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. Rezumat executiv

Gara de Nord ar trebui sa fie una dintre principalele carti de vizita ale Bucurestiului:
poarta feroviara a tarii si un potential nod intermodal de prim rang. In schimb, zona arata
un cumul de probleme: degradare, haos functional, trafic dezorganizat si o
infrastructurd intermodald care nu serveste nici rezidentii, nici calatorii. In locul unei
interventii mature si fundamentate, administratia publica locala a preferat sa propuna,
inca o data, solutii spectaculoase, precum ideea unui parc suspendat, care ignora
problemele reale ale zonei.

Studiul arata ca dificultatile Garii de Nord sunt structurale: designul “terminus” limiteaza
conectivitatea feroviara, nodul intermodal functioneaza defectuos, iar amestecul dens
de functiuni urbane nu este gestionat coerent. Traficul, parcarea ad-hoc, transferurile
greoaie si calitatea scazuta a spatiului public afecteaza zilnic functionarea zonei si
imaginea orasului.

In locul deciziilor luate instinctiv, analiza de fatd sustine necesitatea unei abordari
bazate pe date: fluxuri de trafic, modele de mobilitate, originea si destinatia calatoriilor,
presiunea functionald, calitatea mediului, potentialul imobiliar si comportamentul
utilizatorilor. Doar astfel putem decide ce functiuni trebuie pastrate, mutate sau
reorganizate.

Studiul arata ca regenerarea Garii de Nord nu poate incepe inainte de finalizarea si
adoptarea noului Plan Urbanistic General, singurul instrument care poate stabili coerent
functiunile si prioritatile orasului. Fara PUG, orice interventie risca sa repete modelul
politicianist care a blocat dezvoltarea Bucurestiului, cu improvizatii, decizii electorale si
resurse irosite.

Daca Bucurestiul
adopta o abordare
bazata pe expertiza
si pe date, Gara de
Nord poate fi
transformata
intr-un nod feroviar
modern si un reper
urban autentic. Dar
aceasta
transformare nu
incepe cu un parc
suspendat, ci cu un
plan stucturat.




[I. Context

Precum multe alte zone din Bucuresti, Gara de Nord este un loc al contrastelor. Desi cea
mai mare gara din Roménia raportata atat la numarul zilnic de calatori, cat si la numarul
de legaturi feroviare, Gara de Nord nu indeplineste standardele TEN-T pentru a intra in
categoria de gara internationala. Chiar daca este amplasata central in Bucuresti, fiind la
doar 1 km de Piata Victoriei si la sub 1 km de inelul median, o deplasare la fata locului
genereaza doar o mai buna intelegere a paraginii, delasarii si haosului.

Ca spatiu functional, Gara de Nord este una din principalele porti de acces in Bucuresti,
iar zona garii ii ofera potentialul de a deveni si mai mult: un veritabil nod intermodal si, de
ce nu, un nou centru al orasului. Totusi, pentru aceasta este nevoie de o interventie
radicala. De aceea, amenajarea zonei ar trebui sa fie un subiect prioritar de politica
publica pe agenda dezvoltarii Bucurestiului.

IlLA. Initiative recente

La finalul lunii august 2025, a fost votat in Consiliul General al Municipiului Bucuresti
(CGMB) un proiect’ de regenerare urbanad dedicat zonei Garii de Nord (HCGMB
342/2025), care a venit la pachet si cu un protocol de asociere intre principalii actori
publici de care depinde acest demers:

- Primaria Municipiului Bucuresti (PMB);
- Primaria Sectorului 1 (PS1);

- Ministerul Transporturilor (MT);

- Metrorex;

- CFRS.A.

Desi scopul proiectului este de a organiza un concurs international de solutii care sa
transforme zona Garii de Nord intr-un nod intermodal, viceprimarul cu atributii delegate
de primar, Stelian Bujduveanu, a lansat deja o solutie proprie, anume amenajarea de la
zero a unui parc suspendat intre Gara de Nord si Pasajul Basarab pe actualul spatiu al
peroanelor garii.

Imediat dupa aceea, s-au anuntat in cascada si urmatoarele proiecte:

- reamenajarea bulevardelor adiacente (cu un proiect separat de reamenajare a
Caii Grivitei intre Gara de Nord si Calea Victoriei ai céaror indicatori
tehnico-economici au fost actualizati- HCGMB 252/2016);

- revitalizarea proiectului de tren metropolitan?;

- demolarea policlinicii CFR 2 din piata garii°.

lhttps://b365.ro/breaking-gara-de-nord-renaste-oficial-proiectul-de-regenerare-urbana-aprobat-in-cgm
b-cu-protocol-semnat-intr-pmb-ps1-transporturi-metrorex-si-cfr-577384/
2https://economedia.ro/trenul-metropolitan-certificat-de-urbanism-pentru-4-puncte-de-oprire-pe-ruta-b
ucuresti-nord-scrovistea.html
3https://www.libertatea.ro/stiri/policlinica-cfr-demolata-piata-garii-nord-potrivit-regenerare-urbana-mach

ete-gara-de-nord-5439931
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[1.B. Istoric al tematicii

Tematica regenerarii urbane a mai fost abordata in 2021 de fostul primar al Sectorului 1,
Clotilde Armand?, si de fostul ministru al transporturilor, Catalin Drula, dar nu a produs
efecte palpabile.

Cea mai matura interventie de pana in prezent asupra Garii de Nord a autoritatilor
publice abilitate o reprezintd proiectul Ministerului Transporturilor®, care propune
renovarea cladirii garii in 2 etape. Acest proiect a debutat in 2019, pe vremea ministrului
Cuc, iar contractul de proiectare si executie a fost semnat abia in 2023. Din obiectivele
contractului pare a fi mai degraba o interventie de oprire a degradarii cladirii garii si a
zonei de peroane, nu o regandire completa a functionalitatii acesteia. Totusi, lucrarile nu
au inceput niciin 2025.

Mai mult decéat atat, conform rapoartelor Club Feroviar®, contractul in valoare de 420 mil
RON (fara TVA) nu este lipsit de controverse. Acesta a fost acordat unui consortiu de
societati comerciale cu o cifra cumulata de afaceri de 36 mil RON in 2022 si 37 de
angajati cu totul. Cu toate ca doar din acest contract consortiul si-ar creste afacerea de
aproape 12 ori, corpul de control al ministrului transporturilor de la vremea aceea, Sorin
Grindeanu, si instantele de judecata au considerat ca procedura de achizitie publica
este corectd si au confirmat decizia CFR de a acorda contractul consortiului in cauza.

In acest moment, interventiile precum o simpld renovare nu sunt suficiente, iar
demersuri precum o regenerare urbana care in decurs de o saptamana au trecut de la
stadiul de idee la implementare, in mod clar nu au maturitatea necesara nevoii de
dezvoltare a acestei zone. Mai mult decat atat, intr-o perioada de plina criza bugetara,
propunerea unui parc suspendat drept solutie pentru o zona cu multiple alte probleme
de functionare pare cel putin iresponsabila.

[1l. Problema

In loc s& fie o exceptie, studiul de caz al regenerarii urbane a zonei Garii de Nord este
unul dintre exemplele recente de derulare a unei ,investitii de utilitate publica" in
Romania post-decembristd care se incadreazd intr-un sablon usor de recunoscut si
extrem de toxic si dezavantajos pentru dezvoltarea noastra.

[II.LA. Modelul politicianist de dezvoltare

In pragul unei campanii electorale, un politician sau grup de politicieni, sesizand
oportunitatea de a céstiga capital electoral, aduc in dezbaterea publica probleme reale,
apasatoare si se conecteaza la un sentiment de profunda nemultumire dospit in ani de
incompetenta din partea autoritatilor abilitate.

4https://primariasector.ro/primarul-sectorului-1-si-ministrul-transporturilor-planuiesc-modernizarea-ga
rii-de-nord/

5 https://cfr.ro/28-august-2023-modernizarea-garii-de-nord-o-provocare-pentru-constructorii-romani/

6 hitps://clubferoviar.ro/modernizarea-garii-de-nord-firme/
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Dupa suficient de multad critica adusa predecesorilor, in care este subliniata
imposibilitatea rezolvarii problemei padna in prezent, pentru a maximiza capitalul
castigat, acestia vin cu o solutie, de cele mai multe ori grandioasa, izvoratd peste
noapte, careiaii ofera un aer similar unei minuni pe care doar ei o pot infaptui.

Astfel, se creeaza un profil aproape mesianic dezirabil electoratului.

Daca ne uitam doar la Bucuresti, abordarea actuala a domnului Stelian Bujduveanu, care
doreste regenerarea zonei Garii de Nord prin realizarea unui parc suspendat intre gara si
pasajul Basarab, aminteste de fostul primar, Sorin Oprescu, care promitea rezolvarea
problemei traficului prin faimoasa autostrada suspendata.

La fel ca acum, in ciuda grandoarei si complexitatii proiectului, fard vreun studiu
prealabil, dl. Oprescu vorbea de termene imediate de realizare, iar in ceea ce priveste
fezabilitatea financiara indoielnica, ea era adresatd cu aceeasi formuld magica la care
politicienii romani tot apeleaza cand nu exista bani la bugetul de stat, anume
parteneriatul public-privat, solutie la care se recurge foarte des pentru a crea aparenta
unei posibile implementari desi nu exista bani pentru asa ceva.

[11.B. Lectii din istorie: ciclul neproductiv

In realitate, istoria ne aratd de ce acest model este falimentar si extrem de periculos.
Odata cu disparitia de pe scena politica a primarului Oprescu, a disparut si autostrada
suspendatd pentru care se cheltuisera deja resurse importante. Dincolo de costurile
studiilor de fezabilitate, mult din timpul si efortul administratiei fusesera focusate pe
acest mare proiect.

Modelul a continuat cu mandatul doamnei primar Gabriela Firea, care a preluat singura
parte inceputd, adica pasajul Ciurel, pe care a imbracat-o cu o propunere proprie de
proiect maret: drumul expres care sa penetreze A1 si sa degreveze bulevardul luliu
Maniu.

Odata cu incetarea mandatului Gabrielei Firea din functia de primar s-a renuntat si la
drumul expres pentru care iarasi se platise un studiu de fezabilitate si se organizase o
licitatie de implementare, asa ca am ramas cu schite tehnice inutilizabile, cu un pod in
valoare de 50 milioane EURO care nu duce nicadieri si cu 10 ani de resurse aruncate pe
geam care puteau face o diferenta pozitiva mult mai de impact astazi.

[11.C. Modelul economic politicianist: caracteristici si riscuri

Daca extrapolam si ne uitam la cum sunt realizate marile investitii din Romania sau
investitiile locale din UAT-uri mai mici, putem deduce ca democratia originala a Romaniei
este inca aici si in toti acesti ani a dat nastere si a cultivat un model propriu de
dezvoltare economica: modelul politicianist, model in care:

- prioritizdm solutiile, nu problemele;

- preferam flamboaianta in detrimentul expertizei;

- nu gandim sistemic si pe termen lung, ci preferam interventii punctuale,

imediate;



- ordinea de implementare nu e dictata de vot sau de o urgenta expertizata tehnic,
ci este decisa politicianist;

- beneficiile sunt de cele mai multe ori pe persoana fizica (sau juridica daca vorbim
de firme de partid), in defavoarea beneficiilor comunitare sustenabile.

lIl.D. Lipsa fundamentarii pe date

In absenta unei fundamentari pe date, fie ele de trafic, de oportunitate economic4, ori
indicatori relevanti pentru mobilitate si calitatea vietii, deciziile sunt luate instinctiv sau
dupa criterii politice, nu dupa realitati masurabile.

In loc s& pornim de la analize care s3 arate cati oameni se deplaseaz, pe unde, cu ce
mod de transport, care sunt fluxurile economice sau impactul social al unei interventii,
ajungem sa validam solutii concepute in vid, fara o intelegere reald a nevoilor urbane.
Rezultatul este acelasi: proiecte supradimensionate sau inutile, care nu rezolva
problemele structurale ale orasului si, de cele mai multe ori, creeaza altele noi.

Acest model, partial legitimat si de un fragment din populatie care se resemneaza cu
ideea ca alesii lor ,fura, dar macar mai si fac ceva", are multiple carente si riscuri. Cel mai
grav este ca ajungem sa demaram proiecte grandioase care angreneaza cheltuieli
considerabile, a caror justificare de multe ori e greu de gasit raportat la beneficiile pe
care le aduc siin special raportat la problemele noi pe care le creeaza, condamnéandu-ne
pe toti la faliment, inclusiv pe administratorii publici bine intentionati si profesionisti.

IV. Necesitatea unei noi abordari: modelul bazat pe
expertiza si date

Acest model defectuos de dezvoltare a Romaniei cu interventii incoerente, dependente
de politicieni, trebuie oprit cat mai repede si mutat cadt mai mult posibil din zona
deciziilor politice inspre zona deciziilor luate utilizand date. In acest nou model,
strategiile sau planurile de dezvoltare:

- sunt gandite pe termen lung;

- vizeaza o dezvoltare integrata;

- suntrealizate de experti din domeniile implicate;

- odata aprobate de catre electorat prin democratie participativa, ele ghideaza
mandatele persoanelor din functii publice cheie, nu vice-versa precum in
prezent;

- aula baza date care fundamenteaza decizia.

Mai exact, fiecare interventie este calibrata pe indicatori reali, cuantificabili, care descriu
fidel modul in care functioneaza orasul. In locul improvizatiilor politicianiste, un proiect
de regenerare ar putea fi construit pornind de la un set solid de informatii: fluxuri de
trafic, capacitatea retelelor de transport, dinamica pietonala in orele de varf si in afara
lor, date socio-economice despre locuitorii si utilizatorii zonei, potentialul de dezvoltare
imobiliara, nivelul actual de utilizare a spatiilor publice, gradul de degradare a



infrastructurii si impactul anticipat al diverselor scenarii de interventie. Acesta este
fundamentul unei abordari cu adevarat data-driven.

V. Analiza detaliata: setul de date necesar

Tnainte de a discuta despre solutii precum parcuri suspendate, terminale multimodale
sau mutari functionale, trebuie sa raspundem la intrebarea esentiala: ce ar insemna,
concret, proiectarea regenerarii Garii de Nord pe baza datelor? Ce tipuri de date trebuie
colectate, cum le analizam si, mai ales, cum se poate lua o decizie corecta, transparenta
si eficienta plecand de la ele?

V.A. Spectre de date relevante

In cazul unui proiect de regenerare urbana de anvergura celui de la Gara de Nord, setul
de date relevante este mult mai amplu decat simplele masuratori de trafic sau indicatorii
de mobilitate.

Avem nevoie de date privind:

- intensitatea fluxurilor pietonale pe intervale orare;

- originea si destinatia calatoriilor;

- timpii reali de transfer intre modurile de transport;

- capacitatea de procesare a fiecarei infrastructuri (peroane, statii de metrou, statii
de tramvai sau autobuz);

- nivelul de incarcare pe fiecare linie si pe fiecare sens;

- comportamentul utilizatorilor: cat stau in zona, ce servicii folosesc, cum se
deplaseaza intre functiunile existente;

- calitatea aerului si nivelul de zgomot;

- iluminatul public si siguranta rutiera (inclusiv punctele negre cu accidente din
vecinatatea garii);

- gradul de ocupare a parcarilor;

- inventarul cladirilor degradate;

- date despre proprietatea si regimul juridic al terenurilor;

- densitatile constructive admise in prezent prin documentatiile de urbanism si
potentialul de dezvoltare pe termen lung;

- indicatori socio-economici precum profilul demografic al rezidentilor;

- mixul functional existent;

- cererea reala pentru locuire, birouri sau comert;

- analiza impactului economic al diverselor scenarii de modernizare.

Toate aceste elemente, colectate si analizate riguros, permit o decizie data-driven care
nu doar rezolva problemele actuale, ci proiecteaza sustenabil si responsabil viitorul
intregii zone.



V.B. Contextul autorului

Autorul studiului de fata nu este inginer, nici urbanist, ci este economist cu o experienta
de 7 ani in management consulting, pasionat de zona politicilor publice, in special cele
ce vizeaza conectivitatea de transport si dezvoltarea urbana.

In munca de zi cu zi este obisnuit s& actioneze drept liant intre specialisti si decidenti cu
scopul de a facilita crearea de solutii utile si durabile care adreseaza problemele cele mai
presante, resimtite de cei care au contractat serviciile.

Abordarea administratiei actuale privind regenerarea zonei Garii de Nord este clar una
defectuoasa. De aceea, se ofera 0 mana de ajutor in speranta ca se va putea contribui la
imbunatatirea procesului de guvernare.

V.C. Scopul analizei

In analiza de mai jos, se propune sublinierea principalelor elemente care trebuiesc avute
in vedere in discutia despre regenerarea urbana a zonei Garii de Nord pentru a asigura
ca se maximizeaza noua functionalitate a zonei intr-un mod pragmatic si realist.

Se va incepe prin inventarierea functionalitatilor deja existente in zona, utilitatea
acestora si problemele cu care se confrunta fiecare functionalitate in prezent. Ulterior,
se vor stabili teme de proiectare si se vor concluziona cel mai bun mod de a merge mai
departe.

VI. Analiza functionalitatilor

VI.A. Transportul feroviar de lung parcurs si periurban

Functionalitatea principala a Garii de Nord este in mod clar aceea de nod feroviar,
asumptie confirmata si de actualizarea din 2023 a Planul de Mobilitate Urbana Durabila
(PMUD), conform careia 52.000 de calatori si 172 de trenuri utilizeaza zilnic gara. Acest
volum 1i confera titlul de cea mai mare gara din tara si punctul critic de conexiune pe
rutele feroviare nationale si internationale.

Cu toate acestea, este si singura gara din urbanul mare romanesc cu o configuratie de
tip terminus (capat de linie), care prin natura ei compromite eficienta tuturor traseelor
cu oprire in Bucuresti. In prezent, trenurile trebuie sa intre in complexul feroviar al Gérii
de Nord, accesibil doar prin Nord-Est, sa opreasca in gara, apoi sa iasa din nou prin
Nord-Est, pentru ca in final sa se orienteze catre punctul cardinal original dorit.

Aceasta limitare isi are originile in designul feroviar din perioada Regatului, perpetuatin
perioada comunistd si neschimbat dupa revolutie, favorizand statii de tip terminus in
toate punctele cardinale ale orasului care sa comunice printr-un inel feroviar extern.

Designul actual afecteaza cel mai mult conectivitatea cu sudul (Giurgiu, Alexandria,
Oltenita).
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Nu doar rutele nationale si internationale au de suferit. Municipalitatea si-a exprimat in
repetate randuri dorinta de a porni un serviciu de tren metropolitan, initial prin vocea lui
Nicusor Dan in campania pentru PMB din 2019 si cel mai recent prin primarul interimar
Bujduveanu.

VI.AA. Trenul metropolitan: actualele limitari

In literatura de specialitate, trenul metropolitan este un mijloc de transport care
conecteaza zone periurbane cu centrul unui oras. Problema in cazul Bucurestiului este
ca in momentul de fata un astfel de proiect are o utilitate redusa, pentru ca:

- infrastructura feroviara actuald nu ajunge in multe zone periurbane cu densitate
crescuta;

- singurele puncte .centrale" de oprire sunt Gara de Nord (si la 800m Gara
Basarab), Gara Baneasa si Gara Obor;

- comparativ cu masina personala sau alte mijloace de transport, durata de
calatorie care ar rezulta din implementarea trenurilor metropolitane pe
infrastructura actuala este net inferioard pe majoritatea traseelor, tocmai din
lipsa unor statii in centre de tip destinatie finala din Bucuresti care sa poata
comunica pe o cale mai rapida si directa decat inelul feroviar.

VI.A.2.Tema de proiectare

Functionalitatea de nod feroviar este utila si trebuie pastrata, dar designul de tip
terminus ii scade dramatic eficienta. Trebuie trecut la un design de gara de tranzit,
ceea ce in momentul de fata se poate realiza fie prin mutarea propriu-zisa a Garii
de Nord, fie prin tuneluri subterane.



Ultima varianta ar fi dezirabila atat pentru eficientizarea rutelor feroviare
nationale si internationale, dar in special in perspectiva implementarii unui proiect
de tren metropolitan veritabil, cu o arhitectura in centrul careia sa se afle Gara de
Nord, care sa strabata orasul si sa creeze oportunitatea de a amplasa multiple
statii in interiorul Bucurestiului.

VI.B. Transportul urban

In momentul de fata, multiple moduri de transport converg in zona Gérii de Nord:

- Metrou: M1si M4;

- Tramvai: linia 44;

- Troleibuz: liniile 62, 79, 85, 86, 93, 96, 97;
- Autobuz: liniile 105, 178, 182, 196, 282;

- Autogari: Goldbus, MirTrans-Express;

- Taxiuri;

- Masini personale.

Desi la nivel teoretic se confirma functionalitatea de nod de transport multimodal,
practic comunicarea dintre toate aceste mijloace este una dezorganizata, de multe ori
tranzitul intre ele realizdndu-se mai mult in ciuda organizarii actuale, decéat gratie ei.

VI.B.1. Exemple de disfunctionalitati

Cele mai bine evidente exemple sunt:

- sAutogara" - o improvizatie de tip
ad-hoc unde autocarele blocheaza
benzi de circulatie  pentru
imbarcarea Si debarcarea
pasagerilor;

- Statia de metrou - tranzitia intre
magistrala M4 si magistrala M1
necesita o taxare aditionala;

- 2Zona de taxi - amenajatd in
proximitatea statiilor de troleu si
autobuz crednd conflicte de trafic;

- Banda rulanta care leaga Gara
Basarab de Gara de Nord - un
cimitir de deseuri publice
nefunctional si urat mirositor;

- Parcarea stradala - conform
PMUD, sunt amenajate 235 de
locuri de parcare pe strazile din
jurul garii, dar acestea clar nu sunt
suficiente daca ne raportam la
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benzile de circulatie si trotuarele constant blocate cu masini parcate ilegal;

- Statii de tramvai - cele de pe bulevardul Dinicu Golescu nu beneficiazad de
peron, periclitdnd siguranta pasagerilor;

- Statii de autobuz si troleibuz - multiple si dispersate de jur imprejurul garii,
distanta dintre ele fiind in cel mai lung caz de jumatate de kilometru.

VI.B.2. Prioritizarea proiectelor de conectivitate

O dovada clard a modelului economic politicianist este prioritizarea proiectelor de
conectivitate din jurul Garii de Nord. Tn momentul de fata, se afli in stadiul de executie
constructia de la zero a M6, magistrala de metrou ce se intinde de la Piata 1 Mai
(Clabucet) pana la Aeroportul Henri Coanda, si prelungirea M4 de la Gara de Nord la Gara
Progresul, care in acest moment are contractul de proiectare si executie semnat,
urmand a fi emis ordinul de incepere a lucrarilor.

Desi un viitor efect pozitiv asupra mobilitatii urbane este incontestabil in cazul ambelor
proiecte, o judecata de valoare completa trebuie facuta intr-un context competitiv al
unor resurse finite care trebuiesc distribuite intre multiple initiative.

VI.B.3. Analiza M6

Dacd e s3 judecam investitia in M6, ea este una cel putin discutabila. Intr-adevar, este
prima magistrala de metrou proiectata de la bun inceput in afara Bucurestiului si
totodata prima conexiune a celor 2 aeroporturi, respectiv Baneasa si Henri Coanda, cu
metroul. Pe parcurs, se braseaza la retea si noul centru corporate din zona Expozitiei, cel
din Piata Presei, centrul comercial Bdneasa si orasul Otopeni.

Cu toate acestea, noua magistrala este accesibila doar de la statia de metrou 1 Mai, o
zona departe de a fi centrala, care are printre cele mai scazute valori de trafic din
actualul sistem de metrou bucurestean. Realist, pentru a accesa noua magistrala,
pasagerii vor trebui sa ajunga la Gara Basarab sau sa-si porneasca calatoria de la Gara
de Nord.

Astfel, daca scopul final al noii magistrale era sa conecteze Aeroportul Henri Coanda de
Gara de Nord, se ridica o mare intrebare de legitimitate a prioritizarii acesteia in
contextul in care deja exista o linie de tren care deserveste aceste 2 capete pe un traseu
direct, fara a se mai impune vreo schimbare pe parcurs, precum in cazul noii linii la 1 Mai.

Intr-adevar, recent s-a pus problema unei saturatii a capacitatii actual disponibile pe
linia feroviara, dar in momentul de fata se circula pe un singur fir de la Mogosoaia in
regim de pendul, iar proiectul de dublare pe inca 5 km care ar putea creste capacitatea
si micsora timpul de deplasare ar fi de departe mult mai putin costisitor decat Mé6.

Sigur, in discutie poate fi adus beneficiul conectarii celorlalte zone, dar realist,
Aeroportul Baneasa deja este in proximitatea metroului, pe o magistralda mult mai
atractiva: M2. Un pasager care doreste sa ajunga la aeroport se poate da jos la Aurel
Vlaicu, iar o data cu repunerea lui in functiune, poate lua tramvaiul 5 pentru 5 statii si va
ajunge fix in fata terminalului plecari. Pe viitor, poate ajunge chiar in inima complexului
comercial Baneasa o data cu implementarea proiectului de prelungire a liniei de tramvai.
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Zonele Expozitiei si Piata Presei sunt deja accesibile de la statia 1 Mai, unde in loc sa
schimbe magistrala de metrou, un pasager ar trebui pur si simplu sa se suie in tramvai si
ar ajunge pana la piata Montreal.

VI.B.4. Analiza extinderii M4

In ceea ce priveste extinderea M4, este intr-adevar un proiect valoros, aducand un
mijloc de transport public de mare viteza in cartierele 13 Septembrie, Rahova, Ferentari
si Progresul care istoric au avut un ritm de dezvoltare mai lent din lipsa acestuia.

Desi continuarea magistralei ar aduce o noua axa Nord-Sud, uitdnd-ne intr-un context
mai larg al investitiilor publice in derulare, mai multa coerenta ar fi avut transformarea
acestui proiect intr-unul feroviar.

Astfel, capatul de linie nu ar fi fost Gara Progresul, ci ar fi continuat initial pana la
Giurgiu, beneficiind de finalizarea noului pod de la Gradisteaua care a permis reluarea
traficului si de electrificarea si dublarea rutei, proiect care este in plina desfasurare in
momentul de fata.

Mai mult decat atat, o data cu realizarea noului pod peste Dunare la Giurgiu, care este
deja proiectat cu o cale ferata de mare viteza cu fir dublu, transformarea extinderii M4 in
proiect feroviar ar fi favorizat sporirea si eficientizarea conectivitatii cu sudul Europei,
permitand valorificarea unui bazin de calatori cu mult mai mare decat cel care va putea fi
deservit de noul metrou.

In final, prin
aceasta investitie
s-ar fi schimbat si
profilul  de tip
terminus al Garii
de Nord si s-ar fi
operationalizat si
prima linie
veritabila de tren
metropolitan prin
viitoarele statii de
pe parcurs. Chiar
daca nu la fel de
numeroase
precum cele
actual proiectate pe M4, datele de densitate urbana si fluxuri de calatori ar fi indicat
statiile cheie care s-ar fiimpus pentru un beneficiu similar de conectivitate.
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VI.B.5. Tema de proiectare

Remodelarea zonei si reasezarea statiilor din proximitatea Garii de Nord dupa
filosofia de nod intermodal care pune experienta pietonului in prim-plan, pentru a
facilita o conexiune armonioasa, usoara si sigura intre multiplele tipuri de
transport care tranziteaza zona.
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VII. Centrul urban din jurul Garii

Pe langa faptul ca este una din portile principale de intrare in Bucuresti, zona Garii de
Nord este o aglomerare urbana multifunctionala compusa din:

- Spatii rezidentiale - blocuri rezidentiale de inalte dimensiuni (~10 etaje) aflate la
bulevardu, complementate de cladiri rezidentiale de joasa inaltime (P+1/2 etaje)
pe strazile din planul secund;

- Spatii office - Palatul Transporturilor (capacitate de ~4.000 de angajati), The
Mark & Podium (sediu care gdzduieste companii importante precum Deloitte);

- Spatii comerciale - Piata Matache, Kaufland Basarab, restaurantele si cafenelele
din interiorul Garii;

- Spatii de recreere - Parcul Gara de Nord, Parcul Mic al Garii de Nord, Parcul
Ducal

- Spatiide cazare - Andy Inn Hotel, Hello Hotels, My Continental Hotel;
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- Centre de sanatate - Policlinica CFR Gara de Nord, Spitalul Witting, Spitalul
Militar, Institutul National Polizu;

- Centre de educatie - Facultatea de Inginerie Aerospatiald, Facultatea de
Inginerie Chimica si Biotehnologii.

Acest aspect nu este inerent unul rau; ba din contra, ofera oportunitatea unei dezvoltari
polivalente in cadrul unui proiect de regenerare urbana.

Problema, in schimb, provine din faptul ca pana in acest moment functionalitatile
enumerate nu s-au creat in mod coordonat, ceea ce a condus la fragmentari
micro-zonale, supraaglomerari si ineficiente.

VII.A. Dinamica disfunctionala

Specific, functionalitatile descrise creeaza aproape zilnic urmatoarea dinamica: spatiile
office genereaza trafic atat rutier, cat si pietonal care este preluat cu greu de actuala
infrastructura stradala cu capacitate redusa.

Se creeaza astfel un cerc vicios alimentat de doua fenomene distincte, ambele ignorate
pana acum in mod sistematic.

Pe de o parte, existd parcarea ad-hoc din imediata vecinatate a Garii de Nord, care
inseamna drop-off-uri improvizate, taxiuri care stationeaza neregulamentar si
autoturisme care opresc ,doar doua minute", toate favorizate de lipsa unui spatiu
dedicat pentru imbarcare-debarcare si de absenta unui control ferm al utilizarii
domeniului public.

Pe de altd parte, pe arterele perimetrale precum Calea Grivitei, Bulevardul Dinicu
Golescu si strada Garii de Nord, problema este diferita: majoritatea masinilor parcate
necorespunzdtor apartin angajatilor, vizitatorilor sau pacientilor care vin la birourile,
institutiile medicale si zonele comerciale din apropiere.

In aceste cazuri, nu lipsa unei noi zone de drop-off este problema, ci incapacitatea
infrastructurii actuale de a absorbi cererea reala de stationare pe termen scurt si mediu.

Fara o strategie coerenta de management al parcarii,
care sa delimiteze clar functiunile, sa controleze
utilizarea spatiului stradal si sa descurajeze ocuparea
ilegala a benzilor si trotuarelor, fluxurile pietonale devin
neplacute si nesigure, iar utilizatorii sunt impinsi spre
automobil, ceea ce nu face decéat sa aduca si mai multe
masini intr-o zona deja sufocata.

VII.B. Dinamica spatiala si degradarii

Mai mult decét atat, exista o vanatoare zilnica de spatiu
care se desfasoara intre oamenii ce tranziteaza zona si
populatia deja numeroasa domiciliata acolo.
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La toate acestea contribuie, in final, si mixul de spatii verzi neingrijite, comertul stradal
neorganizat si cladirile intr-o stare avansata de degradare din jurul Garii de Nord care nu
descurajeaza doar traficul de tranzit pietonal, ci orice dorinta de utilizare a zonei ca
spatiu de adunare si socializare al comunitatii.

VII.C. Tema de proiectare

Pornind de la inventarierea de mai sus, aceste asumptii trebuie validate si completate
prin date concrete, astfel incat utilitatea reala a fiecarei functionalitati urbane sa poata fi
prioritizatd corect. Numai pe baza unei astfel de fundamentari obiective se poate trece
la etapa urmatoare, cea de remodelare a spatiului, care trebuie sa urmareasca
integrarea si armonizarea functiunilor existente, astfel incat ele sa lucreze impreuna in
fiecare zi, nu sa se canibalizeze reciproc, asa cum se intampla in prezent.

VIIl. Alte aspecte relevante

Cand vorbim de regenerarea urband a Zonei Garii de Nord, unde ne oprim? Din abordarea
prezenta se pare ca autoritatile se uita doar la zona pietei garii si la bulevardul Grivita in
zona delimitata de de gara si Calea Victoriei, dar ce se intampla cu:

- Bulevardul Dinicu Golescu (conexiunea dintre Gara de Nord si Basarab, cu
componente pietonale si de tramvai);

- Zona Garii Basarab (realist, singurul nod intermodal veritabil din Bucuresti, care
reuneste o autogara, o gara feroviara, tramvaie, autobuze si 2 magistrale de
metrou);

- Parcul feroviar tehnic (remiza) Basarab;

- Atelierele Grivita;

- Bucuresti Triaj.

VIII.A. Zona Garii Basarab

O vizita la fata locului si multiple discutii cu specialistii CFR pe care i-am intalnit in
investigatie au conturat imaginea unei zone inca ,functionale”, dar parca uitata de timp
intr-o paraginie aproape ilegalitatii in care zilnic sute de oameni se prezinta la munca
pentru a mentine pulsul din ce in ce mai slab al activitatii feroviare. Desi nu era cunoscut
initial, discutiile au facut posibila intelegerea ca Remiza CFR Calatori Basarab este
cruciala pentru functionarea actuald a Garii de Nord si trebuie inclusa in orice plan de
modernizare.

VIII.B. Atelierele Grivita si Bucuresti Triaj

In ceea ce priveste Atelierele Grivita si Bucuresti Triaj se ridicd multiple intrebari:

- Dorim sau nu sa le pastram, date fiind gradul actual de operationalizare si
degradarea avansata?

- Chiar daca dorim sa le pastram, este rentabil sa o facem pe amplasamentele
actuale? Ele poate ar deservi mai bine populatia daca ar fi transformate in spatii
rezidentiale, office, comerciale sau de recreere;
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- Ce facem cu conectivitatea precara intre cartierele Crangasi si, mai cu seama,
Giulesti si restul orasului? Actuala izolare dintre lacul Morii si parcul feroviar a
condus la o dezvoltare sub medie fata de restul cartierelor din vecinatate, clar
vizibila si printr-o simpla plimbare la fata locului, ameliorata doar de existenta
podurilor Grant si recent Basarab.

VIII.C. Extinderea ariei de analiza

Pe masura ce aceasta analiza intra maiin detaliu, putem observa ca apar intrebari din ce
in ce mai multe, pentru care nu avem raspunsuri clare, care desi vizeaza teme conexe si
relevante, capata o arie vizibil mai mare decéat cea a Garii de Nord.

Privite impreuna, aceste proiecte arata ca regenerarea zonei Garii de Nord nu este doar
un exercitiu urbanistic local, ci o interventie aflatd la intersectia dintre reforma
transportului public, modernizarea infrastructurii feroviare regionale si reorganizarea
accesului urban.

In mod inevitabil, orice solutie pentru Piata Garii trebuie calibrata in raport cu aceste
investitii sistemice, astfel incat interventiile locale sa fie compatibile cu directia
strategica generala stabilita de PMUD.

Intrebarea fundamentald pe care o punem inaintea oricarei discutii aplicate este, ce
plan avem pentru Bucuresti?, pentru ca este clar ca doar o viziune integratd poate
genera masuri care sa sporeasca calitatea serviciilor publice.

IX. Gara de Nord in Bucurestiul de azi

In prezent, nu existd un plan clar pentru zona Garii de Nord pentru Bucuresti, si este
foarte greu sa putem raspunde la aceastd intrebare, orice ar zice primarul general
interimar, candidatii la fotoliul de primar general sau orice primar de sector. Nu au
atributia de a formula singuri un rdspuns la aceasta intrebare.

Realist, daca dl. Bujduveanu sau candidatii actuali (printre care se numara si
viitorul primar al Capitalei) sunt cu adevarat interesati sa contribuie pozitiv la
dezvoltarea acestui oras, trebuie sa aiba o singura prioritate imediata: finalizarea
proiectului in curs de realizare a Planului Urbanistic General. Doar cu adoptarea
acestui document programatic se clarifica functionalitatile fiecarei microzone. Ulterior,
in functie de urgenta, fezabilitate, rentabilitate si orice alti indicatori relevanti, se pot
prioritiza interventiile si abia apoi se pot organiza concursuri de solutii sau alte licitatii.

Altfel riscam sa perpetuam modelul economic politicianist explicat mai sus, in care nu
facem altceva decat sa continudm sa aruncdm resurse pe geam, in functie de adierile
suflate de persoane aflate in pozitii de putere, doar pentru a simula activitate
administrativa si pentru a crea aparenta ca deruldm investitii publice relevante.
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Aceasta nevoie de a demonstra ca se face ceva, chiar si in absenta unei fundamentari
tehnice sau a unui beneficiu real pentru comunitate, conduce inevitabil la proiecte
scumpe, incoerente si profund ineficiente.

IX.A. Exemple ale acestei abordari defectuoase

Pentru ca administratiile locale au luat decizii care nu intotdeauna au tinut cont de
nevoile reale ale oamenilor, redam in cele ce urmeaza cateva exemple, avem suficiente:

- Renovarea podului Constanta - realizata fara a se lua in considerare largirea la
minimum 2 benzi pe sens plus trotuare a carosabilului. In prezent, podul a fost
reabilitat pastrandu-se configuratia de o banda si jumatate pe sens, fara
trotuare, ceea ce creeaza ambuteiaje zilnice pentru cei care vor sa tranziteze
capitala spre si dinspre Bucurestii Noi.

- Construirea podurilor Doamna Ghica si Europa Unita - realizatd fara a le
proiecta de la inceput cu sina de tramvai, in ciuda multiplelor strategii deja
existente care vizau introducerea ei pe intreg inelul median, distorsionand astfel
viitorul trafic care va fi ingustat pe poduri pentru introducerea liniilor si punand
intrebari serioase legate de rezistenta podurilor o data introduse tramvaiele.

- Demararea heirupista a proiectelor Fabrica de Glucoza si Prelungirea
Ghencea - realizata fara studii prealabile, cauzand intarzieri masive, complicatii
in teren, depasiri de buget si, in cazul primului proiect, rezultdnd in trotuare de
dimensiuni suboptime care descurajeaza mobilitatea pietonala, semi-corectate
ulterior prin renuntarea completa la spatii verzi.

IX.B. Apel final catre decidenti

Stim ca nevoile sunt mari si frustrarile pe masura, dar daca vom permite in continuare
aceasta punere constanta a carutei in fata cailor, de dragul de a vedea ceva miscat, nu
vom face decat sa blocam adevarata dezvoltare, sa risipim resurse publice si sa cream
mai multe probleme decat rezolvam. Realist, deficitul actual ne arata ca nu mai avem
voie sa ne bucuram la orice proiect care ne fura privirea si ca trebuie sa trecem la alt
nivel de maturitate cand legitimam investitii publice.

De aceea, orice fel de proiect actual al regenerarii Garii de Nord risca sa fie o piedica in
calea solutiei optime. Pa4na nu vom avea un PUG care sa ne arate clar ce nevoi avem si
cum putem integra aceasta interventie in noul Bucuresti, nu ar trebui sa avem niciun
proiect de regenerare urbana. Totodata, devine clar inca un lucru: in 2016, PMUD evalua
doar cei 10 km de tunel feroviar care leaga Gara de Nord de Gara Progresul si schimba
designul de tip terminus la 1,25 miliarde EUR.

Investitia pare considerabila, dar comparatda cu costurile globale ale proiectelor
intdmplate in intervalul 2016-2025 (M6 - 2 miliarde EUR, pasajul Ciurel - 50 milioane
EUR, prelungirea M4 - necunoscut), reparatiile la infrastructura feroviara si noul PUG
care ar stabili viitorul orasului, se pare ca nu vom putea s& ne permitem sa nu facem
aceasta investitie.
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Realizarea unui tunel feroviar de calitate si care sa transforme designul Garii de Nord din
terminus in gara de tranzit ar fi o piatra de temelie asupra careia s-ar putea construi
viitoare investitii coerente si de impact real pentru economie, pentru mediu si pentru
calitatea vietii.

X. Concluzii si perspectiva strategica pentru regenerarea
Garii de Nord

X.A. Contextul financiar si transformarea modelului

In conditiile in care reabilitarea liniei tramvaiului 5 este blocata la un progres fizic de 99%
din cauza a cateva milioane de EURO pe care PMB nu-si permite sa le achite fara
accesarea fondurilor nerambursabile, implementarea serioasa a unui proiect de
regenerare urbana in zona Garii de Nord depaseste cu mult ceea ce administratia locala
si-o permite. De asemenea, depaseste si ceea ce administratia centrald si-o poate
permite, dat fiind deficitul bugetar actual.

Problema fundamentald este ca modelul politicianist a fost finantat ani de zile din
fondurile nerambursabile cu conditii destul de permisive. Atunci cand acele conditii
periclitau modus operandi-ul consacrat, s-a trecut la finantari de la bugetul de stat prin
imprumuturi pe piata de capital. O alegere pentru care au fost antrenate resurse din
exterior fara aii pasa nimanui de deficitul bugetul PMB.

Desi s-au realizat si investitii utile, dezavantajul masiv este ca administratia publica si
clasa politica s-au obisnuit cu ideea ca vor exista mereu bani ,gratis" pentru investitii.
Conceptul de rentabilitate a fost redus la ceva abstract, care poate fi acoperit cu o foaie
de hartie scrisa de niste consultanti de casa.

X.B. Tranzitia catre economia dezvoltata si imperativul rentabilitatii

In lumea reald a economiilor dezvoltate, catre care tinde si Romania, fondurile de
coeziune nu mai sunt disponibile la nivelurile anterioare. Fara rentabilitatea reala a unei
investitii, nu poate exista un parteneriat public-privat (PPP) sanatos. De aici provine
critica din articolul de fata privind recurgerea autoritatilor publice la acest mecanism de
finantare in conditii de improvizatie si lipa de fundamentare.

Predictibilitatea si stabilitatea cadrului decizional sunt variabile decisive pentru
atragerea capitalului privat- fapt demonstrat si de literatura de specialitate. Studiile din
economia institutionala arata clar ca investitorii ii evalueaza expunerea in functie de mai
multi factori critici:

- Calitatea guvernantei publice;

- Transparenta procesului decizional;

- Consistenta politicilor in timp.

Fara decizii fundamentate pe date verificabile, fara modele prognostice robuste si fara
mecanisme clare de asumare a responsabilitatii, perceptia de risc creste exponential.
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Aceasta fie indeparteaza complet investitorii seriosi, fie ii determina pe cei care raman
interesati sa ofere costuri de finantare mult mai mari decét ar trebui, pentru a-si acoperi
riscul caruia se expun.

De aceea, utilizarea sistematica a datelor si crearea unui cadru previzibil nu sunt doar
recomandari tehnice, ci conditii necesare pentru functionarea sanatoasa a unui
eventual PPP si pentru mobilizarea capitalului privat intr-un astfel de proiect.

X.C. Greselile in abordarea PPP-ului si efectele lor

Atunci cand noi vorbim de realizarea regenerarii urbane a zonei Garii de Nord prin PPP si
primul subiect pe care il punem pe masa negocierii este finantarea unui parc suspendat
de utilitate publica, nu facem altceva decat sa gonind orice partener privat serios. Cei
care raman interesati vor oferi costuri de finantare mult mai mari, pentru a-si acoperi
riscul exponential generat de partenerul public care da dovada de lipsa de strategie.

X.D. Perspectiva viitorului: limitarile fondurilor de coeziune

Daca ne uitam in viitor la o potentiala extindere a Uniunii Europene cu state din Balcanii
de Vest, Moldova si Ucraina, vedem ca fondurile de coeziune, daca vor mai fi o optiune
pentru Romania, sigur nu vor fi la acelasi nivel la care am fost obisnuiti. Mai mult, chiar
presupunand o intelegere pe scena nationala privind reformele care ar scadea
cheltuielile administratiei, deficitul va fi in continuare greu de redus, in special in
contextul cheltuielilor de inarmare.

In consecinta, PPP-ul va deveni probabil principalul mecanism de finantare a marilor
investitii. Totusi, pdna nu vom intelege ca un PPP sanatos implica un mandat clar,
neclintit de interese politice, bazat pe analize ancorate in date trasabile, cu obiective
predictibile, realizat de experti, nu de firme de partid, cu o rentabilitate economica reala,
mai bine nu facem nimic.

Stim c& suna dezamdgitor, dar daca ne uitam la experientele din Muntenegru, Serbia si
Polonia, putem observa ca optiunea ,do nothing" este mult mai putin costisitoare decat
aceea de a pleca nepregatiti la drum.

IX.A. Greselile de prioritizare si costul lor pentru Gara de Nord

In ceea ce priveste regenerarea urband a zonei Garii de Nord, acest proiect deja
porneste cu stangul din cauza aceleiasi probleme care sta la baza acestei analize:
modelul economic politicianist de dezvoltare nu a tinut cont de prioritizarea tehnica a
proiectelor de infrastructura facuta de experti.

In loc s& aloce resurse pentru continuarea magistralei de metrou M5 Drumul Taberei -
Eroilor pana la Piata lancului si ulterior Pantelimon (creand o noua legatura Vest - Est),
resursele au fost alocate de o primarie de sector pentru continuarea M4 pana la Gara
Progresul. Acest proiect este concurent cu tunelul feroviar, dar cu beneficii mult mai
limitate, daca luam in considerare restul proiectelor nationale actualmente in
implementare:
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- Refacerea podului de la Gradisteaua care a permis redeschiderea circulatiei
feroviare pe ruta Bucuresti - Giurgiu;

- Modernizarea si electrificarea caii ferate Bucuresti - Giurgiu, care sporeste viteza
de deplasare si confortul pe aceasta ruta;

- Construirea unui nou pod peste Dunare la Ruse, care sa cuprinda si o conexiune
feroviaré de mare viteza, accesand un bazin nou de pasageri din nordul Bulgariei
care utilizeaza Aeroportul Henri Coanda.

Pana mediul public nu va invata ca banii costa, nu vom avea parte de dezvoltarea de
care avem nevoie. Un proiect sanatos de regenerare urbana prin PPP este un proiectin
care aratam, cu cifre si date verificabile, ca:

- Investitia in tunelul feroviar Gara de Nord - Gara Progresul va aduce un volum
zilnic nou de 107.000 de pasageri, care se va materializa in cresteri reale de
venituri din titluri de calatorie;

- Regéndirea garii si a zonei adiacente va permite deschiderea de noi spatii
comerciale, ale caror chirii vor asigura costurile de intretinere si vor finanta
investitia;

- Construirea unui park & ride va fi o investitie sigura, dat fiind numarul constant de
masini parcate ilegal care acum vor putea fi parcate in siguranta si vor genera
venituri aditionale din taxe de parcare;

- Proiectul deschide o oportunitate unicd de a revalorifica terenuri intr-o zona
dezirabila cu fond imobiliar limitat pentru dezvoltari office, rezidentiale si
comerciale, in functie de rezultatele unui studiu de utilitate si a exigentelor
Planului Urbanistic General.

Abia atunci poate clasa politica sa arate ca a scos capul din norii autostrazilor si
parcurilor suspendate si sa se aseze la masa negocierilor drept un partener public
serios, dezirabil si respectabil.

IX.A. Resurse existente si modele de referinta

Din fericire, nu pornim de la zero. In materie de regenerare urban, avem proiectul Coresi
din Brasov, care este un model european de bun& practicd in domeniu. In ceea ce
priveste PPP-ul, avem poate una din cele mai valoroase resurse in persoana lui Sir
George lacobescu, unul din parintii cartierului Canary Wharf din Londra, o personalitate
de prim plan in domeniile regenerarii urbane si finantarii de proiecte de anvergura.

De aceea, suntem fermi convinsi ca se poate ajunge la o solutie fezabild care sa
revitalizeze complet zona Garii de Nord. Tot ce trebuie sa facem este sa respingem
democratia autohtona si modelul economic de dezvoltare politicianist, si sa le inlocuim
cu o democratie participativa si un model economic bazat pe expertiza si meritocratie.
Aceasta nu este doar o recomandare administrativa, ci este o conditie sine qua non
pentru transformarea Bucurestiului intr-o capitalad europeana functionala, respectabila
si pe masura potentialului sau.

Document pregatit cu scopul de a provoca o discutie informata si bazata pe date
cu factorii de decizie si stakeholderii relevanti ai dezvoltarii Bucurestiului.
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