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Rezumat

Este nesustenabil ca Bucuresti sa raméana, pe termen lung, un oras ori-
entat spre trafic auto. Dar chiar si o minima domolire a efectului ma-
sinii personale asupra infrastructurii, accesibilitatii si vietii publice a

orasului, pare extrem de dificila.

Studiul Bucuresti. Structura minora descrie un demers de regenerare
a strazilor secundare din zona centrala a Bucurestiului, pornind de la
reglementarea parcarii la bordura. Studiul este impartit in trei sectiuni

Problema, De la extruziune la mozaic si Al treilea spatiu.

De ce este atat de dificil sa schimbam
chiar si cele mai mici detaliide
amenajare ale strazilor minore

din oras?

Problema

Tn aceastd prima sectiune este descrisa legatura dintre notiunea de
spatiu public si strada ca loc al deplasarilor zilnice. Avand ca suport
sondaje efectuate periodic in ultimii sase ani', observam cum percep-
tia cetatenilor asupra spatiului public este, in ceea ce priveste teoria,
corectd, insa lacunara la nivel de experienta. Aparitia si raspéndirea
zonelor private ca surogate ale spatiului de adunare, interactiune si re-
laxare, in paralel cu congestionarea spatiilor publice clasice, conduc

spontan, in perceptia generala, la disocierea strazii de spatiul public.

Concluziile sondajelor sunt ilustrate cu o serie de imagini martor, ce
surprind micro-situatii ale strazii bucurestene secundare, denumita in

continuare minora.
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Rezumat

Devine astfel evidenta desfigurarea spatiului strazii minore: detalii ur-
bane necoordonate, improvizatii, diferite moduri de ocupare si trans-

formare oficiala sau individuala.

Pe baza imaginilor, este introdusa nevoia de a distinge intre efect ne-
gativ si pozitiv cand vine vorba de comportamente stradale, si nevoia
de a porni in cautarea unui viitor model de strada minora pornind de
la lectiile siintrebarile ce reies din situatia curenta.

Spre finalul acestei prime sectiuni, este abordat rolul, prezenta si ima-
ginea structurii stradale minore: planuri, fotografii satelitare, scurt is-
toric. In acelasi timp, este delimitata zona de studiu pentru investigatia
ce urmeaza in sectiunile succesive, motivul alegerii si relatia cu restul

zonei centrale a orasului.

De la extruziune la mozaic

Cea de a doua sectiune prezinta in detaliu situatia actuala a structu-
rii minore, din zona de studiu. Subcapitolul ce da titlul sectiunii, De /a
extruziune la mozaic, aduce in discutie motivele fundamentale pen-
tru care traficul ajunge sa domine viata unui oras, anumite principii de
proiectare si normative care faciliteaza acest lucru in Bucuresti, pre-
cum si pericolul subestimarii parcarii gratuite. Trecerea de la princi-
piul teoretic al extruziunii, bazat pe succesiune de sectiuni si destinatii
desfasurate in lungul axului strazii, spre modelul mozaicului, ce folo-
seste in schimb planul si legaturile transversale, in interiorul orasului,
alcatuieste argumentul principal al acestei sectiuni, devenind si baza

de lucru pentru documentarea, analizele si propunerile ce urmeaza.

Astfel, in Modelul stradal curent si situatia reala a strazii va fi studia-
ta trecerea de la modelul originar al strazii de tranzit, la cel curent si
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O

apoi citre un posibil viitor. Tn acest viitor planificarea strizii va fi inte-
leasa mai putin ca un manunchi de fluxuri de circulatie si mai mult ca

un loc al negocierii spatiale.

Sectiunea se incheie cu Analiza si critica urbanisticg a zonei de stu-
diu, dedicate datelor cantitative (numar de masini parcate in timpul
zilei si in weekend) si rolului pe care il au masinile in modelarea stra-

zilor minore.

Al treilea spatiu

Pe parcursul studiului alcatuirea strazii si aspectul ei au fost puse pe
seama relatiei a trei spatii: cel folosit de pietoni, cel folosit de vehicu-
le si un al treilea spatiu, vag, deschis interpretarii. In ultima sectiune
se desfasoara propunerea propriu-zisa de reconfigurare a strazilor din
zona de studiu, pornind de la identificarea, definirea si conturarea ce-
lui de-al treilea spatiu curent: cel ocupat, blocat, sustras strazii. Repar-
tizarea fluxurilor si a spatiilor de pe fiecare strada este regandita astfel
incepand cu reglementarea parcarilor prin trasare. Sunt definite re-
guli, raze de giratie, distante minime si principii de utilizare. Rezultatul
acestui demers este denumit parcelar stradal. Acesta functioneaza in
legatura cu un meniu de interventii si functiuni care pot fi amplasate
pe locurile de parcare in functie de profilul fiecarei strazi si in legatura

cu un instrument de evaluare a calitatii spatiului public.

Suprapunand datelor situatiei existente, din sectiunea precedenta, pe
cele obtinute prin reconfigurarea propusa, se elaboreaza pasii de im-
plementare ai proiectului pe termen scurt, mediu si lung. Tn fiecare
etapa punctul de plecare este numarul de masini parcate ilegal care

trebuie eliminate.
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Ultima parte a sectiunii a treia prezinta aplicarea demersurilor descri-
se printr-un proiect de remodelare a spatiului public din zona de stu-
diu. Interventia porneste de la diagnosticarea situatiei curente urmata

de ilustrarea instrumentelor din cele trei etape.

Apendix 1

La final, includem un Appendix, ce ilustreaza in detaliu felul in care a
fost abordata problema strazii in alte studii de specialitate.
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Definirea problemei

Spatiul public este tot ceea ce se afla in
jurul spatiilor private, ceea ce le leaga
impreuna. E ceea ce ti se intampla
odata ce iesi din casa. sirsar, ss pe an

In perioada 2012-2019 s-au derulat anual serii de interviuri in Bucuresti,
in cadrul cursului de Experientd Urbana', prin care studentii la arhitec- @

tura au cerut publicului sa defineasca spatiul public, sa enumere spa- , 5
! Facultatea de Arhitectur3,

tille publice bucurestene cu valoare identitara si sa le numeasca pe Universitatea Spiru Haret Bucuresti,

Cu e . N titul Maria Dud
cele pe care le folosesc, cu calitatile si defectele lor, modul in care le- tufareurs aria buda

ar dori imbunatatite.

Rezultatele centralizate? au indicat urmatoarele dou3 aspecte: la nivel
teoretic, definitia spatiului public pare universal apropriata, accentul
fiind pus pe posibilitatea de diverse relationari functionale si de co-
municare; la nivel de experienta proprie si exemplificare, majoritatea @
bucurestenilor identifica insa spatiul public cu parcul, si respectiv cu , . § ,
! ! ! Realitate, asteptari, oferta. Spatiul
spatii construite, inchise, de destinatie: mall, teatru, opera, primarie. public bucurestean actual. Pietele
centrale bucurestene, teza de
doctorat, Autor Maria Duda,
Aceste tipologii, care reusesc sa raspunda unei palete largi de véarste coordonator prof. univ. dr. Emil Barbu
o . . e p , sustinuté fn cadrul sD-
si obiective, de utilizare individuala sau in grup, exclud masinile in in- Opeseu, susinuta In cadru’ Sb-siTT
! ’ UAUIM octombrie 2014
teriorul perimetrului lor si se delimiteaza de spatiul urban deschis. Ni

se indica astfel ca publicul este mai confortabil in spatiul privat cu ac-
ces public (mall) decéat in spatiu public.

Foarte rar mentionate, semn ca nu sunt asociate cu nevoia de in-
teractiune sau relaxare, si nici relationate cu destinatia, sunt strada,

trotuarul, piata.

Cauza si consecinta totodata a acestor perceptii sunt faptul ca nu exis-
ta o autoritate centrald, repsonsabila de strazi (fig.1), si cd modul spon-
tan de utilizare a strazii de catre locuitori o transforma intr-o extensie a
spatiului privat. Masina personala, parcata intdmplator oriunde apare

un petic permisiv, este cea mai radicala forma de privatizare a strazii.
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Distributia responsabilita

sl

,

dministrarea strazii

Administratie de sector | PMB

Panou de distributie retea Telekom/

Transformator E-Distributie Muntenia

E-Distributie Muntenia, Compania Municipala de lluminat Public
Stalp Telekom

Directia de trafic — Administratia strazilor

Directia de trafic — ADP Biroul de Drumuri

si semnalizare rutiera

Privat nereglementat — saci de gunoi, panouri de

publicitate, europubele, capre, scurgeri aer conditionat,
organizare de santier, cabine poarta etc.

REBU/Compania de salubrizare

tilor pentru amenajarea

©®

ADP (de sector) - mobilier urban

Administratia Municipald de Reglementare a Serviciilor
Publice (AMRsP) — mobilier urban

Apa Nova

Compania Municipala de iluminat public

Furnizor servicii publice pentru lucrari stradale avizate ADP,
operat prin administratia strazilor

Echipamente publice achizitionate pentru lucréri de
intretinere si reparare ADP/AMRSP

Net City - canal de telecomunicatii/cabluri aeriene
care urmeaza sa fie relocate in subteran



- 00
In apropierea caseinu

am ce folosi, poate doar

Vreo parcare.

PAVEL, DENTIST
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Dar mai sunt si altele. Explicatia este probabil una complexa siin le-
gatura directa cu istoria orasului, zona geografica, mostenirea cultura-
13. Tn literatura occidental3, a teoretizrii spatiului public pe care totusi
majoritatea intervievatilor il admira, spatiul public si spatiul domestic
sunt intr-o relatie de continua oglindire, de intrebare si raspuns, de
contrabalansare a necesitatilor?. Tn practica local3, spatiul public al
strazii este ocupat, rezervat, obstacolat, ingarduit, teritorializat, alte-
rat, atat din initiaiva individuala, cat si oficiala. Bogatia de valente, utili-
zari, relatii dinamice suprapuse ne conduc spre alegerea strazii drept
spatiu specific al urbanitatii bucurestene actuale.

Imaginile care urmeaza ilustreaza micro-situatiile descrise mai sus:
marturii relevante pentru felul in care strada este conceputa si folo-
sita la nivelul intregului oras, organizate pe criterii de actiuni si con-
secinte: interventii oficiale, interventii neoficiale, efect negativ, efect
pozitiv. Din fiecare micro-situatie reies lectii si intrebari, preluate ulte-

rior in studiu.

@ Neqativ

®

Xavier Monteys, Public space

is the collective dimension of
domestic space (Spatiul public
este dimensiunea colectiva

a spatiului domestic), La calle y
la casa. Urbanismo de interiores,
Ed. Gustavo Gilli, 2018

Micro-situatii oficiale (rezultate ale unor actiuni ale administratiei,

cu prezumtia existentei unui proiect de amenajare si executie)

Img.1 Img.2 Img.3

Spatiu public, solutionat Spatiu public rezultat prin Spatiu public negociat
ca minima protectie a transformarea spatiului intre parcele demolate
unui monument (statuie ramas disponibil intre parcari si retrocedate, cu lipsa
sau element sculptural, rezidentiale — Maximilian trotuarelor — Strada luliu

memorial) Piata losif Sava. Popper. Barasch.

Proiectate
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Definirea problemei

Nealiniate
Imqg. 4 Img.5 Img. 6
Bulevardul Banu Manta - Bulevardul Banu Manta - Calea Victoriei - latirea
suprapuneri afisaj, suprapuneri aerisire originara a trotuarului a lasat
semnalizare trafic, spatiu metrou, stalp dezafectat, fn urma transformatorul
verde, transformator/ trecere pietoni. electric si cutia de distributie.
cutie distributie.
Blocate
Imq.7 Img.8
Santier neamenajat - Semnalizare agresiva Lucrari nesemnalizate/
depozitare materiale santier abandonat, ce mentenanta defectuoasj,
constructii in Piata Romana. blocheaza intreg trotuarul Strada George Enescu.
est al strazii Armand
Calinescu in proximitatea
Bisericii Armenesti.
Racordate

Img.10

Reamenajarea recenta

a trotuarului Bulevardul
Decebal, nerespectand
cota anterioara si racordul
cu rampa de acces pentru
persoanele cu dizabilitati.

Img. 1

Racordul cotei trotuarului
cu cota strazii se face
printr-o panta abrupta, ce
nu respecta maximul de
6% pentru persoanele cu
dizabilitati - proiect realizat
recent.

Imqg.12
Panta de scurgere

insuficienta pentru strada de
acces la TNB, reabilitata de

curand.
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©®

Img.13

Strada Olteni, intrerupta de
Bulevardul Unirii trasat in
anii 80 - finalul strazii este
o bordura si un teren viran,
rezultat din demolari.

Img.14

Strada Mamulari, context
urban intrerupt de demolari
si transfigurat in curtea
interioara a blocurilor ecran
de pe Bulevardul Unirii.

intrerupte

Imq.15

Reamenajarea Bulevardului
Magheru (pIDU) — mobilier
urban nou convietuieste
cu cel vechi, aglomerandu-
se alaturi de cutiile

de transformatoare si
distribuitoare.

Cu straturi
suprapuse

Img.16

Reamenajarea trotuarului
Bulevardului Bratianu,

in dreptul Muzeului
Municipiului Bucuresti.

Img.17
Reamenajare si toaletare a

arborilor de aliniament pe
trotuarul Strazii Eminescu.

Cu arbori
de aliniament
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Img.1H
Mentenanté defectuoasa a
pavimentatiei pe trotuarul
strazii Brezoianu.

Img.19
Trecerea de pietoni e

prevazuta cu doua texturi
diferite, cauzénd confuzie
pentru nevazatori si
planeitate dificila pentru
utilizatorii de scaune
rulante - Piata Spaniei.

Micro-situatii neoficiale (reactii instinctive de adaptare a elemente-

lor stradale, implementari abuzive, lipsite de avize sau proiect)

Texturate

Img.20

Interventii si reparatii
succesive, cu materiale
diverse, pe trotuare zona
Popa Soare.

Imgq. 21

Folosirea elementelor de

iluminat public si ventilatie
drept locuri de sedere, Piata
Natiunilor Unite.

Adaptate
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Rezervate
Imgqg. 22
Rezervarea locurilor
de parcare prin capre
improvizate, PMB.
Aglomerate
Img. 23 Img.24
Extinderea Restaurantului Blocarea arcadelor Asediu de afisaje publicitare,
Pescarusul in spatiul public, porticului blocului Romarta Bulevardul Balcescu.
fara amenajare suplimentara prin expandarea spatiului
in afara meselor, Bulevardul comercial, Bulevardul Regina
Balcescu. Elisabeta.
Ocupate

Img. 26
Blocarea trotuarului de

catre masini parcate abuziv,
Bulevardul Mihalache.

Img. 27 Img.2H

Blocarea trotuarului si a Blocarea trotuarului si
primei benzi de circulatie cu a vitrinelor cu masini
masini parcate abuziv, Strada parcate abuziv, Bulevardul

Grigore Manolescu. Mihalache.
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©®

Img. 29
Introducerea abuziva pe

spatiul verde al parcului
Unirii a unui element de
gazduire a paznicului, cu
amenajarea improvizata a
unei alei care sa il protejeze
de noroiul rezultat prin

distrugerea gazonului.

Alterate

Pozitiv

Meniu de interventii existente — microsituatii, strategii sau
evenimente ce tin de dinamica strazii, in acest moment
(lectii din strada)

Amenajarea spatiului de

intrare a restaurantului, Popa
Nan - prelata protejeaza

de intemperii si soare,

aerul conditionat are
scurgerea grijuliu acumulata
intr-un recipient.

Imblanzite

(ilegal bun)

Img. 31 Img. 32

Improvizarea unei masute Actiune comunitara prin care
urmeaza metodologia a fost construit un pod de

de decongestionare si lemn peste o zon& noroioasa
comasare a mobilierului lipsita de trotuar. Actiunea
urban, specifica strategiilor a determinat autoritatile sa
de Better Streets. realizeze o alee pavata.
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Rezervate
(ilegal bun)

Img. 33

Amplificarea foaierului

urban pentru eveniment la

Teatrul Nottara, prin blocarea

prime benzi de trafic a

Bulevardului Magheru.
Reconvertite

Imqg. 34
Imagini de la stanga la dreapta, descendent: Calea

Victoriei pietonalizata de administratia locald, Block Party
pe strada I.L. Caragiale — ARCEN, Via Sport — Asociatia Mai
Mult Verde, tururi ghidate ARCEN.

Imgqg. 35
Fotografii Radu Boeru, Parca

peste tot, interventie artistica
aprobatd in cadrul expozitiei
Spatiu expandat, Asociatia
Volum Art, si curatarea ei,
agresiva si rapida, de catre
administratie.

Critice
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Intrebdri de studiu

+ (De ce nu) e strada recunoscuta drept spatiu public?

* Acceptand ca strada si mai ales reteaua minora de strazi este
complet inadaptata chiar si masinilor, care sunt cauzele care stau
la baza acestei situatii?

+ Care sunt motivele pentru care administratia publica, impreuna
cu mediul profesional, nu reusesc sa remedieze sau macar sa im-

bunatateasca reteaua de strdzi minore?

« Cum se raporteaza construitul/spatiul parter/spatiul privat

la strada?
+ Cine administreaza, proiecteaza si implementeaza strada?

+ Cum ar fi strada ideala pentru riverani/ turisti/ comercianti/
pietoni/ tineri/ varstnici/ copii/ parinti cu copi/curieri/ adminis-
tratori/artisti/ soferi/ posesori de animale de companie/ aler-
gatori/ femei/ nevazatori/ oameni cu deficiente de auz/ oameni
cu motricitate redusa/ biciclisti/ soferi de transport public/
pompieri/ ambulante?

+ Care sunt modelele teoretice pe care se intemeiaza intelegerea

strazii ca spatiu urban si rolul ei in oras?

+ Care sunt pasii pentru a transforma o strada intr-un spatiu pu-
blic confortabil si sigur?
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« Cum putem combate cultura automobilului personal® si @
cum putem facilita difuzia ideii ca parcarea nu e un drept, cCi o
Cultura automobilului personal a
un pr|V|Ieg|u'? fost folositd pentru a defini nu doar
ideea de deplasare eficienta si
convenabild cu masina personalg,
» Care sunt principalele provocari urbanistice pe care Bucu- ci si simbolistica complexa pe care
. L v n . . < au dobéandit-o masinile — simbol al
restiul va trebui sa le infrunte si ce rol va avea structura minora , R o
! ! unui statut social, simbol al libertatii,
a orasului? simbol al iesirii din comunism,

bunuri indispensabile.

+ Cum se poate adapta la nevoile de astazi un model de design
urban al strazii care pastreaza beneficiile sigurantei si eficien-
tei fluxurilor de transport ingloband totodata diversitatea tipuri-
lor de utilizare sociala si reconectand la aceasta frontul urban

(plinta urbana)?

- Cum putem crea un limbaj comun
de actiune intre diferitele domenii
profesionale responsabile pentru
proiectarea strazilor minore?
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Definirea zonei
de studiu
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Trama stradala a Bucurestilor reprezinta un model specific de sistem
circulator si spatiu public, alcatuit in principal din doua retele supra-
puse, cu caracteristici distincte din punct de vedere formal, al scarii si
a functiunii. Acest lucru este vizibil in special in zona centrala marile
proiecte de urbanizare (incepute in sec xix si continuate pana in 1989)

s-au suprapus peste tesutul originar (organic) al orasului.

Majoritatea conflictelor spatiale (ierarhizare/sectionare, rectificare/re-
gularizare, ocupare etc.), care se manifesta la nivelul tramei stradale
si spatiului public au loc in acest areal care, cu exceptia unor proiec-
te punctuale (parcelare, bulevarde, gradini), nu a fost planificat, ci a
rezultat Tn urma unui permanent proces de rescriere/reconfigurare.
Prin urmare, centrul Bucurestilor (asa cum este acesta definit de ine-

lul central) reprezinta zona de interes a acestui studiu.

Cele doua retele circulatorii care alcatuiesc trama stradala a zonei

centrale sunt:

&)

@ Reteaua majora, formata din bulevarde si artere principale (cu rol de

de strapungere/traversare) a zonei centrale, este construita partial pe
structura drumurilor de acces in oras din perioada fanariota si partial
generata printr-o multitudine de proiecte de sistematizare urbana des-
fasurate intre sf. secolului X1x si 1989.

Functiunile principale ale retelei majore sunt cea de a asigura traver-
sarea rapida si eficienta a zonei centrale si cea de a asigura reprezen-
tativitatea si scara potrivite pentru un oras capitala. Pe aceste artere
se concentreaza palate istorice, institutii, centre comerciale, birouri,
gradini si parcuri principale, precum si majoritatea spatiilor comerci-

ale la nivelul strazii.

Exista o tendinta a acestei retele (explicita si implicitd) de a functi-

ona independent de reteaua minora, de a se desprinde de aceasta,
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generand un oras in oras, cu o viteza si o scara total distincta de

restul tesutului urban.
Reteaua minora formata din:

* tesutul vechi organic al Bucurestilor din perioada fanariota rec-
tificat partial la inceputul secolului XX si in perioada interbelica;

- cartierele si parcelarele noi din zona centrala aparute la sfarsit
de secol xix-inceput de secol xx

- tesutul de distributie din interiorul noilor cartiere construite in
perioada comunista (Cartierul Vitan)

Forma retelei minore este organica, alcatuita dintr-o succesiune de
strazi avand profil variabil care se alterneaza cu piatete/largo-uri cu

forma neregulata (fostele maidane din perioada fanariota).

Functiunile principale ale retelei minore erau in trecut multiple, de-
pasind rolul de traversare/comunicare/circulatie. Pe aceste strazi si
in maidane/piatete/largo-uri aveau loc targuri, reprezentatii, procesi-
uni etc., care transformau strada dintr-un spatiu exterior (destinat de-
plasarii de la A la B) intr-un spatiu domestic, comunitar, o camera de
zi continua si articulata.

Scara strazii din reteaua minora este una domestica, intima, potrivita

caracterului sau preponderent rezidential.

Tipologiile arhitecturale des intalnite la nivelul tramei secundare (casa,
vila, imobilul de raport) nu au inclus spatii comerciale la nivelul tro-
tuarului care sa activeze strada si sa acopere necesitatile consuma-
torilor locali. Ca raspuns la aceasta situatie, dupa 1989, multe cladiri
din zona centrala si-au schimbat functiunea, devenind minimarket-uri,
boutique-uri, restaurante, baruri, etc., activand ca atractori atat la ni-
vel local céat si la nivelul intregului oras, introducédnd un nou strat de

utilizatori ai strazii.
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n acelasi timp, unele vile au fost transformate in spatii de birouri, in
timp ce pe loturi vacante sau prin demolarea unor constructii existen-
te, tesutul a fost ocupat de noi imobile rezidentiale colective sau cladiri

de birouri care au atras dupa ele noi straturi de utilizatori si vizitatori.

Procesele de densificare din zona centrala (de altfel firesti in contex-
tul nivelului de echipare a acesteia si valorii imobilelor) se desfasoara
pe suportul acestei retele minore, cu spatialitatea ei specifica, in con-

ditiile multiplicarii si suprapunerii utilizatorilor fluxurilor si proceselor.

Conformatia topologica a retelei minore (neplanificata si neproiecta-
ta), forma organica cu profil variabil si alternanta intre spatii dinami-
ce (strada, aleea) si spatii statice (piateta, largo-ul), in combinatie cu
practicile de utilizare contemporana (ocupare, teritorializare, fragmen-
tare) fac din strada centrald minora laboratorul ideal pentru identifica-
rea unor instrumente de mediere si gestiune a proceselor urbane care

transforma spatiul public din zona centrala.

Din multitudinea de strazi ce alcatuiesc reteaua minora a sistemului
circulator a fost selectatd o zona care cuprinde (in mod ideal) o bo-
gatie foarte mare de caracteristici formale, functionale, de utilizare,
de gestiune.

Zona de studiu

Cartierul Creativ
Prelungirea Dacia, Mircea Vulcanescu, Stirbei Voda,
Popa Tatu, Calea Victoriei

Zona pilot
Intersectia dintre Prelungirea Dacia, Calea Grivitei,
Mircea Vulcanescu, Theodor Aman
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Reteaua strézilor minore in zona de studiu (1)

Se observa structura izotropa si organica a tramei stradale secundare si fracturile majore introduse
de marile proiecte de sistematizare/prin deconectarea de la retea, unele clustere de strézi au devenit
insule autonome.




Bucuresti. Structura Minord @ @
Definirea zonei de studiu

®®

Reteaua strazilor majore si minore
in zona centrald si zona de studiu

Reteaua strazilor majore in Bucuresti, in zona centrald, suprapusa peste reteaua minora si zona de
studiu — se observa principalele traversari nord-sud si est-vest realizate prin sisteme de bulevarde/

artere realizate intre 1870 si 1989.
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Ecosistemul strazii si
modelul analitic propus
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De la extruziune la mozaic

Modelul stradal curent si situatia reald a strazii
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De la extruziune Lla mozaic

»1 he perspective of the new man in the car will generate the para-
digms of the twentieth-century modernist urban planning and de-
sign. The new man, Le Corbusier says, needs ‘a new type of street’
that will be ,a machine for traffic’ or, to vary the metaphor, a fac-
tory for producing traffic’ [...] In this street as in the modern factory
the best equipped model is the most thoroughly automated: no pe-
ople except for the people operating machines; no unarmored or
and unmechanized pedestrians to slow the flow. ,Cafes and pla-
ces of recreation will no longer be the fungus that eats up the pave-
ments of Paris’. In the city of the future the macadam will belong to
traffic alone.”

Aglomerarea cu masini a spatiului public este prea usor concediata in
discursul politic si profesional ca un fenomen vremelnic pentru care

solutii sunt multe si bine cunoscute.

Daca asa stau lucrurile, de ce persista starea decrepita a strazilor si
de ce situatia se inrautateste, practic, zilnic? Ce model de oras susti-
ne, de fapt, cultura automobilului personal si ce efect are acest model

asupra orasului istoric?

Discursul post belic despre modernizarea oraselor anunta, la origini,
proliferarea masinii si disparitia strazii ca loc de adunare. Aceasta vizi-
une este bine cunoscutd, a fost documentata istoric, criticata, analizata
siramane si acum un subiect de dezbatere. Nu ne propunem sa redam
in aceasta lucrare detaliile teoriei urbane moderniste sau criticile aces-
teia. Dorim totusi sa indicam ca aceste idei stau la baza unui intreg sis-
tem de norme, legi si recomandari preocupate cu adaptarea orasului

la 0 noua logica de functionare in care deplasarile se fac cu masina.

®

Berman, Marshall, A/l That Is Solid
Melts Into the Air, Penguin Books,
New York, 1988, p. 158

Perspectiva omului nou, in masin3,
va genera paradigmele planificarii
si designului urban, in secolul xx.
Omul nou, spune Le Corbusier,
are nevoie de ,un nou tip de
stradd” care va fi ,0 masina de
trafic” sau mai bine zis ,0 fabrica
pentru producerea traficului”[...]
Pe aceasta strad3, la fel ca intr-o
fabrica moderna, modelul cel mai
bun este cel automatizat complet:
fard oameni, cu exceptia celor
care opereaza masini, fara pietoni
lipsiti de armura sau nemotorizati
care sa incetineasca fluxul de
masini. ,Cafenelele silocurile de
recreere nu vor mai manca precum
ciupercile, pavimentul Parisului”.
In orasul viitorului macadamul va fi

doar al traficului.
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Din diferitele modele in care s-a materializat aceasta viziune, este im-
portant sa analizam in acest studiu normativul de proiectare al strazilor
urbane din Roméania. Acest normativ emuleaza un concept internati-
onal de planificare denumit, in literatura de specialitate, Street Hie-
rarchy (s.H.). Aici sunt prevazute patru categorii de strazi conectate
ierarhic: de folosinta locala, colectoare, legatura, magistrale.® 7 Apli-
carea acestui sistem intr-o zona neconstruita, pe un tabula rasa, cre-
eaza un urbanism ordonat, ierarhizat, functional din punct de vedere
al mobilitatii (fig. 6). Cu toate acestea ne indoim de eficienta norma-
tivului atunci cand trebuie aplicat unui tesut istoric, organic. Tn cazul
tesutului istoric relatia dintre cele 4 categorii de strazi nu este una de
descarcare fluida a traficului de pe arterele cu cel maiinalt grad ierar-
hic catre cele mai mici. Dimpotriva, pare ca structura minora a orasu-

lui este anexata marilor artere de circulatie cu rolul de parcare.

Tn sistemul sH, strazile sunt ierarhizate doar din punct de vedere al
fluiditatii traficului cu scopul de a obtine viteze mai mari. Prin urma-
re minimizarea timpului de deplasare devine, practic, criteriul cel mai
importat. Deoarece ar fi dificil sa redam in paginile acestui raport dis-
cutia legata de dematerializarea spatiului urban ne vom limita la men-
tiunea ca strada ca vector matematic a uzurpat treptat strada ca loc si

ca bun cultural si identitar.

®®

lerarhia strazilor de tranzit.
Sursé: Wikipedia.

Freeway
Arterial

Collector and
Distributor

. Local
Through Traffic

Movement and Speed

®®

Legea nr. 37/1975 https://legeb.ro/
Gratuit/he2tanrz/legea-nr-37-1975-
privind-sistematizarea-proiectarea-
si-realizarea-arterelor-de-circulatie-
in-localitatile-urbane-si-rurale
[22.06.2020]

NP 116-2005 Normativ privind
alcatuirea structurilor rutiere rigide

si suple pentru strazi

—

w— |_ocal sireet

Acces to Property

Through sireel  e— Boulevard
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Pope, Albert, Ladders, Princeton
Architectural Press, New York,
2014,p.9

[...] aceasta conjunctie dintre spatiu
si timp prin intermediul vitezei
este si astazi puternica datorita
crizei pe care o induce formei
urbane traditionale. Prin evolutia
ei, propozitia sugereaza dizolvarea
formei urbane in vectori temporali
ai retelei de transport sau de
comunicatii. Viteza unei masini pe
autorstrada sau a unei comunicari
a uzurpat conceptiile teritoriale
odinioar3 definite de forma. Tn acest
sens, mediul urban e compus si
recompus de fiecare individ, in
fiecare zi, construit in jurul unor
itinerarii virtuale mai mult decét

in baza unui aranjament spatial
fix. Orasul este tinut laolaltd nu de

spatiu si forma ci de itinerariu [...].

©®

.[...] this conjunction of space and time through the agency of speed
remains powerful in its challenge to traditional urban form. As it has
evolved the proposition suggests the dissolution of urban form into
temporal vectors of transportation and communication networks.The
speed of a vehicle on a freeway, of a broadcast transmission or of a di-
gital communication has usurped the territorial domains once estab-
lished by form. In this regard the urban environment is composed and
recomposed by each individual every day, built around literal and vir-
tual itineraries rather than in relation to a fixed arrangement of places.

The city is tied together not by space and form but by itineraryl...]"8

Asa cum spuneam, dematerializarea de care vorbeste Albert Pope in
cartea sa Ladders a fost un fenomen al modernitatii fundamentat si
implementat in Europa, prin studii, rapoarte si normative. Poate cel
mai cunoscut dintre acestea este raportul Buchanan din 1963, care

mentioneaza urmatoarele:
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@ Drumul (nu strada) modernist are o singura functiune - flux

de circulatie.

Drumurile sunt proiectate in functie de geometria cea mai avanta-
joasa, iar constructiile se detaseaza sau se reformuleaza desprin-
zandu-se de drum. Singurele drumuri care mai sunt relationate cu
frontul construit sau cu cladirile sunt cele mai joase in ierarhie - co-

lectoarele locale sau aleile de acces.

@ Se introduce SCHISMA PROFESIONALA — de drumuri se ocupa ingine-
rul de drumuri (care configureaza arterele d.p.d.v. matematic al fluxu-
rilor si capacitétilor), de constructii se ocupa arhitectul si de spatiile
libere dintre acestea se ocupa peisagistul.

@ Drumul nu mai este un spatiu ci un vector cu anumite capacitati, fi-
ind alcatuit din segmente si intersectii. Se schematizeaza formal la
nivelul sectiunii profilului sau al planului intersectiilor. Nu mai exista

studiu de perceptie ci doar geometria vitezelor.

@ Drumul modernist genereaza o ierarhie — drumul principal ofera ac-

ces in periferie de unde, coborand in ierarhie, se merge catre centru.

@ Strada intens traficatd e complet desprinsa de spatiile urbane care
sunt deservite de platforme pietonale.

Astfel, modelul clasic de strada
(mixed use, libera, spatiu public) a fost
eradicat treptat de spatiul de tranzit —
un spatiu generic si specializat, care
favorizeaza automobilul personal.
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Guy Debord, The Naked City (1957)

Harta situationista a Parisului care aratd experienta orasului contemporan

THE NAKED CITY

ILLUSTRATION DE L'HYPOTHESE DES PLAQUES

TOURNANTES EN PSYCHOGEOGRAPHIQUE &£ DERORD

Calitatea de spatiu public a strazii este acum simulata intr-o serie de
»,momente pietonale” coregrafiate si conectate prin infrastructura pu-

blica, nu neaparat prietenoasa cu omul.

Harta Parisului elaborata de Guy Debord (fig. 7) ilustreaza perfect o si-
tuatie urbana fara iesire, in care principalele cai de conexiune, structu-
ra pe care se asaza orasul, nu mai sunt alcatuite din strazi, nu mai sunt
nici macar fizice. Strada a fost inlocuita de un tensor abstract, prin ur-

mare inaccesibil ca loc.

Pe de alta parte proiectarea strazilor are si un instrument teoretic
preferat, cu implicatii asupra felului in care este conceput spatiul
stradal. Acesta se bazeaza pe elaborarea unei sectiuni urmata de

extruziunea ei.
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Aceasta operatiune corespunde unei idei de spatiu in care fluxuri de
obiecte, care se deplaseaza la viteze diferite, evolueaza paralel sau
se intrepatrund ocazional armonios (fig. 9). Pietoni, masini, biciclete,

electricitate, sau apa.

Tn realitate, acest model suferd de fragmentare extrem3. Pe strizile
din centrul Bucurestilor fluxurile se ciocnesc, se incomodeaza, se blo-
cheaza si se intrerup. Pe toate strazile minore exista negociere, teri-
torializare, cacofonie, dezordine, improvizatie si metalimbaj (fig. 11-14).
Modelul sectiunii idealizate, in care actorii stradali raman izolati in flu-
Xuri separate, nu a fost gandit sa integreze interesele si energia soci-

ala pe care le gazduieste strada in acest moment.

Concedierea facila a complexitatii problemei strazii (in special in ran-
dul urbanistilor) si insistenta pe revenirea la ,normalitatea” strazii mo-
derniste duce la orbirea in legatura cu o posibila solutie. Cum am
putea sa armonizam conflictele ce iau nastere in spatiul strazii fara sa

negam potentialul deja existent?

Putem crea un nou model de strada
pornind de la ce este bun in alcatuirea

sifolosirea haotica a strazilor din

centrul orasului?
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Modelul stradal curent si situatia reala a strazii

Asa cum spuneam, o strada ,.clasica” implica deplasarea pietonilor pe
trotuar si a masinilor pe carosabil. Parcarea se poate face doar in lo-
curile special amenajate sau acolo unde exista indicatoare care per-
mit parcare la bordura. Fluxurile pietonale si auto sunt neintrerupte iar
strada este un spatiu in general folosit pentru mobilitate de toate felu-
rile. Tn figura 9 este ilustrata aceasta alcatuire idealizata, unde numa-

rul masinilor este semnificativ mai mic.

Spatiul strazii ideale este civilizat si incapator. Daca expresia ,reveni-
re la normal” folosita de multe ori in discursul public si profesional ar fi
cu adevarat posibila, sau ar avea o consistenta reala, probabil s-ar re-
veni la ceva asemanator cu situatia din figura 9. Dar este cu adevarat
posibila aceasta configuratie?

Alcatuirea strazii curente este mai aproape de cea a unui spatiu de de-
pozitare - pe strada sunt depozitate lucruri printre care navigatia coti-
diana se realizeaza cu dificultate. Unul din aceste lucruri este masina
personala despre care stim ca petrece, in medie, 80% din timp parca-
td acasa, 14% parcata in alte locuri si 6% in miscare °.

Documentele care reglementeaza alcatuirea strazii nu sunt foarte cu-
prinzatoare. Legea utilizarii domeniului public, codul rutier, normative-
le in vigoare legate de amenajarea si proiectarea strazii sunt formulate
sumar si tehnicist, prin urmare nu tin cont de fortele culturale care ac-

tioneaza in acest spatiu.

©

Spaced Out. Perspectives onparking
policy , www.racfundation.org
[accesat 13.10.2020]

Statistica se referd la spatiul Britanic.
O statistica similara, dar pentru SUA,
a fost citata de Donald Schoup in
cartea sa The High Cost of Free
Parking.
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Poate fi identificata, urmatoarea secventa de mutatii ale modelu-

lui originar descris in figura 9 care ne conduce catre situatia actuala
exprimata in figura 10.

Modelul axonometric este bazat pe strada Pictor Theodor Aman iar
situatiile care populeaza modelul sunt bazate pe situatii reale, intalni-
te frecvent, documentate in perioada 2018-2020, pe mai multe strazi

din zona centrala.

@ Numar foarte mare de masini personale. Parcarea gratis la bordura

este un cunoscut stimul al traficului in zona centrala.

@ Tn lipsa unor reglementari clare soferii decid singuri unde se poate
parca.

@ Strada este in mod oficial transformata in sens unic.

@ Se parcheaza pe ambele laturi. Trotuarul drept este protejat de ba-
lustri si raméne relativ accesibil. Pe trotuarul din stanga se parchea-
za cu doua roti pe trotuar. Masinile nu sunt parcate la linie. De multe
ori, soferii, parcheaza cat mai aproape de aliniament, [asédnd sub un
metru |dtimea disponibild pentru pietoni. Din acest sir de actiuni re-

zulta un trotuar sacadat, necirculabil.

@ Toleranta autoritatilor pentru orice maniera de a parca, duce la adap-
tari extreme. Cel mai comun exemplu sunt masinile curierilor parca-
te perpendicular pe aliniament, in dreptul portilor de acces, blocand
complet trotuarul siincomodand semnificativ carosabilul.

@ Carosabilul incepe sé fie utilizat la comun de masini, pietoni, bici-
clisti, trotinete etc. Apare un shared-space tolerat (lucru deosebit de
bun) dar nereglementat, ceea ce duce la teritorializare, conflict, cli-

mat nesigur pentru pietoni.
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Diverse alte situatii fragmenteaza si perturba si mai mult fluxurile de
circulatie. Parte din bolarzi au fost demontati sau deteriorati pentru a
permite un loc de parcare mai mare pentru un santier care foloseste
trotuarul. Drept urmare, trotuarul din dreapta este si el intrerupt pen-

tru o perioada de minim 6 luni.

Acest lucru are un impact negativ asupra unui spatiu comercial de
pe strada. In conditii de aglomeratie excesiva, micul panou informa-

tiv devine un obstacol.

Nu exista corelare sau sincronizare la nivelul mobilarii stradale sau a
instalarii de noi echipamente ce tin de domeniul public. Sistemul de
iluminat public, semnele de circulatie, utilitatile publice (i.e. cutii de

distributie si transformatoare) — toate au norme de amplasare si dis-
tante recomandate in interiorul propriului sistem. Dar cine face lega-

tura intre sisteme? (fig. 1)

Simple detalii de amenajare pot genera blocaje stradale, mai ales
atunci cand se coroboreaza cu situatiile detaliate la punctele ante-
rioare. Stalpisorilor, unitatile de aer conditionat, cosurile de gunoi si,
ironic, rampele de acces in institutii ocupa, cateodata, spatiul pretios
care le raméne pietonilor.
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Concluzie

Felul in care este folosita acum strada
(parcare haotica) are la baza o forma
de libertate si de improvizatie.

Strada minora este un spatiu modelat
de actiuni colective dar inclina excesiv
in directia automobilului personal.

Strada minora reprezinta un subiect
de studiu ignorat in prezent, dar
cumare potential de a deschide
calea unor strategii mai ample de
regenerare urbana.
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Propunem urmatoarele doua idei, inlantuite, pentru a aborda

problema strazii.
Al treilea spatiu

Am denumit ,al treilea spatiu” zona care se cristalizeaza in jurul obiec-
telor stationare de pe strada si care ramane nefolosita de persoane
sau vehicule in miscare. Conturul acestui spatiu este redesenat zil-
nic prin actiuni individulale, ale unor companii sau ale administratiei.
O parte din aceste actiuni sunt zilnice (parcari, depozitarea deseurilor
sau altor obiecte etc.) altele sunt de durata (mobilier stradal, echipa-
mente tehnice, semne de circulatie, cabine de paz3, toalete, organizari
de santier) si se desfasoara intr-un climat de toleranta a autoritatilor, in

special fata de problema parcarilor.

Rezultatul acestor actiuni va fi inteles mai departe ca o schita dezorga-
nizata a tuturor nevoilor si intereselor care exista in jurul spatiului stra-
zii. O parte din ele sunt justificate iar altle trebuie reduse (parcarea).
llustrarea acestui teritoriu vag caracterizat acum de lipsa de viziune,
reglementari si educatie va fi reluata in capitolul urmator, la sectiunea

Al treilea spatiu.

De la extruziune Lla mozaic

In acest studiu am sustinut nevoia de a reveni la un model de strada
mai static si mai generalist, care poate prelua nevoile fiecarie catego-
rii de actori stradali. Baza teoretica pentru aceasta schimbare este tre-
cerea de la conceptul fluxurilor paralele care evolueaza in baza unui
profil stradal, la conceptul de strada ca mozaic de activitati dezvoltat
in plan. Mozaicul este aici o metafora pentru o structura sau imagine
in care fragmente din lumi diferite tind spre coerenta si unitate fara sa

isi piarda intentionalitatea (fig. 8).
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Modelul strazii mozaic este diferit de strada de tranzit prin cateva prin-
cipii fundamentale. Fluxurile de miscare nu mai sunt forte absolute
Si nu se urmareste cresterea vitezei de deplasare pe fiecare artera in
parte. Pe strada mozaic fluxul de circulatie devine o forta slaba, care
poate fi negociata si deformata. Din punct de vedere al mobilitatii auto
strada mozaic este un loc al incetinirii (20km/h) si al distributiei unifor-
me. Din perspectiva strazii ca resursa publica acest model urmares-
te atingerea unui echilibru intre nevoile utilizatorilor prin oferirea unui

cadru de negociere.

Vom folosi aceste 2 concepte mai intai ca instrumente de analiza si le
vom transforma apoi in instrumentele de design. Vom arata cum pu-
tem transforma al treilea spatiu existent prin remedierea elementelor
care exista deja pe strada. Prin urmare: parcelarul stradal dezor-
ganizat va fi transformat intr-un parcelar organizat, pornind de la
trasarea locurilor de parcare, utilizarile curente vor fi filtrate, com-
pletate si introduse intr-un meniu de interventii. Parcelarul va fur-

niza structura strazii mozaic iar meniul de interventii continutul.

®®

Braque, Om cu chitara, 1911

Strada de tranzit

Strada mozaic
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GJO,

Model - strada ,,normala”

Schema ilustreaza situatia strazilor din centrul orasului, inainte de introducerea sensurilor unice

ca masura de fluidizare a traficului si in conditii ideale de trafic, adica foarte putine masini.
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Model - realitatea unei strazi din Bucuresti

Imaginea se bazeaza pe str. Pictor Theodor Aman, Sector 1.
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Model - experienta curentd a unei deplasari pietonale

R - refugiere din calea unei masini, B-acces pe trotuar imposibil (deplasarea continua pe carosabil),
A - strategie extrema. Accesul la trotuar e blocat, dar cuplul ridica in aer caruciorul pentru a trece de
bolard. Odata ajunsi pe trotuar descopera ca pasajul este din nou intrerupt.
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Rudimentele unui parcelar stradal.

Desenul ilustreaza unitatile spatiale create de obiectele stradale. Imaginea creata este practic opusul
unui profil in sectiune. Obiectele nu sunt in flux ci dimpotriva, sunt statice, au materialitate si ocupa un

loc precis in spatiu. Lipseste insa elementul care sa le medieze organizarea.
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Metalimbaj stradal

1 Dispozitiv (ilegal) achizitionat din comert cu aspect ingrijit, folosit de un cabinet de avocatura,
2/4 Mesaje scrise in care soferii isi cer scuze pentru deranj si lasd numarul de telefon,
3 Dispozitiv stradal (ilegal) neglijent, dar dificil de mutat, infdsurat cu banda rosie care indica urgenta
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Model - practici curente in utilizarea strazii
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La Nuova Topografia di Roma

La Nuova Topografia di Roma (1748) este un plan al orasului Roma intocmit de Gianbattista
Nolli (arhitect, topometrist) cu colaborarea tanarului Giovanni Battista Piranesi. Importanta
planului in evolutia arhitecturii si urbanismului este (printre altele) cartografierea precisa a
strazilor Romei si a spatiilor publice sau private dar accesibile publicului direct din strada.
Modalitatea de realizare a hartii este probabil primul exemplu de analiza urbana figure/
ground in care spatiul public poate fi inteles fie ca o excavatie a privatului, fie ca ceea ce
ramane in afara privatului (G. Nolli a masurat in mod special insulele, deci petele negre).
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Plan Nolli

Tn analiza de mai jos am pornit de la un plan clasic de tip Nolli (fig. 15).
Tn acest tip de analiz& spatiul urban este interpretat prin prisma unei
dihotomii intre negru si alb, inchis sau deschis, construit-neconstruit
etc. In planul Nollj, orasul este analizat prin prisma dihotomiei public
(alb) - privat (negru) °.

Aceeasi distinctie, public/privat sau liber/ocupat este importanta si
pentru a intelege organizarea strazii in Bucurestii anului 2020. Con-
tributia noastra este adaugarea vehiculelor ca obiecte permanente
si private, similar cladirilor, si o atentie deosebita la ilustrarea tutu-
ror artefactelor stradale care modeleza experienta unui pieton, sofer,

biciclist.

Tn paginile urm&toare vom trece de la o prima imagine Nolli a Bucures-
tilor, unde poate fi observat efectul permanent al masinii asupra spa-
tiului public din centrul orasului, la 0 analiza cantitativa cu urmatoarele

componente principale:

+ analiza in plan a zonei de studiu si a gradului de congestie (Nolli)
* parcari non-rezidenti - numarul de masini parcate in zona in-
tr-o zi de saptdména, la ora de solicitare maxima a parcarii (marti,
ora 12:00)

+ tipurile de parcare si structurarea lor in legal/ilegal, fiecare cu
mai multe subcategorii

* parcari riverani — numarul de masini parcate sémbata ora 10.00

- descrierea analizei si cuantificarea in m? a spatiului al treilea

Analiza plin-gol este folosita in
domeniul analizei urbane din
Romania pentru a arata raportul
spatiul edificat — spatiul liber (care
include infrastructura, dar si spatiile
libere din interiorul loturilor private).
Similar cu Nolli, analiza foloseste un
limbaj de tip figure/ground (alb-gol,
negru-construit).
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Schité

Dimensiunea de expunere a hartii Nolli (sugestie graficd a gradului de detaliu al hartii)
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Plan Nolli

Plan Nolli al intregii zone de studiu, intr-o zi a sdptdmanii, aproximativ ora 12.00
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Detaliu 1

Intersectia Bld. Dacia, Calea Grivitei, str. Mircea Vulcadnescu.

Relatie parcare - front comercial.
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Detaliu 2

Intersectie Calea Grivitei, str. Gen. C. Budisteanu.
Distrugerea unui spatiu verde, trotuare blocate si organizarea singurei parcari private
din zona de studiu.
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Detaliu 3

Intersectie strazile Pictor Th. Aman, Transilvania, Dona
Intersectie ocupatd integral de masini si carosabil folosit la comun de masini, pietoni, biciclisti

Saci de

gunoi
in jurul

stalpului
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Detaliu 4

Parcul este inconjurat de masini iar anumite sectiuni de trotuar, din jurul lui, sunt anulate de parcari.

Datorita barierei de masini, parcul aproape ca nu participa la peisajul stradal.
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Detaliu 5

Intersectie str. Gen. M. Berthelot si str. Luigi Cazzavillan.

Umplerea cu parcari a spatiului nefolosit pentru tranzit.
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Detaliu 6

Intersectie strada Stirbei cu str. Luigi Cazzavillan.
Ocuparea spatiului nefolosit pentru tranzit.

©O®
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Parcarea intre legal si ilegal

Principalul obiectiv al acestui capitol este determinarea numarului de
masini parcate intr-o zi de saptamaéana la ora de maxima solicitare a
parcarii (cca. 12:00) si identificarea principalelor categorii de parcare
pe spatiul public si privat, din perspectiva legalitatii si reglementarii.

Analiza este fundamentata pe prevederile Codului Rutier 2019
Si R.A.0.U.G. 195/2002" @

R R.A.0.U.G. 195/2002, Cap 5, Art.
In acest sens, am considerat legala doar imobilizarea masinilor in lo- 63,64, 65, Sectiune 8 Oprire, art. 141-

. . . . o . . 146, stationare, parcare
curi special amenajate si marcate corespunzator. Prin urmare, doar si- '

tuatia masinilor parcate, conform terminologiei din Codul Rutier unde
imobilizarea unui vehicul motorizat, pe spatiul public poate fi incadra-
ta in una din trei categorii: oprire, stationare, parcare. In toate cele trei
cazuri se mentine regula de 1 m distanta minima de la aliniament pen-

tru a permite deplasarea pietonilor.

* oprire: masina este oprita pe carosabil sau partial pe tro-

tuar timp de maxim 5 minute, in locuri unde nu este interzis

in mod explicit.

* oprirea cu durata mai lunga de 5 minute se numeste stationa-
re si este de asemenea posibila in locurile unde nu este interzis in
mod explicit sa opresti masina

* parcarea este oprirea masinii pentru durate mai lungi de timp,
in locuri special amenajate sau acolo unde exista indicatoare

de parcare.

Nu am facut diferenta intre masini oprite, stationate si parcate deoa-
rece stationarea si oprirea sunt reguli, in prezent, abuzate, ale caror li-

mite au devenit neclare.
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O buné parte din masini stationeaza pe durate mai mari de 3-4 ore,
blocheaza frecvent trotuarul sau incalca regula de 1 m liber pentru tre-
cerea pietonilor. Asa cum reiese din analizele care urmeaza (fig. 26,
27, 28) in zona studiata, aproape o treime din totalul stationarilor
sunt abuzive: masini parcate in intersectii, pe treceri de pietoni, pe
mijlocul carosabilului, ocupand integral trotuare si fortand pieto-
nii sa iasa in strada, chiar si pe arterele mari. Definitia legala curen-
ta a opririi si stationarii (practic oriunde nu se mentin distante minime,
sunt interdictii, etc) pare sa stea la baza situatiei actuale.

Toate aceste aspecte ne-au determinat sa consideram ca singura
modalitate de a reglementa parcarea este indicarea clara, pe fiecare
strada, a locurilor unde aceasta este permisa si de a evalua situatia

existenta tot prin acest filtru al indicatiilor clare.

Am facut, asadar, distinctie intre parcari abuzive - situatii unde chiar
si oprirea si stationarea ar fi interzise (fig. 27 intersectii, treceri de pie-
toni etc.) si parcari neregulamentare (fig. 28) unde majoritatea masini-

lor se incadreaza la categoria oprire sau stationare.
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Situatie masini parcate (Legal/ilegal)

Rosu - abuziv, neregulamentar
Verde - regulamentar gratis, regulamentar ADP
Albastru - privat nereglementat, privat cu plata
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Numar de masini parcate leqal in spatiul public

242 de masini parcate in zone cu marcaje sau indicatoare speciale sau cu abonamente ADP.
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Numar de masini parcate ilegal in spatiul public

1.192 de masini parcate neregulamentar, in zone interzise sau chiar in pozitii in care blocheaza

fluxurile de circulatie.
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Numar de masini parcate abuziv in spatiul public

545 masini parcate in pozitii abuzive, in care produc dificultati semnificative de deplasare
sau blocheaza fluxurile de circulatie.
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Numar de masini parcate nerequlamentar in spatiul public

©O®

647 masini parcate ilegal, la bordura sau cu rotile pe trotuar, dar care nu produc dificultati semnificative
de mobilitate. Majoritatea acestor masini ar putea fi incadrate la oprire sau stationare.
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Numar de masini parcate requlamentar, gratis

201 masini parcate in zone cu marcaje speciale sau indicatoare de parcare
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Numar de masini parcate requlamentar, cu plata

87 masini parcatein parcari cu platd, amenajate pe domeniul public. Fiind singurele parcari cu plata

din zon3, sunt, de obicei, subutilizate.
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Numar de masini parcate requlamentar cu abonament Lla ADP
(institutii, persoane cu dizabilit&ti )

41 locuri de parcare administrate de Administratia Domeniului Public.
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Numar de masini parcate gratis pe teren privat, nereglementat

21 masini parcate pe proprietati private neingradite.
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Numar de masini parcate in parcare cu plata pe teren privat

60 masini parcate in parcari private, cu plata.
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Diagramd comparativa

Rosu —ilegal pe domeniul public, verde - legal pe domeniul public, albastru — domeniul privat.

1192
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Diagrama comparativd — detaliere per categorie

P

1601 (2 ha) s,

Masini parcate pe spatiul
public

P

P

545

Masini parcate abuziv

647

Masini parcate neregulamentar

41

Locuri gestionate de ADP

201

Masini parcate legal, pe locuri fard plata

86

Masini parcate legal, pe locuri cu plata

21

Masini parcate pe terenuri private,
nereglementate

60

Masini parcate in parcdri private,
pe teren
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Concluzii

+ Din totalul de 1.601 masini cca 80% sunt parcate ilegal si 20%
legal. Prin urmare:

- Exista foarte multe masini parcate ilegal abuziv (fig. 27)

* O buna parte din parcarile acum ilegale (fig. 28) sunt necesa-
re si pozitionate adecvat. Cu toate acestea, din lipsa unor marcaje
clare, masinile parcate ocupa de multe ori trotuarul sau incomo-

deaza circulatia, iar parcarea este ineficienta — se pierd locuri.

 Din totalul de 1.601 masini doar cca. 12% sunt parcate pe tere-
nuri private. Acest aspect nu poate fi subliniat indeajuns. Functiu-
nea urbana a parcarii, intr-un oras cu cca. 1 milion de masini, este
rezolvata pe domeniul public/in spatiul public si ocupa o buna
parte din acesta. Parcarea gratuita este, in momentul de fat4, o for-
ma de ajutor social cu o eficienta indoielnica.

+ Prezenta masinilor parcate ne arata céat de putin spatiu este alo-
cat acum masinilor in miscare si pietonilor si cat spatiu are, de
fapt, rol stationar.

- Spatiul castigat prin introducerea
sensurilor unice (probabil cea mai de
impact initiativa legata de mobilitate
din oras) este in continuare alocat
exclusiv masinilor.



Bucuresti. Structura Minord @ @
Analiza si criticd urbanistica a zonei de studiu

+ Shared space la Bucuresti. Acest spatiu potential denumit aici
»,al treilea spatiu” (fig. 37-40) este actualmente haotic. De multe ori
sugruma sau incomodeaza fluxurile de mobilitate vitale, in speci-
al trotuarul. Din acest motiv, pe mai multe strazi, carosabilul este
folosit la comun de masini, pietoni si alte mijloace de mobilitate (
fig. 69).

+ Diversificarea felului in care este utilizat al treilea spatiu este

baza reproiectarii spatiului stradal.
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Al treilea spatiu

Al treilea spatiu este rezultatul ambiguitatilor legale si administrative
din Bucuresti si cel mai bun loc de pornire intr-un demers de reorga-

nizare a strazii.

Orice strada poate fi impartita in spatiul destinat fluxurilor de circula-
tie si cel destinat stationarii. Acesta din urma este destinat parcarilor
sau altor utilizari dar, de obicei, are o limita clara, este reglementat si
monitorizat constant. in Bucuresti limitele functiei stationare sunt ne-
clare. Zi de zi utilizatori privati traseaza aceste limite prin feluri neas-
teptate si indraznete de a parca sau prin alte intrebuintari - cabine de
paza, toalete, echipamente de utilitati publice, mobilier stradal. Chiar
si cosurile de gunoi joaca un rol important in modelarea domeniului
public. n ultimii ani amprenta creats de obiectele imobile din strad3

s-a extins semnificativ.

Pe de alta parte, lipsa regulilor clare face din strada un spatiu al liber-
tatii si improvizatiei in utilizare. Oamenii desfdsoara un numar de ac-

tiuni de co-creare a spatiului stradal, descrise schematic in figura 14:

* inventeaza modalitati de apropriere si de comunicare
* devin teritoriali
* negociaza
* intrd in competitie
@ « fac acte de bravura/corectitudine
, o - folosesc elemente de metalimbaj stradal'? (fig. 13,14)
Sintagma metalimbaj stradal este
folosita aici pentru a desemna
diferitele ritualuri de comunicare
indirecta in strada, prin mesaje
scrise, obiceiuri (lasarea nr. de
telefon in parbriz) sau design de
obiect (amplasarea de ,,capre” cu

aspect sau dimensiuni diferite).
Vezi sifig. 13
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Stada Pictor Theodor Aman. Comparatie, cu si fara masini
parcate

Cele doud imagini aratd, prin comparatie, amploarea unei strazi secundare. Prima imagine (sus) a fost
realizata in timpul vizitei papale din anul 2019. In acel moment a fost interzis# parcarea pe strizile din
apropierea catedralei Sf. losif. A doua fotografie (jos) a fost facuta intr-o zi a saptamanii in jurul orei

14.00. (sursa: autorii)
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Parcarea excesiva pe domeniul public
arata cat din spatiul stradal trebuie
folosit pentru tranzit auto si cat este
un spatiu vag care poate fi folosit
flexibil, in scop pietonal sau de alt fel
(fig. 36-41).

Aceste procese se desfasoara in legatura cu o structura plana — un fel
de parcelar dezorganizat (fig. 12), deci o relationare bazata pe ideea ca
fiecare entitate, mobild sau stationara (masing, om, biciclist) ocupa la
un moment ,T" o portiune de strada. Tn figura 12 strada este reprezen-
tata ca un loc al potrivirii gabaritice, al negocierii si al intreruperilor.
Forma spatiului al treilea sufera schimbari minore de la zi la zi si ihain-

teaza constant in teritoriul adjudecat mobilitatii.

Aceasta interpretare a strazii, ca parcelar dezorganizat (fig. 12) consti-
tuie baza conceptuald a propunerii de reglementare. In paginile care
urmeaza vom arata cum poate fi organizat acest parcelar si, odata cu

el, si spatiul al treilea.
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Distributia acestei transformari in etape este:

Pasul | - Termen scurt:
« parcelarul conceput ca un plin in care se poate excava,
 un teritoriu maleabil cu care se poate lucra pentru a echilibra

ecuatia mobilitatii urbane,

Pasul 11 - Termen mediu:
« parcelarul util pentru a incepe, treptat, reducerea numarului de
masini care circula in zona centrala, pentru a inventa si testa ele-

mente de politici publice menite sa sprijine micii comercianti si

Pasul 111 - Termen lung:
+ parcelarul util pentru a adapta orasul la revolutia in mobilitate
care se va declansa odata cu transformarea automobilului perso-
nal si nuantarea modalitatilor de deplasare in oras (masini electri-

ce, masini fara sofer, micromobilitate etc.)



Bucuresti. Structura Minord @ @
Analiza si criticd urbanistica a zonei de studiu

® @

Stada G. Berthelot, nivelul strdzii (sus), imagine satelitaré (jos).
Al treilea spatiu (rosu).

Tn ambele imagini se observa cum parcarea a ocupat aproape tot spatiul din intersectie. Aglomerarea
din dreapta imaginii, unde masinile se blocheaza una pe cealaltd, indica tabieturi bine stabilite de

parcare, probabil in leg&dturd cu Camera Notarilor Publici, care are sediul in aceasta intersectie.
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Model - Al treilea spatiu existent.

Culoarea rosie indica sectiunile de strada inaccesibile pietonilor si masinilor. Al treilea spatiu este
ocupat cu masini, dispozitive, containere, cabine de paza si alte intrebuintari private. Acest mod de a
ocupa strada are potentialul de a deveni un fenomen pozitiv, este baza unei activitati de co-creare a
spatiului public.

e / A Q v
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Al treilea spatiu

Reprezentarea la nivelul intregii zone de studiu.

©O®
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Detaliu de ocupare a domeniului public

2—intersectie Calea Grivitei cu Gen. C. Budisteanu,
3—Str. Th. Aman cu Str. Transilvaniei si Str. Dona,
5—S8tr. L. Cazzavillan cu Str. Gen. H.m. Berthelot,
6—Str. Stirbei cu Str. L. Cazzavillan.
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GO,

Raport

Spatiu public neocupat (alb), al treilea spatiu (rosu).

82.609 m? — spatiu public

19.646 m? — al treilea spatiu

62.963 m? - pietonal+carosabil






Al treilea spatiu —
Directii strategice pentru
planificare si politici publice

@ . @ Parcelar stradal (sistem de zonificare a spatiului strézii)

@ . @ Meniu de interventii

@ . @ Instrument de evaluare — proiectare (benchmarking)
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Un oras accesibil este un oras accesibil la pas. Asa cum am mentio-
nat anterior, sectiunea de propuneri se intemeiaza pe modalitatile in
care al treilea spatiu (ocupat acum preponderent de masini, cabine de
paza si alte obiecte private) poate fi adaptat si nuantat pentru a echili-
bra balanta utilizarilor urbane si pentru a deschide din nou posibilita-
tea cetatenilor de a se deplasa in mediul urban, indiferent de venituri,

preferinte sau abilitati de mobilitate.

Tn acest capitol vom conceptualiza Si prezenta un instrument integrat
de proiectare-dezvoltare-gestiune al retelei de strazi minore. Urmatoa-
rele trei puncte, parcelarul stradal, meniul de interventie si instrumen-
tul de benchmarking, vor detalia componentele acestui instrument si
relatia dintre ele. La final, va fi ilustrat rezultatul anticipat atat din punct
de vedere cantitativ (humar de locuri de parcare obtinute in zona fata
de numar de masini parcate acum), dar si calitativ (propuneri de rezol-

vari si amenajari pentru principalele spatii publice din zona de studiu).
Merita mentionat de la inceput urmatoarele aspecte:

Parcelarul stradal este géndit sa functioneze in relatie cu un sistem
de monitorizare. Puterea acestui instrument sta in posibilitatea de a
observa anumite efecte in utilizarea in timp real si mai ales de a face
modificari de regulament si preturi la parcare pentru a incuraja sau

descuraja anumite practici urbane.

Introducerea unui parcelar stradal ordonat, ca proiect, nu are un
scop in sine sau o finalitate bine determinata. Dimpotriva, este o
unealta de planificare al carei potential trebuie descoperit prin uti-
lizare si adaptare permanenta.
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Bineinteles, parcelarul stradal are si o miza formala. Strada reorganiza-
ta dupa aceste principii va avea o anumita imagine. Aceasta imagine
nu trebuie, din punctul nostru de vedere, sa se distanteze de spiritul
amalgamat si dezordonat al Bucurestilor, la fel cum nici folosirea stra-
zii nu trebuie sa devina un exercitiu de disciplina. Ideal, parcelarul stra-
dal va fi 0 unealta care ne va ajuta sa pastram ceea ce deja exista dar
intr-o forma mai echilibrata, in care drepturile tuturor cetatenilor vor

fi respectate.
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Al treilea spatiu

Diagrama a relatiei dintre parcelarul stradal (jos), meniul de interventii (dr. sus) si instrumentul digital
de evaluare si gestiune (st. sus). Diagrama ilustreaza functionarea parcelarului stradal atunci cand este
cuplat la un sistem de monitorizare.
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Parcelar stradal (Sistem de zonificare a spatiului strdzii)

Tn capitolul anterior am mentionat structura plana a strazii minore,
ocupata de o serie de obiecte mobile si stationare, a caror proiectie in
plan formeaza un parcelar dezorganizat. Aceasta observatie ne-a des-
chis calea de investigare spre mentinerea aspectelor pozitive ale par-
celarului spontan si reorganizarea lui dupa reguli clare:

* remodelarea profilului stradal porneste de la a oferi tuturor
participantilor la trafic suprafata minima bunei desfasurari a mo-
bilitatii in confort si siguranta: trotuarele au minim 1,2 m Iatime (re-
comandat 1,5), carosabilul este restrans la benzile functionale in
conditiile de ocupanta actuale - minim 3 m Itime (recomadnat
3,5 cf. normativ). Suprafata stradald ramasa este materia de par-
celar pe care o avem la dispozitie pentru recalibrare: fie dispusa
simetric, de-a lungul unui ax central (fig. 43), fie dispusa pe o sin-
gura parte, in dreptul unui trotuar activ in functiuni (fig. 44)

* formarea unor zone de vizibilitate, libere de orice fel de ame-
najare sau ocupare spatiala, in dreptul traversarilor pietonale, in-
tersectiilor si colturilor de strada (fig. 46-48). Aceste zone sunt
elemente fixe.

* marcarea parcelelor asociate unei rezidente: spatii libere

in dreptul portilor de acces carosabil pe proprietati private, care
sa permita in extremis stationarea propriului vehicul (fig. 46-48).
Aceste parcele sunt fixe, orice modificare la nivelul accesului sau
constructiei se va reflecta la nivelul parcelei.

* trasarea de parcele tipice, de lungimea unui loc de parcare,
care reglementeaza astfel, intr-o prima etapa, stationarea automo-
bilelor la bordura (fig. 46-48), iar in etape ulterioare pretdndu-se
la folosiri alternative (v. meniu de interventii). Aceste parcele sunt

elemente modificabile (se pot unifica, transforma functional).
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* trasarea de parcele atipice, de lungimi mai mici decat cea a

unui loc de parcare, care insa sa permita organizarea mobilierului
obstacolant departe de interferente cu mobilitatea si accesibilita-
tea publicului: pubele, cabine de paznici, depozitare materiale de
constructii/edilitare, si altele (fig. 46-48). Aceste parcele sunt ele-

mente modificabile (se pot unifica, transforma functional).

Am aplicat si testat aceste reguli in zona de studiu (fig. 51): ne-am pro-
pus un exercitiu exhaustiv, precis — am procedat empiric, prin vizite
de teren si coroborare de date din harti, planimetrii, fotografii aeriene.
Au rezultat rezolvari tipice—intersectii (fig.52) si lungimi de strada (fig.
53), precum si zone atipice geometric, functional, patrimonial, pe care
le propunem spre rezolvare prin concurs (fig. 55-61).

Trasarea parcelarului urmata de implementarea unei aplicatii de
contorizare si monitorizare a parcelelor configurate (fig. 49) ofe-
ra baza de gestionare si negociere pentru urmatorul pas — meniul

de interventii:

* céate spatii de parcare sunt disponibile intr-un anumit areal,
+ cum se pot taxa si aloca diferitilor utilizatori,
 proximitatea parcelelor fata de functiuni specifice,

+ posibilitatea de transformare a lor in extensii ale

spatiului pietonal,

+ care este balanta de cerere si oferta intre

parcare—spatiu public.
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Principii de formalizare pentru al treilea spatiu si introducerea
parcelarului stradal. Scenariul 1.

Trasarea cate unei benzi de parcele pe fiecare parte a carosabilului. Procedeul de trasare implica
asigurarea unor distante de trecere pe langa aliniament de min. 1.2 m (recomandat 1.5m) si asigurarea
unei benzi de trafic pe mijlocul drumului, cu latimea minim& de 3 m (recomandat 3.5m).

L&timea parcelelor este, asadar, spatiul care rimane dupa asigurarea celor doua distante de trecere. in

aceasta situatie benzile au latimea intre 2-2.5 m.
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Principii de formalizare pentru al treilea spatiu si introducerea
parcelarului stradal. Scenariul 2.

Trasarea unei singure benzi de parcele. In aceast3 situatie, parcelarul are latimea intre 3-5 m, in functie
de profilul strazii. L&timea mai ampla face posibil un numar mai mare de functiuni stradale, dar se
obtine un numar mai mic de loturi/locuri de parcare. Acest tip de parcelar poate fi folosit la strézi cu rol

mai important in retea (i.e. Theodor Aman) sau cu parteruri comerciale.
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PARCELAR STRADAL MIXT

Este posibila folosirea ambelor tipuri de parcelar pe aceeasi strada. Acest tip de parcelar are doua
avantaje semnificative:

1. Strada devine mai versatila si lotizarea stradald mai bine adaptata strazii.

2. Trecerea de la un parcelar la altul implica o sicana in fluxul de circulatie — deci un dispozitiv

de incetinire si atentionare mai eficient decét cele clasice.
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Posibilitati de modelare a parcelarului stradal

Tmpartirea spatiului al treilea in parcele porneste de la urméatoarele elementele fixe: zonele de
vizibilitate (v1z) si parcelele asociate unei rezidente (REz), si este continuata cu spatii de lungimea unui

loc de parcare (LOT). Inevitabil, apar si o serie de spatii atipice (ATP).
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Descrierea celor trei 4 principii de baza pentru realizarea
parcelarului stradal

Colturi libere pentru vizibilitate. n fata fiecdrui acces auto se amplaseaza o parceld care poate fi
folosita de riverani. In urma procesului de parcelare rezultd majoritar loturi pe care se poate si parca
(tipice) dar si loturi care permit anumite functiuni dar nu si parcare (atipice)

@ viz—Zona de vizibilitate

Ocuparea colturilor intersectiilor este interzisa. Ocuparea
lor cu masini in ziua de astazi produce probleme
semnificative de functionare — blocheaza trecerile de
pietoni si reduc vizibilitatea masinilor

REz—Parcela asociata unui riveran

Fiecare poarta de acces auto intr-o incinta are in fata
marcat un loc de parcare, care poate fi folosit doar de
rezidentii din acel imobil. Aceasta propunere se bazeaza
pe o practica curenta.

Lot—Parcela tipica

Majoritatea parcelelor permit parcarea laterala, deci au
lungimea de 5 m. Aceasta distanta a devenit unitatea de
masura a parcelarului. Adancimea parcelei este data de
profilul fiecarei strézi, dar variaza intre 2 si 5 m. Adancimea
cea mai comuna este de 2,6 m

ATP—Parcela atipica

Loturile atipice rezultd in urma aplicarii primelor trei reguli.
Acestea au dimensiunea sub 5 m lungime, deci permit
doar parcarea de biciclete, motociclete etc. Loturile atipice
sunt potrivite pentru vegetatie, depozitarea tomberoanelor
sau alte functii descrise in meniul de interventii.
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Exemplu

Aplicarea regulilor de parcelare in teren.
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Conectarea parcelarului stradal la
un instrument digital de gestiune

Accesarea loturilor din parcelar pentru parcare, inchiriere pentru uz comercial sau alte functiuni poate
fi fdcuta printr-o aplicatie mobila. Fiecare lot va fi monitorizat si utilizatorii vor sti in permanenta ce loturi

sunt disponibile si la ce pret.
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Rezultat posibil sau cum poate arata o strada mozaic

Modelul contine doua tipuri de parcelar. Fluxul auto este negociat (1) cu celelalte functiuni si utilizatori
de pe strada. Trotuarul a fost extins pe o portiune de strada pentru a crea un mic respiro (2), public, in
fata unei afaceri locale (3). Zona din dreptul parklet-ului este o zona shared space (4) in care pietonii

au prioritate. Existd doud tipuri de parcéri — normale (5) si exclusiv pentru automobile electrice de mici

dimensiuni (6), pentru a incuraja trecerea la masini electrice.
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Introducerea parcelarului stradal
La nivelul intreqii zone de studiu.

p - ex. detalii rezolvari in lungul strazii,
i — ex. detalii rezolvari intersectii,

¢ - zone propuse pentru concursuri de arhitectura

©®
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Detalii parcelar stradal — exemple de rezolvari ale intersectiilor

Spatiul de vizibilitate poate fi prelungit ingloband si spatiul carosabil, ce se transforma astfel in
shared space, ridicat la nivelul trotuarelor pentru a facilita si prioritiza deplasarea pietonilor si pe

cea nemotorizata.
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Detalii parcelar stradal - exemple de rezolvdri in lunqul strazii

Se pot observa mai multe modalitati de amplasare a parcelarului stradal, cu diferite adancimi. Parcelele
albastre sunt parcele destinate riveranilor, amplasate in fata acceselor auto pe proprietati private. In P1
se poate observa relatia dintre parterul comercial si un parcelar cu adédncimea de 5 m.
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comune in cadrul parcelarului

n cazul funditurii se propune transformarea ei intr-un shared space ridicat complet la nivelul
trotuarului, cu acces auto doar pentru riverani. in cazul sectiunii de pe Bld. Stirbei sunt importante
formalizarea reducerii circulatiei la cele 2 benzi active in prezent, extinderea trotuarelor si implicita

parcelarului pe sectiunile ocupate de masini parcate pe primele benzi de circulatie.
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Concursuri

Aplicand regula parcelarului pe intreaga zona de studiu, mentinand
libere spatiile din dreptul portilor de acces carosabil si colturile in-
tersectiilor, pentru inlesnirea sigurantei pietonilor, s-au evidentiat anu-
mite spatii cu geometrie atipica. Suprapunand aceste spatii (intersectii,
largo-uri, pastile de siguranta) cu cele ce au un rol important in zong,
fie prin incarcatura simbolica, patrimoniu sau intensitate in utilizare,
am obtinut o serie de 7 ipostaze pentru care consideram necesara or-

ganizarea de concursuri de design urban.

Respectarea parcelarului este baza structurala a temei, participantii
avand insa libertate totala la propunerea, etapizata sau nu, de remo-
delare, mobilare si functionalizare a sistemului de folosire a spatiului
public format de trotuare si carosabil, in stransa legatura contextuala
cu plinta urbang® si valoarea arhitectural, identitard sau patrimonia-

|a a ansamblului pe care il traverseaza.

Tn cele ce urmeaza, prezentam detaliat zonele alese pentru concurs,
cu caracteristicile lor specifice si intrebarile principiale ce reies din fie-
care tema. Cu hasura rosie sunt marcate zonele principale de interven-
tie, aria de studiu permitand insa extinderea argumentata a acestora.
Cu albastru sunt marcate spatiile neocupabile care permit accesul pe
proprietatile private. Pentru pregatirea concursurilor se vor verifica di-

mensiunile precise ale siturilor, cu cote relevate in teren.

™)

O,

Plinta urbana este zona de racord
a spatiului construit limitrof
(parterele, eventual gradinile
paravan din fata constructiilor)

la componentele pietonale ale
strazii (trotuare, scuaruri, piete), o
mediere Tntre spatiul privat si cel
public. Contactul informational si
de scara este definitoriu pentru
gradul de interactiune, si implicit
de atractivitate, pe care spatiul
public il capata din partea plintei:

vitrine, spatii protejate de intemperii,

ferestre locuite, zone luminate,

locuri de stat.
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Date de tema:

Intersectia Caii Grivitei cu strazile Mircea Vulcanescu si Th. Aman, simplificatd semnificativ prin
introducerea sensurilor unice, este in schimb asaltata de parcari nereglementate, nerezidentiale, ce
ocupa benzile de circulatie, trotuarele si spatiile verzi. Scuarul rezultat prin eliminarea tramvaiului este
ngrijit de locatari, cele doua toalete publice subterane rdméanand insa in abandon. Pe 1anga masini,
trotuarele acumuleaza stélpi, contoare de gaz, transformatoare electrice si de telecomunicatii, toalete
ecologice, pubele, necoordonate ca plasament si ocupanta. Pietonii sunt fortati s& se deplaseze pe
carosabil, iar serviciile comericale de la parter sa renunte la vizibilitatea vitrinelor.

Cerinte:

Reconfigurarea profilelor celor trei strazi, prioritizdnd pietonii, traficul nemotorizat, detalierea si
mobilarea lor adecvata si incluzivd, in stransa legatura cu functiunile publice ale parterelor din jur. Se va

considera posibilitatea ilustrata de alipire etapizata a scuarului la cladirea adiacenta.




Bucuresti. Structura Minord @ @
Al treilea spatiu — Directii strategice pentru planificare si politici publice

®E

Date de tema:

Jumatatea estica a intersectiei anterioare, dintre Bulevardul Dacia, Calea Grivitei si Strada General
Budisteanu pune probleme similare de spatii carosabile si pietonale ocupate abuziv de autoturisme.
Este foarte crescut riscul de accidente prin blocarea frecventa a trecerilor de pietoni, lipsa traversarii
inspre statia de autobuz de pe Strada Budisteanu, al carei trotuar este permanent impracticabil

din cauza masinilor parcate. Parcarile private din zona - spitalul, Institutul de Matematic3, terenul
viran preiau mare parte din autoturisme, dar contribuie astfel nu doar la sporirea traficului, ci si la
riscurile de accidente intrucét accesele masinilor in curti si terenuri private nu sunt reglementate si

semnalizate corect.
Cerinte:

Reconfigurarea profilelor celor trei strazi prioritizand pietonii, traficul nemotorizat, mobilarea lor
adecvata si incluziva, cu facilitarea conexiunilor pietonale intre zonele de interes public. Se va

considera posibilitatea ilustrata de alipire etapizata a pastilelor la trotuarele adiacente.
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Date de tema:

Intersectia strazilor General Berthelot si Budisteanu are ca punct de atractie Catedrala Sf. losif. Lipsita
de o piateta pietonald, Catedrala isi protejeaza in prezent spatiul trotuarului cu capre improvizate. Pe
perioada starii de urgenta slujbele s-au oficiat in aer liber in curtea din spatele cladirii, cu un contact
vizual minim fata de oras. Vizavi de Catedrala se afla campusul Universitatii Nationale de Arte, sectiile
foto-video, teoria si istoria artei. Intersectia este una dificild in ciuda dimensiunilor: portiunea de
Berthelot, cu parcari nereglementate pe ambele trotuare, are sens dublu pe tronsonul prezent, iar
catedrala, universitatea, liceul si scolile din zona imediat apropiata determina un tranzit pietonal

foarte intens.
Cerinte:

Reconfigurarea profilului intersectiei in sistem de shared space prioritizadnd pietonii si traficul
nemotorizat, facilitarea accesului conectand punctele de interes, si amenajarea parvisului Catedralei,

punand in valoare calitatile arhitecturale existente prin mobilare adecvata si incluziva.
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Date de tema:

Intrarea Sf. Sava — fund&tura in usoard panta ce deserveste Colegiul National Sf. Sava. Ea reprezinta
accesul prinicipal al elevilor, profesorilor si al oficialitatilor. Piateta rotunda din capatul ei, formal
neoclasicad precum constructia liceului, si-a pierdut calitatea de spatiu public din cauza parcarilor
riveranilor. Trotuarele inguste sunt folosite, de asemenea, pentru parcari, iluminatul public si mobilierul
urban lipsesc. Pe partea opusa a strazii Berthelot fata de Intrare se afld accesul spre Scoala Gimnaziala
Speciald nr 10, colt protejat de carosabil printr-un gard. Dimensiunea trotuarului, obturat in plus de
transformatoare electrice, nu permite insa concomitent stationarea, asteptarea si deplasarea elevilor si

a nsotitorilor.
Cerinte:

Reconfigurarea profilului Intrarii si a accesului Scolii Speciale prioritizand pietonii, traficul nemotorizat,
punand in valoare calitatile arhitecturale existente ale ansamblului prin mobilarea sa adecvata

siincluziva.
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Date de tema:

Intersectia strazilor General Berthelot cu Luigi Cazavillan este amenajata cu un largo inverzit. Odata
cu introducerea sensurilor unice, zona de virare din carosabil si parte din benzile de mers au fost
transformate, reglementat si nu, in parcéri. Spatiul verde este astfel inconjurat de masini, ingradit, cu
o mobilare si iluminare neadecvate, inconfortabile. n 2018 s-a montat si inaugurat statuia Generalului,
pierdutd insa printre autoturismele stationate. Strada Berthelot are puternic caracter si potential
pietonal - zona rezidentiald de scara mica se imbina cu institutii administrative, educative, culturale si

de servicii comerciale, cu o crestere semnificativa a antreprenoriatului creativ local.

Cerinte:

Reconfigurarea profilului stradal considerand ilustrarea data, incluzand spatiul verde si zona de parcari,
amenajarea sa prioritizadnd pietonii, traficul nemotorizat, punénd in valoare calitatile arhitecturale
existente ale ansamblului prin mobilare adecvata si incluziva, in strdnsa corelatie cu functiunile publice

ale parterelor din jur.
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Date de tema:

Scuarul din dreptul intersectiei strazilor Luigi Cazzavillan cu Stirbei Voda a fost proiectat in directa
legatura cu colonada de la parter a blocului adiacent: spatiu public, pietonal si functional extins. Odata
cu introducerea sensurilor unice si interzicerea virarii la stdnga, zona de bracare din dreptul scuarului
s-a transformat in insula de parcari nereglementate, facand imposibil accesul pietonilor la trotuar.
Scuarul este neintretinut, colonada inchisa temporar si reorientata spre spatiul interior.

Cerinte:

Reconfigurarea profilului scuarului, incluzand zona de bracare ce si-a pierdut utilitatea, prioritizand
pietonii, traficul nemotorizat, punénd in valoare calitatile arhitecturale existente ale ansamblului prin
mobilarea sa adecvata si incluziva. Se va tine cont de relatia cu vizaviul: accesul spre Gradina Cismigiu,

Palatul Kretzulescu, cladirea Carpati, remodeland trotuarele si profilele strazii coerent, impreuna.
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Date de tema:

Intrarea in Parcul Cismigiu de pe latura Stirbei Voda este obturata la nivelul trotuarului de parcari
reglementate la bordura, chioscuri si statii STB. Zona de traversare semaforizatd, in corespondenta
intrarii, ofera vizibilitate precard asupra pozitiei pietonilor. Lipsesc mijloace de informare turistic, spatii
de stationat, parcéri sau statii de inchiriat biciclete, iluminat public adecvat zonei cu crescut interes

pietonal si valoare patrimoniala.

Cerinte:

Reconfigurarea profilelor trotuarelor pentru maximizarea sigurantei, accesibilizarii si confortului
pietonilor, amenajarea de parcari pentru mobilitate nemotorizata, punerea coerenta in valoare a
calitatilor patrimoniale ale gradinii istorice prin mobilarea adecvata si incluziva a spatiilor pietonale

adiacente intrarii.
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Bilant parcele pentru parcare/parcele atipice

Reorganizarea spatiului stradal din zona de studiu, conform regulilor parcelarului, oferd, cu o minima
marja de eroare, aproape 70% din spatiile de parcare ocupate in prezent in mod nereglementat si
chiar abuziv. Mai important, obtinem spatii libere, neocupabile, care garanteaza accesuri carosabile
neobstructionate spre proprietatile private, colturi de strada extinse pentru siguranta si vizibilitatea
pietonilor, zone parcelate apte sa primeasca functiuni de infrastructuré urbana rezidentiala ce
blocheaza uzual trotuarele: depozitare pubele, cabine paznici, parcari biciclete, panouri informative,
cismele publice, sau s& raspunda nevoilor sociale - spatii de stat, de socializare, si culturale - arta
contemporana in spatiul public.

Parcele atipice, pe care nu se poate parca

230

Parcele pe care se poate parca

1.099
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Bilant tipoloqii de parcele

Numar de parcele per tip.

Parcele pentru riverani,

in fata garajelor - Parcele la 45° - 64
latime < 2,5 m,

lungime 5 m - 45

Parcele pentru riverani,
in fata garajelor -
latime >=2,5m,
lungime 5 m - 167

Parcele tipice -
latime >=2,5m,
lungime =5 m - 632

Parcele atipice -
latime < 2,5 m,
lungime <2 m - 23

Parcele atipice -
latime >=2,5m,
lungime <2 m-76

Parcele atipice -
latime < 2,5 m,
lungime >=2 m - 28

Parcele atipice -
latime >= 2,5 m,
lungime >=2m - 103

Parcele tipice -
latime < 2,5 m,
lungime =5 m - 191
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Tipologii de parcele

Calitatile tipologice ale fiecarui tip de parcela.

PARCELA TIPICA

2,5 m <= Latime
Lungime =5m

Numér : 632

Utilizari : parcari, extindere activitati
existente la parterul cladirilor in
strada, loc de joaca, activitati
sportive, loc de stat/intalnire.
amplasare arta,

asistentd medicala, spatii de
gradinarit, spatii de supraveghere,
spatii de informare etc.

PARCELA TIPICA

2m<=Latime<25m
Lungime =5m

Numar : 191

Utilizari : loc de parcare, extindere
activitati existente la parterul
cladirilor in strada, loc de joaca,
activitati sportive, loc de
stat/intalnire, amplasare arta,
asistentd medicala, spatii de
gradinarit, spatii de supraveghere,

PARCELA ATIPICA

2,5 m <= Latime
2m <= Lungime <5m

Numér : 103

Utilizari : extindere activitati
existente la parterul cladirilor in
strada, loc de joaca, activitati
sportive, loc de stat/intalnire,
amplasare arta,

asistenta medicala, spatii de
gradinarit, spatii de supraveghere,
spatii de informare etc.

PARCELA ATIPICA

2m<=Latime<25m
2m<=Lungime <5m

Numar : 28

Utilizari : extindere activitati
existente la parterul cladirilor in
strada, loc de joaca, activitati
sportive, loc de stat/intalnire,
amplasare arta,

asistenta medicala, spatii de
gradinarit, spatii de supraveghere,
spatii de informare etc.

PARCELA ATIPICA

2,5 m <= Latime
Lungime <2 m

Numér : 76

Utilizari : extindere activitati
existente la parterul cladirilor in
strada, loc de joacd, loc de stat,
amplasare arta, spatii de
gradinarit, spatii de supraveghere,
spatii de informare etc.

PARCELA ATIPICA

2m<=Latime<25m
Lungime <2 m

Numér : 23

Utilizari : extindere activitati
existente la parterul cladirilor in
strada, loc de joaca, loc de stat,
amplasare arta, spatii de
gradinarit, spatii de supraveghere,
spatii de informare etc.

PARCELA REZIDENTA

2,5m <= Latime
Lungime =5 m

Numar : 167

Utilizari : aceasta nu poate fi
ocupata decat de riveranii
imobilului din dreptul caruia este
amplasata.

PARCELA REZIDENTA

2m<=Latime<25m
Lungime =5m

Numér : 45

Utilizari : aceasta nu poate fi
ocupata decat de riveranii
imobilului din dreptul caruia este
amplasata

PARCELA LA 45°

Latime =2,4m
Lungime =4,8 m

Numér : 64

Utilizari : loc de parcare,
extindere activitati existente la
parterul cladirilor in strada, loc
de joaca, loc de stat, amplasare
arta, spatii de gradinarit, spatii
de supraveghere

spatii de informare etc.
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Comparatie numdr de locuri de parcare
inainte si dupa introducerea parcelarului

Numar de masini parcate inainte de introducerea parcelarului stradal - rosu, numér de masini ale
riveranilor - verde (numaratoare realizatd sambata la ora 12.00), numari de locuri de parcare pe

fiecare strada dupa introducerea parcelarului (albastru)

N\
\
N

mAn S 082167 mean =
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Capacitatea de parcare requlamentara

Diagrama ilustreaza capacitatea de parcare regulamentara obtinuta prin reorganizarea celui de-al
treilea spatiu. Addugand ca solutie de urgenta folosirea terenurilor Idsate in abandon/loturi virane ca
spatii alternative de parcare - se obtin cu 9,2% mai multe locuri decat sunt ocupate in prezent. Aceasta
nu este insa o solutie pe care sd o promovam: mai multe locuri de parcare disponibile genereaza mai
multa cerere. Reducerea treptata a posibilitatii de parcare si folosirea spatiilor eliberate in alte scopuri,
conform meniului de interventie, vor duce in timp la modificarea pozitiva a performantei strazii minore
(instrumentul de benchmarking).

887 (1,1 ha)

Magini parcate regulamentar
pe strada

212 (0,2 ha)

Masini parcate regulamentar
care apartin riveranilor

650 (0,8 ha)

Nr. maxim de masini care pot
fi parcate pe terenurile private neutilizate
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Inventarierea rezervelor de teren
unde pot fi organizate parcari private

Suprafata total3, aproximat3, de terenuri private este 11.045 m2. Pe aceasta suprafata pot fi organizate
cca. 650 locuri de parcare daca va fi nevoie. Dar, in acelasi timp, pot fi organizate un numar de functiuni
urbane cum sunt cele prezentate mai jos. Aceste loturi pot deveni subiectul unor parteneriate public-

privat, in care proprietarii sunt incurajati sau chiar obligati sa includa lotul in viata orasului.

2
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Loturile private neutilizate din interiorul tesutului urban pot gazdui o
varietate de functiuni temporare care sa le mentina integrate in viata
orasului, contribuind, ca elemente de valoare si valente negociabile, la
reteaua de spatii deschise publicului. Acoperirea unui deficit de spatii
de parcare ar putea fi o prima solutie de urgenta, in timp adaptandu-se
spre functiuni cu beneficii mai apropiate spatiului public pietonal.

Redefinirea acestor situri, fie prin initiative private, fie cu sprijinul si im-
plicarea directa a autoritatilor, trebuie sa se faca insa in maniera com-

plet reversibila.

Inteqrarea prin evenimente temporare

Lounge-ul Romanian Design Week + Glo, 2018, a fost amenajat ca spa-
tiu de relaxare si concerte in aer liber, pe terenul viran aflat intre stra-

zile lon Campineanu si Matei Millo, adiacent Hotelului Novotel. (img.

stg. Romanian Design Week, img dr. Maria Duda)
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Inteqrarea prin servicii comerciale de tip Pop Up/Box Park

Pop Up Bucharest, 2013/4, pe terenul Selari 4, a testat piata de retail

comercial in Centrul Istoric inainte de constructia magazinului H&M

(img. stg. PopUp Bucharest, img.dr. Maria Duda)

Mercato Comunale, 2018. Primul Mercato a fost instalat ulterior loun-
ge-ului RDW 2018, in acelasi spatiu, ca functiune de tranzitie inainte de
inceperea santierului pentru un ansamblu de birouri. fn 2019, un nou
amplasament a devenit gazda pentru showroom-uri de design, zona
de piata agroalimentara bio si spatiile de alimentatie publica: terenul
viran central de pe strada Polizu 28-36. (img. Mercato Comunale)
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Integrarea prin actiuni comunitare/qradini comunitare

Gradina de vara Favorit. Tmpreuné in Drumul Taberei, 2015, a fost un
eveniment organizat in cadrul Anualei de Arhitectura Bucuresti, Con-
struind Comunitatea. Initiat ca aplicatie practica a proiectului de atelier
in cadrul Facultatii de Arhitectura a Universitatii Spiru Haret, organi-
zat impreuna cu Grupul de Initiativa Civica Favorit, CeRe, in parteneriat
cu Odaia Creativa si Centrul Cultural European al Sectorului 6, festiva-
lul de cartier s-a desfasurat, timp de trei zile, pe spatiul verde rezidual
din jurul cinematografului Favorit: cinema in aer liber, ateliere educa-

tive pentru copii, pavilioane de dezbateri publice si consultari ale co-

munitatii. (img. Maria Duda)
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Programul Main Verte, Paris —inceput in 2003 in parteneriat cu Prima-
ria, ofera spre gradinarit comunitar o retea de spatii neutilizate din pro-
prietatea administratiei publice: terenuri neconstruite, demolate, zone
tampon al infrastructurii scoase din uz. (img. stg. Emily Dilling, img dr.

Rahel Hegnauer)

| 1 B R G i

Inteqgrarea prin activitati sportive, de joaca

Terenul de baschet Pigalle Duperré, aflat intre doua cladiri de aparta-
mente pe locul unei foste parcari, a devenit in foarte scurt timp reper
sportiv si artistic. Colaborarea cu Nike ii aduce o noua grafica si cro-
matica in fiecare an, prelungindu-i astfel functiunea. Inaugurat in 2017.
(img. Alex Penfornis)
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Meniu de interventii

Meniul de interventii se aplica asupra parcelarului sub forma unor ele-
mente predefinite, catalogate intr-o matrice. Parcelele tipice si atipi-
ce, in stransa corelatie cu contextul lor social, economic, identitar, pot

primi o multitudine de functiuni si regrupari datorita modularitatii lor.

Daca parcarea este prima oferta a parcelarului stradal, in timp, cu aju-
torul monitorizarii si gestiunii digitale, se pot negocia si opera modifi-

cari de utilizare in beneficiul performantei strézii (v. capitolul 5.3):

@ Temporare:

+ piete volante, foodtrucks si zone de servire alimentatie
(pp. 141-142).
* parklet (fig. 73-75): extensii ale teraselor restaurantelor si cafe-

nelelor, spatii de socializare si lucru in aer liber, plaja urbana

Mobilari de termen lung in:

* spatii de joaca, sport, service biciclete, gradinarit urban
(pp. 141-142).

In functie de evenimente, contexte de criz& sanitara sau de alt fel, pe
parcelar pot veni functiuni suplimentare: amplasare arta in spatiu pu-
blic (fig. 72, 73), chioscuri electorale, pavilioane de prim ajutor in caz

de canicula.

La nivelul intregii strazi parcelate, incluzand zonele de contact cu
scuaruri, piatete, largo-uri, intrari, fundaturi si intersectii, meniul de in-
terventii se scaleaza si avanseaza corespunzator: de la parcelare spre
recuperarea trotuarului (pag. 132, fig. 68), shared space (fig. 69), pie-
tonalizari temporare (fig. 70).
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Monitorizarea si evaluarea efectelor interventiilor asupra parcelarului
si spatiului strazii se vor putea face cu ajutorul celei de-a treia compo-
nente a strategiei noastre, instrumentul de benchmarking.

Principii de extindere a trotuarelor pe zona carosabild

Diagrame ce ilustreaza principiile extinderii zonelor de vizibilitate (s/-

dewalk reclamation) in corespondenta cu trecerile de pietoni, inter-

sectiile, accesele principale in cladiri.

Situatie existenta caracterizata de raze de Suprafata nefolositd pentru circulatie auto, Extinderea trotuarului creeaza un spatiu
giratie exagerat de mari. de obicei ocupaté de masini parcate care pietonal generos in fata intrarii in cladire.
blocheaza vizibilitatea.

N /] N/
Situatie existenta in care spatiul Breteaua de circulatie este inutila in Dupa eliminarea bretelei apare o zona
pietonal e fragmentat intr-un trotuar contextul unui centru aglomerat si pietonald de mari dimensiuni, de tipul
de mici dimensiuni si o0 insula in mijloc poate fi eliminata fara nicio consecinta unei piatete publice, umbritad de copaci.
de intersectie. asupra traficului. Potentialul acestui tip de interventie este

urias si este detaliat in figurile 86-88.
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Exemple de extindere a trotuarului pe zone carosabile
nefolosite (sidewak reclamation)

New Jersey, SUA (sus) si Memphis, SUA (jos).
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Harta shared space pe zona de studiu

Pe strazile marcate cu rosu deplasarea pietonilor se face pe carosabil, ceea ce creeaza natural
premisele pentru transformarea strazilor respective in regim shared space.
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Introducerea utilizarii diferentiate pe momente
ale zilei sau saptamanii

Tn perioada aprilie-august 2020 s-a derulta in Bucuresti un proiect experimental de pietonizare a mai
multor strézi din zona centrald. Strazile au fost inchise catre circulatie vehiculara in fiecare weekend.
Treptat locuitorii orasului au invatat cum sa se foloseascé de aceasta resursa si strazile blocate de
masini au devenit o resursa pentru joaca, promenada si comert. Experimentul a fost realizat de ARCEN
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Reglementarea strazilor minore ca spatii
de tranzit cu viteza redusa si drepturi eqgale
de utilizare a carosabilului pentru pietoni,
biciclete, autovehicule

©®
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Incurajarea interventiilor private, neoficiale dar
care vizeaza binele public sau amplasarea unor
instalatii de arta stradala pe spatiul public.
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Parklet — excavarea spatiului al treilea existent

Acest tip de interventie are deja o istorie bogata si s-a dovedit o unealta foarte eficientd in demararea

unor procese de regenerare stradala.
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Parklet

Sezonier, Philadelphia, usaA.
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Parklet

Charlotte usA (sus), Stockholm, Suedia (jos).
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Sugestii de parklet sau galerie de functiuni care pot fi inserate in loturile parcelarului stradal. De la
stanga la dreapta, in ordine descendenta: piata volanta, foodtruck si spatiu de servire, spatii pentru
educatie non-formald/lucru, spatii pentru discutii comunitare/socializare, spatiu relaxare/plaja urbana,
spatiu relaxare cu podium de protectie faté de carosabil si parcéri invecinate.

- « Foodtruck cu spatiu
Piata volanta i
de servire

Spatiu pentru
educatie

non-formal&/lucru | )
) . Spatiu pentru
Obiectul este facut )
. . educatie non-
din module si poate .
) R ) formald/lucru n
fi adaptat in functie

de numarul de

participanti

Spatiu pentru Spatiu pentru

L
relaxare, intalniri de l relaxare, intalniri de

cartier, socializare | cartier, socializare 11

Spatiu de relaxare cu
Plaja urbana podium si parapet de

protectie cétre strada
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Galerie de functiuni care pot fi inserate in loturile parcelarului stradal. De la stanga la dreapta, in ordine
descendenta: spatiu de parcare si self service biciclete cu statie de informare si pedibus, gradinarit
urban, terasd a unui restaurant/cafenea, spatiu de joaca, spatiu de sport, parcare reglementats,
parcare rezervata livrari/taxi/autoturisme de urgenta.

Statie de biciclete si
pedi-bus. Sistemul de
pedi-bus inseamna
un loc de intélnire a
elevilor cu profesorul
lor sau unul dintre

parinti, care i
conduce pe jos pana
la scoala.

Gradinarit urban

Spatiu de joaca avand
cismea integrata

Q Parcare reglementat& \5\5‘.}
R

Terasa unui
restaurant/cafenea

Spatiu de joaca

Loc de parcare
rezervat pentru taxi si

livrari
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Instrument de evaluare — proiectare (benchmarking)

® @

Diagramad de prezentare a instrumentului de evaluare
a strézilor (benchmarking)

STRADA +

Instrument de evaluare a performantei strazilor minore si de testare a solutiilor de design propuse

PALIERE DE ANALIZA S| EVALUARE

CONTINUITATE

©®

CONFORT INCLUSIVITATE
Gonfor pantn vArstnic
Aoercur.:’m Protactie pentru
Zgomal redus - ) I Astslentd pentro pe are
lNTE RACTNITATE - INTEGRAREA SOCIAL a.l.A PERSOANEL C‘if CU DIZABILITATI
SIGURANTA PROTECTIA PIETONILOR §1 BICICLISTILOR

Tratic sgresiy EVITAREA IZOLARI SOCIALE A VARSTNICILOR
Agresami i compartament EVENIRE ENTELOH ACTIVAREA STRAZII

anpsocial OEZV L 1CULT L
Acckisnts prevocate 8& TUcir ka INCURAJAREA INTERACTILINA SOCIALE A COPILOR
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Al treilea spatiu — Directii strategice pentru planificare si politici publice

Modificarile morfologice si functionale ale strazii sunt contorizabile
prin instrumentul propus de noi: se pot previziona consecintele acti-
unilor propuse spre implementare si astfel negocia variantele optime
pentru caracterul contextual al fiecarei strazi in parte, precum si pen-

tru situatiile specifice de intersectie si tranzitie spre strazile adiacente.
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Reluam spre ilustrare exemplele prezentate anterior, de data aceasta

analizate conform criteriilor instrumentale - strada tipica, strada nor-
mala, strada parklet, strada echilibrata, si observam diferentele si ac-

centele de scor pe cele cinci componente.



Etapizarea

implementrarii proiectului

Termen scurt a-la-long sau excavarea celui de-al treilea spatiu

Termen scurt sau initierea reglementdarilor caracteristice parcelarului stradal
si consolidarea politicilor si proiectelor introduse in prima etapd

Termen mediu sau reglementarea celui de-al treilea spatiu

clcNolo
O

Termen lung sau extinderea celui de-al treilea spatiu
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Etapizarea unui proiect cuprinde, in mod obisnuit 3 faze:

scurta, medie, lunga.

Tn cazul de fata propunem introducerea unei etape speciale caracte-
rizatad de proiecte usor de realizat, cu costuri mici, dar cu vizibilitate
mare in spatiul public. Aceasta etapa este practic o dezvoltare a con-
ceptului de easy wins de la inceputul oricarui proces de implementare
a unui proiect complex. Scopul ei este de a pune proiectul in miscare,
de a crea capital de incredere in proiect, de a castiga increderea publi-
cului si popularitatea politicienilor care trebuie sa promoveze schim-
barile propuse. Propunerea noastra este ca aceasta etapa sa fie activa
pe toata durata proiectului si sa lege, ca un fir narativ, toate celelalte

etape. Am denumit aceasta etapa ,termen scurt a-la-long”.

Prin urmare propunem urmatoarea etapizare:

« Etapa 0 —termen scurt a-la-long - 0-2 ani
+ Etapa1-termen scurt-2-4 ani

« Etapa 3 -termen mediu —4-8 ani

« Etapa 4 -termen lung - + 8 ani (2050)
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In fiecare din aceste etape numarul curent de locuri de parcare (1.601)
va scadea datorita eliminarii treptate a parcarilor abuzive. Pe de alta
parte este important de retinut ca in fiecare etapa vor fi create noi lo-

curi de parcare prin urmatoarele mecanisme:

* Recuperarea unor zone de parcare sau redistribuirea masinilor
+ Eficientizarea felului in care se parcheaza la bordura prin de-
sign-ul parcelarului stradal

. Tnfiin'garea de parcari la sol, pe terenuri private, nefolosite

+ Posibilitatea realizarii unor parcari multietajate

Evolutia numarului de locuri de parcare din zona este deci firul rosu
care leaga cele 4 etape. Prin urmare in fiecare etapa vor fi prezentate

doua componente:

@ Numarul de locuri de parcare eliminate

Interventii caracteristice
©6-O

Termen scurt a-la-lonq sau excavarea celui de-al treilea spatiu

@ In aceasta etap3 vor fi eliminate 146 locuri de parcare abuzive in
zonele cele mai afectate de acest fenomen, marile intersectii (fig 77).

Asa cum am mentionat anterior, un punct esential in proiectul de
regenerare al retelei minore de strazi este accentul pe micro-proiecte,
rapid de implementat si cu bugete mici. Acest tip de interventii se ba-
zeaza pe o buna cunoastere a diferitelor idiosincrazii stradale, cu apli-
care pe detaliu.
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Proiectele de micro-interventii mai sunt cunoscute si ca proiecte de
acupunctura urbana sau urbanism tactic. Una dintre cele mai cunos-

cute definitii ale urbanismului tactic este:

A deliberate, phased approach to instigating change;
An offering of local ideas for local planning challenges;
Short-term commitment and realistic expectations;

Lowr-risks, with possibly a high reward;
The development of social capital between citizens, and the building of
organizational capacity between public/private institutions, non-pro-

fit/NGOs, and their constituents.®®

Importanta micro-interventiilor in planificare este urméatoarea:

Lydon, Mike, Dan Bartman, Ronald
Woudstra and Aurash Khawarzad,
Tactical Urbanism: Short-term
action Long-term change (Vol. 1),
New York City: The Street Plans
Collaborative, 2011

Initiative care au ca scop instigarea
la schimbare a mediului urban/Idei
locale pentru provocari urbanistice
locale/Interventii de scurta durata,
care presupun angajamente
personale de scurta durata si
asteptari realiste/Riscuri mici cu
posibilitatea unui efect semnificativ/
Formarea unui capital social intre
cetateni si dezvoltarea capacitatii
de organizare intre institutii publice,
private, ONG-uri si constituentii lor.

* Rezolvare rapida a unor probleme stringente si punctuale

« Comunicarea si educarea opiniei publice, direct in strada

* Prototiparea unor noi modele de colaborare intre diferite gru-

puri profesionale, administratie si mediul privat

+ Colectarea de date si testarea unor principii de design - stabili-

rea unui feedback-loop in procesul de planificare

Etapa de micro-proiecte sau easy-wins este, in general, considerata o
etapa de scurta durata cu rol in castigarea increderii opiniei publice.
Pentru urmatoarea perioada de planificare strategica propunem ca
instrumentul micro-interventiei si etapa de easy-wins din cadrul pro-
iectului de management sa fie considerate elemente principale ale
proiectului de planificare.

Pentru a putea realiza cu adevarat acest obiectiv este necesara cu-
plarea ideii de micro-interventie cu cea de scara de ansamblu. Acest

lucru nu poate fi facut in mod traditional, ierarhic ci este necesara



Bucuresti. Structura Minord @ @
Etapizarea implementrarii proiectului

introducerea unei metodologii de inlantuire orizontala a micro-inter-
ventiilor. Aceasta inlantuire orizontald va crea premisele unui plan re-
tea, in locul unui plan piramidal. Cel mai important aspect al acestui
plan retea este nevoia de dezvolta o institutie de sine statatoare, care
sa includa membri ai administratiei, ai mediului profesional, ai mediu-
lui privat si ai societatii civile, organizata teritorial si cu mecanisme de

decizie democratica.
Directii strategice de interventie:

@ Definirea si legalizarea posibilitatii de a inchiria spatiul carosabil fo-
losit in prezent ca parcare, cu scop comercial sau de uz personal (v.

6.2 Meniu de interventii)

@ Introducerea unui instrument legal pentru orar diferentiat al mobilita-
tii pe strazile minore: mobilitate auto in timpul sdptadmanii/pietonal in

zilele sdmbata si duminica. (v. 5.2 Meniu de interventii fig. 70)

@ Tnfiin'garea unui instrument bugetar exclusiv pentru proiecte de arta
care au ca scop constientizarea problemelor legate de functionarea

spatiului public.
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Etapizarea scaderii numarului de locuri de parcare —
eliminarea parcdarilor abuzive

n aceast3 etap3, se propune eliminarea strict a masinilor care, prin felul in care sunt parcate,
blocheaza circulatia pentru pietoni sau trafic auto, ih puncte cheie ale deplasarii, crednd astfel risc de
accidente sau incomodand semnificativ mobilitatea la nivel de ansamblu. Tot aici vor fi eliminate si
parcarile ilegale pe locuri rezervate pentru persoane cu handicap.

Nr. total masini parcate
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Etapizarea implementrarii proiectului

(® @

©®

Etapizarea scaderii numarului de locuri de parcare —

propuneri de parklet si incurajarea comertului stradal.

Plansa prezintd numarul maxim de parklets adiacente comertului stradal si universitatilor.
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OJIORO.

Termen scurt sau initierea reglementdarilor caracteristice
parcelarului stradal si consolidarea politicilor si proiectelor
introduse in prima etapa

Din moment ce majoritatea interventiilor propriu-zise pe termen scurt
sunt concentrate in etapa 0, etapa 0-2 ani (termen scurt) devine pre-
gatitoare pentru implementarea proiectului de parcelar stradal. In

acest sens, vor fi desfasurate urmatoarele actiuni:

* Numarul de masini va fi redus cu 188 locuri, in special vor fi des-

congestionate locurile unde trotuarele sunt sistematic si complet

acaparate de parcare (fig. 77)

- Intr-o a doua etap3 vor fi eliberate toate colturile si spatiile unde

trebuie extins trotuarul. Acest lucru va insemna o scadere de inca

159 locuri de parcare. (fig. 79)

* Dupa aceasta ultima runda de eliminari zona va fi pregatita pen-

tru introducerea proiectului de parcelar urban.

+ Vor fi consolidate si extinse proiectele de scurta durata incepu-

te in prima etapa.

+ Pregatirea si implementarea cadrului legal necesar. Un aspect

important este dezvoltarea unui cadru legal care permite aplica-

rea de amenzi contraventionale sau penale pentru nerespecta-

rea regulilor de parcare in zona si inasprirea sanctiunilor pentru

nerespectarea legii.

« Tnceperea trasarii parcelarului stradal

+ Dezvoltarea si implementarea sistemului digital de gestiune si

a aplicatiei pentru soferi si riverani si testarea functionalitatii intre-

gului sistem.
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Etapizarea scaderii numarului de locuri de parcare —
recuperarea trotuarelor blocate

Mai multe trotuare din zona centrald sunt blocate in mod ,traditional”. Blocarea lor nu afecteaza in
mod absolut vital deplasarile dar incomodeaza trecerea si forteaza pietonii sa foloseasca carosabilul,
punandu-i astfel in ilegalitate.
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Etapizarea implementrarii proiectului
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Etapizarea scaderii numarului de locuri de parcare

Largiri ale trotuarelor, recuperarea spatiilor verzi, reactivarea unor zone de piatetd, implementarea
partiald a noului regulament de parcelar stradal. Regulamentul de parcelare stradala va fi mai intai

testat pe cateva strézi si doar apoi extins la nivelul intregii zone.
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OJORO.

Termen mediu sau reqlementarea celui de-al treilea spatiu

Pe termen mediu este importanta sprijinirea strategiilor de prioritiza-
re a mobilitatii incluzive, asigurarea accesibilitatii in spatiul public, ridi-
carea gradului de pietonalizare a strazilor, construirea unei relatii intre
administratie, profesionisti si cetateni, sprijin institutional pentru im-
plicarea decizionala a comunitatii locale, sprijinul afacerilor locale si

stabilirea unei relatii cu mediul dezvoltatorilor imobiliari.

Prin urmare, principalul obiectiv pe termen mediu este dezvoltarea
si rafinarea unui instrument integrat de proiectare-si-gestiune. O se-
rie de politici si proiecte ce vor fi implementate prin acest instrument
pot fi deja indicate, dar obiectivul principal raméne crearea unei unel-
te administrative flexibile, deschisa catre orice solutii sau idei. Acest
instrument a fost denumit aici al treilea spatiu si a fost descris in deta-

liu Tn capitolul precedent.

Cainstrumente de lucru proiectul vizeaza doua obiective majore:

@ Trasarea si reglementarea intregului spatiu stradal cu potential de uti-

lizare pentru parcari sau alte intrebuintari (reglementarea celui de-al
treilea spatiu). Scopul acestei actiuni este crearea unui parcelar intre
zona minima pentru deplasari pietonale (1.2 m de la aliniament) si zona
minima pentru deplasari vehiculare. Acest parcelar va fi monitorizat
si administrat in timp real si va avea ca functiune principald parcarea,
dar ,loturile” vor putea fi inchiriate si pentru alte scopuri. Parcelarul va
fi conectat la un sistem de administrare electronica si va permite ac-
tiuni precum adaptarea dinamica a preturilor de parcare, modificarea
dinamica a raportului auto/pietonal si incurajarea comertului si afa-

cerilor locale care depind de o relatie buna cu spatiul strazii (fig. 49).
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Odata activat, parcelarul stradal permite inceperea unui proces de re-
ducere a numarului de locuri de parcare in zona centrala si implicit
descurajarea traficului in centru. Acest proces trebuie desfasurat in
paralel cu dezvoltarea transportului in comun si mai ales ca un mij-
loc de a sprijini, stimula cetatenii sa foloseasca transportul in comun.
Acest obiectiv poate fi atins prin cresteri treptate si diferentiale ale pre-

tului parcarii pe strada.

Pretul si oferta de abonamente pentru parcarea pe strada trebuie facu-
te in corelare atenta cu legislatia pentru noi dezvoltari imobiliare - so-
licitarile de standarde minime de locuri de parcare fiind un cunoscut
instrument de incurajare sau descurajare a constructiilor, in special

rezidentiale.

Termen lunqg sau extinderea celui de-al treilea spatiu

Proiectul strazii se refera mai degraba la o imbinare intre etapa ter-
men scurt dezvoltata a-la-long si obiective pe termen mediu. Etapa de
termen lung poate viza un intreg ciclu de planificare, deci anul 2050.
Acest orizont este mult mai departe de orizontul in care acest proiect
poate propune obiective si actiuni clare.

Cu toate acestea, pe termen lung este de asteptat ca instrumentul in-
tegrat de planificare-si-gestiune sa isi gaseasca utilitatea in medierea

schimbarilor majore ce vor avea loc in domeniul mobilitatii urbane:

« Schimbarea radicala a ideii de automobil personal, populariza-

rea automobilului electric si a masinilor fara sofer

+ Diversificarea si fragmentarea mijloacelor de transport urban

(se vede deja importanta micro-mobilitatii)

 Dezvoltarea si implementarea de proiecte si politici in directia

crizei climatice si de sanatate publica



Propuneri pe
zona pilot
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Tn acest capitol am analizat in detaliu unul dintre cele mai complexe
si diverse puncte din zona de studiu: intersectia Bld. Dacia, Str. Mir-
cea Vulcanescu, Calea Grivitei. Amestecul de functiuni, spatii si si-
tuatii face din aceasta intersectie un areal cu potential nevalorificat
din punct de vedere social sau public: aici se gasesc Universitatea
de Arte, DIICOT, Institutul de Matematica, Spitalul clinic de nefrologie,
Academia Roména. Spatiul este traversat de trei axe majore cu trans-
port public, la care se conecteaza mai multe strazi minore. La un nivel
mai local, zona este un pol comercial cu consumabile pentru pictur3,
sculptura si bricolaj, dar si mai multe chioscuri, comert alimentar de
mici dimensiuni, cofetarie si cantina, toate comasate in cateva fronturi

stradale, ale caror trotuare sunt bineinteles blocate de masini.

Functiunile si scara urbana se intrepatrund cu localul si domesticul
din acest loc. De-a lungul timpului, locuitorii de pe strazile din zona au
incercat prin diverse mijloace sa imbunatateasca situatia, prin mici in-
terventii in spatiul public. Principalul punct de interes a fost restran-
sul scuar de la intersectia strazilor Calea Grivitei si Mircea Vulcanescu,
unde au existat mai multe actiuni la firul ierbii, fie pentru eliberarea tro-

tuarelor, fie pentru reconditionarea spatiului verde, in prezent neingrijit.

Tn urmatoarele pagini am realizat o analiz3 a acestui spatiu, a proble-
melor generate de forma strazilor si de parcarea haotica. Analiza este
urmata de o propunere de amenajare in care am aplicat majoritatea
principiilor de organizare si design prezentate péna in acest punct:

@ Incurajarea si sustinerea initiativelor existente ca punct de plecare in
amenajarea spatiului.

@ Folosirea strategiei parklet pentru sustinerea comertului local si ex-
tinderea spatiului public.
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@ Incurajarea artei urbane ca modalitate de comunicare si educatie in

legatura cu principalele probleme ale zonei.
@ Extinderea trotuarelor prin recuperarea spatiului stradal nefolosit.
@ Protejarea colturilor intersectiilor.

@ Transformarea bretelelor secundare de circulatie in spatiu pietonal si

unificarea fronturilor comerciale cu pastilele pietonale.

@ Popularea spatiului public cu functiuni volante care se pot grefa pe

structura de parcelar.

Rezultatul final este reconversia unei zone aproape inaccesibile din
punct de vedere public, intr-o piateta urbana utila pentru toti actorii
urbani concentrati in zona, unde nivelul metropolitan se imbina cu cel
local, sprijinind dezvoltarea afacerilor stradale si a comertului de mici

dimensiuni, atat de utile unei vieti de strada efervescente.



Bucuresti. Structura Minor& @ @ @ Zona proiect pilot - intersectie Bld. Dacia, str. Mircea Vulcanescu, Calea Grivitei.

Propuneri pe zona pilot Redesenarea situatiei reale. Numarul si pozitia masinilor din desen se bazeaza pe observarea atenta a intersectiei, timp de un an, in perioada 2018-2019.
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1

Scuarul de la intersectia
Wulcdnescu - Calea Grivijei este
parazitat de censtiucfii abandonate
si degeuri, find imprejmuit si
innaccesibil publiculul

Spatiile comerciale care dau spra
scuar nu au spaliu de extindere pe
trotuar datoritd masindor parcate
care blocheazd tol frentul Coliul
est marcat  de anfa
inexplicablld a unei toalete publice
muobile.

Banda de la bordurd de pe latura
de nord & Prelunginl Dacla este
utilizatd ca parcare, diminuand
capacilatea de trafic a strazil

Banda de |a bordurd de pe lalura
de est a Cdii Grivijei este ulifizatd
ca parcare, dimimiand capacilatea
de trafic a strézii.

Multe magini sunt parcale pe
trofuar reducénd suprafafa cailor
o Irazit petanal,

ocupat  Tm pel
microbuze ale sk
masinile angajatilor.
Pigtonil frebuie $8 ocoleascd pe
carosabil zana de frotuar blocats.

Stafile de autcbuz de pe
prelungirea Dacla sunt amplasate
aproape de bordurd sau de
alvenlele plantatiel de aliniament
Blocdnd cu pancul lateral franzitul
pletonal pe trotuar.

Accesul la Asebuss  Business
Center este desson flancat de
magini, parcate atit pe carosabil
il sl pe vizibilitatea goferilor fa
intrare sl esirea din curte este
minimd, pundndu-se in percal
platenil,

® @

Zona pilot

Disfunctii in utilizarea spatiului public.

Trotuarul din droptul  stafisi de
autobuz de pe Budisteanu esie
complet ocupat de masini parcate
llegal.

Pasagerii sunt nevodi si se
strecoare printre acestea sau s3
aglepte autobuzul T strads,

8

Pastila verde ! pietonald de la
Intersectia  Budisteanu - Calea
Grivitel este neamenajatd
favorizand practicle de parcare
ilegala,

Intreaga zond este inaccesibia
pietanilor care sunt nevoii &3
circute pe carcsabil

9

Pastila pisionald de la mtersectia
prelungirea Dacia cu Calea Grivigel
este impracticabild, fiind parazitata
de masini, pancurl publicitare, sl
stilpi amplasati gresit,

Pietonil sunt revolli s4 o ceoleased
pe carosabil,

12

Fronmtul de sud al scuarulul este
ocupst pe trotuar, pe carosabil gi
chiar pe a doua bandi de carosakd
«de masini parcate.

Tntre acestea §i maginile parcate
pe coul opus trebuie =& se
sirecoare traficul aulo, troleibuzul
i pistonii.

1

Pa strada Mircea Vulcinescu se
parcheazd pe ambete laturi, uneori
blosandu-se complet tratuarul, mai
ales in zona racordurilor de gaz,
centralelor  de  distribulie sl
samnalor de circulatie.

Piatonii sunt nevoiti sa ulifizere
carosabilel acclo unde trotuarul
este ablurat,

1
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OlONO
Perspectiva legislativa

ORDIN nr. 49 din 27.01.1998 (1998)

Norme tehnice privind proiectarea si realizarea strazilor in localitatile
urbane. Ordinul contine prevederi pentru alcatuirea pofilelor transver-
sale ale drumurilor, dimensiuni minime pentru proiectarea trotuarelor
sau benzilor de circulatie corelate cu cele trei tipuri de strazi magis-

trale, de legatura, colectoare, de folosinta locala.

Anexa la HcGMm 66/2006 (2008)

Regulament privind asigurarea numarului minim de locuri de parca-
re pentru lucrarile de constructii si amenajari autorizate pe teritoriul
Municipiului Bucuresti. Regulamentul contine prevederi mai detalia-

te si norme pentru:

» Asigurarea numarului minim de locuri de parcare pentru noi

constructii in Municipiul Bucuresti

* Proiectarea prospectelor arterelor de circulatii pentru o buna

functionare a infrastructurii stradale.

NP 27/1997 Normativ pentru proiectarea parcarilor (1997)
Normativul descrie normele minime/recomandabile pentru proiecta-

rea parcarilor

R.A.0.U.G. 195/2002 (2006)

Regulamentul de aplicare a ordonantei de urgent& 195/2002
Documentul contine prevederi legate de conditiile in care un autove-
hicul poate fi oprit, stationat sau parcat pe domeniul public (sectiunea
8, Oprire, parcare, stationare)
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HcGM 4/2008 (2008)

Documentul contine Strategia de parcare elaboratd de SC INOCSA SAin
colaborare cu casa de avocatura Tuca, Zbarcea si asociatii Si face refe-
rire la intocmirea unui Plan de actiune in vederea implementarii strate-

giei, cat si a unui cadru legal pentru gestionarea sistemului de parcare.
Prevederile Strategiei se refera la urmatoarele capitole importante:

 Analiza parcajelor pe strada si in afara strazii

. Tmpér'girea pe categorii a zonelor pentru parcare

« Masuri propuse pentru stabilirea tarifului

« Solutii pentru implementarea si folosirea terenurilor

+ Aspecte privind implicarea sectorului privat

Noul cod rutier 2020 (2020)

Defineste circumstantele in care un vehicul poate opri, stationa, parca.

OJORO.

Administrativ - suprapunerea responsabilitatilor administrative
la nivel de detaliu

Pentru a intelege guvernanta strazii, am luat spre analizd un segment
generic de strada minora, centrald, modelat liber pe exemplul Strazii
Theodor Aman din interiorul zonei alese spre studiu, incluzand toate
elementele sale recurente si organismul administrativ responsabil cu

proiectarea, mentenanta si executia lor. (fig. 87)
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Spatiu carosabil

Parcari trasate

Trotuar

Bordura

Marcaj orizontal

Marcaj vertical

Limitatoare viteza

Stalp de iluminat

Iluminat public stradal

Stalp linii transport public

Colectare ape pluviale

Canal de vizitare

Canal subteran pentru retele

de comunicatii electronice

Bolarzi

Cosuri de gunoi

Panou afisaj publicitar

Cutie transformator electric

Cutie distributie telefonie

Contoar de gaz

00,

Administratia Strazilor (PmB)

Administratia Strazilor (PMB), Primarii de sector pentru
parcari rezidentiale

avizat de ADP (sector), Directia Strazi, Pasaje,

Poduri (PmB)

avizat de ADP (sector), Directia Strazi, Pasaje,

Poduri (PmB)

avizat de ADP, Biroul Drumuri, semnalizare Rutiera (sec-
tor), As (PMB), AMRSP (PMB)

avizat de ADP, Biroul Drumuri, semnalizare Rutiera (sec-
tor), As (PMB), AMRSP (PMB)

avizat de ADP (sector), AS (PMB), AMRSP(PMB)

apartin de patru entitati diferite - Compania Municipala
de lluminat Public Bucuresti, Telekom, STB, PMB

alimentat de E-Muntenia Distributie
apartin de sTB, alimentat de E-Muntenia Distributie

administrat de Apa Nova, concesiune de la PMB pana
in 2025
administrat de Apa Nova, concesiune de la PMB pana
in 2025

proiectat, construit, administrat si exploatat de NetCity

mobilier stradal, avizat de ADP (sector), AS (PMB)

mobilier stradal, apartin de ADP, respectiv REBU/
operator salubritate

avizat de ADP (sector), Administratia Strazilor (PmB)
E-Muntenia Distributie, avizat de ADP (sector), As (PMB)
Telekom, avizat de ADP (sector), As (PMB)

Distrigaz, acordul proprietarului, aviz MmC

(zone protejate)
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(™

Tevi de gaz Distrigaz, aviz 1Su, aviz MC (zone protejate), proiect fir-

me instalatii abilitate

Banci mobilier stradal, avizat de ADP (sector), AS (PMB),

AMRSP (PMB)

Statii de transport public STB, PMB

Pubele colectare selectiva REBU/operator salubritate, Ps

Parcare ADP (sector), AMRSP (PMB)

Suport biciclete mobilier stradal, avizat de ADP (sector), AS (PMB),

AMRSP (PMB)

Arbori de aliniament ADP (sector), ALPAB (PMB)

Jardiniere mobilier stradal, avizat de ADP (sector), AS (PMB),

AMRSP (PMB)

Acestor elemente care constituie infrastructura strazii, li se adauga o
gama intreaga de obiecte sau actiuni particulare, ce se grefeaza spa-
tialitatii existente prelungind abuziv spatiul privat in spatiul strazii: ca-
pre (incluzand aici tot vocabularul ce tine de blocarea sau rezervarea
unui spatiu de parcare), panouri informative mobile, depozitare ilicita a
gunoiului menajer/pubelelor personale, aparate de aer conditionat si
scurgerile care depasesc limita proprietatii, depozitari de trotinete sau

biciclete, parcari nereglementate, de termen lung sau scurt, terase.

Peste acest concis vocabular de suprapuneri si delegari de respon-
sabilitati infrastructurale, adaugam un filtru suplimentar: strazile cu
transport public sunt sub autoritatea decizionala si administrativa a
PMB, iar celelalte sunt, in functie de impartirea geografica, sub au-
toritatea primariilor de sector. Un grad suplimentar de dificultate in
negociere apare astfel la limitele dintre jurisdictii inter-sectoriale si
sectorial-municipale: continuitatea coerenta a actualizarilor, proiecte-
lor, implementarilor si mentenantei, precum si adaptarea limitelor la

contextul interstitial adiacent lor.
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® @

Distributia responsabilita

sl

,

dministrarea strazii

Administratie de sector | PMB

Panou de distributie retea Telekom/

Transformator E-Distributie Muntenia

E-Distributie Muntenia, Compania Municipala de lluminat Public
Stalp Telekom

Directia de trafic — Administratia strazilor

Directia de trafic — ADP Biroul de Drumuri

si semnalizare rutiera

Privat nereglementat — saci de gunoi, panouri de

publicitate, europubele, capre, scurgeri aer conditionat,
organizare de santier, cabine poarta etc.

REBU/Compania de salubrizare

tilor pentru amenajarea

00,

ADP (de sector) - mobilier urban

Administratia Municipald de Reglementare a Serviciilor
Publice (AMRsP) — mobilier urban

Apa Nova

Compania Municipala de iluminat public

Furnizor servicii publice pentru lucrari stradale avizate ADP,
operat prin administratia strazilor

Echipamente publice achizitionate pentru lucréri de
intretinere si reparare ADP/AMRSP

Net City - canal de telecomunicatii/cabluri aeriene
care urmeaza sa fie relocate in subteran
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OJORO.

Proiectare—alte proiecte sau actiuni cu efect asupra
zonei de studiu

Atat pIDU (2011) cat si PMUD (2016) au o baza analitica puternica, for-
mata din studii de trafic, accesibilitate, flux pe cele trei componente -
transport public, transport personal, biciclisti, remarcénd agresivitatea
cu care strada, in general, este ocupata de parcari ilicite.

Strada este tratata in ambele studii ca instrument de trafic, ce capaci-
teazd miscarea, urmand catalogarile clasice in functie de importanta
fluxului pe care il conduce si arealul deservit. Strada functioneaza ca
spatiu public doar in momentul in care fluxul pietonal este majo-
ritar fata de restul componentelor, iar acest lucru este conditionat
de introducerea de noi elemente: parcari reglementate, de dimensiuni
mici si medii Tn zona centrala (PIDU), respectiv park'n'ride pe inelul me-

dian, si parcari de strada reglementate (PMUD).

PIDU propune specific transformarea a 23 de strazi centrale existente
in prioritar pietonale si ciclabile, pentru a crea un traseu bucla ce lea-
ga atractorii de la nord si sud de Dambovita. Se propune configurarea
unei retele integrate de circulatie pietonala si pentru biciclete intr-o
zond largéa a centrului, care sa reprezinte nu numai oportunitati de cir-

culatie, ci si spatii publice de calitate. (fig. 88)

Propunerea se inscrie intr-un efort de a crea spatii reprezentative sau
centralitati, dar nu abordeaza structura minora a orasului, respectiv

strazile pe care se desfasoara viata de zi cu zi.

Tntrebarile ce reies de aici sunt: alegerea strazilor pe baza datelor de
trafic si permeabilitate este suficienta, sau este necesara coboréarea in

sit pentru a analiza in detaliu, profesionisti si comunitate, fiecare strada
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00,

in parte? Gestionarea ulterioara a traseului bucla va depinde de juris-
dictia de sectoare, de administratia municipala sau va avea un coor-

donator separat? Cum se va racorda la reteaua si contextul adiacent?

PMUD indica solutii teoretice pentru reorganizarea strazilor pastrand
dimensiunile existente, dedicand parcare la bordura pe baza acelorasi
reglementari, valabile pentru toate parcarile de strada din Bucuresti,
pe diferite categorii - rezidenti, vizitatori, urgente, livrari, utilizatori cu
dizabilitati'*. Se noteaza diferentierea intre parcérile la locul de desti-
natie si parcarile rezidentiale: prima este mai potrivita pentru politici
restrictive de parcare, inclusiv mecanisme de taxare, in timp ce aces-
te aspecte devin problematice in cazul parcéarilor rezidentiale. Intentia
are la baza eficientizarea utilizarii spatiului rutier si diminuarea riscu-

lui de accidente.

Se ofera o grila de taxare posibild, cu incrementare a pretului pe ma-
sura ce autoturismul este stationat pentru o durata mai lunga — o me-
toda de descurajare, pana la restrictionare: 1E/60 min, 1,75E/90 min,
2,75E/120 min, 4E/150 min. Tn prezent, pentru cele aproximativ 8.000
de locuri de parcare gestionate de Administratia Strazilor in Bucuresti,
s-a introdus o zonificare de taxare'® ce depéseste grila prezentata mai
sus. Nu avem date care sa confirme previzionarea PMUD de descuraja-
re a 15% dintre utilizatorii de transport personal odata introduse aces-
te tarife, intrucét disponibilitatea de parcare gratuita si nepenalizata

pe domeniul si spatiul public al orasului este in continuare prezenta.

Anexa B3 - Transport rutier -
utilizarea eficienta a spatiului rutier.
Sistemul de gestionare a parcarilor
pe strada in centrul orasului prezinta
ca obiectiv operational reducerea
parcarilor pe strada cu durata de
peste 3 ore cu 50%, cresterea
veniturilor din parcari cu 60% si
cresterea veniturilor din gestionarea
parcarilor cu 300%

()

https://www.tpark.ro/blog/
parchezi-in-bucuresti-vezi-care-
sunt-zonele-in-care-se-aplica-noile-

tarife-majorate/
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Pentru a testa cele patru tipuri de parcare propusa — parcarea pe stra-
da, parcarile municipale, parcarile private pentru functiuni reziden-
tiale si/sau de afaceri si parcari private deschise publicului general,

se recomanda
un proiect pilot in centrul orasului,
care sa demonstreze instrumentul
de politica si mijloc de dezvoltare
a acceptarii publice si politice a
recomandarilor pentru toti cei trei
utilizatori - rezidenti, vizitatori
si navetisti.

Bugetul previzionat pentru implementarea sistemului de gestionare
a parcarilor din centrul orasului, cuprins in inelul liniei de metrou M1,

este de 1 milion de Euro.

Recomandarile PMUD cuprind si conferirea unui caracter real de bule-
vard marilor artere cu pondere crescuta de spatiu alocata utilizatorilor
nemotorizati, amenajarilor peisagistice si o ameliorata accesibilitate la
TP. (Anexa D6, buget estimat 10 milioane €). Totodata se mentioneaza
lipsurile majore de echipare a strazilor pentru accesibilitate generala
(racorduri, marcaje extrudate, panouri informative, treceri sonorizate).
Bugetul estimat pentru accesibilizarea strazilor centrale se limiteaza
insa la 3 milioane de Euro. in plus, se mentioneaza ca solutie la di-
minuarea poluarii generate de trafic, introducerea vehiculelor electri-
ce de livrare si utilitare, si a statiilor de incarcare acumulatori - buget
500.000 €.

B4. Transport rutier — Utilizarea
eficienta a spatiului rutier.
Studiile de strada sunt pastrate insa in linia teoreticului fara o metodo- Introducerea vehiculelor electrice

. . . L ) 4o Irare i utit
logie de investigare si aplicare; PMUD se concentreaza pe reteaua de e lvrare st utirare
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metrou, tramvai rapid si autobuz rapid, diminuand importanta spatiu-
lui urban public: investitiile pentru refacerea si reconfigurarea strazilor
in trasee cu prioritate pietonala si nemotorizata se limiteaza la 141 mi-

lioane de Euro.

Referintele legate de posibila transformare a strazilor in spatii cu ca-
racter prioritar pietonal si promotor al deplasarilor nemotorizate sunt
colectate si ilustrate in doud harti: propunerile pentru Strazi si area-
le favorabile pentru pietoni/deplasari nemotorizate Bucuresti 2020, si
Bucuresti 2030'"7. Remarcam, suprapunand peste harta actuala a sen-
surilor unice' implementate, cé acestea din urma ar fi un catalizator
pentru reconfigurarea parcarilor, transformarea spatiului carosabil in
shared space, extins la aproape intreaga arie centrala nord, si pietoni-
zarea unor zone centrale cu atractori bine definiti deja (binomul par-
curilor Icoanei - loanid, Palatul Regal — Sala Palatului, centrele istorice
separate de Bulevardul Bratianu, Calea Victoriei prelungita ca traseu
pietonal pana la Parcul Carol). (fig. 88)

In 2017, se infiinteaza autodeclaratul Cartier Creativ: umbreld institu-
tionala ce reuneste antreprenoriatul tanar din domeniile artelor per-
formative, grafice, cinematografiei, arhitecturii, publicitatii, designului,
magazine, show-room-uri, cafenele de specialitate, mici restaurante,
universitati. Initiat de The Insititute'®, Cartierul Creativ se concentrea-
za intre Calea Grivitei si Bulevardul Dacia la nord, Buzesti Berzei la vest,
regina Elisabeta la sud si Calea Victoriei la est. (fig. 88). Din 2018 are
ziar dedicat si evenimente organizate de punere in contact a diverse-
lor zone si interese comune de dezvoltare a afacerilor locale, iar din
2019 se organizeaza festivalul Creative Quarter Design Festival. Prin-
tre referintele consultate in faza de documentare a Cartierului Crea-
tiv se numéara Downtown Bucharest?? — proiect din 2013 ce propunea
revalorizarea zonei centrale a Bucurestiului prin amenajarea coerenta
a vitrinelor de pe traseul Piata Romana - Gradina Icoanei - Piata Uni-

versitatii — Gradina Cismigiu, cu elemente realizate de designerii locali.

@

Insotite de Raportul de Urbanism

si Mobilitate, autori conf. dr. arh.
Mihaela Hermina Negulescu, prep.
urb. Reinhold Staedler, capitolul 14.3.
anexa 3.

Tn 2010 Search Corporation a

realizat Studiu privind identificarea
si analiza posibilitatilor de
introducere a sensurilor unice

de circulatie, a benzilor de rulare
dedicate transportului public si de
realizare de parcaje supraetajate
in apropierea arterelor majore,
pentru imbunétatirea conditiilor
de deplasare in zona centrald a
municipiului Bucuresti, cit. PMUD
pag 127 — din care s-au implementat
partial, pana in prezent, strazi de
importanta minora.

https://institute.ro/despre-noi
[16.06.2020]
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PIDU (stanga), PMUD (centru), Cartierul Creativ
(dreapta)

Cartierul Creativ poate fi considerat un instrument integrat de planifi-
care si dezvoltare. Avantajul instrumentului este flexibilitatea lui — de
la an la an se fac schimbari si imbunatatiri intr-un proces de tranzitie
care tinde spre ideea unui mediu urban armonios, de scara mica si
bazat pe o viata de strada bogata. Un aspect important al acestui pro-
iect este folosirea comunicarii ca instrument de design urban. Carti-
erul Creativ nu este un set de politici sau reguli, ci un sistem deschis
la care se poate adera. Existenta acestei platforme de comunicare in
zona este un avantaj major pentru orice initiativa de transformare, mai

ales a spatiului public.

Suprapunénd propunerile de trasee si spatii publice imbunata-
tite din PIDU, traseele prioritar pietonale, zonele de shared spa-
ce si cele prioritar pietonale si ale deplasarilor nemotorizate din
PMUD pentru Bucuresti 2030, conturul Cartierului Creativ, si situa-
tia sensurilor unice implementate, Figura 88, cu detaliu in Figura 89,

observam urmatoarele:

(™

Downtown Bucharest, proiect initiat

de bc Communication si Molecule F,

In viziunea noastrd, Downtown

Bucharest este un proiect de

zonificare si un motor de dezvoltare

economicé si socialé a partii

centrale delimitata de cele doua

mari piete, Romané si Universitate,

si de cele mai stilate gradini din

centrul capitalei, Gradina Icoanei si

Cismigiu. Downtown poate deveni

un brand al orasului, un spatiu

reper pentru locuitori si, totodata,

un traseu care sa-i indrume pe

turisti sa descopere oferta de

shopping, cultura, arta, servicii

de calitate din aceasta parte din

centrul Bucurestiului”

https://www.molecule-f.com/

blog/blog/s-a-lansat-downtown-

bucharest/

+ Partea de nord-vest a centrului orasului prezinta o configuratie

optima pentru o ampla zona de shared space, traversata de strazi

cu prioritate pietonald, si, mai ales, are o dinamica de atractori

morfologici (parcurile Cismigiu, Cazzavillan, Atheneului Roman,

Piata Revolutiei — George Enescu) si functionali (membrii Cartieru-

lui Creativ) cu potential de crestere, valorificare si interconectare.
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- In prezent, polarizarea catre Calea Victoriei este evident3: pro-
iectul PMUD, care ar fi integrat Buzesti Berzei in bucla turistica si
lucrativa prin linia centrala de transport public rapid, revitaliza-
rea arealului Garii de Nord ca poarta de intrare in centrul orasului,
situatia suspendata a Halei Matache, nu au fost dezvoltate apli-
cat. Acupunctura realizata pana in prezent prin introducerea The
Mark, Mercato Comunale, polul sanitar Sanador si initiativele indi-
viduale ale Cartierului Creativ creeaza premisele unui nou Central
Business District, insa, pe cont propriu si lipsita de un instrumen-
tar dedicat crearii unei retele de spatii stradale publice, evolutia in
acest sens va necesita timpi mai indelungati si un grad de atracti-

vitate redus la destinatia functionala.

+ Exceptie facand Cartierul Creativ, dintre proiectele propuse de
PIDU Si PMUD s-a realizat reconfigurarea profilului Caii Victoriei,
care a primit spatii mai ample pentru tranzit pietonal si pista omo-

logata pentru biciclisti.

Printre cele mai putin constientizate
transformari urbane ale Bucurestiului
sunt insa schimbarile succesive ale
strazilor minore cu sens dubluin
strazi cu sens unic.

Implementarea sensului unic a avut ca efect posibilitatea, partial
reglementata si rapid adoptata comportamental, parcarii la bordu-
ra, reducerea vitezei de trafic auto, dar si ocuparea abuziva cu ma-
sini stationate a spatiilor de siguranta prevazute anterior pentru
virajele la stanga si desfiintate prin noile directii de parcurgere.
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« In conditiile contextului crizei ecologice, economice si, mai nou,
sanitare, Uniunea Europeana a demarat in 2019 strategia pentru o
economie sustenabild si incluziva, European Green Deal. Principii-
le acesteia vor trebui incluse pentru transformarea orasului intr-un
mediu si suport mai putin dependent de autoturisme pe baza de
carburanti fosili, in care masinile, strazile, statiile, parcarile vor ca-
pata valente tehnologice, urbane, sociale, culturale si economice

diferite. Care ne sunt astfel posibilele resurse spatiale prezente?
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Sinteza planurilor si proiectelor propuse
in apropierea zonei de studiu

CARTIERUL CREATIV

PMUD. Propuneri de Shared Spaces

PMUD. Propuneri zone prieritare pietoni i A I

== PMUD. Culoarul verde propus NMT A AT Lot -
= PMUD, Trasee prioritar pietonale i NMT A
——  PIDU. Bucla prioritar prietoanla si NMT ] / ) |||
s PIDU. Profile noi strizi existente l.l-’ | f ¥
® / |
i I

PIDU. Spatii publice proiecte
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Plan Nolli al zonei de studiu cu indicarea sensurilor unice

Implementarea treptata de sensuri unice in zona centrald, pe aproape toate strazile, a fost una din cele
mai mari transformari urbane la nivel de spatiu public din oras, dar care a trecut complet neobservata

n dezbaterile publice despre spatiul public.
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