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Raportul Stiintific etapa 2025

Contract nr.124/2025; etapa nr.1/2025;
Proximitate fara Densitate (PROWD)

In cadrul proiectului PROWD conform contractului 124/2025 echipa Facultatii
de Geografie, Universitatea din Bucuresti este reprezentata din conf. univ. dr.
Suditu Bogdan, lector univ. dr. Mareci Alina si asist. drd. Cioclu Alexandra. in anul
2025 acestia au participat la etapa de Cercetare preliminara — obtinerea unui
Raport analiza context EU cu urmatoarele sub-activitati:

1.1. Identificare, selectare zone demonstrative (si activitati suport: participare la
manifestari tehnico-stiintifice, vizite de lucru)
1.2. Analiza accesibilitate si caracteristici Urban & Rezidential in Bucuresti

Descrierea stiintifica cu punerea in evidenta a rezultatelor etapei anuale si
gradul de realizare a obiectivelor

PROximity Without Density (PROWD) este un proiect isi propune sa adapteze
conceptul de Oras de 15 minute (15-Minute City - 15mC) la contextul specific al
zonelor urbane cu densitate redusa - Low density urban areas (LDUAs) din zone
metropole europene. In timp ce modelul clasic al orasului de 15 minute a fost
gandit in principal pentru zone compacte si mixte din centrele marilor orase,
proiectul PROWD isi concentreaza atentia catre periferii, acolo unde densitatea
este redusa, mobilitatea populatiei este mult mai dependenta de masing, serviciile
sunt dispersate, iar calitatea vietii este puternic influentata de accesibilitatea
acestea la infrastructura.

Pornind de la aceasta realitate, proiectul isi propune sa redefineasca
proximitatea urbana, identificand solutii practice si adaptate pentru imbunatatirea
accesului locuitorilor la servicii esentiale, reducerea dependentei de automobil si
crearea unor ecosisteme zilnice eficiente si incluzive.

PROWD urmareste sa creeze cunostinte strategice si solutii aplicabile in
zonele cu densitate redusa din patru capitale europene: Roma, Lisabona, Bucuresti
si Vilnius. Obiectivele proiectului au fost gandite pentru a explora cinci directii
majore:

e |dentificarea initiativelor urbane non-conventionale (ex. combinatii
inovatoare de diverse functii precum educatie, recreere, culturg, alimentatie,
sanatate, bunastare, aplicabile in LDUAS).

e Crearea unor retele de servicii zilnice, adaptate nevoilor grupurilor
vulnerabile: copii, varstnici, femei, nou-veniti.

e Reducerea utilizarii automobilului personal, prin propunerea sau adaptarea
unor solutii de mobilitate alternativa, servicii partajate, aplicatii digitale si
infrastructura accesibila.

e Consolidarea proximitatii institutionale, astfel incat autoritatile locale si
metropolitane sa poata sustine activitati si servicii integrate pentru
comunitati.

e Asigurarea incluziunii sociale, astfel incat atat locuitorii vechi, cat si cei nou-
sositi sa se regaseasca in noile scenarii urbane propus
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Conform propunerii de proiect Universitatea din Bucuresti, Facultatea de
Geografie are urmatoarele sarcini:

a) Sa asigure contributia academica prin participa activ la conferinte si
evenimente nationale si internationale, precum si contribuirea cu expertiza
geografica la intelegerea dinamicilor spatiale ale oraselor.

b) Sa modereze discutii si evenimente nationale, precum si sa organizeze Local
Urban Talks siworkshop-uriin Romania, sa faciliteze implicarea stakeholder-
ilor nationali (autoritati, ONG-uri).

c) Saconecteze stakeholder-irelevanti, folosind retelele proprii pentru a aduce
in proiect actori importanti la nivel local si metropolitan.

d) Sa contribuie la metodologia de selectie a zonelor urbane cu densitate
redusa (LDUA); sa participe la rafinarea metodologiei de identificare si
selectare a zonelor urbane cu densitate redusa. De asemenea sa analizeze
dinamici micro si macro in cadrul zonelor urbane cu densitate redusa pentru
segmentul WP2,

In anul 2025 conform Contractului, Universitatea din Bucuresti, Facultatea de
Geografie a avut urmatoarele obiective:

e Obtinerea unei cercetari preliminare sub forma unui raport - analiza a
contextului EU

e Activitati suport (participare la manifestari tehnico-stiintifice; vizite de lucru)
a caror finalitate este identificarea si selectarea unor zone demonstrative

e Dezvoltare experimentala a conceptului de proximitate fara densitate prin
analiza accesibilitatii si caracteristici Urban & Rezidential in Bucuresti

Toate aceste obiective au fost indeplinite conform descrierii de mai jos.

Un sumar al progresului (livrabile realizate, indicatori de rezultat,
diseminarea rezultatelor, justificare diferente, daca e cazul)

Obiectivului general de obtinere a unei cercetari preliminare sub forma unui
raport - analiza a contextului EU a fost finalizat in intregime fara a exista diferente,
cateva aspecte generale identificate in cadrul analizei au fost.

Conceptul Orasului de 15 Minute (15mC), introdus si popularizat de Carlos
Moreno (2016), reprezinta o viziune strategica de planificare urbana axata pe om, a
carei esenta consta in crearea unor medii urbane reziliente, in care locuitorii pot
accesa majoritatea nevoilor si serviciilor zilnice - de la locuinta simunca, la sanatate,
educatie si recreere - printr-o calatorie de maximum 15 minute, efectuata exclusiv
prin moduri de transport active, non-poluante, precum mersul pe jos sau ciclismul
(Lima, Leal, & Santos, 2022). Aceasta paradigma nu doar ca urmareste eficienta
functionald, ci si imbunatatirea calitatii vietii urbane prin reducerea dependentei
de masina personald, care contribuie la congestia traficului, poluarea fonica si
atmosferica si emisiile semnificative de gaze cu efect de sera (lbraeva, de Witte, &
D’Silva, 2020). Prin re-centralizarea vietii la nivelul vecinatatii, 1I5mC se aliniaza direct
obiectivelor de dezvoltare durabila (ODD) ale Agendei 2030, in special cele legate
de orase si comunitati durabile.

Geneza 15mC se inscrie intr-o lunga traditie de idei de planificare urbana care
au militat pentru o scara umana si comunitati mixte. Conceptul mosteneste
principiile Orasului-Gradina ale Ilui Ebenezer Howard (1902), care vizau
autosuficienta si echilibrul dintre urban si rural, si modelul Unitatii de Vecinatate
dezvoltat de Clarence Perry, care definea o zona functionala cu facilitati esentiale
la o distanta de mers pe jos de 400 de metri de resedinta (Perry, 2011). Totusi,
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diferenta majora a 1I5mC consta in introducerea crono-urbanismului, o perspectiva
care plaseaza dimensiunea temporala in centrul analizei urbane; prin limitarea
stricta a timpului de deplasare la 15 minute, conceptul face timpul o resursa
esentiala de planificare, influentdnd modul Tn care indivizii isi coordoneaza
aspectele esentiale ale vietii si reintroducand notiunea de poliritm si policronie in
spatiul urban (Moreno, Hrituleac, & Szemzd, 2023; Tarwani, 2021). Adoptarea acestui
cadru temporal vizeaza in mod explicit reducerea timpului de naveta, avand astfel
posibilitatea unui timp mai indelungat pentru viata sociala, educatie si recreere,
imbunatatind in cele din urma bunastarea personala a rezidentilor.

Operationalizarea 15mC necesita o integrare sinergica a trei piloni de
planificare cunoscuti ca "Cei 3D" — Densitatea, Diversitatea si Designul — esentiali
pentru a sustine viabilitatea si functionalitatea cartierelor la nivel local (Cervero &
Kockelman, 1997; Ewing & Cervero, 2010). Diversitatea este realizata prin
implementarea unei utilizari mixte a terenului, care suprapune functiile de locuire,
mMunca si servicii in aceeasi zona geografica, asigurandu-se ca un cartier nu este
doar un spatiu de dormit, ci un ecosistem complex care isi sustine propriile nevoi
economice si sociale. Densitatea joaca un rol crucial, deoarece o densitate critica
este necesara pentru a sustine economic infrastructura de servicii si retelele de
transport public la nivel local; in lipsa unei densitati adecvate, facilitatile locale (de
exemplu, magazinele sau scolile) devin neviabile economic, obligand rezidentii sa
recurgd la deplasari pe distante lungi (Hamiduddin, 2018). In cele din urmsj,
Designul urban de calitate se concentreaza pe crearea de strazi sigure, atractive si
confortabile, care prioritizeaza pietonii si biciclistii, utilizand masuri precum
reducerea traficului si extinderea spatiului verde, transformand spatiul urban dintr-
un coridor de tranzit intr-un loc de interactiune si recreere (Christopher, 2015).

O dimensiune esentiala si tot mai pregnanta in analiza 15mC este conceptul
de Proximitate Hibrida si cel de Echitate Spatiala (Allam, Bibri, & Jones, 2024). in
timp ce Proximitatea Fizica (distanta metrica sau temporald) poate fi masurata prin
instrumente geospatiale, ea nu garanteaza de la sine incluziunea. De aceea, 1I5mC
trebuie sa fie ghidat de principiul Echitatii, care asigura o distributie justa a
serviciilor si oportunitatilor, accesibila tuturor grupurilor sociale, fapt ce reduce
segregarea spatiala (Graells-Garrido, Tello, & Garcia-Lopez, 2021). Cercetarile arata
ca inegalitatea de acces pietonal in limita celor 15 minute este o problema des
intalnita in orasele europene, cu disparitati clare intre centru si periferie (Vale &
Lopes, 2023). Astfel, viziunea moderna a proximitatii integreaza si Proximitatea
Socialad (calitatea interactiunilor si retelele de sprijin comunitar) si Proximitatea
Digitala, unde solutiile de e-commerce, telemedicina si tele-munca suplimenteaza
accesul fizic, in special In zonele In care interventiile ample sunt dificile sau
costisitoare (Balletto et al, 2021). Asigurarea unei distributii echilibrate a acestor
functii este esentiala pentru ca pragul de 15 minute sa fie realist si semnificativ
(D'Onofrio & Trusiani, 2022).

Functia Proximitatii fata de Locul de Munca este adesea cea mai dificila de
indeplinit la scara de 15 minute, deoarece structura economica a oraselor moderne
tinde spre centralizarea locurilor de munca specializate. Cu toate acestea, 15mC
urmareste sa atenueze efectele navetei lungi prin incurajarea descentralizarii
oportunitatilor de angajare. Aceasta implica promovarea si sprijinirea
intreprinderilor mici si mijlocii (IMM-uri) locale, crearea de spatii de co-working
integrate in proximitatea zonelor rezidentiale si transformarea cladirilor de birouri
neutilizate In hub-uri multifunctionale (Wu et al.,, 2021). Prin incurajarea muncii la
distanta sau a locurilor de munca bazate pe servicii locale, 15mC contribuie la
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imbunatatirea capital social si a dinamicii pietei economice locale, reducand
costurile asociate congestiei si poluarii.

Accesul la Educatie si Cultura in limita celor 15 minute este vital nu doar
pentru dezvoltarea individuala, ci si pentru consolidarea coeziunii comunitare.
Aceasta include proximitatea scolilor, gradinitelor, bibliotecilor publice, centrelor
de arta si spatiilor de performance (Monechi, Capurro, & Bini, 2021). O strategie
cheie este utilizarea multipla a infrastructurii scolare existente: transformarea
scolilor in centre comunitare active in afara orelor de curs, oferind cursuri pentru
adulti, spatii de intalnire sau activitati culturale, ceea ce optimizeaza utilizarea
patrimoniului construit si ofera servicii esentiale fara a necesita investitii majore in
infrastructura noua (Balletto et al., 2021).

Proximitatea serviciilor de Tngrijire si Sanatate (clinici, farmacii, cabinete
medicale si servicii sociale) este o componenta critica a 15mC, avand implicatii
deosebite pentru populatiile vulnerabile precum varstnicii, persoanele cu
dizabilitati sau cele care sufera de boli cronice. Pentru aceste grupuri,
constrangerile de mobilitate transforma distantele scurte in obstacole majore. Prin
garantarea accesului rapid la aceste servicii, conceptul promoveaza drepturile de
proximitate, astfel incat nevoile de sanatate sunt indeplinite fara a genera stres
financiar sau logistic legat de transport (Ramirez Saiz, Marin, & Poveda, 2022).

Asigurarea accesului la bunastare personala si recreere in aer liber prin
parcuri, spatii verzi, terenuri de sport si piste de biciclete este un imperativ de
sanatate publica. Numeroase studii subliniaza corelatia pozitiva intre accesul la
spatii verzi de calitate si sanatatea fizica si mentala a rezidentilor (Christopher,
2015). In contextul 15mC, spatiile verzi sunt tratate nu doar ca elemente estetice, ci
ca infrastructura functionala care faciliteaza activitatea fizica, reduce stresul si ofera
locuri de socializare, contribuind direct la sentimentul de apartenenta comunitara.
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Figura 1. Implementarea conceptului orasul de 15 minute la nivel teoretic si practic
(dupa Teixeira et al.,, 2024)
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Functia de alimentatie si aprovizionare zilnica vizeaza garantarea proximitatii
la magazine alimentare, piete locale si alte servicii de cumparaturi esentiale.
Aceasta componenta este strans legata de securitatea alimentara si de sprijinul
acordat micilor comercianti, contribuind la o economie locala mai robusta. Prin
reducerea dependentei de hipermarket-urile situate la periferia orasului, care
necesita deplasarea cu masina, 15mC sprijina un model de consum mai durabil si
local.

Desi este transversald, mobilitatea este o functie in sine, axata pe facilitarea
transportului activ si pe integrarea eficienta a retelelor de transport public. Aceasta
implica nu doar crearea de trotuare si piste de biciclete sigure, ci si asigurarea unei
conectivitati optime intre cartiere prin mijloace de transport in comun, esentiale
pentru calatoriile care depasesc pragul de 15 minute (de exemplu, haveta catre un
loc de munca specializat). Reorientarea spatiului public de la infrastructura auto
catre cea pietonala si ciclista este o componenta vizibila si adesea controversata a
acestei functii (Abdelfattah, Deponte, & Fossa, 2022).

Desi conceptul 1I5mC a demonstrat o aplicabilitate relativ facila in nucleele
urbane dense si istorice, precum La Ville du quart d'’heure din Paris, unde primarul
Anne Hidalgo I|-a adoptat ca politica centrald, implementarea sa intampina
dificultati structurale in Zonele Urbane cu Densitate Redusa (LDUAS) (Teixeira et
al,, 2024). Aceste zone, caracteristice periferiilor si suburbiilor extinse, sunt definite
printr-o densitate locativa scazuta si o dispersie spatiala a serviciilor, ceea ce le face
extrem de dependente de masina personala. Solutiile traditionale de planificare,
precum densificarea urbana masiva sau extinderea retelelor de transport public la
scara mare, se dovedesc a fi fie nesustenabile din punct de vedere ecologic si
financiar, fie inacceptabile din punct de vedere social pentru comunitatile
rezidente (Hamiduddin, 2018). In paralel, alte state europene au adoptat variante
temporale adaptate, precum modelul 20-Minute Neighbourhood in Scotia, sau
viziunea Orasului Distantelor Scurte (Stadt der kurzen Wege) din Germania si Tarile
de Jos, care impartasesc o etica similara, concentrata pe mobilitatea activa
(Hamiduddin, 2018). Analizele de accesibilitate la nivel european, cum ar fi studiul
realizat de Vale si Lopes (2023), au scos in evidenta disparitati majore in ceea ce
priveste accesul pietonal la facilitati in limita celor 15 minute, demonstrand c3, desi
orasele europene au o densitate mai mare si o istorie de dezvoltare compacta,
inegalitatea spatiala persista, in special la periferiile cu densitate scazuta (LDUAS).

Un factor de amplificare major in adoptarea globala a 15mC a fost Pandemia
COVID-19, care a actionat ca un catalizator (Vlahov & Kurth, 2024). Perioadele de
carantina si restrictiile de calatorie au scos in evidenta inegalitatile profunde de
acces la facilitatile esentiale la nivel de cartier, fortand rezidentii sa se bazeze
exclusiv pe resursele din proximitate. Aceasta experienta a validat premisa 15mC,
demonstrand ca locuibilitatea locala nu este doar o chestiune de confort, ci un
imperativ de rezilientd urbana si sdnatate publica. In consecinta, orase din intreaga
lume, de la Melbourne (cu modelul 20-Minute Neighbourhood) la Utrecht (cu 70-
Minute City) si China (cu 715-Minute Community Life Circle), au adaptat si integrat
principiile cronourbanismului in politicile lor post-pandemice (Teixeira et al., 2024;
Wu et al,, 2021; Victoria State Government, 2025).

Pe langa transformarea fizica, implementarea 15mC genereaza implicatii
socio-politice profunde, redefinind Guvernanta Urbana si relatia dintre cetatean si
spatiul public (Caprotti, Cefalo, & Monno, 2024). Trecerea de la o planificare pe baza
de zone la una pe baza de functii si timp necesita o colaborare intersectoriala
sporita intre autoritatile de transport, cele de sanatate, educatie si dezvoltare
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economica locala. Esenta politica a 15mC rezida in lupta impotriva segregarii
spatiale si in promovarea drepturilor de proximitate, asigurand ca accesul la
oportunitati nu este o functie a veniturilor sau a detinerii de vehicule.

Impactul economic al 15mC este de natura duala: pe de o parte, reduce
costurile personale si publice asociate dependentei de masina (cheltuieli cu
combustibilul, costuri de intretinere a infrastructurii rutiere), pe de alta parte,
stimuleaza investitiile locale si crearea de locuri de munca in cartiere, consolidand
economia de proximitate si reducand "scurgerea" de capital catre marile centre
comerciale din afara zonei.

Totusi, conceptul 15mC nu este lipsit de critici si controverse. Pe plan social,
unele voci exprima preocupari legate de potentiala gentrificare — succesul unui
cartier bazat pe proximitate ar putea duce la cresterea valorii proprietatilor, fortand
rezidentii cu venituri mici sa se mute (Allam, Bibri, & Jones, 2024). Planificatorii
trebuie sa contracareze acest risc prin politici de locuire accesibila si controlul
chiriilor. De asemenea, au aparut si critici socio-politice si teorii ale conspiratiei, in
special in legatura cu masurile de reducere a traficului auto (precum
Superblocurile din Barcelona), care sunt percepute de unii ca o limitare a libertatii
de miscare si ca o forma de control social, aspecte care necesita o comunicare
transparenta si o implicare comunitara robusta pentru a fi demontate (Walker,
2023). Astfel, succesul 15mC depinde nu doar de calitatea designului urban, ci si de
guvernanta incluziva si de acceptarea sociala a schimbarii.

Orasul de 15 Minute transcende o simpla metodologie de planificare urbana,
oferind un cadru filosofic si operational care urmareste sa gestioneze dezvoltarea
urbana in mod sustenabil, punand calitatea vietii si echitatea in centrul deciziilor
(Khavarian-Garmesir, Sharifi, & Sadeghi, 2023). Prin re-prioritizarea mersului pe jos si
a ciclismului si prin suprapunerea functiilor esentiale ale vietii, 15mC propune o
alternativa viabila la modelul urban axat pe masina care a dominat secolul XX.
Transferabilitatea conceptului, desi adaptabila la diverse praguri de timp si
contexte (de la orase dense la LDUAs prin solutii hibride), necesita o intelegere
nuantata a specificului local si un angajament politic pe termen lung. Prin
concentrarea pe proximitatea fizica, sociala si digitala, 15mC devine un instrument
crucial pentru construirea unui viitor urban mai echitabile, mai vibrant si mai
pregatit sa faca fata provocarilor climatice si sanitare ale secolului XXI.

Bibliografie:

e Abdelfattah, L., Deponte, D. and Fossa, G. (2022). The 15-minute city as a
hybrid model for Milan. TeMA - Journal of Land Use, Mobility and
Environment, pp.71-86.

e Allam, Z, Bibri,S. E., &Jones, D. S. (2024). The 15-minute city: A paradigm shift
in sustainable urbanism and its impact on mobility, housing, and social
equity. Sustainable Cities and Society, 103, 105051.

e Balletto, G, Ladu, M., Milesi, A, & Borruso, G. (2021). A Methodological
Approach on Disused Public Properties in the 15-Minute City Perspective.
Sustainability, 13(2), 593.

e Caprotti, F, Cefalo, F., & Monno, V. (2024). The 15-Minute City as a governance
technology. Urban Studies, 004209802412499.

e Cervero, R. & Kockelman, K. (1997). Travel demand and the 3Ds: Density,
diversity, and design. Transportation Research Part D: Transport and
Environment, 2(3), pp.199-219.

e Christopher, A. (2015). A Pattern Language: Towns, Buildings, Construction.
Oxford University Press.




Driving Urban
Transitions

Raportul Stiintific etapa 2025 1 )
Ethicdi - phOilh @Y

e D'Onofrio, G. and Trusiani, E. (2022). The fifteen-minute city: A critical review
of its dimensions, challenges and future directions for urban planning and
policy. Land Use Policy, 122, p.106387.

e Ewing, R. & Cervero, R. (2010). Travel and the Built Environment: A Meta-
Analysis. Journal of the American Planning Association, 76(3), pp.265-294.

e Graells-Garrido, E., Tello, M., & Garcia-Lopez, M. A. (2021). The 15-minute city: A
systematic review of the literature. Cities, 116, 103289.

e Hamiduddin, I. (2018). The City of Short Distances: Urban planning,
sustainable mobility and the challenge of low-density suburbs in the
German case. Town Planning Review, 89(1), pp.67-88.

e Howard, E. (1902). Garden Cities of To-morrow. London: S. Sonnenschein &
Co., Ltd.

e |braeva, A, de Witte, P. and D’Silva, J. (2020). Urban Sprawl and the Compact
City: A Critical Review of the Literature on the Impact of the Compact City
on Urban Travel Behaviour. Sustainability, 12(19), p.8118.

e Khavarian-Garmsir, A. R,, Sharifi, A,, & Sadeghi, A. (2023). The 15-minute city:
Urban planning and design efforts toward creating sustainable
neighborhoods. Cities, 132, 104101.

e Lima, A S, Leal, G. O, & Santos, M. (2022). The 15-Minute City: Conceptual
Foundations, Operationalization, and Potential Outcomes. Sustainability,
14(14), 8689.

e Monechi, B, Capurro, L, & Bini, A. (2021). The 15-Minute City: Principles,
Challenges and Opportunities for an Equitable Urban Mobility.
Sustainability, 13(15), 8440.

e Moreno, C. (2016). La ville du quart d'heure (Credit for concept foundation).

e Perry, C. A (2011). The Neighborhood Unit: A Scheme of Arrangement for the
Family Life Community. New York Regional Plan Association.

e Pozoukidou, G. and Angelidou, M. (2022). The 15-minute city: An analysis of
global case studies and policy implications. Cities, 125, p.103661.

e Ramirez Saiz, R, Marin, S. V., & Poveda, V. B. (2022). The 15-minute city: A new
urban planning concept for post-COVID-19 mobility. Journal of Urban
Planning and Development, 148(4), 04022046.

e Tarwani, M. (2021). A New Time-based Urban Agenda: Exploring the 15-
minute city in concepts and practices. Politecnico di Milano.

e Teixeira, J.F, Silva, C, Seisenberger, S., Buttner, B., McCormick, B., Papa, E.
and Cao, M. (2024). Classifying 15-minute Cities: A review of worldwide
practices. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 189, p.104234.

e Vale, D. and Lopes, AS. (2023). Accessibility inequality across Europe: a
comparison of 15-minute pedestrian accessibility in cities with 100,000 or
more inhabitants. npj Urban Sustainability, 3(1), p.55.

e Victoria State Government. (2025). 20-Minute neighbourhoods.

e Vliahov, D., & Kurth, A. (2024). The “15-Minute City” Concept in the Context of
the COVID-19 Pandemic and Climate Change. Journal of Urban Health,
101(4), 669-671.

e Walker, P. (2023). Why do traffic reduction schemes attract so many
conspiracy theories? The Guardian. (Sursa: D1-1 PROWND.pdf)

e Wu, H, Wang, L, Zhang, Z, & Gao, Y. (2021). The 15-minute community life
circle in China: Definition, methodology, and policy implications. Journal of
Urban Planning and Development, 147(4), 04021025.




Driving Urban
Transitions

Raportul Stiintific etapa 2025 1 !
Ehicdi - phQlilD GUH

Obiectivului de realizare a activitatilor suport (participare la manifestari
tehnico-stiintifice; vizite de lucru) a caror finalitate este identificarea si selectarea
unor zone demonstrative, a fost finalizat in intregime fara a exista diferente.
Prezentam cele doua aspecte ale obiectivului separat.

Activitatile suport in care echipa Facultatii de Geografie a luat parte au inclus
Kick-off meeting, Conferintei GeoEarth: Advancing Global Understanding of
Geography and Earth Sciences si Consortium Meeting.

Kick-off meeting a avut loc pe 13 martie 2025, la Roma, marcand inceputul
oficial al unui demers european ambitios care isi propune sa regandeasca modelul
15-Minute City pentru zonele urbane cu densitate scazuta (LDUA). Evenimentul a
reunit toti partenerii consortiului si a oferit cadrul necesar pentru clarificarea
directiilor strategice, a etapelor de lucru si a responsabilitatilor fiecarei echipe
implicate. Din partea Universitatii din Bucuresti, Facultatea de Geografie a
participat conf. univ. dr. Bogdan Suditu. Pentru Bucuresti, partenerii locali,
Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara Zona Metropolitana Bucuresti (ADIZMB),
Universitatea din Bucuresti-Facultatea de Geografie si Urban2020, joaca un rol
fundamental in analiza provocarilor caracteristice zonelor metropolitane cu
densitate redusa. Ei vor contribui la colectarea datelor, analiza teritorial3,
conectarea actorilor relevanti si facilitarea proceselor participative.

PROWD pleaca de la premisa ca modelul clasic al orasului de 15 minute
functioneaza diferit in periferiile metropolitane, unde dependenta de automobil
este ridicata, iar serviciile sunt dispersate. Proiectul urmareste cresterea
accesibilitatii locale fara investitii masive in infrastructura, prin solutii inteligente,
flexibile si realizabile pe termen scurt. Pentru a atinge acest obiectiv, echipa va
combina cercetarea avansata cu implementarea practica, dezvoltand si testand
solutii inovatoare in stransa colaborare cu rezidentii, institutiile locale si actorii
relevanti.

Un element esential al proiectului este aplicarea metodologiei in patru
contexte urbane distincte, Roma, Lisabona, Bucuresti si Vilnius, fiecare metropola
oferind provocari specifice si conditii institutionale diferite. Aceasta diversitate
permite o intelegere nuantata a modului in care principiile proximitatii pot fi

adaptate in functie de structura urbana, guvernanta si nevoile comunitatii.
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Figura 2. Prezenta Facultatii de Geografie, UB la Kick-off meeting PROWD
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Proiectul PROWD a fost prezentat in cadrul Conferintei GeoEarth: Advancing
Global Understanding of Geography and Earth Sciences, eveniment stiintific de
traditie organizat anual de Facultatea de Geografie a Universitatii din Bucuresti in
perioada 7-8 noiembrie 2025. Editia din acest an a avut o semnificatie specialg, fiind
dedicata aniversarii a 125 de ani de educatie geografica la Universitatea din
Bucuresti, un moment de celebrare a excelentei academice si a contributiilor de
lunga durata in domeniul stiintelor geografice.

i
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Achieving proximity without density
- a vision of the PROWD project

Alina MARECI, Bogdan SUDITU, Alexandra CIOCLU

University of Bucharest, Faculty of Geography

This work was supported by a grant of the Ministry of Research, Innovation
and Digitalization, CNCS/CCCDI - UEFISCDI, project number COFUND-DUT-
PROWD-3, within PNCDI IV
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Figura 3. Prezenta Facultatii de Geografie, UB la Conferinta GeoEarth: Advancing
Global Understanding of Geography and Earth Sciences in contextul proiectului PROWD

Tn acest context, echipa formata din conf. univ. dr. Bogdan Suditu, lect. univ.
dr. Alina Mareci si asist. univ. drd. Alexandra Cioclu au prezentat lucrarea cu titlul
Achieving proximity without density - o viziune a proiectului PROWD, axata pe
conceptualizarea si contextualizarea abordarii inovatoare propuse de proiect.
Prezentarea a oferit participantilor o perspectiva asupra modului in care PROWD
reimagineaza ideea de proximitate urbana in zonele cu densitate scazuta,
explorand solutii adaptate periferiilor marilor metropole europene si provocarilor
specifice acestora. Audienta, formata din cercetatori romani si internationali, s-a
dovedit extrem de receptiva si a generat un cadru de discutii constructive. Dialogul
deschis cu specialisti interesati de urbanism, mobilitate, accesibilitate si dezvoltare
teritoriala a creat premisele unor colaborari viitoare in jurul temelor promovate de
PROWD. Participarea la GeoEarth 2025 a reprezentat o oportunitate importanta de
diseminare a viziunii proiectului si de integrare a acestuia in dezbaterile actuale
privind transformarile urbane si strategiile de dezvoltare durabila.

Consortium Meeting PROWD s-a reunit pe 27 noiembrie 2025 la Bucuresti pentru
o sesiune de lucru dedicata planificarii activitatilor pentru anii 2026-2027 si
coordonarii progresului in toate pachetele de lucru. Intalnirea a reprezentat un
moment esential pentru alinierea echipelor partenere, clarificarea termenelor
limita si stabilirea strategiilor comune pentru urmatoarea etapa a proiectului.


http://conf.univ.dr/
http://lect.univ.dr/
http://lect.univ.dr/
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Printre aspectele abordate in cadrul intalnirii se numara:

e Planificare sicoordonare pentru perioada 2026-2027. Anul 2026 a fost definit
drept centrul de greutate al proiectului, intrucat majoritatea activitatilor de
cercetare aplicata si co-creare vor avea loc in aceasta perioada. De
asemenea, in vara anului 2026 va avea loc un nou Consortium Meeting in
Vilnius, organizat in paralel cu o conferinta internationald, consolidand
vizibilitatea si impactul proiectului. Pentru 2027, accentul se va muta pe
diseminare, publicarea rezultatelor stiintifice si pregatirea a 3-4 articole
academice.

e Comunicare, website si diseminare. Partenerii au fost informati ca website-
ul proiectului, disponibil deja Tn varianta preliminara la prowdproject.com,
este in faza finala de dezvoltare. Totodata, va fi creata o platforma online
dedicata depozitarii tuturor livrabilelor, evitand dependenta de platforme
comerciale.

e Progrese in WP1 - Selectia studiilor de caz. Coordonatorul WP1 (MRI) a
prezentat stadiul actual al activitatilor: Task-urile 1.1 si 1.2 au fost finalizate, iar
lista studiilor de caz propuse a fost analizata in detaliu. Pentru fiecare zona
demonstrativa se realizeaza o analiza de 10 pagini care contine atat
prezentarea propriu-zisa cat si aspecte relevante prin prisma celor sase
dimensiuni ale Orasului de 15 Minute. Termenele au fost reconfirmate, iar
partenerii au clarificat impartirea responsabilitatilor.

e Progresein WP2 - Analiza contextuala si colectarea datelor. IGOT a prezentat
indicatorii finali pentru analiza de context, vizdnd structura urbang,
transportul, utilizarea terenurilor, dinamica demografica si situatia locuirii. n
unele orase au fost identificate lacune semnificative in datele oficiale, in
special la nivel micro-teritorial, motiv pentru care se vor intreprinde
demersuri suplimentare pentru completarea acestor informatii prin
institutiile nationale si administratiile locale.
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e Progrese in WP3 - Cartografierea stakeholder-ilor si metodologia
chestionarelor. URBAN2020 a prezentat abordarea pentru analiza
stakeholder-ilor, bazata pe matricea putere-influenta, precum si
metodologia aferenta survey-ului ce urmeaza sa fie aplicat in zonele pilot.
Fiecare arie demonstrativa trebuie sa obtina cel putin 100 de raspunsuri, iar
activitatile aferente WP3 vor fi finalizate pana la mijlocul lunii februarie 2026.

Obiectivul identificarea si selectarea unor zone demonstrative, a fost finalizat
in intregime fara a exista diferente. PROWD a identificat 12 ,lighthouse initiatives”
care demonstreaza cum principiile orasului de 15 minute pot fi reinterpretate
pentru zone urbane cu densitate redusa (LDUA). Aceste exemple, provenind din
sase tari europene, pun in evidenta solutii non-conventionale, sustenabile si
profund comunitare, care construiesc proximitate prin colaborare, reutilizarea
spatiilor, inovare sociala si reconfigurarea infrastructurilor existente. Fiecare
initiativa contribuie la una sau mai multe dintre cele sase dimensiuni ale vietii
cotidiene definite de PROWD: educatie si culturd, mobilitate, locuire/ingrijire,
bunastare, alimentatie si ocupare.

1. Parsec Cooperative — Rome, Italia. O cooperativa sociala cu rol de ,condensator
comunitar”, Parsec functioneaza ca un nod de sprijin social care integreaza servicii
de Ingrijire, educatie si ocupare. Misiunea sa este de a reconstrui increderea intre
cetateni si institutii si de a activa retele locale de sprijin, un model esential pentru
cartierele periferice cu densitate scazuta.

2. Lumen - Florence, Italia. Transformarea unui fost club intr-un spatiu cultural
hibrid demonstreaza cum infrastructurile existente pot gazdui noi ecosisteme
educationale, culturale si de well-being. Lumen creeaza proximitate prin
integrarea activitatilor artistice, ocupationale si de sanatate mentala.

3. Supergratzl Lichtental - Viena, Austria. Adaptare locala a conceptului de
,superbloc”, initiativa reconfigureaza strazi, calmeaza traficul si reda spatiul public
oamenilor. in zone dominate de masina si functiuni fragmentate, aceasta abordare
creste accesibilitatea locala si siguranta mobilitatii active.

4, Naujoji Vilnia - Vilnius, Lituania. Intr-un cartier istoric industrial periferic,
comunitatea reimagineaza spatiile publice si terenurile industriale dezafectate
pentru noi functiuni recreative, culturale si de mobilitate. Reutilizarea siturilor mari
devine o solutie cheie pentru zonele cu infrastructura fragmentata.

5. The Osa — Madrid, Spania. Un supermarket cooperativ unde membrii sunt si
consumatori, si co-gestionari. Initiativa reduce dependenta de lanturi comerciale
centralizate si creeaza rezilienta alimentara locald, stimuland coeziunea sociala
prin participare directa.

6. Huertos Sociales Urbanos de San Jerénimo - Sevilla, Spania. Gradini urbane
gestionate colectiv, cu rol social si terapeutic. Aduc impreuna persoane in varsta si
someri, care produc hrana, dar si capital social — o solutie valoroasa pentru zonele
suburbane cu relatii slabe de vecinatate.

7. The Recyclerie — Paris, Franta. Amenajat intr-o fosta gara, spatiul functioneaza ca
hub cultural, ecologic si alimentar. Este un exemplu de reutilizare a infrastructurii
de transport pentru a crea un nod urban multifunctional complet, adaptabil
zonelor periferice cu resurse limitate.

8. The Canal Prairie — Paris, Franta. Un spatiu dedicat ecologiei urbane, educatiei si
culturii, care transforma terenuri marginale in locuri de evenimente, ateliere si
productie agro-urbana. Integreaza si dimensiunea de siguranta socialg,
contribuind la incluziune si participare.
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9. MeetFactory — Praga, Cehia. Centru cultural independent situat intr-un fost
spatiu industrial. Prin accesibilitate culturald, sprijin pentru artisti si programe
gratuite, MeetFactory transforma zonele periferice in nuclee creative si sociale.

10. Communa - Bruxelles, Belgia. Organizatie care dezvolta urbanism tranzitoriu
prin ocuparea temporara a cladirilor vacante. Creeaza spatii accesibile pentru
culturd, ingrijire si intalniri, reducand presiunea imobiliara si revitalizand rapid
cartierele cu resurse putine.

1. Zero Waste Lab - Lisabona, Portugalia. Laborator urban orientat spre
sustenabilitate, economie circulara si implicare civica. Promoveaza
antreprenoriatul verde si educatia comunitara, ancorand relatiile locale in valori
ecologice si responsabilitate reciproca.

12. Sam Rozkwit — Varsovia, Polonia. ONG dedicat regenerarii gradinilor de tip
allotment, transformate in spatii comunitare pentru evenimente, activitati
culturale si bine-stare. Initiativa creeaza ecosisteme sociale solide in zone cu
densitate mica si infrastructura limitata.

13. Cartierul Creativ (Timisoara & Bucuresti, Romania este axat pe regenerarea
urbana prin sprijinul acordat actorilor din industriile creative. Acesta pune accent
pe o filosofie holistica ce integreaza multiple dimensiuni — Educatie si Cultura,
Bunastare Personala, Ocupare — si pe recunoasterea faptului ca sectorul cultural-
creativ poate functiona ca un instrument al schimbarii sociale si ca un generator
de proximitate In comunitati diverse.

Obiectivul dezvoltare experimentalda a conceptului de proximitate fara
densitate prin analiza accesibilitatii si caracteristici Urban & Rezidential in
Bucuresti, a fost finalizat in intregime fara a exista diferente. Cateva aspecte sunt
prezentate mai jos.

Structura urbana a municipiului Bucuresti prezinta o distributie neuniforma
a accesului la servicii esentiale, reflectand decalaje intre zonele centrale, cartierele
functionale dezvoltate In perioada socialista si periferiile aflate intr-un proces
accelerat de expansiune rezidentiala. Analiza accesibilitatii urbane evidentiaza
faptul ca zonele centrale si semicentrale beneficiaza de cea mai buna conectivitate
la infrastructuri educationale, medicale, comerciale si de mobilitate, datorita
densitatii ridicate a serviciilor si a retelei de transport public (Profiroiu et al., 2025).
In schimb, vaste suprafete periferice, In special din sectoarele 5 si 6, sunt
caracterizate de o oferta limitata de servicii in proximitate, discontinuitati urbane
si dependenta crescuta de automobil pentru mobilitatea cotidiana.

Rezultatele recente privind evaluarea accesibilitatii Tn Bucuresti, bazate pe
analiza timpilor de deplasare pietonala si cu bicicleta catre servicii publice si
comerciale, arata ca o parte semnificativa a teritoriului urban nu se incadreaza in
intervalul recomandat de 15 minute pentru accesul la educatie, sanatate sau
alimentatie de baza, in special la marginile orasului (Petre &Cioclu, 2025). Acest
model confirma o structura urbana fragmentata: un nucleu urban eficient,
inconjurat de zone rezidentiale cu niveluri diferite de dotare si coerenta spatiala.
Extinderile recente de locuire, dezvoltate adesea in absenta unei planificari
integrate, genereaza ,insule rezidentiale” slab conectate, unde infrastructura
rutiera si cea de transport public sunt insuficiente, iar accesul la servicii depinde
preponderent de distantele mari parcurse catre centrele consolidate (Preda, 2023).

Pe langa aceste disparitati interne, distributia demografica accentueaza
diferentele In accesibilitate. Zonele dens populate din est si nord-est beneficiaza
de o structura urbana mai compacta, in timp ce ariile cu densitate redusa din sud
si sud-vest prezinta niveluri mai scazute de echipare urbana si acces, ceea ce
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contribuie la acumularea de vulnerabilititi socio-spatiale. Tn acest context,
mobilitatea activa (mersul pe jos si bicicleta) ramane dependenta de calitatea
retelelor pietonale si a infrastructurii pentru biciclete, care sunt inconsistente
teritorial si mai dezvoltate in zonele centrale decat in periferie.

Fondul locativ bucurestean reflecta, la randul sau, evolutia urbanistica istorica.
Predomina blocurile de locuinte colective construite in anii 1960-1989, care
definesc aspectul multor cartiere si gazduiesc cea mai mare parte a populatiei.
Aceste ansambluri de blocuri (adesea cu 8-10 etaje) se aliniaza de regula de-a
lungul marilor bulevarde si axe de transport, in timp ce in zonele adiacente si in
spatele lor se gasesc uneori enclave de case individuale. Cartiere precum Berceni,
Titan sau Pantelimon, dezvoltate masiv inainte de 1990, combina bulevarde largi
cu de blocuri inalte (regim P+10) cu zone secundare de locuinte unifamiliale,
configurand o structura urbana mixta (Consiliul Economic si Social al Romaniei,
2022). in ultimele doua decenii, pe fondul cererii de locuinte moderne, au aparut
numeroase ansambluri rezidentiale noi, atat in interiorul orasului (prin densificare
pe terenuri disponibile sau reconversia unor situri industriale), cat mai ales la
periferie si in comunele-limitrofa ale zonei metropolitane. Aceste dezvoltari noi
includ de la blocuri inalte de apartamente si cladiri de tip condominiu, pana la
cartiere de case si vile In apropierea orasului. Distributia densitatii populatiei
urmeaza indeaproape tipologia locuirii: zonele cu blocuri de apartamente au cele
mai mari densitati. Sectorul 3, de pilda, care cuprinde cartiere ca Titan-Balta Alba si
Vitan, este cel mai populat si dens sector, avand in jur de 470 de mii de locuitori si
o densitate medie de ~14.800 loc/km?2. Si alte zone de blocuri ating valori de peste
10.000 loc/km?, comparabile cu ale marilor metropole europene. In schimb,
cartierele preponderent de case sau cu intinderi mari de spatii verzi (precum cele
din nordul orasului, In Sectorul 1, ce include parcurile Herastrau si Baneasa) au
densitati mult mai scazute, ceea ce coboara media municipala la nivelul mentionat
de ~8.000 loc/km? (Institutul National de Statistica, 2023).

In privinta dotarilor urbane majore, Bucurestiul dispune de numeroase
parcuri si institutii publice, Tnsa repartitia acestora este inegala teritorial. Exista
parcuri mari, de importanta municipala, precum Parcul Regele Mihai | (Herastrau)
in nord (~187 ha), Parcul Tineretului in sud (~200 ha, cel mai intins din oras), Parcul
Carol, Parcul Cismigiu sau Parcul Titan, care ofera locuitorilor zone verzi de
recreere. Cu toate acestea, suprafata verde per capita ramane sub nivelul optim,
doar aproximativ 26 m? de spatiu verde pe locuitor, sub recomandarea Organizatiei
Mondiale a Sanatatii de 50 m?/locuitor. Multe cartiere periferice noi nu au parcuri
sau scuaruri suficiente integrate in dezvoltare, ceea ce agraveaza deficitul de spatii
verzi. Similar, reteaua de servicii publice precum scolile si unitatile medicale este
mai densa si accesibila in zona centrala si in marile cartiere traditionale, in timp ce
noile extinderi urbane din Ilfov au adesea infrastructura educationala si sanitara
insuficienta. Centrele medicale importante si marile spitale (de exemplu, Floreasca,
Fundeni, Matei Bals) sunt amplasate in principal in oras, ceea ce face ca locuitorii
din suburbii s& depinda de facilitatile din Bucuresti (Cioclu, 2021). Tn ansamblu,
locuitorii Capitalei beneficiaza de o oferta mai bogata de servicii publice si private
(scoli, magazine, restaurante, evenimente culturale etc) comparativ cu zonele
metropolitane limitrofe, insa concentrarea populatiei pune presiune pe aceste
servicii, multe scoli, spitale si mijloace de transport functioneaza la capacitate
mMaxima in oras.

Se remarca si diferente calitative intre zonele centrale, periurbane si
periferice. Zonele centrale si ultracentrale (centrele civice ale sectoarelor, cartierele
istorice) au profil mixt (rezidential, de afaceri si turistic), densitate mare de locuitori
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ziua (prin naveta zilnica a angajatilor) si patrimoniu arhitectural valoros, dar se
confrunta cu probleme de congestie, poluare si fond locativ imbatranit in unele
cazuri. Zonele semicentrale si periurbane din interiorul orasului includ cartiere
rezidentiale vaste (de tip ,oras-dormitor” din epoca socialista) care beneficiaza de
legaturi rezonabile cu centrul, insa unele sectoare (de ex. parti din Sectorul 5 sau
periferia Sectorului 3) cumuleaza provocari sociale si urbane, de la populatie cu
venituri reduse sau comunitati marginalizate, pana la deficit de investitii in
regenerare urbana. Periferia externa, adica localitatile-satelit din jurul
Bucurestiului, a cunoscut in ultimii ani o explozie demografica si imobiliara
(populatia judetului llfov a crescut cu ~154.000 intre 2011 si 2021, in timp ce
municipiul Bucuresti a pierdut ~170.000 de locuitori) (Institutul National de
Statistica, 2023). Aceasta migratie spre suburbii a dus la aparitia unei coroane
metropolitane de localitati dormitor, cu densificari mari pe alocuri, insa cu
planificare deficitara. Multe dintre noile ansambluri rezidentiale din Ilfov mizeaza
pe proximitatea fizica fata de oras, dar nu ofera infrastructura si serviciile publice
aferente unui trai urban de calitate. In absenta unei retele coerente de transport
suburban pe sine (trenuri metropolitane tip S-Bahn) si cu o retea rutiera radiala
supraincarcata, aceste zone raman dependente de naveta auto si expuse
ambuteiajelor. Totusi, se contureaza treptat si solutii: de la investitii in extinderea
retelei de metrou si proiecte de tren metropolitan, pana la necesitatea construirii
de scoli, spitale, parcuri si alte dotari publice Tn noile poluri de dezvoltare din jurul
Capitalei.

e Consiliul Economic si Social al Romaniei (2022). Locuirea in Romania:
Imbunatatirea Calitatii, Sustenabilitatii si Accesibilitatii Analizd Diagnostic si
Recomandari de Politici Publice si Reglementare in Domeniu.
https://www.ces.ro/newlib/PDF/2022/CES_Studiu-locuire_digital.pdf.

e Institutul National de Statistica (2023). Rezultate definitive: Locuinte si conditii
de locuit. https://www.recensamantromania.ro/rezultate-rpl-2021/rezultate-
definitive-locuinte-si-conditii-de-locuit/.

e Cioclu, A. (2021). The potential geographical accessibility to public hospitals for
the population in Bucharest'proximity. Human Geographies, 15(1), 67-83.

e Petre, A-A, Cioclu, A. (2025). Multimodal spatial accessibility to the primary and
secondary education network: case study Bucharest-llfov Region. Human
Geographies — Journal of Studies and Research in Human Geography, 19(2).
doi10.5719/hge0.2025.192.2.

e Preda, MD. (2023). Changes and Challenges in Urban Residential Space: Case
Study of Bucharest. In: Sinha, B.R.K. (eds) Urban Dynamics, Environment and
Health. Springer, Singapore.https://doi.org/10.1007/978-981-99-5744-6_4.

e Profiroiu, C. M, Constantin, D. L, Profiroiu, A. G, Delcea, C, Nica, |, lonescu, S., &
Cotfas, L. A. (2025). The 15-minute challenge: Evaluating the gaps in accessibility
and urban mobility. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 195,
104453,

Un rezumat executiv al activitatilor realizate Tn perioada de implementare
(max. 1 pag.). Acesta poate fi publicat de catre Autoritatea Contractanta in
pagina web a competitiei.

Proiectul PROWD reimagineaza modelul 15-Minute City (orasul de 15 minute)
pentru a fi implementat in zonele urbane cu densitate scazuta (low-density urban
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areas - LDUA), abordand dependenta de masini si imbunatatind accesibilitatea
locala fara investitii majore in infrastructura. PROWD va combina cercetarea si
implementarea si va testa solutii locale inovatoare dezvoltate intr-o maniera
cooperativa cu rezidentii si partile interesate. Va incerca sa intreprinda investigatia
in diferite contexte geografice siinstitutionale, deoarece va lucra cu locuitorii locali,
ONG-urile, municipalitatile si alte parti interesate din patru metropole europene -
Roma, Lisabona, Bucuresti si Vilnius. Partenerii locali Bucuresti, Asociatia de
Dezvoltare Intercomunitara Zona Metropolitana Bucuresti (ADIZMB), Universitatea
din Bucuresti si Urban2020 joaca un rol crucial in intelegerea provocarilor unice ale
LDUA si in dezvoltarea de solutii bazate pe comunitate. iImpreuna, vom colabora
cu cetatenii si partile interesate in ateliere de co-proiectare pentru a testa abordari
inovatoare care reduc mobilitatea fortata si imbunatatesc viata urbana. Prin
cercetare colaborativa si initiative pilot, PROWD va crea cunostinte strategice care
Incurajeaza parteneriatele dintre administratiile locale, cercetatorii universitari si
comunitati, conducand la schimbari reale in periferiile metropolitane. Un element
esential al proiectului este aplicarea metodologiei in patru contexte urbane
distincte, Roma, Lisabona, Bucuresti si Vilnius, fiecare metropola oferind provocari
specifice si conditii institutionale diferite. Aceasta diversitate permite o intelegere
nuantata a modului in care principiile proximitatii pot fi adaptate in functie de
structura urbana, guvernanta si nevoile comunitatii.
In anul 2025 conform Contractului, Universitatea din Bucuresti, Facultatea de
Geografie a avut urmatoarele obiective:
o Activitati suport (participare la manifestari tehnico-stiintifice, vizite de lucru)
a caror finalitate este identificarea si selectarea unor zone demonstrative.
Aldturi de intalniri saptaméanale cu partenerii din Romania” Dezvoltare
Intercomunitara Zona Metropolitana Bucuresti (ADIZMB) si Urban2020,
membrii echipei Facultatii de Geografie, Universitatea din Bucuresti au
participat la trei evenimente importante:

o Kick-off meeting si Consortium Meeting PROWD precum si
Conferinta internationala GeoEarth: Advancing Global
Understanding of Geography and Earth Sciences care a functionat si
ca element de diseminare al rezultatelor curente ale proiectului
PROWD. Cercetarea literaturii de specialitate in legatura cu
conceptul ,orasului de 15 minute” a permis echipei Facultatii de
Geografie, Universitatea din Bucuresti sa participe activ la selectare
zonelor demonstrative. Acestea includ: Parsec Cooperative — Rome,
Italia; Lumen — Florence, Italia; Supergratzl Lichtental — Viena, Austria;
Naujoji Vilnia — Vilnius, Lituania; The Osa — Madrid, Spania; Huertos
Sociales Urbanos de San Jeronimo — Sevilla, Spania; The Recyclerie —
Paris, Franta; The Canal Prairie — Paris, Franta; MeetFactory — Praga,
Cehia; Communa - Bruxelles, Belgia;, Zero Waste Lab - Lisabona,
Portugalia; Sam Rozkwit — Varsovia, Polonia; Cartierul Creativ -
Timisoara. Romania.

e Dezvoltare experimentala a conceptului de proximitate fara densitate prin
analiza accesibilitatii si caracteristici Urban & Rezidential in Bucuresti.
Aspectele cele mai importante prezentate in cadrul acestui obiectiv a fost
faptul ca reteaua de servicii publice precum scolile si unitatile medicale este
mai densa si accesibila Tn zona centrala si in marile cartiere traditionale, in
timp ce noile extinderi urbane din llfov au adesea infrastructura
educationala si sanitara insuficienta. Centrele medicale importante si marile
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spitale (de exemplu, Floreasca, Fundeni, Matei Bals) sunt amplasate in
principal in oras, ceea ce face ca locuitorii din suburbii sa depinda de
facilitatile din Bucuresti. In ansamblu, locuitorii Capitalei beneficiazd de o
oferta mai bogata de servicii publice si private (scoli, magazine, restaurante,
evenimente culturale etc.) comparativ cu zonele metropolitane limitrofe,
insa concentrarea populatiei pune presiune pe aceste servicii, multe scoli,
spitale si mijloace de transport functioneaza la capacitate maxima in oras.

Director Proiect,
Conf. univ. dr. Suditu Bogdan
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