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Rezumat:

Prezenta tezd de doctorat analizeaza factorii care influenteaza
accesibilitatea si mobilitatea pietonald, plecdnd de la conditiile specifice din
mediul urban romaéanesc. Scopul tezei este de a oferi o metoda de evaluare a
accesibilitatii si mobilitatii pietonale si o serie de norme care sa poata sta la baza
unui ghid de bune practici pentru reconfigurarea profilelor stradale.

Teza este structuratd pe patru capitole. Primul capitol, intitulat
LIntroducere”, realizeaza o trecere in revista a evolutiei istorice a transportului
urban, care se incheie cu descrierea unui set de bune practici de management al
acestuia. Doua dintre aceste bune practici sunt aplicate asupra unui studiu de
caz. Al doilea capitol, intitulat ,Planificarea pentru accesibilitatea pietonala”,
dezvoltda o metodologie GIS de evaluare a accesibilitatii pietonale, care este
aplicatd pe douad studii de caz. Al treilea capitol, intitulat ,Planificarea pentru
mobilitatea pietonald”, trateaza aspecte legate de calitatea si dimensionarea
elementelor de infrastructurd si analizeaza cu ajutorul tehnologiei GIS
mobilitatea pietonala a unui traseu pietonal din orasul Timisoara.

Ultimul capitol, intitulat ,Concluzii si contributii personale” prezinta
contributiile teoretice si practice ale acesteia, dintre care se pot mentiona:
metodologia GIS care ajuta in luarea deciziilor in ceea ce priveste amplasarea de
zone rezidentiale, noi functiuni publice, sau trasee de infrastructura rutiera sau
pietonald; propunerile de imbunatatire a standardului referitor la capacitatea
trotuarelor si a legii referitoare la evaluarea spatiile verzi; datele rezultate din
studiile de caz, unice la nivelul tarii noastre, referitoare la accesul la diferitele
functiuni publice. Teza se incheie prin oferirea unui set de directii viitoare de
cercetare, printre care se numara evaluarea accesului la functiuni publice
importante (cum ar fi stadionul municipal Dan Paltinisanu) sau extinderea
studiului asupra normelor de proiectare a infrastructurii pentru biciclete.

Aceasta lucrare a fost co-finantata prin grantul strategic POSDRU 107/1.5/S/77265, din

cadrul POSDRU Romania 2007-2013 co-finantat de Fondul Social European "Investeste
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1. INTRODUCERE

Motivatia alegerii temei de cercetare

Tema de cercetare aleasda este una interdisciplinara, situandu-se la
intersectia a trei domenii: ingineria civila, urbanismul si geografia urbana. In
prezent, fiecare ramurda a stiintei a evoluat intr-atat incat inovatia se mai poate
realiza fie investind fonduri semnificative in ramura respectiva, fie abordand teme
interdisciplinare care au calitatea de a aduce perspective noi asupra unor subiecte
care se trateaza prin abordari standard. Acesta este cazul si prezentei teze care se
adreseaza specialistilor in transportul urban, punand accentul pe fenomenele care se
petrec in orasele romanesti.

Deci, cei carora li se adreseaza teza de fata pot proveni din mediul
profesional, din cel administrativ si din cel universitar, insa avand in comun interesul
pentru aspecte legate de mobilitatea urbana.

Motivatia alegerii temei este legatd de fenomenul care se petrece momentan
in orasele romanesti si anume dublarea numarului de masini de la inceputul anilor
‘90 pana astazi. Acest fapt pune presiune asupra spatiului public principal al oraselor
si anume strazile, care ocupa aproximativ 20 % din totalul spatiului. Pentru a pastra
fluxul regulat al traficului, atat utilitatile, cat si ceilalti participanti la trafic trebuie sa
cedeze spatiu sau sa schimbe modul de utilizare a strazii. Spatiul cedat poate fi
intalnit acolo unde masinile sunt parcate pe trotuar, pe pistele de biciclete sau la
refacerea unui profil stradal din care este redus sau eliminat spatiul verde, pentru
crearea de parcaje. Modificarea modului de utilizare a strazii poate fi intalnita acolo
unde liniile de troleibuz au fost scoase pentru inlesnirea circulatiei, acolo unde au
fost introduse benzi separate pentru a asigura buna circulatie a transportului public,
sau acolo unde trecerile de pietoni au fost reconfigurate pentru sporirea sigurantei
pietonilor, in conditiile cresterii mediei zilnice anuale a autovehiculelor pe sectiunea
respectiva de drum.

Administratia publica trebuie sa asigure fluiditatea traficului in oras, pentru
ca acesta faciliteaza schimburile, sprijina cresterea economica si influenteaza pozitiv
calitatea vietii. Insa, in lipsa unor principii sau norme metodologice, toti participantii
la trafic pot suferi din punctul de vedere al sigurantei si vitezei de deplasare. Cateva
exemple sunt: pierderea timpului in blocaje de trafic, utilizarea carosabilului pentru
deplasarea pietonilor din cauza capacitatii reduse a trotuarelor, locurile unde
persoanele traverseaza fraudulos strada din lipsa trecerilor de pietoni, trecerile de
pietoni nesemaforizate sau cu vizibilitate redusa pentru soferi sau, la nivel
urbanistic, migrarea populatiei catre marginea orasului, in cautarea unei sigurante
sporite a mediului locuit.

Avand in vedere aceste detalii, prezenta teza isi propune sa trateze aspecte
urbanistice, aspecte legate de normele de proiectare si aspecte legate de utilizarea
tehnologiei in evaluarea accesibilitatii pietonale in oras, ca suport pentru specialistii
romani si internationali care doresc sa isi formeze un punct de vedere obiectiv
despre accesibilitatea pietonala.
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10 Introducere

Importanta si actualitatea temei

Tema de cercetare este deosebit de actuala, mai ales pentru spatiul
european in care se situeaza. Pentru ca orasele europene, spre deosebire de cele din
Statele Unite ale Americii, au avut o dezvoltare relativ compactd, nu au avut nevoie
de studii de accesibilitate pietonald. Cele americane, care au o istorie mai recenta si
s-au dezvoltat bazdndu-se pe transportul motorizat, au ridicat o serie de probleme
la care cercetatorii americani au fincercat sa dea raspunsuri prin norme
metodologice. Neexistand la scara mare aceste probleme in Europa (spre exemplu,
copii care nu pot ajunge la scoala fara autobuz sau persoane care nu pot ajunge in
centrul orasului fara maﬁsiné), cercetarea nu s-a concentrat pe problemele de
accesibilitate pietonald. Insa, odatd cu fenomenul de extindere a orasului pe
orizontala la densitati mici, bazat pe mobilitatea motorizata, aceste probleme au
fnceput sa apara si la ele trebuie sa raspunda noile standarde de proiectare.

Fiind un domeniu interdisciplinar, nu numai cd nu este studiat in nicio
facultate din Romania ca materie, ci nici chiar in Europa, asa cum reiese urmarind
principalii autori in domeniu, nu exista multi specialisti care sa se ocupe de aceasta
tema. Acest fapt este atestat de experienta de patru luni din Amsterdam, sub
indrumarea domnului prof. Luca Bertolini, care este unul dintre cei mai cunoscuti
autori in domeniul mobilitatii la nivel mondial, unde tema tezei de fata nu era atinsa
de niciunul dintre cei 30 de cercetatori in domeniul transportului urban. Un alt motiv
pentru care este o tema greu de abordat, asa cum reiese si din lucrare, este ca
atinge sfere diferite, incluzdnd management, inginerie, urbanism si tehnologie de
calcul.

De aceea, studiile in acest domeniu care se realizeaza in SUA beneficiaza de
seturi de date vaste si de algoritmi de analizd dezvoltati de echipe multidisciplinare.

Mobilitatea pietonala este al doilea domeniu care este foarte bine pus la
punct la nivelul Europei de Vest si foarte putin reglementat in Romania. Mobilitatea
se referd la calitatea si la siguranta infrastructurii. Problemele de mobilitate redusa
se pot observa in locurile in care nu exista trotuare pe langa artere de mare
circulatie, acolo unde nu exista treceri de pietoni, acolo unde exista denivelari, pante
necorespunzatoare s.a.

Atat accesibilitatea, cat si mobilitatea pietonalda sunt doua laturi ale
transportului urban care sporesc telul catre care tind societatile moderne, si anume
sustenabilitatea, adicd mentinerea unui balans intre cele trei sfere: economica,
sociala si de mediu. Transportul este chiar unul dintre parametrii de evaluare a
sustenabilitatii unui oras. Deci, chiar daca tehnologia producerii de masini va reduce
consumul de carburanti si emisiile de gaze, reducand impactul asupra mediului,
totusi, prin aspectul de ocupare a spatiului public si de afectare a echitatii
transportului (drepturi egale pentru toti participantii la trafic - atat motorizati, cat si
nemotorizati), daca nu exista parametri de calitate a accesibilitatii pietonale, nu se
va putea ajunge la un echilibru cu sfera sociala.

Toate aceste argumente arata importanta si actualitatea temei, iar ele vor fi
sustinute in capitolul urmator de documentele care atesta preocuparea societatii
internationale si nationale pentru aceste aspecte.
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Introducere 11

incadrarea temei in preocupirile internationale, nationale, zonale,
ale colectivului de cercetare

Preocuparea societatii europene pentru problemele de mobilitate se
manifesta in toate cele trei sfere implicate, si anume: in mediul universitar, in cel
profesional si in cel administrativ. Considerand literatura stiintifica de specialitate
reprezentatd de referintele de pe intreg parcursul acestei lucrari, mai jos sunt
enumerate cateva initiative internationale recente venind din mediul administrativ si
din cel profesional:

e In 2007, Comisia Europeand a emis un raport numit ,Catre o nouad
cultura a mobilitatii urbane” [1]. Concluziile acestuia erau ca peste
60 % din populatie locuieste in orase. De aceea, acestea sunt
esentiale pentru economia Europei. Calitatea vietii in orase este
importantd, iar unul dintre factorii necesari pentru mentinerea sau
cresterea calitatii vietii e mobilitatea populatiei, in prezent afectata
de congestia traficului. Principalele solutii sugerate sunt un stil de
viata mai putin dependent de autovehicul, prin promovarea mersului
pe jos si cu bicicleta, a serviciilor de tip Park&Ride, a transportului
public si a programelor de tip ,car sharing”.

e Tot in 2007 a fost adoptat un document la nivel european numit
Charta de la Leipzig [2], cu referire la politici pentru orase europene
durabile. Una dintre prevederile administrative este , Modernizarea
retelelor de infrastructuri si cresterea eficientei energetice”,
sugerand tratarea cu atentie deosebita a ,gestionarii traficului si
crearii de legaturi intre diferitele moduri de transport, inclusiv
infrastructuri destinate ciclistilor si pietonilor”. Legat de partea
construita, sugereaza dezvoltdrile compacte si mixtura de functiuni
pentru eliminarea nevoii de deplasare intre locuinte si spatii de
munca, de educatie, de aprovizionare si recreative.

e Din 2009, Comisia Europeana monitorizeaza ,Planul de actiune
pentru mobilitatea urbana” [3], un plan impartit pe mai multe
subpuncte, printre care accesibilitatea pentru persoane cu mobilitate
redusa, accesul la spatii verzi, campanii de promovare a mobilitatii
verzi, educarea soferilor, observarea si colectarea datelor din
transportul urban.

e Un exemplu de asociatie profesionalda este Asociatia Mondiala de
Drumuri, care considera accesibilitatea ca scop al sistemului de
transport si de aceea propune managementul tuturor sistemelor de
catre o singura institutie. Acest lucru a fost posibil in Suedia de la 1
aprilie 2010 [4], insemnand mutarea atentiei de la necesitatile fizice
ale sistemului de transport, la nevoile calatorilor.

Desi in Romania nu s-au emis acte oficiale care sa reglementeze politica
transporturilor, totusi, multe orase mari si medii au transformat strazi centrale in
zone exclusiv pietonale, precum: Sibiu, Cluj-Napoca, Brasov, Lugoj, Targu-Jiu etc.
Altele sunt pe cale de a realiza sau extinde aceste proiecte, ca: Bucuresti, Sebes
[5], Alexandria, Botosani etc.

La nivel local, mai exact in Timisoara, in 2012 s-a realizat prima strada
exclusiv pietonald in centrul istoric, fiind o prima faza din planul pentru pietonizarea
intregului centru [6], realizat in 2007.

Aceste actiuni au fost sprijinite de grupul de cercetare din cadrul Facultatii
de Arhitectura din Timisoara, printr-o serie de publicatii si participari la manifestatii
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stiintifice [7-10]. De asemenea, pot fi mentionate alte publicatii, alaturi de grupul de
cercetare din cadrul Departamentului de Cai de Comunicatie Terestre, Drumuri si
Poduri [11-13].

Obiectivele stiintifice pentru rezolvare si comentarii privind metoda
de cercetare

Scopul cercetarii stiintifice este sa aduca contributii la masurarea
accesibilitatii si mobilitatii pietonale.

In urmarirea acestui scop, lucrarea va face o analiza a evolutiei accesibilitatii
pietonale urbane in Romania, cautadnd corelatii intre fenomenele care s-au petrecut
la scara internationala si cum aceste fenomene s-au reflectat la scara nationala.

Apoi, pe subiectul accesibilitatii, teza va cauta un raspuns la intrebarile:

e Cum se masoara accesibilitatea functiunilor publice in mediul urban?

¢ Ce tehnologie poate fi folosita pentru efectuarea acestor masuratori
in contextul economic roméanesc?

e Cum se pot obtine seturile de date necesare acestor masuratori?

e Cum se pot interpreta rezultatele masuratorilor?

Pe subiectul mobilitatii, teza are urmatoarele obiective:

e Analiza comparativa a standardelor romanesti de proiectare fata de
standardele internationale.

e Evidentierea metodelor de evaluare a capacitatii pietonale a cdilor de
circulatie.

e Integrarea metodelor de evaluare intr-un sistem automatizat.

Pentru ambele parti practice, accesibilitatea si mobilitatea, teza isi propune
sa aduca exemple din studii de caz aplicate asupra orasului Timisoara, studii care nu
au mai fost realizate padna acum si care reprezintda contributii prin exemplificarea
metodei de analiza si prin rezultatele obtinute.

Metoda de cercetare va fi alcatuita din trei parti:

e documentare bibliografica pentru evidentierea ultimelor cunostinte
din domeniu, atat in plan teoretic, cat si in plan practic (legate de
partea metodologica);

e culegerea datelor din diferite surse publice disponibile on-line sau
din studii locale, culegerea datelor din teren, acolo unde nu exista
surse publice disponibile (spre exemplu, masurarea latimii cadii de
circulatie, atunci cand fisierele CAD nu ofera informatii destul de
detaliate, sau identificarea unor functiuni publice care nu sunt
marcate pe hartile oficiale), in scopul migrarii acestora in formatul
specific care permite analiza (spre exemplu, georeferentierea datelor
CAD pentru a putea alcatui seturi de date pentru reteaua de rutare);

e aplicarea formulelor de evaluare a capacitatii pietonale a cailor de
circulatie in software-ul GIS, in scopul elaborarii unei metodologii
complete de accesibilitate-mobilitate
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Sumarul lucrarii

Teza este structurata pe cinci capitole, dintre care trei sunt principale (Cap.
2, 3 si 4), fiecare incheindu-se cu studii de caz.

Dupa prezentul capitol introductiv, al doilea discutda la nivel general
problematica transportului urban, oferind o perspectivda ampld asupra rolurilor
administratiei si proiectantilor. Urmeaza trecerea in revista a fenomenelor care se
petrec in orase ca urmare a cresterii numarului de masini. Aceste fenomene sunt
exemplificate prin indici cantitativi, pdstréand modelul general-specific, adica
fenomenele globale care se regasesc la nivelul tarii noastre (Cap. 2.1).

Pentru o mai buna intelegere a factorilor care influenteaza transportul,
urmatoarele trei subcapitole trec in revista evolutia transportului urban de-a lungul
istoriei (Cap. 2.2), situatia actuala (Cap. 2.3) si practici moderne ca model pentru
viitor (Cap. 2.4). Toate acestea sunt prezentate cu accentul pe accesibilitatea
pietonala si pe situatia oraselor roméanesti. Capitolul se incheie cu un studiu de caz
asupra orasului Timisoara (Cap. 2.5), care prezinta cum doua dintre practicile
moderne de eficientizare a transportului ar putea fi implementate local exploatand
avantajele infrastructurii existente.

Al treilea capitol se va ocupa de accesibilitatea pietonala, facand o
diferenta clara fintre aceasta si mobilitate. Dupa introducerea principalelor
caracteristici, teza va prezenta principalele distante de referinta utilizate in
evaluarea accesibilitatii pietonale.

Discutia continud mai pe larg in cele doua studii de caz realizate la nivelul
orasului despre accesul la spatiile publice (Cap. 3.2) si la zonele verzi (Cap. 3.3).
Aceste studii de caz utilizeaza distantele de referinta fata de functiunile publice
evaluate, implementéandu-le intr-o metodologie GIS care se bazeaza pe date publice
de tip ,open source” care ajuta la obtinerea celor trei elemente necesare evaluarii
(reteaua stradald, densitatea populatiei si destinatiile).

Capitolul patru intra mai in detaliu si anume discutand planificarea pentru
mobilitatea pietonald. In cadrul acesteia, sunt prezentate caracteristicile pe care
trebuie sa le indeplineasca infrastructura pietonala din punctul de vedere al
capacitatii si sigurantei. Acest capitol se incheie, ca si celelalte, printr-un studiu de
caz (Cap. 4.4) care are ca scop compararea standardului romanesc de proiectare a
trotuarelor cu practica internationald, facand in acelasi timp o legatura cu principiile
accesibilitatii.

Ultimul capitol (Cap. 5) este cel al concluziilor. Acesta va enumera
principalele idei care reies din prezenta lucrare, va enumera contributiile care vor fi
grupate pe doua sectiuni (teoretice si practice), va prezenta lucrarile prin care s-a
realizat diseminarea informatiei si va oferi principalele directii de cercetare.
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2. PERSPECTIVA GENERALA ASUPRA
TRANSPORTULUI URBAN

Pentru a avea o perspectiva clara asupra planificarii traficului urban, prima
sectiune a acestui capitol va defini rolurile administratiei locale, ale urbanistilor si ale
inginerilor de trafic. Cea de-a doua sectiune va pune in discutie conditiile la care
trebuie sa raspunda persoanele implicate in managementul transportului urban, una
dintre ele fiind cresterea numarului de autovehicule. Unul dintre raspunsurile gasite
este planificarea pentru accesibilitate, care rezulta din actiunile comune ale partilor
implicate.

Departamentul pentru transport al Marii Britanii [14] aratd ca planificarea
transportului este importanta pentru ca influenteaza direct calitatea vietii in oras
prin echilibrarea raportului dintre tipurile diferite de transport, ajuta la protejarea
mediului si la integrarea transportului cu zonificarea terenurilor. Acelasi document
aratd ca aceasta planificare trebuie sa porneasca de la nivel national si sa ajunga la
nivel local. La toate nivelurile trebuie sa se promoveze transportul sustenabil prin
oferirea unei plaje largi de optiuni si reducerea dependentei de masina personala.
Pentru autoritatile locale sunt mentionate cateva atributii, dintre care:

e Sa foloseasca cat mai eficient terenul din interiorul orasului, evitand
dezvoltari rezidentiale de sub 30 de unitati de locuit la hectar;

e Sa amplaseze facilitatile orasului in raza de acces al pietonilor si al
ciclistilor;

e Sa asigure o infrastructura stradalda care sa ofere mai mult loc
pietonilor si ciclistilor;

e Sa asigure o mixtura de functiuni urbane;

e Sa asigure calitatea aerului in oras.

Legislatia romaneasca este mai putin exacta decat cea engleza, asa cum
arata Legea administratiei publice locale [15]. Aceasta prevede, in linii mari,
aceleasi notiuni enumerate mai sus, insd la nivel de principiu, si anume ca in
atributiile administratiei locale intra:

e protectia si refacerea mediului;

e dezvoltarea urbana;

e administrarea podurilor si a drumurilor publice;

e administrarea serviciilor comunitare de utilitate publica, printre care
transportul public local;

e atributii privind serviciile publice asigurate cetatenilor.

Pentru indeplinirea acestor atributii, autoritatea locala deleaga
responsabilitati catre institutii locale ca: directia de mediu, regia autonoma de
transport, directia de urbanism si serviciul de administrare a drumurilor si podurilor.
Avand in vedere ca orasul functioneaza ca un ansamblu, vom analiza rolurile
urbanistului, respectiv al inginerului de trafic, traficul fiind ramura a ingineriei civile.
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Atributiile urbanistului

Planificarea urbana este definita ca ,Studiul modului de functionare a
oraselor, incluzand traficul, locuirea, serviciile si planificarea acestora pentru o
eficienta maxima” [16]. Planificarea urband sau urbanismul este un domeniu
interdisciplinar punand in acord ingineria, arhitectura si sociologia. Daca inainte de
mijlocul secolului al XX-lea scopul planificarii urbane era managementul noilor
dezvoltari, pentru ca nivelul general de urbanizare era scazut, in ziua de astazi
scopul planificarii urbane este echilibrarea actiunilor diferitelor sfere care
functioneaza la nivelul orasului (alimentarea cu energie, dezvoltarile imobiliare si
comerciale, mediul, traficul pietonal, rutier, feroviar si aerian, industria s.a.).

Telul oraselor eficiente la care face referire definitia de mai sus a devenit in
secolul al XX-lea sustenabilitatea, si anume ,dezvoltarea care satisface nevoile
prezentului fara a compromite satisfacerea nevoilor generatiilor viitoare”[17].
Dezvoltarea sustenabila sau durabila incearca sa balanseze trei sfere, si anume cea
sociald, cea economica si cea ecologica. Pentru a balansa aceste trei sfere, o mare
parte din activitatea urbanistului este strangerea de date pentru luarea deciziilor.

Datoriile urbanistului sunt urmarirea evolutiei comunitatilor, a functiunilor
urbane private si publice, a traficului si de a decide atunci cand trebuie sa apara
modificari in functionarea acestora. Tot in atributiile sale intra activitati izolate care
afecteaza ansamblul urban, cum ar fi amplasarea unei noi constructii sau
functionarea unor spatii publice. Pentru ca urbanistul lucreaza pentru administratia
publica, activitatile acestuia trebuie sa reflecte si sa imbunatateasca strategia de
dezvoltare pe timp indelungat a orasului.

Deci, responsabilitatea urbanistului este de a identifica problemele existente
prin analiza datelor si a formula legislatie locala care sa ajute la echilibrarea celor
trei sfere, sociald, economica si de mediu. .

Urbanismul este atdt o profesie, cat si o disciplind academica. Insa, ca
disciplind academica, aceasta prevede doar principii generale, pentru ca mediul
efectiv de lucru variaza substantial de la oras la oras. Solutiile universale nu s-au
dovedit functionale in ultimii 100 de ani, daca nu au fost integrate caracterului local
al zonelor de implementare. Exemple sunt locuirea colectiva care aplica aceleasi
tipologii constructive, uniformizand culturile din diferite parti ale Globului, sau
planificarea cu instrumente de tip cellular automata [18], care pot fi folosite doar
pentru generarea ideilor si care nu si-au gasit aplicarea in practicile reale. De aici
rezultd nevoia de modele de analiza care sa se adapteze contextului local. Aceasta
teza propune un astfel de model, asa cum se va vedea in partea metodologica.

Atributiile inginerului de trafic

O definitie internationala [19] a ingineriei traficului o descrie ca o disciplina
care include proiectarea cailor de circulatie rutiere si pietonale, studiul si aplicarea
statisticilor de trafic, tindnd cont de aspectele de mediu ale transportului de
persoane si bunuri.

Ingineria transportului inseamna aplicarea de principii stiintifice si
tehnologice in planificarea si managementul tuturor tipurilor de infrastructura rutiera
cu scopul de a asigura transferul de persoane si bunuri repede, usor, simplu,
economic, sigur si cu impact negativ minim asupra mediului inconjurator [20].

Desi preocuparile pentru amenajarea cailor de comunicatie urbane dateaza
de sute de ani, primele studii stiintifice au inceput in Statele Unite in 1904, prin
activitatea lui William Eno. Tot in Statele Unite s-a infiintat, in 1930, primul institut

BUPT



16 Perspectiva generala asupra transportului urban

de tehnica a traficului, ajungand ca legislatia americana sa prevada, incepand cu
1962, ca toate orasele cu peste 50.000 de locuitori sa realizeze planuri de transport
pe termen lung. In Romania s-a infiintat in anul 1967 un laborator de tehnica a
traficului rutier in cadrul Institutului de Proiectari Transporturi Auto, Navale si
Aeriene, n subordinea ministerului cu acelasi nume, iar in 1969 cursul de trafic
rutier in Tnvatamantul universitar de profil.

Ca o ramura a ingineriei civile, ingineria traficului este o disciplina legata de
planificarea urbana prin studiile de prognoza a traficului si prin amenajarea cailor de
circulatie care sunt spatii publice. Modelele de prognoza a traficului se refera la
generarea deplasarilor (numarul si scopul acestora), distributia destinatiilor,
alegerea modului de deplasare si a rutei. Aceste prognoze implica studiul logistic, al
strategiei de transport si analiza retelei. Datele cu care se realizeaza acestea sunt
legate de: populatie, folosirea terenurilor si activitatea economicad, serviciile de
transport, legislatia in vigoare, volumul traficului si scopurile administratiei publice.
Toate deciziile luate trebuie sa tind cont de infrastructura existenta, de nivelul de
dezvoltare prognozat si de impactul social si asupra mediului.

Inginerii de trafic se ocupda cu proiectarea, constructia si mentenanta
elementelor sistemului de transport, insemnand partile carosabile si trotuarele, cdile
ferate si pistele aeroporturilor. Scopul declarat este imbunatatirea acestor sisteme
tindnd cont de conditiile economice si de mediu. Telul principal pe care trebuie sa il
fixeze este implementarea politicilor locale pentru transport, printre care s-ar putea
mentiona pastrarea unui balans intre toti participantii la trafic sau imbunatatirea
transportului public [21]. Principalele activitati desfasurate sunt:

e folosirea tehnologiei in monitorizarea traficului [22];

e determinarea fezabilitatii constructiei de autostrazi, strazi, poduri si
alte amenajari aferente;

e prezentarea de rapoarte, analiza problemelor de trafic si
recomandarea masurilor de imbunatatire [21];

o folosirea tehnicilor de simulare a traficului pentru imbunatatirea
infrastructurii rutiere;

e evaluarea necesitatilor de infrastructura rutiera in cazul noilor
dezvoltari urbane (cai de acces, statii de transport public, locuri de
parcare pentru autovehicule si biciclete);

e configurarea geometrica a sistemului de transport (sectiuni de drum,
intersectii, cai pietonale, statii de interschimb, parcaje);

e consultanta in planificarea transportului urban.

Avand in vedere complexitatea amenajarilor infrastructurii, stiinta ingineriei
traficului acorda in mediul universitar un procent aproximativ de timp si material de
peste 90 % studiului deplasarilor rutiere. Desi amenajdrile pentru circulatia
pietonilor si a biciclistilor fac parte din transportul rutier, fiind alte doua moduri
complementare de transport, neridicind probleme deosebite de siguranta decat in
zona intersectiilor, materialul si timpul de studiu dedicat acestora raméane in restul
de 10% din totalul cursurilor. De aceea aceasta teza isi propune un aport de
material stiintific si didactic in dreptul acestei sfere a ingineriei traficului, in care
cercetarea nu este sprijinita financiar de fundatii private, fiind un domeniu strict
public.

In concluzie, vedem ca atat urbanistul, cat si inginerul de trafic cauta prin
activitatile lor sa participe la dezvoltarea durabild a orasului si depind unul de altul
in luarea deciziilor. Ambele profesii implica strangerea de date care duc la decizii din
partea urbanistilor de amplasare a noilor functiuni urbane, iar din partea inginerilor
de trafic, la conectarea noilor functiuni la reteaua de circulatie a orasului. De aceea
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actiunile lor trebuie sa fie complementare si sa se bazeze pe principii comune.
Necoordonarea lor poate duce la scaderea calitatii vietii urbane, asa cum se poate
vedea din urmatoarele exemple:

e in anii 70, planificarea pentru mobilitate in Statele Unite a fost
realizata fara consultarea urbanistilor si a fost considerata prioritara,
de aceea s-au realizat autostrazi suspendate care treceau prin
centrele marilor metropole [23]. Acest lucru a creat tensiuni sociale
care au dus la realizarea unei legislatii mai stricte pentru amplasarea
autostrazilor;

e in unele orase, din nevoia de noi cdi de circulatie, s-au betonat
raurile sau canalele de apa, un exemplu fiind Seoulul. Astazi, raul
Cheonggye din Seoul a fost reabilitat, iar malurile, amenajate ca
zone verzi;

e in Romania exista disfunctionalitati de trafic din cauza parcelarilor pe
terenuri agricole care nu au l3asat destul loc pentru accesul
vehiculelor si al pietonilor in dublu sens;

e alte probleme de acces se intélnesc in cazul amplasarii constructiilor
cu functiuni publice fara prevederea necesarului de parcaje sau
alinierea stradala care lasa prea putin loc pentru pietoni.

Din exemplele mentionate se observa nevoia unor principii care sa puna in
legatura reglementarile urbanistice cu necesitatile traficului, fie acesta rutier,
feroviar, fie pietonal.

2.1. Influenta automobilului asupra mediului urban

Era transportului cu autovehiculul personal a inceput in Europa intre anii
1960 si 1970. Aceasta situatie a fost studiata intr-un raport englezesc realizat de
Buchanan in 1964, numit Traffic in Towns [24]. Acest raport spunea ca, foarte
probabil, detinerea unui autovehicul va fi posibild pentru toatda lumea in jurul anului
2010 din cauza vanzarilor mari care vor aduce automobilele uzate la un pret foarte
mic, fenomen care se intampla astazi in Statele Unite ale Americii. Pentru Marea
Britanie, acest raport prevedea ca va fi un autovehicul la fiecare doua persoane.
Acest trend de crestere a fost prezentat drept prognoza avantajelor pe care le aduce
mobilitatea personala si caracterul din poarta in poarta al acesteia. Pentru ca multe
orase deja aveau un numar mare de autovehicule si reteaua stradala ajunsese la
capacitatea maxima, Buchanan a dezvoltat conceptul numit ,environmental area”,
insemnand o zond de aproximativ 1,9 km? marginitd de artere de mare capacitate.
Aceasta a permis unui numar maxim de 12.200 vehicule pe ora sa iasa din aceasta
zona pentru a fi dispersate in reteaua majora de circulatie a orasului [25]. Acest
numar confirma ca limitele transportului personal nu pot creste la infinit si, dupa un
anumit punct, acesta trebuie complementat de transportul public [13].

Multe dintre predictiile legate de cresterea numarului de autovehicule s-au
dovedit adevarate pentru majoritateaAtériIor dezvoltate, care au atins astazi aproape
limita maxima de motorizare [26]. In cazul Roméaniei, Fig. 1 arata o crestere de
aproape 200 % de la inceputul anilor '90 [27].
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Fig. 1. Evolutia numarului de autovehicule in Europa

Tesutul dens construit al oraselor europene prezinta dificultdti fin
acomodarea unui numar mare de autovehicule din cauza retelelor stradale care au
fost realizate in general Tnainte de secolul al XX-lea. Cu toate acestea,
administratiile locale continua sa modifice infrastructura oraselor, urmand aceleasi
modele adoptate acum 40 de ani de tarile dezvoltate, ca SUA si cele vest-europene
[28].

La nivel mondial, cresterea economiei a fost continua in ultimii 200 de ani,
conform lui Maddison [29], asa cum reiese din graficul prezentat in Fig. 2. Economia
este inca asteptata sa creasca, conform predictiilor FMI [30].
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Fig. 2. Cresterea PIB exprimatd in milioane dolari la nivelul anului 1990

Pe aceastd crestere economicd se bazeaza graficul din Fig. 3, care
conceptualizeaza efectele circulare ale cresterii numarului de autovehicule.

BUPT



2.1 - Influenta automobilului asupra mediului urban 19

Crestere
economica

/ Mobilitate o
/  mai mare 3 '

7| Cresterea |
| capacitatii |
'\ retelei \

\ b ) i

Incetinirea /1 _—
cresterii

economice

Congestia
traficului
auto /_//'

Limita capacitatii]
retelei ]

Fig. 3. Efecte cauzate de cresterea numarului de autovehicule

Modelele care reies sunt sub forma unor actiuni circulare care afecteaza
infrastructura si pun presiune asupra mediului construit. Consideréand o crestere
economica cauzata de factori exteriori, populatia unei tari are venituri mai mari.
Aceste venituri permit o calitate a vietii mai ridicata, aducand cu sine nevoia de
crestere a mobilitatii. Aceasta crestere a mobilitatii inseamna renuntarea la serviciile
oferite de transportul public in favoarea transportului personal, adica a achizitionarii
unui autovehicul. Tinand cont de structura oraselor europene mentionatd mai sus,
cu o capacitate limitata de primire a vehiculelor, autoritatile trebuie sa sacrifice
spatiu verde si pietonal pentru suplimentarea locurilor de parcare. Aceasta duce la o
scadere a calitatii mediului urban si a sigurantei persoanelor. Un exemplu ar fi
ocuparea trotuarelor cu vehicule, care lasa in cartierele de blocuri cdile de circulatie
ca singure spatii libere pentru joaca copiilor. De aceea parintii trebuie sa petreaca
mai mult timp supraveghind copiii, timp luat din alte activitati in afara serviciului. De
aceea multe persoane cautd un loc mai sigur, care cel mai adesea inseamna gradina
privata, adicd achizitionarea unei case. Cele mai ieftine solutii in acest caz sunt
casele construite la marginea orasului, datoritd pretului mai scazut fata de cele din
zonele centrale [31]. Acest fenomen este o repetare a celui petrecut in timpul
revolutiei industriale, discutat in Cap. 2.2, si extinderea fenomenului ,urban sprawl”,
discutat in Cap. 2.3.

Odata ce o familie si-a stabilit resedinta in afara orasului, cresterea
mobilitatii personale nu mai reprezinta o alegere, ci o necesitate. Mai multe vehicule

BUPT



20 Perspectiva generald asupra transportului urban

trebuie sa fie achizitionate pentru ceilalti membri ai familiei, care duc in oras la
cresterea congestiei traficului . Congestia traficului face ca persoanele sa petreaca
mai mult timp la volan, insemnand mai putin timp pentru activitati libere sau lucru.
Exista state, precum Noua Zeelanda, care au realizat studii de tip VOT [32] pentru
evaluarea pierderilor monetare inregistrate pentru fiecare tip de deplasare [33], asa
cum se poate vedea in Tabelul 1:

Valoarea timpului ($/h) 1998 2008 Evolutie (%)
Vehicul (deplasare serviciu) 21,30% 23,85% +12 %
Vehicul (deplasare timp liber) 7,00% 7,80% +11 %

Pieton sau bicicleta (depl. serv.) 21,30% 21,70% +2 %

Pieton sau bicicleta (depl. timp liber) 10,55% 6,60% -37 %

Tabelul 1. Valoarea estimata a timpului pentru deplasari. Studiu de caz pe
Noua Zeelanda

Aceasta obstructie a cresterii economice s-a vazut in anii '70 la Singapore,
care era in pericolul unui blocaj total al traficului, insemnand pierderi imense pentru
economia locald. Problema a fost rezolvatd prin taxarea circulatiei in functie de
zonele orasului [34].

Insa péana la ajungerea in aceastd situatie, capacitatea retelei poate fi
crescuta prin largirea cailor de circulatie, crearea de sensuri giratorii, sincronizarea
semafoarelor si crearea de strazi cu sens unic. Deci, pana la atingerea capacitatii
maxime a retelei se inregistreaza o crestere a mobilitatii care de asemenea duce la
crestere economica.

In concluzie, Fig. 3 a ardtat cum cresterea numarului de autovehicule poate
fi benefica pana la un punct, insa are efecte negative asupra calitatii vietii urbane si,
daca nu exista planificare pentru alternative de transport, va duce la blocarea
oraselor.

In continuare vor fi detaliate intr-un mod cantitativ aceste efecte ale
cresterii numarului de autovehicule.

Influenta automobilului asupra transportului public si traficului

Studiile [35] arata o serie de factori de interrelationare intre folosirea
transportului personal si a celui public. Printre cei mai relevanti factori se afla:

e posesia autovehiculelor este in relatie direct proportionala cu
statutul economic al unei tari;

e gradul de posesie nu este aproape deloc influentat de calitatea
transportului public, mai exact, un sistem performant de transport
public poate reduce posesia autovehiculelor cu 0,04-0,06 vehicule
pe persoana;

e dacd este disponibil, automobilul va fi intotdeauna preferat fin
defavoarea transportului public, datorita serviciului de tip poarta-in-
poartd. Folosirea lui va scadea doar din motive de congestie a
traficului, absenta locurilor de parcare si costuri de circulatie;

e calitatea vietii persoanelor care conduc este scazuta in societatile
bazate pe transportul cu vehiculul personal. De aici apare conceptul
de echitate a transportului, insemnand alternative egale de
transport pentru diferite grupuri de populatie ca bogati/saraci,
tineri/batrani si populatie sanatoasd/populatie cu probleme de
locomotie.
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Rolul decisiv asupra transportului public jucat de posesia autovehiculelor s-a
putut vedea in cazul Marii Britanii, unde, incepand din 1983, PIB-ul pe cap de
locuitor a crescut cu 68%, numarul autovehiculelor de la 0,76 la 1,11 per familie, in
timp ce numarul calatoriilor cu autobuzul a scazut cu 30 %. Eficienta transportului
public se poate masura in primul rand prin nivelul de combustibil consumat -
incdrcarea medie a unui autovehicul este de 1,2 - 1,4 persoane, rezultand o
eficienta a autobuzelor si tramvaielor de 3 pana la 5 ori mai putin combustibil pe cap
de calator. O detaliere a acestui consum se poate observa in Fig. 4, conform datelor

din ADEME [36].

m km/I

Fig. 4. Distanta in functie de consum per mod de transport

in cazul Romaniei, transportul public era fnainte de anii 90 modul principal
de miscare a populatiei in orase. Insa declinul industriei care a urmat a facut ca
acesta sa scada de la 3,5 mil. pasageri in 1992 la 2,1 in 2008, dupa cum se poate
observa in Fig. 5, conform datelor furnizate de Pavel S., 2012 [37].
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Fig. 5. Evolutia transportului public in Romania

De asemenea, multe orase nu au mai putut sprijini transportul public
alimentat electric, de aceea doar 13 din 43 de resedinte de judet mai detin in
prezent transport public cu tramvai.
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Densitatea populatiei este un alt factor care influenteaza calitatea
transportului public. Asa cum aratd Andrew Wright Associates [38], pentru un
transport public de calitate e nevoie de o densitate de 100 de locuitori/ha,
insemnand aprox. 7.800 de locuitori pe o razda de 500 m in jurul unei statii de
transport public. De aceea, dacad societatea continud sda se dezvolte bazata pe
dependenta de transportul personal (asa cum se poate observa in Fig. 6, conform
datelor EUROSTAT [39]), transportul public va deveni din ce in ce mai neprofitabil si
va avea nevoie de mai multe fonduri de la stat.

100%
80%
60%
40%

20%

0%
1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009

M Transport public Tren m Autovehicul

Fig. 6. Evolutia estimata a procentului persoanelor transportate cu
autovehicule, trenuri si transport public din totalul persoanelor transportate
in Romania, intre 1995 si 2010

Congestia masoara limitarile miscarii autovehiculelor din cauza numarului
care depaseste capacitatea de circulatie (numarul maxim de vehicule care pot trece
printr-o sectiune oarecare a unui drum intr-o unitate de timp).

In zonele urbane, congestia obligd soferii sa aleaga rute ocolitoare, care
adesea trec prin zone rezidentiale, scazand calitatea vietii din aceste zone [35],
dupa cum urmeaza:

e pericolul traficului a fost gasit ca unul dintre principalele motive
pentru care copiii nu merg pe jos sau cu bicicleta la scoala [40];

e sanadtatea persoanelor varstnice din cartiere cu trafic rutier intens se
deterioreaza mai repede decét a celor din alte cartiere [41];

e activitatile sportive sunt descurajate de traficul intens din cartiere,
conform OMS [42].

Studiile de specialitate [43] arata si alte aspecte ale congestiei, si anume
pierderea timpului, ratarea oportunitatilor si stresul. Pentru angajatori, congestia
fnseamnd mai putin timp de lucru, intérzierea schimburilor si costuri mai mari.
Practica a aratat ca simpla extindere a retelei stradale rezolva doar pe termen scurt
problema congestiei, pe termen lung crescand cererea de masini. De aceea, multe
tari cauta s3a imbunatdteascd mobilitatea prin reducerea nevoii de folosire a
autovehiculelor.

Un alt efect asupra traficului din oras al cresterii numarului de masini este
numarul insuficient al parcajelor. Desi suplimentarea numarului de parcaje poate
incuraja achizitionarea de autovehicule pe termen lung [1], administratiile locale
sunt fortate sa le asigure pentru a evita tensiunile sociale. Insa, la rata cresterii
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numarului de masini (Fig. 1), orasele se gasesc in imposibilitatea satisfacerii
necesarului, un exemplu fiind Timisoara, cu 80.000 existente si un deficit de 16.400
[44], la un numar total de 130.000 de autovehicule [45] in 2010.

Ca o consecintda a faptului ca un automobil ocupa de 30 de ori mai mult
spatiu decat un calator in mijlocul de transport public [46], in Romania se poate
observa fenomenul arterelor de circulatie transformate in parcaje care incetinesc
traficul si reduc spatiul pietonal la minimum [47]. Literatura de specialitate arata
diferentele de ocupare a cailor de circulatie in functie de modul de transport, dupa
cum urmeaza:

e pentru transportul a 50.000 de persoane pe ora intr-o directie e
nevoie de o cale de circulatie de 175 m latime pentru transportul cu
autoturisme, 35 m pentru cel cu autobuzul si doar 9 m pentru
metrou [36];

e spatiul public ocupat de tipologiile de deplasare tindnd cont de o
incdrcare medie cu pasageri variazd dupd cum urmeazd: 0,8 m?
pentru un pieton, 1,5 m? pentru un cdldtor in metrou, 3 m? pentru
un biciclist, 9,4 m? pentru un pasager in autobuz si 20 m? pentru un
pasager intr-un autoturism [48].

Pentru ca spatiul carosabil ocupat creste odata cu viteza, o detaliere a
acestui fenomen este prezentata in Fig. 7, conform datelor furnizate de Kwon [49].
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Fig. 7. Spatiul ocupat de un autovehicul in functie de viteza de deplasare

Aspecte legate de poluare

Poluarea in mediul urban este de doua tipuri: poluarea aerului si poluarea
fonica.

Conform Organizatiei Mondiale a Sanatatii, in Europa transportul este sursa
principalda de poluare fonica, iar strazile reprezinta principalele medii de expunere a
persoanelor la niveluri ridicate de sunet, exceptadnd zonele din imediata vecinatate a
garilor si a aeroporturilor [42]. Zgomotul din trafic are o serie de efecte negative
asupra calitatii vietii, afectand activitati ca: invatatul, lucrul, comunicarea verbala si
somnul. Limitele poluarii fonice se pot incadra in urmatorii parametri:
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e nivelul de sunet sub 45 dB si 55 dB reprezinta limita pentru vorbirea
care nu necesita ridicarea tonului;

e pentru somn, media sunetului ambiant trebuie sa fie sub 30 dB,
somnul fiind afectat in cazul in care nivelul sunetului creste des
peste 45 dB;

e hipertensiunea apare la persoane care sunt expuse des la sunet
intre 65 si 75 dB.

O'Flaherty arata ca nivelul de sunet acceptabil pentru zonele urbane se afla
sub 65 dB pentru o perioadd medie de 24 h [35]. Dacd aceste limite nu sunt
respectate, persoanele pot suferi de stres, asa cum arata Miles, Coutts si Mohamadi
in studiul pe cartierele din Miami, unde densitatea traficului raportata la suprafata
construi;é a fost asociata cu simptome de depresie a populatiei [50].

In Romania, aceste limite sunt reglementate de HG 321/2005 privind
evaluarea si gestionarea zgomotului ambiental. Aceasta hotdrére obliga toate
orasele cu peste 250.000 de locuitori sa intocmeasca harti de zgomot pentru a pune
in evidenta numdrul de persoane care locuiesc in zone cu limitele admise depdsite.
In plus, conform directivelor Uniunii Europene, toate orasele cu peste 100.000 de
locuitori va trebui sa prezinte rapoarte de poluare fonica.

In prezent, Bucurestiul este orasul cu poluarea fonica cea mai mare din tara,
insa si alte orase depdsesc limitele impuse de lege, cum ar fi Brasovul [51], Drobeta
Turnu Severin [52] si Timisoara, care in multe zone depdsesc limitele prevazute de
legislatia romaneasca cu 0,1-16,1 dB [53].

Cealalta forma de poluare este cea a aerului, si anume prin dioxidul de
carbon emis de motoare, cu influente asupra sanatatii populatiei si incalzirii globale.
Conform studiilor, in 1990 emisiile din trafic reprezentau 22 % din totalul emisiilor
de dioxid de carbon [54], iar la nivel mondial mai mult de 70 % din poluare se
datoreaza numarului de autovehicule din tarile dezvoltate [46]. In Europa, in jur de
28 % din emisiile de gaze cu efect de sera vin din transporturi, din care 84 % din
transporturile rutiere [55]. O comparatie intre nivelul de emisii al diferitelor moduri
de transport se poate observa in Fig. 8, conform datelor furnizate de ADEME [56].

172 gr CO,/km
96 gr CO,/km
77 gr CO,/km
0 gr CO,/km
Bicicleta, mers pe Autobuz Motocicleta Autoturism
jos, tramvai,

troleibuz, metrou

Fig. 8. Emisii de CO,, in oras, per mod de transport, per numar mediu de
persoane transportate
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Centrul unui oras isi datoreaza nivelul de monoxid de carbon aproape in
proportie de 100 % traficului rutier [35]. Aceasta situatie a fost analizatéd de
Organizatia Mondiala a Sanatatii care atesta ca, la nivel european, exista pe an intre
40.000 si 130.000 de decese din cauza poluarii aerului, majoritatea acestei poluari
venind din traficul urban.

Masuri Tmpotriva acestor niveluri de poluare s-au luat prin Protocolul de la
Kyoto, care a cerut reducerea cu 8 % a poluarii pana in 2012. In concluzie, putem
spune ca atat timp cat motoarele vor rula pe combustibili fosili, reducerea nevoii de
folosire a autovehiculului ar trebui sa reprezinte o prioritate pentru autoritatile
locale.

YT

Influenta transportului asupra dezvoltarii economice

Dezvoltarea spatiala este strans legata de infrastructura si de serviciile de
transport, pentru ca zonele cu accesibilitate mai mare sunt mai productive in
comparatie cu cele izolate, pentru ca marfa poate fi procesatd mai repede si plasata
pe pietele de schimb.

Exista studii care au masurat anumiti indici in legatura cu rolul transportului
in dezvoltarea economiei, precum cel realizat de UK Social Exclusion Unit, conform
caruia se inregistrau in 2003 urmatoarele date:

e 2 din 5 someri considera transportul ca o barierd in gasirea unui loc de
munca;

e pe o perioada calendaristica de un an, 1,4 milioane de persoane nu urmeaza
tratament medical din cauza deficientelor de accesibilitate;

e aproape 50 % din tinerii intre 16 sil8 ani considera pretul transportului prea
ridicat;

e 16 % din persoanele care nu conduc declara ca aprovizionarea cu alimente

este dificila (referindu-se la accesul la hipermarketuri), comparativ cu doar 6

% dintre cei care detin autovehicule;

e 18 % din persoanele care nu detin automobile efectueaza mai putine vizite

rudelor sau prietenilor din cauza accesibilitatii scazute, comparativ cu doar 8

% dintre cei care conduc.

Nu se poate realiza o legatura cuantificabild intre infrastructura de transport
si dezvoltarea economicad, insa exista o relatie direct proportionala intre cele doua.
Dezvoltarea economica s-a realizat de-a lungul istoriei printr-un proces treptat de
aglomerare a populatiei si marfurilor in anumite locuri, cele mai elocvente fiind
porturile. Acest proces continua in ziua de astazi si, desi nu poate fi cuantificat, este
usor observabil facand diferenta intre zonele care au autostrazi sau trasee de cale
ferata si cele care nu dispun de astfel de infrastructuri, insemnand un volum de
marfa mai mic de care pot dispune.

Exista aspectul centralizarii si descentralizarii prin marirea accesibilitatii
zonelor marginale. Se pune astfel problema produselor care pot destabiliza economii
locale, fiind aduse la un pret mai scazut, dar, pe de alta parte, economiile locale isi
pot gasi piata de desfacere in marile centre prin crearea conexiunilor de transport.
Eforturile la nivel european sunt catre descentralizare, pentru a elimina zonele
defavorizate care pe timp indelungat afecteaza in mod negativ nivelul economic
general.

Din punctul de vedere al managementului transportului, existd doua axe
care contribuie, anume cea privata si cea publica. Actiunile fiecareia se diferentiaza,
unele mergand pe orizontald, iar altele pe verticala. Un exemplu de actiuni care
conecteaza sisteme intre ele (actiuni venite din domeniul public) este asigurarea
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transportului public pentru diferite functiuni, cum ar fi fabrici de stat sau scoli. Cele
pe orizontald sunt actiuni de popularizare a anumitor concepte, cum ar fi car
sharing, economia energiei sau mersul cu bicicleta. Ceea ce le poate uni este
aplicarea conceptelor sustenabilitatii care privesc aceste aspecte intr-un mod
holistic, ajutdnd la formularea intrebarilor-cheie si oferind solutii si moduri de
implementare [57].

Investitia n infrastructura ar trebui sa fie ajutata de investitia in educatie,
aceasta reprezentand infrastructura ,soft”, si anume castigarea Iincrederii,
informarea cu privire la rolul deciziilor, cooperarea forurilor implicate etc. Masuri
care pot promova transportul integrat sunt planurile de accesibilitate pentru
functiunile publice, planificarea transportului personal, cluburi auto si car-sharing,
serviciul prin Internet, teleconferintele si cumparaturile prin Internet. in 2004, un
studiu realizat in Londra [58] arata ca aceste masuri "soft" ar putea reduce cu 21%
traficul in perioadele de varf ale zilei in interiorul orasului si cu 14% in afara
acestuia.

Dupa cum se poate observa in acest capitol, fenomenele care se petrec la
nivel mondial se regasesc in contextul tarii noastre. Ultimul amintit, cel al legaturii
dintre mobilitate si cresterea economica prin descentralizare, este reprezentat la
nivelul tarii noastre prin construirea autostrazilor. Insd, asa cum se va vedea in
capitolele legate de accesibilitate si mobilitate, multe dintre aceste fenomene nu
sunt preintampinate de o legislatie la zi care sa fie inspiratad din cea internationald si
adaptata la contextul local. Un exemplu legat de construirea autostrazilor ar fi
dezvoltarile urbane care, daca sunt amplasate in vecinatatea nodurilor de acces, vor
reduce capacitatea acestora prin incurajarea transportului personal in defavoarea
celui public [59].

Pentru a intelege contextul romanesc al mobilitatii si accesibilitatii, care a
dus la indicii prezentati panda acum, urmatorul capitol va face o scurta trecere in
revista a evolutiei transportului, mentinand aspectul global-local.

2.2. Accesibilitatea in istoria urbana, stadiul actual si
practici moderne

Luand in considerare definitia planificarii, si anume ,anticipare inainte de
adoptarea unor decizii de interes public” [60], perspectiva istorica asupra
accesibilitatii poate ajuta la identificarea anumitor reguli aparute organic sau a unor
fenomene recurente, care ar putea fi astazi preintampinate prin planificare.

Transportul este activitatea prin care se muta persoane sau marfuri dintr-un
loc in altul [16]. O mare parte din istoria umanitatii a fost caracterizata de o miscare
a marfurilor inceata si anevoioasa. Spre exemplu, omul preistoric calatorea pe jos,
carand marfuri in spate sau pe cap [35]. De aceea, imbunatatirea transporturilor a
fost o preocupare continua a omenirii de-a lungul istoriei, asa cum se poate observa
in Tabelul 2.

3500 i.Hr. | Primele care 1801 | Locomotiva cu aburi
3500 i.Hr. | Primele ambarcatiuni 1862 | Motorul cu benzina
2000 1.Hr. | Domesticirea cailor 1871 | Tramvaiul

181-234 | Inventarea roabei 1867 | Prima motocicleta
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770 Folosirea potcoavei 1885 | Motorul cu combustie interna
1492 Teoretizarea zborului 1899 | Zeppelinul

1620 Primul submarin 1903 | Avionul

1662 Primul autobuz tras de cai 1940 | Elicopterul modern

1783 Vaporul cu aburi 1947 | Avionul supersonic

1783 Balonul cu aer cald 1956 | Hovercraftul

1790 Bicicleta moderna 1969 | Prima misiune pe Luna

Tabelul 2. Evolutia mijloacelor de transport de-a lungul istoriei

Diferite medii geografice au dus la crearea modurilor de transport: terenul
plat — transportul rutier si pe cale feratd, aerul - transportul aerian si cel la limita
atmosferei, apa - transportul naval si subacvatic. Exista si doua moduri
complementare acestora, si anume transportul de date prin cablu si transportul prin
conducte.

Interdependenta dintre transport si asezarile umane este similara cu cea din
corpul omenesc dintre celule si vasele de sadnge. De-a lungul istoriei, asezarile au
fost cele care au dat nastere drumurilor, insa acest trend s-a inversat odata cu
cresterea vitezei si volumului marfurilor transportate. Insa numarul locuitorilor
ramane si astazi factorul de baza al dezvoltarii economice, iar orasele reprezinta
locul in care concentrarea umana este cea mai ridicata.

Teoria evolutiei umane spune ca Homo sapiens a existat pe Pamant de
40.000 de ani. Fatd de aceasta cifrd, orasele sunt forme relativ recente de
organizare a societatii, conform lui Ellis [61], care atesta ca ,acum 8.000-10.000 de
ani, cultivarea sistematica a plantelor si domesticirea animalelor au facut posibile
asezarile umane permanente”. Motivele care au stat la baza formarii oraselor sunt
variate, insa sunt toate legate de transport si de proximitatea functiunilor [12]. De
aceea, punand accentul pe aceste doua aspecte, putem identifica urmatoarele
motive de formare a oraselor:

e orase formate in jurul unui punct de atractie. Punctul de atractie
putea fi o constructie (ca in cazul castelului Versailles, care a jucat
rolul principal in transformarea satului inconjurator intr-un oras) sau
o functiune, ca In cazul Hagai, unde terenurile de vanatoare ale
regelui au crescut treptat importanta asezarii, ajungand astazi
capitala administrativa a Olandei si centrul mondial al justitiei. Alt tip
de atractie este prezenta zdcamintelor, care au dat nastere unor
orase canadiene, iar cel mai recent exemplu este cazul orasului
chinez Ordos Shi [62], construit ldanga unul dintre cele mai
importante zacaminte de carbune din vestul Chinei;

e orase cu scop defensiv. Acestea erau amplasate pe coridoarele
invaziilor, aceleasi coridoare folosite pe timp de pace pentru
schimbul de marfuri. Cateva exemple ar fi coloniile romane ca:
Besancon (cu o importanta semnificativa datorita Alpilor, care
ofereau o protectie naturald), Kéln [63] sau Trier [64]. Alte exemple
de garnizoane militare sunt Fort National (o fosta fortareata pentru
monitorizarea desertului, pe teritoriul Algeriei, sub denumirea
prezenta de Larbaa Nath Irathen), Belfort, Gravelines, Nirnberg si
Edinburgh [65]. Toate aceste asezari aveau elemente comune, care
vor fi prezentate mai jos;
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e orase pentru mutarea capitalei. Acestea au fost alese spre
dezvoltare sau create de la zero la o distanta cat mai mare de
capitala in functiune. Exemple sunt: Madrid, Canberra, Sankt
Petersburg, Washington si Brasilia;

e orase pentru descongestionarea marilor centre urbane. Exemplele
acestei categorii ar putea incepe cu Marele Plan al Londrei [66],
realizat de catre Patrick Abercrombie in 1944 cu trei prevederi
majore: incercuirea Londrei cu o centura verde unde construirea era
interzisa, crearea unor orase pentru descongestionarea capitalei
precum Bracknell sau Harlow si extinderea altora precum Swindon si
Ashford. Alte exemple sunt: Sennestadt |langa Bielefeld, Espelkamp
langa Lubbecke, Almere langa Amsterdam, Garath langa Dusseldorf,
Vallingby langa Stockholm si Nova Huta langa Krakovia. Acest
fenomen se extinde péana in ziua de astazi, un exemplu fiind
proiectul de oras pentru 320.000 de locuitori ldanga Moscova realizat
de Maxwan Architects [67];

e orase amplasate la intersectia a doud sau mai multe fluxuri de
marfuri. Cateva exemple din aceasta categorie ar fi: St. Louis la
confluenta dintre Mississippi si Missouri, Khartoum la confluenta
dintre Nilul Alb si Nilul Albastru si orasele-porturi precum cele de pe
coasta esticd a Statelor Unite. Bunurile care calatoreau pe uscat au
dus la aparitia oraselor in mijlocul marilor campii, precum Parisul in
Bazinul Parizian, Bucurestiul in Campia Roméana, sau Chongging in
Bazinul Sichuan. Acelasi lucru s-a petrecut cu statiile de cale ferata,
cu doua exemple din Rusia, Ufa si Celeabinsk, ambele cu peste un
milion de locuitori [68], formate la intersectii ale liniei trans-
siberiene.

Toate exemplele mentionate mai sus arata influenta pe care transporturile si
comunicatiile le-au avut asupra evolutiei oraselor. Pentru ca era motorizarii a aparut
doar in istoria recenta, dezvoltarea asezarilor a depins inclusiv de mersul pe jos, aici
putand fi mentionate satele care se dezvoltau la 20 km unul de altul, pentru a putea
amplasa targurile la 10 km, o distanta care putea fi parcursd pe jos [65].

Insa si structura orasului, insemnand relatia dintre locuire si servicii, a fost
reglata de costul deplasarii, pentru ca ,pretul miscarii si nu distanta este principalul
determinant al conectivitatii” [69]. Tinand cont ca de-a lungul istoriei deplasarea in
oras se realiza pe jos, orasele istorice erau in general limitate la un diametru de 5-8
km (insemnand o ora pentru parcurgerea de la un capat la altul) si densitati relativ
mari, ajungand pana la 100 de locuitori la hectar [70].

De aceea, urmatoarele subcapitole vor urmari cum modurile de transport au
influentat structura oraselor si a cartierelor, urmarind acelasi model ca in
introducere, adica descrierea trendului global si exemplificarea pe studii de caz din
Romania. Capitolul se va incheia cu o discutie asupra curentelor actuale de practica
a planificarii urbane, pentru a vedea cum acestea s-ar putea imbunatati.

Orasul medieval

Orasul medieval poate fi considerat ca punct de pornire al analizei istorice,
pentru ca in aceasta perioada orasele s-au dezvoltat cu o amploare mai mare decat
in perioadele precedente. Motivele acestei dezvoltari sunt evolutiile tehnologice din
aceasta perioada [71], mai ales evolutia jugului cailor si a rotilor de caruta care au
devenit mai usoare. Aceste doua elemente au permis schimbarea tractiunii carutelor
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de la boi la cai, ceea ce a insemnat dublarea vitezei de transport a marfurilor [72].
Acest avans tehnologic a dus la evolutia targurilor si in jurul lor a rezidentelor si
fortificatiilor.

Trueman [73] arata ca orasele medievale se dezvoltau de reguld acolo unde
persoanele se puteau intalni cu usurintd, adica la intersectiile de drumuri comerciale
sau de rauri. Desi planificarea lor nu era reglata de o unitate administrativa, acestea
au totusi anumite elemente definitorii:

e erau caracterizate de o forma organica [74] si unele erau amplasate
pe indltimi naturale, ca dealuri sau insule;

e centrul era dominat de bisericd sau de castel, cu piata centrald
functionand ca o piatda comercialda. Arterele principale de circulatie
legau aceasta piata de porti si se extindeau catre hinterlandul de
care orasul depindea [75];

e deplasarea pe cal si accesul carutelor erau permise doar pe strazile
principale, cele secundare fiind folosite de pietoni [76].

Analizand circumferinta zidurilor, se observa o serie de limite medii la care
acestea erau amplasate fata de centru. Conform lucrarii lui Wolfe [77] exemple ar fi:
orasul medieval Douai, care avea o suprafata de 100 de acri, insemnand o suprafata
de 0,4 km? si o razd de 360 m; orasul Nantes, care avea 75 de acri, adicd o posibil3
raza de 310 m, si La Rochelle de 130 de acri, insemnand o raza de 410 m. Aceste
dimensiuni restranse aveau dezavantaje la momentul respectiv din cauza
tehnologiei de evacuare a deseurilor si a pretului terenurilor, Cippola [71] aratand
ca motivul pentru care orasele supravietuiau epidemiilor era afluxul continuu de
populatie. Aceste motive si lipsa luminii care putea patrunde in case nu fac din
orasul medieval un caz ideal, insd structura sa prezintd cateva particularitati ale
sistemului de transport.

Prima particularitate este limita fata de punctul central, situandu-se in
general intre 300 si 450 m. A doua caracteristica este divizarea traficului in functie
de mod, cu zidurile reprezentand bariere si portile zone de reglare a fluxurilor. A
treia caracteristica este faptul ca accesul pietonal era nerestrictionat si chiar
fncurajat prin conexiuni care taiau tesutul construit (generand astazi probleme
juridice legate de dreptul de proprietate). Aceasta inseamna ca in mediul urban
mersul pe jos era considerat prioritar celorlalte moduri de deplasare, totul fiind
organizat astfel incat viata sa poata fi sustinuta folosind doar acest tip de deplasare.

Aceste reguli sunt confirmate de exemple din orasele romanesti ca Brasov,
Cluj-Napoca si Sibiu, care au avut aproximativ aceeasi evolutie pana prin 1950 [78].
Primele doua sunt prezentate in Fig. 9 cu evolutia din 1880 [79, 80].

e

A. Brasovul in jurul anilor 1880 L Km

=&
=

Fig. 9. Brasovul si Clujul in jurul anilor 1880
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Hartile prezentate in Fig. 9 au fost georeferentiate in ArcMap pentru a se
putea masura distante reale. In primul rand, din punct de vedere morfologic, se
poate observa ca centrele nu au fost afectate de revolutia industriala (prezentata in
urmatorul subcapitol) care deja incepuse in vestul Europei. Ambele exemple au
catedrala si piata principala in centru si drumurile principale care se extind in
teritoriu. Ca suprafata, fortificatiile Brasovului ingradesc o suprafata de aproximativ
0,60 km? si ale Cluj-Napocdi de aprox. 0,65 km?. Razele de la fortificatii pan3 la
centru ale celor doud sunt de aprox. 440 si 450 m, confirmand caracteristicile
enuntate mai sus.

Aceleasi reguli se aplicda In cazul Sibiului [81, 82], unul dintre orasele
romanesti cu cele mai conservate centre istorice, cu o arie a fortificatiilor de aprox.
0,75 km?, insemnand o raza de 490 m (Fig. 10).

A. Sibiul in jurul anilor 1770 B. Harta Sibiu 2012 L Km

Fig. 10. Centrul medieval al Sibiului

Sibiul prezinta o ierarhie stradala clara, avand strazile principale care leaga
piata centrala de portile de intrare in zona fortificata, iar forma construita compacta
prezinta legaturi pietonale sub forma de pasaje si ganguri. Exista si alte forme de
conexiuni pietonale, cele subterane [83], care insa au fost create cu scopuri
militare.

Din cele prezentate in acest subcapitol se poate concluziona ca orasul
medieval era un mediu organizat spontan care ofera reguli de baza pentru distantele
pietonale (cele folosite frecvent nu pot depasi 450 m) si ierarhia stradald (pietonii au
nevoie de conexiuni care sunt prioritare altor functiuni, pentru a putea folosi eficient
reteaua).

Orasul industrial

Din punctul de vedere al importantei pentru evolutia transporturilor,
urmatorul pas in dezvoltarea oraselor poate fi perioada ,revolutiei industriale”. Ca
incadrare temporald, aceastd perioada poate fi considerata incepand de la mijlocul
sec. al XVIII-lea si pana la inceputul Primului Razboi Mondial. Revolutia industriala a
fost caracterizatd de importante progrese tehnologice, si anume introducerea
motoarelor cu aburi, care au dus la o crestere considerabild a vitezei transporturilor,
si, in general, trecerea de la munca manuald la cea tehnologizata.

Privind evolutiile tehnologiei de transport in comun, putem considera
tramvaiul tras de cai un important pas inainte fata de omnibus prin imbunatatirea
sigurantei si a confortului. Dupd alte doua faze intermediare (tramvaiul cu motor pe
aburi si cel tras de cablu) s-a realizat principala revolutionare a sistemului de
tractiune, prin tramvaiul cu motor electric. Fig. 11 arata o detaliere a principalelor
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lutia transporturilor din timpul acestei perioade, iar o expunere

istorica detaliata este realizatd de Costa si Fernandes [84].

In evo

an

momente

Se61 0061 SL81

0S81 GZ81 0081

(z181) Xneap.og e

SLLT

189 9p SEJ1 SNQIUWQ

(zeBTMOAMIN ® '

18D 9p seJ) leawel |

(0881) m_mmx )5)2401353S @

T T T

211933 IBAWERI |

T

(T06T) eluewaD ‘erejalg @

T T T

znqiajos L

(S68T) eluBWIRD ‘ZN2Q-UAYdIAN @

zngoiny

r T

(€981) e2pUCT @

T T T

nonaw

(s88T1)
J3|wIag gaINI09
3P £IINJISUOD BIDPIIOIOW BWILY

(v16T) le1puo
10gzey Injnwig n3ndadu|

(€68T) 1101 nujed ad
|N|IGOWOINE 3INPOIIUI ZUIG ey

(0z8T nue)
eljduy u}
9)INJISU0D dusapow
9)eJa) 182 dPWld

(L€81)
uospiAe(Q 13G0Y 3P BIINJISUOD
£214193]3 BAIOWO01

(v181)
uosuaydajs 281099
9p BIeJUIAUI UNGE ND BAROWOD0T

el8uy ul ajersnpul
121§njoAas |nandadu|

Fig. 11. Evolutia sistemelor de transport public si principalele inovatii in

tehnologia transportului
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Ca urmare a inovatiilor tehnologice din sec. al XVIII-lea, fabricile au inceput
sa apara pe terenurile libere din jurul oraselor, atragand dupa ele cartiere de locuit
si comert. Afluxul de muncitori a ridicat probleme tehnologice de salubritate,
transformand cartierele muncitoresti Tn mahalale. Amplasarea fabricilor si avansurile
in tehnologia transporturilor au pus presiune asupra tesuturilor urbane neinchegate
de case si uneori chiar asupra centrelor oraselor [85], care au fost tdiate de axe de
circulatie pentru transportul public. Un exemplu relevant este planul din 1859 al lui
Ildefons Cerda pentru Barcelona, care considera elemente principale portul si calea
ferata si mai putin importanta structura construita a orasului. De aceea a creat o
axa care sa uneasca doud suburbii industriale cu centrul orasului [86], asa cum se
poate vedea in Fig. 12 (Sursa: Muzeul de Istorie a Orasului, Barcelona).

HgfifbehufBﬁéMalalBamemnm,1859

Aceasta a insemnat inventarea ,orasului de tranzit”, adica un oras care avea
sateliti la o ora de mers cu trenul, fiecare dintre acesti sateliti fiind o dezvoltare cu
accesibilitate pietonala in jurul statiei de tren [70]. Planificarea ,orasului de tranzit”
a fost unul dintre motivele dezvoltarii urbanismului ca stiinta.

Urbanismul apare ca disciplind dupa mijlocul sec. al XIX-lea si din cauza
trecerii din proprietate privata in proprietate publica a multor terenuri, a demolarii
zidurilor de aparare si a reformelor care au fost adoptate in unele orase [87]. Un
exemplu de astfel de fenomen sunt spatiile verzi care erau proprietati private in
jurul resedintelor nobiliare. Frederick Law Olmsted, un pionier al urbanismului si
reprezentant al curentului City Beautyful, a introdus conceptul de spatiu verde
accesibil tuturor. El a reusit sa aplice acest concept in planificarea parcului central
din New York.

Scopul principal al urbanismului in epoca industriala era rezolvarea
problemei supraaglomerarii populatiei si, implicit, a problemelor de sdnatate publica
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din cauza normelor improprii de locuire, precum si diminuarea discrepantelor dintre
sat si oras [88]. Planificarea era, de asemenea, bazatd pe idei iluministe conform
carora spatiul urban trebuia sa fie un sistem coerent care sa contind functiuni
publice ca: spitale, piete, scoli, spatii verzi etc. Arhitectii si inginerii au inceput sa
considere orasul ca pe ,un sistem dinamic in care mobilitatea si viabilitatea sunt cele
mai importante solicitari” [89]. Aceasta idee s-a materializat in planul Ilui Ebenezer
Howard pentru Orasul Gradina, in a carui diagrama distanta dintre statia de cale
feratd si centrul orasului era de 10 min. de mers pe jos si intregul diametru nu
depasea 30 min. de mers pe jos [90].

Clasele medii si inalte ale populatiei au anticipat confortul oferit de domeniile
la tara sau in afara oraselor si au inceput s migreze din oras, formand primele
suburbii. In cazul Londrei, clasa medie formata din functionari publici a inceput sa
construiasca vile la marginea capitalei, de unde puteau face naveta catre zona
centrala financiara [91]. In SUA, unele dintre aceste suburbii au devenit faimoase,
precum Oak Park si Riverside, Illinois. Riverside a fost conceputa de Frederick Law
Olmsted in 1869, care era convins ca avantajele civilizatiei se pot vedea cel mai clar
in acest tip de dezvoltari [92].

Desi curentele urbanistice din aceasta perioada pareau bazate pe principii
estetice, au avut o influenta importanta asupra transportului public. Un exemplu
este planul Iui Frank Lloyd Wright pentru Bitter Root Town, conceput in 1909, care
avea functiunile publice (primaria, telegraful, oficiul postal) amplasate pe axa
centrala si miscarea populatiei in oras se realiza pe cai rutiere si ferate [92].

Planurile urbanistice care prevedeau miscarea populatiei cu autovehiculul au
dus la Tmbunatatirea nu numai a structurii drumurilor urbane, ci si a celei
extraurbane [35]. Inventarea bicicletei de catre Macmillan in 1839 si calitatea
crescutd a structurii drumurilor a dus la folosirea ei in masa dupa alti 35 de ani.
Utilitatea bicicletei s-a vazut in timpul marii crize din 1920 si a fost in crestere pana
in anii '50, care au insemnat inceputul transportului motorizat.

In Romania, efectele revolutiei industriale s-au putut vedea incepand cu
mijlocul secolului al XIX-lea, prin construirea fabricilor si in domeniul transportului,
prin introducerea tramvaiului. Acestea au avut un efect vizibil asupra profilelor
stradale care au devenit mai largi si au evoluat din punctul de vedere al materialelor
de constructie (mai ales prin construirea drumurilor de macadam). Profilele mai largi
ale drumurilor aveau scopuri atat utile, cat si estetice. Cele utile erau legate de
acomodarea tramvaielor, a trasurilor si a pietonilor, iar cele estetice erau legate de
stilul arhitectural baroc si eclectic. Pentru accesibilitatea si mobilitatea pietonala,
acestea au insemnat un spatiu de circulatie mai sigur, dar in acelasi timp distante
mai lungi decat cele din orasul medieval. Insa, per ansamblu, era consemnata o
crestere a vitezei de deplasare datorita introducerii transportului public. Aceasta
crestere continua prin progresele tehnologice, dar putem considera ca intra intr-o
noud etapa abia odatda cu institutionalizarea planificarii si transporului in cadrul
orasului socialist.

Orasul socialist

in regimurile socialiste, orasele erau vazute ca principale motoare de
dezvoltare, iar sectoarele productive ale economiei erau considerate fundamentale
pentru cresterea economica rapida [93]. De aceea se dorea extinderea rapida a
oraselor pe principiile eficientei economice prin aglomerare, insemnand dezvoltarea
de zone compacte. Mostenirea pre-socialista era considerata neproductiva si se avea
in plan eliminarea ei graduald [94].
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Nivelul de utilizare a transportului public a crescut brusc odata cu
introducerea tramvaiului electric si a continuat sa creasca pana la introducerea
transportului cu autovehiculul [84]. Urbanismul socialist avea element de baza
transportul public, asigurand statii de oprire a tramvaielor la 400-1.000 m si statii
de autobuz la fiecare 300 m [95]. Planurile urbanistice socialiste au trecut prin
multe etape ideologice, avand la baza ideea eliminarii diferentelor dintre mediul
urban si mediul rural. O influenta ideologica a avut-o orasul liniar sugerat de Arturo
Soria y Mata in 1882, ale carui principii au fost aplicate de catre arhitectul Nikolay
Milyutin asupra orasului Magnitogorsk. Conform planurilor sale, orasul se dezvolta
de-a lungul unei autostrazi care separa locuirea de industrie, iar accesul la locurile
de munca se facea pe jos, trecand printr-o zona verde cu rol de protectie si
agrement, urmand functiunile de alimentatie publica, traversarea autostrazii si
accesul in fabrica.

Insa practica de proiectare cea mai reprezentativa pentru Romania este cea
a cartierelor de 5.000-7.000 de locuitori. Aceasta avea caracteristicile conform
carora, indiferent de zona geograficd unde era amplasat orasul, sa aiba o distributie
de 300-500 de persoane la hectar si 12 m? de spatiu locuibil pe cap de locuitor. De
asemenea, o astfel de unitate era delimitata de cai de circulatie majore, pentru a
putea folosi eficient transportul public. Avantajele erau cd dotdrile publice ca
gradinite, scoli sau magazine pentru uz zilnic erau amplasate in centrul acestor
comunitati, deci puteau fi utilizate fara a folosi masina personala. Exista chiar
separarea completa a traficului auto de cel pietonal in anumite zone [96]. Aceste
idei de planificare se pot vedea in orase ca Hunedoara, Galati sau Buzau, insa nu se
regaseau doar la nivelul statelor socialiste, ci si in Europa Occidentald putem intéalni
cazul primariei din Buckingham, care a realizat un plan in 1960 pentru un nou oras
de 250.000 de locuitori organizat in jurul comunitatilor de 5.000-7.000 de locuitori,
cu statii de tramvai la 7 min. de mers pe jos din orice punct [25].

Pentru Romania, aceasta mostenire este una importanta din punctul de
vedere al performantei accesibilitatii pietonale si ea trebuie fructificata prin planuri
specifice, asa cum au fost studiile Centrului de Cercetare si Dezvoltare Durabila
Timisoara [97].

2.3. Orasul contemporan

Daca initial tesutul oraselor era marcat de o densitate crescuta, potrivit
modelului traditional, cu o concentrare evidenta in interiorul fortificatiilor, pe un
diametru de aproximativ 5 km, aceasta trasatura se atenueaza incepand cu sec. al
XIX-lea, odata cu dezvoltarea tehnologica a trenurilor de pasageri si a tramvaielor.
Un nou stil de dezvoltare ia fiinta, bazandu-se pe impingerea limitelor existente spre
exterior. Atat trenurile, prin generarea de subcentre avand drept punct de plecare
gara, cat si tramvaiele, prin generarea de dezvoltari liniare ori sub forma de retea,
au contribuit la cresterea potentialului de mobilitate si accesibilitate al oraselor.
Astfel, prin intermediul inovatiilor privind mijloacele de transport suprafata de
influenta a oraselor in teritoriu atinge in aceasta perioada o raza de 20 km, asa cum
se poate observa in Fig. 13.
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Fig. 13. Razele de accesibilitate, conform modului de transport

Cea de-a treia etapa, avand ca mecanism generator evolutia tehnologica a
automobilului, se manifesta incepand cu perioada imediat premergatoare celui de-Al
Doilea Razboi Mondial, dar atinge cote semnificative abia dgpé finalul acestuia, cand
automobilul incepe sa aiba control asupra formei orasului. Intrucat usura accesul la
locul de munca pe suprafete mai mari decat cele acoperite de traseele feroviare,
automobilul a permis si chiar a incurajat dezvoltarea cu densitati scazute.

Fenomenul Urban Sprawl

A Zonele suburbane sunt in stricta legatura cu capacitatea transporturilor.
Inainte de modernizarea acestora, doar aristocratii isi permiteau sa locuiasca la
distantd de aglomeratia orasului.

Intre 1940 si 1950, populatia din periferiile urbane a crescut de doua ori, iar
intre 1950 si 1960, de cinci ori si jumatate.

Nevoia generalda de mai mult spatiu, precum si nevoia persoanelor mai
instarite de a-si optimiza nivelul de trai, respectiv calitatea vietii, a determinat
migrarea acestora finspre suburbii, ceea ce a adus dupa sine, implicit,
reconfigurarea limitelor oraselor prin mutarea acestora spre exterior, pentru a
asigura teren liber de constructie.

Astdzi, mare parte din orasele de pretutindeni trebuie sa suporte
consecintele grave ale acestui tip de dezvoltare, cum ar fi poluarea, densitatile
scazute rezultate din folosirea inadecvata a terenurilor construibile si, mai ales,
efectele negative asupra mobilitatii.

Acolo unde suburbiile au ajuns la un numar mare de populatie au atras
comert care a dus la slabirea centrului din punctul de vedere al activitatilor de
petrecere a timpului liber.

Mutarea rezidentelor in afara orasului duce la depopularea centrelor urbane
si, Intrucat fostele cladiri rezidentiale ajung sa fie transformate in cladiri de birouri,
numarul de locuri de munca creste in zonele centrale, iar distantele de parcurs devin
tot mai lungi. Acest tip de dezvoltare bazat pe folosirea masinii proprii a fost
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argumentat contextual pana in prezent de nerentabilitatea transportului in comun in
zonele cu densitate scazuta.

Fenomenul de suburbanizare implicd o serie larga de dezavantaje, atat la
scara individului, cum ar fi pierderi de timp, pierderea competitivitatii, scaderea
calitatii vietii, cresterea consumului de energie pe cap de pasager, cresterea
costurilor pentru transport pentru comunitate, excluziunea sociald pentru persoanele
care traiesc departe de centrul orasului si care nu se pot deplasa, cat si la scara
urbana, precum pierderea spatiilor vezi, sau globala, cum ar fi poluarea.

Urban sprawlul are ca idee de baza posesia unei case mari, amplasata pe o
parcela mare, cu o masind personald pentru transport. Aceasta idee este foarte
atractiva la nivel individual, Tnsa nesustenabild la nivelul orasului sau al regiunii.
Problemele pe care le creeaza o astfel de dezvoltare includ congestionarea traficului,
pierderea terenului de productie, cresterea poluarii si costurile mari de extindere si
de intretinere a infrastructurii.

Odata cu mutarea locuitorilor in afara orasului, si comertul va urma acelasi
trend. Insa populatia cu venituri reduse care se stabileste in aceasta zona este
defavorizata din punct de vedere al accesibilitatii. Fenomenul de Urban Sprawl face
ca transportul public sa devina nerentabil si deci sa beneficieze de tot mai putini
utilizatori care, neplatind abonamente, il fac greu de sustinut, formand astfel un
cerc vicios.

Din punct de vedere economic, este nefezabild construirea de infrastructura
si de dotari publice in afara limitelor orasului, in timp ce acelea existente se slabesc
sau se degradeaza.

Atractivitatea suburbiilor poate fi pusda pe seama disconfortului creat de
conditiile de viatd din epoca industriala. De aceea, primele suburbii construite nu
erau cele pentru mase, ci pentru populatia instaritd. Acestea au ajuns sa fie un
simbol pentru persoanele cu posibilitati materiale pentru ca numai acestea isi
permiteau sa se mute din oras, insemna ca depaseau un anumit venit lunar. Cel mai
important efect al automobilului asupra muncitorului poate fi considerat distantarea
locului de munca de casa.

Politicile pe care statul le adopta fatda de construirea de case pot incuraja
prin tipul de finantare extinderea orasului la densitati mici, numite si dezvoltari de
tip “saritura broastei”.

Coeziunea in cadrul unei comunitati se refera la relatia dintre persoanele
care locuiesc in comunitate, ca un indicator al frecventei interactiunilor pozitive.
Modurile de folosire a terenului afecteaza aceasta coeziune. Spre exemplu, tipologia
de densitate suburbana scazuta este de regula considerata ca oferind un grad finalt
de calitate a vietii, insa prin timpii lungi de transport in care oamenii sunt izolati de
fapt creeaza un nivel scazut de coeziune socialda. Multe dintre aceste dezvoltari au o
calitate scazuta a amenajarilor pietonale din cauza suprafetei mari pe care ar trebui
sa 0 acopere acestea, au un numar scazut de locuri in care se pot intalni oamenii
(spre exemplu, un numar scazut de magazine care nu sunt rentabile sa functioneze
la densitati mici de populatie) si o calitate in general scazuta a spatiului public [98].

Orice noua zona care se dezvolta ar trebui sa aiba o densitate minima de
100 de locuinte la hectar, iar cele amplasate langa nodurile de transport, 200 de
locuinte la hectar (pana la aparitia masinii, in mod organic satele si orasele erau
grupate compact pentru a putea functiona diferite dotari publice cum ar fi piata de
alimente sau scoala). La aceastd densitate mare de 200 de unitati de locuit la hectar
se pot crea HUB-uri de transport de calitate si este o densitate recomandata pentru
centrele oraselor. Conform lui Taylor si Sloman [99], o densitate de 7-10 unitati la
acru poate sustine un traseu de autobuz cu o frecventa de 30 de minute, insemnand
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40 de autobuze/zi, iar o densitate de 12 unitdti pe acru poate sustine o linie de
tramvai. Centrele acestor noi dezvoltari ar trebui sa fie doar pietonale si pentru
biciclisti. Daca sunt realizate la densitati mari, atunci ele ar trebui sd contind si
functiuni publice care sa atragd multa populatie (licee, centre medicale, primdrie).
In interiorul acestor zone, accesul cu masina ar trebui sa fie mai scump si mai lent
decat cel cu transportul public sau cu bicicleta (limitat la 30 km/h).

La nivel international exista o serie de bune practici care preintdampina sau
regleaza disfunctiile urbane mentionate mai sus. Majoritatea se bazeaza pe
eficientizarea intregului sistem de transport sau a unei componente a acestuia. O
parte dintre aceste bune practici sunt prezentate in continuare.

2.4. Exemple de bune practici

Odata cu trendul crescator al populatiei se semnaleaza si trendul crescator al
constructiilor de case, care va duce la construirea multor cartiere noi. Aceste noi
cartiere ar trebui sa fie bazate pe principiile comunitatilor sustenabile, ceea ce
inseamna folosirea rard a masinii, mediul prietenos pentru pietoni si biciclisti,
transportul in comun bine pus la punct, urméand in general cele mai bune practici
puse in opera in Europa.

Intr-un scenariu in care criza petrolului va aparea in 50 de ani, societatea nu fisi
permite sa continue dezvoltarea bazatda pe transportul cu mijloace proprii. Daca
aceste principii nu vor fi urmate si se continuda dezvoltarea pe baza transportului
individual, iar din lipsa de resurse acesta nu va mai fi posibil, exista riscul ca aceste
noi dezvoltari sa devina viitoarele ghetouri ale oraselor sau sa devina pur si simplu
parasite. Aceastda problema a energiei poate fi evaluatd dupa un calcul simplu:
considerand puterea medie a unei masini moderne de 75 KW si un numar de
200.000 de masini intr-un oras al tarii, va rezulta o putere totala necesara de
15.000.000 KW. Considerand ca in viitor tot transportul in comun va fi electric,
functionand pe baterii care se incarca de la sistemul national energetic, aceasta va
presupune suplimentarea sistemului cu puterea necesara instalata. Conform
Transelectrica, puterea instalata totala a Romaniei in 2006 era de 17.630.000 KW.
Ceea ce inseamna ca aceasta ar trebui aproape sa se dubleze doar pentru
alimentarea masinilor dintr-un oras. De aici, nevoia de a gasi solutii alternative
pentru mobilitate. La nivel mondial exista o serie de bune practici in acest sens, care
vor fi prezentate pe scurt in cele ce urmeaza, iar doua dintre ele vor fi propuse spre
aplicare pe studiul de caz realizat asupra garii si aeroportului din Timisoara.

Una dintre cele mai importante practici este miscarea Noul urbanism, care
a fost o teorie de planificare urbana aparuta la inceputul anilor '80, ca o reactie la
planificarea americana a suburbiilor, caracterizatd de descentralizare si dependenta
de autovehicul. Aceasta a avut ca scop principal reintroducerea caracteristicilor
istorice ale cartierelor in planificarea urbana. Ca inspiratie, isi datoreaza multe din
principii miscarilor amintite in Cap. 2.2, si anume miscarii Orasului Gradina si City
Beautiful.

Reprezentantii acestei miscari acuzau planificarea care se practica in SUA
incepand cu anii '40 pentru congestia arterelor de circulatie, absenta spatiului
public, a oportunitatilor pentru copii si pentru cei care nu detin autovehicule si, in
general, a vietii sociale [100].

Caracteristicile acestei miscari pot fi definite prin urmatoarele puncte:

e cartiere in care se poate merge pe jos, planificate cu ajutorul
principiului obiectivelor accesibile in 5 minute;
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e dezvoltari in jurul statiilor de transport public;
e  mixtura functionala.

Unul dintre cele mai importante aspecte ale acesteiﬂmiscéri este Incurajarea
folosirii transportului public si accesibilitatea pietonald. Insa, pana in prezent,
principiile noului urbanism nu au putut fi implementate pe scara larga in Statele
Unite din cauza standardelor de proiectare urbane care specificd zonificarea
monofunctionala si latimi minime relativ mari ale arterelor de circulatie, care nu
permit densificarea. O alta ratiune pentru care aceasta miscare a fost incetinitd este
functionarea generald a sistemului de transport public si acceptarea populatiei (noul
urbanism propune mixtura de tipologii de locuire, insemnand familii cu venituri
diferite, tip de locuire care are nevoie de campanii de marketing pentru a fi
implementat).

O alta practica in planificare este Orasul compact, pe care se merge inca
din 1990 in tarile dezvoltate. Conform definitiei orasului compact, datad de E. Burton,
acesta este inteles ca fiind un oras cu o densitate relativ mare, cu mixaj de functii,
bazat pe un sistem de transport public eficient si cu dimensiuni care incurajeaza
mersul pe jos si cu bicicleta.

Conceptul "Compact City” se refera la un oras care utilizeaza eficient
resursele terenului si ale infrastructurii si reduce folosirea automobilului, in timp ce
transportul fn comun este incurajat prin densitati mai mari ale tesutului urban.

In implementarea acestuia, orasul este analizat si impartit in zone de
interventie.

Modelul de "Compact City”, spre deosebire de Urban Sprawl, creeaza limite
pentru cresterea orasului, incurajand dezvoltarea functiunilor mixte si fiind una
dintre solutiile cresterii sustenabile.

Desi este improbabil ca se va ajunge din nou la construirea zidurilor in
orase, conceptul de compact city are o legatura stransa cu delimitarea unor anumite
activitati si anume a utiliza la maximum terenul urbanizat inainte de a extinde limita
orasului in teritoriu. Centrele oraselor trebuie sa isi creasca accesibilitatea profitand
de toate mijloacele de transport ca sa isi creasca atractivitatea si sa nu devina
parasite dupa orele de lucru.

Intrebarile pe care si le ridica acest concept sunt daca cladirile ar trebui
aduse mai aproape una de cealaltd, daca densitatea populatiei ar trebui sa fie mai
mare, daca densitatea activitatilor ar trebui sa fie crescutda si cum ar trebui sa se
faca mixajul de functiuni. Masurile care trebuie luate pentru densificare difera de la
oras la oras, in functie de stadiul de dezvoltare al acestuia. Un aspect important este
ca densitatea vizibila a unui cartier nu este data de numarul de locuitori, ci de
densitatea activitatilor.

Unul dintre termenii de evaluare a extinderilor unui oras este metru patrat
de drum la metru patrat de parcele construibile. De aceea, modelul constructiv
sugerat de ocupare a terenului este acela traditional de folosire a strazilor cu piete
mici de-a lungul carora sunt construite imobile comune dense, de inaltimi mici sau
medii. Prin aceasta existd posibilitatea ca fiecare apartament sa aiba intrarea
dinspre strada si o mare parte sa aiba acces la o minigradina privata. Mixajul de
functiuni poate creste eficienta economica prin deservirea unui numar mai mare de
locuitori. Acesta ar incuraja mersul pe jos si echitatea socialda prin accesul
nerestrictionat pentru cei care nu detin masina.

Unul dintre argumentele impotriva acestei teorii este pierderea spatiilor de
recreere din interiorul orasului. Al doilea argument este densificarea tesutului urban,
care poate duce la raspandirea bolilor, cresterea infractionalitatii, segregare sociala
si cresterea pretului locuintelor prin oferta care este intr-un spatiu limitat. Se mai
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pune problema acceptarii densificarii de catre rezidentii actuali. Studiile sociologice
au ardtat ca dorinta populatiei este de a avea o casa mare cu o gradina mare in jur.
Insa problemele pe care acest concept isi propune sa le elimine sunt mai relevante
decat posibilele dezavantaje care mai exista, atata vreme cat terenul liber din jurul
oraselor mai este disponibil. .

Altd strategie care poate fi amintitd este Limita de crestere. In 1993,
orasul Lancaster (Canada) a dezvoltat un model inovator pentru evaluarea
impactului asupra costurilor dezvoltarii. Cunoscut sub numele "Programul structurii
urbane", modelul include aplicarea unei suprataxe pe dezvoltarea dincolo de nucleul
central (pe o razd de 8 km), pana la umplerea interspatiilor libere din acest
perimetru.

Cu cat constructia era mai indepartata de nucleul central, cu atat crestea
impozitul pe an. O casa tipica nou-situata in raza centrului, de exemplu, ar suporta
o taxa de impact de 5.500 $. Aceeasi casa situata la 1 km distanta in afara razei ar
suporta o taxa de 10.800 $. Modelul se bazeaza pe un program de calculator,
actualizat anual, care calculeaza costul de furnizare a serviciilor publice. Un obiectiv
al modelului este de a asigura ca dezvoltarile imobiliare periferice platesc costurile
reale ale serviciilor, neldasand compensarea acestora de catre taxele impuse asupra
orasului ca ansamblu. Rezultatul este un sistem care descurajeaza extinderea,
promoveaza o dezvoltare mai coerenta si mai ordonata si sprijina intreprinderile din
centrul orasului. De cand a fost implementat modelul, adica din 1993, nicio noua
dezvoltare imobiliara nu a avut loc in afara nucleului central.

Asemenea orasului Lancaster, in zona metropolitana a Portland, Oregon,
SUA, incd din 1970 exista o limitd de crestere a orasului care obligd ca orice
dezvoltare sa se realizeze n interior spre a mentine eficienta tesutului urban, iar
aceasta este impinsa in exterior doar atunci cand interiorul indeplineste conditiile
impuse de politica urbana.

In dezvoltarea bazatd pe transport motorizat, orasul se extinde pe cdile de
acces, fie rutiere, fieferoviare, rezultdnd o extindere in forma de stea. Aceste
extinderi nu trebuie sa se realizeze la nesfarsit, ci la un anumit punct sa fie inchise
de un nou inel de circulatie. Un exemplu este Copenhaga, unde se propune un tren
urban de conectare a extinderilor.

Transit Oriented Development (TOD) este teoria care se leaga cu cea de
mai sus. Aceasta arata ca dezvoltarea urbana ar trebui sa se incurajeze in primul
rand in jurul centrelor si de-a lungul arterelor principale. Prin aceasta se poate
reduce nevoia de transport cu ajutorul masinii personale, datorita legaturilor bune
deja existente intre centre. Mai exact, densificarea ar trebui sa se realizeze in jurul
statiilor si nodurilor de transport in comun pentru ca acestea sa functioneze la
potential maxim.

Majoritatea persoanelor nu sunt dispuse sa mearga mai mult de 10 minute
(aprox. 800 m), astfel ca aceasta e distanta pana la care se poate stabili limita de
densificare. In plus, pentru a face atractiva deplasarea pe jos, trebuie ca tot mai
multe din activitatile orasului sa se desfasoare in strada.

Activitdtile importante ar trebui plasate la 5 minute distantd de o statie de
transport in comun importanta. In aceste zone de intensificare s-a stabilit o limita
de 15-25 unitati de locuit/ha pentru a sustine un transport in comun care sa asigure
de la 2 la 4 curse pe ora, pe cand 25-35 de unitati la hectar ar trebui sa fie deservite
de un transport cu o frecventd mai buna si chiar de o statie de tren urban. De aceea
este recomandat ca in zonele de densificare din jurul centrelor si arterelor de
transport sa se adopte o densitate de peste 25 de unitati/ha. Prin aceasta ar rezulta
ceea ce se numeste Transit-Oriented-Development.
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Statia de schimb e cea care i leaga pe locuitori de regiune si de atractiile
principale ale orasului, cum ar fi centrul, stadionul de fotbal etc., oferind un acces
mai rapid prin folosirea mijloacelor de transport decat prin folosirea automobilului
personal. In acest tip de dezvoltare, pietonul trebuie sa dispuna de cai largi de
circulatie care sa il faca sa se simta protejat. Oferta de locuinte din jurul statiei de
schimb trebuie sa fie larga pentru ca populatia tdnara sa isi poata permite sa
locuiasca in aceste zone si sa nu trebuiasca sa se supuna unei miscari de migratie
pendulare din oras in afara si invers.

Un singur nod de densificare ar trebui sa contind functiuni mixte care sa
cuprinda servicii publice, comert si locuire pentru persoane cu venituri variate.
Aceasta mixtura de functiuni ar trebui sa se realizeze atat pe verticald, cat si pe
orizontald. In acest fel, viabilitatea comertului se ridica prin aducerea clientilor mai
aproape si se reduce infractionalitatea printr-o supraveghere mai atenta a
cartierului. Zonele de dezvoltare ar trebui sa rezerve cel putin 20 % din teren
activitatilor de comert si servicii si intre 20-50 % pentru locuire. Prin mixtura de
tipuri de locuinte se asigurda ca zona nu se va degrada in timp din cauza
suprapopularii si nu va deveni exclusivistd, adica izolata. Diversitatea permite si
economiei sa aiba ramuri diferite care se intaresc in functie de atmosfera economica
a orasului sau a regiunii.

O alta reqgula este ca activitdtile bazate pe folosirea automobilului sa fie
grupate in afara zonelor propuse pentru densificare. Activitdtile de tip depozitare,
comert en-gros, aprovizionare a orasului ar trebui sa fie situate in afara, pentru ca
ele folosesc mult spatiu care, in centrul orasului, este pretios. Activitatile bazate pe
folosirea automobilului ar trebui situate langa penetratii sau coridoarele principale
de transport. In mod analog, constructiile de locuinte dense ar trebui sa fie plasate
in interiorul orasului, si nu in afara acestuia, pentru ca ele suprasolicita
infrastructura firava si degradeaza atractivitatea rezidentiala din afara.

Pericolul in ceea ce priveste densificarea este ca designul urban joaca un rol
important, iar daca acesta nu este realizat corespunzator, zona poate deveni foarte
usor neatractiva.

Zonele de densificare ar trebui sa aibda o caracteristica predominanta
(locuirea sau activitatile economice), insa ar trebui sa se orienteze catre mixtura
functiunilor. Astfel, in oras trebuie identificate zone de stabilitate si zone asupra
carora se poate interveni prin densificare, urmand apoi o ierarhizare a masurilor
care trebuie luate. Inainte de a se lua o decizie asupra unei zone, trebuie sa existe
siguranta cd infrastructura acesteia va suporta densificarea. In cazul in care
densificarea din jurul unui centru nu se face in concordanta cu reteaua de transport,
aceasta va genera mai multa congestie in oras.

Unul dintre contraargumentele acestui tip de interventie asupra tesutului
urban este cad descentralizarea locurilor de munca din zona cel mai bine deservita de
mijloacele de transport poate crea mai multa congestie a traficului in oras, pentru ca
nu exista garantia ca oamenii vor alege sa se mute in apropierea locului de munca.

Asemanator conceptului TOD este acela de oras sau cartier fara masina.
Acesta implica un areal din oras in care deplasarile se fac cu bicicleta, iar parcarile
sunt comune, la limita arealului. Un exemplu ar fi cartierul Florisdorf din Viena, care
functioneaza deja de 15 ani fara masini. Conditia este ca transportul in comun sa
functioneze perfect si sa existe acceptare din partea populatiei. Motivul pentru care
acest concept nu poate fi implementat pe orice oras este legat de densitatile
variabile intre diferite cartiere si de disponibilitatea populatiei si a administratiei de a
conlucra pentru atingerea obiectivului de creare a zonelor car-free.
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Nu fin ultimul rand, se incearca eficientizarea transportului prin
tehnologie. Inca din 1800, piata de mobilitate a fost in constantda crestere.
Asteptarile sunt ca aceasta va continua pentru o lunga perioada. Cresterea pietei de
mobilitate este un rezultat al evolutiei pietei de transport in ultimele decenii. Aceste
evolutii au facut cdlatoriile mai rapide, mai ieftine si mai confortabile si permit mai
multor oameni s3a se deplaseze pe distante mai mari. Cu toate acestea, au un
dezavantaj si anume ca traficul produce efecte secundare negative, cum ar fi
probleme de accesibilitate, parcare, emisia de gaze periculoase si poluarea fonica
(discutate in Cap. 2.1). In viitorul apropiat este de asteptat ca va aparea o dilema
noud: satisfacerea cererii de transport nu poate fi indeplinita fara a sacrifica mediul
fnconjurator. Modul de rezolvare a acestei dileme propus de Emmylou M.L. Aben de
la Universitatea de Tehnologie din Delft este prin Cybernetic Transport System. Prin
acest sistem se propune automatizarea transporturilor prin introducerea de
programe care sa asiste sofatul si eventual inlocuirea soferului de pe mijloacele de
transport in comun care folosesc cai proprii de deplasare. Acest tip de mijloace de
transport se afla inca in stadiul de cercetare, dar a fost implementat in Olanda,
pentru aeroportul Schipol din Amsterdam, un mic vehicul pe patru roti pentru
transport pasageri numit ParkShuttle. La fel, incepand din octombrie 2010, pe
aeroportul Heathrow din Londra functioneaza un sistem de transport tip shuttle
numit Ultra. Dar proiectele de asistenta la sofat sunt in continua desfasurare. Doua
exemple de realizari in acest domeniu sunt concursul Drappa Challange din 2007, in
care o serie de autovehicule fara sofer au fost trimise pe un traseu urban, si
experimentul Google, prin care o Toyota Prius a fost echipata cu tehnologie laser
Ledar si un software rulat de pe un laptop si trimisda sa se deplaseze singura pe
autostrada dintre San Francisco si Los Angeles. Avantajele promise sunt timpul de
deconcentrare pe care il ofera soferului in timpul congestiilor de trafic, economia de
combustibil, viteza sporitd si cresterea capacitatii drumurilor prin posibilitatea
maginilor de a se deplasa mai aproape una de cealalta.

In transportul in comun exista deja exemple de sisteme care functioneaza
fara ghidare umana, cum ar fi metroul din Dubai si Copenhaga si trenul urban din
Singapore si Lille.

in concluzie, intrebarea este: care dintre aceste concepte moderne isi
gaseste aplicabilitatea in spatiul romanesc? Pentru a raspunde la aceasta intrebare
am realizat un studiu de caz, care a fost prezentat in cadrul Primariei Timisoara, la
conferinta CAMEX 2011 [11], la care au luat parte primarul, arhitectul-sef si diferite
personalitati din cadrul administratiei publice si din mediul universitar. Scopul meu a
fost de a oferi o linie de ghidaj pentru masurile referitoare la reteaua de transport
pentru Planul Urbanistic General, aflat la momentul respectiv in curs de
reactualizare.

2.5. Studiu de caz: Intermodalitate si Park & Ride

Pe langa cele amintite mai sus, mai exista doua practici la nivel international
care se aplica acolo unde se doreste eficientizarea transportului. Acestea sunt
crearea centrelor intermodale si crearea facilitatilor de tip Park & Ride.

Centrele intermodale, sau HUB-urile de transport, pot fi proiectate in asa fel
incat sa functioneze in special pentru a face trecerea de la automobil la mijlocul de
transport.
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in termeni logistici, HUB-urile se folosesc in sistemele de transport si de
telecomunicatii. In astfel de sisteme, in loc sa faci un schimb in mod direct intre
doua locatii, se introduce un HUB care devine un punct intermediar. Rolul HUB-ului
este acela de eficientizare a procesului de transport ca diferenta fata de modul clasic
de abordare a mutarii persoanelor sau bunurilor. Acest mod clasic poate fi definit ca
fiind un sistem in care cererea apare in locuri fixe, clar stabilite, serviciile sunt
amplasate in locuri fixe si obiectivul este de a rezolva o problema de distanta si de
cost dintre doua locatii. In amplasarea HUB-urilor, sistemul de transport e privit ca
intensitate a fluxurilor care trec printr-un punct (fluxuri care au multe origini si
multe destinatii), HUB-ul functiondnd ca o conectare a acestora si o consolidare a
procesului. Fiind un punct de interschimb, acesta permite ca un flux sa isi schimbe
directia.

De asemenea, un HUB poate indeplini functia de a combina mai multe
fluxuri mici intr-un singur flux mare si invers (trimiterea unui flux mare catre mai
multe destinatii), asa cum se poate observa in Fig. 14. Schema conceptuala a
centrelor de schimb (HUB-uri).
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Fig. 14. Schema conceptuald a centrelor de schimb (HUB-uri)

Datorita conditiilor deosebite in dezvoltarea transportului in Timisoara, vom
prezenta in acest studiu de caz felul in care aceste doua concepte pot fi aplicate
asupra aeroportului si a garii.

2.5.1.Descrierea studiului de caz

Timisoara este pe cale de a avea o dezvoltare fara precedent, odata cu
terminarea autostrazii. Alt avantaj al orasului este infrastructura feroviara cu cele 4
statii si perspectiva construirii traseului feroviar de mare viteza, conform axei TEN-
T. Si nu in ultimul rand, aeroportul Traian Vuia a avut o evolutie a numarului de
pasageri in continua crestere, depasind anul trecut 1 milion, care beneficiaza de un
amplasament strategic, fiind aproape de traseul de autostrada, de centura orasului
si avand acces feroviar.

in interiorul municipiului Timisoara transportul se realizeazd prin mijloace
proprii de deplasare (mers pe jos, automobil, bicicletd) si comune, neelectrificate si
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electrificate (taxi, autobuz, troleibuz si tramvai). Reteaua de linii de tramvai acopera
un traseu de 90,2 km, cea de troleibuze 69,2 km, iar cea de autobuze 83,6 km [44].

Pentru a avea o privire de ansamblu asupra sistemelor de transport active in
municipiu, se va face mai jos o descriere a acestora prin date cantitative.

Aeroportul Traian Vuia

Desi din punct de vedere al greutatii, doar 1 % din totalul greutatii de marfa
este transportatda pe calea aerului, din punctul de vedere al costului acesta
reprezinta 40% din valoarea totald, ceea ce arata potentialul pe care il are un oras
care dispune de conexiune pe cale aeriand, din punctul de vedere al valorii
marfurilor pe care le proceseaza.

Aeroportul Traian Vuia, situat pe teritoriul comunei Ghiroda, in vecinatatea
comunei Giarmata, a fost inaugurat in anul 1964 si a fost destinat initial traficului
intern de pasageri si de marfuri, din 1980 devenind operational si traficului
international. In prezent opereaza un numar de cinci companii aeriene dintre care,
conform Directiei de Dezvoltare a Primariei Municipiului Timisoara, pentru Compania
Tarom si Carpatair s-a dezvoltat traficul in regim "HUB".

Traficul de pasageri a fost in continud crestere in ultimii ani. Conform
declaratiilor oficiale ale administratiei aeroportului, numarul pasagerilor a depasit
1,1 mil. in 2010. Pentru a putea functiona conform normelor Schengen cu un astfel
de volum este necesara extinderea actualului terminal de pasageri sau construirea
unuia nou, actiune cuprinsa in Masterplanul de dezvoltare al aeroportului pe
perioada 2009-2015, in valoare totala de 900,24 mil. euro.

Reteaua de cai rutiere

Timisoara dispune de o retea de cai rutiere densa. Conexiunile principale
sunt catre Arad, Jimbolia, Cenad si Moravita. Teritoriul administrativ al judetului
Timis este strabatut de doua culoare europene de transport, si anume Culoarul Pan-
European IV materializandu-se prin lucrdrile in demarare la autostrada Arad-
Timisoara. Odata cu intrarea Romaniei in Uniunea Europeana si cu ridicarea
sistemului de vize, traficul catre Ungaria si Serbia a crescut, atat din punctul de
vedere al persoanelor, cat si al marfurilor.

Din punctul de vedere al matricelor de trafic (Fig. 15) se observa o crestere
a valorii totale a vehiculelor care tranziteaza orasul pe parcursul unei zile, conform
studiului de fundamentare pentru Planul Urbanistic General al municipiului Timisoara
realizat de S.C. Veltona S.R.L.
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Fig. 15. Evolutia matricelor de trafic in municipiul Timisoara
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Conform studiului de trafic pentru fundamentarea planului urbanistic general
2012, pe penetratiile de iesire din Timisoara, cele mai mari valori de trafic rutier se
inregistreazd pe drumul catre Arad (13.502 autovehicule media zilnica anuala -
MZA), la iesirea din Timisoara spre Ghiroda (11.788 de autovehicule MZA), la cea
spre Sag 14.234 autovehicule/zi si 6.808 la iesirea spre Jimbolia. Cu o medie de
11.708 autovehicule/zi care pleaca si ies din oras la o medie de 14 ore, artera catre
Lugoj se claseazda a III-a ca flux de masini care participa la media totala care
tranziteaza orasul.

Conform informatiilor prezentate in cadrul conferintei Ziua Energiei 2011
Timisoara, media distantei parcurse cu masina (km/zi/pasager) in municipiul
Timisoara este de aprox. 13,3 km, in 2009 existand 181.270 de autovehicule active
la 311.586 de locuitori, insemnand o medie de 0,58/locuitor [101].

Motivele principale pentru care trebuie avuta in vedere reducerea traficului
auto in interiorul orasului sunt problemele care exista din cauza celor doua
disfunctionalitati principale la nivelul traficului, si anume traseul canalului Bega si
linia de cale ferata care traverseaza orasul, elemente care sunt principala cauza care
intérzie legarea inelelor de circulatie radiale.

Reteaua de cdi ferate

Judetul Timis are cea mai densa retea de cai ferate din Romania, avand 91,4
km cale feratd/1000 km? de teritoriu fatd de cei aprox. 48 km/1000 km? care
reprezinta media nationala. Municipiul Timisoara are patru statii, dintre care statia
Timisoara Nord cu un trafic de 64 de perechi de trenuri pe zi. Din municipiul
Timisoara se ramificd noud linii de cale feratd, dintre care principalele sunt catre
Craiova si Oradea. In prezent nu existd o legatura directa cu Ungaria de pe teritoriul
judetului Timis, acest lucru fiind posibil doar in cazul amenajarii suprastructurii si
infrastructurii caii ferate catre Vama Cenad si dupa reconstructia podului de cale
ferata peste Mures de la Cenad.

Traseul Lungimea Nr. perechi Viteza
(km) trenuri/zi comerciala

(km/h)
Timisoara - Arad 57 20 48,8
Timisoara - Lugoj 59 17 44,3
Timisoara - Stamora 47 10 32,0

Moravita

Timisoara - Buziag 36 9 31,3
Timisoara - Jimbolia 39 6 46,8
Timisoara - Cenad 75 5 26,9
Timisoara - Radna 68 5 30,6
Timisoara - Periam - Nerau 93 4 31,0
Timisoara - Cruceni 49 3 30,3

Tabelul 3. Mersul trenurilor personale. Sursa: CFR S.A., Mersul trenurilor de

calatori

Datele despre sistemul de cai ferate prezentate in Tabelul 3 arata potentialul
pe care il are municipiul de a dezvolta si valorifica infrastructura feroviara - conform
Planului Integrat de Dezvoltare al polului de crestere Timisoara, numarul total de
calatori imbarcati in anul 2007 a fost de 6.234.137, in statiile de cale ferata care
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formeazd Complexul Timisoara. In prezent, capacitatea de 50 % la care este folosit
sistemul feroviar se datoreaza uzurii liniilor si vitezei de deplasare de sub 45 km/h.
Reteaua de autobuze, tramvaie si troleibuze

In municipiul Timisoara opereazd in prezent doud companii de transport
private care fac legatura cu satele invecinate. Pentru comunele situate in imediata
vecinatate exista legaturi cu o frecventa medie de 20 de curse/zi. Celelalte comune
din aria de influentd au o deservire mai slaba, motivul fiind numarul scazut al
populatiei, raportat la distanta.

Regia Autonoma de Transport, operand serviciile de troleibuz, tramvai si
autobuz, are o acoperire buna a intravilanului construit al orasului printr-un total de
34 de linii ale celor 3 moduri, insumand 415 km. Distanta parcursa cu transportul in
comun este de 10.218 km/an, iar numarul de calatori transportati, de aprox. 93.000
[101].
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Fig. 16. Pasageri transportati in judetul Timis, conform INS

2.5.2.Propuneri existente de dezvoltare a sistemului de
transport

Exista douad tipuri de masuri care pot fi luate prin planificare: una este
atenuarea conditiilor existente ca raspuns la efectele negative din prezent, iar alta
este proiectarea unor sisteme noi care sa asigure buna functionare in viitor, ambele
nefiind legate de un element care conditioneaza dezvoltarea prezenta. De aceea
zonele de crestere urbana nu ar trebui sa se dezvolte astfel incat sa permita un unic
mod de transport (cu masina personald), ramanand in viitor imposibil de ‘salvat’.

In ultimii 10 ani s-au realizat numeroase studii despre valoarea diferitelor
investitii in raport cu distanta fata de o statie de transport in comun. Acest subiect a
atras atentia pentru ca multi investitori considera ca un sistem de transport fix (ex:
metroul, tramvaiul) influenteaza valoarea proprietatii prin cresterea accesibilitatii.
Daca acest lucru e adevarat, atunci o parte din banii care ii aduce aceasta calitate a
proximitatii ar putea fi refolositi prin reintroducerea in sistemul de transport pentru
modernizarea sau extinderea retelei. Altfel spus, pentru finantarea sistemului de
transport, autoritdtile pot beneficia de calitatile economice pe care acesta le aduce
prin cresterea accesibilitatii pentru investitorii privati.
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Studiile realizate dupa anul 2000 la Universitatea Berkeley din California de
Dr. Robert Cervero au aratat ca factorii care influenteaza pretul terenului au o
varietate mare, incluzénd congestia traficului, regulile pietei imobiliare si economice.
Conform studiului realizat de Center for Transit Oriented Development in California,
in anul 2008 valorile variau in functie de functiunea avutd, de tipul de transport si
de distanta: pentru locuinte valoarea crestea putin (2 %) pentru apropierea de
statia de troleibuz si semnificativ (32 %) pentru apropierea de metrou, in timp ce
pentru comert se inregistra o descrestere de la 167 % la 60 m de statia de tramvai
la 1 % la 150 m de aceasta. In Europa un studiu pe 15 sisteme de transport cu
tramvai arata cd accesibilitatea a dus la cresterea valorii investitiilor.

In continuare vor fi prezentate perspectivele de dezvoltare ale fiecarui tip de
transport din raza de influenta a Municipiului Timisoara.

Reteaua de cai rutiere

Cele mai importante schimbari care s-au realizat in ultimii doi ani in raza de
influenta a municipiului Timisoara sunt terminarea centurii ocolitoare a orasului in
2009 si deschiderea tronsonului de autostrada Timisoara-Arad. Etapa urmatoare va
insemna, la nivel local, completarea actualei centuri a orasului cu jumatatea sudica
(proiect realizat in 2007), iar, la nivel national, continuarea autostrazii cu
tronsoanele Arad-Nadlac si Timisoara-Deva.

Autostrada va face accesibile anumite zone la o distanta mai mare, intr-un
timp relativ scurt, ceea ce va impulsiona dezvoltarile imobiliare in acele areale.
Autoritatile vor putea profita de capacitatea crescuta a sistemului de drumuri pentru
a descentraliza orasul, insa acest lucru va crea o presiune in plus asupra noilor
artere si le vor incarca cu un trafic nenecesar care va incetini traficul de tranzit, deci
dezvoltarile noi nu ar trebui sa se faca in vecinatatea autostrazilor. De asemenea,
zonele rezidentiale amplasate ldnga o mare intersectie de artere rutiere sunt cele
mai incurajate la folosirea masinii ca mijloc de transport (Curtis, 1996). De aceea,
este important ca posibilul aport de autovehicule care ar putea veni pe aceasta cale
sa aiba o solutie alternativa de a nu intra in oras, prin folosirea transportului public
de catre posesorii acestora.

Reteaua de cai ferate

in anul 2000, Comisia pentru Transport Integrat a Marii Britanii declara ca
automobilul va ramane mijlocul principal de transport pentru viitorul apropiat, de
aceea integrarea acestuia cu sistemul de transport in comun este esentiald.
Extinderea retelei de drumuri pare a fi una dintre cele mai promitatoare solutii
pentru reducerea congestiei traficului. Totusi, la mijlocul anilor '90 s-a aratat ca
extinderea acesteia a facut sa creasca numarul masinilor, congestia si cererea de
transport pe cale rutiera. Motivul pentru aceasta este ca o capacitate mai mare
reduce costul total al calatoriei crescand cererea. Aici, modelele Park&Ride joaca un
rol esential pentru ca permit ca ultima parte a calatoriei sa poata fi realizata prin
transportul in comun [102].

Se poate spune despre acest tip de dotare ca se incadreaza in setul de
masuri prevazute in Strategia de Dezvoltare Regionald realizata de ADR Vest la
punctul I.5 Infrastructura de transport intermodal [103].

Pe termen lung, propunerile pentru infrastructura feroviara sunt cele la nivel
european, cu privire la realizarea Coridorului IV Pan-European, si la nivel local,
propunerea Centrului de Cercetare si Planificare Urbana Timisoara, de creare a unei
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legaturi feroviare intre Timisoara si Arad printr-un tren urban. Trenul urban poate fi
considerat, din cauza duratei mai lungi de implementare, ca o masura pe termen
mediu, dar doar daca proiectarea incepe acum. Este recomandat ca pentru
sistemele noi de tren urban sa fie prevazute linii electrificate si conexiuni cu reteaua
de tramvaie [104].

In ceea ce priveste transportul de marfa, transportul pe cale rutierda este
mai poluant decat cel pe cale ferata, raportat la masura tona-km. Infrastructura
necorespunzatoare este insa cea care limiteaza inclinarea balantei in favoarea
transportului feroviar.

Aeroportul Traian Vuia

La fel ca toate structurile de transport, aeroporturile au atras mereu dupa
sine activitati comerciale. Acest tip de activitati au crescut direct proportional cu
numarul de pasageri si cu numarul incarcaturilor de marfa transportate pe calea
aerului, astfel incat orasele au inceput sa se dezvolte tot mai mult spre aeroporturi
sau n jurul acestora.

Dezvoltarea zonelor adiacente aeroporturilor este modelata de mai multi
factori:

¢ de firmele ce ofera servicii de transport aerian;

e de firmele care sunt clienti frecventi ai companiilor ce ofera transport de
marfa aerian;

e de firmele care ofera servicii de catering celorlalte doua tipuri de companii
mentionate;

e companii care sunt in cautarea unui sediu intr-o zona accesata foarte bine
de retelele rutiere.

Aceste patru tipuri de activitati comerciale provoaca un efect de bumerang,
accelerand in mod organic dezvoltarea rapida a zonelor aeroportuare.

Programul de dezvoltare a Aeroportului Traian Vuia, conform Masterplanului
de dezvoltare realizat in 2008, prevede realizarea unui terminal intermodal. De
asemenea, Planul Integrat de Dezvoltare al Regiunii Vest pe 2007-2013 prevede
realizarea unei platforme intermodale de transport pentru cdile aeriene, rutiere si
feroviare. Masterplanul mai prevede realizarea unui Centru BusinessBusiness in zona
aeroportului.

Conform Agentiei de Dezvoltare Regionald Vest, “se urmadreste ca, in viitor,
aeroportul din Arad sa preia traficul de marfa international din regiunea Vest. In
acest scop a fost creat terminalul cargo care va fi in masura sa preia traficul de
marfa pe cale aeriand, care leaga Europa de Vest de Orientul Mijlociu” [105].

2.5.3.Propuneri pentru studiul de caz

Crearea unui centru intermodal de pasageri la Gara de Nord

Recunoscandu-se calitatile punctelor de interschimb din cadrul retelelor de
transport, acestea au atras interesul si fondurile care le transforma in centre
comerciale si situri de amplasare a cladirilor de birouri. Principalele puncte care
atrag aceste investitii sunt garile si aeroporturile.

Un astfel de centru poate deveni Gara de Nord pentru orasul Timisoara,
beneficiind de toate mijloacele de transport functionale in oras (tramvai, troleibuz,
taxi), cu posibilitatea de a aduce autobuze sau minibuze si legarea la reteaua de
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piste de biciclete, implicand si crearea unui parcaj de biciclete, devenind astfel un
centru de primire a calatorilor din zona metropolitana si extrametropolitanad care sa
reprezinte o alternativa viabila pentru transportul individual.

Pentru integrarea nodurilor multimodale de transfer in tesutul urban este
important sa se tina cont de restrictiile create de infrastructura existenta. In functie
de importanta acestuia, ele pot avea doua raze de influenta (raze de unde atrage
populatie). Prima este de 400 m, raza pentru transportul local la o distanta de 5
minute de mers pe jos, iar a doua de 800 m (10 minute de mers pe jos), pentru
transportul regional. Aceste distante pot fi limitate de infrastructura (sinele de tren,
sosele de mare viteza, pasaje denivelate) si creeaza zone "pierdute" care pot fi
accesate doar prin amenajari speciale ca poduri sau tunele.

Pentru a face o zond accesibild pentru pietoni, acestia ar trebui sa aiba
prioritate fata de masini.

»Fiecare proiect ar trebui sa inceapa si sa se incheie cu calitatea spatiului
pietonal, asigurand prin aceasta ca planul de calcare are functia principala adaptata
pentru mers, intalniri, invatat si jucat. Fiecare pas in proiectare ar trebui sa se
bazeze pe luarea in considerare a scarii umane si a necesitatilor pietonilor.” [106].
Din acest demers fac parte iluminatul nocturn, deniveldrile planului de calcare
(evitand scarile pentru persoanele cu dizabilitati), separarea traseelor pentru pietoni
si biciclete, calitatea finisajelor, protectia de ploaie si soare, dar mai ales proiectarea
in functie de capacitatea pietonala, asa cum va fi aratat in Cap. 4.2.

Din cauza complexitatii functiunilor unui nod de transport, orientabilitatea
este un domeniu care necesita atentie deosebita - toate functiunile ar trebui sa fie
astfel amplasate incat sd fie usor de gdsit de persoane care nu cunosc locul, de
aceea fiind important ca functiunile asemanatoare sa se afle pe acelasi nivel. In
spatiile largi, persoanele tind sa mearga de-a lungul marginii din nevoia de a cduta
protectie, de aceea trebuie acordata atentie deosebitd traseelor care urmaresc
limitele construite.

Acesta este si cazul Garii de Nord, despdrtita de partea nordicd a sinelor,
care reprezinta o bariera atat pentru pietoni, cat si pentru traficul auto. In cazul in
care infrastructura feroviara va fi refunctionalizata, ar trebui sa se tina cont de
aceste raze de accesibilitate pentru a transforma zona intr-un transit-oriented-
development.

Crearea unui Park&Ride la Aeroportul Traian Vuia

Strategiile de transport integrat au fost promovate de mult timp ca fiind o
abordare mai realistica de rezolvare a transportului urban decat masurile individuale
[107]. Una dintre metodele de incurajare a folosirii sistemului intermodal o
reprezintd biletele combinate care unesc doua destinatii prin mai multe mijloace de
transport (spre exemplu, in Londra acest lucru poate fi realizat prin existenta unui
singur corp administrativ al sistemelor de transport).

HUB-urile de transport pot fi proiectate in asa fel incat sa functioneze in
special pentru a face trecerea de la automobil la mijlocul de transport in comun. Cel
mai bun exemplu in acest sens este dat de aeroporturile care au o componenta
importanta legata de parcaje, intrand astfel in discutie conceptul de Park&Ride.

Facilitatile Park&Ride sunt esentiale pentru o municipalitate care doreste sa
isi extinda zona functionald urband - care poate fi definita ca zona de migratie
pendulard la locul de munca generata de un pol urban [108] - prin investitii in
sistemul feroviar, iar amplasarea corectd a acestora poate descreste semnificativ
volumul de trafic auto din oras. Facilitdtile Park&Ride reprezinta parcari de mari
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dimensiuni amplasate in zonele suburbane. Acestea fac legatura dintre transportul
individual si transportul in comun, dédnd sansa autovehiculelor sa iasa din retea,
reducand astfel poluarea si consumul de energie. Acest sistem nu obliga la folosirea
transportului public, ci ofera o alternativa folosirii masinii, integrand-o in sistemul
public de transport, pe care il face mai eficient prin cresterea numarului de utilizatori
[109].

Facilitatile Park&Ride pot fi integrate in dezvoltari de tip Transit Oriented
Development (ceea ce se doreste prin Masterplanul de dezvoltare al Aeroportului
Traian Vuia propus in 2008, prin crearea centrului businessbusiness), sprijinind
economia locala si concentrand investitii importante pe o suprafata restransa de
teren.

Avand ca tel reducerea traficului auto, toate acestea duc la concluzia ca
facilitatile Park&Ride ar trebui amplasate in afara orasului, in locurile in care puterea
de captare a fluxului este maxima [110].

Ca orice investitie, o astfel de functiune are o anumita rata de utilizare, de
aceea ea ar trebui realizatd la dimensiuni mai mici cu posibilitatea de sporire a
capacitatii. Acest tip de abordare se realizeaza in prezent de catre Puget Sound
Council in partea de vest a SUA.

Pentru a argumenta propunerea de amplasare a unei functiuni Park&Ride la
Aeroportul Traian Vuia bazandu-ne pe datele actuale, la cei 1,1 mil. de pasageri pe
an, putem considera un numar de 3.000 de pasageri/zi care au nevoie de transport
pana la aeroport. Considerand sosiri si plecari, raman 1.500 de pasageri din care
daca doar 600 folosesc transportul in comun, la o frecventa de 30 de curse/zi, vor fi
20 de pasageri/cursa, la care se adauga persoanele cu scopuri auxiliare, cum ar fi
insotitorii pasagerilor sau angajatii aeroportului si ai centrului business. Aceasta
legatura poate fi facuta cu Gara de Nord, de unde se poate face mai departe
distributia Tn oras prin tramvai sau autobuz. Restul de 900 de pasageri vor putea
folosi sistemul Park&Ride pentru ldsarea sau recuperarea automobilului, precum si
trenul care sa i duca in afara judetului. La acesti indici vor participa si accesibilitatea
sporita pe care o va aduce autostrada care va prelua pasageri pentru aeroport de la
distante mai mari (Fig. 17).
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Fig. 17. Propunerea unui sistem Park&Ride la Aeroportul Traian Vuia

Aceasta functiune arﬂ?ntémpina si posibilul traseu de tren rapid conform
propunerii la nivel european. In ceea ce priveste infrastructura feroviara, se propune
continuarea liniei existente si functionale pana la aeroport cu linia din partea vestica
a acestuia. Aceasta ar crea o conexiune care sa permita legarea functiunii de
Park&Ride cu posibilul tren urban intre Arad si Timisoara (Fig. 18).
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Fig. 18. Propunerea amplasarii statiilor de tren urban

2.5.4.Concluzii asupra studiului de caz

Majoritatea abordarilor cu privire la integrare se bazeaza pe doua directii:
eliminarea barierelor si sinergie. Exemple de bariere sunt la nivel institutional
(legislatie si Tmpartirea responsabilitatilor), financiar (bugetul alocat pentru
investitii), politic si cultural (neacceptarea politica, grupuri de interese, bariere
culturale) si tehnologic (masuri care nu se pot lua din cauza infrastructurii precare.
Exemple de sinergie sunt: sisteme park and ride pentru imbunatatirea transportului
prin cale ferata sau autobuz, folosirea elementelor de calmare a traficului pentru a
intari folosirea noilor proiecte de ocolire a zonelor aglomerate sau fincurajarea
dezvoltarilor imobiliare in apropierea investitiilor in gari.

Acest studiu de caz pune accent pe integrarea transportului prin sinergie si
aplica asupra unui oras romanesc douda concepte moderne utilizate la nivel
international. Studiul evalueaza punctele tari ale transportului din judetul Timis si
mai ales din orasul Timisoara si cauta sa le valorifice. Asa cum am detaliat mai sus,
cele doua tipuri de investitii ar avea ca urmari: cresterea valorii imobiliare si a
comertului in jurul lor, degajarea traficului pendular de pe penetratii, utilizarea
potentialului feroviar, crearea de transport sustenabil care utilizeazda energia
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electrica, Tmbunatatirea imaginii aeroportului si a garii la nivel national si, nu in
ultimul rénd, sporirea mobilitatii intre cele doua orase, Timisoara si Arad.

Ideea de bazd a studiului a fost confirmata printr-un studiu amplu [111],
care s-a materializat printr-o cerere de finantare depusa pe 28 februarie 2013 de
administratia aeroportului catre TEN-T Agency, pentru realizarea nodului intermodal
de pasageri, in timp ce pentru HUB-ul de marfuri momentan se presupune
demararea unei cai de finantare de catre Banca Mondiala.
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3. PLANIFICAREA PENTRU ACCESIBILITATEA
PIETONALA

Daca pana acum am discutat la nivel general despre planificarea
transportului, acest capitol se concentreaza la nivel specific pe accesibilitatea
pietonald, incercand sa o defineasca si sa identifice modul in care aceasta trebuie
evaluata. Capitolul se va incheia cu douda studii de caz care aplica teoria
accesibilitatii utilizdnd tehnologia sistemului geografic informational (GIS).

Cererea de imbunatatire a conditiilor de deplasare a pietonilor si biciclistilor
este influentata de un numar de factori, dintre care se pot aminti:

e topografia: activitatea pietonala este mai intensificata in zonele
plate decét in zonele cu teren accidentat;

e tipul comunitatii locale: activitatea pietonala este intensificata in
zonele cu comunitati tinere (cum ar fi campusurile studentesti);

e posesia autovehiculelor: chiar si pentru deplasari scurte, posesia
crescuta a autovehiculelor tinde sa diminueze deplasarile pietonale;

e amplasarea utilitatilor publice: cu cat utilitdtile publice sunt mai
dense, cu atat creste folosirea lor prin deplasari pietonale, care prin
definitie sunt pentru distante scurte;

e calitatea infrastructurii: un mediu pietonal prietenos si sigur creste
numarul de utilizatori ai infrastructurii.

Dupa cum putem observa in cele mentionate mai sus, se disting doua
aspecte principale si anume accesibilitatea si mobilitatea. Adesea in discursurile
publice, aceste doud concepte sunt utilizate in mod eronat, in principal datorita
faptului ca se refera la deplasarea autovehiculelor. De aceea in aceasta teza vom
face o distinctie clara intre cele doud, pornind in primul rand de la definitiile din
literatura de specialitate.

Mobilitatea este definita ca si capacitate fizicd de miscare. Masurarea
mobilitatii nu tine cont de origini si de destinatii, ci strict de capacitate sau de
calitatea serviciului [112]. Exemple de masurare a mobilitatii sunt: nivelul de
serviciu, viteza medie de deplasare, intarzierile cauzate de congestie, capacitatea de
stocare a parcajelor si rata accidentelor per vehicul-km.

Spre deosebire de mobilitate, pentru accesibilitate gasim urmatoarele
definitii:

e conform Asociatiei Mondiale de Drumuri [113] - o masura, in general
referitoare la timp, a capacitatii retelei stradale de a permite
patrunderea intr-o zona cu activitati; o masura, in general
referitoare la timp, de a ajunge la un serviciu sau la o activitate;

e usurinta cu care persoanele pot participa la o anumitda activitate
[114];

e gradul prin care un serviciu sau produs este pus la dispozitia cat mai
multor persoane;

e potentialul de interactiune [115];

e usurinta cu care se poate ajunge la un serviciu folosind un anumit
mod de transport [116].
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Exista o serie de factori care influenteaza accesibilitatea, dupa cum apar in

Tabelul 4:
Nume Descriere Nivelul actual de aplicare
Cererea Nivelul de mobilitate si de Transportul motorizat este studiat in
accesibilitate de care are detaliu, spre deosebire de cel
nevoie societatea. nemotorizat. Exista tendinta de a
desconsidera importanta planificarii in
managementul nivelului de cerere.
Mobilitatea Viteza de deplasare, Planificarea traditionala a
incluzand mobilitatea transportului se axeaza pe
personala (pers-km) si mobilitatea vehiculelor.
auto (vehicul-km).
Optiunile de | Se refera la cele cinci Metodele de masurare sunt nivelul de
transport moduri de transport (pe serviciu, care e o metoda cantitativa,
jos, cu bicicleta, cu insa sunt aplicate pentru modurile
autovehiculul personal, motorizate. Alti factori calitativi se
transportul public si cel pe | refera la disponibilitate, viteza,
apa), dar includ si frecventa, confort, siguranta, pret si
serviciile de livrare si imagine.
telecomunicatiile.
Informatia Calitatea informarii Informarea pentru fiecare mod in

utilizatorilor

participantilor la trafic
despre optiunile
disponibile.

parte este suficienta, dar de regula
lipseste pentru combinatiile de
moduri.

Intermodalit
atea

Calitatea modurilor de
transport de a oferi optiuni
care combina cel putin trei
moduri (incluzand cel
pietonal).

Transportul public este bine tratat din
punctul de vedere al intermodalitatii,
dar interschimburile cu alte moduri
sunt de reguld neglijate.

Costul Costul transportului De regulad, sunt considerate aici costul
raportat la venitul combustibilului si cel al intretinerii
populatiei. autovehiculelor, precum si costul

transportului public.

Inlocuitori Serviciile de Sunt prea putin considerate in

de transport | telecomunicatii. managementul transportului.

Folosirea Indicatori ca destinatia Sunt considerati in planificarea

terenurilor terenurilor si densitatea urbana, dar mai putin in

urbana.

managementul transportului, desi
sunt un factor important care e legat
de cerere.

Conectivitat
ea retelei de

Densitatea conexiunilor
dintre drumuri si alei

Planificarea traditionala a
transportului nu ia, de regulg, in

transport pietonale, in cazul considerare conectivitatea.
pietonilor, sau densitatea
intersectiilor, in cazul
transportului auto.
Designul Impactul pe care designul Este considerat in cazul transportului
stradal il are asupra sigurantei auto, dar mai putin (in Romania) in

rutelor.

cazul accesibilitatii pietonale.
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Prioritati Strategii care cresc Sunt folosite de regula in orase mai
eficienta transportului mari (peste 200.000 de locuitori).
public Prioritatea fata de pietoni este

realizatd in Romania doar in centrele
urbane si in unele cartiere unde
viteza vehiculelor e limitata.

Tabelul 4. Factori care influenteaza accesibilitatea

Dintre rubricile amintite mai sus, prezenta teza se adreseaza celor marcate
cu gri, ca fiind cele mai putin tratate in practica din Romania si in literatura de
specialitate, dupa cum urmeaza: cererea (prin analizarea densitatii urbane),
mobilitatea (prin analizarea diferitelor aspecte ale proiectarii infrastructurii
pietonale), optiunile de transport (prin analizarea factorilor calitativi legati de nivelul
de serviciu al trotuarelor si traversarilor pietonale), folosirea terenurilor (prin analiza
influentei asupra accesibilitatii jucate de terenurile cu alte denstinatii),
conectivitatea retelei de transport (prin metoda de analizd GIS care foloseste
reteaua de rutare).

In general, accesibilitatea poate fi privita din punctul de vedere al costului
(timp sau bani). Persoanele, de reguld, dedicd 60-90 de minute pe zi transportului si
pana la 20% din venitul lunar. Daca serviciile sunt destul de apropiate, permitand
respectarea limitei de 60-90 de minute, persoanele vor alege mersul pe jos, care in
literatura de specialitate este considerat un mod de transport la fel ca si automobilul
sau transportul public [117].

Dupa cum vedem din descrierile de mai sus, mobilitatea nu tine cont de
cererea deplasarilor, ci cauta optimizarea continua a sistemului, insa este una dintre
componentele principale ale accesibilitatii. De aceea imbunatatirea mobilitatii trebuie
sa porneasca de la studii de accesibilitate pentru a creste dirijat capacitatea in
locurile in care cererea este cea mai mare. Prin urmare, vom identifica principalele
functiuni publice utilizate de catre pietoni si razele lor specifice de accesibilitate,
conform studiilor de specialitate.

3.1.Accesul la functiunile publice

Asa cum o functiune publica are un plan de arhitectura, un plan de instalatii,
un plan de investitie, de utilizare a energiei etc., ea ar trebui sa aiba si un plan de
transport [99].

Din punctul de vedere al urbanismului, accesibilitatea pietonala este legata
de incurajarea folosirii functiunilor publice precum cele educationale, comerciale, de
agrement, sanitare, transport public etc. [118]. Aceasta se poate realiza in doua
moduri si anume prin cresterea numarului de servicii publice sau prin cresterea
densitatii populatiei. Ambele cazuri vor fi tratate la cele doua studii de caz de la Cap.
3.2 si Cap. 3.3, care vor analiza accesibilitatea la spatii publice si spatii verzi in
Timisoara.

Distanta preferata de mers intre un punct de plecare si o destinatie in afara cladirilor
pare a fi 150 m (sau 2 minute de mers pe jos), fiind limita la care soferii considera
un loc de parcare acceptabil de apropiat de destinatia dorita [119]. Insa, dupa cum
aratd Tabelul 5, putem observa ca aceasta distanta variaza in functie de tipul
functiunii publice.
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Functiune publica maD)I(?:;t(;) Sursa
Spatiu public 800 Pasaogullari si Doratli [120]
Magazin local 250 Achen [121]
Magazin de cartier 500 Achen [121]
Statie de autobuz 400 Hurley si Horne [122, 123]
Scoala 800 Mller, Timperio [124, 125]
Loc de joaca 200 Jansson si Persson [126]
Gara 800 Hurley si Horne [122]
Zona verde rezidentiala 150 Van Herzele si Wiedemann [127]
Zona verde de cartier (1ha) 400 Van Herzele si Wiedemann [127]
Parc (1-5 ha) 800 Van Herzele si Wiedemann [127]
Parc municipal (5-10 ha) 1.600 Van Herzele si Wiedemann [127]
Clinica medicala 3.200 Phillips [128]

Tabelul 5. Limita distantelor optime pana la functiunile publice urbane

Motivele pentru care fiecare functiune publica are o raza de accesibilitate
diferita sunt legate de:

e importanta functiunii publice. Ex: piata principala a unui oras va
avea o raza de accesibilitate mai mare decéat o piata de cartier;

e tipul utilizatorilor. Ex: un loc de joaca se adreseaza copiilor pana la
clasele gimnaziale, pe cand o gara este folosita de adulti care in
general se deplaseaza la locul de munca;

e suprafatd. Ex: un parc mare amenajat va avea o raza de
accesibilitate mai mare decat un scuar;

e motivul deplasarii. O statie de autobuz care e utilizata pentru diferite
deplasari in timpul zilei va avea o razd mai mica decat un centru
intermodal, ca gara, care e utilizata pentru deplasari mai complexe.

Dupa cum putem observa, datele pe care se bazeaza tabelul de mai sus sunt
obtinute din studii aplicate prin metode statistice, iar strangerea lor la un loc
reprezinta un pas inainte Tn construirea unei metodologii bazate pe principii
stiintifice pentru evaluarea accesibilitatii pietonale in oras.

Aceasta evaluare poate fi pusa mai departe in aplicare utilizdnd tehnologia
GIS, asa cum prezinta urmatoarele doua studii de caz.

3.2. Studiu de caz: Accesibilitatea spatiilor publice

Avand in vedere ca orasul este un sistem complex influentat de factori care
de cele mai multe ori nu depind direct unul de celdlalt (cum ar fi, spre exemplu,
relatia dintre clima, altitudine si statut economic al provinciei din care face parte),
rolul administratiei publice este de a gasi balansul corect intre acesti factori si
solutiile care sa raspunda la nevoile orasului.

Unul dintre factorii care influenteaza pozitiv orasul este starea spatiilor
publice. Desi astdzi multe dintre activitatile umane se desfasoara in cladiri de birouri
sau in alte institutii specializate pe activitatea pe care o gazduiesc, cum ar fi
mallurile sau universitatile, totusi spatiul public de calitate este indispensabil
societatilor moderne [129]. Aceste beneficii pe care le aduce spatiul public sunt
facilitarea dialogului, a constiintei si eticii sociale si, in general, un plus de calitate a
vietii in oras.
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Spatiul public a fost studiat in amanunt atat din punct de vedere sociologic
[130, 131] cat si urbanistic [132-135]. Datorita factorilor multipli care il fac sa
functioneze, multe studii incearca sa ofere masuri ample care sa cuprinda toti acesti
factori [120]. Aceste masuri pot fi impartite in doua categorii si anume cele care
privesc spatiul public in sine si cele care privesc utilizatorii. Cele mai multe insa nu
isi extind punctul de vedere asupra elementelor vecine spatiului public. De aceea
acest studiu de caz va analiza utilizatorii potentiali ai spatiului public din punctul de
vedere al numarului total si al tipului de cartier din care provin. Importanta studiului
consta n sporirea cunostintelor despre functionarea spatiilor publice si a intelegerii
factorilor care ii influenteaza accesibilitatea.

Low si Smith [136] pun in discutie ,izolarea” mediului urban prin facilitati ca
parcurile de distractii, malluri, condominiumuri si comunitati inchise, care sunt toate
supuse tehnologiilor de supraveghere, fiind administrate de firme private. Tonnelat
[137] argumenteaza ca ,dacad diversitatea cu care interactioneaza oamenii este
controlata, sanitizata si golita de orice risc al intalnirilor neprevazute, invatarea si
civilizarea au loc doar intre anumiti membri ai societatii”. De aceea este important
ca spatiile publice sa ofere acces nerestrictionat tuturor cetatenilor.

Putem identifica exemple de spatii publice cu acces nerestrictionat: piata
publica, promenada, strada pietonala si parcul. Si strazile sunt spatii publice, insa
ele servesc in primul rand tranzitului, spre deosebire de piete, care sunt recunoscute
ca locuri pentru activitati statice [138].

Acest studiu trateaza accesibilitatea pietelor care au fost proiectate drept
centre comunitare sau de cartier. Ca tip de accesibilitate, va analiza accesibilitatea
pietonala, fiind modul de deplasare care aduce cele mai multe beneficii din punct de
vedere social [139] si un indicator al sustenabilitatii transportului. De asemenea,
cartierele care incurajeaza deplasarea pietonalda au fost recunoscute ca aducand un
plus de capital social [100].

Utilizand metodologia prezentata in Cap. 3.2.2, vor fi comparate trei
scenarii, si anume o faza istorica situatda in 1941, situatia pietelor din 2012 si o
propunere de spatii publice realizata de studentii Masteratului de Urbanism din
cadrul Facultatii de Arhitectura a Universitatii Politehnice Timisoara.

Urmatoarea sectiune va prezenta un scurt istoric si stadiul actual al spatiilor
publice din Timisoara, precum si criteriile de functionare ale acestora. Apoi,
metodologia va prezenta sursele datelor si descrierea modelului GIS. Cele trei faze
de dezvoltare ale orasului vor fi descrise si comentate din punct de vedere
urbanistic. In finalul studiului de caz, concluziile vor prezenta principalele contributii
si posibile directii de cercetare.

3.2.1.Descrierea studiului de caz

in Timisoara, ca si in alte orase ale Romaniei, planificarea urband s-a
schimbat dupa 1990. Daca intre 1950 si 1990 planificarea se facea sub directia
statului cu investitiile principale in cartiere de blocuri [140], dupa 1990 aceasta
activitate si-a incetat ritmul pentru a fi partial repusa in miscare prin ANL, dupa
1998 [141]. Pentru ca planificarea in perioada socialista era dirijata de stat, aceasta
se facea In concordanta cu transportul public. Odata cu intrarea economiei de piata,
transportul individual a inceput sa creasca, supraincarcand retelele stradale urbane
din ce in ce mai mult [27]. Investitiile in imobiliare de asemenea au un caracter
privat, vizibil in fenomenul urban sprawl [142], care in momentul de fatda extinde
orasele romanesti la densitdti mici de populatie care nu pot sustine transportul
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public, deplasarea cu bicicleta sau mersul pe jos, crednd o dependenta de masina
personald [143]. Aceasta situatie este caracteristica nu numai oraselor romanesti, ci
si majoritatii tarilor europene, atadt in ceea ce priveste cresterea numarului de
autovehicule [144], cat si in cresterea fenomenului de urban sprawl [145]. De
aceea, studiul de caz este reprezentativ si pentru alte orase cu evolutie similara a
dezvoltarii urbane si care ar trebui sa reuseascd sa isi facd o evaluare a
accesibilitatii spatiilor publice si sa inteleaga factorii care o influenteaza.

Timisoara a fost Intotdeauna caracterizata ca fiind un oras multicultural care
si-a datorat progresul bunei intelegeri dintre cetateni. Cartierele istorice, datand din
secolele al XVIII-lea si al XIX-lea, erau centrate pe piete care serveau mai multor
functiuni, cum ar fi comertul, viata religioasa si socialda. Odata cu cresterea orasului
dupa 1960, disponibilitatea transportului public a facut nenecesara planificarea unor
noi astfel de piete pentru ca in strategia urbana prima accesul la locurile de munca.
Aceasta a dus la o pierdere treptata a identitatii multor zone construite care
ramaneau caracterizate doar prin curentul arhitectural, regimul de finaltime
asemanator al cladirilor, materialele de constructii si tipologia stradald. Cele mai
reprezentative zone au ramas cartierele istorice cu Piata Unirii ca piata principald. In
ultimii ani, aceasta si celelalte piete centrale au atras fonduri de regenerare urbanag,
insd pietele de cartier au ramas oarecum in afara atentiei administratiei [7]. Acest
declin al pietelor de cartier isi are radacinile in migrarea locurilor de munca de tip
atelier particular catre unitati productive mai mari, cum ar fi cele industriale sau
cladirile de birouri. De asemenea, comertul a migrat catre structuri mai mari, ca
hipermagazinele sau mallul. Acestea au dus la scaderea treptata a calitatilor acestor
centre care nu isi mai indeplinesc rolul de simbol si de loc de socializare pentru
persoanele din raza lor de atractie.

De aceea, mai jos vor fi tratate aceste spatii publice de cartier care, pentru
a functiona, trebuie sa indeplineasca anumite criterii, dupa cum releva literatura de
specialitate, si anume:

e trebuie sa fie integrate in structura urbana [146];
e trebuie sa aiba o identitate [147];
e trebuie sa aiba istorie proprie [148];

e trebuie sa ofere securitate si oportunitati de socializare [149].

Insa cel mai important aspect este performanta spatiilor publice legata de
acces, insemnand ,capacitatea de a ajunge la alte persoane, activitati si resurse”
[150]. Toate acestea facand parte din buna functionare a acestor spatii publice, voi
analiza pe studiul de caz care dintre spatiile publice la nivel de cartier au cel mai
mare potential de accesibilitate, analiza care ar putea fundamenta un plan de
revigorare al acestora in functie de acest parametru.

3.2.2.Metodologie

In studiul ei realizat in 1997, Susan Handy ardta cum ,conceptul
accesibilitatii nu a fost studiat indeajuns din punctul de vedere al performantelor
masurabile care sa stea la baza strategiilor, desi existda un corp vast de literatura
despre acest termen” [151]. De atunci, alti cercetatori au tratat acest subiect [152].
Insa, din cauza sofisticarii masurilor studiate, analiza accesibilitatii necesita un nivel
de pregatire profesionald care o face greu de pus in practica [153]. Pe langa
problemele legate de interdisciplinaritate, datele necesare pentru aceste studii de
cele mai multe ori vin din surse guvernamentale si birouri de statistica pentru care
multe tari europene nu au adoptat incd o legislatie bine pusa la punct [154].
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Costurile pe care le presupun producerea si punerea la dispozitie a acestor date le
reduce disponibilitatea [155], desi in prezent sunt facute eforturi la nivel european si
national pentru imbunatatirea acestei situatii [156]. De aceea multe dintre aceste
masuri devin pana la urma inaccesibile profesionistilor sau municipalitatilor din tari
unde dispozitia datelor si educatia planificarii urbane nu au traditie indelungata.

Analiza accesibilitatii pietonale se realizeaza de regula folosind space syntax
theory si anchete de masurare a dotarilor pietonale, precum cele finantate prin
Active Living Research [157]. Majoritatea metodologiilor sau masurilor de
accesibilitate ia n considerare folosirea terenurilor, tipologia retelei stradale si
densitatea populatiei [158]. Pe langa acesti trei factori principali exista si altii
secundari, cum ar fi designul stradal, conditia trotuarului (1atime, textura), calitatea
traversarilor, umbrirea etc. [159]. Insad aceasta parte a metodologiei se limiteaza la
factorii la nivel macro si anume configuratia retelei stradale si densitatea populatiei.

Sofware-ul care are capacitatea sa analizeze reteaua stradala si sa
foloseasca date despre densitatea urbana este Sistemul Geografic Informational sau
GIS [160].

GIS-ul a fost dezvoltat in Canada si in Statele Unite incepand cu anii '60, ca
un sistem de management al terenurilor. Cei 50 de ani de dezvoltare au permis
elaborarea unei legislatii nationale care sa reglementeze producerea de date publice.
Aceste date pot fi astazi folosite in Statele Unite de catre cercetatori sau de
administratii publice pentru diverse analize, un exemplu fiind fisierele Census Tiger
Files. In Romania, pana la finceputul anilor '90 cele mai multe date despre
infrastructura urbana erau inaccesibile populatiei si nu se realizau in format digital.
Deci, atat din cauza legislatiei, cat si din cea a lipsei de fonduri, sistemele GIS au
patruns mai incet pe piata romaneasca. O confirmare a acestui fapt o arata faptul ca
aceasta tehnologie se preda doar in facultatile de turism si geografie, desi aplicatiile
ei sunt pe o raza mult mai mare de activitati (inginerie civila, urbanism, cadastru,
istorie, jurnalism, botanicad, silvicultura, aparare civila etc.). Astfel, alti profesionisti
care ar putea utiliza aceasta tehnologie pentru a oferi solutii eficiente in activitatea
lor nu au ocazia sa o faca pentru ca nu exista personal pregatit in sfera lor de
activitate. Daca in 2007 GIS-ul era utilizat in general de agentii guvernamentale
romanesti, astazi incepe, pe langa domeniul geografiei, sa fie utilizat in domeniul
cadastrului [161].

Pe langa latura educatiei, exista alte doua motive care au impiedicat aceasta
tehnologie sd intre pe piata si anume licentele si costurile producerii datelor, pe care
le-am mentionat mai sus [162]. Insa astazi, din cauza cresterii constante a cererii,
licentele au atins preturi asemanatoare cu software-uri uzuale CAD, iar in extremis
exista solutii open-source ca ,Quantum GIS” sau ,gvSIG”. Ultima problema, si
anume cea a producerii datelor, va fi rezolvata in aceastda metodologie.

O densitate mare de populatie este adesea asociata cu cresterea nivelului de
trai prin: reducerea nevoii de a calatori, cresterea sanatatii printr-un mediu
prietenos pentru pietoni, asigurarea accesului la facilitati [163] si interactiune
sociala prin densitatea functiunilor [164]. Pentru ca datele despre densitatea
oraselor romanesti nu sunt oferite de catre Institutul National de Statistica, ele
trebuie determinate sau reconstruite adaptand studii existente. Pe langa densitate,
configuratia retelei stradale este un alt element-cheie care determina accesul [165].

Scopul metodologiei este investigarea a doua subiecte: cate persoane pot
ajunge mergand pe jos la destinatie si care sunt factorii care scad sau cresc acest
numar.

Mei Po Kwan [166] arata ca accesibilitatea se masoara de regula in trei pasi,
si anume: alegerea originilor (care in cazul nostru vor fi unitatile de locuit, case sau
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blocuri), specificarea destinatiilor (pietele publice) si alegerea modelului de separatie
(reteaua stradala pietonald).

Pentru a realiza acest lucru trebuie folosite seturi de date geografice
insemnand harti asociate cu date tabulare. Resursele necesare sunt: harta de
densitate a orasului si planul cadastral (pentru amplasarea unitatilor de locuit si
calcularea densitatii), forma si locatia spatiilor publice si reteaua stradala care sa
permitd rutarea [167].

O recenzie bibliografica asupra metodologiilor de evaluare a accesibilitatii a
fost realizata de Lotfi [168], mentionand:

e container (numarul facilitatilor intr-un perimetru dat)

A =>5,Vjiel(1)
j

unde:
A; = gradul de accesibilitate a punctului i fata de functiunile j
S; = numarul functiunilor din limitele zonei I (zona I poate fi o unitate

administrativa sau o zona de densitate sau orice alt perimetru delimitat de strazi
sau de alte bariere);

e acoperire (numarul de destinatii intr-o anumita distanta)
n
A= Z Bjaj (2)
j=1

unde:
A; = gradul de accesibilitate a punctului i fata de functiunile din punctul j
a; = activitati sau functiuni de interes ale zonei j
B; = o valoare binard, insemnand 1 dacd j este in interiorul perimetrului dorit
sau 0 daca j depdseste perimetrul (spre exemplu, B; va fi 1 pentru toate
functiunile din raza de 400 m si 0 pentru cele care sunt mai departe de aceasta
raza);

¢ distanta minima (distanta pana la cea mai apropiata functiune)
A =minjd,|(3)

unde:
A; = gradul de accesibilitate a punctului i fata de functiunea din punctul j
d;; = distanta de la adresa unitatii de locuit i la functiunea j;

e costul (timpul, costul sau distanta medie)

n
Ai :ZBjaj(4)
i1
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unde:
A; = gradul de accesibilitate a punctului i fata de potentiala activitate din punctul
)
a; = activitati sau functiuni de interes ale zonei j
B; = o valoare binara, insemnand 1 daca j este in interiorul perimetrului dorit

J
sau 0 daca j depaseste perimetrul.

« modelul gravitational (suma facilitatilor impartita la distanta)

n
_ﬂci'
A=>S8e" (s)
i1

unde:

A; = gradul de accesibilitate a zonei i fata de celelalte zone (n)

S = servicii din zona j

c;; = costul deplasarii intre i si j

B = functia sau parametrul care influenteaza costul estimat folosind date

culese la fata locului (spre exemplu, dacd intre o origine si o destinatie

existd momente din zi cand un pod este ridicat peste un canal navigabil).

Dintre acestea vom folosi metoda acoperirii, calculand numarul de persoane
care ajung la o destinatie intr-un anumit interval.

Pentru ca metoda celei mai scurte rute leaga origini si destinatii, numarul si
locatia acestora devin extrem de importante. Avand un numar fix de destinatii
(functiunile publice), acuratetea originilor raméane factorul decisiv. Aceasta acuratete
se referd la nivelul de generalizare, spre exemplu: nivel de zona de densitate [169,
1701, nivel de parcela [171], nivel de centroid al unitatii de locuit [172]. Dintre
acestea, am ales nivelul cu precizia cea mai inaltd si anume sa arat numarul de
persoane care locuiesc la fiecare adresa - prin aceasta se elimind uniformitatea
datelor la nivel de zona, permitand analiza GIS la scara mica.

in ArcGis, clasele (colectiile de elemente care contin aceeasi geometrie, care
poate fi de tip linie, punct sau poligon) care participa la un set de date trebuie sa
faca parte dintr-un feature dataset (o colectie de clase care au sistemul geografic de
referinta comun), la randul Iui parte dintr-o geodatabase (un sistem de
management al datelor care combina date seturi de date diferite precum imagini,
vectori si tabele). Aici pot fi stocate date suplimentare cum ar fi tipurile de
segmente, reguli de conectivitate, impedanta etc.

Cea mai simpla retea este cea geometrica, insa prin modulul Network
Analyst aceasta poate fi transformata intr-o retea de rutare. Reteaua de rutare are
urmatoarele caracteristici:

o fiecare segment incepe si se sfarseste cu un nod;
e fiecare nod este conectat la alt nod;
e fiecare nod este conectat la una sau mai multe segmente.

Pentru intersectiile care nu sunt la nivel, cum ar fi podurile si tunelele,
trebuie sa se implementeze reguli de topologie.

Pentru implementarea retelei este nevoie de urmatoarele:
date de baza si anume segmente si noduri;
e costul pentru traversarea unui segment;
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o restrictii de circulatie (strazi cu sens unic, interziceri de virare la stanga,
strazi inchise). In cazul retelei pietonale se poate vorbi doar despre strazi
inchise si strazi fara trotuar;

e Restrictii temporale si anume nivelul de congestie de la o anumita ora care
poate provoca intarzieri.

Primul pas este extragerea setului de date stradale din OpenStreetMap si
transformarea acestuia intr-o retea de rutare cu ajutorul extensiei
OSM2NetworkDataset, realizata de Peters [173]. Prin aceasta se ataseaza timpi de
parcurgere la viteza constanta fiecarui segment de drum in functie de lungime.
Studiile aratda ca viteza deplasarii pe jos este intre 4,51 km/h si 4,75 km/h pentru
persoane varstnice si intre 5,32 km/h si 5,43 km/h pentru persoane tinere [173,
174]. De aceea am ales o vitezd medie intre aceste valori, si anume 4,8 km/h, care
este folosita si de aplicatii comerciale cunoscute ca Google Maps and Bing Maps.
Considerand timpul de 10 minute, rezulta o distantd parcursa de 800 m, calculata
prin metoda celei mai scurte rute, o metoda des folosita in studiile care folosesc
extensia Network Analyst [175].

Pentru calcularea densitatii, cercetatorii recurg de regula la date provenite
din recensamant, la nivel de zona. O metoda uzuald de evaluare este folosirea unei
zone numita buffer sau acumulator, care inseamna suprapunerea unei suprafete de
tip abatere proportionald (offset) de la o locatie sau artera peste zonele de densitate
[176]. Marele dezavantaj al acestor zone de densitate (definite ca un areal urban
delimitat de elemente fizice cu rol de bariera cum ar fi calea ferata, artere principale
sau canale de apad) este standardizarea unitatii de analizda la numar
persoane/suprafata. Aceastd omogenizare nu ofera o imagine corectd a locuirii din
cauza diferentelor care apar in zone sub scara la care e reprezentat recensamantul
[177]. Evaluarea in acest caz se realizeaza conform formulei:

. Si,n
P=> 5 ¥ P (e)

unde:

P, = numarul de persoane in interiorul zonei container (pers)

Sin = aria totald a zonelor de densitate intersectate (ha)

P, = indicele de densitate al fiecarei zone (pers/ha)

S, = aria intersectatd de container a fiecarei zone.

Pentru ca un oras este alcatuit din diferite zone functionale (cum ar fi cele
industriale, rezidentiale, de recreere sau comerciale), acesta are densitati diferite.
Realizdnd o interogare de tip container, calculul proportional al populatiei poate da
erori semnificative, pentru ca unitatile de locuit nu sunt distribuite uniform.

Metodologia prezentata aici imbunatateste analiza densitatii prin oferirea
unei proceduri de dispersie a densitatii de la nivel de zona la nivel de unitate de
locuit, acest tip de date fiind recunoscut ca drept cel mai exact in evaluarea
diferitelor zone urbane [178].

Harta de densitate este cea folosita pentru studiul de densificare CCDDT
[179] comandat de Primaria Timisoarei in 2009. Harta a fost verificatd daca
populatia/ha x suprafata totala a orasului corespunde cu populatia totala conform
raportului preliminar de recensamant din 2012 si eroarea a fost mai mica de 5%
(311.927 in model pe langa 303.708 ai raportului preliminar). Un alt motiv pentru
care aceasta harta e folositéa e ca deocamdatd nu exista raportul oficial, iar cel care
exista nu vine sub forma de date spatiale, ci sub forma de tabele.
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Unitatile de locuit au fost construite prin recunoastere de poligon inchis de
pe planul cadastral al Timisoarei [180] si imagini aeriene. In aceasta procedura am
selectat doar imobilele de locuit, fara anexe gospodaresti, industrie sau alte tipuri de
constructii. O descriere completa a acestei proceduri este realizata de Ural, Hussein
si Shan [181], care au folosit o metoda similard, insa in combinatie cu fotografii
aeriene cu infrarosu. Fara a dispune de astfel de date, am aratat ca aceeasi
procedura se poate realiza cu date mai putine, singurele necesare fiind o cartare a
orasului din punct de vedere functional, ca in lucrarea Iui Calleis [182], in cazul
nostru fiind studiul de densificare [ 179].

Conturul in plan al caselor a format o clasa de poligoane cu un numar total
de 24.200, raportul partial al recensamantului atestand 24.311 de cladiri de locuit
[183]. Populatia a fost apoi distribuita in fiecare poligon ca un raport al suprafetei
sale din totalul construit pe zona de densitate.

Sursele datelor Date vizibile in Reteaua de calcul
model
Functiunile S| Destinatii Reteaua de
2 B e —>
publice (centroizi) rutare
Planul cadastral
in format CAD
Unitatile de Origini (centroizi

A = cu populatie F
. locuit distribuita)
S—— —
Harta de Poligoane cu
densitate in - = ﬁzze:? (tjcf B indice de
format CAD Sild pop/ha
[ Segmente
Open Street | Ll Reteaua /. » interconectate, cu
Map stradala impedanta (network
—— dataset)

Fig. 19. Schema de construire a sistemului modelului informational GIS

Distributia s-a realizat intr-un proces de doua etape, conform relatiilor:

P,=Sz-P =P (7

unde:
e Pz = populatia zonei (pers)
e Sz = suprafata zonei (ha)
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P; = indicele de densitate al zonei (pers/ha)

Psc = populatia din suprafata ocupata de locuinte (pers)

P_ = populatia intr-o unitate de locuit (pers)

S, = suprafata unei unitdti de locuit (m?).

Astfel, conform celor doua relatii enuntate mai sus, in Ec. ( 7 ) populatia
totalda a zonei este produsul suprafetei exprimate in hectare si al parametrului de
densitate exprimat in pers/ha si mai departe egal cu populatia care este concentrata
in suprafata construitd a unitatilor de locuit. Ecuatia ( 8 ) prezinta modul de
determinare a persoanelor care locuiesc in fiecare unitate individuald, ca proportie a
suprafetei fiecarei cladiri din totalul suprafetei ocupate de locuinte. .

Metoda de calcul a celei mai scurte rute poate sa functioneze in doua
moduri, si anume printr-un acumulator care se extinde de-a lungul drumului peste
parcele sau prin OD Cost Matrix care conecteaza originile la destinatii. O detaliere a
acestor metode este realizatd de Achuthan, Titheridge si Mackett [184]. Metoda
acumulatorului calculeaza proportia de persoane din suprafata pe care o ocupa in
functie de indicele de densitate, asa cum este folosita in studiul realizat de
Pulugurtha si Sambhara [185]. Aceasta este singura metoda cu care se poate lucra
in cazul zonelor de densitate initiale. Functionarea celor doua e exemplificata in Fig.
20:

(]

A. Procentul din suprafata zonei de densita B Centroizii unitatilor de locuit racordati la
ocupat de zona ,acumulator” reteaua de rutare 4

Fig. 20. Functionarea metodei ,acumulator” (A) si ,OD Cost Matrix” (B)

Dar, odata cu distribuirea populatiei in unitatile de locuit, metoda mai
realistda OD Cost Matrix poate fi folositd, comparatia dintre cele doua fiind realizata
de Comber, Brunsdon si Green [186]. Rezultatul este un numar exact de destinatii
de-a lungul cdilor pietonale [184]. Pentru a oferi si in cazul nostru un grad de eroare
comparativ intre cele doua metode, am realizat in cazul Timisoarei o analizd a
accesibilitatii centrului campusului studentesc prin metoda acumulator si metoda OD
Cost Matrix, asa cum se poate vedea mai jos.

Asa cum se poate vedea in Fig. 21, zona de analiza se extinde pe patru
tipologii de folosinta a terenurilor, si anume cu functiuni de educatie spre vest,
locuinte colective in sud, in zona centrala locuinte colective si case unifamiliale, iar
in zona de est industrie.
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Fig. 21. Comparatie intre metoda ,acumulator” si metoda ,OD Cost Matrix”

Dupa cum se poate observa, cele doua zone, industriala si universitara, au
locuintele concentrate doar pe aproximativ un sfert de suprafatda, restul avand alta
destinatie.

Metoda acumulatorului (buffer analysis) este reprezentata de suprafata
inchisa la culoare si a fost realizatd incluzand intr-un perimetru inchis toate adresele
aflate pe raza de 40 m de la axa centrala a drumului. Am considerat aceasta raza ca
fiind reprezentativa pentru locuintele la care se face accesul dintr-o strada oarecare,
conform tipicului de ocupare al terenului in Timisoara. Din imagine putem observa
factorii multipli care influenteaza metoda de calcul prin acumulator si anume:
folosirea terenurilor, suprafata si ocuparea parcelelor (parcele mai mari pot insemna
densitate mai micd a constructiilor), tipologia constructiilor (o zona de case insiruite
va gazdui mai multe persoane decat una de case unifamiliale, dar suprafata
acoperitd de acumulator va fi aceeasi), densitatea retelei stradale (o retea mai
densa va oferi o acoperire mai mare pe cand o retea mai rasfiratd va da nastere la
goluri de acoperire), clasa strazilor (strazi mai largi vor insemna zona locuitd mai
putin, dar inclusa in zona de acumulare). Deci, dupa cum putem observa, factorii
care influenteazd zona de analiza sunt multipli si greu de standardizat ca regula
generala - spre exemplu, pentru analizarea unei zone rezidentiale dense, ar trebui
aleasd alta raza de includere, conform tipicului de ocupare a terenului. Rezultatele
dintre cele doua metode se regdsesc in Tabelul 6:

Metoda Populatie totala Diferente procentuale
Acumulator | 10.179 83,3 % (-16,7 %)

OD Cost 13.806 100 %

Matrix

Tabelul 6. Comparatie intre metoda acumulator si OD Cost Matrix

Dupa cum se poate observa, din cauza folosirii diferite a terenurilor, metoda
acumulator, desi preia in zona complexului intreaga populatie, in zonele de est si de
vest preia un procent din suprafata zonei de densitate pe care o considera uniforma.
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Modul de analiza OD Cost Matrix include toate adresele din zona hasurata, insumand
populatia de la fiecare adresa si oferind un rezultat corect al densitatii. La aceasta

scadere de populatie mai participa cele doua zone excluse din analiza, marcate cu
benzi oblice.

3.2.3.Aplicarea metodologiei asupra studiului de caz

Aplicand metodologia GIS descrisa mai sus, vor fi construite seturile de date
si comparate cele trei faze de dezvoltare ale pietelor publice

Pentru construirea setului de date istorice am importat in ArcMap si
georeferentiat planul din 1941 al orasului. Limitele zonei construite, asa cum se vad
in Fig. 22, au rezultat intr-o suprafata totala de 2.189 ha si o lungime totald a

drumurilor de 292 km, care este aproape de cei 312 km corespunzatori anului 1943
[187].
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Fig. 22: Acéesibflitatea pietelor publice din Timisoara in 1941

Densitatea a fost distribuita la nivel de cvartal utilizdnd ,Feature to polygon
tool”. Distribuirea populatiei a fost realizatd in doud etape. Prima este pdstrarea
aceleiasi densitdti pentru cartierele istorice care au ramas nealterate datorita
tesutului dens, iar a doua, descresterea cvartalelor care astazi sunt ocupate cu
blocuri la nivelul densitatii medii a tesuturilor de case sau zero, dacd zona nu era
construita. Astfel a rezultat o populatie totalda de 120.148 de locuitori, cu o densitate
medie de 54,8 persoane/ha.

Harta aratd la nord o arie larga construita care era extinderea planificata a
orasului, pentru a acomoda populatia in crestere asa cum arata datele statistice, si
anume de la 102.390 de persoane in 1930 la 125.052 in 1941 [78]. Aceasta zona
nu a fost inclusa in studiu pentru ca nu fusese realizatd la momentul respectiv.
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Acest interval este considerat de 10 minute, ca fiind unul dintre cele mai
folosite in studiul accesibilitatii functiunilor de cartier [188, 189] si considerat optim
chiar pentru pietele de cartier [175].

Situatia actuald din 2012 (Fig. 23) prezintd o posibila impartire a pietelor
publice in trei grupe, si anume: istorice, socialiste si informale. Cele istorice au un
trecut de peste 100 de ani si in general au suferit operatii de reamenajare. Putem
identifica trei spatii publice socialiste drept centre de cartiere de locuinte construite
intre 1962 si 1989. Spre deosebire de pietele socialiste, centrale, care erau
construite pentru a gazdui manifestatii publice, pentru exercitarea controlului si a
supravegherii populatiei, spatiile publice de cartier jucau un rol strict functional si
anume gazduirea unor cladiri multifunctionale de tip complex comercial si de servicii
[190]. Calitatile lor nu sunt atat designul, ci latimea trotuarului, care depaseste 5 m,
si amplasamentul la intersectia dintre doua artere secundare cu trafic scazut. Acest
amplasament benefic pentru traficul pietonal reprezinta atuul care le fac atractive
pentru o eventualad refunctionalizare.

Spatiile publice informale sunt cele care apar pe loturi neocupate de teren,
dar care gazduiesc activitati ca locuri de joaca si sport si au atras in timp mici
comercianti la nivel de cartier. Altele s-au format pe langa pietele de alimente si
acum gazduiesc diferite activitati de comert cu amanuntul. Folosirea lor ar putea
creste daca ar fi sprijinite de un plan care sa le identifice si sa accentueze caracterul
fiecareia.
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Fig. 23. Accesibilitatea pietelor publice din Timisoara. Situatia existenta in
2012

Tema de cercetare a Masteratului de Urbanism din cadrul Universitatii
Politehnice Timisoara din 2008 a fost impartirea orasului in comunitati care se pot
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autoadministra [8]. In urma acestei impartiri au reiesit peste 100 de zone, dintre
care peste 70 sunt rezidentiale [9]. Conform ,Studiului director privind facilitatile
sportive si de agrement in municipiul Timisoara” [191], fiecare dintre aceste zone
trebuie sa contina urmatoarele dotari publice: gradinita, scoald, scuar verde, comert
si o piata publica. Analiza densitatii populatiei a aratat ca nu toate pot sustine aceste
functiuni. De aceea clasa de masterat din 2009 a propus regenerarea spatiilor
publice care pot fi sustinute. Aceste propuneri au fost realizate in baza unei
metodologii descrise in monografia ,Cresterea organica” [97]. Ca o scurta descriere,
fiecare student a studiat o astfel de zona si a identificat locul cu potentialul cel mai
mare de a ajunge centru comunitar, fie prin intdrirea caracterului actual, fie printr-o
noua identitate [10]. Dupa cum se poate vedea in Fig. 24, s-au realizat un total de
29 de propuneri pentru piete noi si restructurate.
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Fig. 24. Accesibilitatea pietelor publice in Timisoara. Situatia propusa

3.2.4.Rezultate si discutie

Rezultatele ne ajuta sa clarificam notiunile discutate in introducere, si
anume ce inseamnd planificarea pentru accesibilitate, care e importanta densitatii
populatiei si ce inseamna integrarea in tesutul urban..

Dupa cum se vede in Tabelul 7, analiza raspunde urmatoarelor intrebari:

e Cate persoane au acces la spatiile publice? [A, B, C]

e Cum s-au modificat suprafata si numarul spatiilor publice? [D, E, F]

e Cat de bine sunt spatiile publice integrate in structura orasului? [G,
H,1,J]
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ID | Tip date 1941 2012 Propunere
A Populatie Tn model 120.148 | 311.92 | 311.927
7
B Populatie cu acces 47.260 121.24 | 210.972
3
C Populatie cu acces din totalul populatiei | 39,3 % 38,9 % | 67,6 %
(A/B)
D Suprafata totala a pietelor (ha) 9,3 10,3 17,7
E Media suprafetei totale a pietelor (D/F) | 0,77 0,60 0,61
F Numarul pietelor 12 17 29
G Zona de acoperire in 10 min. de mers | 1.190 1.520 3.670
pe jos (ha)
H Suprafata orasului in model 2.190 5.730 5.730
I Procentul zonei acoperite din suprafata | 54 % 26 % 64 %
orasului (H/G)
] Densitatea medie in zona de acoperire | 40 80 57
(B/G)

Tabelul 7. Rezultate

Prima observatie este legata de numarul persoanelor care aproape se
dubleaza din 1941. Aceasta crestere este datoratd puternicelor industrializari si
urbanizari care s-au realizat intre anii 1950 si 1990. Pentru ca aceasta populatie sa
fie acomodata, in oras au fost construite cartiere de blocuri de la patru la zece etaje,
in general amplasate pe loturi vacante din oras. Acestea pot fi vizibile in Fig. 23,
dispersate in jurul centrului orasului, cu trei mari concentrari, una la nord si doua la
sud. Aceste trei concentratii sunt cele care gazduiesc spatiile publice socialiste si
sunt motivul pentru cresterea densitatii generale in jurul pietelor, ceea ce, desi
populatia creste proportional mult mai mult decat numadrul pietelor, exista doar o
diferenta de 0,4 % intre trecut si prezent. Insa, desi procentajele sunt similare, in
1941 38,9 % insemna aproximativ 73.000 de persoane, pe cand in 2012 38,9 %
fnseamna 190.000. Deci, privind la cei care nu au acces pietonal bun, rezulta o
crestere de la 72.888 la 190.684. Prin propunere se poate vedea o imbunatatire a
acestei situatii, asa cum va reiesi din interpretarea coeficientilor.

Implicatiile urbanistice ale acestor date sunt ca zonele cu densitati mari
mbunatatesc coeficientul de accesibilitate al pietelor adiacente, crescand astfel
procentul general pe oras. Aceasta inseamna ca investitiile publice concentrate sunt
mai eficiente decat investitiile particulare, care au ca rezultat unitati de locuit cu
indltime de pana la doua etaje. Am verificat aceasta ipoteza comparand densitatea
medie din jurul spatiilor publice socialiste (175 de persoane/ha) cu cea a trei
propuneri amplasate in zone de case unifamiliale (cu o medie de 95 de
persoane/ha). Totusi, cu sprijinul administratiilor si al sistemului bancar, aceste
tipuri de investitii private continua sa se realizeze la o scara mult mai mare decat
cele de locuinte colective.

Populatia care avea acces bun in 1941 era formata in general din persoanele
proprietare de imobile in cartierele istorice. Astazi numarul acestora e devansat de
cei locuind in cladiri de apartamente, desi spatiile publice socialiste nu pot fi
considerate complet functionale.

Pe ldnga cartierele de blocuri, densitatea scdzuta si uniforma a orasului nu
incurajeaza gruparea de mici magazine in centrul careia sa se formeze un spatiu
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public. Propunerea amplaseaza astfel de piete extinzand zona generala de acoperire
si permitdnd mai multor persoane din cartierele de case sa aiba acces la un spatiu
public.

Al doilea grup de observatii este legat de numarul pietelor (D, E, F in Tabelul
7). Pietele publice istorice erau in general caracterizate de suprafete mari, fiind
proiectate de administratia austro-ungara pentru activitdti comerciale. Astfel se
explicd media cea mai ridicata de suprafata in 1941. Cele construite in ultimii 70 de
ani nu au necesitat suprafete mari pentru ca serveau unor functii ca expunerea unei
cladiri administrative (centru cultural, sportiv, gara sau cladire administrativa), sau
servind pentru acces intr-un grup de cladiri. Aceasta se aratd in cresterea
nesemnificativa de un hectar la suprafata totala a pietelor. In propunere se observa
insa o crestere semnificativa a acestui coeficient datorita propunerilor care ocupa
multe zone neacoperite in prezent.

Ultima parte a observatiilor e legata de integrarea in structura orasului (G,
H, I, J in Tabelul 7). Se poate observa ca suprafata acoperitd de aria de
accesibilitate creste din 1941 pana azi prin inserarea unor piete noi, insa descreste
raportat la suprafata totald a orasului. Propunerea ar imbunatati aceasta situatie
prin dublarea ariei acoperite. Despre densitatea in jurul pietelor se poate afirma ca
aceasta creste in prezent si ar scadea in propunere datorita celor amplasate in
zonele de case individuale. Din aceasta rezultd ca pentru a eficientiza accesul
general, densitatea medie a orasului ar trebui sa creasca, asa cum afirma Arbury
[192], si anume ca o dezvoltare urbana sustenabild inseamna o densitate medie de
150-180 persoane/ha.

3.2.5.Concluzii asupra studiului de caz

Din punct de vedere urbanistic, Timisoara este unul dintre orasele roméanesti
care au mostenit una dintre cele mai mari suprafete de tesut istoric, datorita rolului
jucat in Imperiul Austro-Ungar de capitald a regiunii Banat. Majoritatea oraselor
romanesti au crescut dupa 1950, fie prin proiecte de stat, fie prin constructii private.
In aceasta crestere, importanta spatiilor publice a fost scazuta din cauza aparitiei
transportului in comun. Aceasta face ca in cazul Timisoarei, astazi, 60% din
populatie sa nu beneficieze de acces pietonal bun la o piata publica. Prin propunerea
analizata in acest studiu de caz am aratat ca aceasta situatie poate fi imbunatatita
prin insertii de dimensiuni mici in locatii ale orasului care sufera din acest punct de
vedere.

Sugestiile pentru imbunatatirea accesului sunt deci plasarea pietelor noi, in
principal in zone de case unifamiliale care nu au beneficiat de o planificare urbana
unitara. De asemenea, accesibilitatea poate fi crescuta prin refunctionalizarea
terenurilor industriale din intravilan care momentan reprezinta insule ce trebuie
ocolite, prin crearea de pasaje si traversari peste principalele obstacole care sunt
calea ferata si canalul Bega. Prioritatile pentru un eventual plan de revitalizare ar fi
spatiile publice amplasate in zone cu densitati mari, pentru ca deservesc cel mai
mare numar de populatie.

Din punctul de vedere al teoriei accesibilitatii, o viitoare directie de cercetare
ar fi divizarea pietelor publice pe nivele, de oras si de cartier, si analiza in functie de
raze diferite. Aceasta ar putea insemna si integrarea bicicletei si a automobilului in
studiu, deci crearea unei retele multimodale de transport.

Pentru ca si al doilea studiu de caz face uz de aceeasi metodologie GIS,
concluziile asupra acesteia se regasesc in Cap. 3.4.
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3.3.Studiu de caz: Accesibilitatea spatiilor verzi

Spatiul public e un element important care contribuie la calitatea vietii
[193]. Utilizarea spatiului public depinde de designul acestuia, ceea ce inseamna ca
doar parcurile si spatiile publice urbane de inaltd calitate, care sunt bine concepute
si gestionate, vor Tmbunatati calitatea vietii [194]. Cu toate acestea, nainte de a
discuta calitatea proiectdrii, un aspect esential al utilizarii spatiilor publice ce trebuie
luat in considerare este accesibilitatea.

Accesibilitatea este, de fapt, unul dintre principalii indicatori ai calitatii vietii
[195]. Chiar daca, atunci cand vorbim despre accesibilitate ca un concept general,
importanta distantelor fizice este uneori diminuata din cauza dezvoltarii tehnologice
[196], acest lucru nu este valabil in ceea ce priveste accesibilitatea pietonala [13].
Facilitatile urbane si cele pe care mediul le ofera sunt strédns legate de calitatea
comunitatii, activitatile personale ale cetatenilor, satisfactie si sanatatea fizica [197].
Mai mult, cercetatorii sustin ca exista o dependenta a sanatatii fizice de utilizarea
acestor facilitati [198]. Prin urmare, spatiile verzi calitative reprezinta un bun al
comunitatii, care ar putea asigura starea de sanatate a cetatenilor. Pentru ca acest
lucru sa fie posibil, e esential sa existe spatii verzi bine proiectate la indemana
populatiei, incurajand astfel un nivel ridicat al mersului pe jos si utilizarea activa
[199].

Conform studiilor de specialitate, in ceea ce priveste disponibilitatea spatiilor
verzi, distanta devine foarte importanta pentru atractivitatea acestora. De exemplu,
studiul facut de [200] arata ca persoanele care, pentru a ajunge la spatiu verde,
trebuie sa strabata o distanta mai mare de 1 km fata de locul unde traiesc sunt mai
stresate decat acelea care traiesc la mai putin de 300 m de o zona cu spatiu verde.
Investigand relatiile dintre spatiile verzi si sanatate, respectiv dintre calitatea vietii
bazata pe sanatate si stres, studiul a aratat in final importanta spatiilor verzi in
generarea de medii sanatoase, cu impact pozitiv asupra stresului. Pe langa
cresterea confortului personal pentru oamenii care beneficiaza de o accesibilitate
ridicata in ceea ce priveste spatiile verzi, literatura de specialitate demonstreaza
importanta acestora pentru mediul urban in general, atingdnd mai multe aspecte:

e reduc zgomotul si nivelul de poluare cu CO, [201];

e ofera un mediu pentru interactiune sociald, sport si alte evenimente
[199, 202];

¢ influenteaza pozitiv starea fizica a populatiei [203, 204];

e amelioreaza aspectul urban in centrele oraselor si in cele din urma
contribuie la extinderea sferei economice [205].

Cresterea populatiei face ca asupra spatiilor verzi din mediul urban sa se
manifeste o presiune continud, intrucat acestea sunt singurele zone nedezvoltate
inca disponibile pentru constructii. Odata cu disparitia acestor zone, anumite grupuri
(precum familiile cu copii) se muta din oras [ 127], contribuind la fenomenul de
urban sprawl, care reprezinta o crestere urbana nesustenabila. Studii recente arata
ca numai planurile spatiale flexibile ar putea rezolva o astfel de problema, in special
pentru orasele mici si mijlocii [206]. Zonele urbane sunt sisteme dinamice ce trebuie
sa se adapteze in mod constant, in scopul de a primi populatie, mai degraba decét a
pierde, si de a raspunde nevoilor comunitdtilor in crestere.

In ceea ce priveste calitatea vietii in Romania, studiile indicd valori reduse
pentru indicele de satisfactie fatd de viata [207]. Cu toate acestea, incercarile de a
raspunde studiilor teoretice intr-o maniera practica sunt incd modeste.
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Acesta este motivul pentru care cresterea disponibilitatii/accesibilitatii
spatiilor verzi este esentiald. Atat extinderea urbanad, cat si continua presiune asupra
spatiilor verzi sunt factori care afecteaza in prezent orasele din Romania. Spatiile
verzi fiind printre primele spatii publice, managementul lor a fost intotdeauna
atribuit administratiei publice locale. Cum administratia locald actioneaza in
conformitate cu legislatia nationald, acest studiu de caz incearca sa prezinte
diferentele dintre legislatia romaneasca actuala si orientarile internationale, aratand
apoi cum aceste linii directoare in ceea ce priveste disponibilitatea spatiilor verzi pot
fi aplicate pe orasul Timisoara, ca un studiu de caz.

3.3.1.Spatiul verde in legislatia romaneasca

in ceea ce priveste spatiul urban si spatiul verde public, gasim abordari usor
diferite intre legislatia romaneasca si cea internationald. In timp ce legislatia
romaneasca defineste trei tipuri principale de spatii verzi (parc, scuar si padure) si
stabileste limita de 26 m? spatiu verde/cap de locuitor (asa cum va fi detaliat mai
tarziu), atunci cand facem apel la literatura de specialitate gasim o abordare mai
complexa din punctul de vedere al tipologiei, accesibilitatii si utilizarii spatiilor verzi.
Spatiile verzi accesibile sunt definite ca locuri disponibile gratuit publicului larg si, in
principal, utilizate de catre publicul-tinta care trdieste in zona de accesibilitate
[208]. Dupa cum se vede in Tabelul 8, se aplica limite diferite pentru suprafete
diferite. Acest lucru se datoreaza faptului ca fiecare locatie este considerata utila la
o scara functionala (o padure de la limita orasului nu poate substitui prezenta
scuarelor din cartiere).

Sursa Suprafata de spatiu | Distanta maxima fata
verde de locuinta
Natural England [208] 2-20 ha 300 m
20-100 ha 2.000 m
100-500 ha 5.000 m
>500 ha 10.000 m
Van Herzele si Wiedemann | <1 ha 150 m
[127] 1-10 ha 400 m
10-30 ha 800 m
30-60 ha 1.600 m
60-300 ha 3.200 m
>300 ha 5.000 m
Oh si Jeong [202] 0.15-1 ha 250 m
1 -3 ha 500 m
3-10ha 1.000 m
>10 ha Limita nespecificata

Tabelul 8. Limitele de accesibilitate ale spatiului verde

Utilizarea acestor spatii a fost studiata de catre o serie de cercetatori
pornind de la ideea ca perceptia umana asupra spatiilor verzi este influentata de
anumiti factori legati de prezenta elementelor naturale, respectiv creati de om, dupa
cum apare in literatura de specialitate (Tabelul 9):
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Sursa Calitatile spatiilor verzi

Hillsdon [209] Dimensiune
Distanta pana la resedinta

Colesca si Alpopi [205] Amplasamentul spatiului verde
Utilizarea spatiului verde (destindere
sau sport)

Calitatea mediului (prezenta surselor
de apa naturale, a copacilor si a
anumitor facilitati pentru animale de
companie)

Diversitatea vegetatiei

Van Herzele si Wiedemann [127] Dimensiune

Calitatea naturii

Cultura si istorie

Liniste

Facilitati

Hamilton [210] Facilitati (caracteristici)

Posibilitatea de a parcurge spatiul
Gazduirea de evenimente

Curatenie

Giles-Corti [199] Activitati

Calitatea mediului

Facilitati

Siguranta

Tabelul 9. Calitatile spatiilor verzi

Desi Organizatia Mondiala a Sanatatii sugereaza asigurarea unui minim de 9
m? de spatiu verde pe cap de locuitor [211], aceastd suprafatd este adecvatd doar
in cazul in care spatiul verde respectiv este usor accesibil [212], sigur [213] si
folosibil [214]. Suprafata ideald, in conformitate cu aceeasi organizatie, ar fi de 50
mZ2. Numarul si caracteristicile mentionate mai sus devin relevante abia in momentul
in care se realizeaza compararea orasului Timisoara, obiectul acestui studiu de caz,
cu alte orase din intreaga lume si modul in care acestea se ocupa de sanatatea
mediului urban si de utilizarea spatiului verde [215-217], asa cum se poate vedea in
Tabelul 10 si Tabelul 11.

Orasul Numarul de locuitori Spact||u verc_le/cap
e locuitor
Rennes 206.604 25,27 m?
Ljubljana 255.115 25,97 m?
Rotterdam 615.752 28,30 m?
Bern 125.681 30,51 m?
Montpellier 255.080 33,00 m?
Berlin 3.501.872 37,84 m?
Dublin 525.383 40,00 m?
Victoria — Gasteiz 242.223 20,00 m?
Genova 606.070 49,39 m?
Antwerp 493.517 51,50 m?
Curitiba (Brazilia) 1.764.540 52,00 m?
Nantes 283.025 57,00 m?
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Alphen aan den Rijn 72.674 57,15 m?
Budapesta 1.740.041 61,80 m®
Cracovia 756.666 65,45 m?
Lodz 750.125 65,60 m?
Varsovia 1.716.855 68,49 m?
Leipzig 535.316 93,65 m?
Helsinki 600.551 102,86 m?
Zurich 376.088 111,91 m?
Marseilles 850.602 118,22 m?
Viena 1.598.626 125,44 m?
Espoo 250.511 140,00 m?
Edinburgh 477.660 144,59 m?
Tabelul 10. Orase care au valori apropiate sau mai mari de 26 m?/cap de
locuitor
Oras Numarul de | Spatiu
locuitori verde/cap de
locuitor
Buenos Aires 2.891.082 1,90 m?
Tokyo 13.222.760 3,00 m?
Istanbul 13.483.052 5,00 m?
Barcelona 1.621.537 5,60 m?
Malaga 568.305 7,79 m?
Santiago (Chile) 6.026.797 10,00 m?
Sarajevo 321.000 11,00 m?
Toronto 2.615.060 12,60 m?
Salzburg 148.521 13,44 m?
Madrid 3.284.110 14,00 m?
Turin 905.352 19,44 m?
Birmingham 992.400 20,00 m?
New York 8.244.910 23,10 m?

Tabelul 11. Orase care au mai putin de 26 m? /cap de locuitor

Pentru o mai buna relevanta, cele mai importante orase de analizat sunt
cele de dimensiuni medii (numarul de locuitori intre 100.000 - 500.000),
comparabile cu orasul Timisoara, care are o populatie de 303.000 de locuitori.
Asadar, trebuie sa ne indreptam atentia catre situatia oraselor Bern, Edinburgh,
Espoo, Leipzig, Montpellier, Zurich [215, 217], Nantes [218], Rennes [211] sau
Victoria-Gasteiz [219]. Este de asemenea important sa corelam suprafata spatiului
verde/cap de locuitor cu disponibilitatea si gradul de utilizare a acestor spatii, dupa
cum am mentionat mai sus. In orasul francez Nantes si orasul spaniol Victoria-
Gasteiz, amandoua concurente pentru titlul de Capitala Verde a Europei [218, 219],
intregii populatii ii sunt asigurate zone verzi publice la o distantd de 300 m fata de
locuinte. Mai mult, ambele orase au transformat centurile verzi in spatii verzi
publice, facandu-le accesibile. In cazul orasului Nantes, acest lucru a fost facut
posibil prin crearea unei retele de zone verzi cu ajutorul asa-numitor ,coulées
vertes” (coridoare verzi). In Victoria-Gasteiz, accesibilitatea a fost rezolvata prin
interconectarea parcurilor si a pietelor prin bulevarde si prin construirea pistelor de
biciclisti, a strazilor pietonale si a transportului public. Anumite orase, precum Espoo
(Finlanda), au profitat de cadrul natural pe parcursul cresterii si dezvoltarii lor
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[215], ajungand in final sa transforme peisajul natural in spatiu verde urban. Exista
si situatii in care suprafata de spatiu verde a unor orase este sub limita de 26 m?
hotarata de legea roméaneascd, dar peste limita hotaratd de Organizatia Mondiala a
Sanatatii, cum este cazul oraselor Salzburg sau Sarajevo. Cu toate acestea, spatiile
verzi din aceste exemple sunt accesibile si usor de utilizat de catre marea parte a
populatiei [217].

Pe masura cresterii gradului de constientizare a nevoii oamenilor de spatii
verzi in oras [212, 213], putem observa schimbari in legislatia internationala, cum
ar fi cresterea suprafetei de spatiu verde/cap de locuitor, dar si campanii si diverse
initiative ale organizatiilor internationale. De exemplu, Rennes a facut parte din
reteaua europeand, respectiv franceza a OMS, ,,Orasele si sandtatea” vreme de
doudzeci de ani manifestand un interes crescut fata de planificarea si sanatatea
oraselor [212]. Mai mult, si-a extins suprafata verde de aproximativ zece ori,
oferind nu numai parcuri, gradini publice si "refugii verzi”, ci si 8 terenuri insumand
772 de parcele pentru gradinarit, in folosul comunitatii. Asemenea initiative cu
scopul de a creste suprafetele verzi sau cel putin de constientizare a necesitatii lor
au loc si in Romania, dar pana acum, la o scard mult mai mica, indeosebi cu sprijinul
companiilor private si a ONG-urilor [220, 221], care au elaborat strategii pentru
implementarea unor parcuri noi in orase din intreaga tara.

Totusi, astfel de initiative nu sunt sprijinite de legislatia romaneasca precum
in alte tari europene. Dupa cum s-a putut observa in unele exemple prezentate mai
sus (Victoria-Gasteiz, Rennes, Nantes etc.), dimensiunea si tipul interventiilor in
spatiul urban, desi realizate cu efortul organizatiilor internationale si al
administratiilor locale, implica acceptarea si suportul la nivel national, intrucéat
majoritatea au fost propuse in acord cu normele legislative privind accesibilitatea,
utilizarea sau caracteristicile razei de accesibilitate.

Legislatia romaneascd, pe de alta parte, nu face nicio referire cu privire la
astfel de caracteristici, reglementand doar tipul si dimensiunea. Potrivit legislatiei
romanesti [222], existda mai multe tipologii de spatii verzi in cadrul orasului,
impartite in trei categorii ce vizeaza recreerea, factorul estetic si protectia
infrastructurii. In ceea ce priveste spatiile verzi destinate recreerii, pe langa
parcurile tematice (precum cele expozitionale cu muzee in aer liber sau cele
sportive), identificam trei tipuri principale:

e parcul, definit ca un spatiu verde cu o suprafata de minimum un
hectar, destinat sportului si destinderii;

e scuarul, definit ca un spatiu verde cu suprafata mai mica de un
hectar;

e padurea de agrement, o zonda Tmpaduritd in care se realizeaza
diferite lucrari in vederea crearii unui cadru adecvat petrecerii

. timpului liber [223]

In afara masurilor de protectie si conservare a acestor zone, legislatia
romaneascd impune ca limita de 26 m?-suprafatd spatiu verde/cap de locuitor, s& fie
atinsa de toate orasele romanesti pana la data de 31 decembrie 2013 [224]. In
plus, ofera prevederi referitoare la procentul de spatii verzi ce trebuie asigurat din
terenurile construibile. Constructia de imobile se face in general prin PUZ [225] dar,
pentru ca PUZ-ul este comandat de entitati private, de multe ori acesta ajunge sa
reprezinte interesele acestor entitati si nu interesul populatiei. Desi el trece prin
comisii de avizare, aceste comisii au numai puterea de a verifica respectarea legii,
nu si de a orienta modificarea PUZ-ului in interesul orasului. Astfel, in cazul spatiilor
verzi, se ajunge la un tip de ,planificare urband derogatorie”, adica utilizarea
tesutului urban existent in scopuri private, din cauza legislatiei incomplete privind
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accesibilitatea. Desi consultarea publicului in momentul luarii deciziilor privitoare la
mediu si spatii verzi este consideratda obligatorie prin lege [226], acest lucru nu
constituie o practica bine pusa la punct in cultura romaneasca, astfel incat eficienta
sa este minora. Totusi, odata cu aderarea la Uniunea Europeana a Romaniei,
autoritatile sunt obligate sa raporteze Comisiei Europene modul 1in care
reglementérjle legate de mediu sunt aplicate si masura in care acestea sunt
indeplinite. In cazul in care precizarile legale nu sunt respectate, aceeasi lege [226]
precizeaza si dreptul ONG-urilor de a actiona in instantd, dupa consultarea Garzii
Nationale de Mediu.

In urma consultarii legislatiei roméane, se observa ca autoritatile romane
apeleaza la diferite mijloace de catalogare a spatiilor verzi pentru a creste indicele
de spatiu verde /cap de locuitor, cu scopul indeplinirii standardelor europene. Astfel,
prin includerea unor suprafete inadecvat catalogate drept spatii verzi si care nu sunt
destinate agrementului [223], cum ar fi cimitirele sau serele (suprafete agricole
intravilane), autoritatile sunt scutite de responsabilitatea corectarii situatiei actuale
referitoare la insuficienta spatiilor verzi. Ca urmare, indicele spatiilor verzi in orasele
din Romania este crescut profitand de lacunele din formularea legilor, insa multe din
aceste spatii nu pot fi accesate public.

Dintre cele 24 de orase romanesti avand peste 100.000 de locuitori,
reprezentand 38,8 % din populatia urbana a tarii, doar 6 au suprafata de spatiu
verde aproapiatd ca valoare de reglementdrile romanesti si europene [227]. Daca
insd acestea au intre 20 si23 m?/cap de locuitor, existd si cazuri care inregistreaz3
valori intre 2,4-17,85 m?/cap de locuitor (Galati, Bacdu) [228].

Orasul Nr. de locuitori | Spatiu verde/cap
(2002) de locuitor
lasi 301.955 20,60 m?
Oradea 206.527 24,30 m?
Pitesti 168.756 22,81 m?
Satu Mare 115.344 22,99 m?
Sibiu 155.045 24,60 m?
Suceava 106.138 20,31 m?

Tabelul 12. Orase romaénesti cu suprafata de spatiu verde intre 20 si26 m? /
cap de locuitor

Situatia este destul de asemanatoare intre cele 81 de orase cu o populatie
cuprinsa intre 20.000 si 100.000 de locuitori, care reprezinta 27,6 % din populatia
urband romaneasca. Dintre acestea, doar 12 prezintd mai mult de 20 m? de spatiu
verde pe cap de locuitor, din care 5 au mai mult de 26 m? pe cap de locuitor
(Odorheiu Secuiesc, Voluntari, Carei, Dragdsani si Buhusi) [228].

Se observa nu numai ca majoritatea oraselor din Romania are mai putin
spatiu verde decéat se specifica in legislatie, dar si ca legislatia permite catalogarea
inadecvata a spatiilor verzi, spre beneficiul intreprinzatorilor privati si al
dezvoltatorilor imobiliari, compromitand finsd calitatea vietii. Astfel, comparand
legislatia romaneasca cu cea internationald, apar diferente in abordare, intrucat
legea romaneasca reglementeaza numai tipologia spatiilor verzi, masurile de
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protectie si suprafata pe cap de locuitor. insd, dupd cum am demonstrat mai sus,
accesibilitatea si gradul de utilizare sunt necesare pentru a avea o zona verde
publica adecvata. Aceste doua calitati sunt legate de anumite caracteristici speciale,
unele dintre acestea fiind mentionate in Tabelul 8 si Tabelul 9. Asa cum am
prezentat mai inainte, aceste atribute specifice ale fiecarui parc sau scuar, care in
general se refera la dimensiune sau la facilitatile pe care le ofera, definesc o zona de
influenta specifica. In exemplele oraselor europene, se observa ca planificarea
urbana a spatiilor publice verzi ia in considerare nu numai suprafata necesara de
spatiu verde, ci si modul in care aceste zone verzi relationeaza cu zona lor de
accesibilitate, asa Tncat acestea sa fie corect distribuite pentru a acoperi intregul
oras. Prin urmare, luadnd in considerare cele trei tipuri de spatii verzi prevazute de
legislatia romaneasca, vom incerca sa vedem modul in care zona de accesibilitate
este relationata cu tipologia urbana, investigand relatiile dintre zonele rezidentiale si
spatiile verzi.

3.3.2.Descrierea studiului de caz

Am ales ca studiu de caz orasul Timisoara, al patrulea oras ca marime din
Romania, cu o populatie de peste 300.000 de locuitori. Aceasta alegere se bazeaza
pe faptul ca Timisoara cunoaste o istorie a preocuparilor pentru spatiile verzi datand
inca de pe vremea dominatiei austriece, acest lucru putdnd fi observat in
reprezentarile cartografice timpurii [229]. Ca urmare a contextului politic, economic
si cultural caruia i-a fost expus orasul, spatiile verzi au fost introduse in perioada de
planificare, ce-a urmat tranzitiei de la stapanirea otomana la cea habsburgica, din
1716 [230]. La acea vreme, spatiile verzi puteau fi doar private sau semiprivate, in
principal deoarece acestea erau stabilite in jurul resedintelor private ale inaltei
societati. Existau de asemenea aliniamente de copaci, care bordau bulevardele
principale si o padure, care proteja orasul de aerul viciat de mlastinile dimprejur.
Spatiile verzi erau asadar folosite in scop estetic si sanitar. In plus, de vreme ce
acestea erau situate in zone umede, ele au avut de asemenea un rol important in
prevenirea inundatiilor periodice [231]. La jumatatea sec. al XVIII-lea, Timisoara
era o cetate fortificata cu un singur parc de 0,4 ha in interiorul zidurilor. Dar, in
contextul mai larg al sistemului urban, existau 13,80 ha, pentru un total de 5.600
de locuitori, ceea ce insemna 24,64 m? de spatiu verde pe cap de locuitor [232].

In sec. al XIX-lea, orasul a trecut sub administratia maghiara, care a
demolat fortificatiile pentru a dezvolta orasul spre satele din jur. Centura verde
rezultata in jurul fostei cetati, constand intr-o fasie de spatiu liber avand latimea de
1,5 km, a fost ocupata in primul rand de parcuri [229], astfel incat din planurile de
la sfarsitul secolului reiese o suprafata de 47,37 ha de spatii verzi pentru 44.809 de
locuitori, ceea ce inseamnd 10,57 m? pe cap de locuitor [233]. Rolul lor principal era
acela de a proteja impotriva aerului poluat de industrii si a temperaturilor ridicate
din timpul verii.

Incepand cu anul 1918, Timisoara ajunge in administrare romaneasca.
Planul din 1940 arata ca orasul avea la acea vreme doar 51,77 ha de spatiu verde
pentru cca. 100.000 de locuitori (91.580 in 1930 si 111.987 in 1948) si o suprafata
de 5,17 m? pe cap de locuitor. Aceasta este situatia cea mai criticd din istorie. Planul
propunea un surplus de 47,10 ha de parcuri si gradini publice noi [234], din care
doar 9,11 au fost prevazute. In aceasta perioadd, spatiile verzi au devenit
importante si din punct de vedere recreational, dupa cum se poate observa din felul
in care erau planificate. Planul din 1970 a fost propus in plind perioada comunista.
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Suprafata totala de spatiu verde creste la 153,34 ha pentru cca. 200.000 de
locuitori, ajungand la o medie de aproximativ 7,66 m? pe cap de locuitor [235].

Fiecare dintre aceste perioade istorice este caracterizatd de o tipologie
constructiva care si-a pus amprenta asupra caracterului Timisoarei. Din perioada
dominatiei austro-ungare, Timisoara mosteneste o suprafatd totala de 530 ha de
locuinte din sec. XVIII si XIX in cartiere dens construite. Ansamblurile de locuinte
colective de 4 pana la 10 etaje, construite intre 1960 si 1990, reprezinta
aproximativ 440 ha din oras. Restul suprafetei construite a orasului e ocupat de
case unifamiliale, singura tipologie care a ramas in expansiune pana azi [236],
datorita evolutiei actuale a orasului, caracterizatéa de urban sprawl (ocuparea
terenurilor agricole dintre limita construita a orasului si satele din jur, cu o densitate
a populatiei foarte scazuta). Acest lucru inseamna ca satele din jur vor fi in curand
»inghitite” de corpul principal, ducand la scaderea densitatii nete actuale de 126,37
locuitori/ha din zonele rezidentiale [237] si generédnd o retea de spatii verzi
neplanificata.

Am vazut ca spatiul verde pe cap de locuitor a inregistrat o fluctuatie
considerabild de-a lungul istoriei, ajungdnd azi la 16 m? pe cap de locuitor [238,
239], parametru calculat prin impartirea suprafetei insumate a tuturor spatiilor verzi
prevazute in legislatia romaneasca (inclusiv fasiile inierbate de-a lungul strazilor) la
numarul de locuitori.

Prin acest studiu, dorim sa verificam daca accesibilitatea spatiilor verzi este
corelata in vreun fel cu acest parametru si, investigdnd cele trei tipologii ale
spatiului construit, urmarim sa identificdm populatia care beneficiaza de un acces
suficient la spatiile verzi. Acest studiu de caz isi propune sa defineascd o imagine
mai clara a efectelor diferitelor tipuri de planificare asupra spatiilor verzi. In acelasi
timp, incearca sa ofere o metodologie de lucru si pentru alte orase, pentru
evaluarea obiectiva a accesibilitatii pietonale a spatiilor verzi.

In concluzie, dupa ce am prezentat importanta spatiilor verzi si am supus
discutiei felul in care ar trebui sa fie luata in considerare disponibilitatea lor,
rezultatele vor compara accesibilitatea parcurilor si a scuarelor verzi existente in
Timisoara cu accesibilitatea tuturor celorlalte spatii verzi ce ar putea fi folosite
pentru agrement. Discutia rezultatelor va investiga implicatiile planificarii bazate pe
numarul de locuitori, iar concluzia va rezuma constatarile principale ale lucrarii.
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3.3.3.Rezultate si discutie

Metodologia utilizatéd este aceeasi cu cea din Cap. 3.2.2, cu completarea
setului de date al parcurilor care a fost realizat prin digitizare dupa imagini aeriene.

Astfel a rezultat un set de date de tip poligon care a permis calculul exact al
suprafetei fiecarei zone verzi si determinarea corecta a razei de accesibilitate.

Fig. 25 prezintd accesibilitatea pietonala a parcurilor si scuarurilor verzi.
Cladirile sunt reprezentate de centroizi cu trei tipuri de hasuri (puncte, dungi sau
goale) care indica cele trei tipologii constructive. Suprafata zonelor de servicii este
calculata prin metoda celei mai scurte cai din retea (reprezentatd de zonele negre),
ce ofera o analiza mai precisa, spre deosebire de metoda distantelor aeriene.

Legenda

Parcuri existente
Suprafata

- 0-1ha

1,01-10 ha

- zona de accesibilitate

Tipologie cartiere
Locuinte colective

Cartier istoric

Case uni-familiale

Fig. 25. Accesibilitatea spatiilor verzi existente

Fig. 26 indica toate suprafetele verzi, Tmpreuna cu razele lor de
accesibilitate. Am ales sa intreprindem aceasta analiza pentru a arata potentialul
maxim al orasului si a compara rezultatele atat cu situatia actuald, cat si cu situatia
prezentata de legislatia romaneasca cu privire la spatiile verzi. Exista doua diferente
majore in ceea ce priveste situatia prezenta, si anume padurea din nordul orasului si
un numar considerabil de scuare verzi sub 1 ha (123, spre deosebire de 41
existente). Potrivit studiului efectuat de Van Herzele and Wiedemann (2003),
distantele de 800 m au fost folosite pentru zonele verzi mai mari din nord-est,
considerand conturul ca punct de pornire in masurarea distantelor.
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Legenda

Parcuri existente
Suprafata
0-1 ha

1,01-10 ha
10,1-30 ha

I o400 ha
I

zona de accesibilitate

Tipologie cartiere
Locuinte colective

Cartier istoric

- Case uni-familiale

/ 0 0.5 1 2
Fig. 26. Accesibilitatea spatiilor verzi existente si posibile

Rezultatele sunt prezentate in valori absolute si sintetizate in Tabelul 4.
Datorita faptului ca populatia folosita pentru studiul efectuat de S.C. Veltona S.R.L.
[240] apartine zonei metropolitane Timisoara, am considerat populatia totald
indicatad de raportul preliminar al recensamantului efectuat de INS [183].

ID | Tipul de date Cantitati | Diferentele in procente
raportat la totalul
populatiei
A Totalul populatiei 303708 100 %
B Populatia din locuinte colective 151183 49 % din totalul populatiei
C Populati din cartiere istorice 39117 12 % din totalul populatiei
D Populatia din locuinte unifamiliale | 113408 39 % din totalul populatiei
E Populatia pentru care spatiile | 80217 26 % din totalul populatiei
verzi existente sunt usor
accesibile

F Populatia din locuinte colective | 46169 15 % (58 % din pop. din
pentru care spatiile verzi randul E)
existente sunt usor accesibile

G Populatia din cartiere istorice | 15322 5% (19 % din pop. din
pentru care spatiile verzi randul E)
existente sunt usor accesibile

H Populatia din locuinte unifamiliale | 18726 6 % (23 % din pop. din
pentru care spatiile verzi randul E)
existente sunt usor accesibile
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I Populatia pentru care toate | 135981 45 % din totalul populatiei
spatiile verzi sunt usor accesibile

J Populatia din locuinte colective | 79688 26 % (59 % din pop. din
pentru care toate spatiile verzi randul 1)
sunt usor accesibile

K Populatia din cartiere istorice | 18188 6 % (13 % din pop. din

pentru care toate spatiile verzi randul 1)
sunt usor accesibile

L Populatia din locuinte unifamiliale | 38105 13 % (28 % din pop. din
pentru care toate spatiile verzi randul I)

sunt usor accesibile

Tabelul 13. Rezultate

Rezultatele sunt impartite in trei categorii si anume date generale despre
totalul populatiei ce locuieste in cele trei tipuri de cartiere rezidentiale (A-D),
rezultate extrase din analiza situatiei actuale (réandurile E-H si Fig. 25), respectiv
rezultate ce indica accesul la toate spatiile verzi (randurile I-L si Fig. 26).

In primul rand observam ca aproape jumatate din populatia orasului traieste
in locuinte colective, ceea ce inseamna ca parcurile sau scuarele verzi amplasate in
aceste cartiere sunt mai eficiente in ceea ce priveste deservirea populatiei.
Cartierele istorice sunt impartite in patru mari grupe, trei dintre ele (Iozefin, Cetate
si Fabric) de-a lungul canalului Bega, iar cel de-al patrulea in nord-vest (Mehala).
Primele trei sunt caracterizate de un tesut dens construit cu un regim mediu de
indltime de 2-3 etaje si o densitate aproximativa a populatiei de 110 locuitori/ha.
Cartierul din nord-est este apropiat ca densitate de zonele de locuinte unifamiliale,
mostenind o structura de tip satesc. Cea mai mare parte a mediului construit este
reprezentatd de case ridicate in general intre anii 1950 si1990, multe dintre ele fiind
amplasate pe parcele initial dimensionate in scop agricol.

Analizand contextul planificarii ce a generat situatia de fatd, observam ca
mai putin de o treime din persoanele care locuiesc in locuinte colective beneficiaza
de spatii verzi usor accesibile (40 de mii dintr-un total de 150 de mii). Explicatia
este ca aceste dezvoltari rezidentiale au fost propuse de catre stat in perioada
socialista (intre anii 1960 si1990), cand orasele erau considerate puncte principale
de modernizare. Acesta este motivul pentru care s-a solicitat o expansiune rapida a
oraselor, in conformitate cu principiile eficientei economice prin aglomerare, ceea ce
a dus la dezvoltarea unor zone urbane compacte de mari dimensiuni.

Putem vedea un singur parc principal mare in sud, in centrul complexului
rezidential, intrucat in acest tip de planificare urbana, zonele verzi erau folosite
pentru umplerea spatiilor ramase libere, necesare pentru a asigura iluminarea
adecvatad a cladirilor de apartamente. Studiul nostru aratda ca unele dintre aceste
spatii sunt ingrijite de localnici din necesitatea de a compensa suprafata mica a
balconului si lipsa spatiului personal in aer liber. Prin ridicarea unor garduri si
amenajarea iesirilor directe la nivelul solului, aceste spatii sunt transformate in
spatii publice sau semiprivate. Vedem aici de ce rolul municipalitatii este atat de
important in asigurarea accesului liber tuturor cetatenilor la spatiile publice detinute
de stat.

In zonele istorice, un numar mai mare de locuitori beneficiaza de o
accesibilitate crescutd (15 mii din 39 de mii, dupa cum apare in randul C), in
principal datoritd distributiei parcurilor principale si a cartierelor istorice de-a lungul
canalului Bega. Acestui canal i se datoreaza rezistenta parcurilor la presiunile
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imobiliare din ultimii 50 de ani, dar densitatile scazute din aceste zone fac ca ele sa
fie prea putin utilizate Tn timpul saptamanii.

Restul populatiei nu beneficiaza de un acces adecvat la spatiile verzi, din
doua motive: strategia de planificare si extinderea orasului. Interesul statului Tn
perioada socialista fiind concentrat pe cladiri rezidentiale inalte, locuri de munca si
transport, desi investitiile private in domeniul locuintelor erau permise, acestea nu
beneficiau de o planificare temeinica. Planificarea era redusd la asigurarea unei
distributii eficiente a unor parcele de aproximativ 500 m? de-a lungul strazilor
colectoare, conectate la arterele principale de circulatie. In acest model de
planificare, scuarele verzi apareau rareori in jurul unor dotari tehnice de mici
dimensiuni sau la coltul strazilor, unde forma organica a retelei stradale nu permitea
amplasarea unei parcele rezidentiale. Al doilea motiv pentru lipsa spatiilor verzi este
dat de satele din jur, care in timp au fost asimilate de oras. Parcelele agricole lungi
si Tnguste constituie incd o problema majorad in utilizarea terenului [97], intrucat
acestea nu au fost planificate sa se adapteze functiunilor urbane si nu permit acces
stradal catre constructiile noi, care nu se pot dezvolta din aceastd cauza decét
perpendicular pe directia strazii.

Randul E din Tabelul 4 rezuma situatia existenta, aratand ca doar pentru 26
% din populatia orasului spatiile verzi sunt usor accesibile, desi ariile dedicate
serviciilor acopera mai putin de un sfert din suprafata orasului. Acest lucru
dovedeste cad abordarea propusa ofera rezultate mai precise decat o simpla estimare
a accesibilitatii in functie de zonele dedicate serviciilor de pe terenurile rezidentiale,
asa cum se poate vedea in lucrarea lui Cucu, Ciocanea si Onose [241]. Acest
rezultat ne permite, de asemenea, sa aproximam suprafata de spatiu verde pe cap
de locuitor, care atinge o medie de 11 m?/persoand, ludnd in considerare cele 90 ha
de parcuri si scuare (din model).

Dacd ne indreptam atentia catre restul de 76 % locuitori, cu un acces
neadecvat, suntem findreptdtiti sa consideram cd aceasta situatie ar trebui
remediata. Figura 2 aratd o posibila imbunatatire, prin simpla exploatare a spatiilor
verzi nefolosite.

Randurile E-L prezinta accesibilitatea fata de spatiile verzi existente, chiar si
acelea "neoficiale”, indicand o crestere cu 44 % a populatiei cu acces adecvat. Acest
lucru se datoreaza influentei majore a zonelor verzi de mici dimensiuni, sub 1 ha,
respectiv a padurii de mari dimensiuni din nord-estul orasului. Si in acest caz, ariile
dedicate serviciilor ocupa mai putin din suprafata orasului decat rata populatiei,
ceea ce Inseamna ca reabilitarea spatiilor verzi din cadrul complexelor de
apartamente constituie cheia pentru cresterea accesibilitatii globale. Spatiile verzi
atingdnd 158 ha in model, putem aproxima o ratd de 12 m?/cap de locuitor ca fiind
maximul disponibil in prezent.

Numarul de locuitori ce beneficiazd de un acces adecvat in cartierele istorice
creste cu doar 3 mii (réandul K, in comparative cu randul G), in raport cu situatia
existenta. Zonele dens construite nu au lasat suprafete nefolosite, aceasta crestere
revenind in principal din zonele verzi periferice, informale.

Cea mai mare crestere se inregistreaza in cartierele de case unifamiliale, unde se
depaseste dublul populatiei cu acces adecvat (randul L, in comparatie cu randul H),
motivul fiind dat de suprafetele mari dedicate serviciilor, aferente padurii si spatiilor
"reziduale” mai sus mentionate, care au nevoie de o investitie minora pentru a
deveni functionale.
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3.3.4.Sugestii

Dupa ce am facut o analiza a situatiei actuale, respectiv a celei posibile a
spatiilor verzi in Timisoara, pot fi facute cateva recomandari referitoare la spatiile
verzi informale, in ceea ce priveste dezvoltarea viitoare a orasului, implicand actiuni
pe termen scurt, dar si pe termen lung. Urmarind exemplele date de orasele
europene, recomandam functionalizarea spatiilor verzi informale si crearea unei
retele de spatii publice verzi interconectate. Sistemul GIS poate fi aplicat in acest
caz nu doar la nivel de analiza, ci si pentru determinarea zonelor adecvate crearii de
coridoare verzi, dupa cum poate fi vazut in exemplele de la Nantes si Victoria-
Gasteiz. Acesta poate fi aplicat chiar mai departe, pentru identificarea spatiilor cu
potential de a deveni “planuri spatiale flexibile” din mediul urban, astfel stabilind
calea catre o dezvoltare sanatoasa a orasului.

Sistemul GIS poate ajuta, de asemenea, la determinarea fostelor zone
industriale cu potential de a deveni spatii publice verzi. In prezent, exista cateva
platforme industriale ce se intercaleaza intre zonele rezidentiale si spatiile verzi si
care se comporta precum bariere intre cele doua. Recomandam o inlaturare treptata
a zonelor industriale din mediul urban si refunctionalizarea siturilor. Sistemul GIS
poate fi utilizat pentru a determina platformele ce trebuie transformate, identificand
zonele industriale inconjurate de densitati crescute, care au astfel un bazin de
atractie generos. Prin aceasta, ne dorim sa asiguram un nivel Tnalt de accesibilitate.

In plus, agricultura locald la scara mica ar trebui incurajatda. Dupa cum am
aratat mai devreme, persoanele care traiesc in locuinte colective au tendinta de a-si
extinde proprietatea in mod ilegal, cu mici gradini intre cladiri, din nevoia de a
gradinari. Desi gradinaritul in comun obisnuia sa fie o practica curenta in alte orase
romanesti, precum Sibiu, o lege data in 2005 a oprit aceasta practica. Recomandam
urmarea exemplului dat de Rennes [211], unde administratia locala ofera cetatenilor
mai multe parcele pentru gradinarit in comun.

Recomandarile de mai sus pot fi aplicate prin implementari de politici de
catre autoritatile locale. Mai intai, orasul trebuie sa identifice toate spatiile verzi.
Pentru ca acest lucru sa se intéample, trebuie sa existe un audit al suprafetei, calitatii
si accesibilitatii spatiilor verzi (dupa cum Legea Nr. 24/2007 Art. 10 solicita deja) si
un cadastru verde, dupa cum intreprinde in prezent administratia orasului Oradea
[242] este, de asemenea, esential [243].

In al doilea rand, administratia ar trebui sa vegheze asupra respectdrii legii
si sa asigure ca spatiile verzi sa nu fie ocupate de constructiile noi. In cele din urma,
administratia ar trebui sa incurajeze atat proprietarii din zonele rezidentiale, cat si
proprietarii cladirilor administrative sa creeze spatii publice verzi in imprejurimile
constructiilor lor si/sau sa adopte solutia acoperisurilor verzi accesibile - solutie
potrivita mai ales in cazul cartierelor istorice, unde spatiul verde este redus, ca
urmare a tesutului urban dens.

Putem observa ca asemenea initiative au deja loc atat in Timisoara, cat si in
alte orase romanesti, precum Alba Iulia [227], Constanta [244], Targu Mures [245]
sau Bucuresti [246]. In Timisoara, poate fi luat in considerare cazul zidului
bastionului, unde vegetatia de deasupra s-a pastrat, nefiind inlaturata in timpul
renovdrii. Existda de asemenea propuneri ca aceastda suprafatd inverzitd sa fie
folosita ca spatiu public verde. In Alba Iulia, bastionul si cetatea au fost
transformate in spatii publice verzi [227]. Totusi, in acest exemplu, spatiul verde
public nu a fost conectat la infrastructura orasului, prin urmare nu este in intregime
accesibil Tnca. Aceasta situatie aduce incd o sugestie pentru autoritati -
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interconectarea retelei de spatii verzi publice cu reteaua de transport public, pentru
a asigura o mai buna accesibilitate.

Aceste implementari implica actiuni atat pe termen scurt, cat si pe termen
lung. Cele din urma ar presupune achizitionarea de catre administratia locald a
dealurilor si terenurilor neproductive din jurul orasului, pentru a le include in zona
metropolitana si a le transforma in spatii verzi publice. Mai mult, aceste spatii verzi
noi ar putea interveni in completarea centurii verzi a orasului. Doar aceasta actiune
este insa insuficientda, intrucat spatiul verde trebuie sa fie, mai intdi de toate,
accesibil. Caile de transport trebuie planificate asa incat sa creeze legaturi cu diferite
zone ale orasului si totodata sa fie conectate cu reteaua de spatii verzi si cu pistele
de biciclisti. In aceasta situatie, metoda GIS poate fi folositoare in a determina noua
administrare a infrastructurii. Pot fi urmarite in acest sens exemple din alte orase
europene, cum este cazul orasului Victoria-Gasteiz, care foloseste infrastructura
pentru transport public pentru accesarea centurilor verzi; sau cazul orasului Koln
(Cologne) care, dupa ce a cumparat terenurile din jurul orasului in 1881, le-a facut
active, accesibile si usor de utilizat [247].

Implementarile pe termen scurt vin in ajutorul propunerilor pe termen lung.
Ele implica de fapt achizitionarea terenului dimprejurul Timisoarei, transformarea
acoperisurilor in acoperisuri verzi, transformarea fostelor parcuri industriale in spatii
active si atractive pentru petrecerea timpului liber si folosirea dalelor inierbate in
zonele destinate parcajelor sau in spatiile pietonale.

3.3.5.Concluzii asupra studiului de caz

Acest studiu de caz a prezentat o metodologie de evaluare a accesibilitatii
pietonale la spatiile verzi urbane. Pe langa folosirea zonelor pentru servicii in functie
de suprafete, valoarea acestuia se bazeazad pe utilizarea datelor publice pentru a
obtine adresele populatiei, retelele stradale si localizarea parcurilor. Acest lucru face
ca aceasta metodologie sa fie disponibila tuturor oraselor sau cercetatorilor care nu-
si permit seturi de date GIS oficiale.

Rezultatele studiului arata ca doar 26 % din populatia studiata beneficiaza
de un acces adecvat la spatiile verzi ingrijite de catre municipalitate. Orasul ar putea
folosi spatiile verzi nesupravegheate, numite informale in studiul de fata, pentru a
mari acest procent pana la 45 %. In ambele situatii, suprafata de spatiu verde/cap
de locuitor rémane sub valoarea teoreticd de azi si anume 16 m?/persoand, ceea ce
inseamna ca legislatia actualda poate oferi o imagine precisa a capacitatii de spatiu
verde care sa furnizeze aer curat in oras, dar nu spune nimic despre accesibilitate.

In ceea ce priveste tipologia cartierelor, studiul arata ca tesutul urban dens
din cartierele istorice face ca parcurile principale sa ramana accesibile doar periferic,
mai ales cele amplasate de-a lungul canalului Bega. Cartierele cu locuinte
unifamiliale inregistreaza cele mai scazute nivele de accesibilitate, dar cel mai ridicat
grad de ameliorare in cazul dezvoltarii spatiilor verzi nefolosite. Cu toate acestea,
rolul cel mai important in echilibrul general il ocupa locuintele colective, prin posibila
utilizare a spatiilor verzi interstitiale, planificate initial pentru a detasa cladirile in
scopul iluminarii.

Astfel, pentru a mentine si imbunatati calitatea vietii in Timisoara sau in
oricare alt oras, municipalitatea ar trebui sa tind evidenta tuturor spatiilor verzi
disponibile si sa foloseasca metode similare celor prezentate in aceastd lucrare,
pentru a creste suprafata de spatiu verde/cap de locuitor, precum si sa cerceteze si
sa sporeasca accesul la aceste spatii. Am vazut ca accesibilitatea pietonilor la
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spatiile verzi e considerata un determinant esential al calitatii mediului si, mai mult
de atat, al calitatii vietii, care ar trebui sa constituie una dintre principale preocupari
ale politicii publice. Metodologia prezentata poate fi utilizata pentru a sprijini
implicarea autoritatilor, care ar trebui sa porneasca de la nivel national, printr-un
studiu asupra principalelor orase din Romania.

3.4.Concluzii asupra metodologiei GIS

Metodologia GIS a aratat cum date publice pot fi folosite pentru a avea o
imagine clara asupra accesibilitatii pietonale in mediul urban. Prin metoda adoptata
s-a imbunatatit folosirea traditionala a zonelor de densitate prin concentrarea
populatiei Tn unitati de locuit care a permis analiza de tip origine-destinatie si
folosirea GIS pentru a releva situatii la scarda mica.

Constructia densitatii prin amprente la sol care au devenit centroizi legati la
reteaua de rutare poate fi imbunatatitd in trei etape si anume: prin integrarea
factorului Tnaltime a constructiei, prin evaluarea pe teren a numarului de
apartamente si al treilea si cel mai exact ar fi integrarea datelor furnizate de
Institutul National de Statistica.

In cazul acestui studiu, desi nu au fost disponibile informatii despre regimul
de indltime, zonele de densitate mai mare aveau un indice mai mare de persoane la
hectar, indice care s-a transmis centroizilor unitatilor de locuit. Erorile ar fi putut
apdrea acolo unde erau variatii mari intre tipologia constructiilor, ceea ce inseamna
o discutie de detaliu despre calitatea datelor si anume cu cét mai mica scara de
analizd, cu atat constructia setului de date trebuie sa fie mai precisa.

In raport cu studiile prezentate mai sus, autoritatile pot verifica inainte de a
autoriza o dezvoltare care va fi impactul acesteia atat la nivel local, cat si la nivelul
intregului oras, insemnand ca pot scddea sau creste media densitatii orasului in
functie de obiectivele impuse. Resursele minime de care este nevoie pentru a repeta
studiul pentru alt oras sunt harta densitatii si cunoasterea la nivel de cvartal a
destinatiei constructiilor.

Pentru ca modelul prezentat aici face o evaluare de baza a accesibilitatii,
acesta poate fi completat de alti parametri cum ar fi atractivitatea functiunilor,
design si elemente de confort ale infrastructurii [139]. Insa asta ar insemna
complicarea modelului si mai multe cunostinte de programare ale utilizatorilor.

Asa cum s-a aratat in alte studii, impedimentul principal in studiul
accesibilitatii este lipsa limbajului comun al urbanistilor si inginerilor de transport
[248]. Analiza GIS poate oferi acest limbaj comun, asa cum arata Straatemeier si
Bertolini [153]. Aceste studii de caz au aratat cum urbanistii, prin cresterea
densitatii in locuri alese conform unui plan, pot imbunatati accesul la spatiile
publice. De asemenea, se poate evalua ce implicatii aduce crearea sau blocarea unei
artere pentru acest tip de accesibilitate. Din acest punct de vedere, metodologia ar
avea o alta directie de imbunatatire, si anume integrarea barierelor pietonale in
modelul GIS, insemnand intarzieri la semafoare si alte traversari in functie de trafic,
subiecte care tin de mobilitatea pietonala si care fac obiectul urmatorului capitol.
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4. PLANIFICAREA PENTRU MOBILITATEA
PIETONALA

Mersul pe jos este modalitatea de deplasare numita chiar forma de transport
in literatura de specialitate, care este folositda in 80 % din calatoriile mai scurte de
1,6 km [249]. Pentru deplasarile scurte, mersul pe jos este mai rapid, mai sanatos
si varianta cea mai convenabild [250]. In mediul urban, conform unui raport al
Comisiei Europene, o proportie de 12 pana la 30 % din toate deplasarile se
realizeaza pe jos [251]. Alt motiv pentru incurajarea mersului pe jos este ca pietonii
ocupd cel mai putin spatiu in trafic, si anume 0,7 m? [252].

Din punctul de vedere al ingineriei civile, planificarea pentru pietoni este
legatd de configurarea infrastructurii, si anume: crearea de traversari, controlarea
miscarii pietonilor prin bariere, calcularea volumului de trafic si al vitezei, largirea
cailor de acces si de deplasare, crearea de traversari ale zonelor inchise (cum este
cazul zonelor industriale) sau peste bariere naturale (cdi de apa, canale, denivelari)
si antropice (cai ferate, conducte de mari dimensiuni) si reglarea timpului de
asteptare la intersectii sau treceri semaforizate.

4.1.Caracteristicile trotuarelor

Trotuarele reprezintd principala infrastructura pietonala si sunt definite drept
»,Cai de deplasare de-a lungul drumului proiectate pentru a fi folosite de pietoni”
[253]. Functia trotuarelor este de a proteja pietonii de vehicule, reducand
probabilitatea coliziunilor. De aceea construirea lor reprezinta o prioritate pentru
binele atat al pietonilor, cat si a soferilor. Ca o reguld generala, acestea ar trebui
prevazute pe ambele laturi ale caii de circulatie rutiera [254]. Aceasta disfunctie, si
anume lipsa trotuarelor pe una sau chiar pe ambele parti ale carosabilului, poate fi
observata in sate romanesti de-a lungul drumurilor europene ca E81 sau E671 si
chiar in unele resedinte de judet.

Proiectarea trotuarelor trebuie sa tina cont de factori ca: volumul pietonilor,
categoria strazii, caracteristicile vehiculelor care utilizeaza drumul respectiv, panta
terenului, tipologia terenului, clima si caracteristicile deplasarii, dupa cum urmeaza:

e pietonii de obicei merg pe partea dreapta;

e 0 mare parte din pietoni circula in grupuri de cate trei;

e barbatii se deplaseaza relativ mai repede decat femeile;

e persoanele mai tinere se deplaseaza mai repede decéat persoanele in
varsta;

e persoanele care circula in grupuri se deplaseaza mai incet decét cele
care circula singure;

e viteza de deplasare e slab influentata de bagajele pe care pietonii le
cara;

e pietonii aleg de obicei cea mai scurta cale;

e pietonii formeaza grupuri compacte la intersectiile semaforizate si se
deplaseaza tot in grup pe o anumita distanta, chiar si dupa ce au
traversat strada;
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4.1 - Caracteristicile trotuarelor 87

e pietonii se deplaseaza cu cea mai mare eficientd in timpul orelor de
varf.

Inainte de a discuta caracteristicile trotuarelor, este utild intelegerea
mecanismului uman de mers. Mersul este un proces ciclic care incepe prin aducerea
inainte a centrului de greutate si ridicarea in fata prin flexare usoara a unui picior.
Imediat dupa aceea, piciorul din spate efectueaza o miscare de impingere si este
adus in fata pentru repetarea ciclului. Viteza de mers este determinata de lungimea
si ritmul pasilor si schimburile intre pozitille centrului de greutate. Pentru o
deplasare in siguranta e nevoie de o suprafata uniforma care sa asigure un
coeficient static de frecare (rezultat din impartirea fortei orizontale la cea verticala)
de cel putin 0,5 [255].

Suprafata trotuarelor se refera la materialul pe care se desfasoara mersul
pietonilor si al scaunelor cu rotile sau al carucioarelor. Suprafata joaca un rol
important Tn miscarea pietonilor pentru ca poate spori viteza de deplasare (in cazul
asfaltului) sau o poate incetini (in cazul diferitelor tipuri de pavimentatie). De aceea
este importantd alegerea stratului de uzura al trotuarului in functie de scopul
deplasarii majoritatii pietonilor.

Normele de siguranta a pietonilor deriva din dimensiunile corpului uman,
caracteristicile locomotiei (mers sau urcat scari) si comportamentul uzual al
pietonilor. Latimea corpului uman, spatiul pentru pendularea lateralda, lungimea
pasilor, timpul de perceptie si de reactie dau latimea si lungimea necesara cailor de
circulatie.

Ideea de baza de care se leaga siguranta pietonilor este reducerea vitezei la
impact, studiile [256] aratand ca rezistenta corpului uman cedeaza in cazul lovirii de
catre o masina cu design specific pentru protectia pietonilor la impact, cand viteza
acesteia depaseste 30 km/h. In cazul impactului dintre vehicule moderne, limita o
reprezinta 70 km/h in cazul impactului frontal si 50 km/h in cazul impactului lateral.

Unul din motivele principale ale accidentelor este lipsa vizibilitatii, si anume
a vizibilitatii in intersectii si a vizibilitatii in curbe. Despre vizibilitatea in intersectii,
standardul romanesc STAS 10144/3-91 - ,Strazi. Elemente geometrice. Prescriptii
de proiectare” prevede datele din Tabelul 14:

- o Viteza de baza (km/h)
Cond|t|J de V|zv|b|I|tate 25 ‘ 30 ‘ 20 ‘ 50 ‘ 60
in curba
Distanta de vizibilitate (m)
Confort optic normal 50 60 70 100 120
Confort optic sporit 60 75 90 130 150

Tabelul 14. Conditii de vizibilitate in curba conform STAS 10144/3-91

insd aceste norme de vizibilitate, conform SR 10144-4 - ,Amenajarea
intersectiilor de strazi. Clasificare si prescriptii de proiectare”, se aplica in legatura
cu evitarea coliziunii cu alte vehicule care intrd in intersectie si nu la evitarea
coliziunii cu pietoni aflati in traversare.
Cum majoritatea accidentelor au loc la traversari, exista anumite metode
prin care infrastructura poate reduce nivelul accidentelor si anume:
e ridicarea nivelului de cdlcare (s-a aratat ca reduce cu pana la 40 % rata
accidentelor);
e iluminarea pe timp de noapte, in functie de directia de apropiere a
vehiculelor;

BUPT



88 Planificarea pentru mobilitatea pietonala

¢ eliminarea parcajelor adiacente traversarii;
e Amplasarea denivelarilor. Denivelarile pentru reducerea vitezei au scopul de

a promova un flux constant de trafic la viteze intre 32 si 40 km/h.
Denivelarea pentru reducerea vitezei e o banda alungita, sub forma de arc
de cerc in sectiune (varianta rotunda) sau platd, ce poate atinge o inaltime
de 76 mm deasupra cotei de pavaj si are o lungime intre 3,7 m si 6,7 m pe
directia de deplasare a vehiculelor. Acestea au insa si dezavantaje, si anume
ca pot Tmpiedica diverse activitati, precum curatarea strazilor sau
deszdpezirile, accesul vehiculelor de urgentd, si pot afecta drenajul sau
zgomotul vehiculelor traversand aceste denivelari.

Pietonii tind sa foloseasca doar centrul trotuarelor, adicd ruta care ofera
siguranta maxima impotriva coliziunii cu mobilierul urban sau cu alte elemente ca
scari de acces sau pietoni care ies din cladiri, in aceasta categorie intrand inclusiv
bordura sau limita trotuarului, chiar daca nu e insotita de un element vertical de
separatie. In afara scarilor de acces, alte elemente de arhitectura ale cladirilor, cum
ar fi socluri, decoratii in relief, obloane sau alte forme care ies din planul fatadei,
creeaza o zona-tampon de aproximativ 50 cm. Aceeasi distantd de sigurantad, 50
cm, apare si pe cealalta latura a trotuarului, unde de reguld pot aparea elemente de
mobilier urban, cum ar fi stalpi de iluminat, balustrade, boltari, vegetatie, cosuri de
gunoi etc. Aceste doua distante creeaza o zona totala neutilizata de aprox. 1 m,
ceea ce inseamna ca un trotuar de 1,80 m are o zona de folosinta de aprox. 80 cm.

Conform Departamentului de Transport din Florida, SUA, latimea unui
trotuar nu ar trebui sa coboare sub 1,50 m daca e separat de carosabil printr-o zona
verde. In cazul in care zona verde nu poate fi asiguratd, atunci latimea acestuia
trebuie sa fie de minimum 1,80 m [253].

O latime mai mare a trotuarului nu inseamna insa intotdeauna conditii mai
bune pentru pietoni, pentru ca aceasta ofera un spatiu care de multe ori este folosit
de ceilalti utilizatori ai spatiului public stradal. Cateva exemple ar fi: persoanele care
depoziteaza materiale pe trotuar (ca frigidere ale magazinelor, scaune, lazi etc.),
ciclistii care folosesc trotuarul pentru a se deplasa in directia opusa pistei de
biciclete, soferii care parcheaza pe trotuar atunci cand nu exista locuri de parcare
libere sau magazine care isi extind spatiul de vanzare pe trotuar.

4.2.Capacitatea cailor de circulatie pietonale

Capacitatea cadilor de circulatie este determinata de trei factori principali, si
anume: viteza de deplasare a pietonilor, densitatea pietonilor si latimea caii
de circulatie. Pentru cai de circulatie pietonala folosite zilnic (fata de cele provizorii
cum sunt amenajari temporare pentru manifestatii publice sau concerte) este de
preferat folosirea indicilor de nivel de serviciu, care permit deplasarii pe jos anumite
avantaje, cum ar fi schimbarea directiei sau a vitezei de mers, asa cum se poate
vedea mai jos, in definirea nivelelor de serviciu.

In evaluarea capacitatii unei cai de circulatie este recomandata folosirea
unor perioade de maxima incarcare. Normarea acestor perioade este recomandata
la 15 min si se determina conform formulei:

_ Vis
15xI, (%)

BUPT



4.2 - Capacitatea cdilor de circulatie pietonale 89

unde:
e O = flux/sectiune de drum (pers/m/min)
e V5 = incdrcarea maxima (pers/15 min)
e |, = latimea efectiva (m)

Viteza de deplasare a pietonilor este importanta pentru ca este unul dintre
factorii principali in functie de care se dimensioneaza infrastructura pietonala si, de
asemenea, unul dintre factorii care influenteaza miscarea celorlalte vehicule care iau
parte la transportul urban.

Viteza de mers depinde de o serie de factori, cum ar fi: densitatea pietonala,
genul pietonilor (barbatii au o vitezd de mers medie mai mare decat a femeilor),
temperatura, varsta si tipologia participantilor la traficul pietonal (copii, varstnici sau
persoane in scaunul cu rotile pot incetini ritmul de mers), timpul zilei, scopul
deplasarii, reactii la mediul inconjurator, tipul de imbracaminte al suprafetei de
calcare, declivitatea suprafetei de cadlcare sau denivelari in suprafata de calcare.

Viteza de mers a fluxurilor continue este cuprinsa intre 45 m/min (2,7
km/h) si 145 m/min (8,7 km/h), insemnand viteza restrictionatd daca coboara sub
45 m/min si alergare daca depaseste 145 m/min. De reguld, viteza de proiectare
folosita pentru infrastructura pietonala este de 75 m/min (4,5 km/h).

Factorul principal care influenteaza viteza de deplasare este densitatea
pietonala. Pentru o deplasare nerestrictionata, pietonii au nevoie de spatiu pentru
a pasi si timp de recunoastere a eventualelor obstacole. Viteza cea mai mare de
deplasare apare atunci cadnd densitatea pietonilor pe m? este joasd, pentru ci
miscarea este nerestrictionata. Densitatea limitda sub care Iincepe miscarea
restrictionatd este de 1 persoand / 0,25 m?, asa cum se poate observa in Fig. 27.
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Fig. 27. Viteza de deplasare a pietonilor pe suprafete orizontale, in functie de
spatiul pietonal. Sursa datelor: Fruin [257]
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Dupa cum se poate observa, Fig. 27 introduce termenul de spatiu
pietonal. Acesta este definit ca suprafata medie dedicata sau folosita de un pieton
intr-o zond de circulatie sau de asteptare, exprimatd in m?/persoans, fiind inversul
densitatii pietonale. Spatiul pietonal necesar variaza in functie de activitate si creste
odatd cu viteza de deplasare. Persoanele tind sa evite contactul intre ele, mai putin
atunci cand acesta este inevitabil din cauza supraaglomerarii. La evenimente mari
care nu au avut planuri de management a multimii, densitatile extreme au dus
uneori la fatalitati, ca in cazul evacuarii fortate de pe stadionul din Ploiesti la 5 iunie
1985. Persoana umana vazuta de sus are in medie forma unei elipse cu axa mare de
580 mm iar cea micd de 330 mm, un bdrbat ocupand in medie 0,14 m?. Legat de
aceste dimensiuni si de tipologia comportamentala a oamenilor, s-a aratat ca spatiul
personal are limite minime intre 0,46 si 0,92 m? [119]. Spatiul lateral necesar
pentru deplasarea in care se evita contactul cu ceilalti pietoni este intre 710 si 760
mm, in timp ce spatiul longitudinal necesar pentru deplasare si evitarea eventualelor
contacte este de la 2,5 la 3 m. De aici rezulta spatiul personal al persoanei in mers
de 2 pan3 la 3 m2.

Un important obiectiv in dimensionarea cailor de circulatie pietonale este
asigurarea bunei circuldari a fluxului la ora de varf mentinand in acelasi timp
parametrii de siguranta si confort.

Capacitatea pietonald, sau fluxul pietonal, se refera la numarul maxim de
pietoni care poate traversa o anumita sectiune de spatiu de circulatie. Formula
fluxului pietonal [258] este:

D, =v,_ xd,_ xI.(m) (10)

unde:
®p = flux pietonal (pers/min)
Vm = viteza medie de deplasare a pietonilor (m/min)
d, = densitatea medie a pietonilor (pers/m?)
e | = latimea caii de circulatie (m).
De asemenea, fluxul pietonal mai poate fi exprimat in flux/sectiune de
drum, dupa cum urmeaza:

== (11)

unde:
e @ = flux/sectiune de drum (pers/m/min)
e VvV, = viteza medie de deplasare a pietonilor (m/min)
e S = spatiu pietonal (m?/pers).

Un aspect important al fluxului pietonal enuntat in formula de mai sus este
originea sa din ingineria hidraulica, insemnand valabilitatea doar in cazuri in care
fluxul este continuu.

Weidmann a constatat ca fluxurile pietonale opuse reduc capacitatea de flux
pietonal cu péana la 14,5 %, depinzénd de conditii [259]
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Exista, de asemenea informatii in literatura de specialitate referitoare la
fluxul incrucisat, unde prin “flux major” se intelege fluxul predominant al traficului
pietonal, iar "fluxul minor” sau intersectia de fluxuri reprezinta exact opusul si
anume un flux mai putin predominant. Potrivit lui Khisty [260], "fluxul major nu a
suferit o schimbare semnificativa pana la o densitate pietonala de aproximativ 0,8-
1,0 pietoni/m?. Fluxul minor incepe s inregistreze transform&ri cAnd densititile se
apropie de valorile 0,7-0,8 pietoni/m2.” In plus, Khisty a emis ipoteza c# vitezele in
cazul fluxului minor sunt de fapt mai mari decat vitezele aferente fluxului major
intrucat pietonii din primul grup trebuie sa actioneze insistent pentru a traversa
fluxul major.

In aceste cazuri in care fluxul e intrerupt de alte activitati (cum ar fi un flux
de persoane care trece printr-un targ, populatia oprindu-se constant pe lateral),
este necesara folosirea tehnicii de analiza Timp-Spatiu.

Tehnica de analiza Timp-Spatiu (TS) oferd o mai buna analiza a dinamicii
spatiilor mai complexe [119]. Aceasta se bazeaza pe doi indici: oferta si cerere.
Oferta (TSo) este reglatd de timpul de analiza (cele 15 min. de solicitare maxima) si
de suprafata spatiului folosit calculatd in m?2. Cererea (TSc) este determinatd de
numarul de persoane care folosesc spatiul si de timpul petrecut in spatiul respectiv.
Prin Tmpartirea TSo / TSc se obtine spatiul pietonal care revine fiecarei persoane,
asa cum se poate vedea in:

_ TSo_ TxXS

= = (12)
P TSc nxt

unde:

S, = spatiu pietonal (m?/pers)

TSo = oferta de Timp-Spatiu

TSc = cererea de Timp-Spatiu

T = timpul de analiza

S = suprafata totala a spatiului luat in calcul

n = numarul de persoane care folosesc spatiul (realizand activitati

care pe langa mers pot include asteptare)

e t = timp estimat de parcurgere a spatiului (necesar pentru
traversare si celelalte activitati).

Aceasta relatie poate fi folosita si pentru a determina latimea necesara a
unui spatiu de trecere, atunci cadnd lungimea si timpul de parcurgere sunt
cunoscute, dupa cum urmeaza:

SpXn Xt
T X L

(13)

unde:

| = latimea spatiului de trecere (m)

S, = spatiu pietonal (m?/pers)

n = numarul de persoane

t = timpul necesar de parcurgere al spatiului (min)
T = timpul de analizé (min)

L = lungimea spatiului.
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Spre exemplu, pentru aflarea latimii necesare (I) a unui coridor de 50 m
lungime (L) prin care urmeaza sa treaca in 2 minute (T) 200 de persoane (n) care
petrec 15 secunde extra pentru asteptare pe coridor, deplasandu-se cu o viteza de
1,4 m/s, pentru care se doreste asigurarea unui spatiu pietonal de 2,3 m?/pers (Sp),
vom efectua urmatorul calcul:

50
1,4 15
2,3 X 200 x 60 +m
l= 2 %50 =3,89m

Al treilea factor care influenteaza capacitatea pietonald este largimea caii
de circulatie. Asa cum am mentionat mai sus, pietonii pastreaza o distanta de
sigurantd fat3 de eventuale obstacole sau limite ale c3ii de circulatie. Astfel, cand o
persoana se afla in miscare, are nevoie de un surplus de spatiu lateral de aproximativ
0,30 m de fiecare parte si, de asemenea, de un surplus de spatiu longitudinal, care
depinde direct proportional de viteza de deplasare. Potrivit masuratorilor in camp
efectuate de Mauron [261], pietonii pastreaza in mod normal o distanta de 1,03 m
cand trec unii pe langa altii. Distantele mdsurate fatd de obstacole pentru pietonii ce
circuld pe trotuare sunt:

e fata de pereti: 0,45 m;

e fata de garduri: 0,35 m;

e fata de drum: 0,35 m;

o fata de obstacole de dimensiuni reduse, precum elemente pentru
iluminatul stradal, sau semne rutiere, copaci, banci, etc.: 0,30 m;

e la curbe, pietonii pastreaza o distanta suplimentara de 0,15 m.

Dacd un obstacol se afld la o distantd mai mare de jumatate de metru fatd de
pieton, nu afecteazd comportamentul de deplasare al acestuia.

Aceste dimensiuni sunt importante in evaluarea latimii efective a trotuarului,
scop in care se utilizeaza in literatura de specialitate o generalizare conform careia
zona de siguranta poate fi consideratd 50 cm fata de ziduri si margini laterale si 30
cm fata de parapeti de panala 1 m.

Fig. 28 prezinta relatia dintre fluxul pietonal si spatiul pietonal, cu 81
pers/m/min reprezentand fluxul maxim posibil la 0,5 m?/pers. Continuarea graficului
spre dreapta dupa acest punct reprezinta valori medii inregistrate pentru suprafata
de spatiu pietonal. De remarcat insa ca punctul maxim nu include persoane care se
deplaseaza pe scaun cu rotile, carand bagaje mari, mergand pe langa bicicleta sau
insotite de animale de companie. De aceea nu este recomandata folosirea acestor
date pentru orice tip de cai de circulatie, ci folosirea nivelului de serviciu, introdus
mai jos.
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Fig. 28. Fluxul pietonal bi-directional pe cdi de deplasare drepte raportat la
spatiul pietonal. Sursa datelor: Fruin [257]

Nivelul de serviciu (cunoscut in literatura internationala drept LOS - level
of service) este modul de evaluare a capacitatii pietonale si confortului spatiului
pietonal. Un nivel de serviciu ridicat iTnseamna posibilitatea de a alege viteza de
mers doritd, posibilitatea de a depasi alti pietoni, de a traversa un flux pietonal intr-
o anumitd directie sau de a merge in sensul opus al fluxului pietonal dominant.
Nivelul de serviciu pentru zonele de asteptare la coada se referd la spatiul care
revine fiecarui individ, la posibilitatea parasirii locului de asteptare si la nivelul de
confort si siguranta. Nivelul de serviciu regleaza dimensiunea cadilor de circulatie.
Acesta se imparte pe 6 categorii, dupa cum urmeaza:

LOS Descriere Corespondenta
pentru vehicule
A | -viteza de mers e la alegere Y
s g. . . Circulatie libera
- nu exista contact cu alti pietoni
B | -viteza de mers e la alegere ) ) L
. . Circulatie semilibera
- prezenta altor pietoni
C | -viteza de mers e la alegere
- depasirea posibild in fluxuri unidirectionale ) , -
e - A . e Circulatie stabila
- exista posibilitate de contact in cazul miscarii
perpendiculare sau impotriva fluxului principal
D | -viteza de mers e impusa
- depasirea altor pietoni e restrictionata Circulatie semi-
- existd mari probabilitdti de contact pentru instabila
deplasarea perpendiculara sau impotriva fluxului
E | - viteza de mers si depdsirea sunt restrictionate ) o -
.o .. Circulatie instabila
pentru toti pietonii
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- Tnaintarea este anevoioasa

- deplasarea n sens invers sau perpendicular
fluxului principal este dificila

- volumul pietonal se apropie de capacitatea
maxima

F | - viteza de mers este incetinitd

- exista contact cu ceilalti pietoni

- deplasarea perpendiculara sau in sens invers
sunt imposibile

- fluxul are intreruperi

Tabelul 15. Descrierea nivelului de serviciu (LOS) al infrastructurii pietonale

Circulatie fortata sau
intrerupta

Conceptul de LOS a fost dezvoltat in SUA odata cu cresterea numarului de
autovehicule. Initial, singura masura de mentinere a unui nivel de serviciu ridicat a
fost considerata marirea capacitatii retelei prin construirea de autostrazi. In prezent
exista formule de calcul pentru LOS care tin cont de transportul public (timpi de
asteptare, frecventa serviciilor, calitatea serviciului etc.). LOS-ul poate fi aplicat si
intersectiilor, unde timpul de asteptare poate fi indicele de masura. LOS-ul, in cazul
autovehiculelor, reprezinta decizia administratorilor sistemului de transport cu
privire la nivelul maxim de congestie pe care il poate tolera societatea.

Pentru infrastructura pietonald, Fruin [257] a dezvoltat un sistem de
cuantificare a LOS-ului, care in timp a fost perfectionat pana la forma actualg,
cuprinsa in Highway Capacity Manual [262] si prezentata in Tabelul 16:

LOS Spatiu (m?/p) Flux (pers/min/m) Viteza de deplasare (m/s)
A > 5.6 <16 > 1.30

B > 3.7-5.6 > 16-23 > 1.27-1.30

C > 2.2-3.7 > 23-33 >1.22-1.27

D > 1.4-2.2 > 33-49 > 1.14-1.22

E > 0.75-1.4 > 49-75 > 0.75-1.14

F < 0.75 variabil < 0.75

Tabelul 16. Nivelul de serviciu al tipurilor de zone pietonale

Valorile din Tabelul 16 nu raman valabile pentru deplasarile in pluton sau in
grup. S-a aratat ca pentru deplasarile in grup obstructionarea vitezei de circulatie
incepe la 1,6 pers/m/min (limita LOS A pentru pluton) si fluxul se blocheaza la 59
pers/m/min (limita LOS F pentru pluton). O detaliere a valorilor se poate observa in
Tabelul 17:

LOS Spatiu pietonal (m? /p) | Flux (pers/min/m)
A > 49 <1.6

B > 8-49 > 1.6-10

C > 4-8 > 10-20

D > 2-4 > 20-36

E > 1-2 > 36-59

F <1 > 59

Tabelul 17. Valori ajustate ale nivelului de serviciu pentru deplasari in pluton
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Determinarea latimii cadilor de circulatie pietonald se poate realiza
conform LOS-ului necesar, insa recomandabil pentru orele de varf ca LOS-ul sa nu
coboare sub nivelul C [263]. Determinarea se poate realiza in urmatorii pasi:

1. Conform LOS-ului necesar, fluxul pietonal anticipat poate fi preluat
din Tabelul 16.

2. Determinarea numarului maxim de persoane la ora de varf
considerand 15 minute ca timp de fincarcare maximda (numar
persoane / 15 minute). Acest numar poate fi multiplicat cu un
coeficient care reprezinta persoane carand bagaje mari, in scaune cu
rotile sau insotite de caini.

3. Determinarea fluxului (pers/min) prin impartirea la 15 a numarului
de la punctul 2

4, Calcularea latimii caii de circulatie Tmpartind fluxul anticipat la fluxul
maxim

5. Latimea maxima va fi obtinuta prin addugarea a 1 m la latimea totala
(0,5 m de zona tampon pe fiecare parte)

Determinarea capacitatii trotuarelor sau a cailor de circulatie pietonala e de
reguld considerata la nivelul de serviciu E (82 persoane/m/min). De aceea, pentru
un trotuar de o anumitd latime, capacitatea poate fi calculatd urmarind urmatorii
pasi:

1. Aflarea latimii de calcul prin eliminarea celor doua zone-tampon
laterale de 50 cm (scaderea a 1 m din latimea totald)

2. Aflarea fluxului pietonal prin multiplicarea latimii de calcul cu 82
pers/m/min.

3. Aflarea capacitatii pietonale (pers/h) prin multiplicarea fluxului
pietonal cu 60.

Exista situatii, mai ales in Romania, unde spatiul pietonal este impartit intre
pietoni si biciclisti si unde, chiar dacd pista pentru biciclete este demarcatd prin
culoare, aceasta nu poate fi respectatda din cauza latimii insuficiente a caii de
circulatie. In literatura de specialitate, aceasta situatie se numeste ,spatiu de
circulatie comun” si este de regula amplasat in zone de recreere ca strazi pietonale
centrale, faleze sau alei din statiuni turistice. In acest caz, viteza de deplasare
sporita a biciclistilor diminueaza nivelul de serviciu pietonal.

De aceea exista formule de calcul pentru aceasta situatie specifica, care se
bazeaza pe nivelul de obstructionare dat de numarul de depasiri (biciclisti care
depasesc pietoni pe aceeasi directie de mers) si intalniri (biciclisti care intalnesc
pietoni venind din sens opus). Numarul depasirilor corespunde unui nivel de serviciu
mai mare sau mai mic si se calculeaza conform formulelor:

Yp

Eqg= ¢ps 1-— (14)
?

E; = ¢b01+v_p (15)

b
E=E;+(O05X%XE) (16)

unde:

Es = numarul de evenimente de depasire pe acelasi sens

E; = numarul de evenimente de intélnire

E = numarul total de evenimente

dps = numarul de biciclete deplasandu-se in acelasi sens (bicicl./h)
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dpo = numarul de biciclete deplasandu-se in sens opus (bicicl./h)

Vp
Vp =

viteza de deplasare a pietonilor (m/s)
viteza de deplasare a biciclistilor (m/s)

Explicatia coeficientului de 0,5 dinaintea numarului de evenimente de
intadlnire este contactul vizual care se realizeaza fintre participantii care se
deplaseaza in sensuri opuse, reusind astfel sa se evite mai usor. Tabelul 18
evidentiaza nivelul de serviciu pietonal pentru un spatiu de circulatie de 2,4 m,
considerat la parametrii de 1,5 m/s viteza de deplasare a pietonilor, 6,0 m/s viteza
de deplasare a biciclistilor si 50/50 distributie a biciclistilor venind din cele 2 sensuri.

LOS Numarul de Volumul de biciclete/directie
evenimente (E) (bicicl./h)

A < 38 <28

B > 38-60 > 28-44

C > 60-103 > 44-75

D > 103-144 > 75-105

E > 144-180 > 105-131

F > 180 > 131

Tabelul 18. Nivelul de serviciu pentru cai de circulatie comune

in cazul in care se doreste incorporarea lungimii cdii de circulatie, nivelul de
serviciu poate fi determinat conform formulei:

E=LXTX¢pxp, X (1/v, —-1/v) (17)

unde:
E = numarul total de evenimente
L = lungimea caii de circulatie (m)
T = timpul de analiza (s)
¢p = numarul de biciclete deplasandu-se in acelasi sens (bicicl./s)
¢p = numarul de biciclete deplasandu-se in sens opus (pers/s)
vp = viteza de deplasare a pietonilor (m/s)
. vy, = viteza de deplasare a biciclistilor (m/s)
In acest caz, considerand valorile de 1,25m/s pentru viteza pietonilor si
5m/s pentru viteza biciclistilor, Tabelul 19 (Sursa: [264]) ilustreaza nivelul de
serviciu conform frecventei evenimentelor de intalnire sau depasire:

LOS Perioada intre Volumul de biciclete/directie
evenimente (s/ev.) | (bicicl./h)

A > 150 < 33

B 75-150 33 - 64

C 35-75 65 - 136

D 20 - 35 137 - 240

E 15 - 20 241 - 320

F < 15 > 320

douad benzi

Tabelul 19. Nivelul de serviciu pentru cai de circulatie pietonale si cicliste cu
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4.3.Caracteristicile intersectiilor

Intersectiile sunt locuri de intélnire a fluxurilor de circulatie, cu un nivel
sporit de hazard din cauza eforturilor de manevra la care sunt obligati soferii. Alta
definitie a intersectiei este ,suprafata pe care douda sau mai multe cai de
comunicatie terestre rutiere se alatura sau se incruciseaza, incluzand toate
facilitatile de amenajare a acestei suprafete in vederea asigurarii miscarii traficului”
[265]. Intersectiile si traversarile introduc incarcari intermitente ale trotuarelor cu
persoane. Proiectarea intersectiei este o activitate interdisciplinard care include
accesibilitatea, controlul traficului si amplasarea echipamentelor, iluminarea si
designul urban.

Intersectile acomodeaza autovehicule, pietoni, biciclete, mijloace de
transport in comun, autocamioane si, ocazional, trenuri. Acest lucru implica largi
suprafete definite ca ,suprafete comune”. De aceea in intersectii existd o stare
aproape continua de conflict intre moduri rezultand si numarul cel mai ridicat de
accidente, fatd de celelalte sectiuni de drum.

Scopul proiectarii intersectiilor este reducerea punctelor de conflict intre
vehicule (Fig. 29), biciclisti si pietoni si reducerea timpului si a distantei necesare
traversarii intersectiei.

Fig. 29. Exemplu de intersectie cu 32 de puncte de conflict intre vehicule si
16 puncte de conflict vehicul-pieton

Una dintre principalele reguli ale proiectarii intersectiilor este cd acestea
trebuie configurate in functie de viteza de proiectare a drumurilor care ajung in ele.
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[254]. Acest principiu obligd administratorii drumurilor sa amplaseze limitatoare de
viteza-sicane sau alte deniveldri ale suprafetei de rulare.

Proiectarea intersectiilor pentru acomodarea nevoilor participantilor se
realizeaza in functie de situatie. Proiectarea se extinde mai departe de limitele
intersectiei, cuprinzand zonele de apropiere, zonele de separare si mediul construit.
Proiectantul trebuie sa isi stabileasca prioritatile si anume: capacitatea traficului
auto, rezolvarea conflictelor, nivelul de serviciu, necesitatile de virare ale
autocamioanelor, accesibilitatea sau eficienta transportului public.

In zonele urbane, intersectiile au un rol simbolic semnificativ pentru cad sunt
un fel de porti catre diferite zone si sunt locurile care oferd ce mai mare vizibilitate
cladirilor, de aceea adesea sunt alese ca loc de amplasare pentru cladirile de birouri.

Proiectarea intersectiilor trebuie sa urmeze o serie de principii operationale
si geometrice, dupa cum urmeaza:

e Minimalizarea conflictelor dintre toate modurile prin metode ca separarea
fluxurilor, amplasarea de insule de refugiu pentru pietoni, permiterea
virajelor la dreapta

e Calculul nivelului de serviciu pentru toate modurile

e Evitarea excluderii unor moduri de transport din cauza proiectarii intersectiei
(aici se poate face referire la razele de curbura, la benzile de incadrare
pentru biciclisti pentru virarea la stdnga sau la absenta coborérilor la nivel
pentru persoanele cu dizabilitati).

e Asigurarea vizibilitatii prin triunghiuri de vizibilitate. Elementele care pot
obstructiona vizibilitatea sunt: vehicule pe benzile de circulatie adiacente,
vehicule parcate, panouri informative, vegetatie, garduri si ziduri. Acolo
unde triunghiurile de vizibilitate nu pot fi respectate se recomanda limitarea
vitezei.

e Minimizarea distantei de traversare pentru pietoni, asa cum se poate
observa in Fig. 30

S
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| [/

Fig. 30. Extinderea trotuarului la intersectii pentru reducerea distantei de
traversare

e Desi intersectiile sunt locul cel mai potrivit pentru amplasarea trecerilor de
pietoni datorita vitezei reduse a vehiculelor, traversari suplimentare ar
trebui asigurate daca lungimea sectorului de drum depaseste 120m

e Inainte de largirea unei intersectii pentru a acomoda mai multe vehicule (o
intersectie mai larga presupune timpi de traversare mai mari pentru pietoni)
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trebuie sa se ia in considerare posibilitatile de schimbare a directiei folosind
alte artere.
e Folosirea elementelor de management al vitezei
Majoritatea intersectiilor din mediul urban din Romania ofera dotari de baza,
printre care se numara: marcaje tip zebra, marcaje stradale de atentionare si rampe
de coborare la nivel. Studiile au aratat cd accidentele sunt mai probabil sa se
intdmple la traversarile nesemaforizate decét la traversarile semaforizate. De altfel,
studiile [266] arata ca cele mai sigure intersectii combind o serie de elemente fizice
si de atentionare atat pentru soferi, cat si pentru pietoni. Aceste masuri adiacente
pot cuprinde:
e insuld mediana de refugiu
e sistem de iluminare
e marcaje de oprire pentru a spori vizibilitatea, ca si cele figurate in
Fig. 31 care prezintd in stédnga situatia in care unghiul de vedere al
vehiculului de pe banda a II-a este obturat de vehiculul oprit pe
banda I pentru a da prioritate pietonului aflat in curs de traversare.
Pentru a evita aceste situatii care produc des accidente se poate
implementa un marcaj de oprire, care, conform documentatiei [267]
trebuie amplasat la minimum 6 m si maximum 15 m de trecere.

Fig. 31. Amplasarea marcajului de oprire inaintea trecerii de pietoni

e instalare de extensii ale trotuarului prin reducerea distantei de
traversare si imbunatatirea vizibilitatii
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instalare de semnale luminoase activate manual de pietoni pentru
avertizarea soferilor cd urmeaza sa traverseze

sistem de iluminat intermitent pentru a avertiza cd urmeaza o
trecere

traversari in forma de Z care sporesc atentia pietonilor la traversare

Pentru mediul urban romanesc se aplica urmatoarele specificatii tehnice care
pot imbunatati practica actuala:

traversari pe toate laturile

folosire de marcaje colorate longitudinale

extensii ale trotuarului

refugii mediane pe strazi largi (nu mai inguste de 1 m)

cicluri ale semaforului mai scurte care imbunatatesc

timp mai lungi de parasire a trecerii de catre pietoni (bazati pe 1
m/s pentru semnul intermitent si 90 cm/s randul afisarea secundelor
de verde timpul total de traversare)

viteza de proiectare a deplasarii vehiculelor la 35 - 55 km/h

timpul de verde extins pentru banda rezervata transportului public
rampe de coborare la nivelul strazii adaptate pentru carucioarele cu
rotile

Una din practicile comune pentru diminuarea conflictelor in intersectii este
eliminarea trecerilor de pietoni. Aceasta practica insa descurajeaza mersul pe jos si
reduce conectivitatea retelei pietonale. De altfel, asa cum este mentionat mai sus,
distanta de traversare si numarul punctelor de conflict ar trebui diminuate. De
aceea, in centrele urbane unde activitatea pietonald este intensa, raza de curbura a
intersectiilor ar trebui sa fie cat mai mica. Atunci cand exista parcaje si piste de
biciclete, raza de curbura efectiva este mai mare decat cea a trotuarului, asa cum se
poate vedea in Fig. 32.

Fig. 32. Extensia trotuarului in curba

Desi acest tip de extindere a trotuarului ridica probleme legate de drenajul
apelor pluviale si nu este recomandat in zone cu capacitati mari de vehicule care
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efectueaza viraj la dreapta, totusi existda multe aspecte pozitive, printre care se
numara:

o Imbun3titeste vizibilitatea soferilor

e Separa conflictele care ar putea apdrea intre vehiculele care efectueaza
manevre de virare si cele care parcheaza

e Ingusteaza vizual si fizic calea de circulatie si reduc raza de curbur3,
indemnand soferii sa reduca viteza

e Impiedica parcarea vehiculelor prea aproape de intersectie

e Ofera mai mult spatiu de stocare a pietonilor sau a celor care asteapta in
statii de transport public

e Ofera spatiu pentru coborari la nivel

Benzile separate pentru viraj la stdnga ar trebui prevazute atunci cand fluxul
auto depdseste 300 de vehicule/h, dar in cazul prevederii acestora, ar trebui sa
apara zonele de refugiu, conform prevederilor enuntate mai sus.

In cazul sensurilor giratorii, trecerile de pietoni ar trebui amplasate la cel
putin 15 m de intrarea in sens, ar trebui sa contina insula mediand de refugiu si sa
fie decalate [268]. In mod obisnuit, un sens giratoriu cu o singura banda pe sens
acomodeaza pana la 20.000 de vehicule pe zi iar unul cu doua benzi pana la 40.000.

Ingineria traficului prevede o serie de masuri pentru optimizarea functionarii
intersectiilor prin addugarea de benzi de stocare pentru virajele la stanga (insa
limitarea la o singura banda in zonele cu trafic pietonal pentru a nu creste excesiv
durata de traversare a pietonilor), cresterea Vvizibilitatii semafoarelor prin
dimensionare si amplasarea de semafoare pentru fiecare banda.

O intersectie semaforizata implica analizarea fluxului pietonal care
traverseaza strada si a celui care asteaptd sa traverseze. Evaluarea se face prin
timpul de asteptare a unui pieton pentru a traversa. Acesta se calculeaza dupa
urmatoarea formula:

I_O,Sx(C—v)Z (18)
B C

unde:

I = intarzierea (sec.)

v = durata semaforului pe verde pentru pietoni (sec.)
= durata unui ciclu (sec.)

(@]
|

Statisticile arata ca atunci cand pietonii trebuie sa astepte mai mult de 30
de secunde la semafor, devin nerabdatori si tind sa isi asume riscuri suplimentare in
traversare. Insa, in cazul in care fluxul auto este crescut, actiunile de traversare
neconforma a pietonilor sunt descurajate si deci reduse. Nivelul de serviciu dat de
durata intéarzierii in secunde este prezentat in Tabelul 20.

LOS Intarzierea pietonald (s) Probabilitatea
traversarii neconforme

A <10 Joasa

B >10-20

C > 20-30 Moderata

D > 30-40

E > 40-60 Inalta

F > 60 Deosebit de inalta

Tabelul 20. Nivelul de serviciu pentru intersectii semaforizate
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Asa cum se poate observa in masurile luate la traversari in multe municipii
romanesti, trecerile de pietoni amplasate in imediata vecinatate a intersectiei, in
zonele unde fluxul pietonal este crescut, au un impact negativ asupra traficului auto
intarziind manevrele de virare.

Exista trei tipuri de zone pe care trebuie sa le cuprinda partea pietonala a
intersectiei si anume: o zonad de circulatie care sa acomodeze pietonii care
traverseaza, una de stocare care sa acomodeze pietonii care asteapta la rosu si una
de traversare pentru pietonii care nu doresc sa traverseze, ci isi continua traseul. In
cazul in care o intersectie este neconforma, metodele de reconfigurare a acesteia
sunt marirea zonei pietonale, restrictionarea manevrelor de virare a vehiculelor si
modificarea timpului de asteptare la semafor.

100

80

traverseaza
I
o

2]
o

N
o

o

Procentul de pietoni care

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

Intervalul dintre doua masini consecutive (s)

Fig. 33. Procentul de pietoni care traverseaza pe o trecere nesemaforizata in
functie de fluxul auto exprimat in secunde. Sursa: [266]
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Fig. 34. Volumul de trafic necesar pentru instalarea de traversari
nesemaforizate. Sursa: [269]
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4.4.Studiu de caz: evaluarea capacitatii cailor de
circulatie pietonale

Din cauza riscurilor pe care le presupune fiecare tip de transport, ingineria
civild acorda importanta diferitd amenajarilor specifice fiecarui participant la trafic,
proportional cu aceste riscuri. Un mod simplu de a evalua importanta amenajarilor
este viteza de deplasare. Astfel, pentru ca viteza cea mai mare de deplasare este a
vehiculelor, amenajarile pentru evitarea coliziunii dintre acestea sau a coliziunii cu
pietoni sunt preintdmpinate de restrictii de viteza la intrarea in intersectii, la treceri
de pietoni, configurarea semafoarelor, separarea fluxurilor sau configurarea in plan
a intersectiilor.

Pentru ca viteza de deplasare a pietonilor si a biciclistilor este cea mai
redusa, normele de siguranta referitoare la aceste doua moduri de deplasare au fost
mai putin studiate n literatura roméaneasca de specialitate.

Totusi, faptul ca literatura internationald trateaza aceste aspecte arata ca
ele nu sunt de neglijat. Vom vedea ca si in cazul Romaniei exista fenomene care se
produc in prezent si nu sunt reglementate de acte normative. Unul dintre acestea
este interactiunea dintre pietoni si biciclisti. Normativul prevede urmatoarele:

e Latimea minima a pistei de biciclisti de 1,00 m (STAS 10144/2-91)

e Amplasarea pistei de biciclisti la 1,50 m fata de carosabil conform
(STAS 10144/1-90)

e Conditiile cumulative pentru prevederea pistelor de biciclete: ca
traficul motorizat sa depaseasca 2.000 de vehicule pe zi si sa existe
cel putin 1.000 de ciclisti/zi intr-un sens sau 400 in ora de varf intr-
un sens (STAS 10144/2-91)

Aceste conditii nu pot fi indeplinite in multe orase din Romania din cauza fie
ca au fost construite Tnainte de aparitia traficului motorizat, fie ca se afla in zone de
munte, deci nu au amprize stradale suficient de largi care sa permita instalarea
pistelor de biciclete conform reglementarilor [270].

Ceea ce rezulta este ca cele ce se construiesc sunt din start in afara
normativului, deci subiect al abaterilor de orice fel, in functie de conditiile locale (ex:
latime variabila, amplasare pe trotuar, discontinuitate la intersectii, intalnind
mobilier stradal pe traseu, marcaj necorespunzator etc.).

Deci, din cauza multor segmente cu siguranta redusa, biciclistii sunt
descurajati a se deplasa pe pista si folosesc trotuarul, intervenind aici pericolul
pentru pietoni. Intalnirea acestora din sens opus este chiar probabilda conform
prevederilor normativului STAS 10144/1-90 (,Amplasarea pistei de ciclisti se face pe
o singura parte a strazii” - pag. 5), desi normele internationale au specificatii clare
despre realizarea acestora in dublu sens [271].

Aceste probleme legate de necesitatile de siguranta ale biciclistilor se
regasesc si in normele de siguranta si confort ale pietonilor care sunt doar partial
acoperite de legislatia romaneasca. Acestea au fost tratate in capitolele anterioare si
fac referire la: protectia fata de traficul rutier, fata de mobilierul stradal,
discontinuitatea planului de calcare, absenta trotuarului sau subdimensionarea
acestuia.

Acest studiu de caz va analiza evaluarea capacitatii infrastructurii pietonale
conform standardului romanesc si conform standardelor internationale,
automatizand metoda de calcul in software-ul ArcGis 10. Studiul de caz a fost
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realizat pe un traseu care ridicd probleme de siguranta a pietonilor, si anume cel
dintre Facultatea de Constructii din Timisoara si Campusul Studentesc.

4.4.1.Descrierea studiului de caz.
Portiunea de analiza a fost stabilitd de la intersectia dintre str. Cluj si str Ion

Vidu pana la intersectia dintre str. Ion Curea cu str. Traian Lalescu, dupa cum se
poate observa\_iJn Fig. 35.

Alegerea a fost determinatd de folosirea acestui traseu de catre studentii
UPT pentru a ajunge la grupul de facultati alcatuit din: Facultatea de Mecanica,
Facultatea de Constructii, Facultatea de Comunicare si Limbi Straine si Facultatea de
Arhitectura.

Dupa cum se poate observa, traseul este alcatuit din patru profile stradale
diferite, ale caror sectiuni caracteristice sunt prezentate in Fig. 36 si Fig. 37.

163} 6.00 } 1.95 165
2 1123 ° + ’If

B o

L]

S1- Sectiune Str. lon Vidu S§2- Sectiune Str. lon Vidu
Fig. 36. Sectiuni str. Ion Vidu
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{lﬂ?l 230 |10} 6.00 Il 970 .1155_% [1 s0| 230 |140] 600 } 1135 |
£ 22,55 £ + 2255 1
S3- Sectiune Str. lon Curea S4- Sectiune Str. lon Curea

Fig. 37. Sectiuni str. Ion Curea

4.4.2. Metodologie

Standardul romanesc referitor la capacitatea cdilor pietonale (STAS
10144/2-91 ,Trotuare, alei de pietoni si piste de biciclisti”) prevede doua etape
pentru dimensionarea corecta a latimii necesare trotuarului: stabilitea numarului de
pietoni (Arealizaté mai sus) si stabilirea vitezei de deplasare.

In estimarea numarului de pietoni care folosesc un traseu exista trei metode
de baza [35].

Prima dintre acestea este numararea manuald. Aceasta trebuie sa tind cont
de urmatoarele aspecte: perioada calendaristicd in care se realizeaza trebuie sa
coincida cu perioada de utilizare maxima a traseului (ex: evitarea vacantelor in
cazul masurarii traseelor folosite de elevi sau studenti), perioada din zi trebuie sa fie
reprezentativa (ex: dimineata), punctul de masurare trebuie sa fie ales corect astfel
incat sa permita observarea tuturor utilizatorilor.

Avantajele acestei metode sunt cd este usor de realizat si cd se poate
adapta la conditiile locale (ex: cresterea neasteptata a fluxului intr-o anumita
perioadd). Dezavantajele sunt volumul de munca pe care il presupune, faptul ca
prezinta date pe perioade limitate si cd nu relevd date despre calitatea
infrastructurii.

A doua metoda este prin supraveghere video. Prin aceastd metoda se pot
obtine date continue in timp despre toti participantii la trafic, cu conditia amplasarii
camerei intr-un unghi favorabil. Dezavantajele ar fi erorile care ar putea surveni din
sistemul automatizat de procesare video si costurile de punere in opera a acestuia.

A treia si ultima metoda este cea a chestionarelor, care pot surprinde date
subiective si preferinte ale pietonilor in functie de necesitatile zonei, care mai apoi
pot servi la masuri eficiente care nu trebuie neaparat sa fie legate de marirea
capacitatii, ci pot include cresterea accesibilitatii, sigurantei, sau unor elemente de
confort cum ar fi reducerea obstacolelor, imbunatatirea suprafetei de calcare,
protectia fata de elementele naturii etc.

O data ce se realizeaza masurarea traficului, in cazul analizei infrastructurii
pietonale, este necesara estimarea la o data viitoare, proces care se realizeaza in
doua etape [272]:

e Prima este legata de contextul local si anume cum se va dezvolta in timp
zona. De reguld se considera o perioada de estimare de 10 ani.
e A doua etapa este legata de probabilitatea schimbarilor in volumul traficului.

De notat ca nu existda o metodologie pe baza de formule pentru aceasta

estimare, ci este la latitudinea si la experienta specialistilor. De aceea
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trebuie investigati factorii care ar putea participa la cresterea traficului si

importanta lor. Dintre acestia se numara: folosinta curenta si planificata a

terenurilor, modificari in functionarea transportului public, modificari

demografice legate de varsta populatiei, modificari legate de atitudinea
populatiei fata de mersul pe jos.

Dintre acestea, am ales prima metodd, realizdnd o numerotare zilnica pe
parcursul unei sdptamani, la ora de varf (7:45 - 8:00), rezultdnd o medie in jurul
cifrei de 300 de persoane. In urma testelor nivelului de serviciu, care se regasesc
mai jos, am descoperit ca aceasta nu e cifra reala din cauza masuratorilor care s-au
realizat in perioada vacantei de Pasti cand o parte din studenti parasisera Timisoara.
De aceea am urmat al treilea pas din metodologia enuntatd mai sus, anume
evaluarea din surse oficiale, estimand traficul pe o perioada mai lunga, care poate fi
cea de 10 ani. Aceasta s-a realizat prin consultarea cifrei de scolarizare din datele
publicate pe pagina de web a UPT [273], care se regdsesc in Tabelul 21.

Specializarea Numar locuri | Ani de | Numar total
licenta studiu | studenti

Arhitectura 100 6 600

Arhltec_tvur_a_ - sp_eC|aI|zarea: Mobilier si 50 3 150

amenajari interioare

Inginerie Civilad si Instalatii 505 4 2020

Inginerie Geodezica 61 4 244

Facultatea de Mecanica 801 5 4005

Stiinte ale Comunicarii 138 3 414

TOTAL 7019

Tabelul 21. Numar total de studenti ai facultatilor din zona de studiu,
conform cifrei de scolarizare

Dupa consultarea cu personalul UPT, capacitatea de cazare a caminelor din
complex a fost estimatd la 12.000 de locuri. In lipsa datelor oficiale, am estimat
jumatate din studentii facultatilor luate in considerare ca locuind in complex. Traficul
la ora de varf a fost considerat ¥4 din totalul studentilor care folosesc traseul, deci
cifra de 875 de persoane / 15 min.

Al doilea pas este estimarea vitezei de deplasare care va fi in acest caz 1,3
m/s, corespunzatoare deplasarilor in scop profesional. Odata ce acesti doi parametri
au fost stabiliti, a urmat consultarea datelor din Tabelul 22, pentru strazi de
categoria a III-a cu doua benzi si latime a carosabilului de 6,00 m, corespunzatoare
zonei in studiu.

Elementele strizii Dimensiuni in functie de nr. pietoni/h

pana la 800 1600 2400 3200
Trotuar 1,00 1,50 2,00 3,00
Fasie libera 1,50 1,50 1,50 1,50
Latime totala 11,00 12,00 13,00 15,00
Trotuar 1,00 1,50 2,00 3,00
Fasie libera - - - -
Latime totala 8,00 9,00 10,00 12,00

Tabelul 22. Dimensiuni ale elementelor strazii conform STAS 10144/2-91
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Ceea ce putem observa este ca tabelul din STAS 10144/2-91 are
dimensiunea in functie de numar de pietoni pe ord, pe cand practica urmata de
majoritatea statelor este estimarea incarcarii cu pietoni pe 15 minute. Acest aspect
este in cazul de fata cu atat mai real, cu cat orele incep la fix, Insemnand incarcarea
maxima in ultimul sfert de ora tnainte de incepere. Formula la care face referire
standardul roméanesc este cea a fluxului pietonal care se exprima in pers/m/min, asa
cum apare in Ec. ( 9).

Realizadnd in cazul nostru transformarea de la sfert de ora la ora, vom obtine
un flux care depdseste limitele prevazute de Tabelul 22. Aici putem aduce doud
observatii si anume ca standardul romanesc nu este gandit pentru strazi de
categoria a III-a cu incarcari mari de pietoni si ca nu prevede solutii flexibile pentru
fiecare tip de incarcare (adica dimensiuni care sa exprime exact care vor fi
intarzierile, densitatea pietonala si alte elemente mentionate in capitolele
anterioare, care dau calitatea infrastructurii pietonale).

Asa cum am aratat in capitolele anterioare, in literatura de specialitate [262]
exista mai multi parametri de care depinde fluxul pietonal si mai multe tipuri de
fluxuri: unidirectional, bidirectional si pluton. Parametrii sunt in functie de tipul
deplasarii si anume daca aceasta se realizeaza continuu sau intrerupt. In acest
studiu de caz vom tine cont de parametrii fluxului continuu si vom realiza doua
simulari: prima, care verifica latimea necesara fiecarui segment de drum conform
Ec. ( 9 ) si a doua care verifica aceasta latime conform lungimii totale a trotuarului,
conform Ec. ( 15 ). Pentru ambele va fi evidentiat nivelul de serviciu actual si
latimea trotuarului necesara pentru niveluri de serviciu superioare.

4.4.3.Rezultate si propuneri.

Rezultatele celor doua formule aplicate pe cele patru sectiuni de drum sunt
evidentiate de Tabelul 23:

. Latimi minime ale trotuarului
Date din teren . . -
pentru nivel de serviciu (m)
LOS - Flux minim (pers/m/min) 75 49 33 23 16
LOS - Sp. pietonal minim | 0.75 | 1.40 | 2.20 | 3.70 | 5.60
(m?/pers)
Sectiu | L(m) | n I(m) Sp (m?)
nea de
drum
Vidu 1 91 800
Flux 1,65(F) 1,7 2,10 | 2,60 | 3,30 | 4,30
S. piet. 0,58(F) 1,8 2,55 3,45 | 510 7,20
Vidu 2 165 800
Flux 3,30(B) 1,70 | 2,10 | 2,60 | 3,30 | 4,30
S. piet. 1,17(E) 2,80 | 3,50 | 4,45 | 6,10 | 8,20
Cureal | 63 100
Flux 1,65(B) 1,10 | 1,15 |1,20 | 1,30 | 1,40
S. piet. 4,68(B) 1,10 [ 1,20 | 1,30 | 1,50 | 1,75
Curea 2 | 100 500
Flux 2,30(C) 1,45 | 1,70 | 2,00 | 2,45 | 3,10
S. piet. 1,87(D) 1,15 | 2,00 | 2,50 | 3,55 | 4,90

Tabelul 23. Rezultate ale celor doua metode de calcul a Iatimii necesare caii
de circulatie
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unde:
e L = lungimea sectiunii de drum
e n = pietoni/sectiune de drum/15 min
e | = |atimea totala a trotuarelor
e Sp = spatiul pietonal
e  Flux = nivelul de serviciu (LOS) conform Ec. (9)
e S. piet. = nivelul de serviciu (LOS) conform Ec. ( 15)

Dupa popularea automatad a bazei de date cu coloanele care contin datele
despre nivelul de serviciu, ArcMap permite utilizarea simbolurilor proportionale
pentru afisarea rezultatelor, dupa cum se poate observa in Fig. 38.

[ e g . :
Fig: 38. Etichetéeadup nivelul de serviciu al spatiului pienal

Modul de deplasare a studentilor, care in general este individual sau in
grupuri mici si catre destinatii diferite, cere un nivel de serviciu ridicat al traseului
(A-B), pentru a se putea realiza depasiri in functie de viteza de deplasare dorita.
Momentan, dupa cum se poate observa, traseul nu ofera acest nivel, avand pe
prima sectiune a strazii Ion Vidu chiar nivelul de serviciu F. Alta disfunctionalitate
poate fi observatd pe strada Ion Curea unde trotuarul este prezent doar pe una din
laturile ultimei sectiuni, insemnand o deplasare suplimentard de 10-15 metri pentru
studentii din cadrul Facultatii de Constructii. Aceste doud disfunctionalitati dau
nastere la un fenomen care se petrece zilnic, si anume folosirea carosabilului de
catre pietoni, Tnsemnéand conflicte cu autovehiculele care au conform legii prioritate
si cu vehiculele parcate care ingusteaza calea de circulatie.

Dupa cum se poate observa in Tabelul 23, intre cele doud metode de
evaluare exista diferente constante, aratand importanta considerdrii suprafetei
totale a trotuarului in evaluare (un trotuar cu o suprafata mai mare poate gazdui
mai multe persoane).

Utilizand rezultatele calculului din ArcMap, am realizat o serie de propuneri
care sa elimine conflictele mentionate mai sus si sa asigure un nivel de serviciu
constant pe intreg traseul. Acestea se grupeaza in cinci cazuri, avand nivelurile de
serviciu determinate de parametrii prezentati in Tabelul 23. Desi nivelurile de
serviciu variazd de la scdzut (cazul E cu 0,75 m?/pers) la ridicat (cazul A cu 5,60
m?/pers), s-a incercat realizarea unui echilibru intre spatiul pietonal, spatiul verde si
carosabil, precum si adaptarea zonei la nevoile oamenilor prin utilizarea eficienta a
resursei spatiale.

Pentru a evidentia mai bine diferentele dintre cazurile propuse si starea
actuala a celor doua strazi, este necesara o analiza mai detaliata a situatiei
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existente. Dupa cum a fost mentionat mai sus si se exemplifica si in Tabelul 24,
exista doua mari disfunctionalitati: subdimensionarea trotuarului pentru fluxul
pietonal existent in orele de varf si lipsa Iui in portiuni importante ale traseului.

Indici amplasare
caracteristici- | strada | trotuar trotuar
profile stradale L (m) (m) S (m?) (m) 1 parte | 2 parti
sct
1 91 11.23 | 1021.93 1.65 | x
sct
Ion Vidu 2 165 15.85 | 2615.25 3.3 X
sct 1.65+2.3
1 63 22.55 | 1420.65 | 0 X
sct
Ion Curea | 2 100 22.55 2255 2.3 | x
7312.8
Total 419 72.18 3
Tabelul 24. Indici caracteristici in functie de tipul profilului stradal. Situatia
actuala.

in plus, zonele cu nivel de serviciu diferit nu sunt adaptate portiunilor
conflictuale ale traseului. Dupa cum se poate observa din Fig. 39, fluxul pietonal
creste la intersectiile cu strazile Béla Bartdk si Petre Ramneantu; un flux suplimentar
apare pe strada Putna, din sudul strazii Cluj sau in dreptul Liceului Ion Vidu, unde
acosteaza masinile pentru a debarca elevii. Tot din Fig. 39 se observa ca traseul nu
se racordeaza intrarilor la facultati decat in mica masura si ca nu este potrivit celor
care trebuie sa continue drumul spre baza sportiva sau Facultatea de Mecanica.
Luand toate acestea in calcul, devin evidente portiunile de conflict in dreptul liceului,
in intersectii si in zona fara trotuar a strazii Ion Curea.

0 — =
D
gﬁ\ = —_ 3

Fig. 39. Puncte de acces si puncte de interes in zona studiat3

Un alt gen de conflict apare in a doua parte a strazii Ion Vidu, unde exista
mai multe scurgeri si stresini chiar la marginea trotuarului, fortand ocolirea din
partea pietonilor si astfel reducand si mai mult spatiul pietonal.

Strada Ion Curea are la randul ei o situatie specialda, datoratd deniveldrilor
terenului si infrastructurii edilitare, care determina in zona de mijloc diferente de
nivel intre trotuar si carosabil de pana la 1,40 m (la capetele strazii aceasta
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diferenta fiind aplanatd). Rezidentii din aceasta zona si pietonii sunt nevoiti sa
parcurga pante cu inclinatie de 100% pentru a ajunge la masini sau la facultate.

Probleme suplimentare apar la partea carosabild. Desi cele doua strazi au
fost initial proiectate de categoria a III-a, avand o latime de 6 m si doua benzi,
circulatia rutiera se desfasoara greu si cu impedimente. Neexistand parcaje
amenajate, o banda de circulatie este frecvent folosita in acest scop, spatiul
circulabil ajungand de la 6 m la 3,5. Dimensiunea nu este potrivita nici macar unei
strazi de categoria IV, nefiind suficient spatiu pentru biciclisti, devansari sau
manevre. Cu toate acestea, viteza cu care se circuld este mare din cauza
aglomeratiei din timpul orelor de varf.

Se poate constata ca niciunul dintre tipurile de circulatie de pe strazile Ion
Vidu si Ion Curea nu se desfasoara in conditii satisfacatoare. Consultand indicii din
Tabelul 25, devine evident ca acest fapt se datoreaza gestionarii ineficiente a
resursei spatiale, detaliatd de Fig. 40.

Spatiu pietonal (Sp) Spatiu verde (Sv)
Indici caracteristici % per % per
existenti S (m?) tronson S (m?) tronson Raport Sp:Sv
sct 1 150.15 14.69 260.62 25.5 1:1
Ion Vidu sct 2 544.5 20.82 864.6 33.06 2:3
sct1 248.85 17.52 793.8 55.88 2:7
Ion Curea sct 2 230 10.2 1425 63.19 2:13
Total 1173.5 16.05 3344.02 45.73 1:3

Tabelul 25. Indici caracteristici existenti

163 y 256
+

N 100 + 63 " 165 ' 91

D4 - Str. lon Curea D3 - Str. lon Curea D2 - Str. lon Vidu D1 - Str. lon Vidu

Fig. 40. Plan de situatie si detalii. Situatia existenta
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Cazul nivelului de serviciu E
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Fig. 41. Propunere pentru nivelul de serviciu E. Plan de situatie si detalii
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in ciuda faptului cd acest caz prezintd cel mai scdzut nivel de serviciu dintre
propunerile acestei lucrari, se poate observa din Fig. 41 ca un prim obiectiv a fost
armonizarea dimensiunilor spatiului pietonal cu cele ale spatiului verde si ale zonei
carosabile si rezolvarea conflictelor observate la analiza starii actuale a strazilor.

amplasare
Indici caracteristici | strada | trotuar trotuar
profile stradale L(m) | (m) S (m?) (m) 1 parte 2 parti
sct 1 91 11.23 1021.93 1.8 | x
Ion Vidu sct 2 165 15.85 2615.25 2.8
sct 1 63 22.55 1420.65 | 1.10+1.15
Ion Curea | sct2 100 22.55 2255 1.15
Total 419 72.18 | 7312.83

Tabelul 26. Indici caracteristici in functie de tipul profilului stradal pentru
nivel de serviciu E

Proiectarea strazilor a pornit de la satisfacerea spatiului pietonal cerut de
nivelul de serviciu E (dupa cum se poate constata din Tabelul 26) si a nevoilor de
protectie si confort ale pietonilor. Atat spatiul verde, céat si cel rutier se conformeaza
acestor nevoi. Astfel, in timp ce pe strada Ion Curea sunt amenajate alveole pentru
parcaje in cadrul spatiului verde (Fig. 42), pe strada Ion Vidu parcajele si spatiile
verzi alterneaza pe marginea drumului. In total, insumeaza 58 de locuri de parcare
sau acostare.

”FTlén Str. lon Curea, zona D4
Fig. 42. Planuri ale sectiunilor pe str. Ion Curea pentru nivelul de serviciu E

Conflictele de la intersectii si din dreptul liceului se rezolva cu ajutorul unor
strangulari ale drumului care impun reducerea vitezei si adaptarea traficului la noile
conditii de drum. Partea carosabild variaza intre 6 si 5 metri, caracteristicile zonei
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studiate fiind mult mai potrivite unor strazi de categoria a IV-a. Din aceasta cauza,
in dreptul liceului, unde au loc mai multe opriri, latimea drumului este de 5 metri
pentru a nu permite viteze mari intr-un loc cu multi copii (Fig. 43).

1. ] 2] 1. 1 4 ) 1.4
1123 ] 1585

1 T T 1 L A
S1 - Sectiune Str. lon Vidu, zona D1 S2 - Sectiune Str. lon Vidu, zona D2

=

Plan Str. lon Vidu, zona D1 Plan Str. lon Vidu, zona D2
Fig. 43. Planuri ale sectiunilor pe str. Ion Vidu pentru nivelul de serviciu E

Acelasi lucru se intdampla si pe strada Ion Curea, unde exista mai multe
intrari la facultdti si, implicit, un grad de risc mai mare. Zona pietonald este
protejata fie prin existenta spatiului verde, fie a parcarilor, care o despart de
carosabil. Mai mult, spatiul verde dintre aceasta si proprietatile private ajutd la
mentinerea intimitatii rezidentilor in portiunile unde cladirile sunt mai apropiate de
traseul pietonilor si ajuta la ameliorarea situatiilor nepldcute in genul celor de pe
strada Ion Vidu mentionate anterior.

Spatiu pietonal (Sp) Spatiu verde (Sv)
Indici caracteristici % per % per
propusi S (m?) | tronson S (m?) tronson Raport Sp:Sv
sct1 163.8 16.03 249.7 24.43 2:3
Ion Vidu sct 2 462 17.67 697.95 26.69 2:3
sct1 148.05 10.42 536.76 37.78 2:7
Ion Curea sct 2 115 5.1 924 40.98 1:8
Total 888.85 12.15 | 2408.41 32.93 1:3

Tabelul 27. Indici caracteristici propusi pentru nivelul de serviciu E
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Cazul nivelului de serviciu D
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Fig. 44. Propunere
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Daca in cazul nivelului de serviciu E suprafetele pietonale si verzi erau
comparabile cu cele actuale, asa cum se putea observa in Tabelul 27, acest caz
prezinta atat un raport mai bun, cat si o mai buna distributie spatiala prin racordul
trotuarelor cu intrarile la facultati si parcajele.

Rezolvarea este asemanatoare celei anterioare, dar se adapteaza unui nivel
de serviciu mai mare. Astfel, dupa cum se observa in Tabelul 28, strada Ion Vidu
necesitd latimi totale ale trotuarelor de 2,55 m, respectiv de 3,50 m, iar strada Ion
Curea are nevoie de 1,20 m, respectiv de 2,00 m de trotuar.

amplasare

Indici caracteristici | strada I trotuar trotuar
profile stradale L (m) (m) S (m?) (m) 1 parte 2 parti

sct 1 91 11.23 | 1021.93 2.55 X
Ion Vidu | sct 2 165 15.85 2615.25 3.5 X
Ion sct 1 63 22.55 | 1420.65 | 1.20+2.00 X
Curea sct 2 100 22.55 2255 2 X
Total 419 72.18 | 7312.83

Tabelul 28. Indici caractersitici in functie de tipul profilului stradal pentru
nivelul de serviciu D

Un nivel de serviciu superior este necesar schimbarilor de directie si
traseelor sau vitezelor de deplasare diferite. Considerand un influx de pietoni nu
doar dinspre semaforul din fata Liceului Ion Vidu, ci si din sudul strazii Cluj sau din
traversarile neregulamentare ale carosabilului dinspre complex, se constata
indeplinirea cerintelor de mai sus si necesitatea trotuarului suplimentar pe strada
Ion Vidu (Fig. 45). Aceastda necesitate impune si prelungirea trotuarului nordic al
strazii Ion Curea pentru a descuraja folosirea carosabilului de catre studentii ce nu
doresc parcurgerea unei portiuni de drum suplimentare pana la trotuarul vecin.

1.15; 1l 1.4 $1.35,150, 250 o 600 y 250 200}
123 s SR 4 1585 b :d

S1 - Secfiune Str. lon Vidu, zona D1 'S2 - Secjune Str. lon Vidu, zona D2

1 L

B i g ' B
Plan Str. lon Vidu, zona D1 Plan Str. lon Vidu, zona D2
Fig. 45. Planuri ale sectiunilor pe str. Ion Vidu pentru nivelul de serviciu D
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Cazul D permite amenajarea a 56 de locuri de parcare, amenajare ce ajuta
la ameliorarea pantei dintre trotuar si carosabil pe strada Ion Curea (s-a incercat
utilizarea acestei solutionari la toate cazurile unde dimensiunile trotuarului si
carosabilului permit acest lucru). Din cauza instalatiilor edilitare, nu se putea
interveni asupra pantei decat prin extindere in exterior. Pentru a putea pastra zone
de pornire si de oprire la capetele acesteia, precum si o zona verde cu posibilitati de
amenajare pentru studenti in partea opusd, ameliorarea pantei nu s-a putut realiza
decat pana la 60 %, reprezentand totusi o diferentd majora fatd de de 100 %
existentd actualmente.
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Fig. 46. Planuri ale sectiunilor pe str. Ion Curea pentru nivelul de serviciu D

Indicii acestui caz se apropie cel mai mult de realitate, conform datelor din
Tabelul 29. Cu toate acestea, aceasta propunere prezintda un nivel de serviciu
constant. In plus, atdt cazul D, cét si cazul E permit instalatii de iluminare stradale
amplasate din 50 in 50 de metri fara a interfera cu spatiul pietonal.

Indici Spatiu pietonal (Sp) Spatiu verde (Sv) Raport Sp:Sv
caracteristici
propusi S (m?) % per S (m?) % per
tronson tronson

Ion Vidu | sct1l 232.05 22.71 195.1 19.09 1:1

sct 2 577.5 22.08 628.65 24.04 1:1
Ion sct1 201.6 14.19 504.63 35.52 2:5
Curea sct 2 200 8.87 873 38.71 2:9
Total 1211.15 16.56 2201.38 30.1 4:7

Tabelul 29. Indici caracteristici propusi pentru nivel de serviciu D
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Cazul nivelului de serviciu C
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Fig. 47. Propunere pentru nivelul de serviciu C. Plan de situatie si detalii
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Cazul C este corespunzator unui nivel de serviciu mediu; intre propunerile
acestei lucrari, dimensiunile impuse de acest caz echilibreaza cel mai mult raportul
dintre spatiul pietonal si cel verde in conditiile date, conform datelor din Tabelul 30

si Tabelul 31.
amplasare

Indici caracteristici- | strada | trotuar trotuar
profile stradale L (m) (m) S (m?) (m) 1 parte 2 parti

sct 1 91 11.23 | 1021.93 5.1 X
Ion Vidu | sct2 165 15.85 | 2615.25 6.1 X
Ion sct 1 63 22.55 | 1420.65 | 1.50+3.55 X
Curea sct 2 100 22.55 2255 3.55 X
Total 419 72.18 | 7312.83

Tabelul 30. Indici caracteristici in functie de tipul profilului stradal pentru

nivelul de serviciu C

Spatiu pietonal (Sp) Spatiu verde (Sv)
Indici caracteristici % per % per
propusi S (m?) tronson S (m? tronson Raport Sp:Sv
sct1 464.1 45.41 11.83 1.16 45:1
Ion Vidu | sct2 1006.5 38.49 371.25 14.2 3:1
Ion sct1 318.15 22.39 434.7 30.6 3:4
Curea sct 2 355 15.74 780 34.59 1:2
Total 2143.75 29.31 | 1597.78 21.85 4:3

Tabelul 31. Indici caracteristici propusi pentru nivelul de serviciu C

Dimensiunile reduse ale profilului stradal in prima parte a strazii Ion Vidu si
nevoia de elemente de reducere a vitezei autoturismelor impun o rezolvare diferita a
acestei portiuni fata de cazurile anterioare, conform Fig. 48. Strada avand o singura
banda, zona de acostament poate deveni o banda secundara in caz de necesitate.
Spatiul verde a fost alocat trotuarului sudic, cel nordic avadnd un minim de protectie

din partea zonei de acostament.
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Fig. 48. Planuri ale sectiunilor pe str. Ion Vidu pentru nivelul de serviciu C

Inconvenientul acestei propuneri este faptul cd nu permite elemente de
iluminat stradal sau alt mobilier urban in zona antementionata astfel incat sa nu
incomodeze traficul pietonal decat daca sunt amplasate la distante de 100 m.

Solutia cazului C permite 54 de locuri de parcare iar in zona cu diferente de
nivel, spre deosebire de cazurile anterioare, panta incepe chiar in dreptul bordurii.
Datorita inclinatiei reduse a pantei, s-a considerat mai importanta protejarea
intimitatii rezidentilor de fluxul de studenti decat alocarea de spatiu suplimentar
intre trotuar si panta, dupa cum se poate observa in Fig. 49.
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Fig. 49. Planuri ale sectiunilor pe str. Ion Curea pentru nivelul de serviciu C
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Cazul nivelului de serviciu B
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Fig. 50. Propunere pentru nivelul de serviciu B. Plan de situatie si detalii
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Propunerea aferenta cazului B corespunde unui nivel de serviciu ridicat.
Proiectarea strazilor in functie de dimensiunile impuse de acesta si de dimensiunile
date de limitele de proprietate cere compromisuri in ceea ce priveste spatiul verde si
carosabilul, compromisuri ce se pot observa atat in Fig. 50, cat si analizand indicii

din Tabelul 32 si Tabelul 33.

amplasare

Indici caracteristici- | strada | trotuar trotuar
profile stradale L (m) (m) S (m?) (m) 1 parte 2 parti

sct1l 91 11.23 1021.93 5.1 X
lon Vidu | sct 2 165 15.85 | 2615.25 6.1 x

sct 1 63 22.55 | 1420.65 | 1.50+3.55 X
lon Curea | sct 2 100 22.55 2255 3.55 X
Total 419 72.18 | 7312.83

Tabelul 32. Indici caracteristici in functie de tipul profilului stradal pentru
nivelul de serviciu B

Spatiu pietonal (Sp) Spatiu verde (Sv)
Indici caracteristici % per % per
propusi S (m?) tronson S (m?) tronson Raport Sp:Sv
sct 1 464.1 4541 | - - -
Ion Vidu | sct2 1006.5 38.49 371.25 14.2 3:1
Ion sct 1 318.15 22.39 434.77 30.6 3:4
Curea sct 2 355 15.74 780 34.59 1:2
Total 2143.75 29.31 | 1586.02 21.69 4:3

Traficul rutier este redus atat din cauza latimii fixe a profilelor stradale, cat
si din cauza cresterii numarului de pietoni. Portiunea din dreptul liceului de muzica
se dovedeste inca o data problematica, fiind necesara o solutie asemanatoare
cazului C. Diferenta consta in lipsa totala a spatiului verde, motiv pentru care

Tabelul 33. Indici caracteristici propusi pentru nivelul de serviciu B

iluminarea si mobilarea stradala ar interfera cu traficul pietonal.
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solutie este mai viabild, Tnsa este compromisa intimitatea rezidentilor.
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Fig. 51. Planuri ale sectiunilor pe str. Ion Vidu pentru nivelul de serviciu B
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Dimensiunile mari ale trotuarelor necesare pe strada Ion Curea sugereaza
douad solutii: renuntarea la spatiul verde dintre trotuar si limita de proprietate sau
extinderea zonei indltate si a pantei inspre exterior. Din motive economice, prima
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Cazul nivelului de serviciu A
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Fig. 53. Propunere pentru nivelul de serviciu A. Plan de situatie si detalii
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Avand cel mai ridicat nivel de serviciu, cazul A necesitd cele mai mari
compromisuri in ceea ce priveste traficul rutier, spatiul pietonal ocupand in medie
40% din suprafata spatiului public si ajungand pana la 68 % in dreptul Liceului Ion
Vidu (Tabelul 34 si Tabelul 35).

amplasare

Indici caracteristici- | strada | trotuar trotuar
profile stradale L (m) (m) S (m?) (m) 1 parte 2 parti

sct 1 91 11.23 | 1021.93 7.2 X
Ion Vidu | sct2 165 15.85 | 2615.25 8.2 X
Ion sct 1 63 22.55 | 1420.65 | 1.754+4.90 X
Curea sct 2 100 22.55 2255 4.9 X
Total 419 72.18 | 7312.83

Tabelul 34. Indici caracteristici in functie de tipul profilului stradal pentru
nivelul de serviciu A

Spatiu pietonal (Sp) Spatiu verde (Sv)
Indici caracteristici % per % per
propusi S (m?) tronson S (m? tronson Raport Sp:Sv

sct 1 655.2 64.11 | - - -

Ion Vidu | sct2 1353 51.74 163.35 6.25 8:1
Ion sct1 418.95 29.49 374.22 26.34 4:3
Curea sct 2 490 21.73 699 31 2:3
Total 2917.15 39.89 | 1236.57 16.91 2:5

Traficul rutier este fortat sa se desfasoare pe o latime de 4 m fara a se mai
putea face strangulari pentru reducerea vitezei (Fig. 54). Zona de acostare nu mai
este posibila, motiv pentru care putem anticipa fie congestia strazii in timpul orelor

Tabelul 35. Indici caracteristici propusi pentru nivelul de serviciu A

de varf, fie deplasarea cu o viteza mult prea mare pentru conditiile strazii.
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Fig. 54. Planuri ale sectiunilor pe str. Ion Vidu pentru nivelul de serviciu A

Nivelul de serviciu ridicat conduce la finlaturarea spatiului verde dintre
trotuar si limita de proprietate atat pe strada Ion Curea, cat si pe strada Ion Vidu,
ajungandu-se la conflicte asemanatoare situatiei actuale.

Trotuarul sudic al strazii Ion Curea prezinta mai multe aspecte. Dimensiunea
necesara nivelului de serviciu A depaseste limitele actuale ale pantei. De acea exista
doud solutii posibile: cresterea inclinatiei pantei si amplasarea unor elemente de
balustrada sau extinderea pantei in exterior. Si in acest caz, din motive economice,
solutia cea mai viabila este prima, fiind insa compromis spatiul verde.
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4.4.4.Concluzii asupra studiului de caz

Analiza capacitatii infrastructurii pietonale este un domeniu neexplorat, nici
in practica, nici in literatura stiintifica sau de specialitate din Roméania, spre
deosebire de tarile din vestul Europei si SUA, unde existd standarde nationale pe
aceasta tema [117, 262, 274]. Desi modul de calcul este prezent in standardul de
proiectare, acest studiu a aratat ca poate fi imbunatatit si ca in anumite situatii nu
prevede dimensiuni de proiectare.

Traseul dintre Complexul Studentesc din Timisoara si grupul de facultati din
jurul Facultatii de Constructii inregistreaza in momentul de fatd deficiente de
capacitate care au fost exprimate in indici cantitativi in acest studiu de caz. Prin
folosirea software-ului ArcGis am aratat cum functionalitatea bazelor de date poate
fi combinata cu elementele fizice reprezentate vectorial pentru a realiza o evaluare
corectd si intuitivd a situatiei actuale. De asemenea, am aratat cum poate fi
implementat scenariul de simulare pentru fiecare nivel de serviciu, care serveste ca
studiu pentru faza de proiectare.

Analiza propunerilor dovedeste cd, desi se poate realiza un nivel de serviciu
al spatiului pietonal mai ridicat si constant, acesta trebuie echilibrat si corelat cu
traficul rutier si cu spatiul verde. Este necesara adaptarea la conditiile existente si la
nevoile rezidentilor. Astfel se cere o solutie prin intermediul careia nivelul de serviciu
sa nu afecteze siguranta si protectia pietonilor si sa se relationeze, nu sa interfereze
cu celelalte elemente ale strazii.

Astfel, pentru studiul de caz ales, propunerea cea mai potrivita se dovedeste
a fi cazul C, cu un nivel de serviciu mediu. Comparand mixajul de nivele de serviciu
al situatiei existente cu propunerea cazului A, se observa mai multe imbunatatiri din
punctul de vedere al calitatii vietii, al confortului, precum si al accesibilitatii.

O Tmbunatatire majora se constata la nivelul parcarilor, unde propunerea
ofera 54 de locuri amenajate, in prezent folosindu-se o banda rutiera pe post de
parcare. Alta ameliorare se observa la flexibilitatea gestionarii spatiului verde.
Acesta poate conferi intimitate rezidentilor, precum si posibilitatea unor viitoare
amenajari de loisir in zona studenteasca. Din punctul de vedere al sigurantei si al
protectiei pietonale, diversele metode de incetinire a vitezei si amenajarea clara a
traseelor si directiilor de deplasare rezolva principala disfunctionalitate mentionata la
inceputul studiului de caz, si anume intersectarea traseelor pietonilor si ale
autovehiculelor in zonele de conflict.

In plus, distributia spatialda propusa pentru nivelul de serviciu C se
dovedeste cea mai armonioasa dintre solutiile prezentate anterior, echilibrand si
intercaland diversele tipuri de trafic cu elementele deja existente pe zona de studiu.

Analiza realizata in acest studiu de caz serveste, dupa cum am aratat mai
sus, pentru dimensionarea corecta a trotuarelor in functie de incarcarea cu pietoni.
Ea se bazeaza pe metodologia prezentata in cadrul celor doua studii de accesibilitate
de la capitolele 3.2 si 3.3 in urmatorul mod:

e Utilizeaza aceeasi tehnologie GIS

e Locatiile publice (destinatiile) sunt importate sau sunt aceleasi atat pentru
studiul mobilitatii, cat si pentru studiul accesibilitatii

e Razele de studiu al nivelului de serviciu in jurul unei functiuni publice sunt
preluate din Tabelul 5, care serveste ca ghidaj in evaluarea accesibilitatii
diferitelor tipuri de functiuni publice

e Setul de date de densitate poate fi utilizat pentru evaluarea potentialilor
pietoni care utilizeaza sau participa la utilizarea traseelor in studiu
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Ca viitoare directii de cercetare, pot fi mentionate includerea nivelului de
serviciu al semafoarelor, extinderea la nivelul orasului a studiului nivelului de
serviciu pe arterele supraincarcate, iar, in cazul Timisoarei, evaluarea nivelului de
serviciu din jurul obiectivelor importante, cum ar fi Piata Operei, gara sau Stadionul
Dan Paltinisanu.
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Ca urmare a subiectului de actualitate in zona UE referitor la
sustenabilitatea transportului, aceastd tezd si-a propus sd ofere o alternativa la
planificarea pentru mobilitatea vehiculelor. In practicd, exista trei metode prin care
se poate realiza acest lucru, si anume prin imbunatatirea transportului public, prin
crearea sau imbunatatirea retelei pistelor de biciclete sau prin imbunatatirea
accesibilitatii si mobilitatii pietonale. Dintre acestea trei, teza a tratat ultima metoda,
denumitd ,transport pietonal” in literatura de specialitate [275], atat din punct de
vedere teoretic, cat si practic.

Pe langa principalul motiv al cresterii numarului de autovehicule in Europa,
acest subiect al transportului pietonal a fost tratat in literatura academica in cea mai
mare parte doar din punctul de vedere al mobilitatii (vezi diferentele dintre
accesibilitate si mobilitate in Cap. 3 si analiza prevederilor pentru mobilitatea
pietonala in Cap 4.4). Acest lucru se datoreaza structurii compacte a oraselor
europene, care nu a ridicat probleme de distante prea lungi intre zonele de locuire si
zonele de activitati economice (asa cum arata Cap. 2.2), mai ales ca in planurile
urbanistice europene nu s-a aplicat o zonificare monofunctionalda, ca n cazul
Statelor Unite. Insa, in ultimii 20 de ani, fenomenul de ,Urban Sprawl” (discutat in
Cap. 2.3) incepe sa apropie conditia zonelor rezidentiale de la marginea orasului de
conditia suburbiilor americane. Pentru a arata importanta preintampinarii acestui
fenomen in Romania, am aratat ca exista concepte si strategii (Cap. 2.4) care se
axeazd pe eficientizarea sistemului de transport. Dintre acestea, unele isi gasesc
aplicabilitatea in contextul oraselor romanesti, asa cum arata studiul de caz de la
Cap. 2.5, aplicat pe Timisoara.

Referindu-ne strict la accesibilitatea pietonala, atat timp cat planurile de
urbanism nu au o metodologie prin care sa evalueze fiabilitatea dezvoltarilor
rezidentiale la nivelul orasului (ex: cum o viitoare dezvoltare va influenta procentul
de populatie al orasului cu acces pietonal la spatiul verde), aceste planuri pot
continua cu efecte care, odata produse, vor necesita mult mai multe resurse pentru
a fi ameliorate (ex: suplimentarea din bani publici a transportului public pentru mai
multe trasee, cumpararea de catre primarie a unor parcele pentru amplasarea de
locuinte colective cu densitate mai mare a populatiei, costuri mai mari pe cap de
locuitor pentru intretinerea strazilor care deservesc zone cu densitate mica etc.). De
aceea aceasta teza a prezentat o metodologie care foloseste tehnologia GIS si date
de tip open source, cu care se poate evalua atat tesutul existent, cat si eventuale
propuneri.

Metodologia de studiu a accesibilitatii pietonale a intrat mai departe in
detaliu prin tratarea mobilitatii pietonale, adica a conditiilor la care trebuie sa se
supuna infrastructura pentru a satisface nevoile de deplasare ale pietonilor (Cap. 4).
Acest capitol a aratat cum normele care sunt in vigoare in Romania sunt insuficiente
comparativ cu metodologiile de lucru internationale, mai ales in ceea ce priveste
evaluarea nivelului de serviciu al trotuarelor, principalul indice care regleaza latimea
acestora in functie de solicitare. Am aratat de asemenea cum calculul mobilitatii se
poate face in acelasi model informatic GIS care evalueaza accesibilitatea, insemnand
o metodologie completd care pleacad de la nivel general si ajunge la nivel de detaliu
de proiectare.
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Contributii teoretice

e Tratarea subiectului transportului sustenabil prin planificarea pentru
accesibilitatea pietonald, domeniu de interes in practica curenta
internationala si in normele metodologice referitoare la transport din
legislatia Uniunii Europene

e Realizarea unei perspective teoretice de ansamblu asupra
accesibilitatii pietonale de-a lungul istoriei, cu accent asupra
fenomenelor care s-au petrecut in Romania

e Realizarea unui bloc de documentatie referitor la practicile moderne
de management al transportului urban si aplicarea a doua dintre
acestea intr-un studiu de caz

o Definirea si diferentierea conceptelor de accesibilitate si mobilitate,
adesea confundate in literatura de specialitate, si crearea unei
metodologii care integreaza ambele concepte.

e Crearea unui set de indici de accesibilitate pentru functiunile publice
urbane, bazat pe literatura stiintifica, set care nu se regaseste in
niciun studiu realizat pana acum.

e Discutarea standardului romanesc referitor la zonele verzi, prin care
se arata ca indicele de spatiu verde pe cap de locuitor este o masura
insuficientd pentru exprimarea calitatii acestor zone.

e Discutarea standardului romdanesc referitor la capacitatea
trotuarelor, prin care se aratda ca pentru anumite solicitari nu
prevede solutii de proiectare si de asemenea nu utilizeaza formule
care sa tina cont atat de lungimea, cat si de latimea trotuarelor

e Introducerea in literatura de specialitate romaneasca atat a
conceptului de nivel de serviciu pietonal, ca masura a calitatii
infrastructurii pietonale, cét si a altor caracteristici necesare bunei
functionari a infrastructurii pietonale, care pana acum nu se
regaseau in nicio sursa de documentatie din tara.

Contributii practice

e Cea mai importanta contributie practica este referitoare la realizarea
metodologiei de lucru pentru evaluarea accesibilitatii pietonale a
functiunilor publice, care utilizeaza tehnologia GIS si date open
source. Importanta acesteia este cd da sansa oraselor romanesti
care nu au date GIS sa le obtina combinand harti de densitate care
pot proveni din alte studii (cum sunt cele de trafic) si planul
cadastral. Odata construit setul de date, pot fi realizate studii de
accesibilitate care sa ajute la luarea deciziilor in ceea ce priveste
amplasarea de zone rezidentiale, noi functiuni publice sau trasee de
infrastructura rutiera sau pietonala.

e Unul dintre avantajele metodologiei prezentate este ca poate fi
aplicata pe orice tip de plan-suport, insemnand, asa cum am aratat
in Cap 3.2.3, ca pot fi analizate inclusiv harti istorice

e Contributiile legate de studiul de accesibilitate al spatiilor publice si
verzi din orasul Timisoara sunt legate de faptul ca sunt primele la
nivel international considerand utilizarea metodologiei si primele din
tara de acest tip. De aceea datele obtinute sunt unice si de relevanta
in ceea ce priveste accesibilitatea acestor spatii.
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e Contributiile in domeniul mobilitatii pietonale sunt legate de deciziile
de alegere a dimensiunilor infrastructurii in functie de nivelul de
serviciu al infrastructurii, dimensiuni care au fost calculate prin baza
de date aferenta programului GIS. Odatd ce aceasta a fost
configuratd, poate fi utilizata in viitor pentru a calcula automat
nivelul de serviciu al trotuarelor cu conditia construirii prealabile a
setului de date (prin georeferentiere si introducere a latimii si
solicitarii fiecarui trotuar).

Extrasul contributiilor personale valorificate, diseminate si publicate

Rezultatele si informatiile obtinute in urma cercetarilor efectuate au fost
diseminate si publicate in jurnale, reviste nationale si internationale, unele fiind
publicate in volumele unor conferinte stiintifice internationale. Dintre cele 17
publicatii, cuprinse in lista referintelor bibliografice prezentate la teza, 13 au fost
publicate in calitate de prim autor, dintre care trei in calitate de unic autor. Unul a
aparut ca si capitol intr-o carte publicatd la o editura internationala de prestigiu,
cinci articole in volumele unor conferinte ISI, trei articole in reviste indexate in baze
de date internationale, patru articole in reviste de categoria B, recunoscute CNCSIS,
doua in volumele unor conferinte internationale, iar unul in curs de aparitie la o
revista ISI cu factor de impact. Cele 17 publicatii sunt prezentate in continuare.

1. Branea, A.-M., Radoslav, R., Gaman, M.S., Morar, T. - A Holistic Vision
Concerning the Revitalization of Historical Centres for Countries which Transit from a
Socialist Economy Towards the Free Market Economy.Conferinta Proceedings of the
6th WSEAS International Conference on ENERGY, ENVIRONMENT, ECOSYSTEMS and
SUSTAINABLE DEVELOPMENT. Vol. Selected Topics in Energy, Environment,
Sustainable Development and Landscaping, Timisoara, pp. 109-114, 2010.

2. Morar, T., Lucaci, G. - Rolul infrastructurii in dezvoltarea urbana. in
Management urban pentru un oras competitiv. Editor R. Radoslav. Editura
Politehnica Timisoara, Timisoara, pp. 79-92, 2011.

3. Branea, A.-M., Radoslav, R., Gaman, M.S., Morar, T. - Revitalization
strategy of urban spaces through a holistic vision - case study Timisoara, Romania.
International Journal of Energy And Environment, Vol. 5:1, pp. 83-90, 2011.

4. Morar, T., Costescu, I. - Metode moderne de eficinetizare a transportului
public prin masuri urbanistice.Conferinta Zilele Academice Timisene Editia a XII-a,
Infrastructuri Eficiente pentru Transporturi Terestre. Editura Solness, Timisoara, pp.
114-121, 2011.

5. Morar, T., Radoslav, R. — Dezvoltare urbana sustenabila prin intarirea
comunitatilor locale.Conferinta Zilele Academice Timisene Editia a XII-a,
Infrastructuri Eficiente pentru Transporturi Terestre. Editura Solness, Timisoara, pp.
122-129, 2011.

6. Morar, T. - Evaluating urban accessibility through GIS analysis.Conferinta
Workshop-ul nr.1 din cadrul proiectului “Spre cariere de cercetare prin studii
doctorale”, Contract: POSDRU/107/1.5/S/77265 "“INTERDISCIPLINARITATEA SI
MANAGEMENTUL CERCETARII”, Timisoara, Romania, 2011.

7. Radoslav, R., Gaman, M.S., Morar, T., Badescu, S., Branea, A.-M. -
Sustainable Urban Development Through the Empowering of Local Communities. In
Sustainable Development - Policy and Urban Development - Tourism, Life Science,
Management and Environment. Editor C. Ghenai. Editura Intech, Rijeka, pp. 41-66,
2012.
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8. Morar, T. - A methodology to evaluate public space accessibility through
GIS.Conferinta Workshopul nr.2 din cadrul proiectului “Spre cariere de cercetare
prin studii doctorale”, Contract: POSDRU/107/1.5/S/77265 “Interdisciplinaritatea si
managementul cercetarii in studiile doctorale”, Oradea, 2012.

9. Morar, T., Bertolini, L. - Planning for pedestrians: a way out of traffic
congestion. Procedia - Social and Behavioral Sciences, pp. 600-608, 2012.

10. Morar, T. - Evaluating sidewalk capacity trough GIS.Conferinta
Workshop-ul nr.3 din cadrul proiectului “Spre cariere de cercetare prin studii
doctorale”, Contract: POSDRU/107/1.5/S/77265 "“INTERDISCIPLINARITATEA SI
MANAGEMENTUL CERCETARII”, Pitesti, Romania, 2013.

11. Morar, T., Costescu, I., Radoslav, R. - Utilizarea tehnologiei GIS in
evaluarea capacitatii pietonale a trotuarelor.Conferinta Zilele Academice Timisene
Editia a XIII-a, Drumul si mediul inconjurator. Editura Solness, Timisoara, pp. 49-
56, 2013.

12. Morar, T., Spridon, L.C., Pacurar, L. - Impactul asupra mediului cauzat
de cresterea numarului de masini in orasele romanesti.Conferinta Zilele Academice
Timisene Editia a XIII-a, Drumul si mediul inconjurator. Editura Solness, Timisoara,
pp. 118-125, 2013.

13. Morar, T., Costescu, C. - Planning for pedestrians: a solution against
traffic congestion in Romanian cities. Lecture Notes in Management Science, Vol. 15,
pp. 461-466, 2013.

14. Morar, T., Costescu, I., Miller, B.H. - The Importance of Teaching GIS
in Engineering. Applied Mechanics and Materials, Vol. 371, pp. 744-748, 2013.

15. Morar, T., Bertolini, L., Radoslav, R. - Evaluating public space
pedestrian accessibility: A GIS approach. Transylvanian Review, Vol. XII:3, 2013.(in
curs de publicare)

16. Morar, T., Grecu, V., Costescu, I. - Administration's Role in Managing
Urban Pedestrian Accessibility. Procedia - Social and Behavioral Sciences, 2013.(in
curs de publicare)

17. Grecu, V., Morar, T. - An Online Decision Support System for Improving
Pedestrian Accessibility in Neighborhoods. Procedia - Social and Behavioral Sciences,
2013.(in curs de publicare)

Directii viitoare de cercetare

Directiile viitoare de cercetare sunt legate atat de partea teoretica, cat si de
partea practica, dupa cum urmeaza:

e Partea teoretica poate fi imbunatatita prin continuarea studiilor
legate de evolutia accesibilitatii pietonale in Romania, pe diferite
zone geografice.

e Continuarea bibliografiei referitoare la infrastructura pietonala ar
trebui sa se realizeze pentru a servi ca suport de curs in facultatile
de profil

e Bibliografia ar trebui extinsa pentru a oferi suport pentru un nou
normativ de proiectare a pistelor de biciclete

e Studiul razelor de accesibilitate poate fi personalizat pentru Roméania
prin analize statistice, aplicdnd chestionare pentru fiecare functiune
publica. Acest demers ar fi de util din punct de vedere stiintific,
pentru a permite comparatii cu alte tari europene, dar mai ales din
punct de vedere economic, pentru ca ar oferi investitorilor privati
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sau publici date mai exacte despre rata de utilizare a unor noi
investitii

e Metodologia GIS dezvoltata in prezenta teza poate fi aplicata pe
orase romanesti asemanatoare ca populatie pentru a realiza un
studiu comparativ

e Un alt domeniu de aplicare al metodologiei este in cazul Timisoarei
analiza punctelor principale ale orasului, din punctul de vedere al
accesibilitatii si al mobilitatii pietonale, si anume Piata Operei si
Stadionul Dan Pdltinisanu

e In cazul in care se va aplica pe Timisoara sau alt oras metodologia
GIS, datele pot fi puse la dispozitia populatiei printr-un portal on-
line care sa descrie calitatea accesibilitatii pietonale a fiecarui cartier

e Metodologia GIS ar putea fi imbunatatita prin integrarea
transportului public si a nivelului de serviciu al semafoarelor

e Studiul mobilitatii pietonale poate fi continuat si aplicat pe gari sau
statii de schimb, cu formulele tipice acestora
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