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2.  Analiza Situaŧiei Existente 

2.1  Contextul socio -economic cu i dentificarea densitŊŧilor de popuaŧie ɿi a 

activitŊŧii economice. 

Analiz©nd repartiŧia fondului construit, a zonificŊrii funcŧionale ɿi a principalelor zone cu 

locuri de muncŊ, au fost realizate cartograme care ilustreazŊ organizarea ɿi funcŧionarea 

sistemului urban. Cartogramele au avut la bazŊ zonificarea din PMUD Bucureɿti Ilfov 2016. 

ċntrucat datele din zonificarea avutŊ in vedere la momentul elaborŊrii PMUD nu mai sunt de 

actualitate, acestea fiind elaborate ´n anul 2014, a fost necesarŊ o actualizare a datelor cu 

privire la populaŧie si locuri de muncŊ, pentru a ŧine cont de expansiunile urbane ɿi de noile 

tendinŧe de mobilitate. Astfel, pornind  de la zonificarea din PMUD, Prestatorul a pŊstrat 

limitele iniŧiale ale TAZ-urilor, peste care a adŊugat informaŧii actualizate cu privire la 
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populaŧie ɿi numŊrul de locuri de muncŊ din zonele respective. Actualizarea informaŧiilor a 

avut la bazŊ datele oficiale oferite de: 

¶ ITM - au fost identificate o serie de puncte care reprezintŊ locaŧiile firmelor. Fiecare 

dintre aceste puncte conŧine, de asemenea, informaŧii valoroase referitoare la 

numŊrul de angajaŧi din fiecare firmŊ, ce au fost introduse ´n zonificare, actualiz©nd 

astfel c©mpul ăWork_23ó.  

¶ INS - Populaŧia a fost modificatŊ ´n conformitate cu ultimele date oferite de INS 

(populaŧia de rezidenŧŊ pentru anul 2023), analiz©nd ɿi expansiunea apŊrutŊ ´n ultimii 

10 ani (noile zone rezidenŧiale). Astfel, c©mpul de date ăPOP_2023ó prezintŊ 

discrepanŧe ´ntre valorile iniŧiale ale TAZ-urilor din PMUD (POP_2015 ɿi POP_2030) 

din cauza expansiunii ɿi construcŧiilor noilor complexe de blocuri (ex TAZ: 641 ð ce 

prezintŊ o populaŧie mult mai mare dec©t cea prognozatŊ).  

 

Modelul de transport pentru regiunea Bucureɿti ð Ilfov recepŧionat prezenta date din 2014, 

acestea fiind modificate ´n conformitate cu noile date ɿi noile tendinŧe apŊrute.  

De reŧinut - deɿi modelul prezintŊ o componentŊ de elasticitate, care poate rŊspunde 

tendinŧelor (schimbŊri de preŧ, creɿteri/ descreɿteri ale populaŧiei, carburantului, preŧul 

biletel or, viteze de circulaŧie etc.), modelul a putut fi folosit doar pentru o aproximare utilŊ 

a cererii de transport, acesta fiind mult prea incomplet pentru componenta velo.  

 

Din punct de vedere al evoluŧiei populaŧiei ´n ultimul deceniu, Municipiul Bucureɿti a avut 

parte de o creɿtere de 0,10% reprezent©nd un numŊr de 2.258 de locuitori. Pe baza unei 

analize fŊcute asupra evoluŧiei populaŧiei din Municipiul Bucureɿti ɿi din prima coroanŊ de 

UnitŊŧi Administrative Teritoriale se observŊ faptul cŊ UAT-urile Bragadiru, Popeɿti-

Leordeni, Berceni, Chiajna ɿi ɾtefŊneɿtii de Jos au  parte de o creɿtere demograficŊ cu un 

procent peste 50% între anii 2010 ð 2021. Evoluŧia demograficŊ a Municipiului Bucureɿti ɿi a 

primei coroane de UnitŊŧi Administrativ Teritoriale poate fi observatŊ ´n ilustraŧiile 

urmŊtoare av©nd ca referinŧŊ anii 2010, 2014, 2018 ɿi 2021. 
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Anul 2010  Anul 2014  

  

Anul 2018  Anul 2021  

FigurŊ 2-1 -Evoluŧia populaŧiei rezidente ´ntre ani 2010 ð 2021 (prelucrare date de consultant)  

Din punct de vedere al numŊrului de locuitori, Municipiul Bucureɿti are o populaŧie egalŊ cu 

2.161.347 locuitori,  fiind  umat de U.A.T. Voluntari, U.A.T. Popeɿti Leordeni, U.A.T. Chiajna, 

U.A.T. Pantelimon ɿi U.A.T. Bragadiru.  
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FigurŊ 2-2 - Evoluŧia Populaŧiei ´n UAT-urile învecinate cu limita zonei administrative a Municipiului 
Bucureɿti ´n perioada 2010-2021, sursŊ INS 

 

În diagrama de mai sus este prezentatŊ  situaŧia demograficŊ a Municipiului Bucureɿti ɿi a 

U.A.T.-urilor  învecinate. Situaŧia prezentatŊ reflectŊ evoluŧia populaŧiei ´n perioada 2010-

2021. av©nd ca ani de referinŧŊ : 2010, 2014, 2018 ɿi 2021.  
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Tabel 2-1 - Evoluŧia numŊrului de locuitori ´n UAT-urile ´nvecinate ɿi în Municipiul Bucureɿti ´ntre anii 
2010 ð 2021 date  INS 

Nume U.A.T.  
2010 2014 2018 2021 Procent de 

creɿtere Populaŧie (nr locuitori) 

Bragadiru  9.987 14.538 21.184 29.852 66,50% 

Chitila  13.162 14.387 15.468 15.977 17,60% 

MŊgurele 8.693 9.837 11.048 12.337 29,50% 

Otopeni  12.123 13.957 16.598 19.984 39,30% 

Pantelimon  20.150 25.052 28.431 30.752 34,40% 

Popeɿti Leordeni 16.780 22.027 34.690 42.963 60,90% 

Voluntari  3.3780 39.001 42.174 45.146 25,10% 

Afumaŧi 6.853 7.657 8.052 8.161 16% 

Berceni  4.001 5.095 6.893 9.109 56% 

Cernica 9.383 10.080 10.603 11.109 15,5^ 

Chiajna  9.065 13.569 22.677 3.2907 72,40% 

Clinceni  5.180 6.036 6.800 7.497 30,90% 

Dobroeɿti 7.007 8.187 10.048 12.414 43,50% 

Domneɿti 6.511 7.708 9.326 10.628 38,70% 

Glina 7.304 7.846 8.267 8.375 12,70% 

Jilava  9.683 10.319 10.549 10.551 8,20% 

Mogoɿoaia 6.207 7.388 8.326 9.063 31,50% 

ɾtefŊneɿtii de Jos 4.989 6.077 7.942 10.214 51,10% 

Tunari  4.204 5.198 5.992 7.801 46,10% 

Municipiul Bucureɿti 2.162.037 2.110.752 2.125.061 21.64295 0,10% 

 

La nivelul UAT-urilor ´nvecinate, ´n cazul numŊrului mediu de salariaŧi (conform INS Tempo) 

se poate observa ´n majoritatea unitŊŧilor administrative o creɿtere seminifactivŊ a acestuia. 

UAT-ul cu cel mai mare procent de creɿtere este Berceni (63,4%), iar cel cu cel mai mic 

procentaj este Otopeni ( -2,5%). Din punct de vedere al numŊrului mediu de salariaŧi, UAT-

ul care ´nregistreazŊ cea mai mare creɿtere în 2022 este Volunatri, cu 14 .200 de salariaŧi, 

cu mai mult ca ´n anul de referinŧŊ 2010. 

Tabel 2-2 - Identificarea numŊrului mediu de salariaŧi ´n UAT-urile care se ´nvecineazŊ cu Municipiului 
Bucureɿti ´n perioada 2010 ð 2022 conform  INS  

Localitati  
Ani Variaŧie 

2010 2014 2018 2022 Procent  

  BRAGADIRU 2865 3586 5434 6501 55,9% 

 CHITILA 2237 1912 2817 3078 27,3% 

 MAGURELE 2827 3584 5579 5297 46,6% 

 OTOPENI 16550 12648 14450 16139 -2,5% 

  PANTELIMON 5711 5941 7395 9703 41,1% 

  POPESTI LEORDENI 5939 6969 10280 11317 47,5% 

 VOLUNTARI 19131 23677 32083 33331 42,6% 

 AFUMATI 3138 3142 5266 6122 48,7% 

 BERCENI 510 541 1126 1394 63,4% 

CERNICA 1135 1606 2445 2411 52,9% 

CHIAJNA 5177 5154 9795 12958 60,0% 

 CLINCENI 1581 2302 2460 2717 41,8% 

 DOBROESTI 1890 2482 3705 4682 59,6% 

 DOMNESTI 1164 1337 1863 2316 49,7% 

 GLINA 835 858 1480 1606 48,0% 

 JILAVA 3047 2975 3493 3891 21,7% 

 MOGOSOAIA 2878 4075 5643 6764 57,5% 

 STEFANESTII DE JOS 2447 2781 4053 4722 48,2% 
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Localitati  
Ani Variaŧie 

2010 2014 2018 2022 Procent  

 TUNARI 1254 1609 2391 2835 55,8% 

 VIDRA 521 1468 760 814 36,0% 

 

 

FigurŊ 2-4 - Evoluŧia numŊrului mediu de salariaŧi ´n UAT-urile care se ´nvecineazŊ ale Municipiului 
Bucureɿti ´n perioada 2010 - 2022 

ċn anul 2021, Municipiul Bucureɿti cuprinde 6 sectoare administrative distincte. În termeni 

de populaŧie, fiecare sector are o pondere variabilŊ din totalului populaŧiei Bucureɿtiului. 

Cu toate acestea, în mod general, Sectoarele 2, 3 ɿi 6 sunt cele mai dens populate atrŊg©nd 

un numŊr semnificativ de rezidenŧi ɿi de activitŊŧi economice. ċn comparaŧie, alte sectoare 

pot avea densitŊŧi de populaŧie mai reduse, dar sunt la fel de importante din punct de vedere 

social, cultural ɿi economic 

 

Populaŧia totalŊ a Municipiului Bucureɿti cunoaɿte creɿteri uɿoare, deɿi evoluŧia exactŊ de 

creɿtere poate varia de la un sector la altul. Fiecare sector are propriile sale caracteristici 

demografice, economice ɿi culturale, contribuind la dezvoltarea urbanŊ a Bucureɿtiului. ċn 

municipiul Bucureɿti, densitatea populaŧiei prezintŊ cele mai mari valori din ŧarŊ, reflect©nd 

statutul sŊu de capitalŊ ɿi centrul economic, cultural ɿi social. Cu o populaŧie de peste douŊ 

milioane de locuitori, Bucureɿtiul prezintŊ zone cu densitate ridicatŊ a populaŧiei ´n special 

´n zonele cu locuinŧe colective, regim mare de ´nŊlŧime ɿi utilizare intensivŊ a teritoriului.  
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FigurŊ 2-5 - Identificarea populaŧiei din Municipiul Bucureɿti pe sectoare conform INS (prelucrare date de 
cŊtre consultant) 

ċn arealul delimitat de inelul principal ɿi cel secundar de circulaŧie,  au fost identificate 

densitŊŧi ale populaŧiei aflate ´n intervalul 30.001-76.839 locuitori pe km 2, în cartiere 

precum: Drumul Taberei, Militari, Cr©ngaɿi, Berceni, Dristor, Titan, Pantelimon sau Tei.  

TotodatŊ, se observŊ dezvoltare de noi cartiere rezidenŧiale generatoare de trafic cŊtre 

zonele periferice ale municipiului, cum ar fi: Pallady, ApŊrŊtorii Patriei, Metalurgiei sau 

Br©ncuɿi. Aceste areale sunt deservite de infrastructurŊ majorŊ ɿi transport public, ´nsŊ 

capacitatea de transport este deseori depŊɿitŊ din cauza volumului mare de maɿini.  
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FigurŊ 2-6 - Densitatea populaŧiei pe kmĮ  ´n Municipiul Bucureɿti - (prelucrare date de cŊtre consultant) 

Mobilitatea oraɿului trebuie sŊ facŊ faŧŊ cerinŧelor diverse a  populaŧiei ´n contextul 

expansiunii ɿi caracterului tot mai accentuat de polarizare pe care municipiul îl are în 

judeŧul Ilfov dar ɿi peste graniŧele sale.  

ċn contextul creɿterii continue a gradului de motorizare ɿi a nevoii de mobilitate, traficul 

reprezintŊ o problemŊ cotidianŊ, care influenŧeazŊ dezvoltarea socio-economicŊ a 

municipiului.   
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2.2  Reŧeaua stradalŊ ɿi infrastructura velo existentŊ 

2.2.1  Analiza pistelor existente  

Acest capitol cuprinde evaluarea obiectivŊ a infrastructurii existente ɿi propuse pentru 

biciclete ´n Municipiul Bucureɿti.  

Mersul pe bicicletŊ reprezintŊ una dintre cele mai eficiente ɿi simple metode de deplasare, 

prin care se reduc efectele negative as upra mediului ɿi se sprijinŊ un stil de viaŧŊ sŊnŊtos. 

TotodatŊ, reprezintŊ un mod de deplasare care sprijinŊ dezvoltarea durabilŊ ɿi eficientŊ a 

localitŊŧilor ɿi eliminŊ problemele majore cu care se confruntŊ oraɿele ´n plinŊ dezvoltare. 

 Printr -o abordare multimodalŊ a strŊzilor, care prioritizeazŊ modurile sustenabile de 

deplasare, pot fi create spaŧii sigure ɿi atractive pentru populaŧie, care ´ncurajeazŊ micile 

afaceri locale ɿi creɿterea economicŊ. 

Pentru a sprijini deplasŊrile nemotorizate, o infrastructurŊ atractivŊ, directŊ, sigurŊ, 

confortabilŊ ɿi coezivŊ este asolut necesarŊ.  Astfel, analiza ɿi evaluarea realizatŊ are rolul 

de a identifica disfuncŧiile ´n dezvoltarea traseelor, punctele critice, ɿi se finalizeazŊ cu un 

set de recomandŊri pentru fiecare infrastructurŊ ´n parte.  

NECESITATE 

Analiza are rolul de a colecta ɿi evalua pistele din municipiul Bucureɿti, existente sau ´n curs 

de execuŧie, ´n vederea identificŊrii disfuncŧionalitŊŧilor ɿi sugerŊrii de soluŧii. Evaluarea 

pistelor are rolul d e a verifica dacŊ sunt ´ntrunite condiŧiile necesare pentru a pŊstra 

infrastructura sau dacŊ aceasta necesitŊ intervenŧii de remediere. 

METODOLOGIE 

Având în vedere cŊ la momentul elaborŊrii prezentei documenta ʁii nu existŊ niciun fel de 

normativ privind pr oiectarea pistelor de biciclete, a fost necesar Ŋ întocmirea unei liste de 

criterii de evaluare a infrastructurii existente ŀi/sau proiectate, alc ŊtuitŊ din indicatori 

obiectivi de evaluare a respectivelor infrastructuri. A fost analizata bibliografia de 

specialitate existentŊ ɿi exemplele de bunŊ practicŊ ale altor municipii din Europa care au 

elaborat documentaŧii similare, ´nsa concluzia majorŊ este cŊ, at©t la nivel naŧional, c©t ɿi 

european, nu existŊ o standardizare privind modul ´n care infrastructura velo ar trebui 

proiectatŊ, realizatŊ ɿi, ´n final, evaluatŊ. Prin urmare, a fost elaborat un set propriu de 

criterii de evaluare pe baza cŊrora sŊ se poatŊ stabili dacŊ o anumitŊ infrastructurŊ este 

optimŊ sau nu ɿi ce anumite recomandŊri se pot emite pentru ´mbunŊtŊŧirea parametrilor 

care compun ´n mod obiectiv calitatea unei infrastructuri urbane velo.Abordarea generalŊ 

porneɿte de la conceptul unei infrastructuri perfecte din punctul de vedere al ´ndeplinirii 
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celor cinci criterii 1 majore de calitate pe  care o pistŊ de biciclete trebuie sŊ le deŧinŊ, 

anume: 

 

CRITERIUL 1 - SIGURANŦŉ 

Siguranŧa reprezintŊ factorul primordial ´n folosirea pistelor de cŊtre 
participanŧi. Cu c©t o pista de bicicletŊ este mai sigurŊ cu at©t aceasta 
este mai utilizatŊ. Acest criteriu are ´n componenŧŊ urmŊtoarele 
subcriterii:  

¶ Unghiul de incidenŧŊ ´ntre fluxurile auto ɿi pista de bicicletŊ la 
intersecŧii ð Punctaj maxim 1;  

¶ Protejarea pistei velo ´n intersecŧii ð Punctaj maxim 1;  

¶ Protejarea pistei velo pe traseu  faŧŊ de fluxurile auto ð Punctaj 
maxim 5;  

¶ Protejarea pistei velo pe traseu faŧŊ de fluxurile pietonale ð 
Punctaj maxim 1;  

¶ ObstrucŧionŊri pe traseu ð Punctaj maxim 1;  

¶ Starea marcajului ð Punctaj maxim 1;  

 

 

CRITERIUL 2 ð LINIARITATE 

Pistele au fost evaluate ´n funcŧie de oscilarea acesteia pe traseu (de pe 
trotuar pe carosabil ɿi invers). O pistŊ ce prezintŊ ɿerpuiri este o pistŊ ce 
nu prezintŊ un mare interes pentru utilizatori. Acest criteriu are ´n 
componenŧŊ urmŊtoarele subcriterii: 

¶ Traseu direct  ´ntre punctul A ɿi B ð Punctaj maxim 1;  

¶ Oscilare distribuŧie pe arterŊ ð Punctaj maxim 1;  

¶ Oscilare distribuŧie pe trama stradalŊ ð Punctaj maxim 1;  

 

 

CRITERIUL 3 ð COEZIUNE 

Pistele ce sunt conectate cu altele ɿi care prezintŊ sensuri de deplasare 
bidirecŧionale, sunt piste ce atrag bicicliɿti. Acest criteriu are ´n 
componenŧŊ urmŊtoarele subcriterii: 

¶ Continuitate ´ntre punctul A ɿi B ð Punctaj maxim 1;  

¶ Permeabilitate ð Punctaj maxim 1;  

¶ Mod de construire pistŊ faŧŊ de fluxurile auto ð Punctaj maxim 1;  

¶ Conectivitatea cu o altŊ pistŊ ð Punctaj maxim 1;  

 

 
1 Ghid metodologic de reglementare a proiectŊrii, execuʁiei, utilizŊrii ŀi mentenanʁei lucrŊrilor de infrastructurŊ 

pentru biciclete - 2016 
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CRITERIUL 4 ð CONFORT 

Confortul reprezintŊ un alt criteriu subapreciat ´n evaluarea pistelor 
velo. Biciclistul trebuie sa aibŊ o pistŊ cu finisaje de calitate ɿi cu un 
indice de degradare cât mai mic pr ecum ɿi o bunŊ scurgere a apelor. 
Acest criteriu are ´n componenŧŊ urmŊtoarele subcriterii: 

¶ Starea tehnicŊ a infrastructurii (indice de degradare) ð Punctaj 
maxim 2;  

¶ LŊŧimea pistei de bicicletŊ ð Punctaj maxim 1;  

¶ Natura finisajului ð Punctaj maxim 1;  

¶ Scurgerea apelor ð Punctaj maxim 1;  

¶ Iluminat ð Punctaj maxim 1;  

 

 

CRITERIUL 5 ð ATRACTIVITATE 

Atractivitatea pistei este legatŊ de integrarea ´n ´mprejurimi a pistei 
precum ɿi de logistica urbanŊ oferitŊ pe traseu. Acest criteriu are ´n 
componenŧŊ urmŊtoarele subcriterii: 

¶ Integrarea în împrejurimi/zone verzi ð Punctaj maxim 1;  

¶ Logisitica urbanŊ (prezenŧa rastelurilor, parcŊrilor pe traseu) ð 
Punctaj maxim 1.  

 

Pentru fiecare criteriu major de evaluare au fost propuse subcriterii de evalua re ɿi formule 

de calcul, astfel ´ncat rezultatul evaluŊrii sŊ poatŊ ŧine cont de c©t mai multe (toate) aspecte 

relevante pentru un utilizator al infrastructurii de biciclete.  

Av©nd ´n vedere metodologia de evaluare stabilitŊ mai sus, rezultŊ cŊ o pistŊ de bicicletŊ 

care ´ndeplineɿte la nivel maxim toate criteriile va obŧine 10 puncte. Orice deficienŧŊ 

constatatŊ duce la scŊderea implicitŊ a punctajului, iar nota rezultatŊ stŊ la baza deciziei 

de menŧinere sau remediere. Facem precizarea cŊ nota obŧinutŊ ´n fiɿa de evaluare este 

criteriul principal al concluziei de soluŧionare a deficienŧelor constatate. 

 

Tabel 2-3 Rezumatul punctajului obŧinut ´n auditul pistelor de biciclete existente ´n Municipiul Bucureɿtii 

Nr. 
Ord.  

Nume 
Siguran

ta 
Liniarita

te  
Coeziu

ne 
Confo

rt  
Atractivit

ate  
Punctaj final 

ponderat  

1 Calea Victoriei  4.1 5.0 5.0 4.2 2.5 8.51 

2 Splaiul Independentei  3.4 4.0 3.9 4.3 2.5 7.83 

3 Iuliu Maniu 1.7 5.0 1.5 5.0 0.0 5.36 

4 Drumul Sarii 1.0 5.0 4.8 3.5 0.0 5.37 

5 Ghencea 1.1 4.6 4.5 3.9 0.0 5.45 

6 Prelungirea Ghencea 4.0 5.0 3.9 4.9 0.0 7.99 

7 Raul Doamnei 1.8 5.0 5.0 4.2 5.0 7.17 

8 Drumul Taberei 1.5 4.2 3.6 4.1 2.5 5.72 

9 Brasov 1.0 3.3 2.0 4.2 0.0 4.23 
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Nr. 
Ord.  

Nume 
Siguran

ta 
Liniarita

te  
Coeziu

ne 
Confo

rt  
Atractivit

ate  
Punctaj final 

ponderat  

10 1 Mai 1.1 4.9 3.8 4.0 0.0 5.24 

11 
Kogalniceanu - 

Elisabeta 
1.5 5.0 5.0 3.3 5.0 6.03 

12 Berzei - Buzesti 3.3 5.0 4.0 4.9 2.5 7.74 

13 Kiseleff  0.8 3.3 3.8 4.1 2.5 5.76 

14 Bucuresti - Ploiesti  1.1 5.0 3.9 3.7 0.0 5.23 

15 Constantin Prezan 1.3 5.0 5.0 4.0 5.0 6.66 

16 Pipera 3.4 4.0 3.9 4.3 2.5 7.41 

17 Fabrica de Glucoza 3.8 3.9 4.9 3.8 0.0 7.43 

18 Alba Iulia Decebal 4.5 5.0 2.8 4.1 5.0 8.37 

19 
Baba Novac - Ctin 

Brancusi 
4.0 5.0 3.9 4.1 2.5 7.99 

20 Basarabia 4.8 3.3 1.8 3.9 0.0 6.92 

21 Dorobanti 1.0 3.9 4.5 2.7 2.5 5.03 

22 Campia Libertatii  4.3 4.6 3.9 4.0 2.5 8.06 

23 
Stefan cel Mare - Mihai 

Bravu 
1.0 4.9 3.7 3.5 0.0 4.96 

24 Liviu Rebreanu 4.2 5.0 4.9 4.2 5.0 8.97 

25 Pantelimon 3.9 4.1 4.0 4.1 0.0 7.36 

26 Petricani  1.4 5.0 3.5 3.2 2.5 5.39 

27 Piata Charles de Gaulle 4.1 3.3 4.9 4.8 5.0 9.15 

28 Theodor Pallady 0.5 3.3 2.7 3.7 0.0 3.83 

29 Giurgiului  2.5 3.9 2.9 4.1 2.5 7.01 

30 Lacul Morii 4.8 4.0 4.0 4.1 5.0 8.75 

31 Camil Ressu 4.5 3.3 2.9 4.1 2.5 7.6 

32 1 Decembrie 1918 3.9 3.6 2.3 3.3 2.5 6.82 

33 13 Septembrie 1.2 4.8 4.8 3.8 0.0 5.61 

34 Aviatorilor  1.6 5.0 5.0 4.1 5.0 6.99 

35 Nicolae Grigorescu 4.5 3.3 2.9 3.5 2.5 7.35 

36 Tudor Vladimirescu 1.0 2.7 4.3 3.7 0.0 4.74 

37 Viilor  0.7 5.0 3.9 4.1 0.0 5.05 

38 Libertatii  1.9 4.0 2.9 2.3 0.0 4.74 
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ċn prezent reŧeaua de piste de 

bicicletŊ ´nsumeazŊ aproximativ 56,30 

km lungime, 24% dintre aceɿtia fiind 

localizaŧi ´n sectorul 1 al Municipiului 

Bucureɿti. Trebuie menŧionat faptul 

cŊ mai mult de jumŊtate din 

infrastructura velo existentŊ nu 

asigurŊ condiŧiile minime necesare de 

funcŧionare, pentru aceastŊ categorie 

fiind propuse soluŧii de remediere.  

Astfel, din cauza lipsei unei 

infrastructuri sigure, atractive, 

coezive, confortabile ɿi directe, cota 

modalŊ a acestui mod de deplasare 

este de doar 4%, conform 

chestionarului realizat  cu populaŧia.  

La nivelul oraɿelor europene ɿi nu 

numai, se observŊ importanŧa ɿi 

recunoaɿterea avantajelor mobilitŊŧii 

velo. ċn primul r©nd existŊ beneficii 

asupra sŊnŊtŊŧii ɿi bunŊstŊrii 

populaŧiei, dar ɿi asupra reducerii 

considerabile a emisiilor de dioxid de 

carbon, transportul fiind principala 

sursŊ de emisii din UE, conform 

Agenŧiei Europene de Mediu.  

TotodatŊ, Municipiul  Bucureɿti nu poate fi comparat cu alte capitale Europene din punct de 

vedere al avansului infrastructurii velo,  unele dintre  acestea implementând infrastructura 

velo ´ncŊ din anii '80.  

În Copenhaga, capitala Danemarcei,  existŊ aproximativ 388 km de piste de biciclete, cu o 

densitate de 0,46km de pistŊ/km2 ɿi o cotŊ modalŊ de 41%.  

24%

21%
20%

18%

12%

5% S1

S5

S2

S6

S3

S4

FigurŊ 2-7 - Distribuŧia infrastucturii de biciclete pe 
sectoare   

38%

27%

21%

9%

4%

1%

Transport public

Autoturism

Mers pe jos

Metrou

Bicicleta/trotineta

Taxi/Ride sharing

FigurŊ 2-8 - Cote modale conform chestionarului cu 
populaŧia 

FigurŊ 2-9 - Imagini reprezentative, Copenhaga Danemarca, sursŊ imagine: www.lifegate.com  
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Amsterdam, capitala ŦŊrilor de Jos, dispune de aproximativ 515km de piste de bicicletŊ cu 

o densitate de 0,46km de pistŊ/km2 ɿi o cotŊ modalŊ de 32%. 

 

FigurŊ 2-10 - Imagine reprezentativŊ Amasterdam, ŦŊrile de jos, sursŊ imagine: dutchcycling.nl 

Suplimentar, aceste oraɿe dispun de un cadru urban atractiv ɿi sigur, cu valori ridicate ale 

cotelor modale pentru deplasŊri pietonale sau pentru transportul public.  Astfel, parcursul 

ɿi evoluŧia celor douŊ capitale europene au fost analizate pentru a prelua cele mai eficiente 

ɿi potrivite soluŧii ɿi variante de rezolvare a infrastructurii velo,  pentru a atinge efectele 

scontate.  

La nivelul Municipiului  Bucureɿti, existŊ doar 25,38 km de pistŊ de biciclete care asigurŊ 

condiŧii de funcŧionare, ɿi 30,92km care ´n urma evaluŊrii nu prezintŊ condiŧii minime de 

funcŧionare, pentru acestea fiind propuse soliŧii de remediere. TotodatŊ, existŊ 23 de staŧii 

IõVelo de ´nchiriere biciclete.  

 

Staŧiile de ´nchiriere biciclete 

Staŧiile de ´nchiriere biciclete sunt localizate ´n special ´n zona centralŊ ɿi ´n Sectorul 1 al 

Municipiului Bucureɿti.  
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FigurŊ 2-11 - Infrastructura de biciclete existentŊ la nivel municipal 

 

Staŧiile de ´nchiriere biciclete sunt localizate ´n special ´n zona centralŊ ɿi ´n Sectorul 1 al 

Municipiului Bucureɿti.  

ċn proximitatea zonelor unde au fost amenajate piste pentru bicicliɿti, se regŊsesc ɿi puncte 

de ´nchiriat biciclete iVelo (23 de puncte). ċn cartografierea de mai jos se poate observa cŊ 

doar 10 staŧii de ´nchiriere sunt amplasate pe traseul pistelor velo, restul de 13 staŧii fiind 
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localizate în proximitatea traseului existent sau la intrarea în marile parcuri ale municipiului 

(HerŊstrŊu, Tineretului etc.) 

 

FigurŊ 2-12 - Staŧie ´nchiriere biciclete IõVelo Parcul Titan  , sursŊ: https://ivelo.ro/ 

 

Utilizatorii pot ´nchiria o bicicletŊ cu ajutorul aplicaŧiei mobile IõVelo sau printr-un card de 

membru. Preŧul acestui serviciu este de 10 lei/2 ore, 49 lei/luna sau 149 lei/an. Cu toate 

acestea, distribuŧia ɿi numŊrul staŧiilor de ´nchiriat biciclete ´ncurajeazŊ utilizarea acestora 

´n scop recreaŧional ɿi nu pentru a ajunge din cartierele rezidenŧiale cŊtre principalele zone 

de atracŧie ale municipiului.  

ɾi ´n cazul infrastructurii care asigurŊ condiŧii de utilizare, se recomandŊ mŊsuri de creɿtere 

a siguranŧei ɿi calitŊŧii infrastructurii, ´n vederea eliminŊrii posibilelor conflicte cu pietonii. 

Aceste trasee au fost marcate ´n imaginea urmŊtoare. 

ċn cadrul mobilitŊŧii velo din Bucureɿti, cele mai mari valori sunt înregistrate pe 

infrastructura existentŊ dar ɿi ´ntre importante zone de agrement. 

Astfel, se obserŊ valori ridicate pe axul vest-est- Splaiul independenŧei, ´ntre Lacul Morii ð 

Piaŧa Unirii ɿi Parcul Natural VŊcŊreɿti, pe axul nord-sud - ´ntre Cartierul BŊneasa, Piaŧa 

Victoriei, Piaŧa Unirii, Parcul Tineretului ɿi Cartierul omonim. Valori considerabile au fost 

identificate ´n Cartierul Drumul Taberei, Bulevardul Unirii ɿi Bulevardul Aviatorilor, ɿi pe 

inelul doi din Cartierul Berceni.  

 


