuresti-Craiova). Majoritatea pasagerilor sunt
transportati cu mijloacele de transport in comun de suprafata (48% autobuz, 31% tramvai si 7%
troleibuz), iar doar 14% recurg la metrou®. Sistemul de transport public de suprafata este active
de regula intre 04:00 si 23:00 (mici diferente intre diferitele linii) iar metroul este activ intre
05:00 si 23:00. Recent Bucurestiul a repus si-a refacut programul pentru transportul public de
noapte. Practic dupa ora 12:00 la fiecare ora fixa de la statia de capat Unirii pornesc linii de
transport public catre toate cartierele Bucurestiului (22 de linii). Exista de asemenea si doua linii
care circula pe inelul central (N1 /N10) urmand modelul linei 1 si 10. Linia 100 (Fosta 783) catre
Aeroportul International Henri Coanda este si ea activa pe cursul noptii circuland cu o frecventa
de 30 min.

84 Ludnd in considerare ca statiile sunt mai distantate si sunt mai putine intersectii de traversat in afara zonelor intens
urbanizate.

85 Sursa: INS Tempo online - GOS114B
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FIGURA 4 RETEAUA DE TRANSPORT PUBLIC DE SUPRAFATA BUCURESTI

ASOCIATIA DE DEZVOLTARE INTERCOMUNITARA PENTRU
TRANSPORT PUBLIC BUCURESTI - ILFOV

RETEAUA DE TRANSPORT PUBLIC BUCURESTI-ILFOV

Sursa: TPBI

METROU

Retea

Reteaua de metrou beneficiaza de caracteristici topologice similare cu cele ale retelei de
transport public de suprafata. Aceasta are o structura radial-concentrica, cu o lungime de 79 km
(cale dubla de rulare), distribuiti de-a lungul a 5 magistrale (cu 65 de statii)®. Metroul transporta

86Metrorex http://www.metrorex.ro/prima_pagina p1352-1 - completat cu statia recent inaugurata pe
M2 — Tudor Arghezi.

TL CIVITTA .. Beaza



http://www.metrorex.ro/prima_pagina_p1352-1

in medie peste 180 mil. cilatori pe an® si reprezintd in continuare cel mai atractiv mod de
transport public datorita: frecventei crescute (2-3 min. pe M2), vitezei comerciale crescute (30.5
km/h), capacitatii ridicate de transport, confortului si sigurantei sporite. Aproximativ 65% din
populatia Capitalei poate accesa o statie de metrou in mai putin de 10 minute pe jos.

Actuala retea de metrou deserveste o mare parte a cartierele cu densitate crescuta de locuitori
dar nu deserveste inca cartierele din sud-vestul Capitalei (Rahova, Ferentari, Giurgiului,
Ghencea) desi si aici se regasesc multiple zone cu o densitatea a populatiei de peste 250 loc/hga,
la care se adauga arterele de-a lungul carora sunt concentrate zone construite cu densitate
crescuta (Soseaua Colentina, Soseaua Pantelimon), deservite doar de linii de tramvai.

87 Valoare inainte de Pandemia Covid 19.
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FIGURA 5 NUMAR VALIDARI PER STATIE DE METROU - 02.03.2023
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Sursa: Prelucrare consultant dupa date furnizate de Metrorex SA

Extinderile recente ale liniilor de metrou si primul tronson din noua magistrald M5 au crescut
accesibilitateain teritoriu atragand dupa ele noi dezvoltari, iar rezervele de teren din apropierea
statiilor de metrou au fost transformate treptat in cartiere rezidentiale, zone de birouri sau
centre comerciale. Totusi, o mare parte din noile dezvoltari rezidentiale si de birouri s-au
concentrat pe coridorul nord-sud, Magistrala M2. Pentru ca zonele rezidentiale s-a dezvoltat
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preponderent in sud iar cele de birouri in nord s-a creat un dezechilibru care suprasolicita
magistrala in orele de varf mai ales in cele doua noduri (Victoriei si Unirii).

FIGURA 6 RETEAUA DE METROU MAGISTRALE EXISTENTE, iN LUCRU SI PLANIFICATE)
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Reteaua de metrou se afla in curs de extindere cu inca o linie (magistrala M6), care va conecta
Gara de Nord cu Aeroportul International "Henri Coanda" Otopeni iar magistrala M5 este in curs
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de extindere (in prima faza pana la Piata lancului). Magistrala M6 urmeaza o zona cu o densitate
scazuta a populatiei, care se afla inca in curs de dezvoltare dar deserveste doi dintre cei mai mari
generatori de trafic din regiune: Mall Baneasa (si zonele comerciale si de birouri adiacente) si
Aeroportul International Henri Coanda. Extinderea M5 asigura o mai buna conectare cu zona
centrala a cartierului Drumul Taberei (conexiune directa cu zona Universitate) dar si o mai buna
deservire a cartierului lancului. Conexiunea cu cartierul Pantelimon (unul din cele mai dense
cartiere ale Capitalei) este planificatda pe termen mediu. Extinderea catre sud care ar putea
contribui decisiv la ameliorarea declinului in dezvoltare intre nord si sud este planificata si ea
doar pe termen mediu. Diagonala Colentina — Rahova care uneste prin zona centrala alte doua
cartiere cu o densitate foarte mare a populatiei este inca la faza de idee fiind parte din planurile
pe termen lung.

Chiar daca reteaua de metrou s-a extins intr-un ritm lent in ultimele decenii, numarul pasagerilor
a ramas relativ constant. Impactul noii magistrale (M5) nu este inca vizibil pentru ca per
ansamblu serviciul nu si-ar revenit inca dupa restrictiile din Pandemia Covid 19.

FIGURA 7 EVOLUTIA NUMARULUI TOTAL DE CALATORI TRANSPORTATI (2014-2023 SEPEMBRIE)
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Sursa: date Metrorex prelucrare consultant

Magistralele M1 si M3, transporta cel mai mare numar de caladtori, peste 100.000.000 pasageri
anual in intervalul (2014-2023), urmate de M2 cu cca. 60.000.000 de pasageri in acelasi interval.
incepand cu anul 2020, numarul de cilitori transportati s-a injumatatit.

BOGAZIC|
hutls PROEAS pag. 131



FIGURA 8 NUMARUL TOTAL DE PASAGERI TRANSPORTATI, PE MAGISTRALE (2014-2023
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Sursa: date Metrorex prelucrare consultant

Statii

Majoritatea statiilor de metrou sunt functionale insa necesita interventii de modernizare, mai
ales dupa ce punctele comerciale au fost inlaturate. lar statiile Romana, Victoriei si Unirii sunt
suprasolicitate in orele de varf necesita fie o largire a peroanelor sau asigurarea lor cu panouri
de protectie. 45 din cele 51 de statii de metrou sunt echipate cu lifturi functionale care
faciliteaza accesul persoanelor cu dizabilitati locomotorii in subteran. Pentru celelalte statii
(Pantelimon, Mihai Bravu, Eroilor 1, Obor, Piata Muncii, Dristor 2, Tineretului) din cauza modului
de configurare al statiilor, pdna in prezent nu au fost identificate solutii fiabile de montare a
lifturilor. Totusi, desi majoritatea statiilor de metrou sunt dotate cu lifturi nu toate pot fi folosite
cu usurinta de utilizatorii vulnerabili (Vezi Anexa . Recent, o parte din statii au beneficiat si de
instalarea unor ghidaje pentru nevazatori dar cu probleme in ceea ce priveste continuitatea si
coerenta.

Statiile de metrou sunt in mare majoritate neatractive pentru calatori. Exceptie fac de cele de
pe magistrala M5 (sectiunea Raul Doamnei - Eroilor) inauguratd in 2020. in general, finisajele
sunt uzate si deteriorate, estetica si confortul lor au nevoie de imbunatatiri. Locurile de sedere
de pe peroane lipsesc in majoritatea cazurilor.

Desi acesti factori care nu afecteaza eficienta de functionare a sistemului, acestia scad
atractivitatea, mai ales pentru calatorii care au posibilitatea de a alege intre modurile publice si
private. Investitii pentru imbunatatirea experientei pasagerilor si, mai ales, pentru integrarea cu
alte moduri de transport din oras pot creste semnificativ utilizarea sistemului.

Material rulant

Parcul de vehicule al SC METROREX SA este alcdtuit din trei tipuri de trenuri, totalizadnd
aproximativ 44 de garnituri de metrou, aflate in stare buna de functionare:
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IVA Astra (cca. 15 trenuri): utilizate pe M4,

Bombardier Movia 346: utilizate pe M1, M3 si ocazional pe M2;

CAF (Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles): 114 m lungime, 3.2 m latime si cu o
capacitate 1200 calatori;

in luna august 2023 a inceput livrarea primului tren de metrou Metropolis din cele 13, care
urmeaza sa fie introduse pe magistrala 5. Acestea sunt realizate din otel inoxidabil, au lungimea
de 114 msi latimea de 3 m, asigurand capacitatea de transport a 1200 pasageri. Se estimeaza o
livrare ulterioara a 2 trenuri pe luna, ultimul urmand sa soseasca in ianuarie 2024.

TRAMVA|

Retea

Reteaua de tramvai a municipiului Bucuresti are o lungime de 286 km (cale dubla de rulare),
distribuiti in prezent de-a lungul a 22 de linii si un grad crescut de acoperire si deserveste 76%
din populatia Capitalei (400m de mers pe jos pana la o statie de tramvai). Dintre acestea, 200 km
au fost modernizate pana in anul 2015. in prezent, 50 de km de linii de tramvai se afla in faza de
proiectare pentru reabilitare. Tramvaiul circuld in Bucuresti cu o viteza medie de 13,20 km/h,
mult sub valorile asteptat pentru un mijloc de transport in comun care circula in banda dedicata.

intreaga retea este configuratd pe o serie de linii care conecteazi principalele cartiere de
locuinte colective de centrul istoric. lar conexiunile intre marile ansambluri de locuit este
asiguratad de liniile de tramvai de pe inelul median. Reteaua este insa incompleta. Pe inelul
median reteaua de linii de tramvai este discontinua fiind necesare completari mai ales in partea
de sud si intre Pantelimon si Doamna Ghica®. intreaga retea de linii de tramvai este intrerupts
in zona centrala (patru terminale de tramvai). Deci pentru o caldtorie Colentina — Rahova un
pasager trebuie s3 schimbe tramvaiul si sd parcurgd citeva sute de metrii intre terminale. in
acest sens constatam urmatoarele:

e lipseste o conexiune diagonald, care sa traverseze Piata Unirii si care sa conecteze
traseele liniilor de tramvai care circulad pe bd. Regina Maria — Calea Rahovei — Soseaua
Alexandria cu cele de pe Calea Mosilor-Soseaua Colentina direct sud-vestul capitalei
(zona Rahova) de nord-vest (zona Colentina);

e lipseste o conexiune directda in sudul si estul capitalei intre Soseaua Giurgiului si
bulevardul Theodor Pallady;

e inzona de vest /sud-vest lipseste o legatura directa de tramvai care sa conecteze Calea
Rahovei-Soseaua Alexandria de Calea 13 Septembrie - bulevardul Ghencea; de asemenea
aceasta ar putea fi extinsa si in zona prelungirea Ghencea;

e lipsesc legaturi de tramvai in nordul si nord-vestul capitalei, respectiv intre Soseaua
Pantelimon si Soseaua Viitorului — Soseaua Petricani, respectiv intre Soseaua Petricani si
str. Alexandru Serbanescu - str. Barbu Vacarescu;

e lipseste, o conexiune directa de tramvai care sa circule in sit dedicat intre Piata Presei
Libere si Aeroportul International "Henri Coanda" ar putea fi o alternativa eficienta la
cea de prelungire a retelei de metrou pe aceeasi directie (M6).

Calitatea liniilor de tramvai din interiorul inelului central este precara, in conditiile in care 35%
din reteaua electrica necesita modernizare - ceea ce influenteaza considerabil viteza comerciala
si implicit atractivitatea acestui mod de transport (54% din liniile de tramvai din depouri sunt

88 Segment partial compromis de solutia tehnica selectata pentru pasajul de la Doamna Ghica
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degradate). Mai mult de atat, este nevoie de modernizarea macazurilor pentru ca exista inca
destul de multe intersectii unde acestea sunt schimbate manual.

FIGURA 9 NECESAR MODERNIZARE LINII DE TRAMVAI

RETEAUA DE TRAMVAI
DIN BUCURESTI

== Linii existente
== Linii care necesita modernizare i
== Linii neutilizate =
@ Depouri care necesita modernizare

® Depouri modernizate

Sursa: https://clubferoviar.ro/ - www.PMB.ro

Sunt planificate proiecte de modernizare a liniilor de tramvai precum Bd. Basarabia, Calea
Calarasilor, Bd. Corneliu Coposu, Calea Dudesti, Bd. Marasesti, Bd. Pache Protopopescu, Str.
Traian, Str. N. Teclu si Ziduri Mosi. Toate proiecte implica un efort financiar considerabil (peste
100 mil. Euro).

Viteza de functionare a tramvaielor in Bucuresti este foarte scazuta in comparatie cu alte
metropole din Europa, cu o medie de 13,2 km/h, fata de maxima de 21 km/h atinsa de tramvaiele
din Lyon.

Alte zone cu probleme legate de starea caii de rulare pentru tramvai sunt Maica Domnului-Lacul
Tei

(expertiza tehnica si DALI realizate de catre STB), lon Mihalache (idem), Calea Grivitei (idem), Bd.
Barbu

Vacarescu — Pod Baneasa (linie neutilizatd). De asemenea, depourile de tramvaie Titan si
Colentina

necesitd lucrari de consolidare, extindere (de ex. Titan — pentru preluarea activitatii Depoului
Victoria,

unde este planificata o dezvoltare imobiliara in PPP), retehnologizare. O situatie similara se
inregistreaza si la substatiile de electrice de tractiune urbana pentru tramvaie, care necesita
lucrari de
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modernizare. Alte zone cu probleme legate de starea caii de rulare pentru tramvai sunt Maica
Domnului-Lacul Tei (expertiza tehnica si DALI realizate de catre STB), lon Mihalache (idem), Calea
Grivitei (idem), Bd. Barbu Vacarescu — Pod Baneasa (linie neutilizatd). De asemenea, depourile
de tramvaie Titan si Colentina necesita lucrari de consolidare, extindere (de ex. Titan — pentru
preluarea activitatii Depoului Victoria, unde este planificatda o dezvoltare imobiliara in PPP),

retehnologizare. o) situatie similara se
inregistreaza si la substatiile de electrice de tractiune urbana pentru tramvaie, care necesita
lucrari de

modernizare.
Material rulant

De-a lungul timpului flota a beneficiat de imbunatatiri, cu toate acestea multe dintre mijloacele
folosite sunt depasite atat din punct de vedere tehnologic si al gradului de conformare la
standardele actuale.

TABEL 15 ALCATUIREA FLOTEI DE TRAMVAI (2022)

Tabel 2.4.1. Sitnatia parcului inventar DTE, defalcati pe depouri si tipuri de vehicule

PARC
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BUC. MOl 63 2 &y 2 | 8|62 |1 29 | 28| O 1
DUDESTI 39 5|11 20 20| 3 22 || O 0
VICTORIA 43 1] 27 |14 41 | 2 | 27| O 5
ALEXANDRIA | 77 | 20 21| 33 2 6 1 51 | 50| 0 0
COLENTINA T2 57 15| T2 40 | 39| D 0
MILITARI 119 | 1% TP 2 in i 1|3 | 38| 8 F
GIURGIULLUI 45 42 2 44 1 28 | 28| O 1
TITAN (%] 56 61 | 2 S| X8| 3| 0 1
TOTAL 21|38 | 5 10|79 |9 | 2 |46 |275(14|2| 4 (20| 366 |10 | 6 | 269|269 & | 10

Sursa: TPBI

Din inventarul parcului de vehicule, 348 tramvaie au durata normald de functionare depasit in totalitate,
iar din parcul activ 209 tramvaie au durata normaldl de utilizare depdizitd, conform HG 21392004,

Tabel 3.5.2, Invetar tramvaie
MARCA TOTAL ACTIV

VIAPPC-CA 19

VIA M-CA 4
ViA MCHPPC 46 i3
WiA M2S 14 13
WViA PPC 4 4

79

2

9

B0

g

L4

VIAM 2 168
VIST
VIAT
T4R
BUCUR LF 3
BUCUR LF CA 1l a
VTM* 10 s
ASTRA IMPERIO
METROPOLITAN 38 6
Total 521 307
*  Vageane folosite pentru transport tehnologic

]
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Sursa: Studiu Oportunitate TPBI —iunie 2023

in 2021 s-a semnat un contract pentru achizitia a 100 de tramvaie Astra Imperio Metropolitan
fabricate la Arad de Astra Vagoane Calatori. Acestea au inceput sa soseasca la mijlocul anului
2022. Noile mijloace de transport au o lungime mai mare si o capacitate de 220 pasageri fiind
accesibilizate pentru persoanele cu mobilitate redusa (podea joasa), dispun de prize USB pentru
incarcarea dispozitivelor mobile, aer conditionat, iluminat LED si display-uri LED-LCD pentru
informarea calatorilor.

FIGURA 10 TRAMVAIELE ASTRA IMPERIO METROPOLITAN (INTERIOR, EXTERIOR)

Sursa: https://mobilitate.eu/tramvaiele-astra-imperio-probe41/

FIGURA 11 VITEZA COMERCIALA TRAMVAIE - DIFERITE METROPOLE DIN EUROPA
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https://mobilitate.eu/tramvaiele-astra-imperio-probe41/

Sursa: preluare Strategie STB (2020-2030)%

Informatiile furnizate de STB, indica faptul c3, in zilele lucratoare, viteza comerciala de 15 km/h
este depasita doar pe 2 din cele 22 linii care circula pe raza municipiului Bucuresti, sianume liniile
1 (care circula in jurul zonei centrale) si 21 (Piata Unirii — Soseaua Bucuresti-Urziceni). Pe aceste
trasee, mijloacele circuld in cea mai mare parte a traseului in sit dedicat, separat de restul
traficului cu garduri metalice de protectie, sau sunt inierbate, siincadrate de vegetatie (Soseaua
Progresul). Viteze comerciale destul de ridicate, intre 14 si 15 km/h sunt inregistrate si pe liniile
7 (Piata Unirii — Soseaua Giurgiului), 10 (similar 1), 11 (Calea Giulesti, ocoleste centrul, Calea
Ferentari, Prelungirea Ferentari), 19 (str. Zeitailor, Calea Serban Vod3, Calea Vitan, Bld. Theodor
Pallady), 41. Observam astfel ca peste 68% din liniile de tramvai din municipiul Bucuresti nu
reusesc sa atinga o viteza comerciala satisfacatoare, din cauza ca circuld nedisociat de restul
traficului. Situatia nu este mult diferita in zilele de sambata si duminica.

Pentru a creste eficienta transportului public, segmente insemnate din 5 linii de tramvai au fost
delimitate de traficul rutier (55 - Pantelimon, 21 Colentina, 41 Drumul Taberei, 32 Calea Rahovei
si 7-25 Giurgiului, etc.). Cresterea vitezei comerciale a tramvaielor prin delimitarea liniilor a facut
ca o parte din caldtori sa se mute de pe liniile de autobuz pe cele de tramvai(ex. Soseaua
Colentina). Mai mult decat atat, pe anumite rute, la orele de varf, tramvaiul poate obtine timpi
mai buni de deplasare decat folosind autoturismul personal. Cu toate acestea, liniile de tramvai
au incd o viteza comerciala redusa deoarece:

e Flota este foarte veche (vechime medie 22 ani) — un numar inca mic din noile tramvaie a
sosit,

e Liniile de tramvai sunt extrem de degradate, mai ales in interiorul inelului central,

e Semaforizare deficitara in intersectii,

e Partajarea liniilor de tramvai cu traficul general, mai ales in interiorul inelului central
(adesea liniile de tramvai sunt blocate de autoturisme parcate neregulamentar).

Statii

Desi o parte din refugiile de tramvai au fost modernizate acestea includ un minim de dotari, nu
sunt accesibilizate corespunzator, vor trebui adaptate la noile tramvaie low Floor siingreuneaza
accesul autobuzelor pe acele segmente in care acestea au acces pe culoarele dedicate
mijloacelor de transport in comun. Lucrarile de modernizare a infrastructurii de stationare
pentru tramvai nu au respectat intru totul recomandarile PMUD Bucuresti-Ilfov in vigoare.
Astfel, platformele de asteptare a tramvaiului nu au o latime minima de 3m pe tot culoarul unui
traseu, nu sunt respectate dimensiunile minime de 50 m+20 m, nu a fost implementat sistemul
de supraveghere video cu camere de luat vederi, iar sistemul de afisaj electronic in timp real a
sosirii mijloacelor de transport este in curs de achizitie. O problema aparte de siguranta rutiera
o reprezinta statiile de tramvai fara refugii in care pasagerii coboara direct pe benzile carosabile
fara a exista marcaje specifice si masuri de calmare a traficului (statii pe Calea Giulesti, Dinicu
Golescu, Grigore Cobalcescu, bd. Regina Maria etc.).

8https://www.stbsa.ro/docpdf/STRATEGIA%20STB%20SA%20-%202020-2030.pdf
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TROLEIBUZ

Retea

Reteaua de troleibuz completeaza reteaua de tramvai formand reteaua de transport public de
mare capacitate de suprafata. Troleibuzele asigura o buna conexiune pe directia est-vest
(Militari — Centru — Obor) sau Bucurestii Noi — Centru - Balta Alba — Pantelimon.

La fel cum este cazul retelei de tramvai si cea de troleibuz este intrerupta in zona centrala ceea
ce face dificila operare unor linii lungi, mult mai eficiente la nivel de retea. Exista discontinuitati
si in alte zone cum ar fi Gara de Nord iar capetele liniilor nu mai sunt adaptate la noile zone
generatoare de trafic. Cuinterventii minore de conectare si extindere a retelei, troleibuzele pot
prelua o parte considerabila din liniile pe care in prezent circuld autobuze diesel. Mai mult de
atat, flota de troleibuze in curs de achizitie va avea o rezerva de autonomie care poate fi
valorificata in vederea obtinerii unui surplus de flexibilitate.

Din cele 13 linii de troleibuz care circula in municipiul Bucuresti, doar pe 2 dintre acestea (linia
62 si linia 70) sunt atinse viteze de peste 15 km/h; la acestea se mai adauga inca 4 linii la care
viteza variaza intre 14.50 km/h si 17.50 km/h. Cea mai ridicata viteza comerciala este inregistrata
pe linia 97, cu o medie de 17.52 km/h in timpul saptamanii. Doar pe 3 linii din cele 13 ating viteze
mai scazute, cuprinse intre 14.00-14.50 km/h si anume:

e linia 90 — care traverseaza centrul orasului pe directia est-vest, Splaiul Independentei -
Vatra Luminoasg;

e linia 93 strada Garii de Nord - str. Valea Argesului (via Drumul Taberei);

e linia 96 - strada Garii de Nord — Soseaua Alexandriei (Rahova).

Viteza comerciala redusa este cauzata in mare masura de faptul ca troleibuzele circula in traficul
mixt fiind astfel afectate direct de congestie. Pentru a creste viteza comerciald au fost
amenajate o suita de benzi dedicate pentru mijloacele de transport in comun. Acestea sunt insa
implementate izolat, pe segmente (ex: pe Calea Floreasca, strada locotenent Radu Beller, intre
bulevardul Dacia si piata Lahovari), fara a fi gandite sub forma unor coridoare care sa traverseze
inelul principal al municipiului.
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FIGURA 12 RETEAUA DE TRAMVAI S| TROLEIBUZ (CORELAT CU DENSITATEA POPULATIEI)

N

_ Dragomi
L Vale

(circumscriptii de trafi
Glina

sti—-] 0 -.10t

. 5000- 10000
N
24 | 10000 - 30000
>

Bl 30000~ 45000

— Vi
on g \ . Linii &o\leibu> /

[ b ; 1 Linii tramvai

Sursa: prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de TPBI

Din cele 7 culoare dedicate pentru autobuz propuse in PMUD, doar 2 au fost implementate, cel
de pe bulevardul Decebal si cel de pe bulevardul Dacia. in octombrie 2023 a fost anuntat3
implementarea benzii unice intre Piata Presei Libere si Piata Victoriei, parte a coridorului 2, in
detrimentului celui de pe axul central Piata victoriei — Piata Unirii.

Flota

La nivelul anului 2020 flota de troleibuze totaliza 265 de vehicule, la fel ca siin anul 2019. Flota
este invechita si doar 38% dintre troleibuze sunt accesibilizate pentru persoanele cu mobilitate
limitata (podea joasa).
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FIGURA 13 ALCATUIREA FLOTEI DE TROLEIBUZE (2020)

TROLEIBUZE ANUL 2020

ASTRA IRISBUS 100
ASTRA415T 163
ROCAR 412 EA 1
ROCAR 812 EA 1
TOTAL 265

Sursa: STB prelucrare consultant

Primaria municipiului Bucuresti a achizitionat 100 de troleibuze Solaris a caror livrare este
asteptata in 2024, iar TPBI are in derulare un proiect de achizitie a 22 de troleibuze cu autonomie
de 20 km aprobat prin PNRR/C10 - Runda 1, respectiv unul de achizitie a 8 troleibuze cu
autonomie 20 km prin PNRR/C10 - Runda 2.

De asemenea, STB SA dispune de 19 unitati de parcare si intretinere vehicule (8 autobaze, 7
depouri de tramvaie, 2 depouri de troleibuze, 1 depou de tramvaie si troleibuze, 1 depou comun
de troleibuze si autobuze hibrid). Chiar daca sunt in derulare achizitii care vor aduce o crestere
semnificativa a flotei operatorului cu vehicule electrice sau hibrid, depourile STB nu au fost
adaptate sau extinse in totalitate. Prin urmare, pentru a putea adaposti si asigura exploatarea
noilor vehicule achizitionate este nevoie de modernizarea depourilor (inclusiv a statiilor de
alimentare). Astfel, din cele 8 autobaze, 7 depouri de tramvaie, 3 depouri de troleibuze si un
depou comun de tramvaie si troleibuze, interventii urgente de reabilitare si modernizare sut
necesare la cele din Berceni, Bujoreni, Bucurestii Noi (pentru gararea si intretinerea
troleibuzelor noi, respectiv pentru incarcarea autobuzelor electrice). Aceste investitii
complementare de sunt estimate la aproximativ 25 mil. Euro si sunt asumate de Primaria
Municipiului Bucuresti la semnarea contractelor de finantare din fonduri europene pentru
achizitia a 100 de tramvaie si 100 de autobuze electrice si care ar trebui finalizate pana in anul
2023.

Statii

Desi in ultima perioada s-au realizat proiecte de modernizare a statiilor de transport public de
suprafata, in continuare, multe dintre acestea sunt amplasate in zona in care incurca de fapt
circulatia pietonilor, afisajele digitale nu sunt utilizate iar o mare parte din statii sunt
vandalizate. Pe de alta parte, noile statii isi indeplinesc rolul principal, acela de a oferi un spatiu
de asteptare ferit de intemperii.

AUTOBUZ

Retea

Reteaua de autobuze este cea care completeaza reteaua de transport public de mare capacitate
deservind si zonele mai putin dense cat si localitatile din judetul Ilfov, asigurand astfel o
deservire a peste 90% din populatiei (400m /5 minute de mers pe jos). Flexibilitatea autobuzelor
le permite sa depaseasca barierele de discontinuitate in retea vizibile la tramvai si troleibuz
formand astfel linii lungi care conecteaza o varietate mare de zone de interes. (ex. linia 186 cu
39km lungime care circuld pe inelul median — zona in care reteaua de tramvai este discontinua).
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FIGURA 14 LINIILE DE AUTOBUZ URBAN S| REGIONAL
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Sursa: prelucrarea consultantului pe baza datelor furnizate de TPBI

Din cele 66 de linii de autobuz local care circula pe raza municipiului Bucuresti doar pe 12 dintre
acestea este atinsa viteza de peste 15.00 km/h in timpul saptamanii. Cele mai scazute viteze
(6.46 km/h respectiv 9.29 km/h) sunt atinse pe liniile 222 (drumul Taberei - prelungirea Ghencea
— cartierul Latin) si 278 (str. Preciziei — str. Tineretului). Viteza redusa de deplasare pe linia 222
este cauzata, in principal de fFluxurile ridicate de trafic din sectoarele 3, 4 si 5 care converg pe bd.
luliu Maniu la orele de varf, indreptandu-se spre centura Bucuresti. Faptul ca transportul public
circuld nedisociat de restul traficului pe segmentele foarte aglomerate scade semnificativ
eficienta acestor servicii.
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FIGURA 15 BENZI DEDICATE PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC
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Sursa: prelucrare consultant dupa date primite de la PMB

in ultimii ani in paralel cu delimitarea liniilor de tramvai de traficul general au fost amenajate si
o serie de benzi dedicate pentru transportul in comun. Aceste amenajari s-au realizat insa
punctual, fard a viza coridoare mai lungi sau au fost realizate pe tronsoane unde frecventa si
mijloacelor de transport in comun si varietatea liniilor este inca redusa (ex. Bd. Aviatorilor, Calea
Floreasca sau str. L.A. Radu Beller). De exemplu pe Calea Floreasca desi exista benzi dedicate
autobuzele genereaza intarzieri dinainte de a ajunge la acestea (intersectia bd. Mircea Eliade cu
Calea Floreasca). Pe alte segmente cum ar fi Calea Dorobanti benzile dedicate sunt blocate de
autoturisme parcate neregulamentar. in acest sens, pentru a putea valorifica noile masuri va fi
nevoie de extinderea culoarelor dedicate mijloacelor de transport in comun dar si optimizarea
liniilor astfel incat cat mai multe autobuze si troleibuze sa beneficieze de prioritizare.
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Flota

incepand din 2016 principalele interventii realizate sau aflate in curs de realizare s-au concentrat
pe reinnoirea flotei de autobuze si troleibuze, aldturi de tarifarea integrata si digitalizarea
serviciului.

FIGURA 16 ALCATUIREA FLOTEI DE AUTOBUZE (2020)

AUTOBUZE ANUL 2020

DAF SB 220 2
ROCARU 412-260 2
IVECO FIAT 0
MERCEDES EURO 3 500
MERCEDES EURO 4 500
OTOKAR10M 50
OTOKAR12 M 320
OTOKAR 18 M 30
MERCEDES HYBRID 130
BMC - ZTE Granton (electric) 100
TOTAL 1534

Sursa: STB prelucrare consultant

in afar de cele din tabelul de mai sus, sunt in proces de livrare sunt 100 de unititi BMC electrice,
panad la finalul anului 2023. De asemenea, STB are in vederea achizitionarea prin leasing din
fonduri proprii a 70 de autobuze electrice.

Flota de autobuz care opereaza pe raza municipiului Bucuresti este accesibilizata integral pentru
persoanele cu mobilitate scazuta (podea joasad). Doar 50% dintre acestea beneficiaza de sisteme
de informare a pasagerilor (statice sau digitale) la bordul mijloacelor de transport, astfel:

e autobuzele OTOKAR de 10 m si 12 m; sunt dotate cu aer conditionat, sistem de taxare
inteligent, accesibilizate pentru toate categoriile de utilizatori (podea joasa, spatiu
suplimentar pentru fotoliu rulant), beneficiaza de sistem video de supraveghere in
interior si exterior si prize USB pentru incarcarea dispozitivelor mobile;

e autobuzele OTOKAR KENT cu lungimea de 18 m achizitionate in anul 2018, sunt mijloace
de transport de mare capacitate, articulate si sunt utilizate pe liniile expres 783 si 780
(care realizeaza legatura cu Aeroportul International "Henri Coanda") si partial pe linia
335, care traverseaza si leaga zona Titan de nordul acestuia; au o capacitate de pana la
165 de calatori sunt dotate cu aer conditionat, sistem de taxare inteligent, accesibilizate
pentru toate categoriile de utilizatori (podea joasa, spatiu suplimentar pentru fotoliu
rulant), beneficiaza de sistem video de supraveghere in interior si exterior si prize USB
pentru incarcarea dispozitivelor mobile;

e autobuzele Mercedes-Benz Citaro Hybrid (130) au o capacitate de 107 pasageri (27
asezati si 80 in picioare), sunt dotate cu instalatii de climatizare prize USB pentru
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incarcarea rapida a dispozitivelor mobile, Functii special destinate persoanelor cu
mobilitate limitata si sistem de informare a pasagerilor in timp real.

Noile autobuze beneficiaza de tehnologie GPS care permite localizarea lor in trafic si
transmiterea informatiilor legate de timpii de asteptare in statii catre calatori, in timp real.

Statii

Statiile sunt comune cu troleibuzele si au trecut printr-un proces recent de modernizare. Sunt
necesare insa reparatii pentru ca o mare parte din ele sunt vandalizate, afisajele digitale sunt
inactive iar in anumite cazuri, localizarea statiilor pune probleme circulatiei pietonilor.

COSTUL SERVICIULUI

incepand din 1 august 2021 STB implementeaza o noud ofertd tarifard pentru sistemul de
transport public din intreaga regiune Bucuresti-Ilfov, prin implementarea conceptului de linii
metropolitane. in noua acceptie, liniile metropolitane le reunesc toate liniile urbane, regionale
si expres si pot fi folosite prin aplicarea tarifului temporar. Avantajul acestei abordari este dat
de posibilitatea de a utiliza mai multe mijloace de transport publicin acelasi interval de timp prin
validarea unei singure calatorii. Se observa o tendinta clara de fidelizare pe termen lung a
calatorilor ca urmare a introducerii abonamentelor de lunga durata (6 luni, 12 luni).

TABEL 16 TARIFE CALATORII

CALATORIl METROPOLITANE - integrate CU CALATORII METROPOLITANE - INTEGRATE CU

TRANSPORTUL PUBLIC DE SUPRAFATA METROUL

1 calatorie (90 min) 3 lei 1 calatorie (120 min) 5 lei
2 calatorii (90 min) 6 lei 2 calatorii (120 min) 10 lei
10 calatorii (90 min) 25 lei 10 calatorii (120 min) 45 lei

Sursa: STB, prelucrare consultant

TABEL 17 TARIFE ABONAMENTE

abonamente metropolitane - transport public de suprafata

TIP ABONAMENT TARIF (TVA inclus)

abonament-24 h 8 lei

abonament-72 h 20 lei
abonament - 7 zile 30 lei
abonament -1 luna 80 lei
Abonament redus 50% (donatori) - 1 luna 40 lei
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abonament - 6 luni 400 lei
abonament - 12 luni 700 lei

Sursa: STB, prelucrare consultant

TABEL 18 TARIFE ABONAMENTE INTEGRATE

abonamente metropolitane integrate - transport de suprafata + metrou

TIP ABONAMENT TARIF (TVA inclus)

abonament-24 h 14 lei
abonament-72h 35 lei
abonament - 7 zile 50 lei
abonament- 1 luna 140 lei
abonament - 6 luni 700 lei
abonament - 12 luni 1200 lei

Sursa: STB, prelucrare consultant

TABEL 19 TABEL 17 TARIFE ABONAMENTE INTEGRATE (FARA METROU DAR INCL. ACCES
AEROPORT)

abonamente metropolitane integrate —transport de suprafata + tren gara de nord — aeroport
Otopeni

TIP ABONAMENT TARIF (TVA inclus)

abonament- 1 luna 140 lei
abonament - 6 luni 800 lei
abonament - 12 luni 1400 lei

Sursa: STB, prelucrare consultant

TABEL 20 TARIF ABONAMENTE INTEGRATE

abonamente metropolitane integrate — transport de suprafata +metrou + tren gara de nord -
aeroport Otopeni

TIP ABONAMENT TARIF TARIF (TVA inclus)

abonament-24h 20 lei
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abonament-72h 40 lei

abonament- 1 luna 210 lei
abonament - 6 luni 1100 lei
abonament - 12 luni 2000 lei

Sursa: STB, prelucrare consultant

STB vine in sprijinul calatorilor cu mai multe optiuni de achitare a tichetelor de calatorie si
abonamente, astfel:

direct la punctele de vanzare (plata se poate realiza cu numerar sau folosind cardurile
bancar VISA sau MASTERCARD);

la automatele de vanzare;

cu card bancar contactless;

prin Posta Romana;

prin intermediul aplicatiilor 24Pay si Youth TB;

on-line;

prin SMS.

SERVICII DE TAXIMETRIE SI RIDESHARING

in luna mai a anului 2023, pe raza municipiului Bucuresti au fost acordate 6234 autorizatii de taxi,
dintr-un total de 10059, cu termen de expirare 2025-2028. Flota de vehicule de taxi care au
primit autorizatii de taxi este relativ noua. Aproape 60% dintre acestea au fost inmatriculate in
ultimii 7 ani, cele mai numeroase fiind cele inmatriculate in anul 2019 (928 autoturisme).
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FIGURA 17 VECHIMEA FLOTEI DE TAXIURI CARE A PRIMIT AUTORIZATIE DE FUNCTIONARE iN
2023
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Sursa: prelucrare consultant

Serviciile de taxi sunt complementate de 2 alte servicii de ride-sharing: Uber si Bolt si doua
companii de inchiriere sofer cu autoturism: BlackCab si Blacklane.

2.4.6. INTERMODALITATE

Diversitatea retelelor de transport public, alaturi de nevoia acuta de extindere spre zonele de
expansiune din periurban, din zona urbana functionala si din judetul, fFac ca intermodalitatea sa
devind un factor esential pentru cresterea performantei si atractivitatii oricarui sistem de
transport public. Integrarea sistemelor de transport se realizeaza pe doua paliere: a) la nivel de
infrastructura — noduri intermodale si b) la nivel de tarifare / plan tarifar.

Reteaua de metrou reprezinta cel mai eficient mod de transport al capitalei, ins3, in prezent
beneficiaza doar de o integrare partiald cu transportul public de suprafata. in ceea ce priveste
componenta fizica a intermodalitatii, in prezent nodurile intermodale ale municipiului Bucuresti
sunt constituite preponderent spontan in punctele de invecinare a statiilor diferitelor mijloace
de transport, fira a exista o conexiune planificata intre ele. in majoritatea situatiilor transferul
intre modurile de transport este inconfortabil. Traseul dintre statiile diferitelor moduri de
transport sunt relativ lungi si implica traversari, ocoliri de obstacole etc. La nivelul municipiului
au fost identificate o serie noduri intermodale create spontan, dupa cum urmeaza:

TABEL 21 FACILITATI NODURI INTERMODALE

LOCALIZARE MIJLOACE DE TRANSPORT PUBLIC DISPONIBILITATE PARCARE (TIP)

Intersectie Bd. luliu e Metrou (statie Lujerului) - 1 linie la sol la strada
Maniu (in e Autobuz/Troleibuz (statie Lujerului) — 6

proximitatea A1) cu trasee

Soseaua Virtutii e Tramvai (statie Bd. Uverturii) — 2 traseu
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Bulevardul luliu
Maniu (in
vecindtatea A1)

Intersectie Soseaua
Alexandriei (DN6) cu
Strada Antiaeriana

Intersectie  Strada
Sergent lon Iriceanu
cu Soseaua Berceni

Intersectie  Strada
Sergent lon Iriceanu
cu Soseaua Oltenitei
(DN4)

Soseaua Berceni
(DJ401, Depoul
IMGB)

Soseua Berceni
(DJ401, Strada
Eclipsei)

Bd. Nicolae
Grigorescu

intersectia cu strada
Liviu Rebreanu

Intersectie
Bulevardul
Basarabia cu Strada
Lucretiu Patrascanu
(in proximitatea
DN3)
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Metrou (statie Pacii) — 1 linie
Autobuz/Troleibuz (statie Valea
Cascadelor) — 6 trasee si (statie Autogara
Militari) — 8 trasee si (statie Imprimeria
Nationald) — 8 trasee

Autobuz regional 2 linii

Autobuz/Troleibuz (statie Antiaerianad) —
3 trasee si (statie Tacerii) — 3 trasee
Tramvai (statie Antiaeriand) — 1 traseu
Autobuz regional - 2 linii

Metrou (statie Aparatorii Patriei) — 1 linie
Autobuz (statie Cartier Aparatorii
Patriei) - 5 trasee

Autobuz (statie Soseaua Oltenitei) - 4
trasee si (statia Soseaua Vitan-Barzesti) -
2 trasee

Tramvai (statie Soseaua Vitan Barzesti) —
2 trasee

Autobuz regional - 2 trasee

Metrou (statie Berceni) — 1 linie
Autobuz (statie IMGB Poarta 2) — 1 linii
Autobuz regional - 2 linii

Metrou (statie Dimitrie Leonida) — 1 linie
Autobuz (statie Bulevardul Metalurgiei)
— 2 trasee si (statie IMGB Poarta 1) — 2
linii

Autobuz regional - 2 linii

Metrou (Titan) — 1 linie

Autobuz- 5 trasee (Liviu Rebreanu)
Tramvai — 2 trasee

Autobuz regional - 1 linie

Metrou (statie Costin Georgian) — 1 linie
Autobuz (statie Lucretiu Patrascanu si
statie Soseaua Morarilor) — 2 linii si
(statie Bulevardul Basarabilor) — 2 linii O
2 de troleibuz

Autobuz regional (statia Lucretiu
Patrascanu) 2 linii, bd. Basarabilor — 1
linie

la sol la strada

la Centru Comercial Cora -
parcare la sol in afara strazii

la sol la strada

la sol la strada

la sol la strada

la sol la strada

la sol la strada



Soseaua Pantelimon
(in proximitatea
DN3, Parc
Pantelimon)

Soseaua Pantelimon
(in proximitatea
DN3, Parc Cosmos)

Intersectie Soseaua
Colentina (DN2) cu
Soseaua Fundeni

Intersectie Soseaua
Pipera cu Strada
Barbu Vacarescu (in
proximitatea A3)

Bulevardul Dimitrie
Pompeiu (in
proximitatea A3)

Intersectie Bd.
Bucurestii Noi cu
Soseaua Chitilei
(DN1A si DN7)

Bulevardul
Bucurestii Noi
(DN1A)

Strada Petricani
(Parcul Lacul Tei)

Complex Comercial
Bdneasa

Metrou (statie Pantelimon) — 1 linie
Autobuz (statie Soseaua Garii Catelu) — 4
linii

Autobuz regional (statie Soseaua Garii
Catelu) - 5 linii si statie Soseaua
Pantelimon- 7 linii

Autobuz (statie Pantelimon) — 4 linii
Autobuz regional (statia Pantelimon) - 9
linii

Tramvai (statie Pantelimon) — 2 linii

Autobuz (statie Cartier Colentina) — 3 linii
Autobuz regional (statie Cartier
Colentina) — 9 linii

Tramvai (statie Cartier Colentina) — 1
linie

Metrou (statie Aurel Vlaicu) - 1 linie
Autobuz (statie Soseaua Pipera) — 4 linii
Autobuz regional (statie Soseaua Pipera)
-5 linii

Tramvai (str. Barbu Vacarescu) — 1 linie,
str. Capitan Alexandru Serbanescu - 1
linie

Metrou (statie Pipera) — 1 linie

Tramvai (Electronica) — 2 linii

Autobuz (statie metrou Pipera) — 1 linie
Autobuz regional (statie metrou Pipera)
-5 linii

Autobuz/Troleibuz  (statie  Soseaua
Chitilei/Dep. Bucurestii Noi) — 6 trasee
Autobuz regional (statie Soseaua
Chitilei) - 1 linie

Tramvai (statie Soseaua Chitilei/Bd.
Bucurestii Noi) — 1 traseu si (statie Dep.
Bucurestii Noi) — 1 traseu

Metrou (statie Strdulesti) — 1 linie
Autobuz regional - 1 linie
Autobuz Bucuresti — 3 linii
Troleibuz — 1 linie

Autobuz (statie Bulevardul Lacul Tei) — 1
linie, statie dna Ghica - 2 linii

Tramvai (statie Bulevardul Lacul Tei) — 2
linii, str. Petricani — 2 linii

Autobuz Bucuresti (statia Institutul
Meteorologic) - 3 linii, statia doctor Liviu
Librescu -1 linie

NU

NU

la sol la strada

NU

NU

la sol la strada

la sol la strada

la sol la strada
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e Autobuz regional (statia Institutul
Meteorologic) — 12 linii, statia doctor
Liviu Librescu - 2 linii

Bulevardul e Metrou (statie Republica) — 1 linie la sol la strada
Basarabia (Metrou e Autobuz regional (statie Dudesti-
Republica) Pantelimon) - 7 linii
e Autobuz Bucuresti (statie Basarabia) — 1
linie
e Tramvai Bucuresti (statie Basarabia) — 1
linie

Institutul Clinic de Autobuz Regional (statie Institutul NU
Oncologie Fundeni Oncologic) — 1 traseu
e Autobuz Bucuresti (statie Institutul
Oncologic) - 3 trasee

Sursa: Analiza consultantului

incepand din anul 2018, au fost implementate doud proiecte care promoveaza intermodalitatea
propriu-zisa si anume terminalul de la Straulesti si cel din Pantelimon-Vergului. Desi situata la
capatul magistralei M4 de metrou, gradul sdu de ocupare in perioada 2018-2019 a fost extrem
de scazut (sub 5%), ceea ce nu a rezolvat problema masinilor parcate la strada. Unul dintre
factorii care a contribuit la acest deznodamant este ca parcarea se realizeaza achitand
contravaloarea unei taxe in conditiile in care se putea parca gratuit pe strazile adiacente.
Documentatiile strategice realizate la nivelul municipiului Bucuresti prevad amplasarea de
parcari multietajate in capetele liniilor de transport public de mare capacitate (metrou) si a
nodurilor intermodale.

Pana in prezent au fost realizate 5 astfel de parcari care deservesc magistrala M2 (Berceni-
Pipera), la Piata Sudului si Berceni Tudor Arghezi si sunt tarifate ca atare (pe zi). Restul parcarilor
de acest tip realizate, in vecinatatea statiei Dimitrie Leonida, Aparatorii Patriei si Berceni si
dispun de tarifare orara.

Un parcaj de transfer omis este cel de la statia Petrache Poenaru (M1), care ar putea prelua o
parte din fluxurile motorizate care vin de pe DN 7, DN 1A respectiv E81 si care descarca pe trama
stradala interna, suprasolicitand-o.

in ceea ce priveste tarifarea integratd, STB pune la dispozitie tichete de cilitorie si abonamente
pe diferite durate, care integreaza transportul public local si regional, si pe cel pe cale ferata
(vezi sectiunea costuri.)

2.5. TRANSPORTUL DE MARFA

Datele disponibile pentru transportul de marfa sunt din anul 2022 si provin de la recensamantul
de trafic furnizat de CESTRIN. Avand in vedere ca anul 2022 a fost partial afectat de restrictii de
deplasare generate de pandemia de Covid-19, datele pot suferi modificari in urma analizarii
Modelului de Trafic.

pag. 150



La nivelul anului 2022 se poate observa ca cele mai utilizate segmente ale drumurilor din jurul
Bucurestiului de catre vehiculele cu transport greu sunt autostrada A1 (ce face legatura cu zona
industriald si de productie Pitesti, si mai apoi cu centrul Romaniei si al Europei), precum si
segmentul nordic al Centurii Bucurestiului, cel modernizat la 2 benzi pe sens. Un alt fenomen de
remarcat este faptul ca volumul scazut de vehicule grele pe DN1 este reflectat in volume medii
pe autostrada A3, traficul greu folosind mereu ruta mai rapida si sigura. Centrele logistice si
industriale sunt localizate in preajma autostrazilor, in special a autostrazilor A1 si A2, zona de
intrare a autostrazii A3 fiind in continuare nedezvoltata.

Conform HCGMB nr. 134 din 2004 si modificata ultima data prin HCGMB 139 din 2020,
Bucurestiul este impartit in 2 zone de tarifare a autovehiculelor grele. Zona A cuprinde
patrulaterul centralin zona de sud si de est, in timp ce in nord ajunge pana la Parcul Regele Mihai
I si Arcul de Triumf, iar in vest pana la inelul principal. Zona B incearca sa urmeze traseul inelului
median, insa in lipsa acestuia, foloseste ca limita inelul principal, in special in zona cartierelor
Rahova si Ferentari, din sud-vest. Astfel, traficul greu ocoleste zonele centrale, insa in contextul
noilor dezvoltari imobiliare (spre exemplu: Aparatorii Patriei-Binelui, Titan-Policolor), acest
traseu parcurs la limita zonei B devine interior zonelor de locuit pe aproape toata lungimea sa,
in special pe zona de sud unde centura nu este modernizata si congestiile dese, ceea ce
contribuie la poluarea fonica si cu particule a acestor zone.

Pentru livrarea produselor in sistem de ridicare cu autoservire®® au fost identificate 3 firme care
ofera astfel de servicii (Sameday prin dulapurile easybox, Fan Courier prin FANbox si Cargus prin
SHIP&GO), in timp ce alte 2 (Packeta si DPD) se folosesc de magazine sau depozite deja existente
pentru a efectua un serviciu asemanator. Firmele cu servicii de livrare cu capital strdin (DHL, UPS)
nu au de servicii de tipul dulap securizat cu autoservire in Bucuresti. Sistemul easybox a fost
implementat prima data in 2018, este cel mai numeros si are in prezent o retea de peste 3800
de dulapuri securizate in toata tara®’, iar in Bucuresti densitatea sistemelor este formata dintr-
o retea foarte deasa de aproximativ 300x300m.

% Produsul preluat de curier este livrat intr-un dulap/compartiment securizat in puncte de interes din oras. Clientul
preia singur pachetul, pe baza unui cod (numeric sau QR). Astfel se reduce semnificativamprenta de carbon generata
de autospeciala cu care curierul transporta obiectele.

91 Nu exista date disponibile pe orase.
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FIGURA 38. FLUXURI DE TRAFIC GREU, ZONELE LOGISTICE SI INDUSTRIALE S| ZONELE DE TAXARE

CIVITTA

Sursa: Prelucrarea autorilor dupa datele de la CESTRIN si Hotararile CGMB.

T CIVITTA i
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FIGURA 39. EXEMPLU DE DENSITATE A DULAPURILOR CU AUTOSERVIRE DESTINATE LIVARII DE
PRODUSE DE TIP EASYBOX PENTRU SECTORUL 6
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Sursa: Extras dupa Sameday.ro, accesibil la: https://sameday.ro/easybox/#lockers-intro.

FIGURA 40. EXEMPLE DE EASYBOX, FANBOX SI CARGUS SHIP&GO

=
i

i

hg) TR

’»"'!

[

y 4
ZzZ=

Sursa: Arhiva autorului (noiembrie 2023).
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2.6. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU
BICICLETA, MERSUL PE JOS SI DEPLASAREA PERSOANELOR CU
MOBILITATE REDUSA)

2.6.1. MERSUL PE JOS S| DEPLASAREA PERSOANELOR CU MOBILITATE REDUSA

Deplasarile pietonale sunt unul dintre principalele mijloace de deplasare alternative, care pot
asigura tranzitia de la autovehicul la mijloace mai prietenoase cu mediul, astfel incat sa se
asigure reducerea emisiilor de carbon provenite din transporturi. Mersul pe jos este un punct
cheie in dezvoltarea sustenabila a mobilitatii, acesta avand un impact pozitiv nu numai asupra
mediului, dar si asupra utilizatorilor, contribuind in mod direct la starea de sanatate fizica si
psihica a acestora. De asemenea, in privinta modurile diferite de deplasare pe care un cetdtean
le utilizeaza pentru a ajunge la destinatie, mersul pe jos, impreuna cu bicicleta si
micromobilitatea, este modul care asigura deplasarea pe ultimul kilometru, intre o statie de
transport in comun si destinatie.

Deplasarile pietonale se organizeaza in baza a doua aspecte principale, la nivel urban. Pe de-o
parte, eficienta si frecventa de utilizare a acestui mijloc de deplasare depind de configuratia
urbanisticd a municipiului/orasului. in acest sens, dezvoltarea asezarilor care sd oferd o premisa
unor deplasari pietonale frecvente consta in mixitatea functionald bine contura si dezvoltarea
uneiretele de policentrice, astfel incat sa existe dotari de interes cotidian in vecindtatea zonelor
de locuit. Aceste aspecte sunt conturate in cadrul conceptelor de ,walkable city” prin care se
promoveaza descentralizarea serviciilor, astfel incat cetatenii localitatii sa aiba acces la toate
sau aproape toate serviciile cotidiene necesare in proximitatea locuintei, acestea putand fi
accesibile intr-un interval de 15-20 de minute pe jos sau cu bicicleta. Scopul acestei abordari este
de a diminua necesitatea deplasarilor frecvente pe distante lungi si favorizarea folosirii
mijloacelor alternative de deplasare (mersul pe jos, bicicleta) pentru a contribui la o0 mobilitate
mai sustenabilad in orase/municipii, precum si la crearea de comunitati locale si la promovarea
economiei locale.

Acest concept este abordat de mai multe orase din Europa, care in contextul special al
pandemiei de Covid-19 au profitat de aceasta si au accelerat implementarea unor modalitati de
deplasare sigure si usor accesibile pentru cetateni cu scopul de a oferi alternative eficiente de
acces catre serviciile urbane existente si prevazute spre dezvoltare. Orasul Paris este unul dintre
exemplele notabile care au accelerat tranzitia catre o mobilitate alternativa inca din anul 2014,
cand a inceput implementarea si promovarea mijloacelor alternative de deplasare. Ulterior,
toate obiectivele au fFost grupate intr-un plan de transformare a Parisului intr-un oras de 15
minute (15-minutes city), orientat catre decarbonizarea orasului si imbunatatirea calitatii vietii
prin descentralizarea serviciilor, extinderea mixitatii functionale la nivelul cartierelor si
multifunctionalizarea spatiilor existente. La nivel european, alte orase care se indreapta spre o
astfel de dezvoltare urbana ca parte a strategiei de redresare post pandemie sunt orasele din
Marea Britanie (Londra, Glasgow), Spania (Madrid) sau Italia (Milano), orase care se axeaza pe
cartiere de 20 de minute.

Al doilea aspect structurant al deplasarilor pietonale este infrastructura adecvata deplasarilor
pietonale si care ofera siguranta in deplasare. Astfel, in ultimii 50 de ani se observa o predilectie
aoraselor (in special europene) de pietonalizare a zonelor de interes (centrale, poli secundari de
cartier, trasee de legaturg, etc.). Zonele pietonale sunt dezvoltate treptat, fie prin conversia
unor circulatii existente, fie prin amenajarea unor spatii pietonale noi care sa asigure legaturi
directe fata de circulatia auto. Aceste noi amenajari se regasesc cu precadere in zonele centrale
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ale oraselor si au rolul de a congestiona traficul si sunt integrate totodata si zonelor turistice.
Infrastructura pietonald astfel creata, in special in zonele/spatiile pietonale ample (scuaruri,
piete, parcuri, etc.), este amenajata cu dotari specifice agrementului si petrecerii timpului liber,
fiind siimportante zone pentru desfasurarea activitatilor sociale sau de sport, iar prin functiunea
lor pot contribui si la inchegarea comunitatilor la nivel local. Orase precum Copenhaga, Madrid,
Nuremberg sau Strasbourg au implementat astfel de interventii, restrictionand accesul
autovehiculelor in zonele centrale si redand spatiul pietonilor si biciclistilor sub forma de strazi
pietonale si/sau spatii publice de calitate.

Totodata, pentru asigurarea unui mediu propice deplasarilor pietonale in toate zonele orasului,
s-a urmarit si pietonalizarea zonelor de birouri, in speciale a celor nou construite si a cartierelor
noi de locuinte. Cresterea sigurantei pietonale in aceste zone se axeaza pe metode de calmare
a traficului si se amenajeaza strazi folosind conceptul de ,,shared space” (strazi partajate de mai
multe mijloace de transport, cu prioritate pentru pietoni si/sau biciclisti) sau ,living streets”*2.
Exemple de astfel de zone se pot gasi si la nivel national, precum Oradea (prima strada de tip
shared-space din Romania — str. Mihai Pavel), dar mai ales la nivel european, in orase precum
Torino si Bruxelles (calmarea traficului prin introducerea zonelor cu viteza maxima de 30 km/h
in cartiere si living streets in cartierul Campidoglio, Torino), Copenhaga sau Amsterdam (shared-
space in zona centrala).

Disponibilitatea infrastructurii pietonale sigure in Ilfov

La nivelul judetului IlFov, reteaua destinata deplasarilor pietonale este tratata superficial si este
de multe ori impracticabila sau chiar nedezvoltata, mai ales pe strazile colectoare si locale siin
zonele nou dezvoltate, unde infrastructura este precara. Astfel, in orasele cu o structura urbana
mai veche, precum Otopeni si Bragadiru, regasim trotuare subdimensionate®® si deseori
acaparate de vehicule parcate neregulamentar (situatie des intalnita atat in Ilfov, cat si in
Bucuresti), in timp ce orasele cu o dezvoltare urbana foarte rapida in ultimii 10-15 ani (Popesti-
Leordeni, zona noua din Bragadiru) au o infrastructura in care nu sunt amenajate deloc trotuare,
sau se bazeaza un normativ invechit ce reglementeaza dimensiunea minima de 1m in zonele
urbane si 0,75m in zonele rurale®® (spre exemplu: satul Rosu si Dudu, adiacente municipiului
Bucuresti, din comuna Chiajna). De asemenea, in cartierele nou dezvoltate (Popesti-Leordeni,
Bragadiru, Chiajna — Militari Residence), zonele pietonale nu sunt adaptate nici la Functiunile
prezente la parterul cladirilor, astfel, pe strazi considerate secundare sau colectoare si cu
fronturi comerciale, care ar trebui sa atraga trafic pietonal, trotuarele sunt deseori neamenajate
sau impracticabile.

Totodata, drumurile nationale reprezinta bariere in circulatia pietonala localg, fiind fie greu de
traversat, fie nesigure. Astfel, DN1, din orasul Otopeni, poate fi traversat doar prin pasarele
pietonale aflate la o distanta de aproximativ 500 si nu sunt dotate cu lift sau cu rampa de acces,
in timp ce DN2, DN3, DN6 si DN7 (drumuri cu cel putin 2 benzi pe sens), dar si DN4, DN5 si DN1A

92 Legislatia romaneascd prevede amenajarea de Zona 20, denumitd Zona rezidentiala, conform art. 158 din
Regulamentul din 4 octombrie 2006 de aplicare a Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia
pe drumurile publice, aprobat prin HOTARAREA GUVERNULUI nr. 1.391 din 4 octombrie 2006.

93 Trotuare care pe o lungime mai mare de 80% din strada au o ltime mai mica de 1,2m. Normativul NP51 din 2012
prevede aceasta latime minima in cazul traficului redus si care este prevazut cu alveole de intoarcere/asteptare la
maxim 25m.

%4 Legea nr. 37/1975 privind sistematizarea, proiectarea si realizarea arterelor de circulatie in localitatile urbane si
rurale, art. 32, stipuleaza latimea de 0.75m pentru circulatiile pietonale in zonele rurale.
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(drumuri cu 1 singur banda pe sens, dar trafic intens) si care tranziteaza orase din Ilfov nu au un
spatiu adecvat de asteptare intre benzi, facand trecerea nesigura pe aceste artere intens
circulate atat de autovehicule, cat si de traficul greu.

FIGURA 41. TROTUARE SUBDIMENSIONATE SI BLOCATE DE MASINI PARCATE NEREGULAMENTAR
-ILFOV

- Ry T

.-}V: A O (e 3
Sursa: Google Street View. Stanga — Otopeni —

Str. Valea Ursului (iulie 2021)
Dreapta - Bragadiru - Str. Florilor (iulie 2021)

FIGURA 42. TROTUARE LIPSA SI SUBDIMENSIONATE iN DEZVOLTARI URBANE NOI, NEADAPTATE
LA FUNCTIONILE ADIACENTE - ILFOV

Sursa: Google Street View. Popesti Leordeni — Str. Amurgului (iulie 2023).

reteaua pietonala locala a municipiului si starea acesteia

La nivelului municipiului Bucuresti, reteaua pietonald nu este prioritizatd, iar proiectarea si
reabilitarea strazilor nu a luat in considerare spatiul pietonal ca fiind prioritar, acesta fiind mereu
ingustat, sau chiar eliminat, pentru a se face loc parcarilor pentru autovehicule. in ultimii ani au
fost initiate demersuri de protejare a trotuarelor prin stalpi/bolarzi de catre primariile de sector
si primaria generalad (in zona centrald), dar aceste masuri nu au dus la o utilizare mai buna
deoarece dimensiunile trotuarele nu au fost adaptate la normativul NP51 din 2012, si au ramas
astfel in continuare impracticabile.

Problemele cu privire la reteaua pietonala si trotuarele din municipiul Bucuresti nu se regaseste
doarin zonele periferice, rezidentiale de densitate mare, sau in zona centrald, ci sunt probleme
care sunt generalizate pe intreg teritoriul localitatii, inclus in zone considerate de lux la nivelul
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capitalei (cartierul Francez, intre strada Nicolae Caramfil si soseaua Nordului), unde numeroase
strazi nu au trotuar, sau este mult subdimensionat (aproximativ 0,5m) si inserat cu obstacole
(stalpi de iluminat, alveole de copaci care ocupa toata latimea trotuarului). De regula, zonele cu
o trama stradala prestabilita si ierarhizata (ex. Aviatorilor, Cotroceni, Vatra Luminoasa, dar si
parti din centrulistoric) beneficiaza de trotuare dimensionate corespunzator (minim 1.8m spatiu
functional), inclusiv zone cu profil rural dezvoltate in perioada 1960-1990 sunt echipate cu
trotuare dimensionate corespunzator. Dezvoltarile adiacente municipiului (Popesti-Leordeni,
Militari Residence, Bragadiru), realizate dupa 1990, nu mai ofera insa circulatii pietonale
practicabile, spatiul adecvat pentru pietonilor fiind neglijat sau eliminat complet.

FIGURA 43. PIETONAL SUBDIMENSIONAT iN MUNICIPIUL BUCURESTI
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Sursa: Google Street View. Cartierul Francez, strada Virgil Madgearu (iulie 2023).

in zona marilor cartiere rezidentiale, dar siin zona centrald, problematica zonelor pietonale este
strans legata de cea a parcarilor; parcarea ilegala pe trotuar fiind un fenomen caracteristic
Capitalei, fiind angrenata de indicele de motorizare® ce a crescut constant din 1990. Astfel,
mare parte din trotuare raman in continuare necirculabile (vezi capitolul rezervat parcarii),
fortand pietonul sa mearga direct pe strada, in lipsa unui spatiu dedicat si protejat. Totodat3,
legislatia in vigoare nu este implementata cu fermitate chiar daca aceasta indica foarte clar (Art.
72 din OUG nr. 63/2006) faptul ca parcarea este interzisa pe trotuare, cu exceptia cazurilor in
care administratorul drumului o permite si o semnalizeaza ca atare. Chiar siin acele cazuri, legea
impune pastrarea unei distante minime de 1m din trotuar pentru deplasarea pietonilor, insa in
Capitala aceasta regula a devenit obisnuinta chiar si in lipsa locurilor marcate.

9 fn 2023, indicele de motorizare este de peste 700 de autovehicule la 1000 de locuitori. De asemenea, cartierele
muncitoresti construite in perioada 1950-1990 nu au fost concepute pentru un asemenea indice ce motorizare.
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in ultimii ani, primdriile de sector (in special 2, 3 si 4) au realizat o serie de interventii menite si
protejeze trotuarele de masinile parcate neregulamentar in marile cartiere rezidentiale, insa
aceste interventii (denumite uneori regenerari urbane, dar fara a aduce schimbari majore in
modul de folosire a spatiului) au avut ca scop principal crearea de locuri de parcare si mai putin
acela de a crea trasee sigure si eficiente pentru pietoni. in acest sens, multe interventii de
reconfigurare a strazilor au dus fie la eliminarea completa a trotuarelor pe cel putin o latura a
strazii (zona Moldovita si Covasna din cartierul Berceni), fie la protejarea cu bolarzi a unor
trotuare in continuare inaccesibile®® pentru persoanele cu mobilitate redusd (parinti cu
carucioare de copii, persoane cu dizabilitati) (zona Covasna din cartierul Berceni), fie la trotuare
nou amenajate, dar cu obstacole pe parcursul acestuia (copaci sau stalpi prinsi in mijlocul
trotuarului) (zona Potcoava din cartierul Balta Alba/IOR).

FIGURA 44. TROTUAR IMPRACTICABIL, PROTEJAT CU BOLARZI - ZONA COVASNA, BERCENI

< 3 Y, ‘fa»‘ 2 ; (/ T f—.*—,
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Sursa: Arhiva autorului (2023). Stanga: Spatiu pietonal protejat cu bolarzi dar insuficient. Parintele cu
carucior circula in continuare pe carosabil.

Dreapta: Trotuar protejat cu bolarzi, dar cu spatiu neutilizabil din cauza latimii mici (aproximativ 80cm) si
a vegetatiei abundente.

Aceste lucrari au atras si sistematizarea strazilor in sens unic pe circulatia autovehiculelor, dar si
eliminarea spatiului verde in anumite zone. Abordarile intre sectoare difera foarte mult, de la
metoda de protejare a trotuarelor, fie prin bolarzi de diferite dimensiuni (care nu respecta in
totalitate sau chiar deloc normativul NP51 2012), fie prin borduri inalte, pana la pavajul folosit,
care este in continuare predominat asfalt si care conduce la o crestere accentuata a caldurii
degajate pe timpul verii si la un disconfort sporit pentru cetatenii ce aleg sa se deplaseze pe jos.
in acest sens, sectoarele 2 si 3 au inceput amenajarea trotuarelor reabilitare cu pavele de culori
deschise, respectiv rosiatice.

%6 Spatiul rdmas liber pentru circulatia pietonald, intre bolard si gard, este de aproximativ 80cm, mult sub minimul
impus de normativul NP51 din 2012.
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De asemenea, pentru calmarea traficului prin alte mijloace decat limitatoarele de viteza, s-a
adoptat solutia trecerilor de pietoni si a intersectiilor supraindltate, amenajate in special in
sectorul 1 si 2 al capitalei. in acelasi timp, pentru a creste siguranta si vizibilitatea pe trecerile de
pietoni, precum si pentru a calma traficul, in special in sectorul 1 si 2 (zona Foisorul de Foc -
Calusei sau cartierul Primaverii), noile amenajari au extins trotuarul in dreptul trecerilor de
pietoni pana la limita benzii auto, iar spatiile de dinaintea trecerilor au fost protejate cu bolarzi
si umplute cu pamant pentru a putea fi amenajat un spatiu verde, insa spatiul liber de vizibilitate
prevazut de lege (25m inaintea trecerilor de pietoni) nu este respectat peste tot, incercandu-se
si 0 maximizare a numarului locurilor de parcare.

FIGURA 45. EXEMPLU DE SPATIU PIETONAL EXTINS iN DREPTUL TRECERILOR DE PIETONI Si
CRESTEREA SUPRAFETELOR DE SPATIU VERDE

Sursa: Google Street View. Strada Gheorghe Pop de Basesti cu strada Horei (iunie 2023).
Conectivitatea retelei municipale si barierele in deplasare

in ceea ce priveste conectivitatea retelei de spatii pietonale, Bucurestiul are in continuare
anumite probleme in locatii cheie si poli principali ai municipiului. Principale astfel de bariere
sunt mai degraba antropice si anume cdile ferate aferente Garii de Nord si a legaturii cu Gara
Obor, dar si naturale, definite de raul Dambovita si raul Colentina.

Lipsa legaturilor pietonale din zona Obor si Gara de Est pe directia nord-est — sud-vest este o
problema majora de conectivitate, singurele alternative la sol fiind soseaua Colentina si strada
Baicului, aflate la peste 1,5km distantd. Pasarela pietonald metalica, aflatd aproximativ la
jumatatea distantei intre cele doua strazi, se afla intr-o stare avansata de degradare si este
inchisa accesului public. Necesitatea traversarii dese a pachetului de linii de cale ferata provine

BOGAZIC|
il PROEAS pag. 159



din densificarea zonei de nord dintre linii si lac cu locuinte si zone industriale si din densificarea
serviciilor si a locurilor de munca in zona Obor, cele doua puncte generatoare de trafic fiind
despartite atat la nivel pietonal, cat si rutier.

O problema asemanatoare este si triajul Chitila, unde traversarile peste calea ferata sunt
impracticabile publicului (pasarele asigura accesul intre diferitele zone de manevra ale triajului),
cu exceptia podului Grant, unde exista trecere pietonala doar pe o parte a podului, si a podului
Basarab, unde trecerea se poate face doar indirect, fie prin urcarea catre statia de tramvai de pe
pod, fie prin coborarea prin galeriile statiei de metrou Basarab. Totusi, in aceasta zona, intre
cartierele Grivita/Chitila si Crangasi/Giulesti/Sarbi nu exista o nevoie de deplasare direct3,
locuitorii folosind mai degraba arterele radiale pentru a accesa centrul si apoi inele municipiului.

De asemenea, zonele industriale transformate in ultimii ani in centre de afaceri si poli urbani cu
locuri de munca si servicii (Aurel Vlaicu-Pipera, Militari-Preciziei, Expozitiei, Progresu) au o
accesibilitate scazuta din punct de vedere pietonal, circulatiile interioare fiind neoptimizate
pentru deplasarile nemotorizate si fiind siinaccesibile publicului larg. Astfel, anumite solutii, mai
ales la nivel pietonal si velo, sunt necesare pentru a asigura deplasarea pe ultimul kilometru (de
la statia de metrou, tramvai) intr-un mod placut si atractiv pentru utilizatori in drumul lor catre
serviciu sau alte activitati.

in zona centrald, permeabilitatea retelei pietonale este intrerupta de mari proiecte nefinalizate,
precum terenul aferent proiectului Casa Radio sau a proiectului Esplanada/Cartierul Justitiei,
dar si de mari parcele impenetrabile, precum si parcela pe care sunt pozitionate Palatul
Parlamentului si Catedrala Mantuirii Neamului, care din cauza regimului special nu permit
traversarea pe directia nord-sud a unui teren de peste 47h (aprox. 950 x 600m), ceea ce necesita
un ocol de aproximativ 12-15 minute intre nord si sud. Un alt punct important si cu atractie de
locuitori cu trecerea blocata este zona centrului comercial ParkLake de pe bd. Liviu Rebreanu,
acolo unde nu exista trecere pietonala sau vela pe o distanta de aproximativ 750m.

Din punct de vedere al barierelor natural, o principala problema ce se doreste a fi remediata si
prin PIDU Bucuresti, sunt trecerile peste raul Dambovita de la strada Selari (si asa numitul ,Pod
al Calicilor”), precum si de la strada Lipscani si Mihai Voda, unde se propune reconstruirea
podului cu acelasi nume, dar cu acces exclusiv velo si pietonal. Alte doua puncte necesare
traversarii directe si rapide a raului se regasesc in zona Semanatoarea/UPB si zona caminelor din
Regie, aflate peste rau de universitate, precum si a zonei dintre Timpuri Noi si Mihai Bravu, care
prin prisma densificarii de locuinte la nord-est si a locurilor de munca la sud-vest, necesita treceri
suplimentare peste rau, singura fiind la aproximativ 750m de podul Timpuri Noi.

Zone pietonale existente si coridoare peitonale in municipiul Bucuresti

Municipiul Bucuresti are o singura zona pietonald amenajata in anul 2008 prin inchiderea
circulatiei auto in zona centrului istoric in perimetrul format de strazile Doamnei, I.C. Bratianu,
Splaiul Independentei si Calea Victoriei, denumita ca Centrul Vechi. Procesul de regenerare a
fost un succes, zona devenind la scurt timp dupa amenajare principala zona turistica, dar si de
agrement si socializarea, atat a vizitatorilor, dar mai ales a locuitorilor. Totusi, pietonalizarea nu
este completd, strada Eugeniu Caragea fiind in continuare accesibild masinilor conduse de
membrii BEC si BNR, institutii ce se afla pe cele doua laturi ale strazii, iar orele desemnate pentru
aprovizionare, intre 6 si 10 dimineata, fac ca Centrul Vechi sa nu fie un loc prielnic pentru
activitatile timpurii, fapt pentru care aproape toate localurile au specific de pub sau bar.
Succesul zonei a impins spre fortarea reglementarilor permisive si localurile s-au extins agresiv
in spatiul public de-a lungul timpului, culoarul pentru pietoni devenind mai mic de 2m, in locatii
precum intersectia strazilor Selari si Lipscani, sau pe strada Smardan.
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Comparativ cu alte capitale europene de dimensiuni similare (Berlin, Budapesta, Viena, etc.),
suprafata zonelor pietonale a Bucurestiului este mult redusa. in acest sens, pentru cresterea
numarului de trasee si spatii pietonale, PIDU Bucuresti propune mai multe interventii de
regenerare cu scopul de a crea noi trasee dedicate. Abordarea propusa pleaca de la revitalizarea
unor spatii publice reprezentative (denumite camere urbane), care mai apoi sa fie legate printr-
0 suitd de strazi exclusiv pietonale sau cu prioritate pentru pietoni®’. Un alt proiect important
inclus in PIDU este acela de deschidere a curtii Palatului Parlamentului si de creare a unui parc
urban in jurul acestuia.

in acelasi timp, PMUD Bucuresti 2016-2030 sustine crearea unor trasee pietonale sau cu
prioritate pentru pietoni similare cu PIDU, si care sunt descrise in detaliu la componenta D-5 -
Introducerea de noi zone prioritare pentru pietoni in centrul orasului (zone pietonale si cu
utilizare mixta)-. Una dintre aceste zone propuse spre pietonalizare este Calea Mosilor si strazile
adiacente, ce pot fi foarte usor legate cu Centrul Vechi prin actualul Pasaj Latin, cele doua zone
fiind despértite de axul central nord-sud. In acest sens, Primaria Sectorului 2, pe raza caruia se
afla arealul propus, a realizat impreuna cu Banca Mondiala in anul 2022 un plan de refacere si
revitalizare a arealului cuprins intre bd. Carol |, str. Hristo Botev, Calea Calarasilor si str. Sfantul
Stefan. Proiectul prevede si cresterea procentului de spatiu verde, iar acolo unde se va fi
necesar, se va pastra accesul auto pentru asigurarea spatiului necesar pentru interventii,
aprovizionare si drop-off, riveranii avand in continuare acces, in conditiile legii, si in zonele
pietonale. Proiectul este in implementare®?, iar strazile sunt transformate in sensuri unice, cu
parcari in lungul liniei si pastrarea unui profil mai generos pentru trotuare, iar, in final, doar o
mica parte din strazi vor fiinchise permanent circulatiei auto.

Strazi pietonalizate temporar si evenimente

Cel mai de succes eveniment cu privire la spatiile pietonale din ultimii 3 ani a fost proiectul
denumit ,Strazi Deschise”, initiat de ARCEN, sustinut de Baza, si la care s-au adaugat o multime
de alti actori urbani. Proiectul a pornit ca o reactie la finalizarea starii de urgenta provocate in
2020 de inceputul pandemiei de Covid-19 si pentru asigurarea unei tranzitii mai eficiente la
starea de alert3, cu scopul de a promova miscareain aer liber, pe timp de week-end si de utilizare
a spatiului strazii pentru recreere si socializare. Conceptul avea in vedere initial doar
pietonalizarea temporara, in week-end, a strazilor adiacente Parcului Gradina Icoanei din centrul
Capitalei, dar acest eveniment s-a extins rapid la a include si alte strazi din centrul istoric, precum
Calea Victoriei. In anul 2021 traseul s-a extins si pe soseaua Kiseleff, in timp ce Calea Victoriei a
devenit tot mai atractivad, sustinuta de multitudinea de evenimente intretinute de diversi actori
urbani.in 2022 si 2023, Calea Victoriei a fost deschisa pietonilor aproape in fiecare, de la sfarsitul
primaverii in luna mai, pana la mijlocul toamnei in luna octombrie. Proiectul a reusit astfel sa
aduca in discutia publicului ideea de pietonalizare completa si permanenta a Caii Victoriei, insa
exista in continuare opozanti ai acestei idei, in special rezidentii de pe aceasta artera deranjati
de zgomotul permanent si puternic generat de traficul de persoane si de localurile care doresc
sa iasa in evidenta prin muzica expusa.

97 Un proiect similar a fost introdus la Sevilla, acolo unde revitalizarea spatiilor a condus si la pietonalizarea strazilor
secundare, nu doar a culoarului principal de legdtura intre spatii.

%8 Conform G4Media, bazat pe declaratiile viceprimarului, disponibile la: https://www.g4media.ro/bucurestiul-va-
avea-un-al-doilea-centru-vechi-toata-zona-de-la-piata-sf-stefan-catre-centru-va-fi-reamenajata-ca-un-open-

space.html
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Alte festivaluri si zone de acest tip, ce promoveaza direct sau indirect pietonalizarea unor strazi
din Bucuresti si care au prins tractiune si au fost organizate periodic in ultimii 5 ani sunt:

e ,Femei pe Matasari”, ce se desfasoara pe strada cu acelasi nume, de obicei la sfarsit de
mai;

e ,Street Delivery”, ce se desfasoara pe strada Arthur Verona intre bd. G-ral Magheru si str.
Jean Louis Calderon, organizat la inceputul toamnei si promoveaza ideea de ,shared-
space”

e Piata Constitutiei si bulevardul Libertatii, ce au devenit de-a lungul anilor unul dintre
principalele locuri de organizare a evenimentelor in aer liber, precum Zilele Bucurestiului
si proiectiile iMapp de pe Casa Poporului, diverse concerte, evenimente dedicate
motorsportului, etc.

Zone sigure in jurul scolilor

in momentul de fatd, o mare parte din traficul orelor de varf este generat de parintii care
folosesc autovehicul pentru a conduce copii la scoald sau chiar liceu. Acest Fenomen este
generat de mai multi Factori, dar pentru domeniul mobilitatii relevanti sunt cei generati de lipsa
dotarilor si infrastructurii de invatamant adecvate in zonele nou construite din Bucuresti si
zonele imediat adiacente (Popesti-Leordeni, Bragadiru, Pantelimon, Militari Residence), precum
si cei generati de lipsa de siguranta a zonelor pietonale dintre locuinta si scoald. Parcursul unui
minor cdtre scoala este presarat, de cele mai multe ori, de obstacole constante cum ar fi masinile
parcate pe trotuar, iar traseu pana la liceu pe bicicletd®® poate fi periculos in traficul
bucurestean. Astfel, aproape toate strazile aflate in preajma scolilor se blocheaza la orele de
intrare siiesire a copiilor.

Ca o solutie de urgenta la acest fenomen, Primaria Sectorului 2 a implementat un sistem
denumit ,Kiss and Ride"” prin care o strada cu doua spatiu pentru doua benzi devine cu sens unic,
iar in fata intrarii in scoala se formeaza 2 benzi distincte, separate fizic. Una dintre ele este
dedicata special parintilor care doresc sa opreasca pentru debarcarea copiilor, iar cealalta banda
poate fi utilizata pentru depasire si continuarea fluxului normat de circulatie. Cu toate acestea,
o astfel de solutie asigura doar o rezolvare temporara si punctuala la problema traficului si
sprijind, practic, parintii sa continue sa utilizeze autovehiculul personal pentru transportul
copiilor pana la scoala. Din pacate, acest sistem nu este folosit in alte orase ce aplica principiile
mobilitatii urbane, din cauza ca el fFavorizeaza deplasarile motorizate, in detrimentul celorlalte
moduri de transport, iar orase precum Viena s-au axat pe asigurarea unei deplasari sigure a
copiilor de la locuinta la scoalda si inapoi, ceea ce conduce in timp si la stabilirea unei
independente timpurii a copilului.

9% Conform legislatiei actuale, doar persoanele peste 14 ani pot sa circule cu bicicleta pe drumurile publice.
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FIGURA 46. EXEMPLU SISTEM "KISS AND RIDE" - SECTORUL 2 - SCOALA NR. 58

Sursa: Google Street View. Strada Pescarusului (aprilie 2023).
2.6.2. DEPLASARI CU BICICLETA

Deplasarile cu bicicleta reprezinta unul dintre cele mai eficiente mijloace de transport, avand
costuri minime de transport, impact minim asupra mediului, consum redus de spatiu, atat in
deplasare cat si in stationare, dar si un timp redus de deplasare pentru distantele sub 5km'. in
acelasi timp, mersul cu bicicleta contribuie la cresterea sanatatii in mediul urban.

Reteaua velo la nivel metropolitan

Reteaua de piste de biciclete la nivel metropolitan este precara si sporadica, zona fiind lipsita
atat de piste dedicate navetismului, cat si de piste de agrement. Prin documentul PMUD 2016-
2030 aprobat in 2017 de Consiliul General al Municipiului Bucuresti se propuneau 4 trasee ciclo-
turistice la nivelul regiunii, precum si dotarea drumurilor nationale radiale cu piste de biciclete
care sd asigure conexiunea primei coroane de localitati cu municipiul Bucuresti.

Acestea nu au fost implementate, iar interventiile consiliului judetean si a localitatilor limitrofe
au fost doar punctuale, pana in acest moment. Un exemplu in acest sens este pista de biciclete
realizata in satele Caciulati si Moara Vlasiei, de-a lungul DJ101 ce ofera o alternativa la deplasare
la nivel local, insa nu si la nivel teritorial, linia fiind intrerupta atat la intersectia cu A3 si calea
ferata catre Snagov, cat si la iesirea din satele mentionate. De asemenea, pista este construita
pe trotuar, impartindu-l pe acesta in 2 unitdti egale, de aproximativ 1,5m, si este intrerupta
deseori fie de accesul pe proprietate privata, fie de mici spatii publice formate in fata unor mici
unitati comerciale (asa numitul ,magazin de colt”). Un alt exemplu de conexiune velo din judetul

100 pe distante lungi, cum ar fi deplasarile in zona metropolitana, utilizarea optima a bicicletei presupune combinarea
acesteia cu mijloacele de transport public de mare capacitate (tren, metrou, tramvai).
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IlFov este conexiunea dintre localitatile Berceni si Vidra, care este amenajat de-a lungul DJ401,
tot pe trotuar, cu o latime de aproximativ 1,5m, dar si pe acest tronson gasim aceleasi probleme,
traseul fiind intrerupt des fie de intersectia cu strazi locale, fie de spatii neamenajate.

Zona de sud a judetului are oportunitatea de a putea fi legata la traseul ciclo-turistic EuroVelo 6
ce urmeaza calea Dunarii din Europa Centrala pana la Marea Neagra. Astfel, judetul Ilfov a depus
impreuna cu judetele Giurgiu, Calarasi si Constanta cererea de finantare prin PNRR pentru
componenta C11 — ,Turism si culturd” cu scopul de a realiza culoarele ciclo-turistice aferente
acestui program. La nivelul ariei de influenta a municipiului Bucuresti, traseele ciclo-turistice
construite prin PNRR insuma 24 km'" si vor traversa localitatile Cernica, Glina, Popesti-Leordeni,
Berceni, Vidra, Copaceni si 1 Decembrie de pe teritoriul judetului Ilfov si se vor continua in
judetele Giurgiu, Calarasi si Constanta pana la Marea Neagra'%. Legatura cu municipiul Bucuresti
este prevazuta a firealizata prin localitatea Jilava, cu trecere pe la Gara Progresul si continuare
pe soseaua Giurgiului, calea Serban Voda, bd. Dimitrie Cantemir, Piata Unirii, bd. I.C. Bratianu
pana la Piata Universitatii, pentru unirea cu traseul rutelor nationale.

in completarea traseelor EuroVelo, Centrul National de Coordonare Velo (CNCV) a coordonat
proiectul ,Danube Cycle Plans” ce a definit o serie de proiecte nationale care traverseaza
Romania si irigd tot teritoriul Romaniei. Pe teritoriul municipiului Bucuresti si a ariei sale de
influentd, Ruta Nationala 4 Nadlac-Constanta este prevazuta a urma traseul DN1A, apoi de a
urma bulevardul Poligrafiei si de a continua pe axul central pana la piata Universitatii, unde se
uneste cu legatura provenita de la EuroVelo 6, si continuda mai apoi pe axul est-vest catre
Pantelimon si apoi urmeaza traseul DN3 pana la iesirea din judetul Ilfov'®.

La nivelul metropolitan, programul Orbital Bucuresti este prevazut a avea si piste de biciclete
de-a lungul culoarelor rutiere. in aceste sens, pentru ca acele rute sa fie folosite si eficiente, este
nevoie ca ele sa fie proiecte la standarde, separate fizic atat de carosabil, cat si de trotuar,
protejate cu vegetatie si, cel mai important, acestea sa fie legate intr-o retea continua care sa
ajunga laimportantii poli de atractie de la nivelul municipiului (Pipera, Expozitiei, Semanatoarea,
Militari, Obor, Piata Sudului).

Deservirea retelei si a transportului public

Pistele de biciclete eficiente pot sa asigure o crestere a deservirii transportului public, in special
pentru transportul de mare capacitate (tren, metrou tramvai); 10 minute de pedalat crescand
raza de deservire de aproximativ 3-4 ori. Cu toate acestea, la nivelului municipiului Bucuresti nu
exista o astfel de retea pusa in practicd, insa aceasta ar putea fi o solutie eficienta de acces la
trenul metropolitan.

Servicii si cultura bicicletei

Serviciile adiacente pistelor de biciclete, precum parcarile securizate sau rastelele de biciclete,
centre de tip selfcare si umflare a rotilor, spatii sau mobilier urban specific pentru odihna

101 La care se adauga cei 10,4km existenti intre Berceni — Vidra — Copaceni. Cu toate acestea, traseul actual nu este
adaptat, in afara dimensiunii pe 1 bandad de circulatie (1,5m latime), la cerintele propuse prin proiectul EuroVelo 6.

102 Syrsa: InternetCorp Brand New Media, Wall Street.ro, Piste pentru biciclisti, finantate prin PNRR. Stefan Radulescu:
Vom putea ajunge din Ilfov la mare pe bicicletd [16.12.2022], disponibil la: https://www.wall-

street.ro/articol/Social/292557/piste-pentru-biciclisti-finantate-prin-pnrr-stefan-radulescu-vom-putea-

ajunge-din-ilfov-la-mare-pe-bicicleta.html#gref [Accesat la: 6.12.2023].

103 CNCV, Studii, Analize, Rapoarte - Documente, disponibile la:
https://centrulnationaldecoordonarevelo.ro/ro/articles/studii-analize-rapoarte [Accesat la 7.12.2023]
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biciclistilor nu sunt implementate in judetul Ilfov, in afara orasului Otopeni. Primaria Orasului
Otopeni a amenajat un sistem de bike-sharing, denumit VelOto, functional din anul 2021, cu
toate ca nu exista o retea amenajata de biciclete in oras. Alte date nu au fost disponibile despre
acest sistem, precum numarul de statii, numarul de biciclete, tarife sau numarul de utilizatori,
iar singura statie identificata este cea din dreptul sediului Primariei Orasului Otopeni.

Din punct de vedere cultural, cicloturismul este promovat prin o serie de evenimente, dintre
care cel mai cunoscut este Prima Evadare, organizat de Clubul Sportiv NoMad Multisport, iar in
2023 a fost organizata a 12-a editie. Traseul parcurge 55 km prin judetul Ilfov, cu plecarea din
Bucuresti si destinatia Snagov, trecand prin Otopeni, Tunari, Balotesti si Moara Vlasiei si a atins
un maxim de 3000 de participati cu varste cuprinse intre 6 si 73 de ani, din 29 de tari'%4.
Evenimentul isi propune sa deschida sezonul maratoanelor de MTB, folosind o versiune usoara
de traseu, relativ plata, accesibila tuturor categoriilor de varsta sau de experienta.

104 Clubul Sportiv NoMad Multisport, Prima Evadare - Despre, disponibil la: https://primaevadare.ro/despre/ [Accesat
la7.12.2023].
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FIGURA 47. TRASEE CICLO-TURISTICE LA NIVELUL ILFOV
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Sursa: Prelucrarea autorului dupa www.bikemap.com si rapoartele CNCV.

Reteaua Velo la nivel municipal

Capitala Romaniei are o infrastructura slab dezvoltata pentru mersul cu bicicleta, aceasta fiind
neadaptata la nevoile de deplasare ale locuitorilor. Conform SIDU Bucuresti 2021-2030,
insuficienta pistelor pentru mersul cu bicicleta este cea de-a doua cea mai mare problema a
municipiului Bucuresti, dupa congestia traficului. De asemenea, La momentul analizei,
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municipiul Bucuresti insumeaza aproximativ 14,3km'%> de piste sau benzi de biciclete omologate
de Brigada Rutiera a Municipiului Bucuresti (BRB), iar peste 15,5km au fost desfiintate de catre
aceasta din lipsa sigurantei atat a ciclistilor, cat si a pietonilor. Totodatd, concomitent cu
actualizarea PMUD Bucuresti se lucreaza si la formularea unui Masterplan Velo pentru
Municipiul Bucuresti, insa acesta nu a pus inca in dezbatere public la data formularii acestei
documentatii (decembrie 2023).

Capitala este pozitionata pe un teren relativ plat in zona centrala si de nord, cu coline si diferente
deinaltime relativ mici (aproximativ 15m) si pante line situate in partea de vest, sud si partial est
a municipiului, ceea ce reprezinta o oportunitate mare pentru mobilitatea activa. De asemenea,
distributia policentricd face ca majoritatea populatiei municipiului Bucuresti sa se afle la o
distanta de maxim 5km de un pol secundar, distanta realizabila in aproximativ 20-25 minute de
pedalat. De asemenea, climatul temperat-continental la care se adauga efectul de insula de
caldura generat de activitatea antropica face ca estul si sudul orasului sa aiba toamne lungi si
calduroase, ierni blande si primaveri timpurii, cu temperaturii medii anuale de 10-11° C.

Gradul de deservire al pistelor de biciclete si nivelul de serviciu

Pistele de biciclete omologate din municipiul Bucuresti sunt concentrate in partea de nord a
orasului si in principal pe directia nord-sud. Cu toate acestea, o partea dintre acestea sunt
disociate de retea, functiondnd ca segmente individuale (soseaua Pipera, Fabrica de Glucoz3,
Calea Floreasca, etc.), singurul traseu complet unind cartierul Aviatorilor cu centrul orasului si
apoi cu polul secundar Grozavesti.

Singurul traseu omologat este astfel cel care pleaca de la sud de podul Beijing, pe bulevardul
Aviatorilor, traverseaza Piata Victoriei, continua pe toata Calea Victoriei pana la raul Dambovita,
traverseaza Piata Natiunile si apoi continua pe Splaiul Independentei pana la Intersectia
Grozavesti, unde se termina la fel de brusc cum incepe, fara dotari sau servicii aferente unui
circuit de piste de biciclete. Banda de deplasare este unidirectionala si pe trotuare separate pe
bd. Aviatorilor, cu o latime de aproximativ 1,5m, ceea nu ofera suficient spatiu de depasire in
sigurantd’®. De asemenea, unele intersectii, precum cea de la Piata Charles de Gaulle, nu sunt
amenajate corespunzator pentru siguranta si mobilitatea biciclistului siinduc astfel acestuia cel
mai lung traseu, ocolind intersectia perimetral, spatii de asteptare nu exist3, iar trecerea intre
cele doua sensuri diferite se poate face doar prin partea de nord a pietei, si doar intr-o directie,
de la dreapta la stanga. Culoarul aferent Pietei Victoriei si Caii Victoriei, este format dintr-un
culoar bidirectional de 3m latime, ce respecta propunerile din ghid, iar unul dintre sensuri este
in contra flux cu traficul auto; un mod recomandat de a promova deplasarea cu bicicleta in
paradigma mobilitatii urbane. Pe acest tronson, culoarul velo este separat prin bolarzi de piatra
de trotuar si printr-o bordura joasa de traficul rutier, avand astfel culoar unic. Benzile continua
in Piata Natiunile Unite si pe Splaiul Independentei. Aici, solutia folosita a Fost eliminarea
completa a unei benzi auto si introducerea unei benzi velo unidirectionale pe ambele maluri ale
raului Dambovita, iar sectorul dedicat infrastructurii velo, inclusiv spatiile de siguranta fata de
traficul auto si de depasire a altor biciclisti se incadreaza in 3,5m. De asemenea, pentru
evidentierea clara a traseului bicicletelor, intalnirea pistelor cu traficul auto este marcata cu o
culoare rosiatica si delimitata de o linie alba punctata, ceea ce face vizibila banda velo in

105 Segmentele de strazi cu banda cu unidirectionald pe ambele parti ale strazi au fost insumate o singura data. Spre
exemplu: Splaiul Independentei, bulevardul Aviatorilor.

106 Conform Ghidului metodologic de reglementare a proiectarii, executiei, utilizarii si mentenantei lucrarilor de
infrastructurd pentru biciclete, aflat in dezbatere la MDLPA din anul 2019.
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intersectii. Totusi, mentenanta nu a fost asigurata continuu, si poate fi observate intersectii in
care acest marcaj este sters, mai ales de-a lungul Caii Victoriei.

FIGURA 48. TRASEU VELO NORD-CENTRU-VEST. EXEMPLU: CALEA VICTORIEI
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Sursa: SIDU 2019

Tot in zona de nord, in jurul polului Pipera - Aurel Vlaicu se afla alte 2 piste omologate,
deconectate de retea, pe strazile soseaua Piperaintre str. Nicolae Caranfil si str. Avionului (statia
de metrou Aurel Vlaicu) si str. Fabrica de Glucoza. Primul tronson este forma din piste de 1,5m
unidirectionale aflate pe parti diferite ale strazii, una dintre ele fiind la marginea carosabilului,
iar cealalta fiind pe trotuar. Acest mod de a schimba mereu pozitia pistei de biciclete poate
conduce la semnale confuze pentru biciclistii si la un grad redus de atractivitate. Totodata,
legarea acestei piste de traseul nord-centru-vest poate fi problematica pe str. Nicolae Caranfil,
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pand la Podul Beijing, din lipsd de spatiu. In acest sens, este recomandat gasirea de trasee
alternative.

Pista de biciclete de pe str. Fabrica de Glucoza are 1m latime si este amenajata exclusiv pe
trotuar, punand in pericol atadt pietonii, cat si biciclistii prin crearea de posibile conflicte in
momentul depasirii intre biciclisti, iar conexiunea acestea cu restul retelei se poate face prin 3
bulevarde: Floreasca, Barbu Vacarescu sau Petricani.

Tot in zona de nord, in proximitatea inelului principal, s-au realizat in anul 2023 doua piste de
biciclete unidirectionale adiacente benzii dedicate pentru transportul public. Acestea sunt pe
Calea Floreasca si pe strada Lct. Av. Radu Beller, au 1,5m latime si sunt neconectate la reteaua
de piste de biciclete existente. in acest tip de situatii, banda dedicatd pentru autobuz adiacent3
celeivelo, Ghidul metodologic prevederea construirea unei benzi unice de minim 4,5m, insa PMB
a optat pentru separarea fizica si cromatica (culoarea verde) a pistei de biciclete pe toata
lungimea acesteia.

Un ultim segment omologat amenajat bidirectional se afla pozitionat pe strazile Campia
Libertatii, Baba Novac si Brancusi, pe trotuarul adiacent parcului IOR, cu o latime totala de 2m.
Acest segment are un grad de siguranta scazut, atat pentru biciclisti, care trebuie sa depaseasca
pe un spatiu insuficient (conform Ghidului metodologic), dar si pentru pietoni, care din lipsa
spatiului limitat, trebuie sa mearga pe pista de biciclete, iar bancile pentru odihna sunt

FIGURA 49. EXEMPLE PISTE DE BICICLETE AMENAJATE PE TROTUAR

~ T LN Y

pozitionate atit de aproape de traseul de biciclisti incat cei 2 utilizatori se pot incomoda
reciproc.

Sursa: Arhiva autorului (2023). Stanga: pista pe trotuar cu spatiu pentru pietoni, bd. Regele Mihai I.
Dreapta: pista pe trotuar fara spatiu pentru pietoni, strada Constantin Brancusi.

Bucurestiul a fost obiectul mai multor interventii de amenajare a pistelor de biciclete, o prima
generatie de astfel de proiecte a avut loc in anii 2010-2012, iar apoi o doua faza in 2018-2019,
insa multe dintre aceste piste au fost construite pe trotuar (ex.: Stefan cel Mare, Drumul Taberei
in prima faza, Regina Elisabeta, Giurgiuluiin a doua fazad), creand puncte de conflict recurente cu
intre biciclisti si pietoni. in urma reclamatiilor succesive, a accidentelor si a conflictelor dese intre
biciclisti si masinile parcate pe banda (vezi Stefan cel Mare), pistele au fost desfiintate sau nu au
mai fost omologate de catre Brigada Rutiera Bucuresti. Un alt defect al infrastructurii de la acel
moment, perpetuat in continuare si astazi, era lipsa conexiunilor intre zonele functionale ale
municipiului (rezidential vs. mixt/birouri/comert/invatamant), iar ca exemplu putem analiza
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pistele realizate in cartierul Drumul Taberei, care ar fi ameliorat conditiile de trafic la nivel de
cartier, insa doar a traficului generat cu scopul de loisir, ele nefiind legate de zone functionale,
altele decat Parcul Moghioros, micile centre de cartier (Favorit, Orizontului, Moghioros) si
locuintele colective.

Toate aceste piste sunt realizate cu scopul de a promova deplasarea cu bicicleta, insa ele nu
reusesc sa faca indeplineasca o prima nevoie a utilizatorilor: deplasarea din punctul de origine A
in punctul de atractie B, acestea fiind definite, de cele mai multe ori, de dualitatea casa - loc de
munca, casd — metrou, casa — liceu, loc de muncd — cumpératuri, etc. In afara traseului nord-
centru-vest, care uneste cartierul Aviatorilor, care este un cartier cu densitate scazuta, de
centrul municipiului si de un centru secundar, dar pe cale deviata si nu direct, celelalte piste de
biciclete omologate sunt detasate de retea si nu pot reprezenta o alternativa pentru naveta
zilnic, ameliorand doar conditiile de deplasare la nivel local pentru biciclistii care utilizau si
fnainte acel traseu. Totodatd, multitudinea de solutii de implementare (unidirectional pe
trotuare separate de carosabil, fie cu 1m sau cu 1,5m latime, pe carosabil cu latime intre 1 si
1,5m, pe trotuar bidirectional, precum si cromatica diferita (rosu pe axul nord-centru-vest si
verde pe Calea Floreasca si Lct. Av. Radu Beller)) duce la o separe atat fizica, dar si mentala a
utilizatorului, care nu va asocia segmentele de piste de biciclete ca un singur traseu, ci ca
elemente separate, ceea ce induce, in ultima faza, sentimentul unui spatiu nesigur si intrerupt
in traseul sau catre destinatie.

Pentru intregirea retelei si refacerea traseelor desfiintate, PMB doreste modernizarea si
aducerea la standarde a mai mult trasee, atat in nordul capitalei, cu 2 ramuri, 1 spre Piata Presei,
si cealalta spre Pipera pana la linia de cale ferata, dar si in est, prin refacerea pistelor de pe
bulevardul Stefan cel mare si implementarea diametralei est-vest Decebal - Unirii -
Independentei. in partea de nord, segmentul dintre Piata Presei si Arcul de Triumf a fost refacut
recent (noiembrie 2023) pe trotuar107, prin delimitarea unei benzi unidirectionale de 1,5m108
pe ambele sensuri de mers. Cu toate acestea, pista este in continuare folosita impropriu, multi
utilizatorii considerand mai rapida si mai eficienta folosirea sensului invers de rulare din cauza
ca trecerile prin intersectii nu sunt marcate (Piata Arcului de Triumf) sau parcurg un traseu
exagerat de lung, perimetral si cu multe opriri (Piata Presei Libere, Piata Charles de Gaulle), din
cauza ca traversarile intre cele doua trotuare se poate face la peste 600m intre puncte, din cauza
ca traversarea intre cele doua trotuare are aproximativ 45m, la care se adauga timpul exagerat
de asteptare la multiplele semafoare pozitionate in intersectii. Acest fenomen se regaseste si
pe alte bulevarde cu treceri ineficiente, precum bd. Aviatorilor sau C-tin Prezan, ce devin practic
bariere in reteaua velo, iar noile dezvoltari de astfel trasee, dacd sunt prevazute cu benzi
unidirectionale, trebuie sa integreze in proiectare si un numar de treceri adecvat, eficient si usor
de utilizat. Totodata, raul Dambovita este si el o bariera pentru deplasarile nemotorizate, fiind
propuse mai multe poduri de ameliorare a accesabilitatii intre cele doua maluri prin
documentatii anterioare; in zona centrala PIDU Bucuresti propune construirea a doua poduri
pentru nemotorizate, in dreptul strazilor Selari si Lipscani/Mihai Voda.

107 pe bd. Regele Mihai |, trotuarul are un profil generos, de aproximativ 5m.

108 |nsuficientd pentru depdsire, conform Ghidului metodologic.
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FIGURA 50. EXEMPLU DE PARCURGERE iN SENS INVERS A BENZILOR VELO DIN LIPSA DE
ALTERNATIVE EFICIENTE/VIABILE DE TRAVERSARE
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Sursa: Arhiva autorului (2023)

FIGURA 51. NIVELUL DE SERVICIU AL PISTELOR SI BENZILOR PENTRU BICICLETE OMOLOGATE
DIN MUNICIPIUL BUCURESTI
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DOTARI AFERENTE RETELEI PENTRU BICICLETE

in afara unei bune infrastructuri de piste si benzi pentru biciclete, pentru aceasta s fie fezabild
si utilizata este nevoie de dotari aferente, in special de parcare in siguranta si de reparare pe
parcurs. Prin Legea 250 din 2020'%° se specifica obligativitatea cladirilor publice sau de utilitate
publica, unitatilor din invatamantul preuniversitar de stat, pietelor agroalimentare, targurilor,
autogarilor si statiilor de cale ferata care deservesc trafic de calatori sa monteze structuri
metalice pe parcare a bicicletelor care sa permita parcarea concomitentd a minim 10 biciclete.
Daca unele institutii, precum PMB, s-au conformat acestui format si au instalat minimul necesar
folosind suporti de metal sub forma de ,U” sau 0" care sa permita si legarea cadrului, institutiile
de invatamant, maiales liceele'?, nu asigura necesarul minim si nu faciliteaza astfel de deplasari.
De asemenea, nu exista puncte destinate stationarii (spre exemplu, Calea Victoriei nu are astfel
de rastele publice), iar cele folosite deseori sunt doar sub forma de spirala unde se poate lega
doar roata fata, ceea ce nu asigura o siguranta sporita in utilizare si nici nu pot fi folosite de
bicicletele cu roti mai groase. Conform Ghidului metodologic MLDPA, se recomanda rastelele
formate din structuri metalice bine ancorate in forma de ,I" ,,U” sau , 0" si trebuie sa
indeplineasca 5 principii:

e Vizibilitate;
e Securitate;
e Protectie impotriva intemperiilor (in cazul celor protejate);

e Spatiu de siguranta.

FIGURA 52. MODEL DE RASTEL PENTRU BICICLETE CONFORM GHIDULUI METODOLOGIC
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Sursa: MDLPA, 2019, Ghid metodologic de reglementare a proiectarii, executiei, utilizarii si mentenantei
lucrarilor de infrastructura pentru biciclete, pp. 89-91. Draft 3.

Optiunea 1: Suport cu fundatie (recomandat) Optiunea 2: Suport ancorat in sol

De asemenea, o retea de biciclete eficienta poate sa potenteze foarte mult gradul de deservire
al transportului public de mare capacitate (metrou, tramvai), insa dotarile de parcare aferente
statiilor mijloacelor de transport nu au fost implementate, decit punctual. in acest sens, in 2019,
Metrorex a instalat rastele in aer liber in aproprierea a 18 statii (din totalul de 54 aflate in

109 egea nr. 250 din 13 noiembrie 2020 privind adoptarea unor masuri necesare facilitarii parcarii bicicletelor in spatii
publice, emisa de Parlamentul Romaniei si publicata in MONITORUL OFICIAL nr. 1079 din 13 noiembrie 2020.

10 Conform legii, persoanele sub 14 ani nu pot folosi bicicleta pe drumurile publice.
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exploatare in 2019), insa acestea permit doar securizarea rotii din fata, fara posibilitatea legarii
cadrului bicicletei, iar unele dintre aceste rastele, cum ar fi cele de la Tineretului sau de la Unirii,
nu mai sunt disponibile, in timp ce parcarea de biciclete de la Dimitrie Leonida este folosita
permanent. Reteaua de tramvai nu este accesibilizata in niciun fel in acest scop.

Pentru a creste nivelul de adoptare a bicicletei ca mijloc permanent sau preferat de deplasare,
este necesara si dezvoltarea parcarilor securizate in apropierea zonelor de locuit si in special a
ansamblurilor rezidentiale. Aceste Ffacilitati sunt necesare deoarece accesul cu bicicleta este
incomod catre etajele superioare (fie in lift, fie pe scari in blocurile de maxim 4 etaje), iar spatiu
in locuinte este de multe ori limitat si neadecvat parcirii de biciclete. in acest sens, doar
sectoarele 6 si 2 au initiat proiecte de construire a acestor tipuri de facilitati. Sectorul 6 are
implementate 6 astfel tipuri de unitati protejate cu aproximativ 25 de locuri fiecare si urmeaza
sa maiintroduca 3 parcari securizate. Aceste locuri de parcare pot firezervate printr-o platforma
online. Sectorul 2 are prevazute in acest moment constructia a 3 parcari securizate pentru
rezidenti.

FIGURA 53. PARCARE DE BICICLETE CU POSIBILITATE DE SECURIZARE A ROTILOR S| CADRULUL.
BD. REGINA ELISABETA, iN FATA INTRARII iN PMB

§ 77 e

Sursa: Arhiva autorului (2023)
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FIGURA 54. PARCARE SECURIZATA SECTOR 6 - BD. 1 MAI NR. 26

Sursa: Google Street View. lulie 2023. Bd. 1 Mai nr. 26, Sector 6
SERVICII AFERENTE RETELEI PENTRU BICICLETE

in municipiul Bucuresti au functionat de-a lungul timpului mai multe companii private ce ofereau
servicii de bike-sharing la nivelul capitalei si anume ApeRider, Citylink sii'Velo. Dintre acestea,
doari'Velo mai functioneaza. Serviciul ApeRider a avut o adoptare si raspandire foarte puternica
in anul 2018 si 2019 si se baza pe utilizarea bicicletelor pozitionate prin GPS, fara statii de
andocare. Cu toate acestea, furturile multiple si reactia lenta a autoritatilor, precum si procesul
greu de gestionare si lipsa adecvarii spatiului public la nevoie de parcare a bicicletelor a facut ca
sistemul sa nu mai fie rentabil pentru a fi sustinut.

Sistemul i"Velo, singurul care mai functioneaza in prezent, are in prezent o retea de 22 de statii
cu posibilitatea de andocare a bicicletelor destinate deplasarii in oras (sistemul Urban) si 3 statii
dedicate deplasarilor cu scop de agrement (sistemul Relax). Accesul la statiile cu andocare se
face printr-un card emis de cdtre companie, care poate fi alimentat cu sume in bani pentru
deblocarea bicicletelor in statii. Tariful practic este de 15 lei pentru 60minute, 20 lei pentru 120
minute si 40 lei pentru 24h. De asemenea, pot fi achizitionate si abonamente lunare in valoare
de 99 lei si anuale in valoare de 249 lei. Totusi, acest timp de tarifare este prohibitiv, fiind platita
inclusiv primul minut de utilizare si astfel nu se incurajeaza folosirea biciclete pe ultimul
kilometru. Exemplele de bune practici ne arata ca sistemele de bike-sharing eficiente au o limita
de 20-30 minute de utilizare gratuita din partea utilizatorului. in acelasi timp, reteaua de 22 de
statii ale operatorului i'Velo este amenajata preponderent in zona de nord si de-a lungul axului
central, iar distanta intre statii este de aproximativ 600, deservirea zonei centrale fiind limitata.

Un sistem de bike-sharing poate Ffi eficient in conditiile in care se asigura o retea deasa de statii
(aproximativ 250-300m distanta intre statii sau locuri de parcare amenajate), este organizat intr-
un sistem unic la nivelul municipiului si poate fi folosit eficient pentru deplasari folosind o retea
de infrastructura bine pusa la punct si sigura.
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FIGURA 55. STATIE BIKE-SHARING I'VELO LA ARCUL DE TRIUMF

Sursa: Arhiva autorului (2023)

2.7. MANAGEMENTUL TRAFICULUI (STATIONAREA, SIGURANTA
IN  TRAFIC, SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT,
SIGNALETICA, STRUCTURI DE MANAGEMENT EXISTENTE LA
NIVELUL AUTORITATII PLANIFICATOARE)

2.7.1. MANAGEMENTUL TRAFICULUI
Se va completa, datele au fost furnizate echipei cu intarziere
2.7.2. PARCAREA

Situatia parcarilor in judetul Ilfov

in judetul Ilfov, majoritatea parcarilor neregulamentare se gasesc in zonele rezidentiale noi,
caracterizate de un fond construit discontinuu format din constructii cu regim redus de inaltime
(maxim P+2) si cu o trama stradala subdimensionata, neierarhizata corespunzator, care nu poate
acoperi necesarul de locuri de parcare. Noile terenuri introduse in intravilan, alaturi de preturile
considerabil mai reduse ale acestora in mediul rural, au condus la o crestere accelerata a
numarului de locuinte in localitatile limitrofe municipiului Bucuresti. Acest fenomen a generat o
expansiune a ariei de interes pentru locuitori. Fiind vorba de parcele mici, rezidentii prefera sa
evite utilizarea curtii proprii pentru parcarea autoturismului personal folosind strada (adesea
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foarte putin circulatd) pentru acest scop. In cazul locuintelor colective, desi apartamentele au
preturi relativ accesibile, locurile de parcare trebuie achizitionate separat, avand preturi
cuprinse intre 5000 — 15 000 €. Din acest motiv multi dintre rezidenti aleg sa nu investeasca in
achizitionarea unui loc de parcare, si prefera sa parcheze neregulamentar pe strada. Aceasta
practica duce la blocarea trotuarelor, care sunt deja subdimensionate, (0.70-0.80 m, rareori 1 m)
cu autoturisme care stationeaza.

FIGURA 56. EXEMPLU DE ZONE REZIDENTIALE NOI CONSTRUITE PE PARCELE DE DIMENSIUNI
REDUSE iN CARE REZIDENTII ALEG SA PARCHEZE LA STRADA ORAS OTOPENI (STR.
MESTEACANULUI, STR. 23 AUGUST)

Sursa: preluare Google Earth

FIGURA 57. EXEMPLU DE ZONE REZIDENTIALE NOI CONSTRUITE PE PARCELE DE DIMENSIUNI
REDUSE iN CARE REZIDENTII ALEG SA PARCHEZE LA STRADA PE TROTUARELE
SUBDIMENSIONATE, LOCALITATE ROSU ORAS CHITILA (STR. CICOAREI, STR. 23 NARCISELOR)
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Sursa: preluare Google Street View

FIGURA 58. EXEMPLU DE ZONE REZIDENTIALE NOI CONSTRUITE PE PARCELE DE DIMENSIUNI
REDUSE iN CARE REZIDENTII ALEG SA PARCHEZE LA STRADA PE TROTUARELE
SUBDIMENSIONATE, COMUNA POPESTI-LEORDENI (STR. CICOAREI)

Sursa: preluare Google Street View

FIGURA 59. EXEMPLU DE ZONE REZIDENTIALE NOI CONSTRUITE PE PARCELE DE DIMENSIUNI
REDUSE iN CARE REZIDENTII ALEG SA PARCHEZE LA STRADA PE TROTUARELE
SUBDIMENSIONATE, COMUNA BERCENI (INTRAREA PERILOR, STR. STEFAN CEL MARE)

Sursa: preluare Google Street View

Cu exceptia orasului Buftea, niciuna dintre localitatile din judetul IlFov nu dispune de un sistem
de gestionare al parcarilor rezidentiale.

TABEL 22. TARIFE INCHIRIERE PARCARI DE RESEDINTA iN ORASUL BUFTEA (CF. HCL NR.
138/30.09.2022)

Tip tarif Contravaloare
Persoane fizice 130 lei/loc/an
Persoane juridice 267 lei/loc/an
Abonament 1 luna 64 lei / loc
BOGAZICI
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Abonament 3 luni 139 lei / loc

Abonament 6 luni 213 lei /loc

Sursa: Prelucrare autor™’

Situatia parcarilor in municipiul Bucuresti

La nivelul municipiului Bucuresti, responsabilitatile de management al parcarilor sunt impartite
intre Administratia Strazilor aflata in subordinea Primariei municipiului Bucuresti si directiile de
Administratie a Domeniului Public din cadrul primariilor de Sector. Prima entitate administreaza
publice de pe teritoriul municipiului, in timp ce directiile de Administratie a Domeniului Public
sunt responsabile pentru gestionarea locurilor publice de parcare de resedinta din cartiere.

Cererea aflata in continua crestere pentru locuri de parcare, alimentata de o crestere accelerata
a indicelui de motorizare, face ca parcarea sa fie una dintre principalele probleme ale sistemul
de transport din municipiul Bucuresti. Totodata, taxarea corespunzdtoare a parcarii constituie
un mecanism eficient de control pentru cererea de transport cu autoturismul personal.

FIGURA 60. EVOLUTIA NUMARULUI DE LOCURI PUBLICE DE PARCARE (2021-2023)
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Sursa: Date Vegacomp Consulting prelucrare consultant

in anul 2023, municipiul Bucuresti dispune de un numar total de 265036 locuri publice de parcare
(care include parcarile de resedintad), ceea ce indica o crestere cu 1.05 % fata de cele din anul
2022, respectiv cu peste 8.50 % fata de 20212,

1 https://admincons.myshopify.com/pages/tarife-inchiriere-pentru-parcari-de-resedinta

"2 conform rapoartelor Vegacomp Consulting din 2023, 2020,2021 si 2020, disponibile online la:
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in inventarul national al parcarilor din Romania (2023), municipiul Bucuresti se claseaza astfel:

e Locul 1 dupa numarul de locuri publice de parcare cu 349600 locuri (pozitie evidenta
raportata la populatie Capitalei);

e Locul 7 dupa incasari / venitul pe loc de parcare Timisoara, Cluj-Napoca, Constanta,
Brasov, lasi si Sectorul 1 cu venituri totale de 25 592 116.10 lei si 73.20 lei / pe loc de
parcare;

e Locul 1 dupa incasarile din parcarile stradale cu plata, urmat de Oradea si Cluj-Napoca;

e Referitor laincasarile provenite din parcarile rezidentiale locul 1 este ocupat de Sectorul
3 (32763649 lei incasati), locul 2 este ocupat de Sectorul 2 (12562723 lei incasati), locul
6 este ocupat de Sectorul 1 (4992345 lei incasati), iar locul 9 este ocupat de Sectorul 4
(3102549 lei incasati); sectoarele 5 si 6 nu au intrat in top 10.

FIGURA 61. EVOLUTIA NUMARULUI DE LOCURI PUBLICE DE PARCARE iN MUNICIPIUL BUCURESTI
PE SECTOARE (2023-2020)
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Sursa: Date Vegacomp Consulting prelucrare consultant

Desi potrivit datelor RPL 2021, populatia municipiului Bucuresti a scazut fata de anul 2011 cu
0.31% in Sectorul 1, cu 15.89% in Sectorul 2, cu 3.08% in Sectorul 3, cu 8.70% in Sectorul 4, cu
11.77% in Sectorul 5, respectiv cu 11.42 % in Sectorul 6, numarul locurilor de parcare disponibile

https://vegacomp.ro/wpr/wp-content/uploads/2023/11/inventarul-parcarilor-publice 2023 ro.pdf

https://vegacomp.ro/wpr/wp-content/uploads/2023/01/inventarul-parcarilor-editia-3 2022 final.pdf

https://vegacomp.ro/wpr/wp-content/uploads/2021/10/inventarul-parcarilor-publice-din-romania_editia-ii-
final 2021.10.28.pdf

https://vegacomp.ro/wpr/wp-content/uploads/2020/09/inventarul-parcarilor 2020.09.30.pdf
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https://vegacomp.ro/wpr/wp-content/uploads/2021/10/inventarul-parcarilor-publice-din-romania_editia-ii-_final_2021.10.28.pdf
https://vegacomp.ro/wpr/wp-content/uploads/2021/10/inventarul-parcarilor-publice-din-romania_editia-ii-_final_2021.10.28.pdf
https://vegacomp.ro/wpr/wp-content/uploads/2020/09/inventarul-parcarilor_2020.09.30.pdf

raportat la populatie este insuficient, ceea ce face ca alocarea normata de min. 1 loc de parcare
pe apartament fira a tine cont de profilul de accesibilitate al zonei s fie una nerealistd. in total,
exista aproximativ 75147 locuitori care locuiesc in locuinte colective sau multifamiliale si care
nu ar dispune de un loc de parcare pe parcela (exceptand centrul istoric). Deci, considerand o
gospodarie ca fiind formata din 2.5 locuitori se ajunge la aproximativ 300600 locuri de parcare
rezidentiala pe cand stocul actual gestionat de sectoare ajunge la un total de 243000 locuri de
parcare''3. Trebuie mentionat insa ca acest calcul ia in considerare doar parcarile rezidentiale,
fara surplusul de 20% necesar pentru vizitatori (de reguld netratat) si ca la un indice de
motorizare de 725 autoturisme inregistrate la 1000 locuitori este foarte probabil ca majoritatea
gospodariilor sa detina doua autoturisme.

RETEAUA DE PARCARI LA NIVELUL MUNICIPIULUI BUCURESTI
Actuala retea de parcari este alcatuita din patru tipuri principale si anume:
e parcari publice cu tarifare orara;
e parcari publice rezidentiale cu abonament anual;
e parcari private cu tarifare orara si/ sau abonament;
e parcari private accesibile publicului larg.

Cele 40280 locuri de parcare de utilitate publica sunt distribuite in 192 de parcari; ponderea
locurilor de parcare cu posibilitate de incarcare electrica este de 0.03% (15 locuri), in timp ce
locurile de parcare pentru persoanele cu dizabilitati reprezinta doar 0.2% (90 locuri).

Majoritatea lor sunt dispuse, in principal in zona centrala a municipiului, in arealul delimitat de
Calea Dorobantilor, Calea Plevnei, Pasajul Basarab, Calea Mosilor si Bulevardul Unirii.

Amenajarea parcarilor existe este ineficienta, aceasta fiind realizata preponderent pe strada (on-
street)sau la strada (off-street), ceea ce implica un consum mare de spatiu care ar putea fi atribuit
altor moduri mai putin poluante de deplasare (pietonal, cu bicicleta, cu transportul public). De
asemenea, parcarile la strada ar trebui rezervate pentru parcarea pe termen scurt (max. 2h).
Pentru stationarea care depaseste 2 ore parcarile de mare capacitate sunt mai potrivite. Din
pacate, in prezent municipiul Bucuresti are un numar redus de astfel de parcari. Cinci dintre
acestea sunt gratuite, amenajate preponderent la sol; la acestea se adauga cele cu caracter
privat din cadrul marilor centre comerciale, care sunt realizate in sistem supraetajat:

TABEL 23. PARCARI PUBLICE DE MARE CAPACITATE DIN MUNICIPIUL BUCURESTI

N[ Denumire Capacitate Tarif Amenajare Statii Locuri
incarcare pers.
VE disab.
1. Plaza 2000 locuri Gratuit Parcare 2 -
Romania supraetajata
2. Liberty 700 locuri Gratuit Parcare lasol |- -
Center Mall
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3. Obor 911 locuri Abonament | Parcare lasol | - -
(NA)

4. Militari 2492 locuri Abonament | Parcare lasol |- -
(NA)

Sursa: https://www.vreauparcare.ro/ prelucrare consultant

TABEL 24. PARCARI PRIVATE DE MARE CAPACITATE DIN MUNICIPIUL BUCURESTI

Denumire Capacitate Tarif Amenajare Statii Locuri
incarcare pers.
VE disab.
1. Baneasa 700 locuri 2 RON/ora | Parcarelasol |- -
Shopping
City
2. Str. Pechea | 113 locuri 5RON/ord | Parcarelasol |- -
3. Promenada | 1200 locuri 3 RON / ora | Parcare 2 -
Mall (prima ora | supraetajata
gratis)
4. Veranda 1200 locuri 2 RON / ora | Parcare lasol |- -
Mall (primele 3
ore gratis)
5. Mega Mall | 3000 locuri 2 RON / ora | Parcare - -
(primele 3 | supraetajata
ore gratis)
6. Bucuresti 1850 locuri 2 RON / ora | Parcare 2 -
Mall (primele 2 | supraetajata
ore gratis)
7. Unirea 1000 locuri 6 RON/ora™ | Parcare lasol |- -
Shopping
Center
8. Piata 425 locuri 8 Parcarelasol |2 2
Universitatii RON/ora™
9. Inter 969 locuri 5 Parcarelasol |2 4
RON/ora™™"
10. AFI 2489 locuri 4 RON/2 ore | Parcare NA NA
Cotroceni supraetajata
6 nivele
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11.

Sun Plaza

2000 locuri 3 RON/ora

Parcare -
supraetajata

12.

ParkLake

Gratuit
primele 2
ore, 4 lei /
ord dupa 2
ore.

2500 locuri

Parcare lasol | -

Sursa: Date Vegacomp Consulting prelucrare consultant

La acestea se adauga parcarile de capacitate medie si cele 7 parcari de tip Park&Ride amplasate
in vecinatatea statiilor de metrou. Acestea includ terminalul de la Straulesti (M4) cu o capacitate
de parcare de 660 autoturisme, cel din Pantelimon-Vergului, precum si pe cele care deservesc
magistrala M2, Piata Sudului, Tudor Arghezi, si cele situate in vecinatatea statiilor Dimitrie
Leonida, Aparatorii Patriei si Berceni.

Dintre acestea doar parcarile de la Piata Sudului si Tudor Arghezi beneficiaza de tarifare zilnica,
specifica parcarilor de transfer. in restul parcarilor de pe M2 tarifarea se face la nivel orar.

FIGURA 62. DISPUNEREA LOCURILOR PUBLICE DE PARCARE iN MUNICIPIUL BUCURESTI
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Sursa: Preluare https://parkingbucuresti.ro/

GESTIUNEA PARCARILOR

La nivelul municipiului Bucuresti, responsabilitatile de management al parcarilor sunt impartite
intre Administratia Strazilor aflatda in subordinea Primariei municipiului Bucuresti si
Administratiile Domeniului Public din cadrul primariilor de sector, care administreaza parcarile
publice de resedinta.

Asigurarea numarului minim de locuri de parcare pentru noile constructii si amenajari se
realizeaza conform HCGM 66/2006. Documentul prevede ca se va asigura min. 1 loc de parcare
pentru fiecare apartament cu suprafata construita de maxim 100 mp si min. 2 locuri de parcare
pentru fiecare apartament cu suprafata construitd de peste 100 mp. La aceste prevederi se
adauga si suplimentarea cu maxim 20% a totalului de locuri de parcare stabilite pentru a fi
folosite de vizitatori. De asemenea, potrivit aceluiasi document, numarul locuirilor de parcare
necesar realizarii cladirilor si amenajarilor pe raza municipiului Bucuresti se vor dimensiona in
functie de destinatia si suprafata specifica a functiunilor care se regasesc in cladire.

Una dintre problemele principale ale acestei abordari (si ale cadrului legal actual in general)
consta in Faptul ca regulile pentru necesarul de parcari pentru diferite tipuri de functiuni se face
exclusiv prin raportare la suprafata construitd, fara a lua in calcul profilul de accesibilitate al
zonei in care se va realiza functiunea respectiva. Aceasta abordare nu reflecta cererea reala ci
pe cea proiectata. Pentru a reflecta mai corect realitatea se impune realizarea unei corectii in
functie de centralitate sau de accesul la transport public.

De asemenea, nu sunt abordate aspecte legate de schimbarea Functiunii cladirilor, o abordare
dinamica pe timpul zilei (ex: tarifare cu ora angajati, etc.).

Este important de subliniat, ca, rezervarea locurilor de parcare pe durata intregii zile este o
practica ineficientd, intrucat, in realitate acestea sunt folosite cu precadere in intervalul 17:00-
09:00. Din acest motiv vizitatorii nu pot beneficia pe timpul zilei de locurile neutilizate dar
platite, fiind nevoiti sa parcheze neregulamentar, pe strada. Aceeasi problema duce si la
suprasolicitarea zonelor cu functiuni mixte in timpul zilei sunt suprasolicitate in timpul zilei, in
timp ce parcarile rezidentiale sunt nefolosite.

Parcarile de mare capacitate ale hypermarket-urilor situate in apropierea zonelor rezidentiale
cu densitate construita si umanad ridicata, ar putea reprezenta alternativa viabila pentru
suplimentarea numarului de parcari de resedinta (pe timp de noapte) sau pentru vizitatori (in
intervalul 09:00-17:00), in schimbul unei taxe orare. in acest sens este esentiald coordonarea
politicilor tarifare intre primariile de sector, Primaria municipiului Bucuresti cu cele ale agentilor
economici implicati.
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FIGURA 63. EXEMPLE DE HYPERMARKET-URI CU PARCARI DE MARE CAPACITATE SITUATE iN
ZONE REZIDENTIALE CU DENSITATE CONSTRUITA RIDICATA (KAUFLAND DRISTOR, KAUFLAND
APARATORII PATRIEI)

Sursa: Preluare Google Maps

De asemenea, pot fi valorificate si alte parcari de capacitate medie situate in proximitatea
capetelor liniilor de transport de mare capacitate. Exemplele includ parcarea de la Dedeman de
pe Soseaua Giurgiului, in apropierea liniei 12 de tramvai sau cea subterana de la Cora de pe
Soseaua Alexandriei situata in vecinatatea depoului Alexandria si a liniei 32 de tramvai.

FIGURA 64. EXEMPLE DE PARCARI DE CAPACITATE MEDIE SITUATE iN VECINATATEA LINIILOR DE
TRAMVAI (CORA - SOSEAUA ALEXANDRIEI S| DEDEMAN SOSEAUA GIURGIULUI)

Sursa: Preluare Google Maps

Cererea reglementata pentru locuri de parcare nu este adaptatda la caracteristicile de
accesibilitate ale zonei. Este necesar sa se construiascda un numar mai redus de parcdri in
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proximitatea magistratelor de transport public care circula cu frecventa crescuta (sub 5-10 min),
si/sau subventionarea transportului public local pentru cresterea gradului sau de utilizare in
aceste zone.

ZONE CU DEFICIT DE PARCARE

Zonele cu deficit de parcare sunt acele zone in care cererea depaseste semnificativ oferta
disponibila, generdand in mod obisnuit parcari neregulamentare in zona sau in imediata
vecinadtate (fenomen cunoscut sub denumirea de spillover).

in Functie de specificul si tipul parcarii putem identifica doud tipuri de zone critice:

e Zone de destinatie sau generatori de trafic cu efecte preponderent in intervalul 09:00-
17:00 (in centrul orasului pana la ora 21:00):

e Zone rezidentiale cu locuri insuficiente de parcare pentru riverani (cu efecte care apar
dupa ora 17:00).

ZONA CENTRALA

Zona centrala se distinge prin cea mai mare concentrare de obiective de interes cum ar fi
institutii publice, de cultura, agrement, invatamant, dar si locuri de munca sau mici zone
rezidentiale. Este, de asemenea, cea mai bine conectata parte a Capitalei in ceea ce priveste
infrastructura de transport, beneficiind de artere principale si servicii de transport public de
mare capacitate.

Tesutul urban din zona centrala a municipiului este unul dens, compact, cu fronturi continue,
valoroase, care constituie, prin excelenta zona comerciald a orasului. Parcelele de dimensiuni
reduse sunt ocupate aproape integral de cladiri (POT=70%), spatiile ramase pentru asigurarea
acceselor si a locurilor de parcare fiind deosebit de reduse.

Schimbarea caracterului zonei odata cu inlocuirea treptata a functiunii rezidentiale cu birouri,
contribuie la cresterea cererii pentru locuri de parcare. Luand in considerare rezervele limitate
de teren disponibil si capacitatea infrastructurii de transport, constatam ca cererea reala de
locuri de parcare conform prevederilor Regulamentului de parcare al capitalei, aprobat prin
HCGMB 66/2006, nu poate fi satisfacuta.

in cazul zonei centrale, disponibilitatea locurilor de parcare ar trebui privitd si ca un important
generator de trafic.
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FIGURA 65. EXEMPLE DE PARCARI NEREGULAMENTARE iN ZONA CENTRALA

Sursa: Arhiva autorului

in ceea ce priveste oferta de locuri de parcare (la strad3 si in afara strazii), acestea se
concentreazd preponderent pe partea vesticd a centrului istoric. in partea vesticd a zonei
centrale (mai ales in nord-vest) disponibilitatea parcarilor de capacitate mare / medie este mult
redusa. Suplimentar fatd de anul 2020 se remarca aparitia unor noi zone cu parcari
neregulamentare in vecindtatea Pietei Romane respectiv in zona Piata Constitutiei.
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FIGURA 66. STRAZI CU PARCARI NEREGULAMENTARE iN ZONA CENTRALA A MUNICIPIULUI
BUCURESTI (ANALIZA COMPARATIVA 2020 / 2023)
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Sursa: Prelucrarea autorului in baza datelor din SIDU 2019, a imaginilor oferite de Google Streetview si a
vizitelor pe sit

in zona centrald existd si doud parcari multietajate private de mare capacitate (Cocor si Unirii),
in prezent subutilizate, care ar putea fi folosite peste noapte de rezidenti contra-cost de
rezidenti. Aceasta discrepanta intre est si vest in ceea ce priveste disponibilitatea locurilor de
parcare este vizibila mai ales in analiza strazilor pe care se parcheaza neregulamentar.

ZONE REZIDENTIALE

in ultimele decenii, din ce in ce mai multe spatii publice comunitare din marile ansambluri de
locuinte colective (dar nu numai) au fost transformate in parcari rezidentiale sau de destinatie.
Consumul din ce in ce mai mare de spatiu urban destinat parcarilor limiteaza posibilitatea de
refacere si extindere a sistemului de spatii verzi, adeseori insuficient si cu o calitate precara.

Procesul de densificare a afectat zone rezidentiale cu locuinte individuale pe lot sau cuplate cu
locuinte colective cu regim redus de indltime (P+2, P+4). Fenomenul este mai vizibil in cartiere
precum Grivita, Bucurestii Noi sau Pajura. Terenurile libere sau cele ocupate initial de constructii
degradate au fost inlocuite treptat de zone cu locuinte joase, cu un POT care adesea depaseste
60-70%.

Densificarea acestei zone de locuit a avut un efect negativ asupra calitatii locuirii, manifestandu-
se prin reducerea suprafetei vegetale, aparitia problemelor de insorire, congestia tramei
stradale la orele de varf si blocarea trotuarelor din cauza parcarilor neregulamentare.

Situatii similare se regasesc si cartierel3 Cotroceni, Dorobanti sau Floreasca. Apropierea de
centrul orasului a contribuit la cresterea numarului de birouri, fie prin insertia de noi constructii,
fie prin conversia unor locuinte deja existente. Problemele legate de congestie si cele legate de
parcare sunt amplificate in centrul istoric, mai ales in partea de nord-est, unde diferite cladiri de
birouri au fost inserate de-a lungul anilor. Aceasta a condus la congestia majoritatii strazilor
secundare, iar traficul pietonal si rutier este stanjenit de autoturisme parcate neregulamentar
pe spatiul public.
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FIGURA 67. ILUSTRAREA PROCESULUI DE DENSIFICARE iN CARTIERELE REZIDENTIALE DIN ZONA
CENTRALA, CU IMPACT ASUPRA CERERII DE PARCARI DE RESEDINTA
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in zonele de locuinte colective, procesul de densificare poate fi putin vizibil, dar impactul siu
este semnificativ. Deoarece multe din cartierele de locuinte colective au fost planificate si
realizate in perioada socialista, rezervele de teren pentru noile constructii sunt limitate.

Cererea constanta pentru locuinte a determinat mentinerea dotarilor existente, scoli, gradinite,
magazine, etc., in cea mai mare parte. Noile insertii se realizeaza mai degraba punctual, mai ales
pe terenurile care nu au facut obiectul procesului de sistematizare din perioada socialista (fie nu
au fost construite, fie aveau constructii joase).

Acestea pot afecta negativ calitatea locuirii, limitdnd gradul de insorire al cladirilor invecinate si
suprasolicitand infrastructura de circulatie, proiectata initial pentru alte volume de trafic si de
utilizatori.

Exista situatii in care insertiile noiin cartierele de locuinte colective compromit foste spatii verzi,
cum ar fi Park Lake Mall, construit peste o parte din terenul planificat pentru Parcul Titan, sau
diverse spatii comunitare in cadrul ansamblurilor de locuinte colective, cum este cazul Caramfil
Residence, construit intr-o incinta de locuinte colective.

Cresterea numarul de autoturisme in Bucuresti a dus la o cerere tot mai mare de locuri de
parcare de resedinta. Astfel, in ultimii 20 de ani, spatiile verzi si segmente din trotuarele
cartierelor de locuinte colective au fost reduse treptat pentru a face loc acestor facilitati.

FIGURA 68. PROCESUL DE TRANSFORMARE AL SPATIILOR COMUNITARE DIN ANSAMBLURILE DE
LOCUINTE COLECTIVE iN PARCARI DE RESEDINTA (CARTIER AVIATIEI)
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Sursa: Analiza consultantului

in acest sens, este imperativ necesard identificarea unor solutii optime pentru reducerea
amprentei la sol a parcarilor rezidentiale si redarea acestor spatii catre comunitate.

Totodata, modul de amenajare al parcarilor existente afecteaza siguranta rutierd; in cazul
parcarilor in spic, iesirea din parcare se realizeaza cu vizibilitate scazuta / fara vizibilitate ceea ce
pericliteaza siguranta pietonilor, a biciclistilor si chiar a conducatorilor auto care circula pe prima
banda.

FIGURA 69. EXEMPLE DE PARCARI NEREGULAMENTARE iN ZONE REZIDENTIALE DIN SECTORUL 4

Sursa: Arhiva autorului
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Sursa: Arhiva autorului

FIGURA 70. EXEMPLE DE PARCARI NEREGULAMENTARE iN ZONE REZIDENTIALE DIN SECTORUL 3
—ZONA 1 DECEMBRIE 1918

Sursa: Arhiva autorului

TL CIVITTA _ia. 550



FIGURA 71. EXEMPLE DE PARCARI NEREGULAMENTARE iN ZONE REZIDENTIALE DIN SECTOARELE
2S13-ZONA OBOR $I PALLADIUM RESIDENCE

Sursa: Arhiva autorului

POLITICA TARIFARA A PARCARILOR PUBLICE

Actuala politica tarifara a parcarii din municipiului Bucuresti nu valorifica eficient parcarea in
zona centrald. intre anii 2019'"* si 2023 a existat un sistem de zonare si tarifare diferentiata a
parcarilor publice din municipiul Bucuresti. HCGMB nr. 517/17.09.2019 definea 3 zone tarifare,
zona 0 (centru) si zonele 1 si 2. Documentul prevedea tarife diferentiate pe ora si la achizitia
abonamentelor pentru categorii de utilizatori (persoane fizice, persoane juridice, riverani fara
rezervare, riverani cu rezervare, respectiv tarife pe baza de contract de folosinta).

Odata cu implementarea HCGMB nr.705/22.12.2023, a fost introdusa o zona unica de tarifare
pentru toate parcajele existente, cat si pentru cele viitoare, aflate in domeniul public sau privat
al municipiului Bucuresti. Aceasta masura a intrat in vigoare incepand cu data de 01.03.2023.
Conform noilor reglementari, utilizarea locurilor de parcare in intervalul 08:00-20:00, de luni
pand duminica, implicd achitarea unei taxe de 5 lei/ora, fara a limita perioada de stationare.
Valoarea acestuia este una foarte scazuta pentru zona centrala si echivaleaza cu pretul platit
pentru o ord de parcare in zona 1 conform regulamentului anterior. in acest fel, tariful practicat
in zona centrala a municipiului Bucuresti semnificativ mai redus decat in centrul marilor orase
din Romania, plasandu-se putin peste destinatiile cu cea mai accesibila parcare la strada cum ar
fi Tbilisi, Skopje, Sarajevo sau Tirana. Acest aspect nu doar incurajeaza turistii sa aleaga sa vina
cu propriul autoturism pana in zona centralg, ci si rezidentii.

Rezultatul evident consta intr-o suprasolicitare a parcarilor disponibile siin aparitia efectului de
spillover. Un control eficient al pretului parcarii in zona centrald reprezinta un mecanism esential
pentru reducerea traficului si a congestiei.

14 conform HCGMB nr. 517/17.09.2019
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Exista si posibilitatea de achizitionare a abonamentelor de parcare, nediferentiate pe categorii
de utilizatori (persoane fizice, persoane juridice si institutii publice), astfel:

e 30 lei/zi;
e 500 lei/luna.

Riveranii pot utiliza parcarile publice din municipiul Bucuresti, achizitiondnd abonamente lunare
sau anuale:

e 50 lei/lung;
e 500 lei/an.

Nu in ultimul rand, utilizarea locurilor publice de parcare de catre autocarele care deservesc
industria cinematografica se poate face achitand suma de 20 lei/ora de luni pana duminica.

Tariful pentru exploatarea locurilor publice de parcare a caror utilizare este necesara pentru
incarcarea vehiculelor electrice se realizeaza contra sumei de 500 lei/luna.

Aplicarea unui tarif unic pentru toate parcarile publice din municipiul Bucuresti, indiferent de
amplasare (in zona sa centrala sau in afara ei), a carui valoare este mult mai scazuta decat a celor
practicate pana atunci, ridica ingrijorari cu privire la masura in care acesta poate stimula
renuntarea la autoturismul personal pentru deplasarea la locul de munca. Tariful pare sa fie prea
mic pentru a genera astfel de schimbari de comportament.

Totodata structura tarifara pentru parcarile din zona centrala ar trebui sa reflecte nevoilor
tuturor tipurilor de utilizatori care o frecventeaza. Desi actualmente pare sa fie foarte accesibilg,
acest aspect ar trebui sa fie luat in considerare pentru viitor. in prezent, lipsesc optiunile tarifare
pentru vizitatori, care au nevoie de acces de scurtd durata (max. 30 min) la obiectivele de
utilitate publica, unele dintre care sunt situate in afara zonei centrale, in zone cu caracter mixt.
De asemenea, nu sunt disponibile optiuni tarifare pentru turisti; acestia au nevoie de acces facil
la zonele turistice din centru si din partea de nord a municipiului, precum si de parcarile in
vecinatatea unitatilor de cazare.

POLITICA TARIFARA A PARCARILOR DE RESEDINTA

In ceea ce priveste parcirile de resedintd, conform HCGMB nr. 219/2022, se aplicd tarife
diferentiate pentru abonamente in functie de zona de parcare, variind intre 300 si 600 lei, astfel:

e zona A-600 lei;
e zona B-500 lei;
e zona C-400 lei;
e zona D-300 lei.

in ceea ce priveste parcarea rezidentiald, orasele aplica diferit politicile tarifare. Desi existd un
consens ca tarifele de parcare sunt mai ridicate in zonele centrale si in apropierea obiectivelor
de interes, unde cererea este crescuta si oferta de transport public este mai variata, nu acelasi
lucru este valabil si in cazul parcarii rezidentiale.

Exista capitale europene precum Budapesta si Bruxelles care acorda subventii semnificative
pentru parcarea rezidentialg, in timp ce impun tarife mai mari pentru parcarea la destinatie, mai
ales in centru. Acesta nu este insa si cazul municipiului Bucuresti. Din graficul de mai jos reiese
ca pretul abonamentelor pentru parcarile de resedinta sunt mult mai scazute fata de cele din
capitalele europene de dimensiuni similare, precum Viena si Paris.
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FIGURA 72. COSTUL ANUAL AL ABONAMENTELOR iN PARCARILE DE RESEDINTA iN BUCURESTI
COMPARATIV CU ALTE ORASE EUROPENE

1400

Sursa: Prelucrare autor

Primaria municipiului Bucuresti si primariile de sector pun la dispozitie modalitati multiple de
achizitionare a tichetelor si abonamentelor de parcare, si anume:

e tichete preplatite;

e tichete orare eliberate de operatorul parcarii sau in regim de autotaxare (parcometru);

e plata prin SMS;

e plata on-line, utilizdnd platformele/aplicatiile electronice specifice.
NIVEL DE DIGITALIZARE

Disponibilitatea informatiilor cu privire la parcarile din municipiul Bucuresti prin intermediul
platformelor Bucuresti Parking™> si Parking Data''® constituie un pas semnificativ in directia
gestionarii transparente a locurilor de parcare din parcarile publice.

Platforma Bucuresti Parking ofera informatii despre numarul de locuri disponibile in diferite
zone ale orasului. Cu toate acestea, este important de mentionat ca aceasta nu ofera informatii
despre gradul de ocupare al parcarilor. Acest aspect poate reprezenta o limitare pentru
utilizatori in luarea unor decizii informate cu privire la alegerea unui loc disponibil de parcare.

incepand din anul 2021 platforma Parking Data realizatd de Vegacomp Consulting aduce o
imbunatatire semnificativda in ceea ce priveste accesul la informatii despre parcarile din
municipiul Bucuresti. Aceasta oferd informatii diferentiate despre categoriile de parcari publice

"5disponibila online la https://parkingbucuresti.ro/

"6disponibila online la https://www.vreauparcare.ro/
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si private, structura tarifelor si contravaloarea acestora, disponibilitatea facilitatilor pentru
incarcarea vehiculelor electrice, precum si locurile destinate persoanelor cu dizabilitati si
numarul acestora. Ca si in cazul platformei Bucuresti Parking, lipsesc informatiile legate de
gradul de ocupare al majoritatii locurilor de parcare, in timp real. Acestea sunt disponibile doar
pentru parcarea AFI Cotroceni (sunt oferite informatii legate de gradul de ocupare pe nivele).

Desi acestia sunt doar primii pasi in ceea ce priveste gestionarea parcarii in regim de date
deschise, nivelul de digitalizare atins este unul mediu, iar accesul la date este inca precar. De
asemenea lipsesc informatiile in timp real cu privire la sistemul de monitorizare a parcarilor si
cele privitoare la sanctiuni.

in ceea ce priveste managementul locurilor de parcare din parcirile de resedintd, incepand din
01.03.2023, toate sectoarele municipiului Bucuresti beneficiaza de platforme interactive'"’, prin
intermediul carora se pot depune cereri (on-line) pentru rezervarea locurilor parcare. Dupa
introducerea adresei, utilizatorul primeste informatii cu privire la locurile de parcare ocupate si
cele disponibile, si pozitia lor in cartier. Platforma realizata pentru Sectorul 3 ofera si
posibilitatea de achizitionare a locurilor smart de parcare sau a celor pentru biciclete.

FIGURA 73. PLATFORMA INTERACTIVA DE GESTIONARE A PARCARILOR A SECTORULUI 3

>

S RIRREICICE

Sursa: Preluare https://parcari3.ro:8443/parcari/Home/Parking

"7disponibile online la https://parcari.adp-sectori.ro/map
https://parcari3.ro:8443/parcari/Home/Parking,

https://www.mobilitateurbana4.ro/platforma-on-line-a-locurilor-de-parcare-din-sectorul-4/

https://parcari.sector5.ro/map

https://parcari.adps6.ro/
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PLATA PARCARII

Exista optiuni diverse pentru plata parcarii in parcarile publice si private din municipiul Bucuresti,
si anume: cu numerar la automat, cu card bancar, prin SMS sau prin intermediul aplicatiilor
mobile CityiLove (pentru Baneasa Shopping City) sau Parking Bucuresti.

incepand din iulie 2023, primaria capitalei a achizitionat 2 autovehicule''® care scaneaza in timp
real numerele de inmatriculare ale autovehiculelor parcate pe locurile special amenajate
(locurile albastre) din centrul si nordul capitalei; informatia este transmisa catre o baza de date
iar soferii sunt sanctionati ulterior cu 200 de lei. Aceste autovehicule functioneaza cite 12 ore
/zi si fac parte dintr-un total de 18 care sunt asteptate.

Desi este esential sa se respecte regulile de parcare pentru mentinerea ordinii in aceste zone,
neplata pentru utilizarea locurilor cu tarif nu reprezintd principala problema a municipiului
Bucuresti. Cea mai frecventa incalcare ale regulilor de parcare se manifesta prin parcareailegala
pe spatiu public (trotuar).

2.7.3. SIGURANTA IN TRAFIC

Romania continua sa se afle pe primul loc la nivelul UE in ceea ce priveste numarul persoanelor
decedate in accidente rutiere (peste 65 persoane decedate / 1 milion de locuitori, cand media
UE este de 46 / 1 milion de locuitori)'".

Marile orase europene acorda o importanta tot mai mare sigurantei rutiere, adoptand inclusiv
conceptul de ,Vision Zero”. Acest concept initiat in Suedia in anii 1990, isi propune ca obiectiv
eliminarea accidentelor rutiere mortale si a ranilor grave cauzate in acelasi context'?°,

IlFov

in acest context, siguranta rutierd ar trebui si reprezinte o prioritate nationald, care s& fie
preluata si la nivelul municipiului Bucuresti si a judetului Ilfov.

in perioada 2010-2023, pe raza judetului Ilfov s-au inregistrat 11195 accidente, soldate cu
decesul a 891 persoane (cca.8%) si ranirea grava a altor 2971(mai mult de 26%). Anul 2016 a
consemnat cel mai mare numar de accidente (909), iar ponderea cea mai crescuta a deceselor a
fost inregistrata in anul 2010. Se remarca o tendinta descrescatoare a numarului de accidente,
cu o scadere de aproape 24% pana in 2023. Ponderea deceselor a inregistrat, de asemenea, o
reducere semnificativa, coborand cu peste 45% pana in 2022.

in prezent nu dispunem de informatii legate de cauzele producerii accidentelor, tipurile de
vehicule implicate sau ponderea participantilor vulnerabili la trafic (pietoni, biciclisti) implicati.

8conform https://www.euronews.ro/articole/plata-parcarii-verificata-de-masini-cu-camere-video-in-bucuresti-

cum-functioneaza

https://www.hotnews.ro/stiri-administratie locala-26379925-cele-doua-masini-care-verifica-automat-daca-soferii-

platit-parcarea-centrul-capitalei-functionale-joi-cum-functioneaza-sistemul-amenzi-dau.htm

19 conform https://etsc.eu/euroadsafetydata/

120 R, Johansson, 2008. Vision Zero - Implementing a policy for traffic safety
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https://www.hotnews.ro/stiri-administratie_locala-26379925-cele-doua-masini-care-verifica-automat-daca-soferii-platit-parcarea-centrul-capitalei-functionale-joi-cum-functioneaza-sistemul-amenzi-dau.htm
https://www.hotnews.ro/stiri-administratie_locala-26379925-cele-doua-masini-care-verifica-automat-daca-soferii-platit-parcarea-centrul-capitalei-functionale-joi-cum-functioneaza-sistemul-amenzi-dau.htm

TABEL 25 NUMARUL DE ACCIDENTE INREGISTRAT iN INTERVALUL (2010-2023) SI TIPURILE DE

VICTIME REZULTATE

2010 863 11.59% 31.98%
2011 822 10.22% 37.23%
2012 793 8.20% 38.34%
2013 716 10.06% 36.87%
2014 812 8.50% 33.13%
2015 877 6.50% 36.60%
2016 909 7.37% 23.32%
2017 895 7.71% 21.79%
2018 828 6.28% 25.72%
2019 820 6.10% 23.41%
2020 669 8.22% 20.93%
2021 767 7.82% 13.56%
2022 773 6.34% 11.90%
2023 651 6.45% 12.75%
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Sursa: date IPJ Ilfov, prelucrare consultant

FIGURA 18 EVOLUTIA NR DE ACCIDENTE RUTIERE iN JUDETUL ILFOV (2010-2023)
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Sursa: date IPJ Ilfov, prelucrare consultant
Bucuresti

in municipiul Bucuresti, in intervalul 2010-2022 s-au produs 7837 de accidente rutiere grave,
soldate cu 825 de decese (reprezentand peste 10% din totalul de victime). Anul cu cel mai mare
numar de accidente a fost 2012, cand s-au produs 960 de incidente. Acestea au inregistrat o
scadere semnificativa, reducandu-se la aproape jumatate in 2022. Ponderea cea mai ridicata a
deceselor din accidente rutiere s-a inregistrat in 2021, cand peste 16.50% din victime si-au
pierdut viata.

in 2022, principalele moduri ale producerii accidentelor au fost lovirea de pietoni (45.84% din
cazuri), caderea din vehicul (16.85%) si coliziunea laterala (15.73%). Principalele cauze care au
stat la baza acestora au fost traversarea neregulamentard (20.22%), neadaptarea vitezei la
conditiile de drum (18.65%) si neacordarea de prioritate pentru pietoni (18.42%). in peste 55%
din accidentele care s-au soldat cu decese cauza principala a fost lovirea de pietoni.

TABEL 26 NUMARUL DE ACCIDENTE iINREGISTRAT iN MUNICIPIUL BUCURESTI iN INTERVALUL
(2010-2023) S| PONDEREA DECESELOR

An Numar accidente % decese
2010 940 11.91%
2011 920 9.35%
2012 960 8.23%
2013 783 7.92%
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2015 670 10.15%
2016 480 13.75%
2017 471 15.71%
2018 569 10.19%
2019 690 8.41%

2020 535 9.72%

2021 378 16.67%
2022 441 10.66%

Sursa: date IPJ Ilfov, prelucrare consultant

FIGURA 19 EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE iN MUNICIPIUL BUCURESTI iN INTERVALUL
(2010-2022)
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Sursa: date IPJ Ilfov, prelucrare consultant

Numarul de accidente si victime din accidente rutiere este semnificativ mai mare in Bucuresti
fata de alte capitale europene. in 2019, in Paris s-au inregistrat 12 victime in 2019, in Viena 77 in
2022, in berlin au fost raportate 50 in 2021, iar Praga a inregistrat 22 de victime in 2020.

in municipiul Bucuresti, situatia a fost mult mai grava in acelasi interval; s-au inregistrat 58 de
decese in 2019 (aproape de 5 ori mai multe decat in Paris), 52 in 2020,63 in 2021 si 47 in 2022.

Accidentele pe teritoriul municipiului Bucuresti au avut loc, in general, pe principalele artere de
circulatie. Cu toate acestea, accidentele cu consecinte severe (peste 2 persoane decedate si /sau
intre 3-10 persoane grav ranite) s-au concentrat in apropierea zonei centrale (Piata Chirigiu si
intersectia bd. Geniului cu Soseaua Cotroceni), pe intrarea A3 in capitala, pe bd. Theodor Pallady,
sectorul intre intersectia cu bd. Nicolae Grigorescu si autobaza Titan. O alta zonad care
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concentreaza accidente grave este Soseaua Virtutii (intersectia cu bd. luliu Maniu, intersectia cu
Splaiul Independentei, intersectia cu Calea Giulesti si intersectia cu Calea Grivitei — DN1A).

FIGURA 20 LOCALIZAREA ACCIDENTELOR PRODUSE iN MUNICIPIUL BUCURESTI iN INTERVALUL
2021-2022
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Sursa: date DGPMB, prelucrare consultant

2.8. ELECTROMOBILITATEA

Mobilitatea electrica reprezinta una dintre principalele alternative avute in vedere la nivelul
Uniunii Europene pentru diminuarea emisiilor generate de sectorul transporturilor. Astfel,
fondurile Uniunii Europene contribuie la decarbonizarea transporturilor in mod direct prin
sustinerea programelor guvernamentale referitoare la autovehicule electrice, trotinete
electrice sau orice alt mijloc de transport alimentat electric.

La nivel national, cresterea interesului si implicit a numarului de vehicule electrice este foarte
rapida, numarul autoturismelor electrice inmatriculate in Romania fiind preconizat sa ajunga la
40.000 in luna noiembrie a anului 2023 (in luna octombrie Ffiind inmatriculate 39.370
autovehicule, cu aproximativ 55% mai multe decat in aceeasi lund a anului precedent)'’.
Cresterea constanta si accentuata a parcului de vehicule electrice este sustinuta de subventiile
acordate de stat prin intermediul programului Rabla Plus pentru achizitionarea de autovehicule
sau motociclete (valorile ajung si la peste 50.000 de lei pentru autovehicule noi pur electrice sau
cu pila de combustie cu hidrogen)'22.

Statiile de incarcare sunt indispensabile atunci cand este vorba de vehicule electrice, astfel
construirea acestora este de asemenea subventionatd, atat la nivel national (Administratia
Fondului pentru Mediu), céat si la nivel regional prin intermediul Programelor Operationale
Regionale.

Pe ldnga beneficiile subventiilor existente, Primaria Generala a Municipiului Bucuresti a crescut
sprijinul acordat vehiculelor electrice. in anul 2018, prin intermediul proiectului "Eco-voucher in
schimbul unui autovehicul uzat", 4.193 de locuitori ai Bucurestiului au primit vouchere in valoare
de 9.000 de lei. Aceasta initiativa a fost implementata pentru a incuraja achizitionarea de
autoturisme noi, mijloace de locomotie noi, electrocasnice sau electronice'?. Pentru sustinerea
demersurilor si in ceea ce priveste serviciile de taxi, Consiliul General al Municipiului Bucuresti a
modificat in anul 2022 "Regulamentul-cadru pentru organizarea si executarea serviciului public
de transport local in regim de taxi”, astfelincat licentele de Functionare sa fie acordate in functie
de vechimea autovehiculului sau normele de poluare ale acestuia, autoturismele full electrice
primind cel mai mare punctaj'?*. in plus, in 2018 prin H.C.G.M.B. 715/18.10.2018 a fost demarat
procesul de construire a 300 de statii pentru incarcarea vehiculelor electrice, cu termenul de
finalizare stabilit pentru anul 2020. Cu toate acestea, proiectul nu a ajuns la finalizare, doar o
mica parte dintre statii fiind operationale in prezent (instalate de Compania Municipala
Energetica). in prezent, este avutd in vedere amplasarea a 40 de statii de incircare noi, in locatii
de interes la nivelul municipiului Bucuresti, cum sunt: Bulevardul Timisoara, Lipscani, Parcul

21 Tudor Marchis, 2023, Romanian e-mobility index Octombrie - tot mai aproape de 40.000 EV
22 programul Rabla 2023

123 Regulamentul "Programului de stimulare a eliminarii din traficul bucurestean a autovehiculelor cu grad ridicat de
poluare prin acordarea de eco-vouchere”

24 HOTARARE privind modificarea Regulamentului-cadru pentru organizarea ;i executarea serviciului public de
transport local in regim de taxi prevdzut in Anexa nr. | la HCGMB nr. 178/2008
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Regele Mihai | al Romaniei, Piata Amzei, Piata Constitutiei, Gara de Nord sau Universitate,
lucrarile urmand sa fie executate in baza unui aviz.

La nivelul Regiunii Bucuresti Ilfov, la sfarsitul lunii octombrie 2023, parcul auto inregistra 45522
vehicule electrice, reprezentand aproximativ 12% din totalul vehiculelor electrice din Romania.
Dintre acestea, 3248 sunt inmatriculate in municipiul Bucuresti, in timp ce doar 1304 provin din
judetul IlFov. Datele indica o crestere majora, numarul vehiculelor electrice fiind de peste 6 ori
mai mare decat la nivelul anului 2018 (746 vehicule la nivelul regiunii). Cu toate acestea,
pondereain totalul parcului auto a acestora este inca nesemnificativa, fiind sub 1% atat la nivelul
regiunii, cat si la nivelul capitalei si judetului Ilfov. Ponderea este ingrijoratoare comparativ cu
cea din alte capitale europene, cum sunt Oslo (32%'2%) sau Stockholm (12%"%7).

in prezent, Regiunea Bucuresti-Ilfov este deservitd de peste 440 de statii de incircare pentru
vehiculele electrice, inclusiv statii in curs de construire / reparare, statii rezidentiale, publice sau
cu acces restrictionat / limitat'?®. Dintre acestea, aproximativ 160 se afla pe teritoriul judetului
IlFov, in timp ce municipiul Bucuresti este deservit de peste 280 de statii.

Distributia acestora este insda nesatisfacatoare, infrastructura din judetul Ilfov fFfiind
preponderent localizata in zona Otopeni, in timp ce zona de Vest este foarte slab deservita (in
ciuda faptului cd aceastd portiune cuprinde autostrada A2). in ceea ce priveste acoperirea
principalelor artere de transport din judet, DN 5 si A1 se bucura de cea mai omogena distributie
a statiilor de incarcare, fiind deservite pe intreaga lungime din judetul Ilfov. Autostrada AO
(Centura Bucuresti) este foarte bine acoperita de infrastructura de reincarcare in zona de Nord
si Vest, in timp ce zonele Sud si Est sunt mai slab deservite. Pe traseul DN 1, statiile de incarcare
sunt foarte concentrate in zona Baneasa — Snagov Plaza, iar segmentul de la Tancabesti pana la
granita cu judetul Prahova nu beneficiaza de nicio statie. Totusi, autostrada A3 este, fara
indoial3, in cea mai mare nevoie de statii de incarcare, avand in vedere prezenta numerosilor
navetisti pe directia Ploiesti — Bucuresti si lipsa infrastructurii de incarcare (existenta doar in
imediata vecinatate a municipiului Bucuresti). Rezulta astfel nevoie de a suplimenta statiile de
incarcare a vehiculelor electrice in lungul arterelor majore de transport din judetul Ilfov, pentru
a permite deplasarile fara evenimente pe distante mai ridicate.

Situatia este dezechilibrata si la nivelul capitalei, zone precum Cartierul Armenesc, Trapezului
sau Progresul avand o accesibilitate mai redusa la infrastructura de incarcare a vehiculelor
electrice comparativ cu locuitorii din Tineretului, Aviatiei sau Baneasa. Cea mai accentuata
concentrare a statiilor publice si cu putere ridicata se regaseste in partea de Nord a capitalei,
aceasta fiind de altfel si cea mai dezvoltata parte a municipiului. De asemenea, cartierele de
locuinte colective sunt deservite de aceste facilitati, doar daca acestea se afla in imediata
vecindtate a unor unitati comerciale, disponibilitatea spatiilor fiind oricum una redusa.

La nivel global, in anul 2021 pentru 10 vehicule electrice exista un port de incarcare’?, standard
recomandat la nivelul Uniunii Europene in 2014, in prezent multe dintre tarile membre reusind

25 Conform datelor DRPCIV, din data de 26.10.2023

126 Sara Teige Kalsas, Sture Portvik, 2023, Electrifying Oslo: How the Norwegian capital city continues to remain a
pioneer in electric vehicle adoption and usage

127 Sally Perkins, 2022, How Stockholm is Leading the World in Electric Vehicle Usage
128 Conform datelor furnizate de plugshare.com

29 |EA (2022), Global EV Outlook 2022, IEA, Paris https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2022, License: CC
BY 4.0
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sa se situeze sub aceastd valoare'?. Cu toate acestea, numarul de statii de incarcare este
dependent de o serie de factori cum sunt tipul statiei (publica, rezidentiala, cu acces limitat),
timpul mediu de incarcare si implicit puterea statiilor. La nivelul regiunii analizate, exista in
prezent aproximativ 10 vehicule electrice la o statie de incarcare. Cu toate acestea, tinand cont
de faptul ca in medie statiile din regiune au 2-3 porturi de incarcare, atat municipiul Bucuresti,
cat si judetul Ilfov si intreaga regiune se situeaza sub pragul de 10 vehicule electrice / port de
incarcare. Prin efectuarea unui calcul aproximativ, la nivelul capitalei distributia este de
aproximativ 6 vehicule electrice / port (in cazul in care media este de 2 poturi de incarcare), in
timp ce la nivelul judetului IlFov raportul este de 4 vehicule electrice / port de incarcare. Astfel,
la nivelul regiunii in ipoteza in care media porturilor este de 2 porturi publice / operationale pe
statie, ponderea este de 5 vehicule electrice / port de incarcare.

ins&, este important s fie analizata si puterea de incdrcare a acestor statii, la nivelul regiunii
statiile cu o putere ridicata fiind aproximativ o treime din totalul statiilor, ceea ce limiteaza
disponibilitatea. Astfel, in contextul dezvoltarii rapide si accentuate a parcului auto electric la
nivelul intregii tari si regiunii Bucuresti-IlFov, numarul statiilor de incarcare va trebui sa creasca
si el in continuare pentru a putea mentine raportul multumitor. Datorita faptului ca in prezent
utilizarea unui vehicul electric este mai convenabila pentru cei care locuiesc in case individuale
sau lucreaza/locuiesc in imediata apropiere a unei statii de reincarcare, trebuie sa fie explorate
posibilitatile instalarii de statii si in zonele rezidentiale colective, unde locuieste cea mai mare
parte a populatiei.

30 Virta, 2023, The state of EV charging infrastructure in Europe by 2030
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FIGURA 74. LOCALIZAREA STATIIOR DE INCARCARE A VEHICULELOR ELECTRICE, 2023
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Sursa: PlugShare (accesat in data de 07.12.2023)

Statiile de reincarcare a vehiculelor electrice din Regiunea Bucuresti-Ilfov sunt preponderent
instalate de sectorul privat, existand insa si cateva exceptii. Cu toate acestea, multe dintre
statiile aflate in administrarea institutiilor publice (Primaria Sectorului 1, Primaria Sectorului 3,
Primaria Voluntari, Primaria Magurele) au accesul restrictionat, putand sa fie utilizate strict de
angajati. La nivelul sectorului 4 exista insa parcari publice cu spatii special dedicate incarcarii
vehiculelor electrice in mod gratuit.
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Caurmare a crizei de curent si energie electrica, marii retaileri elimina treptat incarcarea gratuita
a vehiculelor electrice, in regiune existand in prezent aproximativ 8 statii publice in Ilfov si 15
statii publice in municipiul Bucuresti, care incd ofera gratuitate. in plus, exist3 aproximativ alte
99 de statii care inca ofera incarcare gratuitad, insa acestea au acces restrictionat (facilitati pentru
angajati sau clienti, statii personale). Acest trend, al impozitarii incarcarii vehiculelor electrice
trebuie continuat, atat de sectorul privat, cat si de cel public.

in contextul in care directiile dominante evidentiaza o crestere a preferintei pentru incircarea
vehiculelor electrice la domiciliu sau la locul de munc3, piata se ajusteaza si incepe sa propuna
solutii alternative si reglementari pentru implementarea statiilor de incarcare in aceste locatii.

Trotinetele electrice constituie o optiune pentru deplasarile pe distante scurte (ultima mila /
last mile) si sunt adesea folosite pentru a acoperi traseul dintre statia de transport public sau
locul de parcare si destinatia finala. De asemenea, sunt utilizate pentru a ajunge in zonele de
interes aflate la distante mici. Beneficiul principal consta in dimensiunile reduse, care faciliteaza
parcarea fara probleme si permite transportarea lor in alte mijloace de transport.

La nivelul municipiului Bucuresti operatorii de servicii de partajare a trotinetelor electrice
fluctueaza constant, in prezent operand Bolt, Lime si Splash. Toti cei 3 operatori functioneaza in
regim "dockless”. Tariful pentru o calatorie Fluctueaza intre 0,85 si 0,95 RON pe minut, iar in plus,
se percepe si un cost de pornire cuprins intre 1 si 3 RON. Prin urmare, costul unei calatorii poate
ajunge sa fie similar cu cel al unei curse cu taxiul sau serviciile de tip "ride-sharing", dar durata
acesteia este semnificativ mai mica, datorita optiunii de a utiliza rute mai rapide si a evita implicit
congestiile de trafic.

TABEL 27. COSTUL SERVICIILOR DE PARTAJARE A TROTINETELOR ELECTRICE

OPERATOR COST PORNIRE COST / MINUT
Lime 3,00 RON 0,95 RON
Bolt 1,00 RON 0,95 RON
Splash 1,3 RON 0,85 RON

Sursa: Aplicatiile operatorilor Lime, Bolt, Splash

Gradul de deservire al acestora este preponderent limitat la nivelul municipiului Bucuresti, unde
de asemenea zona centrala si cea de Nord sunt cel mai bine deservite (concentrand un numar
mai ridicat de locuri de munca si servicii), in timp ce zonele periferice sunt slab accesibilizate.

Panain anul 2023, singurele reguli de utilizare a trotinetelor electrice in Romania se regdsesc in
cadrul Ordonantei de urgenta nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, cu toate
modificarile ulterioare, reglementarile aplicate fiind astfel minime. Comparativ cu regulile
aplicate in alte tari si capitale europene, regulile existente la nivel national sunt mult mai
permisive in ceea ce priveste modalitatile de a parca vehiculele si spatiile in care circulatia este
permisa.

TABEL 28. REGULI DE UTILIZARE A TROTINETELOR ELECTRICE iN ROMANIA SI iN ALTE ORASE DIN
TARI EUROPENE

REGULI DE UTILIZARE A TROTINETELOR ELECTRICE REGULI DE UTILIZARE A TROTINETELOR ELECTRICE

EXISTENTE LA NIVEL NATIONAL EXISTENTE TN ALTE ORASE DIN UE
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Persoana ce conduce trotineta trebuie sa aiba
peste 14 ani

Persoana ce conduce trotineta trebuie sa aiba
peste 18 ani (ex. Viena)

Persoana ce conduce trotineta trebuie sa aiba
peste 16 ani (ex. Budapesta)

Casca de protectie este obligatorie pana la 16 ani

Purtarea castii este la nivel de recomandare (ex.
Viena, Berlin)

Purtarea castii este obligatorie (ex. Budapesta)

O singura persoana poate circula pe o trotineta.

O singura persoana poate circula pe o trotineta
(ex. Viena, Berlin).

Nu este necesara detinerea unui permis.

Este necesara detinerea unui permis de moped
(ex. Budapesta).

Pe timpul noptii, este obligatorie purtarea
imbracamintii cu elemente Ffluorescente sau
reflectorizante.

Deplasarea se efectueaza doar in aliniament pe
drumurile publice si pe pistele de biciclete.

in absenta pistelor de biciclete, circulatia este
permisda doar pe sectoarele de drumuri unde
limita de viteza maxima admisa este de 50 km/h.

Circulatia pe partea carosabila in aceeasi directie
este interzisa atunci cand exista un acostament
practicabil.

Circulatia vehiculelor este permisa pe trotuare, in
cazul in care acestea nu sunt dotate cu piste de
biciclete.

Accesul vehiculelor pe aleile din parcuri sau
gradini publice este interzis, cu exceptia cazurilor
in care circulatia pietonilor nu este perturbata.

Circulatia in zonele care faciliteaza accesul la
diverse amenajari publice, cum ar fi obiective
turistice sau spatii comerciale, nu este permisa.

Circulatia nu este permisa acolo unde este
interzisa circulatia bicicletelor.

atunci cand partea
de zapadad, polei sau

Circulatia este interzisa
carosabild este acoperita
gheata.

Purtarea unei veste reflectorizante de siguranta
este obligatorie pe tot parcursul zilei (ex.
Budapesta).

Este interzisa circulatia pe alei si trotuare (ex.
Viena, Berlin, Varsovia, Madrid).

Circulatia nu este permisa pe strazile unde viteza
maxima admisd este mai mare de 30 km/h (ex.
Varsovia).

Atuncise circula pe pistele de biciclete siin zonele
de 20 km/h, trebuie pastrata o distanta de cel
putin 1 metru fata de pietoni, iar daca acest lucru
nu este posibil, circulatia se face pe langa
trotineta electrica (ex. Madrid).

Circulatia este interzisa pe strazi cu mai mult de o
banda pe sens (ex. Madrid).

Viteza maxima admisa este de 25 km/h.

Viteza maxima admisa este de 20 km/h (ex. Berlin,
Varsovia) - 25 km/h (ex. Viena, Madrid).
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Trotinetele trebuie sa fie configurate pentru a
reduce automat viteza permisa in zonele
rezidentiale, in zonele pietonale (ex. Viena).

Schimbarea directiei de deplasare sau traversarea
pe trecerile de pietoni se realizeaza pe langa
trotineta.

Pe trotuarele cu o l3time minima de 2 m,
trotinetele electrice pot fi amplasate sau
stationate paralel cu bordura, pe aliniamentul
copacilor si stalpilor.

Trotinetele inchiriate trebuie sa fie echipate cu
sisteme de semnalizare (ex. Viena).

Parcarea pe trotuare a vehiculelor este interzisa
(ex. Viena).

Trotinetele electrice pot fi parcate pe marginea

drumului, pe trotuar si in zonele pietonale cu
zone de parcare pentru trotinete electrice
desemnate (ex. Berlin).

Trotinetele se pot prelua si lasa doar in zone clar
definite (ex. Praga)

Sursa: Bolt, UKScooter, Stadt Wien, The Mayor EU, Turismo Madrid

Chiar daca la nivelul capitalei a fost elaborat "Regulamentul privind conditiile de utilizare a
trotinetelor electrice inchiriate in regim selfservice prin intermediul platformelor online, pe
domeniul public al municipiului Bucuresti”, acesta nu a ajuns inca in Consiliul General al
Municipiului Bucuresti, astfel incat sa poata sa fie aprobat. Regulile de utilizare a trotinetelor
electrice aditionale propuse prin regulament la nivelul municipiului sunt:

Parcarea trotinetelor electrice se face pe trotuar, doar in zone special desemnate;

Utilizatorii pot parca trotinetele electrice in zonele desemnate de cdtre operator (atunci
cand este posibil), mentinand o distanta cat mai mare fata de carosabil si optand pentru

Conducatorului de trotineta electrica ii este interzis sa depaseasca autovehiculele aflate

Utilizatorului ii este interzis sa circule pe trotuare, cu exceptia situatiilor in care pe
acestea sunt amenajate piste speciale destinate bicicletelor si trotinetelor electrice, sau
in cazulin care trotineta electrica este transportata fara a fi actionata electric, in vederea

Este interzisa conducerea unei trotinete electrice in zonele destinate exclusiv pietonilor;

[ ]
[ ]
locuri care nu impiedica circulatia pietonalg;
[ ]
in mers;
[ ]
parcarii;
[ ]
[ ]

Este interzisd amplasarea, parcarea sau stationarea trotinetelor electrice de catre
operatorii si utilizatorii trotinetelor electrice in urmatoarele locuri: in zona statiilor de
transport public, pe trotuare cu latimea mai mica de 2 m, in zonele trecerilor de pietoni,
pe spatiile verzi etc'".

in prezent, problema parcarilor defectuoase este foarte prezents la nivelul capitalei, acestea
incurcand de cele mai multe ori atat pietonii, cat si biciclistii. O data cu aprobarea unui astfel de

31 Primaria Municipiului Bucuresti, Regulamentul privind conditiile de utilizare a trotinetelor electrice inchiriate in
regim selfservice prin intermediul platformelor online, pe domeniul public al municipiului Bucuresti
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regulament, circulatia trotinetelor electrice in capitala ar fi mult mai bine reglementata si ar
produce mai putin haos in traficul urban. Parcarile special amenajate pot fi de tip geofencing
virtual cu identificarea spatiilor in cadrul aplicatiilor sau sub forma unor rastele cu bare de
tip "U". Cu toate acestea, sistemele de parcare ar trebui foarte bine gandite astfel incat sa existe
siguranta respectarii normelor impuse, cu aplicarea de contraventii in cazul incalcarii.

Serviciile de micromobilitate reprezinta un pion important in sustinerea tranzitiei catre moduri
de transport prietenoase cu mediul si de asemenea, ajuta la incurajarea intermodalitatii. Astfel,
trebuie avut in vedere faptul ca in lipsa investitiilor majore si rapide in extinderea si
operationalizarea pistelor de biciclete, micromobilitatea nu va mai reprezenta o alternativa
pentru locuitorii regiunii.

FIGURA 75. PARCARI DEFECTUOASE ALE TROTINETELOR ELECTRICE iN MUNICIPIUL BUCURESTI
— Bl .

Sursa: Arhiva autorilor

Pe langa trotinetele electrice, la nivelul capitalei exista si servicii de car-sharing, existand chiar
posibilitatea de a gasi autoturisme electrice. Cu toate acestea, alternativele sunt mai reduse la
momentul actual existand doar doi furnizori pentru aceste servicii, respectiv Spark si Citylink,
flota celui din urma fiind redusa pe parcursul ultimilor ani. Dezvoltarea initiativei stagneaza,
intrucdt de cele mai multe ori preturile(tarifarea se face pe minut si depinde de tipul de
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autovehicul ales incepand de la 0,59 si ajungdnd RON/minut la 1 RON/minut’?) nu sunt
competitive cu cele ale serviciilor de tip taxi, Uber (tarifele pe minut fiind intre 0,42 si 0,5 RON'33)
sau Bolt, nivelul de stres produs de statul in trafic si cautarea unui loc de parcare fiind de
asemenea mai ridicat.

Prin urmare, este evident ca alternativele de mobilitate electrica ar trebui sa continue sa fie
promovate, deoarece aduc beneficii semnificative la nivel regional, local si individual. Printre
aceste beneficii se numara reducerea emisiilor de carbon pentru a atinge obiectivele stabilite de
Uniunea Europeand, imbunatatirea eficientei energetice, costuri de operare mai scazute si
reducerea poluarii fonice.

2.9. IDENTIFICAREA ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE
COMPLEXITATE

GARA

Gara de Nord este principala poarta de acces feroviar Bucuresti si unde sosesc zilnic 172 de
trenuri. Gara de Nord beneficiaza de toate dotarile specifice unei gari principale, acces facil la
transportul public local (metrou, tramvai, autobuz) si servicii de taxi, precum si facilitati de
parcare pentru autoturisme si autocare (in zona statiei de metrou M4, Calea Grivitei).

Cu toate acestea, desi este cea mai tranzitata gara din Romania, parte a coridorului TEN-T Rihn-
Dunare, nu indeplineste standardele unei gari internationale. Importanta sa va creste in viitor,
avand in vedere ca va relationa cu sisteme de transport la nivel european, national, regional si
local, fiind un loc cu accesibilitate complexa.

in prezent, transferul intermodal se realizeaza in conditii nesatisficatoare. Piata Garii si spatiul
public adiacent sunt intr-o stare de degradare avansata, iar conexiunea cu reteaua de piete din
proximitate este anevoioasd. Posibilitatea de a crea o piata ampla a garii este, in prezent,
restrictionata de arterele rutiere care strabat zona.

Zona nu ofera confort calatorilor si pietonilor in general si nici nu reflectd o imagine
reprezentativa pentru o capitala europeana. Desi Gara de Nord este centrul principal de
transport public, unde converg metroul, autobuzele si tramvaiele, insa transferul catre alte
moduri de transport, la alte statii este inconfortabil.

Se impune modernizarea statiilor de transport public, in principal a refugiilor de tramvai de pe
bulevardul Dinicu Golescu care nu sunt echipate cu peroane sau amenajari adecvate care sa
permita imbarcarea si coborarea calatorilor in conditii de siguranta si confort.

Gara functioneaza impreund cu Gara Basarab aflata la 900 m distanta si care preia trenurile
regionale. Cu toate acestea, conexiunea intre cele doua este anevoioasa, iar scara rulanta pentru
pietoni este in prezent nefunctionala.

132 pagina web Spark si Citylink

133 pagina web Uber
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FIGURA 76. INTEGRAREA GARII DE NORD CU SISTEMUL DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL
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Sursa: Preluare STB

Desi Gara de Nord are conexiune buna la reteaua de transport public, in prezent nu dispune de
toate Facilitatile pentru a satisface eficient nevoile persoanelor care fac naveta zilnica. Lipsesc
parcarile securizate de mare capacitate pentru biciclete, conexiunea la un sistem de bike-sharing
siinfrastructura dedicata bicicletelor si trotinetelor pentru a asigura legatura cu zona centrala a
capitalei.

De asemenea, se constata absenta parcarilor de mare capacitate pentru autoturisme. in prezent,
parcarea se realizeaza la strada, iar in vecinatatea garii exista doar 5 parcari publice totalizand
235 de locuri, distribuite pe bld. Dinicu Golescu, pe Calea Grivitei si pe strada Garii de Nord.

Terenurile din jurul Garii de Nord sunt utilizate ineficient in ceea ce priveste potentialul de
accesibilitate disponibil. Gara este inconjurata de ansambluri de locuinte colective cu regim
mediu si mare de indltime (P+6, P+8, P+9), care ecraneza locuintele individuale cu regim mic de
indltime. Aceasta genereaza presiune ridicata asupra stocului limitat de parcari din zona care
trebuie impartit intre vizitatori, angajatii Ministerului Transportului si rezidenti.

Lipsesc functiunile cu caracter polarizator specifice centralitatilor urbane care sa beneficieze
realmente de accesibilitatea creata. Intersectiile din jurul Garii de Nord sunt suprasolicitate;
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probleme acute la nivel de siguranta rutiera se manifesta in intersectia Calea Grivitei cu strada
Garii de Nord.

Un studiu de fezabilitate a fost initiat pentru modernizarea, consolidarea si reabilitarea cladirilor
din statia de calatori gara de Nord (inclusiv a cladirii monument istoric). Proiectul vizeaza crearea
unor spatii (verzi) de asteptare, regenerarea zonei aferente statiei conform principiilor smart
city/green city, modernizarea sistemului de informare pentru calatori, accesibilizarea spatiilor
publice pentru persoane cu mobilitate limitata.

Cu toate acestea, desi cladirea a beneficiat de reparatii punctuale in ultimii ani, este esentiala
realizarea unui studiu integrat de regenerare urbana care sa cuprindd modernizarea
infrastructurii feroviare, a conditiilor de transfer intermodal, reamenajarea spatiului urban
adiacent, a unei zone mai ample de influenta si imbunatatirea conexiunii cu pietele invecinate.

ZONA CENTRALA

Zona centrald, definita ca axul central intre Piata Unirii — Piata Universitati — Piata Romana,
inglobeaza si este adiacenta unora dintre cele mai importante obiective la nivel municipal si
national: Universitatea Bucuresti si de Studii Economice, Palatul Regal, Teatrul National si Grand
Hotel Bucharest (fost Intercontinental), Centrul Vechi (pietonalizat), Banca Nationala, Calea
Victoriei, Ateneul Roman, precum si alte obiective turistice cu valoare culturala sporita, dar si
locuri de munca si servicii.
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FIGURA 77. LIMITA ZONEI CENTRALE

Sursa: Prelucrarea autorilor in baza imaginilor satelitare Google

De asemenea, la nivelul transportului public, zona definita este traversata in subteran de
magistrala de metrou M2, cea mai utilizata din Bucuresti, avand astfel legatura directa cu centrul
de birouri Aurel Vlaicu-Pipera, in timp ce la Unirii se poate face schimbul pe directia est-vest (M1
si M3), iar Universitate peste prevazuta o a doua magistrala est-vest (Eroilor - Pantelimon). La
nivelul solului, toate cele 3 piete sunt tranzitate de cel putin 10 rute de autobuz, iar Universitate
si Unirii depasesc 15 trasee (inclusiv tramvaie). Totodatd, zona este capatul pentru o multime de
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trasee, iar axul central (I.C. Bratianu — N. Balcescu — G-ral Magheru) este cel mai tranzitat
segment din punct de vedere al traficului cu transport public, dar si auto.

Cu toate acestea, zona centrald este afectata de mai multe probleme. in primul rand, axul central
este unul dintre cele mai tranzitate segmente la nivelul circulatiei auto, segmentul avand pe
majoritatea traseului 4 benzi pe sens dedicate acestui mod de deplasare. Aceasta configurare
atrage dupa sine traficul auto, iar congestiile se intampla frecvent, in special dupa-amiaza, cand
drum Piata Romana - Universitate (1,3km) poate dura si 45 de minute. Din cauza spatiuluiimens
alocat autovehiculelor, nu exista benzi dedicate pentru autobuz pe directia nord-sud, in ciuda
densitatii foarte ridicate de vehicule pentru transportul public, acestea fiind nevoie sa parcurga
traseul cu viteza traficului auto.

Zona este dotatad si parcari de mare capacitate in afara strazilor, precum parcarea de la
Universitate, Cocor si Magazinul Unirea, insa acestea sunt pozitionate central, aproape de ax si
nu exista o posibilitate facila de ocolire. Astfel, patrulaterul central (putin mai extins decat zona
centrala definita) nu este definitivat in partea de est (strada Traian) si nici in partea de sud-vest
(strada Uranus — Parcelarea Gramont — Parcul Carol). Totodata, parcarea la sol este de 5 lei pe
ora, destul de redusa fata de alte capitale europene, si nu exista un sistem de tarifare progresiv
raportat la numarul de ore stationate.

in ciuda abundentei de trasee de transport public, ariile din jurul parcului Gradina Icoanei,
precum si la sud de strazile C.A. Rosetti si Maria Rosetti, sunt irigate doar perimetral de
transportul public, avand zone in afara izocronelor de deservire de 300-400m, recomandate
pentru zona centrala a unui oras/municipiu. Totodata, reteaua de tramvai este intrerupta de axul
central in doua locuri, in urma sistematizarilor din anii 1970, fiind scoase mai multe linii de
tramvai. Principala legatura intrerupta este cea dintre Regina Maria (cartierul Rahova) si Calea
Mosilor (cartierul Colentina), acest segment fiind o piedica in crearea unui traseu rapid de
tramvai intre cele doua cartiere. De asemenea, terminalul de la SFantul Gheorghe este acum
punct de intoarcere doar pentru tramvaiele venite din nord-est, in timp ce in trecut el era direct
cu tramvaiul de pe axul central, precum si cu cel de pe axul est-vest. Aceste modificari survenite
inani 1970 au pus traficul auto pe primul plan, oferind posibilitatea ca acesta sa tranziteze direct
zona, in timp transportul pe sina de tramvai a fost sectionat chiar la intrarea in zona centralg,
decazand in popularitate su eficienta.

in ciuda acestor probleme, zona centrald are in continuare un potential ridicat de pietonalizare,
atat de-a lungul si/sau adiacent Caii Victoriei, proiect foarte apreciat in timpul evenimentului
.Strazi Deschise”, dar siin zona Caii Mosilor Vechi si a magazinului Cocor, peste drum de actualul
Centru Vechi. Zona a fost, de-a lungul timpului, subiectul mai multor propuneri de pietonalizare
si construit piste pentru biciclete, creare de trasee care sa plece de la Gradina Icoanei catre Calea
Victoriei si de dezvoltare a retelei dedicate pentru nemotorizate prin proiecte precum PIDU,
SIDU si PMUD. Din pacate, in afara strazilor incluse in cadrul unor evenimente (Calea Victoriei,
Arthur Verona) si pietonalizate doar temporar, nu au existat alte permanentizari ale
infrastructurii dedicate deplasarilor nemotorizate, in afara Centrului Vechi realizat in 2008.

2.10. ASPECTE INSTITUTIONALE
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6. ANEXE

6.1. RETEAUA DE TRANSPORT PUBLIC DE NOAPTE

FIGURA 21 HARTA RETEA TRANSPORT PUBLIC DE NOAPTE

"j R Sm|B) RETEAUADE TRANSPORT DE NOAPTE / NIGHT BUS NETWORK Bt

@ facebook comdpbiro
# Aeroport Henri Coanda Sosiri

Gomplex
Comercizl
Straulest . Baneasa

Institutul Oncologic

Gartier
16 Februarie

Republica

N111
Matrou
Nicolae Teelu

Sursa: https://www.stbsa.ro/

6.2. PROBLEME ACCESIBILIZARE STATII METROU (PERSOANE CU
DIZABILITATI LOCOMOTORII)

M1

e Piata Unirii (1 si 2): accesul persoanelor mobilitate limitata de la statia Piata Unirii 1 la
statia Piata Unirii 2 (si invers) se face gratuit si pentru insotitor, folosind lifturile
exterioare situate la suprafata celor doua statii; liftul de acces in statia Piata Unirii 1
esteamplasatvis-a-vis de hotel Horoscop (in parc), iar liftul de acces in statia Piata Unirii
2 este situat in vecinatatea magazinului Unirea (in parc);

M2

e Piata Victoriei (15si2): accesul se face folosind liftul de exterior situat aproape de intrarea
din bulevardul Lascar Catargiu; trecerea de la un nivel la altul al statiei se va face prin
intermediul liftului si platFormei inclinate mobile si liftul de peron. Pentru accesul la



M3

peroanele statiei Piata Victoriei 1, se vor folosi cele doua lifturi ce fac legatura dintre cele
douad peroane si sunt situate pe acelasi nivel cu aparatele de taxare a statiei Piata
Victoriei 2;

Aviatorilor: statia este dotata cu lifturi si platforme mobile inclinate pentru accesul
persoanelor cu mobilitate limitata; legatura dintre liftul de la exterior si cel dintre statie
si peron se face prin intermediul a doud platforme mobile si doua rampe care
accesibilizeaza zona in care preluarea diferentei de nivel se face prin trepte;

Nicolae Grigorescu 2: pentru accesul persoanelor cu mobilitate limitata in statie acestea
trebuie sa foloseasca liftul exterior din statia Nicolae Grigorescu 1 si pasajul pietonal care
leaga cele doua statii.

Sursa: https://growupromania.ro/proiecte/harta-lifturilor-accesibilitate-metrou-bucuresti/



