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/] introducere

Orasele reprezintd piloni fundamentali ai dezvoltarii
teritoriale, avand un rol esential in economie, cultura si
infrastructura. Cu toate acestea, urbanizarea accelerata
genereaza provocari semnificative legate de sustenabilitate,
schimbarile climatice, coeziunea sociald, protectia mediului
si mobilitatea urband. Municipiul lasi a cunoscut in ultimii
ani o dezvoltare impresionanta ca centru important

pentru afaceri si educatie, dar se confrunta si cu provocari
semnificative legate de climd. Al doilea cel mai populat oras
din Romania, cu o populatie rezidenta estimatd 1a 320 000
de locuitori (s 500 000 in zona metropolitand), serveste ca
un centru major pentru intreprinderi si invatdmant tertiar,
contribuind la dezvoltarea sa socio-economica rapida.

n contextul unei cresteri economice rapide, PIB-ul pe cap
delocuitor in judetul lasi a crescut cu 41% n perioada 2017 -
2021, atingand 14.100 EUR pentru municipiu, depasind media
nationald de 11.904 EUR. Aceasta expansiune economica a
stimulat dezvoltarea infrastructurii, extinderea constructiilor
si atragerea de investitii, dar a adus si provocari legate

de planificarea urbang, utilizarea terenurilor si protectia
mediului. Cresterea traficului rutier a dus 1a un nivel ridicat
de poluare a aerului, amplificat de utilizarea combustibililor
fosili pentru incdlzire, precum gazele naturale si biomasa.

De asemenea, gestionarea deficitard a deseurilor, separarea
necorespunzatoare a acestora si dependenta de depozitele
de gunoi pun in pericol resursele de apa subterana. O alta
provocare majora este legata de deficitul de spatii verzi, iar
in ciuda extinderii acestora in ultimii ani, suprafata raportata
la numarul locuitorilor ramane insuficienta.

Pentru a face fatd acestor provocari, municipiul lasi

a adoptat o strategie integrata de dezvoltare urbana,

bazatd pe o colaborare stransd intre administratie, mediul
academic, sectorul privat si cetadteni. Prin Strategia Integrata
de Dezvoltare Urbana (SIDU), orasul implementeaza

politici de regenerare urbana, promovand transportul

public ecologic, cresterea eficientei energetice in clddiri,
protejarea patrimoniului natural si arhitectural, precum si
implicarea comunitatii in procesul decizional.

Totodat3, Planul de Actiune pentru Neutralitatea Climatica
propune o serie de masuri esentiale pentru reducerea
emisiilor de carbon panain 2035. Extinderea zonelor

verzi, modernizarea sistemului de incdlzire centralizat,
implementarea solutiilor inteligente pentru gestionarea
apelor pluviale si stimularea utilizarii transportului alternativ
sunt doar cateva dintre initiativele prevazute. De asemenea,

orasul se axeazd pe promovarea constructiilor eficiente
energetic, bazate pe materiale sustenabile, care sa reduca
impactul asupra mediului.

Prin alinierea la obiectivele European Green Deal, lasiul

se pozitioneaza ca un exemplu de dezvoltare urbana
sustenabild, avand ca obiectiv atingerea neutralitatii
climatice panain 2050. Adoptarea Planului de Actiune
pentru Neutralitatea Climatica atrage investitii semnificative
si sprijina dezvoltarea industriilor ecologice, creand
oportunitdti de locuri de munca si sporind competitivitatea
orasului.

Transformarea lasiului intr-un oras european modern,
capabil sa rdspunda provocarilor climatice si sociale,

presupune o viziune coerentd si implementarea unor

strategii integrate.

Dorim sa multumim echipei IPR Praha din cadrul Institutului
de Planificare si Dezvoltare din Praga, fard de care acest
proiect nu ar fi fost posibil. Ghidul de fatd este o adaptare
la realitatile Romaniei a Manualului de Design pentru Spatii
Publice dedicat orasului Praga, completat cu principii si
reguli din alte ghiduri internationale.

n contextul valorificérii eficiente a resurselor de teren
disponibile, urbanistii, arhitectii si peisagistii joaca un rol
esential, mai ales in fata provocarilor aduse de schimbarile
climatice. Impactul acestora asupra mediului urban necesita
solutii care sa promoveze rezilienta, sustenabilitatea si
adaptarea oraselor la noile realitati climatice.

Autorii acestui ghid subliniaza importanta adoptarii

unor strategii integrate, precum utilizarea materialelor
ecologice si reciclabile, care sa reducd amprenta de carbon,
amenajarea zonelor plantate pentru a combate insulele de
caldura urbana si crearea unor retele verzi ce contribuie la
gestionarea apelor pluviale. Spatiile publice pot fi regandite
pentru a deveni mai accesibile si mai prietenoase cu mediul,
incurajand biodiversitatea urbanad si reducand consumul
energetic prin solutii inteligente.




Tn lumea noastré aflatd in schimbare rapids, continentul
european se confrunta cu provocari precum degradarea
mediului si schimbarile climatice, revolutia digitald, tranzitia
demografica si inegalitatile sociale. Adesea, orasele sunt
deschizatoare de drumuri in ceea ce priveste identificarea
solutiilor. Importanta lor in asigurarea tranzitiei catre un mod
de viata durabil pentru toti cetatenii este recunoscuta in
Agenda urbana a UE si in agendele internationale.

Orice oras este precum un organism viu care se dezvolta

in functie de conditiile interne ale sistemului, precum si

de cele externe care pot determina anumite amenintari

sau oportunitati. Cunoasterea in detaliu a mediilor care
conditioneaza sau care pot conditiona cresterea si
imbunatatirea conditiilor de trai este necesara pentru a putea
integra atat solutii de dezvoltare, cat si solutii de avarie sau
preventive. Analiza mediilor mentionate anterior se realizeaza
avand ca fundamentare informatiile primite de la administratia
publicd locala sau alte surse ale administratiei publice de

la diverse niveluri si are menirea de a puncta elementele de
interes pentru viitoarea dezvoltare a comunitatii locale.

Principiile care stau la baza prezentei strategii vizeaza
abordarea integrata a elementelor de durabilitate si
sustenabilitate Tn toatd gama de proiecte viitoare si cresterea
gradului de functionalitate a orasului pe diverse paliere;

Tngloband in definirea acestuia posibilitatea unor modificari

si nuantari, in cadrul unor limite globale, planul va avea un
caracter directional, dar adaptabil prin prevederea integrarii
satisfacerii nevoilor curente si adnotarea sa prin prelucrarea
datelor primite sub forma de chestionare, analizand
comportarea in timp si aderarea la reguli in mod constructiv.
Astfel, se va evita incalcarea flagranta a directivelor
urbanistice, prin integrarea unui element de flexibilitate
nuantat care permite influentarea reciproca pe perioada
evolutiei necesitatilor a documentelor si a politicii urbane.

O unealta de lucru care va condensa principiile de dezvoltare
elaborate o va reprezenta elaborarea unor planuri conceptuale
pentru definirea unor zone cu caracter unitar. Aceste planuri
conceptuale pot fi pregatite ca parte integranta a Planului de
dezvoltare din municipiu sau in complementaritate cu acesta.
Tn timp, planurile de valorificare a zonelor sau spatiilor publice/
private pot avea rol de baza in pregdtirea planului de investitii,
dar pot fi sidocumente conceptuale pentru directionarea

pe termen lung a lucrdrilor care asigurd crearea unor spatii
calitative: identificarea investitiilor necesare, crearea unui plan
de reparatii siintretinere, actualizarea stadiului tehnic.

Acestea vor fi dezvoltate si se vor subordona integral

Planului Urbanistic General, detaliind principiile existente de
functionare alocalitatii prin aplicarea judicioasd a acestora in
dezvoltarea spatiului public siamenajarea spatiald a peisajului,
rezultatul previzionat fiind o ilustrare aplicata a directiei
ghidului de planificare. Planurile conceptuale rezultate vor
putea fi folosite independent, dar si ca parte dintr-un plan
general detaliat.

Prin dezvoltarea sistematica a planurilor conceptuale, se
asigura intrunirea nevoilor care difera in timp si o abordare
principiala pe termen lung. Deoarece acest proces nu a
existat panain prezent, suplimentarea planurilor omologate
urbanistice prin aplicarea dinamica a regulilor in diverse
locatii, identificate a fi de interes pentru dezvoltarea orasului,
este o abordare pragmatica si realistd care poate genera
rezultate imediate Tn viitorul apropiat, precum si ajutala
acoperirea cuprinzatoare a teritoriului.

Principalul motiv pentru emiterea acestui tip de documente
este posibilitatea de adresabilitate intr-un termen scurt

a nevoilor identificate si de a influenta, cat mai rapid si

in timp real, interventiile private si corelarea acestora cu
proiectele privind spatiul public. Astfel, prin generarea unor

planuri conceptuale coordonatoare, se permite relationarea
siinfluentarea reciproca a investitiilor publice si private,
facandu-le pe ambele mai viabile si oferind un context de
dezvoltare coordonata si coeziva. Rezultatul obtinut prin
aplicarea unei astfel de politici va reprezenta un spatiu
dezvoltat in mod cuprinzdtor, ca unintreg, si un oras care
creste fluid si natural, prin crearea de inter-relationari si
simbioze, si nu doar prin subordonare.

Strategia Integratd de Dezvoltare Urbana a Municipiului lasi
si a Zonei Metropolitane 2021 - 2030 apare ca o0 necesitate
de actualizare a cadrului strategic de dezvoltare existent,

in contextul noului cadru financiar multianual al Uniunii
Europene. De altfel, noua perioada de programare a generat
actualizarea strategiilor de dezvoltare 1a nivel european,
national, regional si judetean. Romania se afla printre statele
cu un grad mediu de policentrism. Reteaua policentrica de
orase secundare este echilibrata in teritoriu, cele 7 centre
regionale avand dimensiuni apropiate, cu unele diferente in
ceea ce priveste functiile economice indeplinite. Dezvoltarea
policentrica se sprijind in primul rénd pe orasele Bucuresti,
Constanta, Craiova, Brasov, Cluj-Napoca si Timisoara.
Municipiul lasi functioneaza izolat de reteaua celorlalti poli de
crestere, sprijinind dezvoltarea din Regiunea de dezvoltare
Nord-Est, dar neputand sa rezolve singur problemele de
dezvoltare accentuate, specifice partii estice a Romaniei.
Conform Strategiei de Dezvoltare Teritoriala a Romaniei,
Municipiul lasi face parte din axa de dezvoltare interregionala
lasi - Bacau - Brasov, ceea ce implica, atat la nivel local, cat si
la nivelul zonei metropolitane, necesitatea unei noi paradigme
de dezvoltare.

Pentru orizontul 2035, Strategia de Dezvoltare Teritoriala a
Romaniei recunoaste accesibilitatea scazuta spre frontiera
de vest a arii, a zonelor din partea estica, motiv pentru
care propune realizarea unor autostrazi care sa conecteze
Municipiul lasi si Regiunea Nord-Est atat cu municipiul
Bucuresti, cat si cu municipiul Cluj - Napoca.

Totodat3, este necesara luarea in considerare a necesitatii
modernizarii legaturii rutiere intre Bucuresti si Regiunea
Nord-Est, in vederea asigurarii accesului rapid catre frontiera
cu Ucraina si cu Republica Moldova, ca proiect major ce
contribuie l1a dinamizarea zonei.

1. Arad Arad 176.846 52,00%
2. Brasov Brasov 289.360 62,56%
3. s O 324960  37,50%
4 Constanta  Constanta  313.021 37,90%
5 Craiova Dolj 301.269 18,95%

6. Galati Galati 304.050 15,96%

7 lasi lasi 378.954 27,19%

8 Oradea Bihor 221.407 35,95%
9 Pitesti Arges 173.985 33,52%
10. Ploiesti Prahova 227.445 44,30%
1. Sibiu Sibiu 168.697 45,77%
12. Timisoara  Timis 328.186 50,10%
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Mdsura in care un oras reuseste sa
atraga oameni este atadt o masura
a succesului acelui oras, cat si
un garant pentru o performantad
economica mai buna.



1.1 _ context teritorial

Municipiul lasi este municipiu resedintd de judet a judetului
omonim si reprezintd cel mai important centru urban din
Regiunea Nord-Est fiind incadrat si in categoria polilor

de crestere la nivel national. Celelalte centre urbane ale
regiunii, precum: Suceava (jud. Suceava), Piatra Neamt (jud.
Neamt), Bacdu (jud. Bacau) si Vaslui (jud. Vaslui) au fost
depasite conform ultimului Recensdmant al Populatiei si al
Locuintelor din 2011 de Municipiul lasi. Regiunea de Nord-
Est este parte componenta a provinciei istorice Moldova

si este cea mai mare regiune de dezvoltare a Romaniei

din punct de vedere al populatiei si al suprafetei detinute.
Densitatea populatiei medie in aceasta regiune este de 108
locuitori/km2.

Caracterul distins al Municipiului lasi 1a nivel national si
regional este unul care s-a conservat de-a lungul timpului,
acesta fiind o asezare importantd incad de la momentul primei
atestari istorice, iar prin dobandirea statutului de capitald a
regiunii istorice Moldova intre 1564 si 1859, cel de capitala a
uneia dintre cele doua capitale ale Principatelor Unite intre
1859 si 1862 si cel de capitala a Regatului Romaniei intre 1916
si 1918, este evidentiat rolul de semnificativa importanta pe
care orasul 1-a avut si il are in contextul politic, cultural si
comercialal tarii si al regiunii.

La nivel National, au fost stabilite cinci coridoare cheie
care sa asigure legatura intre regiunile de dezvoltare ale
Romaniei, intre polii de crestere si principalele centre
industriale. Tn acest context, Municipiul lasi este situat
si conectat la doua dintre acestea coridoare, respectiv
Coridorul 1si Coridorul 5.

Coridorul 1-Bucuresti - Regiunea NE (Moldova) conecteaza
sudul tarii cu Regiunea Nord-Est, regiunile istorice Moldova
si Bucovina, dar si cu Ucraina si Republica Moldova.
Coridorul tranziteaza axa urbana cu o densitate mare a
populatie Ploiesti - Buzdu - Focsani - Bacau - Suceava, cu
ramuri spre Vaslui, Piatra Neamt, lasi sau Botosani. Coridorul
uneste centre economice importante, generatoare de traffic
care justifica proiecte de infrastructura rutiera moderna.
Coridorul 5 - Regiunea NE (Moldova) - Granita de Vest

a Romaniei constituie legatura Moldovei cu Transilvania

si Europa peste Carpatii Orientali. Conectand teritoriul
national pe directia est-vest, coridorul se racordeaza la
sectoare de autostrada construite deja sau aflate in diverse
faze de implementare si conecteaza centre economice
importante din Moldova (lasi, Pascani, Bacdu, Suceava)

cu cele din Transilvania (Targu Mures, Cluj-Napoca,

Zaldu, Oradea) si mai departe, prin vama Bors, cu reteaua
europeana de autostrazi.

LEGENDA

~—— Limita nationali
Limita judeteana
©® Resedinte de judet
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Coridoare cheie la nivel national
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1- Coridor ineral perimetral
11 - Coridor Central European - Marea Neagra
1l - Coridor Central - Sud Europeand

IV - Coridor Ardeal - Valea Jiului

V - Coridor Moldova - Ardeal

VI -Coridor Moldova - Ardeal - Oltenia

VII - Coridor Sud - Est Muntenia

Viil - Coridor Est
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Din punct de vedere istoric Municipiul lasi este atestat
documentar inca de 1a 6 octombrie 1408. Ca pozitie se afld in
partea de est a Moldovei, in Campia Moldovei, fiind asezat in
calea vechilor drumuri comerciale care legau nordul si vestul
Europei de sud-estul continental si de Orientul Apropiat.
Orasul se afla pe raul Bahlui, un afluent al Jijiei, care se varsa
in raul Prut. In perioada medievald Targul lesilor se afla situat
pe una dintre cele mai importante artere comerciale din
zona, respectiv pe axa Lvov (Polonia) -Constantinopol, cel
mai important oras din acea perioada. Situarea pe aceasta
axa a ajutat 1a dezvoltarea sa, deoarece pe aici treceau toti
comerciantii spre si dinspre Constantinopol.

Tn timpul domniei lui Stefan cel Mare (1457-1504), a fost
construita biserica Sfantul Nicolae Domnesc. Luptele
purtate impotriva Imperiului Otoman, a tatarilor sia
regatelor Ungariei si Poloniei i-au adus faima, iar Moldova

a prosperat, ajungand la extinderea ei maxima in 1483, de

la Nistru pana la crestele Carpatilor Orientali si de 1a Marea
Neagrd pana la nord de Cernduti (azi in Ucraina). Puterea
crescanda a Imperiului Otoman si alierea acestora cu tatarii
din nordul Marii Negre a facut ca Principatul Moldovei sa
devina vasal acestuia, de 1a moartea lui Stefan (1504) si pana
la obtinerea independentei (1877), cu anumite intreruperi.

Dupa anul 1564, capitala s-a mutat la lasi, in urma presiunilor
sultanului catre Voievodul Alexandru Lapusneanu de a
distruge Cetatea de Scaun a Sucevei. Astfel s-a ales un
oras cu o pozitie usor de controlat de catre otomani, dar

si mai central in cadrul Moldovei. Pentru urmatorii 300

de ani, lasul s-a dezvoltat si a generat mai multe miscari
cultural-artistice, religioase, politice si de emancipare. Din
nefericire, a fost si martorul unor distrugeri catastrofale
cauzate de molime (1612), cutremure (1802), incendii (1775,
1827), inundatii periodice ale raului Bahlui sau de atacuri ale
armatelor otomane, rusesti, tatare, poloneze si austriece.

Tara Romaneasca (Valahia) si Moldova au avut de multe
ori domni care au ocupat tronul cand intr-o tard, cand in
cealalta.

Relativa autonomie a lasului si a Moldovei in cadrul
Imperiului Otoman s-a schimbat dupa anul 1711, cand
Domnul-carturar Dimitrie Cantemir 1-a chemat la lasi pe
Tarul Petru cel Mare al Rusiei pentru a realiza o coalitie anti-
otomana. Armatele rusesti si moldovenesti au fost infrante,
iarin perioada urmatoare domnitorii au fost numiti direct de
sultan, alesi din randul familiilor aristocratice grecesti din
cartierul Fanar din Istanbul, numiti ,fanarioti”

Tinerii revolutionari de 1a 1848, inflacarati de idealurile
Revolutiei Franceze, au reusit sa mobilizeze 1a lasi o miscare
pasnica, care propunea o serie de reforme sociale si politice,
redactate de poetul Vasile Alecsandri. Acelasi poet a
compus in 1856 poezia Hora Unirii, care va intari dorinta de
unitate ale romanilor. Aceasta a fost cantata si dansata pe
actualul loc al Pietei Unirii din lasi, la vestea dublei alegeri a
lui Alexandru loan Cuza la 24 ianuarie 1859 la Bucuresti (dupa
ce fusese ales mai intaila lasi 1a 5 ianuarie). n 1862, unirea
politica a celor doua tari a fost definitivata si s-a hotarat

ca Bucurestiul sa ramana singura capitald a noului stat,
consacrat cu numele ,Romania”.

Sosirea pe tronul Romaniei a principelui german Carol

| de Hohenzollern-Sigmaringen a adus o perioada de
progres, in care Romania si-a declarat independenta (10
mai 1877) si apoi a devenit regat (10 mai 1881). in timpul
domniei sale, lasul a fost privit ca o a doua capitala a tarii

si a primit o serie de cladiri-simbol nou construite (Teatrul,
Palatul Universitatii), reconsolidate (Mitropolia, Palatul
Administrativ) sau renovate (Ansamblul Trei lerarhi, Biserica
Nicolae Domnesc, alte monumente istorice religioase sau
laice).

Tntre 1919-1939 Romania a cunoscut o puternica dezvoltare,
iar lagul si-a consolidat pozitia in cadrul regiunii. Tn anul

1927, Corneliu Zelea Codreanu a infiintat 1a lasi Miscarea
Legionara, o grupare nationalist-extremistd, antisemita si
terorista care a promovat politici de eliminare a evreilor din
viata publicd. Desi miscarea a fost innabusita in ianuarie 1941,
intrarea Romaniei in razboi de partea Germaniei naziste a
dus la Pogromul din 28-30 iunie 1941.

Alierea Romaniei cu Puterile Axei impotriva Uniunii Sovietice
1n 1941 si apoi pierderea batdliei de la Stalingrad din 1943

au dus la retragerea armatelor si bombardarea intensa a
lasului, care a fost astfel mutilat. Imediat dupa pierderea
lasului, Regele Mihai | a decis intoarcerea armelor impotriva
Germaniei in data de 23 august 1944 si arestarea maresalului
lon Antonescu, decizii care au grabit finalul conflagratiei.

Tn timpul regimului lui Nicolae Ceausescu, la lasi au avut loc
distrugeri majore ale centrului vechi al orasului. Cutremurul
din 1977 a fost folosit ca pretext pentru eliminarea
caracterului istoric, politica sustinutad de prim-secretarul
lon lliescu. Aceasta politica a fost contrabalansata prin
investitii majore in constructia de cartiere de blocuri de
locuit si platforme industriale, care azi domina o parte

a peisajului urban. Anii 1980 au fost marcati de cultul
personalitatii cuplului dictatorial Nicolae si Elena Ceausescu
si de politicile austere: lipsa acuta de alimente si utilitati,
investitiile precare in modernizarea societatii etc.

Dupa caderea regimului Ceausescu in decembrie 1989,

a urmat o perioada de tranzitie catre economia de

piata, acompaniatd adesea de o dezvoltare haotica sau
nepasare din partea autoritatilor. Dupa aderarea la Uniunea
Europeana in 2007, lasul si-a redescoperit patrimoniul
local, atractivitatea turistica si spiritul cosmopolit. La

nivel infrastructural, ultimii ani au insemnat o renastere

prin imbunatatirea spatiilor publice, reabilitarea multor
monumente istorice si culturale, punerea in valoare a
cladirilor-simbol prin iluminat arhitectural etc. Internetul de
mare vitezd, renumele Universitatilor din lasi si departarea
relativ mare fatd de piata de desfacere europeand au dus la
dezvoltarea rapida a sectorului IT si outsourcing, iar lasul a
devenit un oras al tinerilor progresisti.

Prin extinderea lui, lasiul este legendara ,,urbe a celor 7
coline” considerat in 1691 de italianul Marco Bandini ca fiind
,O noud Roma”.

Cele sapte coline pe care se intinde orasul sunt Cetatuia,
Galata, Copou, Bucium, Sorogari, Repedea si Breazu, cu
altitudini variind intre 50 m in Lunca Bahluiului si 400 m

pe Dealul Paun si Dealul Repedea. Principalele coline sunt
Copou, Cetatuia, Tatarasi si Galata. Orasul mai este traversat
de raul Nicolina, raul Bahlui si de paréaul Sorogari.



1.2 _oras verde

Municipiul lasi se angajeazd sa accelereze tranzitia catre
neutralitatea climatica si sd imbunatdteasca calitatea

vietii pentru totilocuitorii. Desi s-au inregistrat progrese
semnificative, existd o constientizare clard a faptului ca,
pentru a atinge aceste obiective, este necesara colaborarea
intre toate sectoarele, ghidata de un inventar complet al
emisiilor de CO2 si de un plan de reducere a acestora. in
acest scop, Planul de actiune pentru neutralitatea climatica
a fost formulat in conformitate cu metodologia misiunii 100
Climate-Neutral and Smart Cities si oferd un cadru de lucru
pentru implementarea proiectelor majore si pentru crearea
unei coalitii locale pentru neutralitatea climaticd. Situatin
regiunea de Nord-Est, cea mai putin dezvoltata regiune din
Romania, care se confruntd cu provocari din cauza pozitiei
sale geografice periferice, Municipiul lasi a sfidat in mod
constant sansele si a realizat o dezvoltare socio-economicd
impresionanta.

Prin politicile si actiunile sale indrdznete, UE stabileste
standarde la nivel mondial si determind obiective ambitioase
in materie de clima in intreaga lume. Obiectivele SIDU lasi
se vor integra in cadrul masurilor de reducere a emisiilor

de dioxid de carbon, vizand valorificarea potentialului de
dezvoltare printr-o abordare eficientd a energiei si crestere
sustenabild. Asa cum rezulta si din Pactul Verde European,
necesitatea abordarii integrate a provocarilor urbane

de mediu cu care se confrunta centrele urbane, precum
Municipiul lasi, a devenit din ce in ce mai important, fapt ce
va fi puternic accentuat in Strategia Integrata de Dezvoltare
Urband a Municipiului lasi si a Zonei Metropolitane 2021 -
2030.

lasi, un oras angajat fata de dezvoltarea durabil3, a
inregistrat progrese semnificative in abordarea schimbarilor
climatice siimbuné&tétirea conditiilor de viat§ urbane. Tn
calitate de semnatar al Conventiei primarilor, lagiul si-a
elaborat Planul de actiune privind energia durabild si clima,
stabilind o reducere cu 40 % a emisiilor de CO2 pana in 2030
prin masuri care vizeaza cladirile municipale, rezidentiale

si tertiare, iluminatul public si sectorul transporturilor.
Orasul s-a aldturat programului ,Orase verzi” al Bancii
Europene pentru Reconstructie si Dezvoltare (BERD) in
2020, marcand un pas important citre un viitor durabil. in
2023, lagiul si-a elaborat Planul de actiune pentru un oras
verde, un document cuprinzator conceput pentru a aborda
principalele provocari de mediu ale orasului. Acest plan isi
propune sa transforme lasiul intr-un oras cu aer curat, spatii
verzi ample, utilizare eficientd a energiei si accesibilitate

universala. Planul prioritizeaza actiuni in diferite sectoare
ale infrastructurii urbane si ale serviciilor, inclusiv transport,
energie, spatii verzi si gestionarea deseurilor. Planul de
actiune privind neutralitatea climaticd este in stransa
concordantd cu obiectivele Planului de actiune pentru un
oras verde, bazandu-se pe actiunile propuse si stabilind o
foaie de parcurs pentru reducerea emisiilor panain 2035

Judetul lasi este cel mai bine dezvoltat judet al Regiunii
Nord-Est, avdnd un Produs Intern Brut mai mare decat toate
judetele componente ale acestei regiuni in fiecare an al
perioadei 2015-2018. Municipiul lagi este polul de crestere
al Regiunii Nord- Est si cel mai bine dezvoltat municipiu

din regiune. Totodat3, este motorul economic al judetului
lasi, generénd in anul 2020, 67,04% din cifra de afaceri a
intregului judet.

Mai mult, datorita tendintei globale de transfer a serviciilor
si informatiilor catre baze electronice de tip cloud, industria
software este printre cele mai active din acest domeniu.
Conform raportului Brainspotting Romania (2019-2020),
tara noastra este unul dintre cele mai puternice hub-uri de
IT cu un numar de profesionisti estimat 1a 140.000 in anul
2020, iar municipiul lasi in anul 2018 a fost declarat Orasul
anului pentru dezvoltarea industriei IT si de out-sourcing.

Toate comunele din prima coroana a ZMl sunt extinse catre
Municipiul lasi, Dezvoltarea urbana limitrofa a municipiului
lasi din ultimii ani a fost una neplanificata care pune o
presiune suplimentard pe infrastructura existentd a orasului
dat fiind caracterul monofunctional al acestora (cartiere
rezidentiale), astfel incat orice solutie la nivel micro trebuie
sa tind cont de contextul macro al interventiei pentru a putea
contribuila ”binele comun”.

Dificultatea cea mai mare se datoreaza faptului ca aceste
locuinte au fost realizate intr-o perioada in care cetdtenii nu
foloseau atat de mult masinile, iar, in prezent, trama stradala
este subdimensionata si cererea de locuri de parcare este
considerabil mai mare decat necesarul existent.

De-alungul istoriei au existat mai multe *scoli” de
morfologie urbang, iar Scoala franceza promova ideea ca
orasul este un producator de relatii sociale si economice
care se reflectd in forma fizicd, insa aceasta definitie poate
fi reversibila in sensul in care si forma urband poate avea
efecte asupra relatiilor economice si sociale astfel incat
din nou, se intareste ideea nevoii unui cadru urban coerent,

functional si animat pentru a putea creste calitatea vietii in
mediul urban si pentru a contracara efectele fenomenului de
“suburbanizare”.

Experientele altor orase din lume si din Europa (de ex. cel al
Barcelonei) indica faptul ca o administratie vizionara este
cea care ia decizii acum pentru a scuti generatiile viitoare
de probleme. Planul urbanistic al Barcelonei a fost elaborat
n urma cu peste 150 de ani, pe cand nu existau automobile
si numarul locuitorilor era destul de mic, insa chiar sila cei
peste 5 milioane de locuitori si tot atatia turisti din prezent
orasul nu se confrunta cu ambuteiaje in trafic. Asadar,
planurile bine intocmite ajuns sa fie puse in practica in
majoritatea cazurilor, cu efecte benefice evidente. Astfel,
se impune nevoia de a gandi un schelet pentru dezvoltarea
intregii zone metropolitane a lasiului, care sa dainuie si sa
ghideze cresterea zonei urbane pentru o lunga perioada de
aiciinainte.

Contextul extern al definirii viziunii pentru orizontul

2050 este unul caracterizat de un ritm fara precedent al
schimbarii, care implica nevoia conceperii orasului ca un
organism viu, cu o adaptabilitate extrem de ridicata la
provocari tot mai complexe: rezilienta in fata schimbarilor
climatice si a presiunii asupra resurselor naturale;
digitalizarea, automatizarea si robotizarea care vor schimba
complet piata muncii in urmatoarele decenii; imbatranirea
demografica; propagarea unor probleme de sanatate publica
la nivel global, cum este cazul pandemiei din anul 2020, etc.

Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana propune o serie de
actiunii care au menirea de a gandi global, dar de a actiona
local care vor avea un impact pozitiv asupra unui numar

cat mai mare de persoane care alcatuiesc comunitatea
locala, regionala si nationald. Astfel pentru a putea atinge
viziunea propusa pentru lasiul anului 2030 se vor urmari
cateva cuvinte cheie: sustenabilitate, tehnologizare,
locuibilitate, inovativ, atractiv pentru locuire, pol de atractie,
interconectare, management.

VIZIUNE 2030

lasiul anului 2030 este o metropola
europeana rezilientd, prospera si
inteligenta, un centru de afaceri, de
inovare, cercetare, un centru universitar
de prestigiu international, animat de
o comunitate dinamicd, creativa si
implicata in atingerea unui nivel

de trai care sa se situeze peste media
nationald, sustinut de servicii publice
performante.

n perioadele anterioare de programare 2007-2013 si
2014-2020, s-au implementat cu succes numeroase
proiecte de dezvoltare, atat in Municipiul lasi cat siin zona
metropolitana, insa acest ritm de dezvoltare necesita sa fie
mentinut pentru a putea consolida notiunea de ,pol regional
al cunoasterii si competitivitatii”

I11asi - un pol urban sustenabil

Promovarea unei calitati a vietii la un grad ridicat prin
investitii in infrastructura verde-albastra a oraselor este un
subiect de actualitate avand in vedere faptul ca aceasta este
intr-o relatie de directa proportionalitate cu relatia dintre
locuitori si mediul inconjurator, iar reorientarea catre surse
de energie regenerabile este una din modalitatile de creare a
unui mediu durabil in care biodiversitatea sa fie protejata si
pusa in valoare, iar gradul de satisfactie al cetatenilor sdiva
atinge cote maiinalte.

I11asi - un pol urban tehnologizat

Progresele tehnologice stau la baza cresterii competitivitatii
mediului economic, deoarece acestea au rolul de a
eficientiza procesele de productie.

Contributia 1a aceste salturi tehnologice se realizeaza in
principal prin infuzia de inovare pe care industria creativa

o poate realiza alaturi de mediul academic de inalta
performanta, iar un mediu economic prosper

este un motor pentru intreaga comunitate.

I11agi - un pol urban locuibil

Calitatea fondului de locuinte este in stranga corelare cu
gradul de satisfacere a nevoilor individuale de securitate
conform piramidei necesitatilor a lui Maslow. Locuirea in
mediul urban poate fi definitd ca si procesul complex de
convietuire a comunitatilor umane intrun

cadru creat de om care poate avea un impact semnificativ
pentru fiecare locuitor in parte. Aceasta structura pe care
fiecare locuitor o trateaza in mod diferit 1a interior trebuie
sa prezinte la exterior calitati care sa reprezinte si sa fie

in concordanta cu nevoile si aspiratiile comunitatii ca si
ansamblu.

I11agi - un pol urban de atractie

Pentru a putea avea capacitatea de a polariza atat mediul de
afaceri, cat si forta de munca calificata, turismul national si
international este necesara o

abordare integrata de a crea ineditul local care sa fie in
conformitate cu traditiile si obiceiurile iesene, dar si cu
caracterul de metropola moderna. Gradul de atractivitate al
unui oras poate fi contorizat prin indicele

de satisfactie al fiecdrui locuitor al sau, precum si prin
dorinta persoanelor din exterior a descoperi elemente ale
mediului intern al orasului, iar investitiile viitoare trebuie

sd aiba in vedere acest aspect la momentul prioritizarii
acestora.

11 lagi —un pol urban interconectat

Un oras care reprezinta un nod important in reteaua
teritoriald se axeaza pe un flux continuu multidirectional

de activitati in retele multiple in care schimburile se
realizeaza in mod eficient prin intermediul unei infrastructuri
caracterizate prin accesibilitate si cu diversitate de tipologii
de mobilitate.

I11asi - un pol urban bine guvernat

Dezvoltarea urbana este un proces care se axeaza pe o
cooperare stransa intre administratia publicd locald, sectorul
privat si comunitatea locala in care binele public este cel
care primeaza si in care gestionarea

eficientd a resurselor joaca un rol important in atingerea

unui viitor care sa contina un cadru urban adaptiv, modern

si sustenabil, cu solutii integrate care poate fi monitorizat si
ajustat dupa caz pentru a se plia pe necesitatile si aspiratiile
locuitorilor sai pe masura ce acestea evolueaza.



2.1_rolul spatiului public

Un rol esential in dezvoltarea durabild a orasului este
implicarea sectorului privat si a unei societdti civile active.
Tn ultimul deceniu, Municipiul lasi aimplementat cu succes
proiecte de parteneriat public-privat pentru infrastructura
majora de afaceri si retail, reusind sd atraga investitii private
suplimentare care au stimulat economia locala si regionala.
Proiectele PPP includ, de asemenea, investitii in spatii
publice de Tnaltd calitate si infrastructurd verde.

Planul de actiune ,Orasul verde” cuprinde actiuni care vizeazd
transporturile simobilitatea, utilizarea terenurilor, spatiile verzi,
biodiversitatea si solutiile bazate pe natur3, cladirile, deseurile
solide, apa si apele reziduale, energia si sectoarele de iluminat.
Toate aceste actiuni vor contribui ih mod direct 1a reducerea
emisiilor locale de CO2. in plus, actiunile propuse pentru
punerea in aplicare a conceptului de oras inteligent, pentru
imbundtatirea guvernantei de mediu si pentru consolidarea
capacitdtilor vor sprijini si mai mult aceste eforturi.
Tn plus, administratia publicd a aprobat alte strateqii, planuri
si programe locale care includ mdsuri cu impact direct asupra
reducerii amprentei de carbon. Cele mai relevante dintre
acestea sunt Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana si Planul
Urbanistic General, Planul de Mobilitate Urbana Durabila,
Planul de Actiune pentru Energie Durabila si Clima, Strategia
de Furnizare a Energiei Termice, Strategia de Dezvoltare a
Serviciului de Salubrizare si Programul de Tmbun3tdtire a
Eficientei Energetice pentru Municipiul lasi.

n ceea ce priveste orasul si societatea in ansamblu,
domeniul public si spatiul public trebuie sa isi asume
anumite roluri pentru a avea sens si scop:

a) Rolul planificarii urbane

Spatiile publice din structura urband de baza a unui

oras. Infrastructura tehnica si traficul, precum si cladirile
individuale si dezvoltari intregi trebuie subordonate
standardului de calitate a spatiilor publice silogicii acestora.

b) Infrastructura si rolul tehnic

Calitatea tehnica si functionalitatea sunt conditii preliminare
pentru alte roluri ,mai soft” ale spatiilor publice, cum ar fi
rolul lor de infrastructura, adica un rol de sprijin care ofera
fundament si sustine alte roluri.

Transportul de Tnalta calitate si organizat in mod sistematic,
in special transportul public, are un rol initiator care duce

la cresterea calitdtii de ansamblu a locatiilor respective sia
orasului in ansamblul sau.

c) Rolulideologic

Proiectarea urbana trebuie sa se bazeze pe un acord social
cu privire la aspectul dorit al orasului, deoarece orasul

este Tn principal un spatiu comun. Valorile recunoscute

de toata societatea creeaza fundamentul de baza sau
metastructura unui astfel de acord, care asigura stabilitatea
si complexitatea structurii sale interne.

d) Rolul politic

Domeniul public este conditia materiald pentru existenta
unui spatiu politic. Existenta domeniului public si calitatea
acestuia sunt o reflectare a gradului de democratie al unei
societdti.

e) Rolul umanist

Rolul umanist este in acelasi timp suprastructura si motivul
existentei domeniului public. Este format din atribute care
depdsesc dimensiunea tehnica, utilitard si instrumentald a
mediului. Acest rol a fadcut parte integranta a mediului afisat
de-alungul istoriei. Rolul sdu a slabit substantial doar ca
urmare a revolutiei tehnice si a schimbadrii aferente in valorile
societatii. Domeniul public este un loc si un mijloc pentru a
ne atrage in comunitate siin lume.

f) Rolul cultural si social

Domeniul public este platforma de bazad pentru interactiunea
sociald din oras. Acest rol ar trebui pdstrat chiar si
recunoscand cd spatiul virtual va prelua o parte substantiala
a spatiului social, unde rolul domeniului public fizic va fi
acela de a comunica cu cel virtual si de a-1asimila.

Spatiile publice au un caracter comunicativ, reprezentativ si
simbolic.

Domeniul public nu trebuie sa se limiteze 1a satisfacerea
nevoilor individuale, ci mai cu seama sa permita confruntarea
si partajarea sociald. Eforturile pentru imbundtatirea
spatiului public au un rol initiator, adicad duc la o schimbare a
modului in care este perceputd localitatea sila imbunatatirea
celorlalti parametri ai acesteia.

g) Rolul in protejarea si dezvoltarea mostenirii culturale
Rolul orasului este de a proteja in mod activ aceasta imagine
si de a o dezvolta in acelasi timp.

Domeniul public este una dintre fatetele orasului care
contine, reflectd si initiaza continutul ideologic impartdsit
reciproc al societatii si al mediului existent. Cultura este
rezultatul si subiectul a ceea ce este impartdsit de societate.

e
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Domeniul public este cadrul si reprezentarea culturii unei
societati si este astfel o parte a patrimoniului cultural ca
mostenire a trecutului pentru prezent si a prezentului pentru
viitor. Calitatea componentelor tangibile si intangibile

ale domeniului public este subiectul managementului
patrimoniului cultural.

h) Rolul economic

Calitatea domeniului public si a spatiului public aduc
beneficii economice enorme in termeni de crestere
economica atat pentru imprejurimile imediate si cat si
pentru orasul in ansamblul sdu.

Imbunatétirea calit3tii domeniului public sia spatiului
public poate declansa dezvoltare economica, sociala si
arhitecturald in vecindtate sau in zone din sfera de influenta.
Proiectarea si transformarea domeniului public si a spatiului
public pot duce la modificari ale structurii fizice, sociale si
economice a orasului.

i) Rolul mediului

Domeniul public, ca structura de baza a orasului, trebuie
sa fie unul dintre instrumentele principale pentru
implementarea strategiei de mediu a orasului.

Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara Zona Metropolitana
lasi (IMA IDA) a solicitat sprijin prin intermediul proiectului
»Zone functionale in UE” initiat de Comisia Europeana si
Banca Mondiala. Acestia au solicitat asistentd in elaborarea
unui Plan de Actiune pentru Neutralitatea Climatica,
inspirat de exemplul de succes al Planului de Actiune pentru
Neutralitatea Climatica Cluj-Napoca, care ia in considerare
si factorii metropolitani. in acest context, ghidata de
accentul pus de proiect pe schimbul de cunostinte si
avansarea tranzitiei climatice 1a nivel de zona functional3,
dezvoltarea Planului de actiune pentru neutralitatea
climatica al lasiului a primit sprijin tehnic din partea

Bancii Mondiale in cadrul proiectului ,Zone functionale in
UE” Aceasta initiativa a vizat nu numai beneficiul direct

al Municipiului lagi, ci si impactul pozitiv asupra zonei
metropolitane inconjuratoare.



2.2 _vulnerabilitati ale spatiului public

Orasele sunt centre ale transformarii sociale si economice,
dar sunt si puncte de concentrare a industriilor, transportului
si altor activitati care elibereaza cantitati mari de gaze cu
efect de sera. Conform UN-Habitat, desi orasele acopera
doar 2% din suprafata Pamantului, ele sunt responsabile in
mod disproportionat pentru schimbarile climatice, generand
70% din toate emisiile de gaze cu efect de sera provenite din
activitatile umane.

Factorii care determina nivelurile ridicate de emisii in
zonele urbane se numard baza economicd a orasului - daca
economia se bazeaza pe industrie sau servicii, acest lucru
influenteaza consumul de energie si, implicit, emisiile; stilul
de viata si consumul individual - modul in care ne deplasam,
cata energie folosim in activitatile zilnice afecteaza nivelul
emisiilor unui oras; forma urbanad si densitatea - modul in
care sunt proiectate orasele determina nivelul emisiilor pe
cap de locuitor. Modulin care ne proiectam orasele poate
determina nivelul de emisii pe cap de locuitor. Stilul de viata
al consumatorilor individuali joaca, de asemenea, un rol
esential. Cum ajungem la serviciu, cum ne deplasam prin
oras, cata energie folosim in activitatile noastre zilnice.

Municipiul lasi colaboreaza activ cu comunitatea

localg, partile interesate si partenerii externiin cadrul
initiativelor privind durabilitatea mediului, precum si in
cadrul proiectelor de atenuare si adaptare la schimbarile
climatice, prin intermediul unui model participativ. Aceasta
abordare valorifica contextul municipalitatii si experientele
anterioare de implicare. In ultimii ani, Municipiul lasia
implicat partile interesate la diferite niveluri, de 1a punerea
bazelor initiativelor de actiune péna la implementarea si
monitorizarea planurilor climatice. Prin dialog si cooperare
continue, Municipiul lasi se straduieste sa se asigure ca
eforturile se aliniaza 1a diversele nevoi si perspective ale
tuturor celor implicati, determinand un progres semnificativ
n directia obiectivelor climatice.

Zona metropolitand a lasiului se confrunta cu o serie de
factori care o impiedicd momentan sa faca tranzitia catre
neutralitate climatica.

Poluarea aerului este cea mai mare provocare din lasi,
provenind in principal din transporturi, si anume din
cresterea numarului de autovehicule private. Aceasta
problema este agravata de gestionarea deficitara a traficului,
de un parc auto invechit si de optiunile limitate de transport
nemotorizat si public.

n plus, anumite cartiere nu sunt acoperite de transportul
public, iar statiile existente sufera de degradare. Aglomeratia
de pe drumurile principale impiedica eficienta transportului
public, in timp ce localitatile cu cerere mare din cadrul IMA
se confrunta cu linii de transport inadecvate, iar zonele
suburbane nu au gari, impiedicand utilizarea potentiala a
cailor ferate.

Dezvoltarea sub forma dispersata si de densitatea mic3,

fara o utilizare eficienta in prealabil a resurselor de teren

din zonele deja urbanizate si bine conectate la reteaua

de transport in comun este o practica nesustenabila,
consumand resurse de teren si resurse economice
aditionale, prin presiunea pusdasupra infrastructurii de
transport si a celei tehnico-edilitare, facilitandun stil de viata
nesustenabil, centrat pe utilizarea automobilului personal.

Dificultatea cea mai mare in legatura cu spatiul public
verde cu care se confrunta Municipiul lasi este de a asigura
necesarul de 26 mp de spatiu verde pe cap de locuitor.
Municipiul lasi inregistreaza o scadere fata de anul 2014.

n ciuda prezentei parcurilor si gradinilor locale, aceste

zone nu indeplinesc in prezent standardele nationale si
europene in materie de spatii verzi. Printre deficientele
majore se numara zonele municipale libere limitate care sunt
utilizate ca o extensie a zonelor verzi actuale, autorizatiile

de constructie neclare, planificarea inadecvata a utilizarii
terenurilor in dezvoltarea periferica, distributia inegala a
spatiilor verzi si cartierele noi care nu dispun de facilitati
recreative de baza.

Totodatd, zonele rezidentiale ar putea reconverti parcarile
si spatiile neutilizate in zone verzi comunitare, mai ales

ca multe spatii publice au fost transformate in parcari.
Neglijarea potentialului malurilor réului Bahlui ca axa
verde-albastra este o alt3 sldbiciune locala. In plus, desi
calitatea solului poate sa nu fie o problema presanta in
prezent, activitatile in curs, cum ar fi operatiunile industriale,
scurgerea deseurilor si emisiile din transporturi, prezinta
riscuri pentru mediu si climd. Tn plus, desi in cadrul IMA
exista o fauna abundenta, este necesara o planificare mai
atenta a utilizarii terenurilor, pentru a preveni fragmentarea
habitatului local, in special in contextul viitoarelor extinderi

de drumuri in afara centrului orasului. Calitatea slabd a
apei si gestionarea deseurilor ameninta, de asemenea,
ecosistemele acvatice locale. in sfa rsit, zonele turistice
necesita eforturi sporite de ecologizare.

O alta provocare din punct de vedere al sustenabilitatii
este ca doar aproximativ 60% din populatie locuieste 1a o
distanta de sub 10 minute de mers pe jos pana la un spatiu
public verde de tip scuar, gradina sau parc . Ceilalti 40% din
locuitori trebuie sa se deplaseze mai mult de 20 de minute
pe jos pentru a accesa un asemenea spatiu sau peste 30 de
minute, cazul cartierului Bucium.

008 // Calitatea spatiului amenajat este definit de masuratori, principii intangibile si atribute cheie



3.1 _necesitatea

GHID-ul reprezinta unul dintre instrumentele de baza care
sustin strategia de planificare, design, management si
utilizare a spatiilor publice de calitate.

Scopul documentului

Acest GHID nu reprezinta o simpla metodologie, el fiind un
document care raspunde unora dintre cele mai importante
probleme ale zonei, acesta propunandu-si sa aiba impact
direct asupra calitatii spatiului public si asupra fondului
construit in contextul schimbarilor climatice. Acest
document functioneazd impreuna cu PUZ-ul orasului in
cauza, putand fi considerat un ghid de bune practici care
vine 1n sustinerea si detalierea reglementarilor legale.
Autoritatile constientizeaza importanta pe care o au spatiile
publice atat in ceea ce priveste calitatea vietii in oras, cat si

dezvoltarea acestuia ca o suma de fragmente interconectate.

Manualul ar trebui sa stea la baza viziunii dezvoltarii unor
spatii publice de calitate.

Crearea documentului

Spre deosebire de restul statelor din Uniunea Europeana,
Romaénia nu a avut inca un astfel de document, asadar nu
exista precedent in ceea ce priveste crearea sau utilizarea
lui. Ca urmare, a fost necesar sa se elaboreze atat continutul
manualului, cat si un set de caracteristici de baza ale
documentului, cum ar fi statutul acestuia in sistemul

actual de planificare urbana, obiectivele, metodele de
implementare, caracterul, scopul tematic, forma, structura
siinstrumentele cu care acesta opereaza. Lucrarea este un
prim pas catre a avea o viziune asupra mediului amenajat si
va trebui revizuit tindnd cont de feedback-ul primit in urma
aplicarii lui.

Scop tematic

Publicatia abordeaza ideea credrii de spatii publice
calitative pe plan national, in acord cu noile cerinte de
mediu si concentrandu-se pe dispozitivele cu ajutorul
carora se pot elabora atat structura acestora, cat si partile
lor mai detaliate. Sunt abordate detalii ale spatiului la scara
umana, iar setul de principii elaborate se aplica intr-o
manierd generala, nefiind adresate unor situri specifice. Cu
toate acestea, in cazul recomandarilor generale, aplicarea
principiilor se va face cu mare atentie, adaptandu-se
caracterului zonei in care este propusa. Publicatia are in
vedere atat regenerarea spatiilor publice existente, cat si
proiectarea unora noi. Totodata, se urmareste identificarea
fracturilor in mediul construit, in vederea coreldrii spatiului

public cu cel privat.

Majoritatea regulilor se aplica insa regenerarii spatiilor
existente intrucat acestea predomina in sistemul urban
romanesc, iar aducerea lor la viata este unul dintre
principalele obiective ale dezvoltarii acestei zone. Totusi,
principiile prezentate raman valabile si pentru designul
spatiilor noi. Cu toate ca principalul obiectiv al publicatiei
este sa rezolve probleme de natura fizica, aceastaiain
calcul si partea ,narativa” a lucrurilor, in special felul in care
partea fizicd influenteaza atmosfera acestor spatii, analizand
totodata felul in care utilizarea 1ui 1i afecteaza, 1a randul ei,
calitatile fizice.

Cui se adreseaza?

GHID-ul este gandit pentru a fi consultat de oricine este
implicat in dezvoltarea zonei in cauza, fie cd este vorba de
partea de strategie, buget, investitii, proiectare, mentenanta
sau simpla utilizare a lui. Principalul grup tinta este compus
totusi din cei implicati in proiectarea si pregatirile tehnice si
de executie, indiferent daca acestea vizeaza noile spatii sau
refacerea celor vechi.

Entitdtile interesate in utilizarea manualului pot beneficia

de pe urma acestui instrument de lucru, care poate fi aplicat
atat la nivel administrativ, cat sila nivelul investitorilor privati
si al publicului, in calitate de beneficiar al interventiilor
propuse. Manualul poate fi util in mod particular pentru
categoriile interesate de utilizarea acestuia, in functie de
rolul acestora si de conexiunea lor cu publicatia de fata,
dupa cum urmeaza:

Administratialocala

Rol - Principalul rol al administratiei locale este acela de a
initia strategia si planificarea actiunilor la nivelul orasului,
fiind factor de decizie. El ramane factor de decizie sila
celelalte niveluri: executie, operare, management si utilizare.

Conexiunea cu manualul - Scopul administratiei locale este
acela de a indeplini viziunea propusa, respectand politicile
care tin de strategie, responsabilitatea administratiei
locale este sa asigure implementarea acestui plan pe
toate nivelurile. Documentul ar trebui sa serveasca drept
instrument pentru definirea cerintelor legate de design,
pentru initierea de eforturi pentru a coordona alte
proiecte, incluzand infrastructura tehnica. Manualul ar
trebui sa contribuie in continuare 1a 0 mai buna evaluare a
eficacitatii oricarei solutii de interventie propusa. Pentru
cei responsabili de planificarea strategica, planificarea

spatiald, proiectarea si pregatirile tehnice, manualul

este un document informativ. Pentru cei responsabili de
pregatirea unui proiect, manualul serveste drept baza pentru
propunerea unor spatii publice si interventii de calitate si,

in acelasi timp, ca argument de sustinere a propunerilor in
timpul dezbaterii si aprobarii unui proiect.

Experti (urbanigti, arhitecti, peisagisti etc.)

Rol - Specialistii in domeniu au rol executiv cu privire la
strategie, planificare si supervizare. Rol secundar la toate
nivelurile de aplicare: management operational, mentenanta
si utilizare, care au legdturd cu impactul asupra calitatii
spatiului.

Conexiunea cu manualul - Pentru cei responsabili cu
planificarea strategica, planificarea urbanistica, design si
documentatie tehnica, manualul are titlu informativ. Nivelul
de obligativitate al acestuia depinde de relatia proiectului

cu diferitele aparate administrative. Pentru cei responsabili
cu intocmirea unui proiect, manualul serveste ca o bazd
pentru propunerea unei interventii de calitate si, in acelasi
timp, ca un document suport pentru argumentele care sustin
aprobarea unui proiect propus.

Investitori privati (investitori in proiecte care tin de spatiul
public)

Rol - Initiativa principala si rol de decizie in ceea ce priveste
strategia si planificarea investitiilor privind proiectele
private. Rolul de luare a deciziilor 1a toate celelalte niveluri
(executie, gestionare, exploatare, intretinere si utilizare) in
cazul proiectelor de investitii private.

Conexiunea cu manualul - Pentru persoane fizice si juridice,
manualul este un document informativ. Momentulin care
poate deveni obligatoriu depinde de dreptul de proprietate
si relatia proiectului cu organismele administratiei publice.
Documentul ar trebui sd ajute investitorii sa isi coreleze
planurile de interventie cu strategia orasului legata de
spatiile publice si a imprejurimilor lor. Acesta poate servi
drept baza pentru crearea unui proiect de calitate, atribuirea
lucrarilor de pregatire a unui proiect, alegerea unui specialist
potrivit proiectului (astfel incat procesul de proiectare sa fie
in conformitate cu prioritatile de calitate) si monitorizarea
dreptuluila calitate pana la finalizarea proiectului. Manualul
reprezinta, de asemenea, baza pentru coordonarea
diverselor investitii avand ca obiect calitatea generald a unei
locatii.

,GHID-ul reprezinta unul dintre
instrumentele de baza care sustin
strategia de planificare, design,
management si utilizare a spatiilor
publice de calitate care se doresc a
fi obtinute n spatiul public.”



3.2 _ parcurgerea

GHID-ul este impartit in 4 capitole. Fiecare capitol dezvoltd o
ramura a procesului de implementare a unei viziuni coerente
pentru regenerarea urbana.

Capitolul A - prezinta contextul prezentei documentatii, se
defineste aria de studiu si modul de organizare a informatiei.

Capitolul B - prezinta principalele tipologii de spatii publice.

Capitolul C - abordeaza subgrupele ce compun expresiile
urbane.

Capitolul D - prezintd o viziune tangibild pentru lasi.

Continutul acestui GHID se doreste a avea un caracter
accesibil. El prezintd informatii si propuneri generale cu rolul
definirii unor bune practici. Simularile, referintele, regulile
creeazad o baza pentru dialog, imaginea spatiului public este
in final rezultatul calitdtii comunicarii.

Schitele si diagramele din GHID servesc pentru descrierea
principiilor de baza pentru proiectarea diferitelor
componente, in special in relatie cu calitatea generala a
spatiilor. Acestea nu reprezinta specificatii tehnice si nu sunt
gandite a fi folosite ca atare.

Fotografiile trebuie intelese ca exemple ilustrative
suplimentare pentru o mai bund intelegere a intentiilor

si a proceselor. Ele nu pot fi interpretate ca un model in
adevdratul sens al cuvantului. Este necesar ca in permanenta
sa se ia in considerare caracterul locatiei.

Indiferent de optiunile orasului, succesul interventiilor
depinde de calitatea demersului promovat. Revitalizarea
unei structuri urbane atinge toate ramurile societatii si un
rezultat final favorabil depinde de comunitate si de modul
acesteia de a-si gestiona resursele.

¢

constructii si facilitati pentru servicii
6.5 _interventii temporare

Interventiile temporare pot fi utilizate ca instrument de

activare si integrare progresivé a unor zone neglijate, dar cu

potential.

Un exemplu concret il reprezintd pietele volante sau

térgurile. Acestea se preteazd spatiilor de adunare, precum

plata centrald a orasului §i au o lungd traditie in cultura
ocamentlor.

Pietele genereaza, de obicei, grupéri de marimi considerabile
5l distincte de oameni. Din acest motiv, asigurarea eficientei
lor este direct legat de compozitia spatiului in care sunt

amplasate.

Spatiile inguste nu sunt locuri potrivite pentru acest tip

de activititi, deoarece ele vor bloca fluxurile pietonale in

momentul in care se 4. De asemenea,

lor functionals trebuie gindita in asa fel incat spatiul necesar
functiondrii, livrarii de bunuri $i parcérii s& nu domine spatiul

propriu-zis.

in \in care i ale spatiilor in
care aceste evenimente vor fi amplasate, este necesar si se
1a in considerare conexiunea cu utilitétile (ap, electricitate,

st unor {asnitort
care s poatd fi folosite atat de ctre cumpdritori, cit si

de citre furnizorii care au nevole de un loc pentru spllarea

alimentelor. Aceste spatii trebuie s& fie prietenoase i,
din acest motiv, este recomandats combinarea lor cu

plese de mobilier urban. Pentru momentele in care spatiul
devine foarte ocupat, pot fi luate in considerare si variante

alternative lalocurile de sedere deja existente.

Acestea pot fi borduri, imprejmuiri sau chiar scaune pliante

i realizatd prin zone verzi, care au i rol in crearea unui
microclimat plicut.

Este important ca tirgul s& aibd propriul concept care
impune un standard si o calitate a produselor vindute.
de $1 de Identitate vizuald sunt, de

P , lar prin ele se designul

standurilor gl imaginea de ansamblu. Dac, de exemply,

costurile de obtinere si instalare a unui stand sunt suportate
de vénzitori, pentru ca imaginea finald s3 fie unitard, este
necesar sé fie impus un set minimal de cerinte de calitate.

Numarul paginii si titlul
capitolului in structura
documentului.

Reguli:

Descriu aplicarea specifica a
principiilor generale. Acestea
sunt insotite de ilustratii
relevante. Acestea trebuie
aplicate in principal in timpul
proiectarii si executiei.

Culoarea:

Culoarea de baza este negru
(CMYK=0/0/0/100),
subiectul discutat fiind
evidentiat prin culoarea
dominanta a respectivului
capitol.

Standurile de vinzare trebuie s
fie flexibile 5i 3 permitd vanzarea
mai multor tipuri de bunuri
Standul optim este cel modular,
m‘ &) M care poate fi grupat in functie de

necesitate

Atunci oind sunt amplasate
X anumite standuri individuale,
temporare, trebuie luatd in

Pt calcul mérimea lor, in asa fel
— incat imaginea urbana sa nu fie
\ ] afectats.
DAY

Cele mai potrivite locuri pentru
piete volante sunt locurile
traditionale  de adunare din
spatille publice.

Térgurile nu ar trebui s3 fie
organizate in spatii inghesuite,
care cel mai adesea sunt foarte
aglomerate

Ordinea capitolul in
structura GHID-ului.

Fotografii:

Fotografii cu exemple de buna
practica.

lami restransa de culori
S trebui utilizata in designul
standurilor, pentru a oferi
evenimentului un aspect unitar.

L s ]

Sunt recomandate anumite
tipuri de standuri (cele cu spate
flexibil), care pot fi folosite si

ca spatii de yedere atunci cind

e, evenimentul se afi3 in afara
AnY @

programului de functionare.

Pentru pietele volante, este
. R
tralectoriile existente. De
exemplu, spatiile libere din
| L aliniamentele de copaci
Z IG7"% reprezint3 amplasamente ideale
) £ pentru pozitionarea acestor
standuri

Atunci cind se proiecteazs
o piatd, trebuie luat in calcul
aspectul operational. Mai exact,
trebuie gandit accesul ugor la

> o standur pentru incircarea si
f N4 | yg® descrcarea marfurilor, fard a
Y i e Iésa impresia unui spaiu strict

ol - functional, care sd altereze

imaginea generals a unei piete.

Pentru spatiile publice mai importante, unde se organizeazi
astfel de targuri si piete volante, se pot lansa competitii

de arhitecturd care sd asigure o inaltd calitate esteticd. De
asemenea, trebuie tinut cont de modul in care un anumit
spatiu este utilizat atunci cdnd aceste térguri i piete volante
nu auloc. Flexibilitatea spatiului si adaptabilitatea lui trebuie
si fie atribute chele.

Descrie elementele
fundamentale de abordare
a subiectului fn cauza si
ofera justificarea necesara.
Cuprinde logica de baza
de unde rezulta regulile.

y
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Il componentele spatiului public

B.1tipologii

1.1_strazi

1.2 _piete

1.3 _ spatii verzi

1.4 _ cursuri de apa dulce
1.5 _ obiective istorice

B.2 componente

2.1_spatiul pietonal

2.2 _ spatiul auto

2.3 _intersectii si traversari

2.4 _ spatii aferente transportului in comun
2.5 _ infrastructura velo

2.6 _ parcarea

2.7 _ locuride joaca

/] componentele spatiului public

n timp ce orasele contribuie in mod semnificativ la
schimbarile climatice, fiind responsabile pentru aproape
trei sferturi din totalul emisiilor, ele sunt, de asemenea,
centre pentru practici inovatoare si durabile. Prin investitii
in domeniul climei, planificare urbanad ambitioasa si politici
solide, orasele pot juca un rol esential in reducerea emisiilor
si cresterea rezilientei. Tarile trebuie sa implice liderii si

planificatorii urbani, precum si populatiile urbane vulnerabile

in elaborarea si punerea in aplicare a angajamentelor lor
privind clima.

Zonele urbane resimt o povara sporita din cauza valurilor
de caldura recurente. Efectul de ,jinsula de caldura urbana”,
determinat de activitatile umane si de infrastructura
construitd, intensificd valurile de caldura si poate duce la
temperaturi mult mai ridicate decét cele din zonele rurale.
Combinat cu urbanizarea rapida, acest lucru ar putea
insemna ca orasele se incdlzesc de doud ori mai rapid
decat media globald, ceea ce ar putea duce la cresterea
temperaturilor cu pénala 4°C, daca emisiile de GES raman
pe traiectoria actuald. in plus, valurile de clduré inrdutétesc
calitatea aerului in orase si prezinta riscuri specifice pentru
sanatate in zonele urbane, exacerband impactul asupra
climei prin cresterea emisiilor de carbon provenite din
formarea de ozon la nivelul solului.

Pentru a proteja populatiile urbane
siinfrastructura in fata acestor
provocariin continua schimbare,
tarile trebuie sa adopte masuri de
adaptare si sa intareasca rezilienta
oraselor si a locuitorilor lor.

Un aspect esential in consolidarea rezilientei oraselor il
reprezinta integrarea unor instrumente de planificare urbana
care nu doar sa sporeasca valoarea economica si sociala

a orasului, ci si sa 1l adapteze 1a provocdrile impuse de
schimbarile climatice. Un element central al acestui demers
este spatiul public, analizat atat din perspectiva impactului
climatic, cat si a dinamicii sociale si a elementelor care fl
compun.

Forma devine loc atunci cand oamenii i imprima un sens.
Oamenii se identifica cu un asemenea loc, 1i dau un nume
sifl vdd intr-un mod distinct fatd de felul in care i vad
imprejurimile. Spatiile publice sunt clasificate in functie
de tipul acestora, pe baza definitiei caracteruluilor sia
rolului urban pe care il au in structura zonei de studiu.
Pentru fiecare tip, sunt formulate principiile de baza pentru
atingerea calitatii lor.

Obiectivul este acela ca fiecare spatiu public sa aiba un
caracter usor de identificat si un rol clar si semnificativ in
structura de ansamblu a orasului. Acest lucru se aplica atat
proiectarii de noi spatii publice, cat si refunctionalizarii
celor existente. O evaluare corectd a caracterului, rolului si
sensului unui loc specific din oras este baza unei abordari
conceptuale. Definirea naturii unui spatiu public ar trebui sa
fie primul lucru abordat atat de designer, cat si de entitatea
contractanta, intrucét aceasta determina directia in care se
indreapta aspectul general al unui spatiu si conecteaza toti
actorii implicati in crearea lui pentru a defini obiective clar
definite.
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tipologii
1.1 _strazi

001// lasi, Romania .

Planificarea urbana are un rol esential in rdspunsul global

la schimbarile climatice. Actiunile care reduc simultan
emisiile de gaze cu efect de serd si consolideaza rezilienta la
riscurilor climatice ar trebui sa fie prioritizate 1a toate scarile
urbane - regiune metropolitand, oras, district/cartier, bloc

si cladire. Acest lucru trebuie sa se facd in moduri care sd
raspunda si sa fie adecvate pentru conditiile 1ocale.

Un element crucial al acestui demers este trama stradala,
care, fiind rezultatul unei evolutii spontane, constituie o
retea convergenta in care inmanuncherea strdzilor s-a
dezvoltat in timp. Caracteristicile de prospect si relatia
acestora cu restul orasului influenteaza calitatea mediului
urban, dar si capacitatea acestuia de a se adaptala
schimbarile climatice.

Strazile ar trebui gestionate ca un sistem unitar, prin crearea
unei relatii echilibrate intre diferitele componente, avand

in vedere impactul asupra mediului si rezilienta urbana.
Reconstructia acestora trebuie realizata intr-o manierd
sustenabild, care sa contribuie la reducerea emisiilor de
carbon sila cresterea calitatii vietii. Amenajarea unui spatiu
public ar trebui adaptata diferitelor feluri de miscare prin
spatiu, de obicei in urmatoarea ordine:

1. pe jos

2. cu ajutorul transportului public
3. Ccu bicicleta

4. cu masina

Aceasta ierarhie reflecta impactul diferitelor moduri de
deplasare asupra spatiului urban din punct de vedere al
consumului de energie si poluarii. Transportul public trebuie
sa fie structurat astfel incat sd protejeze participantiila
trafic mai vulnerabili si sa descurajeze utilizarea excesiva a
automobilului privat. Astfel, spatiul public poate deveni un
catalizator al constientizarii si responsabilizarii n raport cu
mediul inconjurator.

Schimbare de strategie in ceea ce priveste siguranta
traficului

Trecerea de la solutiile traditionale de sigurantad rutierd la
strategii de calmare a traficului este esentiald pentru un
oras rezilient. Cresterea traiectoriilor de vizibilitate, 1argirea
strazilor sau segregarea utilizatorilor au dus, paradoxal, 1a o
reducere a atentiei soferilor sila o crestere a accidentelor.
Alternativa este reducerea dimensiunii drumurilor,
eliminarea barierelor de siguranta si extinderea zonelor
pietonale, astfel incat spatiul public sa fie folosit de toti
participantii la trafic.

Calmarea traficului

Importanta si caracterul unei strdzi determind tipul de
interventii necesare. Acestea pot varia de la reconstructii
ample ale spatiului urban, panala modificdri minime,

cum ar fi ajustarea semnalizarii rutiere. Reducerea vitezei

si prioritizarea formelor de mobilitate sustenabild sunt
esentiale pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd
si pentru cresterea sigurantei.

Permeabilitate

Un design urban sustenabil trebuie sa asigure conectivitatea
optimd a spatiilor publice. Destinatiile importante -
magazine, scoli, statii de transport public - trebuie integrate
intr-o structurd logicad si usor de navigat. Permeabilitatea
trebuie sd fie crescutd pentru pietoni si biciclisti, iar in
anumite zone poate fi restrictionat traficul auto.

Calitatea materialelor utilizate si designul strazilor
influenteaza perceptia asupra spatiului urban. Un mediu
urban bine proiectat determina soferii sd reduca viteza in
mod natural, facand strazile mai sigure si mai prietenoase
cu mediul. Prin astfel de strategii, planificarea urbana poate
deveni un instrument esential in adaptarea oraselor la
schimbarile climatice.
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Sensuri giratorii

Sensurile giratorii contribuie semnificativ 1a imbunatatirea
fluiditatii traficului. Prin eliminarea timpilor morti specifici
semafoarelor, circulatia vehiculelor devine mai continug,
ceea ce fnseamna un consum mai redus de combustibil si,
implicit, emisii mai scdzute de CO2 si alte noxe. Intr-un oras
cu o populatie numeroasa si un parc auto in crestere, acest
aspect este esential pentru protejarea calitatii aerului sia
sanatatii publice.

Implementarea acestor interventii urbane sustine siideea
unui oras mai prietenos cu pietonii si biciclistii. in zonele
unde sensurile giratorii sunt integrate cu infrastructura
dedicata mobilitatii alternative (piste pentru biciclete,

trotuare largi, semnalizare clard), spatiul public devine mai
accesibil, mai sigur si mai incluziv.

Latimea unei strazi si chiar
proportiile unei piete reprezinta
doar niste repere. Fara un

context in forma structurii care le
defineste, ele raman niste numere.
Dimensiunea unei strazi nu este
niciodata in sine sinonim pentru

o varietate de activitati care o
imbogatesc, daca nu este definita
de o structura adecvata.

Strada, ca element de baza al spatiului public, contribuie
substantial la imaginea generala a unui oras. Strazile
reprezinta un element liniar al designului de baza al spatiilor
publice. Rolul strazilor nu ar trebui sa fie redus la ideea de
transport. Ele joaca un rol esential in structura spatiala si
sociala a orasului, fiind totodata un mediu prielnic pentru
interactiuni, activitati diverse si integrarea naturii in peisajul
urban.

O retea densa de conexiuni creeaza un oras viu si faciliteaza
identificarea cu mediul, stimuland mersul pe jos si obiceiuri
prietenoase cu mediul. Adaptarea infrastructurii stradale

la schimbarile climatice devine esentiald, mai ales in
contextul cresterii temperaturilor, intensificarii fenomenelor
meteorologice extreme si nevoii de reducere a emisiilor de
carbon.

Potentialul calitativ al fiecarei strazi sta in posibilitatea ei
de a acomoda functiunea de locuire la capacitate maxima,
precum siin confortul pietonilor si al volumului de trafic
nemotorizat, in timp ce satisface cerintele variabile ale
circulatiei rutiere.

Pentru a creste rezilienta urbang, este necesara integrarea de
solutii sustenabile precum folosirea de materiale permeabile
pentru pavare, amenajarea spatiilor verzi stradale, utilizarea
copacilor pentru umbrire si reducerea insulelor de caldura
urbana. De asemenea, implementarea infrastructurii albastre
prin integrarea sistemelor de colectare a apelor pluviale si

a suprafetelor verzi poate ajuta la prevenirea inundatiilor
urbane.

Calitatea detaliilor arhitecturale ale cladirilor adiacente si
felul in care fatadele lor sunt utilizate contribuie substantial
la calitatea spatiilor publice. Strazile trebuie sa fie
concepute pentru a permite interactiunea la nivelul ochilor,
accesibilitatea facila 1a cladiri si integrarea de suprafete
vitrate care promoveaza un mediu placut si sigur.

Refunctionalizarea spatiilor publice existente ar trebui sa
aiba 1a bazd importanta strazii in structura urbana a orasului.
Spatiile create prin adaptarea infrastructurii stradale
(piatete, colturi verzi, arcade etc.) pot incuraja utilizari
diverse, de la relaxare la activitati culturale, contribuind la un
oras mai dinamic si rezilient. Intersectiile si nodurile de trafic
importante trebuie transformate in spatii publice de calitate,
usor accesibile tuturor locuitorilor, cu accent pe reducerea
impactului traficului motorizat si cresterea sigurantei
pietonale. Implementarea principiilor de mobilitate durabila,
cum ar fi ,shared space” sau ,Jow emission zones” poate
contribuila reducerea poluarii si la cresterea calitatii vietii
urbane.

Cu céat este mai mare volumul si diferenta vitezelor diferitelor
tipuri de miscare, cu atat devine mai mare nevoie de ale
separa. Cu cat este mai mic volumul si viteza lor, cu atat este
mai usor sa fie tinute impreuna.

Segregarea miscarii nu contribuie 1a calitatea unui oras.
Daca fiecarui tip de miscare i s-ar da un coridor, utilizatorii
sai ar simti ca au prioritate in spatiu fata de ceilalti. Cand
tipuri diferite de miscare sunt mixate, insa, utilizatorii nu
mai simt ca au control asupra situatiei, ddnd mai multa
atentie celor din jur. Chiar daca utilizatorii se simt mai
putin protejati, acestia sunt, de fapt, mult maiin siguranta.
Conditia de baza pentru a permite diferitelor tipuri de
miscare sa imparta un spatiu este implementarea.

Latimea benzilor de circulatie trebuie adaptata in functie

de tipologia strazii si de contextul urban. Limitarea vitezej,
utilizarea de materiale prietenoase cu mediul, eliminarea
excesului de marcaje rutiere si integrarea infrastructurii verzi

sunt strategii eficiente pentru adaptarea la noile conditii
climatice.

Prin promovarea unei abordari sustenabile a designului
stradal, orasele pot deveni mai reziliente 1a schimbarile
climatice, mai prietenoase cu locuitorii lor si mai armonioase
in relatia cu natura. Transformarea strazilor existente

si crearea unor noi trasee urbane bazate pe principiile
sustenabilitatii reprezinta pasi esentiali in procesul de
adaptare a oraselor la viitor.

Manualul isi propune sa defineasca potentialul maxim de
calitate al unei strazi si sa-i contureze potentialul in procesul
de adaptabilitate in noul context climatic . In conditiile in
care caracterul unui spatiu corespunde importantei sale
urbane si clasificarii traficului, rezultatul poate fi un spatiu
public de calitate. Daca oricare dintre acesti parametri
variaza in functie de altii, rezultatul este o calitate scazuta si
un spatiu problematic.

Unimpact practic 1-ar avea modificarea strazilor existente.
Regulile care tin de aspect ar trebui, de asemenea, aplicate
constructiilor de strazi noi, unde nivelul de calitate al locuirii
ar trebui evaluat in acelasi timp cu cadrul spatial si volumul
de trafic.

Latimea benzilor de circulatie depinde de caracterul
traficului in spatiul vizat. Marcajele rutiere nu trebuie folosite
in scopul de a delimita benzile de circulatie. Impunerea
limitarilor de viteza, construirea strazilor la parametrii
minimali, eliminarea tampoanelor de siguranta etc. sunt
moduri mult mai eficiente in acest sens.

O 1atime minima de 4,00 m pentru strazi cu sens unic este
confortabild atat pentru traficul auto si velo in paralel cu
acesta, permitand, de asemenea, accesul masinilor utilitare,
cum ar fi masinile de gunoi. Tn cazul traficului foarte scizut,
13timea carosabilului poate fi redusa 1a 3,00 m. Pentru zone
cu trafic maiincarcat, 1dtimea carosabilului cu dublu sens de
circulatie trebuie sa fie peste 5,50 m, putand ajunge chiar si
1a7,00 m.

Ghidul are ca obiectiv sa defineasca potentialul maxim de
calitate al unei strézi. In m3sura in care caracterul unui spatiu
corespunde importantei sale urbane si clasificarii traficului,
rezultatul poate fi un spatiu public de calitate.

003// lasi,
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Bicicleta
0,60m/1.00m

Autobuz
2.50m/2.80m

Motocicleta
1.10m/1.50 m

Automobil
1.75m/2.00m

3.00 m - 1atimea de baza a
benzii de circulatie.

2.25 m - 1atimea de bazd a
benzii pentru depasire.
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3.75 -1atimea minima pentru
ca un autovehicul si o bicicletd
sa poata trece unul pe langa
celdlalt.

3.25 - 1atimea minima pentru o
banda de circulatie parcursa de
vehicule de mari dimensiuni.

1.75 m - 1atimea de baza a pistei
de biciclisti, cand se afla de-a
lungul unei zone cu parcare
laterala.

Pomii amplasati pe marginea
strazii au rolul de a calma traficul
si de a creste calitatea vietii,
schimband dimensiunea si scara
spatiului.

Alternarea pozitionarii zonelor
de parcaje poate ajutala
calmarea traficului, eliminand
culoarele care sunt lungi siin
linie dreapta.

Delimitarea unei zone de

parcaj de-alungul unei benzi

de circulatie nu trebuie facuta
doar prin marcaje rutiere, ci prin
extinderea trotuarului inspre
strada si prin pastrarea unei linii
curate de marcaj, din punct de
vedere geometric.
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1.50 m -latimea de baza a pistei
de biciclisti, cand se afla de-a
lungul unei borduri sau intre
doud benzi de circulatie auto.

4.25 - 450 m - latimea minima
pentru ca un vehicul de mari
dimensiuni si o bicicletd sa
poata trece unul pe langa
celalalt.

5.50 m (2 x 2.75 m) - strazile cu
dublu sens, pentru volum mediu
de trafic.

Circulatia bicicletelor in ambele
sensuri ar trebui permisa in
majoritatea strazilor cu trafic
redus.

4.00 m - strada obisnuita

cu sens unic. Banda pentru
biciclete poate avea sens opus.
Ea nu afecteaza traficul auto.

Daca discutam despre

situatii cu spatiulimitat,

unde avem o singura banda

de circulatie, trebuie create
zone de intoarcere. Acestea
pot fi situate in intersectii sau
in dreptul accesului auto pe
proprietati private, acolo unde
pot exista largiri.

~
-
—
N
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Pe strazile cu trafic scazut, unde
circulatia auto se realizeaza

cu viteza foarte reduss, iar
vehiculele impart acelasi spatiu,
nu sunt necesare marcajele
rutiere.

5.50 m (2 x 2.75 m) - strazile cu
dublu sens, pentru volum ridicat
de trafic.

5m (2 x2.50 m) - strazile cu
dublu sens, pentru volum de
trafic foarte redus.
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1.2 _piete

004 // lasi, Roménia '

Pietele publice au rol de identificare si configurare
permanenta a societatii, fiind un loc unde natiunea, orasele,
localitatile si comunitatile sunt reprezentate si in acelasi
timp unloc de adunare. Piata este pentru oras asemenea
unui salon pentru locuintd.

Pietele sunt un element compozitional al orasgului. Ele
reprezintd noduri importante ale retelei de spatii publice,
care stau la baza structurii orasului. De asemenea, acestea
stau la baza ierarhiei spatiilor urbane si constituie un punct
de referintd in harta mentald a orasului. In limba englezg,
termenul ,piatd” (,square”) este dependent de caracterul
compozitional al spatiului, de importanta lui in structurile
urbane si de felul in care este folosit. In orasul contemporan,
multe piete au aceasta forma patratd, chiar daca ea nu mai
radspunde caracteristicilor tipologice si compozitionale a
ceea ce inseamnd un loc de adunare si folosirea lui. Asadar,
termenul de piata (,square”) devine unul lipsit de sens.

Conceptul din spatele configurdrii unei piete ar trebui sa

se bazeze pe rolul acesteia in structura si viata orasului. O
piatd ar putea lua multe forme in functie de factorii care i
determind infatisarea - locatia, originea, dezvoltarea istorica,
semnificatie, caracter, trafic etc. O piatd poate avea asadar
caracter de parc, unul rezidential sau reprezentativ etc.

O piatd este, de asemenea, definita de calitatea limitelor

ei, de felul in care arata clddirile din jur si de cat de mult

este construit intre aceste limite (in raport cu cat este

de deschisd). Pietele traditionale ale zonelor istorice si
compacte ale unui oras, definite de cladirile pe care le
inconjoard, sunt, de obicei, printre spatiile publice de cea
mai inaltd calitate. Pietele care sunt traversate de un drum
aglomerat sufera din punctul de vedere al felului in care sunt
percepute si din cel al calitatii. Calitatea unei piete este,

de asemenea, dependentd de proportiile ei (de exemplu
raportul suprafetei si al Indltimii cladirilor din jur s.a.m.d.).

Nu ar trebui sd existe bariere in calea miscarii naturale a
pietonilor. Structurile de dimensiuni reduse si copacii pot
crea o tranzitie pldcutd de la nivelul strdzilor pana la indltimile
cladirilor din jur.

O piatd ar trebui sa fie multifunctionala. Ea ar trebui sa ofere
o varietate de activitati utilizatorilor sdi si libertatea de a

se misca liber. O piata ar trebui sa fie un mediu favorabil
pentru intdlniri de dimensiuni mari, sa aiba suficiente locuri
de odihnd, suficientd umbra si sd contina elemente care
imbogdtesc spatiul, cum ar fi elemente in relatie cu apa.

005 // lasi, Romania
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1.3 _ spatii verzi

Protectia mediului inconjurdtor este un subiect de
actualitate in contextul incalzirii globale ale carei efecte sunt
din ce in ce mai evidente si de o anvergurd nepreconizata
de cele mai multe ori. Pentru a conserva intr-un grad cat mai
mare capitalul natural este esentiald accelerarea tranzitiei
catre o economie circulara caracterizata de emisii reduse
de carbon, rezilientd la schimbarile climatice si eficienta
utilizarii resurselor naturale. Parcurile formeaza structura

de bazd a peisajului (landscape’) a unui oras. Acestea ar
trebui sa fie complementare zonelor pietruite, strazilor si
pietelor. Cand vine vorba de viata unui oras, ele reprezintd o
oazd verde pentru recreere, relaxare si incarcare cu energie
pozitiva.

La nivelul orasului lasi exista o deficienta in ceea ce priveste
reteaua de spatii verzi, iar acest minus se traduce intr-o
calitate mai scazutd a factorilor de mediu si in scdderea
atractivitatii zonei in comparatie cu alti poli urbani de 1a nivel
national.Asadar, pentru a putea ameliora microclimatul local
se au in vedere proiecte investitionale care vizeaza creearea
de noi spatii verzi si cresterea calitatii celor existente.

Dificultatea cea mai mare in legdturd cu spatiul public
verde cu care se confruntd Municipiul lasi este de a

asigura necesarul de 26 mp de spatiu verde pe cap de
locuitor Calitatea spatiului public verde existent este
necorespunzatoare conditiilor actuale, lasul confruntandu-
se cu un declin al arborilor urbani, chiar daca au existat
plantari destul de consistente.

Evenimentele ploioase de tip ,cea mai puternica ploaie din
ultimii 10 ani/100 ani/1000 ani” au devenit din ce in ce mai
frecvente, iar acestea se transpun in suprasolicitdri ale retelei
de canalizare a orasului pe perioada de timp a evenimentului
ploios fapt ce duce la adevdrate inundatii urbane care au ca
si rezultat pierderi materiale considerabile si uneori chiar

si omenesti. Parcurile ar trebui sa fie percepute ca parti de
baza ale ecosistemului urban. Ele ar trebui sd functioneze ca
parte a infrastructurii verzi. Astfel ca, parcurile pot deveni
parte a sistemului de drenaj descentralizat in legatura cu
gestionarea apelor pluviale.

Proiectarea integrata a sistemului de drenaj descentralizat
intr-un parc ar trebui sa fie o parte integranta a lucrarilor de
amenajare a teritoriului realizate cu privire la caracterul local.
n procesul de design al elementelor legate de ap4 ar trebui
sa se tind cont nu doar de gradul de locuire a spatiului, ci si
de functia lui in cadrul sistemului.

n primul rand ar trebui s3 se utilizeze potentialul spatiilor
recreationale cu peisaje (‘landscapes’) care presupun

mai putine resurse financiare, precum si zonele naturale
extinse, inclusiv acelea care invadeazd orasul. Trebuie facute
eforturi pentru a face aceste zone cat mai accesibile. Abia
dupé aceea ar trebui gandite noi parcuri. in prezent, existd
proiecte in desfdsurare din anul 2019 pentru cresterea
spatiului verde in cadrul Municipiului lasi precum *Oaza
de verdeata din cartierul nostru - program comunitar de
revitalizare a spatiilor publice abandonate/degradate

de mici dimensiuni” care au in vedere reconversia si
refunctionalizarea a 12.741 mp de teren neutilizat, in zonele
Aleea Prof. |. Simionescu, Str. Egalitadtii, str. Butnari si str.
Romand. Un alt proiect care are aceleasi obiective este

” Reabilitarea si modernizarea zonei de agrement C. A.
Rosetti” in care se doreste refunctionalizarea acca 17.000
mp de teren neutilizat

Atunci cand sunt proiectate parcuri noi sau cand se
reconditioneazd cele vechi, este important sa fie luat in
considerare atat contextul urban, cat si cel naturalin care

se afla. Din acest motiv, este important sa fie implicat un
peisagist, pentru a evalua si a tine cont de aceste contexte

si relatiile dintre ele. Interventiile propuse nu ar trebui sd
deterioreze atmosfera sau mediul natural existent. Designul
ar trebui sa tind cont de anotimpuri si de schimbdrile de
peisaj de-alungul anului. Atentia ar trebui sa fie indreptata
nu doar pe partea vizuala, ci si pe context, precum si pe
importanta copacilor in amenajare, pe folosirea plantelor
autohtone. Principalul criteriu are in vedere relatiile locale si
cerintele de functionare si utilizare aplicate in spatiile verzi.
Sustenabilitatea este, de asemenea, importanta. Costurile de
mentenanta viitoare trebuie calculate in raport cu beneficiile
(o analiza costuri - beneficii ar trebui efectuata), intr-o faza
de inceput.

Noi parcuri ar trebui create doar in locurile in care acestea
lipsesc, prin transformarea terenurilor abandonate. in
cazul lasiului, terenurile obtinute din conversia fostelor
zone industriale pot fi terenuri ce cuprind in pare parte si
vegetatie, fiind vorba de un teren destul de generos se pot
construi zone de tip comert, locuire, servicii. Acestea pot
cuprinde undeva intre 20-30% spatii verzi.

Tntr-un numar mai mic, parcurile pot aparea, de asemenea,
n oras ca buzunare verzi si pot fi folosite ca elemente
compozitionale in structura urbana.

008 // lasi, Romania
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0O11// Zurich, Elvetia .

1.4 _ cursuri de apa dulce

»lstoria omenirii este strans legata de raurile pamantului,
factorul determinant principal al locatiei asezdrilor urbane.
Réurile nu au influentat doar forma si distributia oraselor
noastre, dar au determinat si relatiile economice si sociale.
Intr-adevar, omul a aratat un mare interes pentru caile
navigabile din momentul in care au aparut pentru prima data
si avantajele pe care le ofereau (in special cele cu caracter
economic).

in afard de furnizarea resurselor de apd esentiale, raurile au
permis transportul rapid si ieftin al marfurilor intre porturile
fluviale si maritime. Relatiile comerciale stabilite intre

diferite regiuni, popoare si culturi separate de mase de apa
de diferite tipuri au fost bine documentate. Trebuie doar

sa privim la marile capitale si orase europene, unele situate
pe sau langa un rau, altele extinzandu-se treptat pe ambele
maluri, de exemplu: Paris si Sena, Londra si Tamisa, Roma si
Tibru, Viena si Dundrea si Varsovia si Vistula. Pe scurt, porturile
fluviale silitoralele - originile unui oras - au asigurat progresul
economic, progresul intelectual si dezvoltarea culturala a
societatii umane in ansamblu.

Un proiect prioritar pentru dezvoltarea orasului lasi 1l
constituie amenajarea arhitecturala si de agrement a raului
Bahlui. Acest proiect presupune fructificarea potentialului
economic local, cultural, balnear, turistic si creativ prin axarea
pe turismul de agrement a segmentelor de mal ce se afla pe
teritoriul UATului.

Relatia dintre orase si raurile lor a fost una extrem de
complexa, constituind o provocare ineludabila a coexistentei
intre doua sisteme foarte diferite: mediul fluvial, caracterizat
prin schimbare, diversitate si ocuparea ocazionala a
spatiului in timpul inundatiilor si mediul urban, uniform,
continuu, al utilizarilor exclusive si al produselor fabricate
de om. Fiecare oras strabatut de rau este unic, iar frontierele
raurilor au fost tratate in mod distinct de urbanistiin

functie de caracteristicile raului mediu, de exemplu, factorii
hidromorfologici ai bazinului sdu si episoadele de inundatie
legate de regimul sau hidrologic.

n cazul european, in anii *80 si 90 au fost implementate
planuri de restaurare a mediului si de regenerare urband a
fetelor raurilor care au permis integrarea mediului natural in
tesatura urbana. Orase precum Londra (Donofrio 2007), Paris
(Djament-Tran 2012), Hamburg (Hans 2008), Manchester
(APEM & Agency Agency 2010), Lisabona si Genova

(Moretti 2010), Lyon (Bravard 2004), Rotterdam (Moretti
2008) si Salonic (Tastoglou si Vagiona 2012) sunt exemple

paradigmatice ale reinnoirii strategice a versantilor si a
litoralelor.”

Aceste noi politici pentru gestionarea zonelor fluviale urbane
au raspuns, in primul rand, 1a aparitia - in sensul cel mailarg - a
miscarii de mediu si, in al doilea rand, 1a vointa de a reconcilia
restabilirea ecosistemului fluvial cu utilizarea acestuia de
catre locuitorii orasului.

Zonele de pe malul raului au trecut de 1a a fi percepute ca
spatii ,marginale” si ,marginalizate” la a face parte dintr-un
nou model care, in diferite grade, reevalueaza valoarea sociala,
economica si peisagisticd, permitand cetdtenilor sa se bucure
de un oras care are a reusit sd se intoarca si sa-si infrunte raul
inca o data. Fara indoiala, aceste noi politici de management
au fost favorizate de adoptarea, in 2000, a Directivei-cadru
pentru ap3, care a contribuit la stabilirea unei serii de tinte
privind calitatea mediului, pe care planificatorii urbani ai
secolului XXl le-au avut.

»Raul siinovatia sa pentru centrul orasului este un subiect
destul de larg. Prin urmare, este discutat in diferite aspecte in
lucrarile oamenilor de stiinta si in istoria urbanismului. Exista
posibilitatea de a clasifica toate aceste puncte de vedere
diferite fn functie de obiectul principal al intereselor:

- Functia (raul ca ,centru functional”)

- Social (réul ca spatiu public, deschis)

- Ecologic (raul ca stabilizator ecologic)

- Vizibilitate (raul ca formant al identitatii vizuale)

Constiinta despre rolul raului ca loc urban de agrement
perfect amplasat in centrul orasului s-a consolidat in Europa
mai devreme decat in Romania. Oamenii, planificatorii s-au
indreptat catre dimensiunea umana, apoteoza auto fiind
stopata. Planificatorii urbani au incercat sa adapteze spatiile
orasului, sa deschida zonele naturale mai mult pentru pietoni
si biciclisti decat pentru vehicule.

Procesul de intoarcere a raurilor catre oameni a inceput odata
cu constientizarea importantei acestuia ca centru urban. De
exemplu, raul din Arhus, Danemarca, care a fost transformat in
strada 1n anii 1930, a fost schimbat in spatii deschise pentru
oameniin 1998 si activitatea de deschidere a continuat pana
1n 2008. Raul si litoralele sale au devenit cel mai popular
spatiu de agrement din oras.”?

1Urban planning in riverfront areas. A case study of a mediterranean city: Terrassa
(Catalonia, NE Spain), pg. 14-20

2 URBAN RIVERS - VITAL SPACES MANUAL FOR URBAN RIVER REVITALISATION, REURIS
Project Team, pg. 1-270
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Existent - tipologia 1

Regenerare

Investitiile de pe fronturile 1a apa nu pot fi considerate

ca fiind de tip ,izolat” ele constituind nu numai o parte

din structura orasului si ,fatada” raului, ci un element al
structurilor liniare sau de retea a coridoarelor ecologice si a
sistemelor hidrologice. Este esential sa fie introduse metode
de planificare integrata care iau in considerare impactul
investitiilor asupra calitatii mediului natural si cultural,
activarea cailor navigabile, atractivitatea traseelor turistice
urbane precum si riscul de inundatii. Revitalizarea este un
proces continuu. Planificarea locala trebuie sa se bazeze pe
analize profunde ale principalelor functii si continutul estetic
de pe malul apei. De asemenea, revitalizarea trebuie sa fie
flexibila pentru a permite adaptarea la schimbarile vitale din
mediul urban.

Prioritatile de revitalizare ale fronturilor 1a apa depind de
specificul locului in structura functional-spatiala urbana.
Aspectele socio-culturale si estetice au o prioritate ridicata
in dezvoltarea centrului compact, in timp ce parcurile mai
mari si padurile municipale oferd o oportunitate pentru
revitalizarea naturala si crearea biotopurilor de apa. Datoritd
dezvoltarii istorice a Municipiului lasi in teritoriu, atat
elementele de cadru natural (raurile Bahlui si Nicolina), cat
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si cele antropice (calea feratd) au fost inglobate in tesutul
urban al orasului, insd fard conexiuni care sa asigure accesul
de pe o parte pe cealalta acestea reprezinta adevarate
bariere si creeaza un efect de izolare a unor zone urbane
precum: cartierele rezidentiale Nicolina, Galata, Socola sau
Podu Ros. Pentru a remedia aceste probleme va fi nevoie
de un set de proiecte pentru dezvoltarea de noi legaturi.

In cazul celor doua rauri, ele vor fi trasformate din bariere

in elemente reprezentative pentru infrastructura verde-
albastrd a orasului.

Malul raului Bahlui are potentialul de a deveni o nouad axa

a orasului, o zona de promenada care pune la dispozitie
legatura intre zona Universitatii Politehnice Gheorghe
Asachi, Platforma industrial de vest si cartierele rezidentiale
Tatarasi, Podu Ros, Alexandru cel Bun si Dacia. Bulevardele
Regele Ferdinand si Regele Mihai trebuie sa incurajeze
deplasarile active si transportul public, in detrimentul
masinii personale, pentru a reduce poluarea fonicdsi a
aerului de pe noua axa.

Astfel, cele doua parti ale orasului vor fi reconectate prin
zone de agrement deosebit de atractive pentru locuitori dar
si pentru vizitatori iar microclimatul urban va fi considerabil
ameliorat.

Pentru a incuraja utilizarea acestui coridor urban si pentru

a sustine functionalitatea sa, este esentiald crearea unor
zone de parcare inteligente 1a marginile axei, care sa permita
transferul facil catre mijloace de transport sustenabile. De
asemenea, este necesara integrarea spatiilor comerciale, de
loisir si culturale, care sa transforme malul Bahluiului intr-un
spatiu viu, atractiv atat pentru locuitori, cat si pentru turisti.
Cafenele, terase, piete de weekend, zone de sport in aer liber,
teatre in aer liber sau zone expozitionale pot reda vitalitatea
acestei zone uitate, transformand-o intr-un adevarat magnet
urban.

Reamenajarea Bahluiului nu este doar un proiect de
mobilitate, ci o declaratie de intentie: lasul isi doreste sa
devind un oras al comunitatii, al echilibrului intre dezvoltare
si natur3, intre eficienta si calitate a vietii. Este momentul
unei reconectari intre cele doua parti ale orasului, prin
interventii urbane care sa aduca oamenii mai aproape de rau,
de natura si unii de altii.
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Raul, precum si alte corpuri de apa, suntlocuriin care
oamenii vor sa petreaca timp. Crearea zonelor de agrement
a fost adesea legata de prezenta apei in peisaj. Ca exemplu
pentru situatia existentd avem malul drept al raului Bahlui,
care detine o suprafata de cca 13 ha de spatiu verde siincd
7 ha pe suprafata malului adiacent. Reabilitarea acestei
zone cu potential conduce la cresterea calitatii locuirii

in cartierele din proximitate si reprezintd o abordare
sustenabild si deloc intruziva avand in vedere fauna ce se
regaseste in acest areal.

Malurile raurilor ar trebui sa fie accesibile fizic si vizual
pentru cetdteni si turisti de toate vérstele si toate categoriile
de viata. Spatiile publice de inalta calitate trebuie sa

asigure accesibilitate pentru persoanele cu handicap

si continuitatea rutelor de agrement de pe malul raului,
astfel ca una dintre solutiile SIDU de crestere a numarului

de treceri peste raurile Nicolina si Bahlui, ar asigura o
conectivitate sporita si o activare necesara a acestor maluri.

Acceptarea transformarilor este o conditie prealabild pentru
participarea rezidentilor in procesul de revitalizare si de

pastrare a rezultatelor sale. Acest lucru poate fi realizat
prin cooperarea cu comunitatea locald, oferind informatii
complete despre intentiile de investitii si de satisfacere

a nevoilor si asteptarilor sociale. Este cruciala cresterea
constanta a constientizarii ecologice a societatii prin
programe educationale atractive care vizeaza diferite
grupuri sociale (nu numai copiii si tineretul).

Cel mai inalt nivel de acceptare sociala este atins atunci
cand costul transformarii si conservarii zonelor revitalizate
este Impartit. Acest obiectiv poate fi atins prin parteneriate
publice-private.

Autoritatile locale trebuie sa garanteze un proiect de inalta
calitate, dezvoltare teritoriald, precum si sustenabilitate
sociala. Implicarea capitalului privat asigura rentabilitate
economica si faciliteaza ritmul de dezvoltare a zonei.
Dezvoltatorii privati ar trebui sa fie obligati sa partajeze
costul modernizarii spatiilor publice de pe malul apei.
Coordonatorii procesului de revitalizare ar trebui sa
garanteze beneficii pe termen lung sub aspecte economice,
sociale si ecologice.

Situatia calitatii apei raurilor nu este cea mai mare problema
ecologica din Romania (majoritatea raurilor indeplinesc
criteriile claselor bune si moderate ale calitatii apei). Cu
toate acestea, nu existad suficiente spatii verzi de-a lungul
raurilor din orase, care ar putea face o parte integranta din
sistemul spatiilor verzi urbane si care nu numai ca ar putea
implini aspectul social sub forma de spatiu public, dar ar
garanta echilibrul ecologic al orasului.

Beneficiile cursurilor de apa din aglomerarile urbane sunt
reflectate in impactul asupra sanatatii si asupra oamenilor:
protectie contra zgomotului (nevoia umana de pace side a
fugi de sunetul strazilor aglomerate, care astazi reprezinta o
amenintare majora pentru sistemul nervos uman), poluarea
(zonele verzi de 1anga rau pot absorbi praful orasului, fumul,
mirosurile, purificand aerul), soarele (in zilele calduroase

de vara, suprafata rece a apei si spatiile verzi creeaza cel

mai bun mod de a va proteja de temperaturi ridicate si

de umiditate schimbatoare), inghesuiala din oras (pentru
diferite varste, suprafata amenajata a raului poate oferi
caracteristici si continut in cadrul tesutului urban). Calitatea
1nalta a apei de suprafata este o conditie necesara pentru
revitalizarea sustenabila a zonelor de rau. Eliminarea surselor
de poluare din zona bazinului trebuie urmarita indeaproape
impreuna cu cresterea capacitatii de auto-curatare a
corpurilor de apa.

Actiunile de renaturalizare necesita un diagnostic prealabil
al bazinului hidrografic, ajustarea obiectivelor la capacitatea
si nevoile zonei de scurgere specifice si totodata corelarea
cu aria campiei inundabile. Re-naturalizarea albiilor in sine
ar trebui sa fie etapa finala a actiunilor pentru a preveni
distrugerea zonelor transformate.

Limitele zonelor de scurgere a apei menajere nu coincid
cu frontierele administrative. Astfel, revitalizarea eficienta
a zonelor de pe malul raurilor necesita cooperare
transregionald sau internationald. Este esential ca
experientele si cunostintele la nivel trans-national sa

fie Impartasite intre entitatile implicate in procesele de
revitalizare a spatiilor urbane fluviale la diferitele niveluri si
etape de planificare si realizare.

Litoralele sunt cruciale pentru definirea imaginii orasului

in ceea ce priveste turismul si dezvoltare recreativa,

precum si pentru crearea unui spatiu de integrare sociala si
evenimente culturale. Aceste informatii ar trebui utilizate
pentru promovarea adecvata a actiunilor de revitalizare a
fronturilor raurilor. Mostenirea comuna a unui oras si a raului,
precum si evenimentele, structurile urbane si resursele

naturale ar trebui s determine caracterul si sensul peisajelor
de pe malurile unui rau. De asemenea, relicvele unui trecut
industrial constituie un element integrant al identitatii
zonelor de rau.

Experienta internationald a ultimelor decenii ne arata cat

de pretuitd este azi prezenta unui rdu in oras, cat de intens
este valorificata si cat de consecvent se recupereaza
potentialul fronturilor 1a apa pentru a conferi semnificatie

si identitate spatiului public. In conditiile in care orasului fi
lipsesc acut astfel de spatii, neglijarea raului este marca unui
comportament anacronic.

Pentru a remedia aceste probleme va fi nevoie de un set de
proiecte pentru dezvoltarea de noi legaturi. in cazul celor
doua rauri, ele vor fi trasformate din bariere in elemente
reprezentative pentru infrastructura verde-albastra a
orasului.

Astfel, cele doua parti ale orasului vor fi reconectate prin
zone de agrement deosebit de atractive pentru locuitori dar
si pentru vizitatori iar microclimatul urban va fi considerabil
ameliorat.



1.5 _ obiective istorice

Elementele de identitate locald sunt o resursd materiala si
imateriala care tinde sa fie trecuta cu vederea in contextul
globalizarii, insa aceasta poate reprezenta o baza solida
pentru construirea unui specific cu caracter de unicat care
poate extinde bazinul demografic si geografic al celor care
sunt atrasi de aceste elemente.

Un numar de autori au discutat despre rolul patrimoniului
cultural construit ca un catalizator al economiei si de
dezvoltare a culturii. Aceastd afirmatie aduce in discutie
rolul regenerarii patrimoniului cultural ca o modalitate de a
consolida unicitatea si distinctivitatea unui oras.

Resursa de patrimoniu construit este o resursa importanta,
in special, intr-un bazin geografic incarcat de multiple
valente istorice precum judetul lasi. Ins&, asemenea multor
altor elemente ale cadrului valoros construit din intreaga
tard, necesitatea unor investitii de conservare a acestora
este puternic resimtita pentru a asigura viitoarelor generatii
accesul la istoria locului. Scoaterea la lumina a elementelor
arhitecturale ce dateaza de secole poate avea un impact
pozitiv si asupra turismului de placere si relaxare, iar aceste
puncte de atractie pot fi interconectate printr-o tesdtura
de spatii publice care utilizeaza cele mai noi tehnologii
pentru a aduce in atentia utilizatorilor spatiului o bucatica
din memoria locului. Obiectivul face referire in special la
restaurarea obiectivelor de patrimoniu construit si totodata
la prezervarea istoriei si a culturii in Zona Metropolitana
lagi. Tn acest scop, se vor propune interventii de restaurare,
analiza diagnostic contribuind totodata la prioritizarea
acestora, in functie de gradul de degradare al cladirilor
monument.

n urmatoarea declaratie din cadrul “U.N. Habitat” a fost
subliniatd importanta mostenirii culturale in orasele actuale:

,Drept urmare, este necesara o
planificare pentru pdstrarea si
promovarea patrimoniului cultural,
tangibil si intangibil, al comunitatilor
care traiesc in orase, dat fiind

faptul ca mostenirea a avut un rol

in modelarea identitatii orasului”
Aceasta afirmatie aduce in discutie
rolul regenerarii patrimoniului
cultural ca o modalitate de

a consolida unicitatea si
distinctivitatea.”

1 New life for historic cities, The historic urban landscape approach explained, UNESCO




ele] @

Tmbunétatind calitatea spatiului public de 1a nivelul
cartierelor se pot crea beneficii care vor depasi limitele
fizice ale acestora, dat fiind faptul ca prin ameliorarea
caracteristicilor estetice si functionale ale acestora se va
putea observa un impact pozitiv asupra pietei imobiliare, a
vietii sociale si a factorilor de mediu.

Toate spatiile de care am amintit, aflate in zonele protejate,
exceptand desigur monumentele destinate publicului, sunt
locuite sau folosite n scopul activitatii zilnice a localitatii.
Din acest motiv, provocarea intretinerii unui astfel de areal
devine mult mai antrenanta decat pastrarea unor elemente
de patrimoniu intr-un spatiu destinat protejarii cum sunt
muzeele, de exemplu.

De fapt, aceasta este cea mai mare provocare a secolului XXI
din punct de vedere patrimonial, prezervarea contextului

si patrimoniului istoric intr-un spatiu in care se locuieste

si se traieste. Un spatiu vivant este mult mai complicat

de prezervat decat unul care are deja un avantaj prin lipsa
permanentei necesitati de adaptare a sala confortul de viata
contemporan.

Mostenirea urbana ajutad la crearea identitatilor nationale
care le permit oamenilor sa defineasca cine sunt si unde
locuiesc. In al doilea rand, mostenirea urbang ar putea s3-si
asume importanta economicad, deoarece oamenii doresc din
ce in ce mai mult sa refoloseascd zonele si cladirile istorice
ca resurse pentru comert si turism pentru a creste veniturile.

n ceea ce priveste caracteristicile si materialele exterioare,
trebuie retinut faptul cd penetrarea umiditatii, degradarea
cauzata de ultraviolete si diferite rate de expansiune

termica si contractie ale materialelor fac ca orice reparatie
sau inlocuire sa fie problematica. Pentru a se asigura ca

o reparatie sau inlocuire va functiona bine in timp, este
esentiala intelegerea pe deplin a proprietatilor materialelor
originale, cat si ale materialelor de inlocuire. Instalarea
corecta a materialelor de inlocuire si evaluarea impactuluilor
asupra materialelor istorice adiacente trebuie sa fie facuta in
perfecta armonie.

Deoarece utilizarea excesiva a materialelor de inlocuire poate
afecta foarte mult caracterul unei structuri istorice, toate
optiunile de conservare ar trebui sa fie explorate in amanunt
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inainte de utilizarea materialelor de inlocuire.

Este important sa ne amintim ca scopul de a repara
caracteristicile deteriorate si de a inlocui cele pierdute si
ireparabile deteriorate este estetic (sa se potriveasca vizual
cu ceea ce a existat, cat si sa nu produca alte deteriorari).
Din aceste motive, nu este cazul sa acoperim materiale
istorice cu materiale sintetice care sa modifice aspectul,
proportiile si detaliile unei cladiri istorice si care sa ascunda
deteriorarea viitoare.

Unele materiale au fost utilizate cu succes pentru repararea
unor caracteristici deteriorate, cum ar fi epoxii pentru
umplerea lemnului, patch-uri de ciment pentru reparatii de
gresie sau piatra din plastic pentru reparatii de zidarie.
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componente
2.1_ spatiul pietonal

013 // lasi, Roméania .

Spatiul pietonal este acea componenta de baza a spatiului
public care 1l face locuibil. in contextul schimbarilor
climatice, spatiul pietonal joacd un rol esential in asigurarea
rezilientei oraselor prin imbundtdtirea confortului urban,
reducerea efectului de insuld termicd si promovarea
mobilitatii sustenabile. Componentele sale - trotuarele,
vegetatia strazilor, fronturile clddirilor si functiunile publice
sau private — contribuie semnificativ la calitatea vietii urbane
sila adaptabilitatea mediului construit.

Trotuarele

Zonele pietonale trebuie sa fie dimensionate suficient

de generos incat sd permita atat mobilitatea, cat si
intreprinderea unor activitati de petrecere a timpului

liber si pentru a sustine in general ideea de atractivitate a
spatiului public. Partea neobstructionatd a unui trotuar este
destinatad miscarii. Un trotuar trebuie extins pentru a include
zone de sedere, vegetatie, infrastructura si alte elemente.

n acest sens, accesibilitatea devine un criteriu esential in
proiectarea trotuarelor, intrucat spatiul public trebuie sa fie
deschis si utilizabil pentru toate categoriile de persoane,
inclusiv cele cu mobilitate redusa, persoanele in varsta sau
parintii cu carucioare. Asta presupune nu doar o 1atime
suficienta a trotuarului, ci si o suprafata plana, continug,
lipsitad de obstacole si diferente bruste de nivel, precum si
rampe sau guri de acces bine integrate in peisajul urban.

Caracterul si parametrii spatiali ai trotuarelor ar trebui
bazate pe ideea generala de spatiu locuibil. Aceste obiective
nu pot fi indeplinite, spre exemplu, daca se configureaza un
trotuar ca spatiu rezidual de-a lungul unei strazi cu circulatie
auto, care satisface doar parametrii minimali impusi de
normele de proiectare. Latimea unui trotuar trebuie decisa
in concordantd cu tipul de strada, densitatea urbana a zonei
respective si nivelul de activitate pietonald anticipat. n
locurile care concentreaza un numar mai mare de persoane,
cum sunt intersectiile importante, zonele comerciale sau
cele din apropierea statiilor de transport public, trotuarele
trebuie sa fie semnificativ mai late pentru a raspunde
cerintelor de mobilitate si confort. In plus, trebuie s& asigure
o experientd egald si demna pentru toti pietonii, indiferent
de nevoile sau capacitatile lor fizice.

Vegetatia

Prezenta arborilor contribuie substantial 1a calitatea spatiului
si a mediului inconjurdtor. Cand se realizeazd dimensionarea

strazilor, trebuie luate in considerare spatii pentru randuri de
arbori. Aceste alei trebuie sa se conformeze infrastructurii
tehnice si retelei de utilitdti existente. Selectia speciilor de
arbori trebuie adaptata in functie de conditiile de mediu
locale. Urmatorii factori trebuie avuti in vedere atunci cand
se evalueaza conditiile locale de mediu: indltimea si tipul
cladirilor, conceptul istoric silocal si calitatea zonei de
inrddacinare. Este posibil sa se realizeze alei de arbori si pe
strazi inguste, dar trebuie tinut cont de faptul ca gradul de
confort al pietonilor trebuie sa ramana la un standard ridicat.

Fronturi active

Interactiunile care sunt importante pentru viata orasului
se intdmplé la limita dintre spatiul public si privat. In
consecintd, dacd se doreste o imbunatatire a calitatii
spatiului public, zona de fronturi necesitd de asemenea
reabilitare.

Un front stradal activ inseamna cd acolo se intampla miscare,
atat in interiorul, cat si in exteriorul cladirilor, si ca serviciile,
business-urile, cafenelele si restaurantele sunt localizate
acolo. Cu alte cuvinte, spatiul din interiorul cladirilor

este direct si permanent conectat cu spatiul public, atat

din punct de vedere vizual, cat si fizic (ocazional, 1a nivel
operativ). Trotuarul poate fi astfel utilizat pentru terasele
cafenelelor, pentru vitrine, banci etc. Latimea acestor tipuri
de spatii trebuie sd corespunda cu intensitatea la care este
utilizat frontul.

Orasul are nevoie sd sustind activ dezvoltarea relatiilor

de lunga durata. Un front activ contribuie 1a vitalitatea
economica si la valorificarea spatiilor si aduce impreuna atat
interesele publice, cat si pe cele comerciale. n acest scop,
trebuie imbundtatit procesul de obtinere a autorizatiilor atat
din punct de vedere administrativ, cat si din punct de vedere
financiar.

Pe strazile importante, unde frontul este lipsit de viat3,
trebuie Intadi depistate motivele care au dus la acest fapt.
Cauzele functionarii defectuoase pot include existenta
traficului auto, lipsa sau calitatea slaba a spatiilor pietonale.
Modalitdtile de a imbunatati calitatea strazilor, 13timea
trotuarelor si reducerea traficului trebuie identificate in
vederea reabilitarii strazii.
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in spatiul public, 15timea
aferentd unui om este de 0,75 m.

Latimea aferenta unui om cu

caruciorul / om in scaun cu rotile
[ un senior este de 1,00 m.

Pentru combinatii de circulatii
pietonale, este necesara o
dimensionare de 2/2,50 m.

Pentru grupuri de oameni
ce necesita o parcurgere
a spatiuluiimpreund, este
necesara o latime minima
cuprinsa intre 4 si5m.

Pentru activitati mai ample,
precum mersul cu trolerul sau
plimbarea cu un copil, este
necesara o latime de 1,20 m.

Pentru a permite interactiuni
si conversatii spontane, este
nevoie de o 1atime de minim
1,50 m.

S

Pentru combinatii de grupuri,
familii sau prieteni, de regula se
foloseste o dimensiune intre 4
siSm.

Pentru trotuare trebuie alocat
spatiu fiecarui element fizic ce
poate perturba fluxul pietonal.
Pentru semne de circulatie este
nevoie de un spatiu tampon de
0,5/1m.

Pentru a separa trotuarul de un
spatiu verde, trebuie alocata

o banda de cel putin 2 m zonei
plantate, pentru ca aceasta

sa permita dezvoltarea unei
vegetatii consistente.

O dimensiune a trotuarului
pentru un flux mediu de oameni
se fncadreaza intre 3 si 4 m.

n cazulin care pe trotuar au
loc activitati diverse (cafenele,
fluxuri pietonale, spatiu verde),
acesta trebuie sd aiba o 1atime
intre 5si 10 m.

n cazul iluminatului public,
trebuie luat in considerare
faptul ca obiectele de iluminat
intrerup activitatile daca ele nu
au destinat un spatiu dedicat,
adecvat.

5/

Dacd un trotuar este bordat de
parcari, este necesara realizarea
unor spatii intercalate mai
ample, pentru a fragmenta
limita creatd de masinile
parcate.

Tn anumite situatii, pot fi
adaugate si mese de-alungul
bancii (adancimea totala de 1,20
m). Zona trebuie clar demarcata
si separata de restul trotuarului,
pentru a nu pune in dificultate
persoanele cu probleme de
vedere.

n cazul teraselor complexe,

cu bucatarii exterioare, este
necesara utilizarea unui mobilier
flexibil, de dimensiuni reduse,
care sa nu intre in conflict cu
fluxul pietonal.

Bancile pozitionate de-alungul
fatadelor cladirilor contribuie
semnificativ la calitatea
spatiului. Ele nu ocupa foarte
multloc (au o adancime de
aproximativ 0,60 m) si, din
acest motiv, sunt potrivite
pentru aproape toate tipurile de
spatii.

n cazul trotuarelor marginite
de copaci, trebuie alocata atat
o zona dedicata vegetatiei, cat
si 0 zona dedicata circulatiei
pietonale.

Pentru a permite cafenele in
spatiul public, este nevoie de
minim 3 zone: una aferenta
meselor, una aferenta fluxului
de oameni si una dedicata
repausului, care sa permita
asimilarea informatiilor.
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Pentru situatiile in care se decid
zone comerciale cu deschidere
catre spatiul public, trebuie
tinut seama de dimensiunea
trotuarului pentru a permite
pietonilor sa asimileze
informatiile aferente fatadelor.

n parcurgerea spatiului public
este necesara instalarea
mobilierului urban ce activeaza
fatadele prin incurajarea unor
popasuri spontane.

Daca traficul impune ingustarea
trotuarelor, atunci acestea nu
trebuie sa fie ingustate sub

1,50 m. Se admite silatimea

de 1,20 m, dar doar in cazuri
exceptionale.

O dimensiune rezonabila pentru
un trotuar care s permita si
mici variatii poate ajungela 2,50
-3,00m.

Atunci cand se intervine asupra
cailor de circulatie, trebuie luat
in considerare faptul ca orice
intrerupere scade confortul
pietonilor si fragmenteaza
spatiul.

Pentru a permite pozitionarea
mobilierului urban si a altor
facilitati urbane, distanta
optima dintre copacii situati
intr-un aliniament este intre
6 si 20 m. Daca distanta este
mai mare, atunci efectul de
aliniament este anulat.



Cafenele si restaurante stradale

Restaurantele si cafenelele stradale contribuie substantial
la revitalizarea spatiului si, drept urmare, trebuie sustinute.
Pe de alta parte, trebuie sa existe reguli stricte cu privire 1a
aspectul si calitatea spatiald a acestora, pentru a preveni o
degradare a spatiului public.

Dimensionarea si pozitionarea obiectivelor de alimentatie
publica stradala trebuie sa fie in concordanta cu contextul
general, nu trebuie sa fie determinate strict de interesele
comerciale. Acestea trebuie sa fie proiectate utilizand
mobilier independent, pozitionat direct pe pavimentul
spatiului public. Structurile de inchidere, chiar daca sunt
declarate ca fiind temporare, nu trebuie sa fie permise.

Pe parcursul procesului de design, trebuie luata in calcul
accesibilitatea persoanelor cu dizabilitati. Pentru cei cu
probleme vizuale, linia ghidajului de-a lungul fatadei trebuie
tratata prioritar. Platformele prezinta probleme pentru
accesibilitatea celor cu mobilitate redusa si ar trebui sa fie
utilizate doar n cazuri foarte bine justificate (spre exemplu,
1n zone unde panta trotuarului nu permite planeitatea
mobilierului sau in apropierea parcajelor).

n zonele protejate, amenajarea cafenelelor si a
restaurantelor stradale trebuie supusa strict reglementarilor
aferente documentatiilor de urbanism in vigoare.

Orasul are nevoie sa sustina activ
dezvoltarea relatiilor de lungad
duratd. Un front activ contribuie
la vitalitatea economica sila
valorificarea spatiilor si aduce
impreuna atat interesele publice,
cat si pe cele comerciale.

Mobilierul urban

Mobilierul stradal joaca un rol important in a face posibild
utilizarea deplina a spatiului public. In acelasi timp, acesta nu
trebuie sa contribuie 1a blocarea traseelor pietonale sau la
incarcarea excesiva spatiului public.

Mentenanta

Legdtura dintre cladiri si caile de circulatie auto ar trebui
sa se realizeze la nivelul trotuarului, pentru a nu perturba
continuitatea traseelor pietonale si velo. Pietonii trebuie sa
aiba prioritate si vehiculele trebuie sd le-o acorde.

Continuitatea miscarii in spatiul public trebuie permanent
asiguratd. Acest lucru conserva un spatiu pietonal continuu,
logic si omogen.Spatiul comun este gandit pentru pietoni
cu activitati legate de miscare, cum ar fi mersul cu bicicleta,
mersul cu rolele sau chiar calaritul in unele cazuri. Traficul
motorizat este interzis, avand voie sa acceseze zona doar
cu scopul mentenantei sau al aprovizionarii. Utilizatorii
impart in totalitate spatiul sau o parte substantiald a
acestuia la acelasi nivel. Daca mersul cu bicicleta sau cu
rolele reprezinta activitati comune, spatiul poate fi divizat.
Miscarea predominanta poate filiniard sau organica, in
functie de caracterul spatiului public.
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Pentru a imbundtati calitatea
spatiului public se recomanda
renuntarea la orice tip de
intreruperi ale cailor de trafic
pietonal.

n cazul in care intr-un anumit
spatiu public exista cafenele,
trebuie alocat un spatiu
suficient pentru acestea in asa
fel incat ele sa nuincomodeze
traficul pietonal.

Zonele de relaxare si terasele
situate de-alungul unui traseu
pietonal trebuie sa tina cont si
de necesarul de spatiu pentru
persoanele cu dizabilitati
locomotorii.

Totusi, delimitarile nu trebuie
sa interfereze cu circulatia
pietonilor.

Delimitarile subtile accentueaza
calitatea unui spatiu public

atat timp cat ele nu obtureaza
vizibilitatea si circulatia.

Folosirea unor platforme la cote
diferite fata de cea a solului este
total nepotrivita. Singurul caz in
care acestea ar trebui folosite
este atunci cand terenul este in
panta.

2.2 _spatiul auto

Afluxul de vehicule asociat cu un indice de motorizare

mai ridicat pune presiune pe infrastructura existentg,
determinand necesitatea unor lucrari suplimentare de
constructie si intretinere a drumurilor. Astfel de lucrari ar
putea duce la emisii suplimentare de dioxid de carbon din
activitatile de constructie sila cresterea consumului de
energie pentru infrastructura legats de transport. in plus,
pe masura ce mai multilocuitori opteaza pentru vehicule
private, este posibil sd existe mai putin sprijin public sau
cerere pentru alternative de mobilitate durabila (de exemplu,
transportul public, mersul pe bicicleta, mersul pe jos),
impiedicand progresul local catre reducerea emisiilor de
carbon in sectorul transporturilor.

Tn acest context, este esentiald introducerea unor politici
active de descurajare a traficului auto in centrul orasului

si promovarea transportului public ca alternativa viabild si
atractiva. O solutie eficientd este amenajarea unor parcari
supraterane gratuite la intrdrile in orasul lasi, in special
dinspre directiile de acces ale zonei metropolitane. Aceste
parcari tip ,park & ride” ar permite locuitorilor din comunele
invecinate sd isi lase masina in afara zonei centrale si sd
continue calatoria cu mijloacele de transport public. O astfel
de masura ar reduce semnificativ volumul de trafic motorizat
din interiorul orasului, ar contribui la imbunatatirea calitatii
aerului si ar elibera spatiul urban pentru functiuni pietonale,
culturale sau de recreere.

Traficul motorizat, daca este prezent, va fi supus unei
limite stricte de viteza si anumitor restrictii, pentru a nu fi
impiedicatd miscarea liberd a pietonilor. Ceilalti utilizatori
vor imparti spatiul rdmas sau mare parte din el.

Ca regula, vehiculele motorizate impart doar o anume
parte a zonei. Daca vehicule apartinand transportului
public trec prin acest spatiu comun, ele au permanent un
culoar dedicat de trecere. Acestea sunt, de obicei, zone in
jurul blocurilor, in fata scolilor si a altor functiuni cu masuri
de reglare a traficului deja aplicate, a strazilor dedicate
cumparaturilor, a bulevardelor sau a piatetelor cu trafic
pietonal predominant.

Masurile de calmare a traficului implementate pe arterele
principale permit o miscare libera si dezvoltarea unui peisaj
urban locuibil. Tn acest context predomind miscarea lineard
si sectiunea stradala. Zonele care se doresc a fi pentru mers
si petrecerea timpului liber sunt separate de cele pentru
deplasarea cu autovehicule motorizate sau alte vehicule.

Zonele pietonale se rezuma deseori la nivelul trotuarelor
de-alungul strazilor. De obicei, bicicletele si mijloacele de
transport in comun impart spatiul cu vehiculele motorizate.
Cu un trafic calm, restrictionat, este posibil sa treci strada
practic pe oriunde, insa este necesara o buna pozitionare a
trecerilor de pietoni, pentru un spatiu sigur.

Masurile de calmare a traficului pe strazile importante permit
dezvoltarea unui peisaj stradal locuibil si cresc calitatea
spatiului in general. Volumul traficului motorizat este de
obicei ridicat in zona, avand limita de viteza maxima de 50
km/h. O limitare a vitezeila 30 km/h ar putea fi implementata
in zonele cu trafic pietonal.

Aceasta masura este, de asemenea, benefica intrucat
previne accidentele dintre masini si biciclisti. Tn anumite
situatii, pot fi implementate masuri integrante, cum ar fi
benzile de circulatie comune.

n ceea ce priveste semnele de circulatie, aceste spatii pot fi
desemnate ca zone de locuinte (avand limita de viteza setata
la 20 km/h), zone pentru pietoni (fiind deschise si circulatiei
bicicletelor si transportului public) sau zone cu limita de
vitezd de 30 km/h.

Pe o strada linistita, traficul motorizat este atat de lent si de
slab ca devine confortabil ca strada sa fie traversata in orice
punct al ei.

Un asemenea spatiu este de obicei divizat in doud parti
separate: o parte destinatad strict plimbarilor si petrecerii
timpului liber si o parte pentru traficul motorizat. Zonele
destinate plimbarilor sunt configurate de obicei de-a
lungul drumurilor, bicicletele impartind drumul cu celelalte
vehicule.

Aceasta inseamna totusi ca o atentie mai mare ar trebui sa fie
indreptata catre accesibilitatea spatiului de cdtre persoanele
cu dizabilitati. De obicei, pistele de biciclete au doua sensuri,
chiar daca circulatia auto se face intr-un singur sens.



2.3 _intersectii si traversari

Daca designul intersectiilor si al traversarilor se doreste a fi
integrat in contextul unui oras primitor si prietenos, trebuie
sa fie luat in calcul caracterul urban al locului, iar acesta
trebuie sd se reflecte in scara si formd. Luarea in considerare
a acestui principiu va veni in sprijinul utilizatorilor mai
vulnerabili si va promova activitatile care nuimplicd
deplasare cu automobile in spatiile adiacente.

Trebuie depuse eforturi in directia de a compacta pe cat
posibil zona carosabild a intersectiilor si a da cat mai mult
spatiu pietonilor si ciclistilor. Cu cat este mai mica raza de
curburd a intersectiei, cu atat autovehiculele trebuie sa
reduca viteza, spatiul devenind mai sigur pentru pietoni

si ciclisti. Tn momentul traversérii, contactul vizual dintre
pietoni si conducatori auto trebuie sd fie incurajat sau

cel putin trebuie sa fie posibil pentru pietoni s perceapa
prin vederea periferica apropierea autovehiculelor. Este
preferabil ca traseele pietonale sa fie directe, fara deviatii.
Intersectiile trebuie gandite in asa fel incat sd permita
pietonilor sa traverseze in linie dreapta pe toate directiile
acesteia. Trebuie, de asemenea, ca intersectiile sa fie
astfel configurate incat sa fie accesibile si persoanelor cu
dizabilitati.

Infrastructura de transport ,de mare vitezd” si elementele
sale fac parte dintr-un sistem de transport superior.
Contactul ei cu mediul urban si cu spatiile publice inseamna
automat un impact intre doua scari diferite: cea a mediului
vazut din miscare, dintr-o masing, si cea a omului. in leg&turd
cu noile proiecte de infrastructura de transport, este
important sa fie eliminate alte spatii vagi sau nefolosite. n
primul rand, este posibila integrarea spatiului in apropierea
infrastructurii pentru a deveni parte a spatiului public mai
larg (rutier, strada, parc, promenada pe malul marii etc.) sau a
peisajului.

Aceasta inseamna ca infrastructura nu va mai domina zonele.
Tn acest caz, este posibil ca zonele s fie amenajate prin
proiecte care sunt mai putin pretentioase din punctul de
vedere al intretinerii si al utilizarii de materiale, de exemplu,
ca o parte a unei investitii mai mari care se refera 1a o zona
mai intinsa.

Zonele-tampon create din vegetatie de-a lungul drumurilor
pot fi definite si integrate folosind instrumente legate

de peisaj (landscape). Aceste spatii verzi reziduale sunt

in momentul de fatd o locatie populara pentru panouri
publicitare mari, cum ar fi afisele de mari dimensiuni.

|

R\

/N

aIDN,

Intersectiile trebuie configurate
n asa fel incat sa protejeze toti
participantii la trafic, in special
pietonii si biciclistii.

Deplasarea liberd in spatiu
trebuie incurajata, chiar si atunci
cand traversarea se face in afara
trecerilor de pietoni.

Toate intersectiile trebuie
marcate corespunzator, pe toate
directiile de trecere.

Tn cazul intersectiilor cu trafic
redus, pot fi luate in considerare
si traversari in diagonald.

Spatiul carosabil din intersectii
ar trebui redus cat de mult
posibil, in asa fel incat sa fie
incurajat traficul pietonal.

Extinderea trotuarelor

n intersectii poate avea
consecinte pozitive asupra
deplasarilor pietonale.

Pentru a reduce substantial
viteza in spatii nepartajate,
intreaga suprafatd a unei
intersectii poate fi ridicatd la
cota trotuarului.

Utilizarea excesiva a gardurilor
de protectie pentru zonele
pietonale nu este recomandata.
Acestea incomodeaza si
blocheazd deplasarea liberd a
pietonilor.

Trecerile de pietoni trebuie
amplasate in functie de fluxul

pietonilor.

Orice tip de deviere a fluxului de
pietoni nu este recomandata.
Cu cat este mai departe
trecerea de pietoni de fluxul
firesc, cu atat circulatia este mai
ingreunata.

Trecerile in cazul strazilor cu
trafic redus pot fi diminuate
daca o parte a carosabilului este
ridicata la cota trotuarului.

Conectarea la nivel cu o strada
principald, situatd la o cota
diferita, este de preferat sa

fie facuta chiar in dreptul
intersectiei respective.

Cu cat raza de curburd intr-o
intersectie este mai mica, cu
atat creste siguranta pietonilor,
deoarece autovehiculele sunt
fortate sa incetineasca.

Cu cat raza de curburd intr-o
intersectie este mai mare, cu atat
vehiculele tind sa accelereze, iar
siguranta pietonilor scade.

Strazile care incurajeaza traficul
auto intens, fara a fi partajate in
functie de utilizatori, afecteaza
siguranta pietonilor si a
biciclistilor.

n cazul traseelor lungi,

care necesita opriri dese,
este necesar un sistem de
semaforizare separat pentru
infrastructura velo.
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Strazile de tip ,shared space”

si razele mici de curbura
contribuie la buna functionare a
unui spatiu public.

Pentru strazile cu trafic
ridicat sunt necesare masuri
suplimentare de protectie
pentru biciclisti. Acestea pot
fi implementate prin marcaje
rutiere suplimentare.

Cu cat o pista de biciclisti este
mai retrasa de spatiul carosabil,
cu atat creste posibilitatea
aparitiei unghiurilor moarte si
implicit a accidentelor din cauza
lipsei de vizibilitate.

inimplementarea pistelor de
biciclete n intersectii trebuie
impuse retrageri care s iain
calcul campul vizual al soferilor.

Trecerile de pietoni necesita
ghidaje specifice care sa
protejeze cat mai mult
deplasarile pe jos.

Tn cazul strizilor cu trafic
crescut, refugiile pentru pietoni
sunt o solutie care permite
traversarea mai sigura, in etape.

Pot exista traversari
nesemnalizate in cazul strazilor
cu trafic redus, dar trebuie
tinut cont ca in acest caz
autovehiculele au prioritate.

Orice element suport pentru
pietoni impune automat o
reducere a vitezei pentru
masini. Astfel de elemente pot
fi pozitionate chiar siin cazul
trecerilor informale.

Pentru infrastructura velo pot
exista treceri diferentiate, care
nu sunt dedicate si pietonilor.
Aceste treceri contribuie la
coerenta unui traseu dedicat
biciclistilor.

Daca sunt implementate
traversari combinate, atunci ele

trebuie semnalizate suplimentar.

Chiar siin cazul traversdrilor
combinate, daca strazile sunt
cu trafic intens, atunci ar trebui
gandite refugii care sa permita
traversarea in etape.

n cazul strazilor cu trafic intens,
sistemul de semnalizare pentru
biciclisti poate fi independent
fata de cel pietonal.

015 // Manhattan, SUA

Parcarea masinilor in imediata
apropiere a trecerilor de pietoni
nu trebuie permisa deoarece
reduce considerabil vizibilitatea.

Marcajele pictate pe asfalt care
interzic parcarea autovehiculelor
reprezinta o solutie temporara,
dar nu pot fi o solutie
permanentd. De cele mai multe
ori, acestea devin ineficiente cu
trecerea timpului.

A S
016 // Washington, SUA

Zonele de protectie pentru
trecerile de pietoni pot fi
realizate din elemente fixe, de

tipul parcarilor pentru biciclete.

O alta solutie o reprezinta
extinderea trotuarului si
ingustarea zonei de trecere. O
astfel de solutie nu afecteaza
vizibilitatea utilizatorilor dintr-
un spatiu public.
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2.4 _ spatii aferente transportului in comun

Statiile de autobuz

Calitatea vizuald, functionalitatea, comoditatea in utilizare
si confortul utilizatorului, impreuna cu conceptul general de
transport in comun au o influentd directa asupra atractivitatii
acestor spatii si a gradului lor de utilizare.

Trebuie pus accentul pe imbunatatirea facilitatilor de
transport in comun, datorita faptului ca acestea contribuie
la constituirea unui cadru urban mai placut si indeamna
oamenii sa aleaga utilizarea transportului in comun in
detrimentul automobilelor personale. Statiile ar trebui sa fie
parte din arhitectura spatiului, vizibile si accesibile.

Retragerile destinate stationarii
autobuzelor eficientizeaza
traficul, dar nu si calitatea
spatiului public. Prioritar

este confortul utilizatorilor
transportului in comun.

Pentru ca retragerile sa fie
utilizate corect, trebuie
respectate in proiectarea lor
dimensiunile minime necesare
manevrelor.

-
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20cm

in&ltime recomandatd pentru
acces in mijloace de transport in
comun.

17cm

Tn&ltime partial recomandat3
pentru acces in mijloace de
transport in comun.

Daca distanta de oprire fata

de trotuar depaseste 10 cm,
accesul in mijloacele de
transport in comun se face la
nivelul strazii, ceea ce afecteazd
accesibilitatea.

Stationarea pe carosabil,

fara interventii asupra zonei
pietonale, reprezinta solutia cea
mai confortabila.

2.5 _infrastructura velo

Infrastructura velo sporeste siguranta deplasarii ciclistilor in
spatiile publice. Planul de Actiune pe Tranzitie la Neutralitate
Climatica al lasiului include punerea in aplicare a ,lasi Velo
City”, un sistem automatizat de inchiriere a bicicletelor
implementat in tot orasul pentru a oferi acces convenabil la
biciclete pentru utilizare pe termen scurt. In plus, actiunea
implica extinderea benzilor si a pistelor metropolitane

pentru biciclete, in vederea imbunatatirii conectivitatii intre
diferitele parti ale zonei metropolitane.

Masurile implementate trebuie sd imbunadtateasca conditiile
de transport velo in zona, nu doar pe anumite rute singulare.
Scopul este, de asemenea, de a determina macar o parte din
locuitori sa isi foloseasca mai mult bicicletele in parcurgerea
acestei zone.

Ciclistii sunt, in esentd, soferi, iar bicicletele vehicule
nemotorizate. Bicicletele folosesc, de obicei, strada, nu
trotuarul, ciclistii impartind spatiul cu ceilalti soferi. Mdsurile
implementate trebuie concentrate pe sporirea sigurantei si
protejarea pietonilor.

Latimea minima a unei benzi
pentru biciclisti realizatd in zona
carosabila trebuie intotdeauna
respectata. Daca 1dtimea strazii
nu permite insertia unei benzi
dedicate, este de preferat

ca spatiul sa nu mai fie deloc
marcat si sa fie tratat 1a comun,
pentru ambele mijloace de
transport.

Acolo unde spatiul permite,
este de preferat sa se realizeze
atat piste de biciclisti pe trotuar
(pentru viteza redusa), cat si
piste de biciclisti pe carosabil
(pentru viteza crescuta).
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Pentru infrastructura velo
trebuie intotdeauna planificate
trasee coerente, fara intreruperi,
care sd respecte un parcurs

firesc prin oras.

Atunci cand se planifica traseele
de biciclisti, ele nu trebuie sa

interfereze cu traseele pietonale
si sa perturbe deplasarea pe jos.

Circulatia auto si cea pietonala
trebuie diferentiate de circulatia
velo, iar acest lucru se poate
obtine cu usurinta prin realizarea
unor marcaje rutiere specifice.

O pista de biciclisti realizata

pe trotuar trebuie sa fie mai

lata decat cea realizata in zona
carosabild, tocmai pentru a nu fi
afectati negativ pietonii.



2.6 _ parcarea

Din punct de vedere recreational, o bund infrastructurd velo
in zona poate atrage un numar mai mare de vizitatori, care
pot parcurge distante lungi dintre obiective intr-un timp
mult mai scurt, beneficiind totodata de beneficiile frontului
la apa si participand astfel la omogenizarea experientei
acestui tesut urban.

Parcarea in spatiile publice trebuie sa fie complementara
cu activitatile recreationale si rezidentiale si in sprijinul

acestora. O conditie primordiala in acest sens este o politica

locala de parcare functionald si comprehensiva.

Spatiul de parcare trebuie gandit astfel incat sa permita
parcurgerea pietonald f3rd bariere a spatiului public. in
ceea ce priveste calitatea spatiului public in zona studiata,
aceasta trebuie redusd la zonele special amenajate si in
incinta proprieté&tilor. In situatii exceptionale, se poate
accepta parcarea paralela, preferabil sub forma locurilor
de parcare individuale intercalate intre randuri de copaci.
Parcarea bicicletelor in spatiile publice este de obicei pe
termen scurt si mediu, cu standuri de biciclete sau obiecte
similare.

O conditie elementara pentru un sistem de parcare
functional este un regulament local de urbanism care sa
fie unitar la nivelul intregului oras, ca parte a unui plan de
mobilitate sustenabil. Domeniul public este valoros, iar
parcarile ocupa spatiu fie cu titlu gratuit, fie contra unor
taxe minore. Scopul regulamentului de parcare este de
ainfluenta in mod pozitiv comportamentul rezidentilor
si al vizitatorilor, reducand treptat cererea pentru locuri
de parcare. Masurile ce pot fi luate in acest sens ar fi
urmatoarele: limitarea timpului de parcare, aplicarea taxelor
de parcare, imbunatatirea infrastructurii de transport in
comun, implementarea unui sistem de ,car sharing” etc.

Folosirea legislatiei si a mdsurilor economice ar trebui sd ia
in considerare valoarea domeniului public, chiar in contextul
valorificarii spatiului privat. Spatiul public nu trebuie sa
serveasca doar la parcaj. Abordarea corecta este aceea care
gaseste un echilibru intre parcaj si celelalte functiuni ale
spatiului public.

Dimensionarea specifica pentru
parcarea perpendiculara este

de 4,50 x 2,560 m, si 0,50 m zond
tampon pentru trotuar. Acest

tip de parcare este recomandat
pe strazile cu trafic redus.

Se recomanda extinderea
trotuaruluiin zonele libere dintre
parcari. Aceeasi regula se aplica
si pentru parcarea in spic.

Pentru a nu ingusta trotuarul
prea mult, zona de tampon

de 0,5 m poate fi realizata la
cota trotuarului. Dimensiunea
bordurilor trebuie sd tina cont
de garda la sol a maginilor.

O mai buna gestiune a locurilor
de parcare poate fi realizata prin
marcarea lor corespunzatoare.

Marcajele rutiere au un rol

critic in demarcarea tipurilor

de circulatii. Indicatoarele
rutiere nu sunt cea mai vizibila
si indicata solutie. Din acest
motiv, ele ar trebui insotite si de
marcaje specifice.
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Pentru imbundtatirea
microclimatului, intre locurile
de parcare se pot integra spatii
verzi.

Diferentierea zonei carosabile
de cea dedicata parcarilor poate
fi realizatd si prin texturi diferite
ale pavimentului.

Folosirea pardoselilor vegetale
n parcari imbunatateste
microclimatul si contribuie la
o mai buna scurgere a apelor
pluviale.

Dimensionarea specifica pentru
parcarea paralela cu trotuarul
este 2,00 x 6,00 m.

Zona destinata parcarilor poate
fi combinata cu zone dedicate
comertului, dacd acestea

sunt clar delimitate sinu se
incomodeaza reciproc.

Distributia zonelor plantate si
a arborilor care tin umbrain
zonele de parcare reprezinta
un castig pentru toti locuitorii
orasului.

Locurile de parcare destinate
persoanelor cu dizabilitati pot
fi ridicate la cota trotuarului,
tocmai pentru a facilita accesul
acestorala masina.

n cazul parcérilor pe trotuar nu
trebuie neglijat spatiul necesar
deplasarilor pietonale.

Pe strazile cu trafic ridicat,
locurile de parcare pentru
persoanele cu dizabilitati
trebuie sa aiba o zona de
siguranta care sa le permita
accesul la masina fara dificultati.
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Rolul locurilor de joaca este Locurile de joaca ar trebui
acela de a fincuraja libertatea integrate in amenajarea generala
. copilului si autocunoasterea. a spatiului public.

Amenajarea locului de joaca Cand se alege amplasamentul
trebuie sa mimeze spatiul pentru un loc de joaca, trebuie

fnconjurdtor si sa utilizeze analizate contextul urban si
Q . o y materiale locale, inclusiv
NP
- .

componente PR
2.7 _locuri de joaca

Locurile de joaca imita experimentarea naturala a mediului Prin urmare, o abordare cuprinzatoare in proiectarea Siguranta este prioritard si din Scara  amenajarilor  trebuie

inconjurator. Locul de joaca ar trebui sa permita copiilor sa locurilor de joaca trebuie sa depaseascad simpla instalare acest motiv fiecare echipament o adaptatd la context. Proportiile,

experimenteze lumea reald, inclusiv un anumit nivel de risc, a unor echipamente ludice si sa includa toate conditiile ? trebuie sa aiba o certificare inca w /'\,___\/ ° zonificarea si capacitatea locului

care duce lainvétare. necesare unui spatiu public de calitate: sigurants, L @ din timpul proiectarii. STl Wej de joaca trebuie sa reiasa din
functionalitate, confort si accesibilitate. /@ N /s \ caracteristicile sitului ales.

Locurile de joaca si facilitatile publice de petrecere a CP LE ! N >

timpului liber reprezinta o alternativa pentru terenurile Daca mediul inconjurator este unul negativ, acesta w “\Q}_ A W%& z S '& W\ﬁ‘]

sportive private sau pentru cele din incinta unitatilor de degradeaza impactul pozitiv pe care il are locul de joaca X w

invatdmant. Ele prezintd un anumit beneficiu pe care orasul in sine. In privinta conexiunilor cu mediul inconjurator,
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1l ofera rezidentilor sai. Datoritd locurilor de joacd publice,
orasul devine un loc mai atractiv pentru petrecerea timpului
liber. Locul de joaca creste timpul petrecut in spatiile publice
si este o unealta foarte potrivitd pentru lupta cu problemele
sociale, in scopul generarii unei comunitati si a unui cartier
locuibil. Cum fiecare loc de joaca este specific silegat de
imprejurimi, ar trebui proiectat individual.

Locurile de joaca sunt unele dintre cele mai frecvente
proiecte de spatii publice si mare parte din fondurile publice
ar trebui investite in ele. Cand se proiecteaza un loc de joacs,
ar trebui luate n calcul criterii cum ar fi costurile mici de
mentenanta, durabilitate, rezistentd la vandalism, siguranta
utilizatorilor si protectia fata de trafic. Atdt componentele
individuale, céat si intreg ansamblul locului de joaca ar

trebui divizate pe categorii de varsta. Se depun eforturi
foarte mariin asigurarea sigurantei si durabilitatii locurilor
de joacd, ducand in acelasi timp la izolarea copiilor fata

de experimentarea lumii reale. Selectia amplasamentului
locurilor de joaca ar trebui sa ia mereu in considerare
compozitia spatiald si caracterul zonei in care se situeaza.

Un aspect adesea neglijat, dar deosebit de important, este
dotarea locurilor de joaca cu facilitati esentiale pentru
confortul si sdnatatea utilizatorilor. Prezenta unor toalete
publice salubre este indispensabila, mai ales in cazul
spatiilor frecventate zilnic de copii si parinti. Lipsa acestora
limiteaza timpul petrecut in aer liber si poate duce la situatii
inconfortabile sau chiar insalubre.

n plus, trebuie asigurate surse de ap& potabild pentru
hidratare, mai ales in sezonul cald, si zone umbrite - fie prin
vegetatie, fie prin structuri construite - pentru a proteja
copiii de expunerea excesiva la soare. Aceste elemente
contribuie nu doar la bunastarea fizica a utilizatorilor, ci
sila transformarea locurilor de joaca in spatii primitoare,
accesibile si sustenabile din punct de vedere social si
ecologic.

locurile de joacd nu ar trebui imprejmuite. iImprejmuirea este
dezirabild in anumite situatii specifice, pe strazi aglomerate
sau in locuri in care copiii trebuie protejati de trafic. In plus
fatd de functiunea utilitard, imprejmuirea ar trebui sd adauge
valoare spatiului in sine.

Configuratia, proportiile si capacitatea locurilor de joaca

trebuie sa raspunda caracterului zonei in care se amplaseaza.

Spatiul public trebuie sa ofere locuri in care copiii sa se
poata juca, iar aceste locuri trebuie amplasate in cadrul
construit cu sensibilitate si atentie. Acest lucru poate fi atins
prin proiectarea elementelor, a vegetatiei si a suprafetelor si
chiar tematica spatiului in sine poate sa interpreteze mediul
inconjurator.

Pentru a integra comunitatea
locala, locurile de joaca trebuie
sa atraga persoane din mai
multe categorii de varsta. in
amenajare, trebuie integrate
mese de picnic, jocuri pentru
toate varstele silocuri de
sedere.

n alegerea echipamentelor

se recomanda colaborarea cu
firme dedicate acestui segment.
Echipamentele trebuie sa
dezvolte imaginatia copiilor.

Toate echipamentele necesitd o
robustete ridicata, atat pentru

a proteja copiii, cat si pentru a
rezista in timp la uzura specifica
locurilor de joaca.

Un loc de joaca ingradit trebuie
implementat doar in situatiile in
care anumite masuri de sigurantd
impun acest lucru.




11 regulile de proiectare urbana

C.1 materialitate si suprafete

1.1 pav1mente

1.2_ spatii cu circulatii auto

1.3 _limite si delimitari intre su prafete

1.4_ materialele si suprafetele elementelor utilizate

C.2 elemente de vegetatie
2.1_randuri, alei sau grupuri de arbori
2.2_ _arbusti si plante erbacee

2.3 _peluze

C.3 elemente de trafic si infrastructura tehnica
3.1_elemente si semne de trafic
3.2_elemente temporare de control trafic

3.3 _ utilitati subterane

3.4 _ utlhtaf:l supraterane

3.5_managementul apelor pluviale

C.4 iluminat
4.1 _ iluminat stradal
4.2 _iluminat arhitectural

C.5 mobilier urban

5.1_locuri de sedere

5.2 standuri de biciclete

5.3 _cosuride gunm

5.4 _ statn pentru muloace de transport in comun
5.5 _obiecte cu apa

5.6 _ elemente informative

5.7 _ ceasuri stradale

5.8 _ bariere

C.6 constructii si facilitati pentru servicii
6.1 chloscun

6.2_ info point-uri

6.3 _toalete pubhce

6.4 _ —punctede paza

6.5 _ interventii temporare

C.7 mobilitate si acces

7.1_scari, podurl, pasarele si accesuri subterane
7.2 _ accesuri in parcaje subterane

7.3 faclhtatl pentru persoane cu dizabilitati

C.8 publicitate stradala

8.1_ reclame de mari dimensiuni

8.2 _ reclame integrate in mobilierul urban
8.3 _reclame culturale

8.4 _ firmele luminoase si neluminoase

C.9 arta in spatiile publice

/] reguli de proiectare urbana

Aceastad sectiune discutd elementele care constituie,
definesc si dezvoltd un spatiu public in contextul
schimbarilor climatice. Modul in care aceste elemente sunt
concepute, reabilitate, regandlte joaca un rol covarsitor in
cresterea calitatii vietii in oras. n fata provocarilor chmat1ce
tot mai acute, adaptarea ora§elor prin solutii sustenabile
devine imperativa.

Interventiile asupra unui spatiu public sau semi-public

pot fi implementate atat de catre actori publici, cat si

de catre actori privati. Aceasta sectiune se adreseaza
ambelor categorii de actori. Indiferent daca interventiile
sunt punctuale si minore, nefiind nevoie de documentatii
tehnice aparte, sau dacad aceste interventii sunt mai
complexe si presupun elaborarea unor documentatii tehnice
(studii de fezabilitate, documentatii de avizare a lucrarilor
de interventii, proiecte tehnice) sau organizarea unor
concursuri de solutii, principiile descrise in aceasta sectiune
vor fi de folos. Aceste principii pot ghida modulin care se

infdptuiesc interventiile punctuale, precum si modulin care

este elaborata o tema de proiectare, o tema de concurs,
precum si documentatiile tehnice in sine.

Sectiunea este structuratd modular, cu sub-capitole

scurte, menite a fi parcurse rapid in functie de informatia
cautatad. Sub-capitolele includ atat informatii generale,

cat siinformatii particulare. Acolo unde este cazul, referiri
vor fi facute 1a cadrul legislativ national sau local, relevant
pentru subiectul abordat, in acord cu prioritdtile strategice
europeane care tin de tranzitia catre neutralitatea climatica..
Principiile discutate nu sunt exhaustive si pot fi completate
cu analize aditionale si mai detaliate, in functie de nevoi.
Aceste principii ofera o baza solida pentru o administrare
mai eficientd a spatiului public, contribuind in acelasi timp la
cresterea rezilientei urbane in fata schimbarilor climatice.

Aspectul elementelor de cadru
urban este important, dar mai
important este modul in care
aceste elemente influenteaza
calitatea generala al unui spatiu
public.

Ce00
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materialitate si suprafete

001// St. Leonhard, Austria ‘

Materialele si suprafetele utilizate in amenajarea spatiilor
publice influenteazd profund atat functionalitatea, cat

si caracterul estetic si identitar al acestora. Alegerea lor
trebuie sd tind cont de contextul local - geografic, istoric,
cultural si social - si sd reflecte specificul locului. Utilizarea
materialelor locale sau reciclate nu este doar o decizie
sustenabild, ci si una care sustine continuitatea vizuala si
integrarea armonioasa in peisajul urban existent.

Materialele bine alese contribuie la coerenta interventiilor
arhitecturale sila integrarea lor fireascd in tesutul urban. Este
esential ca noile interventii sa nu imite stiluri istorice intr-

un mod superficial, ci sa respecte principiile de conformare
ale structurilor traditionale. O combinatie intre materialele
traditionale si tehnologiile contemporane permite o
interpretare moderna a valorilor locale, fara a compromite
autenticitatea.

Pe 1angd componenta simbolica si esteticd, materialele din
spatiul public joacd un rol important in experienta senzoriala
a utilizatorilor - influentand perceptia vizuald, tactilg,
auditiva si chiar olfactiva. Textura, culoarea, capacitatea de
absorbtie sau reflectie a luminii influenteaza luminozitatea

si atmosfera locului. Suprafetele destinate sederii, de
exemplu, trebuie sa fie pldcute la atingere, stabile termic si
sigure in utilizare. Calitatea vizuala si structurald ridicatd este
esentiald pentru durabilitatea si confortul spatiilor.

Un aspect adesea neglijat, dar esential, este modul in care
materialele sunt combinate. Interactiunile dintre diferite
tipuri de suprafete si tratamentul zonelor de contact dintre
ele trebuie proiectate cu atentie, pentru a asigura o tranzitie
coerentd si durabild. Suprafata de cdlcare din spatiile publice
- adesea perceputd ca o simpld infrastructura functionald -
este, de fapt, o ,fatada orizontald” a orasului si merita acelasi
nivel de grija si rafinament ca o fatada verticald de cladire.

in concluzie, materialele din spatiul public nu sunt simple
elemente de constructie, ci componente esentiale ale
identitatii urbane, ale confortului cotidian si ale calitatii
experientei spatiale. Alegerea si punerea lor in opera
trebuie sd reflecte atat respectul fata de loc, cat si o viziune
contemporana si sustenabild asupra orasului.

&[]
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Tn alegerea materialelor si a
suprafetelor, trebuie sa se

tind cont de echilibrul intre
estetica, rezistenta, durabilitate,
intretinere usoara, reparatie
facild si un pret bun.

Ar trebui folosite prioritar
materiale obtinute din surse
locale, care sustin caracterul si
economia locald. Materialele de
import ar trebui folosite doar in
cazuri foarte bine justificate.
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materialitate si suprafete

1.1 _ pavimente

Tipurile de suprafetele trebuie sd fie proiectate ca parte

a conceptului arhitectural general al spatiului. Calitatea
suprafetelor din spatiile publice afecteaza estetica spatiului,
contribuie la calitatea miscarii, precum si la sentimentul de
siguranta si de confort, avand astfel un impact major asupra
deciziei unei persoane de a-si petrece timpul in acel spatiu.

Materialele si suprafetele au agsadar capacitatea de a
transmite informatii utile orientdrii, contribuind in acelasi
timp la organizarea naturald a activitatilor in acel spatiu.

Cat despre placerea utilizarii spatiului, siguranta si
functionalitatea sa, este foarte important ca proiectantii

sa verifice textura, inclinatia, stabilitatea la variatiile de
temperaturd si aderenta suprafetelor. Mai mult, alegerea
materialelor, in special pentru cdile de rulare, influenteaz3, de
asemenea, nivelul de zgomot din zona.

Alegerea materialelor si a suprafetelor depinde intotdeauna
de modul in care se utilizeaza spatiul public si de amplasarea
1uiin oras. Tn centrul istoric siin zonele construite protejate,
ea este influentatad si de protectia monumentelor. Astfel,
proiectantii trebuie sd aibe grija atat 1a alegerea unor
suprafete adecvate, cat sila modalitatile si posibilitatile de
intretinere regulata a spatiilor publice.

Clasificarea suprafetelor de cdlcare

Pentru scopurile manualului de fata, suprafetele sunt
impartite in urmatoarele doud categorii:

suprafetele pietonale
caile de rulare

Cerintele privind capacitatea, organizarea deplasarilor si
siguranta utilizatorilor diferd pentru fiecare categorie in
parte. De exemplu, suprafetele pietonale sunt proiectate in
principal pentru a fi confortabile, in vreme ce durabilitatea
cailor de rulare trebuie sa corespunda volumului de trafic, iar
materialele trebuie alese in functie de tipul de autovehicul.
Tn cadrul unui spatiu public, alegerea structurii si a culorii
materialelor trebuie armonizata cu atmosfera sa generala.

O combinatie de prea multe tipuri de materiale, modele si
culori va genera un spatiu fragmentat si confuz. Combinatiile

corespunzator alese oferd senzatia de spatiu calm, cresc
gradul de lizibilitate si, prin urmare, reduc nevoia de masuri
de protectie suplimentare, de tipul barierelor, diferentelor
de nivel si indicatoarelor de circulatie. n zonele in care
anumite suprafete nu pot fi diferentiate la acelasi nivel, linia
de demarcatie trebuie sd corespunda regulilor detaliate in
subcapitolul care trateaza suprafetele ca limita intre doua
spatii.

Alegerea suprafetei

Un pavaj din piatra de calitate superioara este potrivit pentru
centrul istoric sifn anumite zone reprezentative ale orasului.
Pdstrarea si reinnoirea pavajelor istorice este necesara.
Pentru a le creste confortul, pavajele pot fi completate

cu alte suprafete adecvate, care trebuie insa realizate din
elemente de calitate comparabila sau superioara, dar numai
pe baza unui concept arhitectural aprobat pentru intregul
spatiu. n astfel de cazuri, trebuie respectate de fiecare dat3
principiile de protectie a monumentelor istorice. Tn restul
orasului, caracterul spatiului si modalitatea lui de folosire
trebuie urmate intotdeauna indeaproape.

Montarea pavajelor din piatra

Pavajele din piatrd montate pe suprafete mici si mijlocii

ar trebui tesute, respectand regula celor trei rosturi care

se intalnesc intr-un singur punct. Pavelele trebuie asezate
intotdeauna perpendicular pe directia de miscare. Grosimea
rosturilor si materialul de rostuire trebuie sa reziste la
aspirarea suprafetelor. De asemenea, din cauza riscului

de inghet si a deformarilor produse, apa nu trebuie sd se
infiltreze prin stratul de baza al pavajului.

Pavajele istorice trebuie
intretinute, conservate si reinnoite.
Pavajele acoperite cu straturi de
asfalt ar trebui descoperite.

Reparatiile si intretinerea

Renovarea lor presupune insa refacerea si compactarea
stratului de baza, precum siinlocuirea pavelelor care lipsesc
cu unele asemdndtoare ca material, culoare si structura.

In cazul trotuarelor cu modele, suprafata trebuie pavata
respectand atat materialele folosite, cat si modelul initial.

In situatia in care pavajele vechi sunt inlocuite cu unele noi
sau cu suprafete asfaltate, ele trebuie depozitate si pastrate
pentru folosirea lor in viitor in acelasi loc.

De asemenea, atunci cand se repara suprafetele pietonale
intr-un spatiu istoric, diversitatea si atributele originale ale
suprafetei trebuie pastrate. Ele includ, de exemplu, bordurile
deschiderilor pivnitelor, pragurile din piatra si asa mai
departe.

La reconstructia trotuarelor istorice, care sunt acoperite

n prezent cu asfalt, pavelele descoperite trebuie sortate,
refolosite si inlocuite cu unele noi, acolo unde lipsesc,
respectandu-se modelele initiale. La transformarea
trotuarelor asfaltate in trotuare pavate, trebuie redusa
indltimea drenajelor, astfel incat pavajele sa poata fi asezate
pe un strat de baza refacut si pavajul sa poata prelua
scurgerile din burlanele care se scurg pe el.

Pentru functionarea corecta a suprafetelor asfaltate, precum
si pentru intretinerea lor facila si pentru valorificarea
capacitatii lor de a reduce nivelul de zgomot pe caile de
rulare, ele trebuie sa fie plane si sa nu aiba rosturi sau goluri.
Asfaltul in stare buna are proprietati excelente si nu este
vulnerabil la deformare.

Daca se efectueazd numai reparatii fragmentare intr-o
anumita zona, trebuie utilizat asfalt de acelasi tip, de aceeasi
structura si culoare cu suprafata inconjuratoare. Diferitele
grade de compactare, structura diferita a materialelor si
sigilarea slaba reprezinta greseli grave. Din acest motiv,
pentru a preveni tasarea suprafetei de cdlcare, trebuie
realizat in zona de lucru acelasi nivel de compactare al
stratului suport, ca cel din zonele adiacente. Rosturile dintre
suprafetele noi si cele vechi trebuie realizate mecanic, cu
circularul, apoi tratate si sigilate pentru a preveni infiltratiile
de apa si deteriorarea la inghet. Concret, orice reparatie
realizata in zone cu material asfaltic trebuie sa aiba ca
prioritate repararea lor pe intreaga lungime si1atime, cu un
numar cat mai mic de articulatii.

Drenajul suprafetelor

Suprafetele ample, pavate, trebuie sd contind zone
deinfiltrare a apei de ploaie, direct legate la sistemul
descentralizat de scurgere a apelor. De exemplu, este
recomandata combinarea zonelor minerale cu suprafete
verzi, nepavate si utilizarea unui asfalt permeabil pe caile de
rulare. Apa de ploaie colectatd din reteaua de strazi este de
obicei contaminata si nu trebuie sa ajunga la baza cladirilor
deoarece salinitatea ei le poate degrada structura. Acest
lucru este valabil si in centrele istorice, compacte, unde
trebuie utilizate metode de indepartare a apei de ploaie din
zona constructiilor.

.

Materialele care reflecta

lumina si suprafetele deschise

la culoare trebuie folosite cu
atentie. Ele pot fi bune ca accent
intr-o zona, cu conditia sa fie
utilizate in baza unui proiect

de arhitectura realizat pentru
intreaga arie. Utilizarea excesiva
a acestor materiale nu este
recomandata.

Tn interiorul orasului ar trebui
acordata prioritate materialelor
care permit infiltrarea apei

de ploaie, de tipul pietrisului
stabilizat, pavelelor montate

pe o baza de nisip sau de tipul
asfaltului permeabil.

Este recomandata proiectarea
unor zone de infiltrare si de
captare a apelor meteorice in
spatiile mai ample.

n zonele istorice in care
pavimentele traditionale au
fost acoperite cu asfalt, stratul
suplimentar trebuie decopertat
si suprafata veche restaurata.

Materialele alunecoase nu
trebuie folosite in zonele
pietonale si carosabile. O
exceptie de la regula poate fi
pavajul istoric.

Pentru a imbunatati

calitatea spatiului public,

in momentul inserarii de
pavaje contemporane intr-

un context istoric, trebuie
folosite pavaje de o calitate
similara sau superioarad. Totusi,
trebuie tinut seama de un
concept arhitectural general
pentru spatiul asupra caruia se
intervine.
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Elemente pentru persoanele cu handicap fizic si pentru
persoanele cu deficiente de vedere

Toate elementele folosite pentru persoanele cu dizabilitati
trebuie s& fie materiale certificate. In acest sens, este
importanta identificarea mai multor tipuri de materiale
utilizate in alte tari si, pe cat posibil, gasite solutii de
implementare si certificare si pentru acestea. Liniile de
ghidare trebuie sa fie create din aceleasi materiale cu
suprafetele adiacente, iar diferentierea ar trebui realizata
prin combinarea materialelor brute, mai poroase, cu cele
netede. Diferentierea prin culoare poate fi realizata utilizand
culori contrastante, dar din aceeasi gama, nu prin culori

stridente (galben, rosu etc.).

Liniile de ghidare realizate incorect sau incomplet pot pune
viata persoanelor cu dizabilitati in pericol. Prin urmare, liniile
de ghidare trebuie sa creeze un parcurs continuu prin oras si,
in mod ideal, ar trebui sa faca parte dintr-o retea completa
de trasee. Daca astfel de linii sunt intrerupte din varii motive,
scopul lor este anulat. Daca sunt respectate toate aceste
principii, deplasarea persoanelor cu deficiente de vedere nu
mai este problematica nici in spatiile de tip ,shared space”.

Realizarea corecta a liniilor de ghidare trebuie facuta sub
supravegherea unor consultanti specializati in problema
persoanelor cu deficiente de vedere si cu dizabilitati fizice.
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Atunci cand sunt restaurate
zone ample de pavaj, texturile
existente trebuie respectate. In
cazulin care apar discontinuitati
n pavaj, trebuie gasite solutii
pentru continuarea texturii
istorice.

Nu se recomanda utilizarea
suprafetelor de mozaic pe arii
largi, in pietele publice. Acestea
se preteazd, de cele mai multe
ori, in pavarea trotuarelor.

Atunci cénd se integreaza pavaje
noiintr-o tesatura istoricg,
acestea pot avea modele
contemporane doar daca sunt
realizate de catre artisti si daca
se incadreazd in contextul
general al spatiului.

Diferitele modele de pavaj
trebuie sa corespunda fatadelor
cladirilor. Schimbarea pavajului
se poate face la intersectia
fatadelor.

Pavajul istoric trebuie sd se
continue de-a lungul colturilor
de strada. Deoarece detaliile
devin complicate la aceste
Tmbinari, se recomanda un
desen ce permite flexibilitatea
teserii.

Pentru desene complicate,
originale, se pot folosi modele
de mozaic.

Modele din mozaic taiat

se pot folosi pentru teseri
contemporane, cu unghiuri
drepte.

Pentru modele colorate de
pardoseli se pot folosi culori
diferite atata timp caat
materialele nu au rezistente
diferite.

Pentru ca deplasarea pietonilor
si ciclistilor sa fie una cat mai
confortabila, pavajele istorice
trebuie combinate in mod
corespunzator cu finisaje netede
sau pavaje de mari dimensiuni.
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Dalele mari se preteaza
circulatiei pietonale. Acestea nu
au rezistenta necesard circulatiei
motorizate.

Daca in anumite zone cu acces
carosabil vor fi utilizate dale
mari, atunci ele ar trebui sa

fie mai groase fata de cele
destinate doar accesului
pietonal si ar trebui montate pe
un pat de pietris. O alternativa
viabild o reprezinta dalele mari
care contin un strat-suport de
beton.

Caile de acces realizate la
acelasi nivel cu trotuarul
(accesulin curtiinterioare,
parcari subterane) trebuie
proiectate in asa fel incat sa
fie cat mai similare estetic cu
trotuarul adiacent. Materialul
utilizat ar trebui sa aibad aceeasi
culoare si texturd cu trotuarul,
dar o capacitate de suport mai
mare.

Trecerile de pietonila nivel
trebuie sa fie realizate din
materiale cu aceeasi textura,
structura si culoare ca trotuarul
adiacent, dar cu un grad mai
mare de rezistenta la incarcarile
mai mari de trafic.

Suprafetele nepavate pot fi
propuse in zonele de recreere si
in parcuri, deoarece sunt mult
mai confortabile pentru pietoni.

Pentru aleile din parcuri si
gradini, este recomandata
utilizarea pietrisului stabilizat
sau a asfaltului permeabil.
Durabilitatea unor astfel de
suprafetele depinde in mare
masura de calitatea executiei
si de intretinere. Dalele tipice
zonelor urbanizate nu sunt cea
mai potrivitd alegere in parcurile
naturale.

W

w

Tipul de suprafete si de texturi
din zonele verzi ale orasului
trebuie sa reflecte caracterul
natural al mediului.

Tn anumite conditii, suprafetele
neamenajate sunt cel mai

bine combinate cu placi de
dimensiuni mari sau benzi
asfaltate, in special in scopul
crearii unor zone mai usor de
parcurs in cazul conditiilor
meteorologice nefavorabile.

Suprafetele nepavate din jurul
bdncilor sau din jurul intrarilor
trebuie prevazute cu un gratar
care sa pastreze integritatea
suprafetei.

La intersectia dintre zone
pavate si zone nepavate este
recomandat sa existe o zona de
curatare.

Pentru locurile de joacad se
preteaza o suprafata moale, care
sa amortizeze caderile.

Liniile de ghidaj pentru
nevazatori trebuie realizate din
materiale certificate, de calitate
Tnalta.
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Elementele tactile trebuie
realizate din acelasi material sau
dintr-un material asemanator cu
suprafetele adiacente.

Culorile elementelor de
siguranta se adapteazd la
contextul general.

003 // Paris, Franta
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materialitate si suprafete
1.2 _ spatii cu circulatie auto

Suprafetele de rulare trebuie modificate in functie de

locul prin care acestea trec. Combinarea dalelor in zonele
carosabile cu indicatoarele rutiere de reducere a vitezei
reprezinta o buna masura de calmare a traficului. Dincolo
de parametrii functionali ai unui drum (textur3, rezistentd la
inclinare, duritate, durabilitate, drenaj etc.), trebuie luat in
considerare si cadrul pe care acesta il strdbate. Acest lucru
se aplica chiar si in cazul unor artere importante dintr-un
oras.

Prin urmare, zonele carosabile care parcurg spatii publice
importante (piete, parcuri, gradini etc.) ar trebui, de regul3,
sa isi modifice caracteristicile in functie de suprafetele
adiacente, in special pentru a consolida caracterul

locului. Aspectul drumului trebuie sa fie uniform pe toata
lungimea spatiului public prin care trece si, prin urmare,
orice schimbare de culoare sau structura trebuie sa fie in
conformitate cu compozitia spatiului si cu modul in care se
efectueaza deplasarile in cadrul sau.

Organizarea spatiului poate fi realizatad prin modificarea
tipului si culorii suprafetelor destinate diferitelor utilizdri
(zone de parcare, spatii dedicate stationdrii autobuzelor sau
benzi dedicate).

Alegerea tipurilor de suprafete

Tn centrul istoric este recomandat utilizarea cit mai redusi
a suprafetelor asfaltice. Dalele mari utilizate la suprafetele
carosabile sunt, impreuna cu indicatoarele de reglare a
vitezei, un instrument adecvat pentru calmarea traficului.
Trebuie avut insa in vedere faptul ca la o viteza de peste
30km/h, aceste dale incep sa produca zgomot considerabil.
Prin urmare, utilizarea lor trebuie evaluatd in functie de
fiecare caz in parte, mai ales in zonele din afara centrului
istoric sau in zonele unde viteza de deplasare este mai mare.

Din cauza faptului ca drumurile pavate sunt mai zgomotoase
si mai alunecoase, suprafetele asfaltice sunt o solutie
recomandata pentru drumurile din afara centrului. Pentru

a functiona corespunzator, pentru a fi usor de intretinut si
pentru a reduce zgomotul cat mai mult, aceste suprafete
trebuie sa fie cat mai netede, fard goluri si fara zone
denivelate.

Pentru reducerea zgomotului poate fi utilizat si aga-numitul
asfalt silentios, care poate reduce nivelul de zgomot cu pana
la 7 dB in comparatie cu asfaltul clasic. Pentru siguranta

traficului, este esential drenajul carosabilului. Zonele de
baltire si zonele umede fac drumurile mult mai alunecoase
si cresc distanta de franare. Drenarea suprafetelor asfaltice
poate fi realizata si prin combinarea asfaltului clasic cu cel
permeabil.

Intersectiile

O intersectie trebuie tratata similar cu drumurile

adiacente. Daca strazile care se intalnesc in intersectie au
caracteristici diferite, suprafata intersectiei trebuie sa preia
caracteristicile strazii mai importante. Tnunele situatii,
suprafata unei intersectii poate fi tratatad intr-un mod
complet diferit, insa trebuie tinut cont de faptul ca astfel de
interventii au ca scop accentuarea caracterului intersectiei
respective. In intersectiile unde trotuarul si carosabilul sunt
la acelasi nivel, materialul utilizat trebuie sa fie relationat la
zona pietonald, dar sa se potriveasca prin textura si culoare
si cu zona carosabila.

Zonele dedicate parcarilor

Zonele dedicate parcarilor trebuie privite ca zone cu trafic
redus. In general, suprafata lor trebuie realizata din materiale
asemanatoare cu suprafata trotuarului. Aceasta abordare
ingusteaza optic banda de circulatie si, prin urmare,
calmeaza traficul. Marcajele folosite pentru delimitarea
locurilor de parcare pot fi inlocuite cu dale dintr-un material
diferit, asezate la un alt unghi fata de suprafata carosabila.

O alternativa viabila pentru zonele de parcare o reprezinta

si spatiile realizate la nivelul trotuarului, delimitate de
carosabil printr-o bordura tesita, de mici dimensiuni. in
cazul parcarilor cu bariera, acestea trebuie proiectate in asa
fel incat sa poata fi usor accesate chiar si de persoanele cu
dizabilitati.

Statiile de autobuz

Suprafetele utilizate in statiile de autobuz trebuie sa fie
durabile, pentru a rezista incarcaturilor rezultate din sosirile
si plecarile frecvente ale autobuzelor (presiune, tensiune,
tractiune si fluctuatii ale temperaturii). Tn cazul opririlor
realizate pe spatiul carosabil, tratarea suprafetei destinate
opririi trebuie sa fie similaré cu cea a soselei. In cazul in
care existad o zona dedicata stationarii, adiacenta suprafetei
carosabile, atunci zona de stationare poate fi tratata similar
cu trotuarul.
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Benzile pentru biciclisti

Traseele dedicate biciclistilor trebuie sa fie netede, cu cat
mai putine denivelari si goluri. Pentru siguranta biciclistilor,
materialul utilizat trebuie sa fie diferit, fie prin textura fie prin
culoare, iar daca pista de biciclisti este pozitionata direct pe
carosabil, atunci ea trebuie protejata printr-o zona tampon.
Tn centrul istoric, o varianta estetics o reprezinta combinarea
pavajelor dure, folosite la carosabil, cu pavaje usoare, cu
Tmbinari simple.

Daca o suprafatd carosabild este realizata din asfalt, atunci
benzile dedicate nu trebuie sa fie pavate cu piatra. Acest
lucru este inestetic si nu este recomandat. O alternativa
recomandata este realizarea unor marcaje din asfalt
pigmentat sau vopsit, care sa marcheze diferenta dintre cele
doua tipuri de utilizari.

Suprafata intersectiilor din
zonele cu trafic redus, unde
trotuarul si carosabilul sunt la
acelasi nivel, trebuie tratatd

cu materiale cu structura si
culoare similara cu trotuarele
si drumurile inconjuratoare. Cu
toate acestea, zonele pietonale
si carosabile trebuie s3 fie
intotdeauna clar diferentiate.

Trecerile de pietonila nivel

si limitatoarele de viteza
trebuie realizate din materiale
asemanatoare drumurilor si
trotuarelor inconjuratoare.

n cazulin care trotuarul este
realizat din pavaje iar carosabilul
din asfalt, este recomandat ca
trecerile si limitatoarele sa fie
realizate din pavaje similare
trotuarului.

Daca doua materiale diferite
intrd in contact, suprafata strazii
mai importante este cea care
trebuie preluatd n intersectie.
n acest caz, punctul de contact
dintre cele doud materiale
trebuie proiectat cu grija.

utilizate in oras. Ele trebuie

x Dalele mari de beton nu trebuie
E fnlocuite treptat cu o suprafata

diferitd, adecvatd spatiului

“ wl respectiv.
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Benzile de bicicleta trebuie
diferentiate de alte benzi prin
materiale diferite si prin linii

de separare, atunci cand sunt
realizate pe suprafata carosabila.
Vopseaua este alunecoasa si din
acest motiv trebuie evitata.

Zonele ample destinate parcarii
trebuie realizate din materiale cu
o structura care atenueaza scara
spatiului.

Diferentierea suprafetelor in
functie de tipul utilizarii trebuie
marcata prin materiale cu
culori si texturi diferite, nu prin
marcaje pictate.

Suprafata locurilor de parcare
trebuie sa fie diferita de cea a
carosabilului. Materialul utilizat
poate fi similar cu cel folosit

n zonele pietonale. in unele
cazuri, locurile de parcare pot fi
ridicate, iar diferenta de indltime
se poate marca cu borduri joase,
tesite.

Parcarile fara bariera trebuie
sa fie accesibile tuturor
utilizatorilor si trebuie
proiectate folosind materiale
adecvate.

Benzile de bicicleta din centrul
istoric trebuie realizate din dale
netede cu rosturi fine.

008 /] Aachen, Germania

Suprafetele utilizate pentru
statiile de autobuz trebuie

sa fie extrem de rezistente si
durabile. Statiile de autobuz pot
fi realizate din materiale similare
cu cele folosite in zonele
pietonale, cu conditia ca ele sd
aiba o rezistenta ridicata la trafic
intens.

Este recomandat ca locurile

de parcare sa fie imbinate cu
spatii verzi, plantate. Arborii
plantati trebuie sd aibd un
spatiu suficient de mare pentru
dezvoltarea radacinilor.

|,

|
|

007 [/ Panevézys, Lituania

Suprafata carosabila trebuie
modificata in functie de
caracterul zonei strabatute.
Acest lucru se aplica si arterelor
importante dintr-un oras.
Suprafata cdilor rutiere care
traverseaza spatii publice
importante trebuie sa se
adapteze caracteristicilor
spatiului respectiv.

n centrul istoric, benzile

de bicicleta trebuie sa se
armonizeze estetic cu trotuarele
pavate. Ele nu trebuie realizate
din beton sau asfalt.
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materialitate si suprafete
1.3 _limite si delimitari intre suprafete

Diferentierea spatiilor pe indltime marcheaza diferitele
utilizari, faciliteaza miscarea, protejeaza pietonii si
directioneazd scurgerea apelor meteorice. n spatiile
deschise (parcuri), ele servesc ca linii de ghidare pentru
persoanele cu deficiente de vedere.

Bordurile

Bordurile pot contribui pozitiv la definirea unui anumit
spatiu. Din acest motiv, in oras si in special in zona centrala
trebuie utilizate materiale de inalta calitate. Suprafetele
adiacente sunt cele care dicteaza tipul si structura
bordurilor.

De exemplu, pentru statiile de autobuz este recomandata
utilizarea bordurilor tesite sau a bordurilor de tip Kassel.
Bordurile Kassel sunt borduri cu forma concava speciala,

ce permit autobuzelor sa opreasca cat mai aproape de
marginea de imbarcare, prevenind deteriorarea anvelopei si
a borduriiin sine.

Tn cazul zonelor pietonale si trecerilor de pietoni, bordurile
trebuie sd fie coborate 1a nivelul suprafetei carosabile, astfel
incat parcursul pietonilor, persoanelor cu dizabilitati si
biciclistilor sa fie unul cat mai confortabil.

Limitele in zonele verzi

n parcuri, este recomandaté minimizarea diferentelor de
indltime dintre suprafetele pavate si cele nepavate prin
utilizarea marginilor ascunse. Acestea pot lua forma unor
margini metalice incastrate in pamant sau a unor margini
special realizate pentru anumite zone. Cu toate acestea,
marginile aleilor aglomerate trebuie sa actioneze ca linii
directoare pentru persoanele cu deficiente de vedere.

Utilizarea separatoarelor

Tn mod obisnuit, separatoarele sunt folosite pentru a
delimita diferitele benzi de circulatie dintr-un oras (benzi de
bicicleta, benzi de tramvai, trasee pietonale etc.). Astfel de
interventii ar trebui utilizate doar in cazul in care folosirea
materialelor sau a marcajelor rutiere nu este suficienta
pentru a impiedica conducatorii auto sa intre in zonele
neautorizate. Totusi, separatoarele utilizate in oras trebuie
sa fie suficient de mici pentru a permite trecerea anumitor
vehicule (de exemplu, ambulantele) in situatii de urgenta.

Daca trotuarul si carosabilul sunt
la acelasi nivel, trotuarul trebuie
delimitat printr-o margine care
sd actioneze si ca suport pentru
pavaj. Aceasta functie poate fi
asiguratd si printr-un jgheab sau
orice alt material de dirijare a
apelor meteorice.

n cazul in care suprafata
pietonald si cea carosabila
sunt la nivel, iar autovehiculele
trebuie restrictionate in zona
dedicata pietonilor, se pot
utiliza stalpisori sau borduri cu
fnaltime joasa.

Bordurile trebuie sa fie indeajuns
de inalte incat sa nu permita
autovehiculelor sa patrunda in
zona pietonalad. Ori de céate ori
apar treceri de pietoni, trotuarul
si bordura trebuie reduse in
indltime in asa fel incat sd nu mai
existe diferente intre strada si
pietonal.

n zonele noi ale orasului este
posibild utilizarea betonului de
fnalta calitate sau a altor borduri
prefabricate, in functie de
suprafetele adiacente.

materialitate si suprafete

1.4 _ materialele si suprafetele elementelor

Alegerea materialelor pentru elementele tehnice din mediul
urban trebuie sa se bazeze intotdeauna pe designul general
al spatiului. Stalpii, containerele de gunoi, balustradele,
mobilierul urban, toate trebuie sa fie subordonate unei
imagini unitare. Diferentele dintre acestea trebuie
intotdeauna justificate pe baza ierarhiei compozitionale
arhitecturale a unui spatiu.

Tn general, materialele trebuie folosite in forma lor

naturald. Daca e necesara insd aplicarea unei protectii
suplimentare, aceasta nu trebuie sa ascunda aspectul
natural al materialului (de exemplu, lemnul nu trebuie ascuns
de vopsea). Este de preferat ca in mediile naturale sa fie
utilizate materiale naturale sau materiale cu aspect natural.
Tn mediul urban, pe de alta parte, ar trebui alese materiale
de Tnalta calitate si durabile. Astfel de materiale sunt cele
care imbatranesc frumos in timp (bronz, otel inoxidabil, otel
Corten, aluminiu, alama, beton, piatrd, lemn de esenta tare,
lemn impregnat in vid, lemn tratat termic etc.). in acest sens,
nu sunt recomandate imitatiile de materiale (cele care imita
lemnul, piatra, pavajul etc.), deoarece acestea imbatranesc
rapid si se degradeaza usor.

Culorile elementelor

O singura culoare folosita pentru toate elementele metalice
tehnice contribuie la uniformitatea spatiilor publice sile face
mai placute din punct de vedere vizual. Griul inchis este o
culoare eleganta si subtild, recomandata in spatiile publice.
Tn cazul in care designul general al spatiului impune acest
lucru, o culoare diferitd poate fi utilizatd in spatii si parcuri
importante.

Suprafete anti-adezive

Astfel de suprafete nu trebuie sd afecteze in mod negativ
estetica elementelor tehnice din mediul urban. Chiar

dacd este folosita pentru a descuraja lipirea afiselor si
reclamelor, vopseaua anti-adeziva este in general foarte
dura si neplacuta la atingere. Prin urmare, este recomandata
utilizarea unei vopsele cu granularitate foarte mica sau un
tratament diferit, interesant ca aspect sila atingere (de
exemplu, se pot realiza canelari verticale pentru anumite
suprafete).

Alegerea materialelor trebuie
facuta in relatie cu utilizarea

lor, in special daca se tine cont
de zilele foarte calduroase,

reci sau ploioase. Cel mai bun
material din punctul de vedere
al confortului este lemnul, urmat
de rocd, metale naturale si beton
slefuit.

Pentru a pastra dialogul coerent
dintre nou si vechi, toate
elementele metalice trebuie
vopsite Tn aceeasi culoare.

Materialele si modelele tuturor
elementelor plasate in spatiile
publice trebuie sa se inscrie in
caracterul locului, in compozitia
spatiului si sa tina cont de
pozitia lor in ierarhia spatiului.

Elementele din materiale
naturale trebuie folosite in forma
lor naturald. Tratamentele de
suprafata pentru durabilitate sau
intretinere mai usoara nu trebuie
sa ascunda caracterul natural al
materialului.
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elemente de vegetatie
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Arborii si vegetatia actioneaza ca un biotop pentru alte
specii, mediaza schimbarile anotimpurilor si imbundtdtesc
estetica mediului construit. Totodata, prin intermediul lor
sunt compensate efectele negative ale traficului auto si
supra-incalzirea mediului construit.

Daca un arbore este sanatos si are apa suficientd, el poate
transpira panala 200 de litri de apa si poate regla eficient
temperatura aerului din jurul sau prin transformarea

apei in vapori. Dacd sunt luati in considerare si utilizati
corespunzator, arborii si vegetatia pot fi folositi pentru a
reduce efectul negativ produs de urbanizare, in asa fel incat
sa se creeze un mediu placut de locuit, cu impact emotional
pozitiv pentru locuitori. in acest caz, arborii de dimensiuni
mai mari sunt cei mai potriviti. Copacii si vegetatia sunt
elemente vii, care se dezvolta dinamic in timp si in spatiu.
Un sistem bun de ingrijire, care influenteaza dezvoltarea

lor corectad, este la fel de important ca plantarea lor initiala.
Aceasta continuitate nu poate fi asigurata numai printr-o
proiectare adecvata.

Alte instrumente importante de care trebuie sd se tind cont
in proiectare sunt: un inventar detaliat al plantelor existente,
un plan obligatoriu de ingrijire siimplicarea viitorilor
utilizatori in pregatirea proiectelor.

Mentenanta spatiilor publice cu vegetatie, in special

a parcurilor, reprezinta un proces costisitor. Stabilirea
costurilor de ingrijire si modul de finantare pentru aceste
actiuni trebuie abordate incd din faza de concept. Este
esential ca propunerea de amenajare sa fie insotita de un
plan corespunzdtor de mentenanta.

O mare parte din arborii si vegetatia spontana din oras
sunt rezultatul unei regenerari naturale sau a extinderii
intravilanelor. Prin urmare, aceste elemente trebuie evaluate
corespunzator si, dacd merita, incluse in propunerea de
amenaijare finald. Tn acest scop, trebuie realizat si evaluat

un plan detaliat al materialului dendrologic existent.
Respectarea si utilizarea constienta a proceselor naturale
existente conduce atat la o valoare crescuta a mediului
plantat, cat sila costuri de implementare si intretinere mai
reduse.

Calitatea serviciilor ecosistemice este oferita de gradul

de vitalitate privind copacii i al vegetatia si tocmai din
acest motiv trebuie luata in considerare cantitatea de apa
necesard si modul in care sistemul de drenaj este conectat la

sistemul descentralizat de scurgere a apelor.

Tn cazul spatiilor verzi importante, trebuie avut in vedere

un sistem de irigatie suplimentar. Din acest motiv, ar trebui
tratat cu prioritate si modul in care sunt colectate si folosite
resursele de apa naturala din municipiu.

Vegetatia de aliniament sau arbustii nu ar trebui inlocuiti

cu vegetatie n jardiniere. Copacii in jardiniere aduc un
beneficiu mult mai mic mediului inconjurator, iar costurile
de ingrijire sunt mult mai mari. Utilizarea lor in oras ar trebui
sa fie auxiliara si direct legata de principiile enuntate in
capitolul privind mobilierul urban.

n general, vegetatia in jardiniere este utild in spatii cu acces
restrictionat sau pe strdzi preponderent rezidentiale. Din
cauza costurilor de intretinere mai mari, ingrijirea lor ar
trebui incredintatd de comun acord proprietarilor cladirilor
adiacente.

Pentru ca arborii sd atinga maturitatea sigur si sdnatos,
trebuie asigurat suficient spatiu pentru rddacini si pentru
infiltrarea apei de ploaie. Arborii sunt importantiin
conformarea spatiului construit siin determinarea unei
semnificatii simbolice a locului.

Arborii si vegetatia reprezintd

un element important in spatiile
publice. Prin intermediul lor se
regleaza temperaturile extreme din
orase, se stimuleaza circulatia si
umiditatea aerului, se reduce praful
din atmosferd, se asigura necesarul
de umbra, se produce eliberare de
oxigen siabsorbtie de dioxid de
carbon.
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Copacii care cresc in gradinile
tangente la spatiul public, ale
caror coroane se extind inspre
stradd, ar trebui tratati ca parte
integrata a spatiului public si
tratati in consecinta.

Copacii ajunsi la maturitate
pot fiincadratiin trei categorii:
copaci de dimensiuni mici
(pénala 10 metri), copaci de
dimensiuni medii (intre 10 si 15
metri) si copaci de dimensiuni
mari (peste 15 metri). Arborii
mari ar trebui tratati cu
prioritate in oras.

Orice actiune de replantare
trebuie facuta sustenabil si
avand in vedere politicile de
dezvoltare pe termen lung.

Copacii folositi in spatiul public
trebuie sa fie de o calitate
corespunzatoare. Acestia vor fi
verificati de cétre specialisti.

Copacii ar trebui plantati

n zone cu suficient spatiu
pentru infiltrarea apei si pentru
dezvoltarea radacinii. Suprafata
minima necesara pentru
infiltrarea apei este de 6 m2,

iar suprafata minima pentru
dezvoltarea raddcinilor este de
16 m2, cu o adancime de 0,8 m.

Daca spatiul pentru radacina
este insuficient, trebuie aplicate
o suita de masuri tehnice

care sd sustind dezvoltarea
acestuia. Daca aceste masuri
sunt imposibil de aplicat, atunci
copacul va avea o viata limitata,
iar dupa un anumit timp acesta
va trebui inlocuit.

Fil
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Uneori este necesar ca unii
copaci sa fie plantatiin zonele
de infrastructurad tehnica.
intr-un astfel de caz, trebuie
verificatd fezabilitatea acestora
pentru astfel de zone siimpuse
o serie de masuri de protectie
specifice.

Copacii plantati trebuie
protejati impotriva udarii
excesive prin modulin care sunt
dispusiin raport cu strada.

Copacii trebuie plantati de catre
firme specializate, iar o serie de
masuri de protectie impotriva
degradarii mecanice sau
chimice trebuie introduse inca
din faza de proiectare.

Distanta minimad de plantare a
unui copac fatd de un obstacol
pentru radacina trebuie sa fie
de 60 cm pentru un copac de
dimensiuni mici si 80 cm pentru
un copac de dimensiuni mari.

Un copac este un organism

viu si se dezvolta in timp.
Tratarea, mentenanta silucrdrile
deintretinere devin o parte
integranta a procesului de
plantare.

Copacii trebuie protejati in
timpul lucrarilor de constructie.
Zona radacinii trebuie
protejata cu un gard inalt,
iarin cazulin care lucrarile

se desfasoara chiar la baza
copacului, atunci o persoana
specializata in silvicultura ar
trebui sa determine mijloacele
de protectie ale trunchiului,
rdddcinii si coroanei.

012 // Londra, UK

Lucrarile de excavare in zona
radacinii nu trebuie facute la

o distanta mai mica de 2,5m.

n cazul in care trebuie plasate
sau inlocuite cabluri subterane,
metoda recomandatd este cea
de excavare cu aer sub presiune.

Orice lucrare de constructie
din vecindtatea raddcinilor unui
copac trebuie facuta sub atenta
supraveghere a unui specialist.

De asemenea, pe timpul ierni,
sarea utilizata in topirea zapezii
este daunatoare elementelor
plantate, iar optiunile de protectie
in acest sens sunt limitate.
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elemente de vegetatie

2.1_randuri, alei sau grupuri de arbori

Aliniamente, alei gi masive de vegetatie

Orice aliniament plantat este definit ca o serie de copaci,

de obicei de acelasi tip, plantati intr-un singur rand, in
general la distante regulate. Aliniamentele sunt, de obicei,
combinate cu alte elemente liniare, de exemplu cu drumuri,
garduri sau limite de proprietate. De asemenea, prin alei
plantate se intelege orice vegetatie de aliniament plantatd in
doua sau mai multe randuri, de-a lungul unui drum.

Daca se face referire 1a aliniamente si alei plantate ca
elemente arhitecturale, atunci ele pot fi definite ca acel grup
de copaci a caror caracteristica principala este ritmul si
liniaritatea.

Daca un aliniament de copaci nu este neaparat caracterizat
de utilizarea aceleiasi specii de copaci, cu aceeasi varsta,
plantatila distante egale, in strictd dependenta de o strada,
o alee de copaci este definita tipologic mai clar. Ea este in
primul rand clar definitd in spatiu prin plantarea a cel putin
doua randuri de copaci de-a lungul unui drum, de cele mai
multe ori pietonal. O alee reprezinta un element important
de compozitie urbang, ea fiind consideratd un ax verde in
peisajul urban. Spre deosebire de vegetatia de aliniament,
copacii care formeaza o alee sunt de obicei din aceeasi
specie si de aceeasi varstad. Alte atribute sunt reprezentate
de ritmul regulat de plantare si o directionare clara in spatiu.

Arbusti si masive vegetale in spatiul public

Arborii definesc un spatiu in baza unor principii similare cu
cele din arhitectura. Ei pot fi plantati ca o retea regulata,

in care coroanele lor formeaza o bolta unitara peste un
spatiu public, sau ca un grup mai mic de arbusti umbrosi,
pozitionati in centrul unei piatete insorite.

Grupuri de copaci cu aspect natural

Tn general, aceste grupuri sunt 13sate sd se dezvolte natural si
au un aspect mai mult sau mai putin omogen. Aceste grupuri
pot fi folosite ca legatura intr-un peisaj preponderent rural.
Tn anumite contexte, ele pot fi un element revitalizant intr-un
spatiu urban aglomerat. Ele oferd cel mai adesea un aer de
autenticitate unui anumit loc.

Grupuri mixte de copaci, plantati fara un concept clar
definit

Aceste grupari nu au o dispunere organizata si nici nu
cuprind specii alese special pentru a forma o compozitie.
Acest tip de masive vegetale sunt problematice, pentru ca
nu contribuie la identitatea locului, nu au o functie estetica
definita si nu au, in general, legdtura cu mediul natural. Cu
toate acestea, astfel de grupari sunt intalnite destul de
frecvent.

Principii de baza

Aliniamentele de copaci sau aleile verzi trebuie sa aiba la
baza un concept pentru o zona unitara, de tipul unui cartier,
iarin cazul aliniamentelor mai importante, conceptul trebuie
gandit la scara intregului oras. Rolul lor este sa unifice spatiul
si sd il structureze in contextul mailarg al orasului. Aceasta
abordare este la fel de valabila si pentru copacii solitari sau
masivele vegetale. Dacd la nivel local ele actioneaza ca punct
de atractie si ca dominantd n spatiul respectiv, 1a nivelul
orasului, ele reprezinta un element unificator, atata timp cat
au aceleasi caracteristici de specie, forma si pozitie.

Este recomandata reinnoirea aliniamentelor si aleilor de
copaci odata cu reabilitarea strazilor. Doar in asemenea
conditii pot fi asigurate spatiile necesare infrastructurii
tehnice, fara a periclita spatiul necesar dezvoltarii
radacinilor. Acest tip de reabilitari trebuie sa fie planificate
din timp in mod corespunzator si coordonate cu alte
planuri de investitii, in special cu instalarea infrastructurilor
tehnice. Pe cat posibil, in conditiile in care interventiile nu
prevad lucrari in mai multe etape, cu modificarea completa
a speciilor plantate, arborii nou plantati ar trebui sa se
incadreze in specificul celor existenti.

Prin urmare, este necesara identificarea acelor strézi unde se
doreste reabilitarea spatiilor plantate intr-o singura etapa
sau gradual. De asemenea, este necesara o identificare a
strazilor unde, in viitor, este tehnic posibil sa fie proiectate
noi aliniamente de copaci.

n cazurile in care aleile si aliniamente istorice trebuie
protejate, reinnoirea lor trebuie sa tind cont de specia si
de forma lor original&. in asemenea situatii, se justifica
modificari ale sitului astfel incat sa poata sustine speciile
propuse, chiar daca costurile de interventie sunt mai mari.
Pentru zone mai ample care fac parte din arii protejate,
abordarea trebuie sa plece de la un consens intre

administratie si directia de patrimoniu, in asa fel incat toate
cerintele legate de patrimoniu si rezilienta sa fie indeplinite.

n zonele istorice, copacii trebuie plantati in fasii semi-
permeabile, acoperite cu pietris stabilizat sau cu grilaje
metalice.

Pe strazile cu o 1dtime mai mare de 18 m, este recomandata
plantarea copacilor la o distanta de 4-6 m fata de fatada
cladirilor cu mai multe etaje. Daca acest lucru nu este
posibil, copacii pot fi plantati mai aproape de cladiri, doar
daca sunt alese specii potrivite si coroana copacului este
ingrijitd corespunzator. Ca distanta de plantare, in cazul unui
aliniament, distanta intre copaci trebuie sa fie intre 6-20 m
sau un multiplu raportat la dimensiunea locurilor de parcare.

Coronamentul arborilor plantati pe o strada se extinde, de
obicei, si peste zonele carosabile sau pietonale. n astfel
de cazuri, este recomandata cosmetizarea copacilorin
asa fel incat sa atinga indltimea dorita in functie de caz:
aproximativ 4,5 m in cazul strazilor si aproximativ 2,5 min
cazul trotuarelor.

Copacii utilizati in conturarea
aleilor trebuie sa aiba trunchiul
drept, sa permita cosmetizare si
sa reziste la conditiile mai dure
din mediul urban.

Reabilitarea unei strazi trebuie
sd aiba ca parte integrata
reinnoirea aliniamentului.

Strazile verzi trebuie planificate
fn contextul mailarg al orasului.
Daca acest lucru nu este posibil,
atunci plantarea trebuie sa

se Incadreze cel putin intr-

un concept dedicat strazii
respective.

n zona parcarilor trebuiesc
plantati copaci de dimensiune
medie si mare. Se recomanda
folosirea unuicopacla b

locuri de parcare, astfel incat
coroanele sa se intercaleze si sa
realizeze un ,acoperis”

oo dal

In zonele istorice, copacii trebuie
plantatiin fasii semi-permeabile,
acoperite cu pietris stabilizat sau
cu grilaje metalice.

Dispunerea corecta a pomilor
dintr-un masiv vegetal poate

sa contribuie pozitiv la crearea
unei compozitii, cu coroane
intercalate, care sa contureze un
spatiu public unitar, umbrit.

Tn cazul constructiilor subterane,
trebuie 13sat deasupra lor

un spatiu suficient de mare

de pamant, care sa permita
plantarea ulterioara a copacilor
de dimensiuni medii si mari.

Daca un copac se extinde peste
zona carosabild, ndltimea sa
trebuie sa fie de minim 4,5 metri.
Daca se extinde peste o zona
pietonald, indltimea sa trebuie
sa fie de minim 2,5 metri. Acest
lucru se poate obtine in timp,
prin cosmetizarea graduald a
copacului.
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elemente de vegetatie

2.2 _arbusti si plante erbacee

Caracteristici, rol gi semnificatii

in manualul de fatd, arbustii si plantele erbacee semnifica
toate acele suprafete care contin vegetatie in crestere, cu
exceptia zonelor cu gazon. Practic, in aceasta categorie
sunt incluse urmatoarele plante: arbusti, tufisuri, garduri
vii, plante perene, anuale sau bienale, flori ornamentale si
copaci. Ele pot fi combinate si utilizate intr-o gamd largd de
posibilitati/

_ Pot creste controlat, sau pot fi ldsate sa creasca
independent/

_ Arbustii si plantele erbacee sunt baza vegetald pentru
majoritatea parcurilor si gradinilor /

_Se pot regasi sub forma unor fasii plantate de 1a nivelul
strazii, sau ca spatii verzi clar definite in spatii publice /

_Intr-o anumitd m&surd, completeazé prin crestere spontana
spatiile urbane greu de definit, fard atributele clare ale unui
spatiu public sau ale unui spatiu de agrement (zone tampon,
foste zone industriale, spatii reziduale, spatii abandonate
etc.)/

Arbustii si plantele erbacee sunt plante care se dezvolta si
se schimba in timp. Din acest punct de vedere, obiectivul
initial al plantarii lor poate fi de doua feluri: fie ca element
clar definit, ce trebuie format si controlat in timp, fie ca
proces natural, care se autoregleaza prin mecanisme proprii
si evenimente aleatorii. Primul concept tine de domeniul
peisagisticii si al gradinaritului. Al doilea tine mai mult de o
abordare ecologica sau de mediu. Totusi, in ultima perioads,
concepte ale gradinaritului clasic incep sa se transforme in
baza noilor descoperiri. De exemplu, se tinde tot mai mult
catre utilizarea plantelor perene cu capacitate mai mare

de autoreglare si catre insdmantare cu un mix mai mare de
seminte.

Proiectarea spatiilor verzi nu ar trebui sa fie limitata doar la
unul din cele doud concepte. Ea ar trebui sa imbineg, pe cat
posibil, elemente din sfera peisagisticii si din sfera ecologiei.

De multe ori, in reabilitarea unui spatiu, este mai importanta
regandirea suprafetelor pavate si a elementelor arhitecturale
din vecindtatea unui spatiu verde, decat sa se intervind

in spatiul plantat. Acest lucru este important mai ales din
perspectiva unui concept care are 1a baza principii de

ecologie urband, unde spatiile verzi nu ar trebui afectate.
Astfel de abordari necesita totusi un concept de peisagistica
pentru spatii mai ample si trebuie sa includd metode de
comunicare cu viitorii utilizatori. In spatiile intens utilizate,
cum ar fi strazile sau pietele publice, spatiile plantate trebuie
delimitate clar si trebuie protejate prin restrictionarea
accesului. Acest lucru se poate face prin utilizarea unor
bolarzi, unor garduri sau unor elemente de mobilier urban.
Este important sa se instituie asemenea masuri de protectie
mai ales daca nu este posibila ingrijirea intensiva a plantelor
din acea zona, sau daca s-a urmarit obtinerea unei imagini
mai sdlbatice a spatiului verde. Chiar si in cel de-al doilea
caz, toate elementele trebuie sa se subordoneze unui
concept unitar pentru intreg spatiul public.

Arbustii si plantele erbacee pot fi utilizate in combinatii
variate, tocmai pentru a putea profita la maximum de
potentialullor. De exemplu, poate fi utilizat un numdr mai
mare de plante care acopera solul, in combinatie cu arbusti
solitari, in locul unui sir continuu de arbusti. De asemenea,
pot fi combinate garduri vii atent cosmetizate, in contrast cu
plante care cresc liber, cum ar fi plantele anuale sau perene
semanate direct in pamant. Pajistile de flori evidentiaza
anotimpurile, atrag fluturi si alte insecte si contribuie la
crearea unui spatiu mult mai atractiv, mai estetic, mai
ecologic si mai educativ.

In oricare dintre cele doua cazuri,
trebuie determinatinca dela
inceput dacad se intentioneaza o
crestere controlata sau o crestere
naturala.
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Arbustii plantati in spatiile publice sunt, de asemenea,
importanti. Ei contribuie la fragmentarea spatiilor ample,
aduc detalii, au un aspect care se schimba in functie de
sezon si atrag péséri. In general, arbustii sunt folositi in
spatiile unde nu se pot planta copaci. Pe de alta parte, ei
contureaza adesea spatii mai greu accesibile, care pot
contribuila cresterea criminalitatii. Arbustii mai pot fi
folositi ca delimitare pentru gradinile situate 1a limita
dintre spatiul public si cel privat, dar, pe cat posibil, trebuie
asiguratd ingrijirea lor corespunztoare. in mod evident,
astfel de plante nu trebuie folosite acolo unde aceste
conditii nu sunt garantate.

Spatiile publice dinamice si intens utilizate nu sunt un cadru
propice pentru dezvoltarea naturala a plantelor. Aceste zone
verzi prin care se doreste o crestere necontrolatd sunt mult
mai bine legate de peisajul deschis, unde siintretinerea este
mult mai putin costisitoare. Totusi, chiar si pentru astfel de
zone verzi, unde criteriile de mediu primeaza, nu ar trebui
ingaduita dezvoltarea excesiva a plantelor.

Reguli de baza pentru plantare

Deoarece in acest capitol este cuprinsa o diversitate

foarte mare de plante, este imposibil de precizat care sunt
conditiile de plantare pentru fiecare dintre acestea. n
general, aceleasi conditii de plantare pentru copaci sunt
valabile si pentru arbusti. Tn cazul plantelor erbacee, se aplicd
standardele specifice fiecarei specii in parte.

Ceea ce este important de determinat este insa valoarea
plantelor existente intr-un anumit spatiu ce urmeaza a

fi plantat si posibilitatea utilizarii or in viitor. Pentru a

afla acest lucru, in general trebuie organizate anchete
corespunzatoare inca din primele faze ale proiectului:
sondaje dendrologice, fitocenologice si biologice. Trebuie,
de asemenea, analizat amplasamentul si, in baza analizei,
propusa o imbunatatire a conditiilor prin determinarea unor
specii de plante potrivite pentru plantare ulterioara.

Tn timpul lucrérilor de constructie, zona care urmeaza sa
fie plantata trebuie protejata impotriva compactarii si
contaminarii solului.

Gradinile situate la limita dintre
spatiul public si cel privat

nu sunt anonime. Ele trebuie
fngrijite si mentinute de cétre
proprietari, iar arbustii si
plantele perene pot fi folosite in
astfel de amenajari.

Tn acele zone unde spatiile verzi
Nnu au un scop specific, trebuie
urmarit principiul eficientei. Este
recomandata utilizarea unor

plante care nu necesita costuri
de intretinere mari.
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Plantele crescute spontan au
proprialor frumusete naturala,
pe care de multe ori locuitorii
nu o observa. Arhitectii si
peisagistii trebuie sa gdseasca
metode sa puna in valoare acest
lucru.

Implicarea cetatenilor prin
activitati educationale bazate
pe observarea mediului
inconjurator este cea mai buna
metoda de a asigura acceptarea
interventiilor.

Daca arbustii si plantele erbacee
sunt parte integrantd a spatiului
public, ele trebuie definite

clar si protejate de interventii
specifice.

Amenajdarile preponderent cu
arbusti nu ar trebui propuse
in zone unde nu este posibil
sd se asigure un control
social suficient sau ingrijire
corespunzatoare a spatiului
public.

Este intotdeauna necesara o
analiza a plantelor care sunt deja
existente in sit si, pe cat posibil,
inglobarea lor in noul concept
de plantare.

Arbustii si plantele erbacee
necesita ingrijire specializata
regulata.

elemente de vegetatie
2.3 _peluze

Realizarea siintretinerea unei peluze sunt procese
costisitoare. Din acest motiv, propunerea unei peluze pentru
0 anumita zona trebuie facutd in cunostintad de cauza. Pentru
a fi percepute ca spatii curate si de recreere, ele ar trebui
realizate doar n locurile unde servesc unui scop recreational
si unde functioneaza unitar.

Caracteristici, rol si importanta

Peluzele sunt o componenta a parcurilor, dar si a unor
bulevarde largi, strazi sau peisaje mai ample. Rolul lor este
preponderent recreational, cu zone dedicate pentru stat,
jucat, exersat sau pentru picnic.

Prin definitie, ele reprezintd o suprafatd de teren acoperita
cu iarba scurta si deasa (un ecosistem bogat in humus, cu
microorganisme in straturile superioare), cu rol important
in ecosistem. Ele retin praful si dioxidul de carbon, permit
infiltrarea apei de ploaie si regleaza temperaturile extreme.
Ca elemente de peisaj, ele fie au rol de unificare la nivel
compozitional si vizual, fie au rol de accentuare a unui spatiu
sau a unei structuri individuale.

Peluzele se prezintd sub mai multe forme, in functie de costul
si de scopul lor. Prin urmare, este extrem de importantd
alegerea tipului de gazon utilizat.

Peluzele se pot imparti in patru categorii:

_ Peluze ornamentale - cu strat de iarba gros si fin, rezistentd
scazuta si greu de intretinut (cosit intensiv) /

_ Peluze recreationale (parcuri) - cu iarba putin mai dura, cu
rezistentd scdzutd sau medie si mediu sau greu de intretinut /

_ Peluze pentru joacad - cu folosinta pe toatd durata anului si
greu defintretinut/

_ Pajisti extinse - cu o compozitie mixta de plante, cu
folosinte multiple /

Alte tipuri de peluze mai sunt: terenurile de golf, zonele verzi
destinate parcarii (inclusiv cele cu dale inierbate), spatiile
verzi ample de pe acoperisuri sau alte spatii verzi mai ample
cu iarba.

Conditii de baza pentru utilizarea peluzelor in spatiile
publice

Pentru ca beneficiile aduse de proiectarea unei peluze sa fie
intr-adevar atinse, ea trebuie proiectata in locul potrivit, iar
rolul pe care il are in spatiu trebuie clar definit. Topografia,
modul in care ea se conecteaza la spatiile din jur, tipul de
peluza ales in functie de intensitatea activitatilor care vor
avea loc, nivelul de ingrijire si conditiile de sol sunt alte
cateva aspecte de care ar trebui sa se tina cont.

Succesul unor astfel de peluze depinde de modul in care
sunt percepute de utilizatori si de modul in care sunt
mediate potentialele conflicte intre acestia (de exemplu,
intre persoanele care isi plimba animalele de companie si
restul utilizatorilor). Din acest motiv este esentiala o analiza
sociologica si de risc, succesul fiind asigurat in final de un
acord social mai amplu.

O peluza ar trebui, in principiu, sa cuprinda un singur

spatiu mai amplu, cat mai putin divizat in asa fel incat sa
incurajeze practicarea mai multor tipuri de activitati. Acest
lucru contribuie la o intretinere mai facila si la estetica
locului (in general suprafetele omogene, ample asigura
continuitate, consolideaza spatiile si ofera proportii). Zonele
inierbate de tipul fasiei nu ar trebui proiectate sub 1 metru
13time. Mobilierul urban si semnalele de trafic nu ar trebui
pozitionate pe zonele verzi, pentru ca ingrijirea este mai
costisitoare iar degradarea mai rapida. In situatiile in care
existd un numar mare de elemente de infrastructura tehnicg,
trebuie gandite alte tipuri de spatii verzi.

Peluzele sunt o componenta a
parcurilor, dar si a unor bulevarde
largi, strazi sau peisaje mai ample.
Rolul lor este preponderent
recreational, cu zone dedicate
pentru stat, jucat, exersat sau
pentru picnic.
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O peluza trebuie pozitionata in asa fel incéat utilizatorii sa nu
poata crea scurtituri care s o deterioreze. in parcuri, zonele
destinate animalelor de companie trebuie semnalizate

si demarcate. Tn anumite situatii, acest principiu poate fi
inversat si doar anumite zone care trebuie protejate pot fi
ingradite, iar restul parcului sa poata fi utilizat inclusiv de
animale.

Diferitele tipuri de peluze trebuie atent alese in functie de
cat de utilizata va fi zona respectiva, dar siin functie de
costurile pe care administratia le poate suporta pentru
fngrijire. Tn primul rAnd, trebuie sd se decidd daca peluza este
una intensiva (ornamentala, parc, loc de joaca) sau extensiva
(pajiste).

O peluza intensiva necesita ingrijire de 1a 8 panala 30

de ori pe an, iar ingrijirea trebuie sa respecte regula 1/3,
care mentioneazd cd doar 1/3 din ceea ce este crescut
deasupra solului trebuie taiat, altfel stratul se sldbeste si
se deterioreaz3. Ingltimea ierbii nu trebuie s& dep&seascd
10 cm. Uneori, pentru a putea ajunge la imaginea dorita, pe
timpul verii sunt necesare sisteme de irigare suplimentare.

Peluzele extensive nu necesita ingrijire 1a fel de atenta ca
cele intensive, dar, in general, ele nu pot fi folosite in spatiile
cu trafic intens, unde de multe ori se doreste o imagine
uniforma a ierbii. Peluzele de tip pajiste necesita cosire de
pénala 5 oripean.

Indiferent de tipul peluzei, ele trebuie proiectate din
perspectiva costurilor de realizare si intretinere. Mai exact,
ele nu ar trebui propuse in spatii reziduale.

Mai mult, acolo unde existd zone ample cu gazon
neintretinut, este recomandata transformarea lor in peluze
extensive, proces care nu numai ca reduce costurile
deintretinere, dar imbunatateste si aspectul vizual. De
asemenea, in cartierele rezidentiale, fasiile cu gazon bine
intretinut pot contribuila o imagine placuta si curata la
nivelul strazii.

Analiza conditiilor unui sit inainte de a realiza o peluza este
importanta. De exemplu, zonele umbroase, aflate la baza
copacilor, nu sunt cel mai bun spatiu pentru a realiza astfel
de propuneri, tocmai pentru ca sunt greu accesibile si nici nu
beneficiaza de indeajuns de multa lumina.

Peluze speciale

O pajiste este considerata la limita dintre o peluza si un
biotop natural. Ea este in general utilizata in proiecte mai
ample de peisagistica sau in proiecte unde indeplineste rolul
de spatiu destinat infiltrarii apei de ploaie. Combinatia de
plante este stabilita de un specialist, iar beneficiul principal
este costul scazut de intretinere.

Peluzele pentru parcare sau pentru utilizare intensiva trebuie
sa fie in primul rand rezistente la compactare. Stratul vegetal
este armat cu o structura speciala. De cele mai multe ori,
acest tip de peluze face parte din sistemul descentralizat

de colectare a apei si, in acelasi timp, reduce suprafetele
minerale dintr-o zona. Aceste peluze sunt proiectate in
vecinatatea functiunilor care necesita parcari de dimensiuni
mari, precum stadioanele sau zonele ample de recreere. Ele
mai pot fi propuse ca inlocuitor pentru zonele pavate din
jurul cladirilor sau pe cararile de iarba. Acestea din urma
includ un strat-suport suplimentar, in forma de fagure,
realizat din plastic dur sau caramida. O conditie pentru
astfel de pajisti este utilizarea unui substrat de pietris cu
granularitate potrivita.

Conditii pentru realizarea corecta a peluzelor

Realizarea peluzelor este o munca profesionista, care
necesita cunoasterea tehnologiilor in domeniu si care, in
general, trebuie realizata de un gradinar specialist, sau,

daca sunt necesare tehnologii mai complexe, chiar de un
specialist in peluze. Incd de 1a inceput se impune analiza
solului, tratamentul acestuia impotriva compactarii si
pregatirea stratului ce urmeaza a fi plantat. Combinatia

de plante trebuie sa tina cont de conditiile sitului (umbrit,
uscat, umed) si sa anticipeze folosinta ulterioara. Combinatii
universale de plante nu ar trebui utilizate fara a analiza clar ce
specii se preteaza la conditiile specifice sitului.

Atunci cand se creeaza un amestec de plante, trebuie
utilizate specii de mici dimensiuni (specii cu frunze mici,
trifoi, varietati de papadie si de iarba), in scopul reducerii
necesarului de ingrasaminte si apa pe timpul anotimpurilor
secetoase.

Pentru formarea stratului-suport, trebuie utilizate
procedurile tehnologice corecte, iar pentru dezvoltarea
armonioasa a amestecului de plante propus, trebuie
respectate indeaproape termenele de plantare, de ingrijire si
cosire.

Peluzele nu trebuie proiectate
X in asa fel incat utilizatorii sa
foloseasca scurtaturi care sd le

degradeze.
&\“hu\l\\u\/' -

Modelarea terenului poate fi
un principiu de proiectare de
succes in propunerea unei
peluze.

Sistemele de irigare trebuie
addugate in situatiile in care se
.- doreste un aspect armonios al

P peluzei pe tot parcursul anului.
'." , - De asemenea, diverse specii de
W’ :‘W . plante pot fi addugate pentru
N w l : \\"W a creste rezistenta impotriva
e E i secetei (de exemp]u, tl’]fO]U])

O peluzd necesitd mentenantd

Tunderea ierbii trebuie sa se
faca astfel incat nu mai mult
de 1/3 din indltimea ierbii s& fie
taiata.

FRVITEITL T
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specializatd si fonduri suficiente.

Posibilele zone de conflict intre
diferiti utilizatori pot fi rezolvate
prin delimitarea clara a spatiilor
in functie de activitatile care se
pot desfdsura intr-un anumit
spatiu.

Nu ar trebui realizate peluze
unde nu se poate asigura o zona
mai ampla pentru ingrijirea lor.

020 /[ Minois, USA

Fertilizarea, aerarea si protectia impotriva bolilor si
daunatorilor este extrem de importanta pe tot parcursul
anului, iar in primele luni de 1a plantare, este necesar ca zona
sa fie Inchisa si protejata.

Ingrijire

indepértarea biomasei (iarba t3iatd) trebuie compensaté ori
cu ingrasamant, ori cu mulcirea intensiva, folosind masini
de tunsiarba speciale, care pot taia iarba foarte fin si o

pot distribui uniform pe suprafata gazonului. Programarea
cositului, fertilizarii, aerarea si toate celelalte procese
necesare trebuie sa faca parte din sistemul de ingrijire a
gazonului, care, 1a randul sau, ar trebui sa fie parte dintr-un
plan de ingrijire mai complex.
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elemente de trafic siinfrastructura tehnica

Cerintele functionale ale infrastructurilor tehnice si de
transport trebuie coordonate cu rolul de baza al spatiului
public - acela de loc destinat activitatilor urbane. Orice
element de infrastructura situat deasupra solului trebuie
sa fie perceput ca un element care contribuie 1a calitatea
generald a unui spatiu.

Infrastructura tehnicd si de transport reprezinta o parte
criticd in sustinerea mediului urban. In acelasi timp, prin
amplasarea retelelor tehnice la suprafatd este influentata
substantial forma spatiilor publice si posibilitatile de
utilizare ale acestora. Cerintele functionale si tehnice trebuie
sa fie in conformitate cu standardele in domeniu si in acelasi
timp sa nu afecteze rolul de baza al spatiului public ca spatiu
dinamic, pentru oameni. De regulg, infrastructura tehnica ar
trebui observatd in cadrul urban cat mai putin cu putintd. Ea
nu ar trebui sa reprezinte o caracteristicd dominanta si nu ar
trebui sa determine modul de conformare a unui spatiu.

Fiecare element de infrastructura tehnica prezentla
suprafatd trebuie privit ca un element care contribuie la
crearea calitatii generale a arhitecturii unuiloc. Prin urmare,
localizarea si proiectarea lor trebuie realizatd doar in baza
unor analize si studii profesioniste, ludnd in considerare
solutii sustenabile. Integrarea unor materiale ecologice,
solutii de energii regenerabile si tehnologii inovatoare poate
reduce impactul asupra mediului.

Regula ,mai putin inseamna mai mult” se aplica atunci se
discutd despre cantitatea, mdrimea si caracterul distinctiv al
elementelor de infrastructurd de suprafatd. Solutii aleatorii,
fara un concept sau un context bine determinat nu sunt
permise pe domeniul public. Infrastructurile trebuie sa fie in
primul rand parte componenta a cladirilor sau structurilor
arhitecturale, sau cel putin sa fie asociate cu acestea. Pentru
a minimiza barierele vizuale si impactul ecologic, acestea

ar trebui grupate intr-o singura structura cu cea mai mica
dimensiune posibila.

Pentru a mentine calitatea spatiului public 1a standarde fnalte
si pentru a reduce efectele schimbarilor climatice, trebuie
acordata atentie atat nivelurilor superioare ale spatiului

si fatadelor adiacente lui, cat si metodelor de integrare a
elementelor verzi in infrastructura urband. Fatadele verzi,
acoperisgurile vegetale si utilizarea de materiale permeabile
pentru suprafetele pietonale pot contribuila gestionarea
apelor pluviale sila reducerea poludrii aerului.

Tn mediul urban, infrastructura tehnica ar trebui, in primul
rand, plasata in subteran, o exceptie de la regula fiind liniile
suspendate ale tramvaielor. Desi retelele sunt pozitionate in
subteran, impactul pe care ele il au la suprafatd este mare,
mai ales daca se iau n calcul si elementele de infrastructura
conexe care trebuie pozitionate la sol sau deasupra solului.
Daca nu exista o abordare conceptuala a moduluiin care
sunt amplasate retelele in subteran, pozitionarea altor
elemente de la suprafata (copaci, aliniamente) devine dificila
sau chiar imposibila.

Pentru a preveni eventuale probleme cauzate de reparatii

si modificari ulterioare ale infrastructurilor tehnice, trebuie
realizat un studiu despre conceptul si compozitia spatiului
public, inainte ca acestea sa fie prevazute. Un astfel de studiu
ar trebui sa includa si o analiza a impactului climatic, astfel
incat solutiile adoptate sa fie sustenabile pe termen lung.

O reguld generala de administrare a traficului in oras consta
n fluidizarea acestuia. Un exemplu consta in separarea
transportului in comun de traficul rutier; prin mutarea liniilor
de tramvai sau orice alt tip de transport in comun 1a trotuar,
se reduc blocajele rutiere si implicit se atenueaza poluarea in
oras.

De regulg, infrastructura tehnica

ar trebui observata in cadrul urban
cat mai putin cu putinta. Ea nu ar
trebui sa reprezinte o caracteristica
dominanta si nu ar trebui sd
determine modul de conformare a
unui spatiu.
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Spatiul public ar trebui
configurat astfel incat sd se
reduca necesitatea de folosire a
elementelor de trafic.

Cu cat se folosesc mai multe
semne de circulatie, cu atat
se degradeaza spatiul public;
se reduce vizibilitatea si apar
granite fizice.

Reducerea semnelor de
circulatie se poate realiza prin
gruparea semnelor si reducerea
informatieila strictul necesar.

Semnele de circulatie trebuie sa
se mentina la aceeasi inaltime.
Semnul cel mai de jos trebuie sa
permita pietonilor si masinilor sa
treaca pe sub el.

Semnele de circulatie trebuie sa
fie implementate in dimensiunea
cea mai mica.

Portalurile cu semne de
circulatie trebuie evitate in
interiorul oraselor.

De preferat, semnele de
circulatie trebuie fixate pe stalpii
de iluminat.

Semnele de circulatie nu
trebuie plasate astfel incéat sa
blocheze circulatia pietonilor si
a ciclistilor.

Elementele de trafic trebuie

sd fie vizibile. Ele se dispun la
distante consistente fatd de

obstructii, precum copacii.

Combinarea semnelor pentru
a semnala doua circulatii este
considerata o buna practica.

elemente de trafic siinfrastructura tehnica
3.1_elemente si semne de trafic

Semafoarele sunt potrivite doar in anumite conditii, unde
siguranta intersectiilor si deplasarilor nu poate fi asigurata
in alt mod. Pozitionarea semafoarelor trebuie sa fie stabilita
intr-un context mailarg al orasului, tocmai pentru facilita
fluxurile si a proteja utilizatorii vulnerabili.

Semafoarele organizeaza toate formele de transport din oras
(mersul pe jos, transportul public, deplasarile cu bicicleta
sau cu masina) si asigura fluxuri sigure si facile. Acestea ar
trebui utilizate doar in cazurile in care nu se poate organiza
intersectia prin alte mijloace.

Intersectiile semaforizate in intersectiile cu trafic scazut
genereaza bariere excesive impotriva miscarii si adesea
conduc la situatia in care pietonii traverseazd pe rosu. in
acelasi timp, soferii tind sa mearga mai repede si mai putin
atent. Prin urmare, semaforizarea nu ar trebui utilizata in
intersectiile unde nu exist3 trafic intens. In schimb, ea nu
trebuie sa lipseasca din intersectii cu strazi cu trafic intens,
sau acolo unde se poate creste irigarea zonei, ajutand
pietonii, ciclistii sau pe cei cu dizabilitati sa traverseze
strada.

Trecerile de pietoni trebuie sa aiba o 1atime de cel putin 4
metri. In intersectiile mai aglomerate, acestea ar trebui s§
fie mai largi, din cauza numarului mare de persoane care se
acumuleaza intre fazele semaforului.

n cazul intersectiilor cu trafic greu sau la deal, trebuie

luate in calcul diferitele viteze de deplasare ale vehiculelor
motorizate si ale biciclistilor. Pentru biciclisti, este

posibila realizarea unei benzi dedicate, cu un set paralel de
semnalizare, care sa permita accesul in intersectie inaintea
autovehiculelor si, daca impart accesul in intersectie, sa
poata opri mai devreme decat acestea. Pe de alta parte,
poate fi realizatd o banda dedicata pentru biciclisti, cu un set
independent de semaforizare. Pentru biciclisti, schimbarea
directiei catre stanga este o miscare destul de periculoasa,
mai ales in intersectiile cu trafvic intens. Din acest motiv,
este recomandata schimbarea directiei in mod indirect, dar
fara a inlocui total intoarcerile directe.

Spatiul de asteptare pentru biciclisti intr-o intersectie (zona
pentru biciclete) este situat, de obicei, in fata liniei de oprire
pe toate bratele intersectiei, indiferent de rolul sau 1atimea
benzii. Daca exista mai multe benzi pentru o singura directie,
zona pentru biciclisti este pozitionata in partea dreapta.

Municipiul lasi a pus in functiune un sistem de management
de trafic integrat, fiind un exemplu relevant de implementare
a unor solutii moderne. Proiectul a inclus realizarea unui
centru de comandad si control al traficului, precum si
echiparea a 90 de intersectii si treceri de pietoni cu instalatii
de semaforizare configurate sa functioneze in regim de
dirijare adaptiva.

Sistemul include semafoare dotate cu butoane pentru
pietoni, care permit activarea traversarii doar la nevoie,
contribuind astfel la reducerea timpilor morti in trafic sila
prioritizarea fluxurilor dominante. Acest sistem asigura o
comunicare eficientd intre intersectii si centrul de comanda
siinclude si un sistem de management al defectelor, care
permite interventii rapide si eficiente in cazul aparitiei unor
probleme. Implementarea acestui tip de solutie tehnologica
avansata contribuie semnificativ 1a fluidizarea traficului sila
cresterea sigurantei rutiere in zonele intens circulate.

Semnalele in intersectii

sunt destinate in special

strazilor cu trafic intens, cu

autovehicule grele, unde nu este

posibila asigurarea sigurantei
autovehiculelor si pietonilor in

o

000

alt mod. Nu ar trebui utilizate
semafoare pe strazile cu flux
redus.

v
n
000

Forma si pozitia semnalelor
rutiere trebuie coordonata si
discutata cu un arhitect pe baza
unui plan general de amenajare a
spatiului public.
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Pozitia si forma semnalelor
rutiere trebuie propuse ca
parte a unuiintreg sistem local
de infrastructura tehnica de
suprafata.

Semafoarele pot fi suspendate
de bare in consold numai pe
arterele importante, cu mai
multe benzi si cu flux intens.
Pentru strazile secundare, sunt
utilizate sisteme de semaforizare
de baza, fara bare in consola.

Tn intersectiile mari, este bine ca
sectiunile lungi sa fie Impartite
n sectiuni mai mici, utilizénd
sisteme de oprire interne:

acest lucru faciliteazd mai ntai
trecerea vehiculelor cu viteze
mai mici.

n cazul intersectiilor mai lungi,
este oportuna adaugarea unor
benzi de bicicleta separate, cu
sistem de semnalizare paralel,
care sa tina seama de vitezele
diferite ale autoturismelor gi
bicicletelor.

Detectoarele asociate
semafoarelor trebuie sa poata
detecta nu numai automobilele,
ci si alte vehicule, precum
bicicletele sau motocicletele.

Pentru pietoni si biciclisti,
pentru a facilita apasarea cu
toata mana, butoanele din
intersectiile controlate manual
trebuie sa fie cat mai mari
posibil. Avand o suprafatd mai
mare, butonul aprins este si mai
usor de observat.

P 2%

in cazulin care o trecere este
dedicatad atat pietonilor, cat si
biciclistilor, este recomandata
utilizarea unui semafor cu doua
culori pentru pietoni si biciclisti
(cu dimensiunea de 200

mm), situat pe partea opusa a
carosabilului.

Trecerile asociate direct pistelor
de biciclisti ar trebui sa utilizeze
un sistem de semaforizare
separat, in trei culori, cu un

mic cap de semnal (100 mm),
situat in fata carosabilului, si un
cap de semnal mai mare (200
mm), aflat pe partea cealaltd a
carosabilului.

Semnalul de 100 mm pentru
biciclisti este pozitionat in fata
carosabilului sau inaintea unei
intersectii de tip ,shared space”.
Dimensiunea de 200 mm este
folositd atunci cand exista acces
separat in intersectie.

Un cronometru pentru pietoni
creste confortul acestora sifi
poate impiedica sa traverseze pe
lumina rosie. El poate fi folosit

n intersectiile semnalizate fara
control dinamic.

Un cronometru pentru pietoni
ar trebui plasat pe stalpul
semaforului.

Semafoarele pot fi suspendate
de bare in consold numai pe
arterele importante, cu mai
multe benzi si cu flux intens.
Pentru strazile secundare, sunt
utilizate sisteme de semaforizare
de baza, fara bare in consola.

elemente de trafic siinfrastructura tehnica
3.2 _elemente temporare de control al traficului

Forma dispozitivelor de control trebuie sa fie in conformitate
cu caracterul mediului urban si mobilierul stradal, in ciuda
caracteruluilor temporar.

Dispozitivele de control temporar sunt utilizate in prezent
ca inlocuitor pentru solutiile de inginerie adecvate. Ele
sunt folosite pentru a organiza mai bine traficul auto cand
situatia existentd trebuie imbunatatitd din motive de
sigurantad pentru pietoni si biciclisti, dar nu este posibila
implementarea corectd a modificarilor din diferite ratiuni
financiare sau procedurale. Uneori, aceste dispozitive

sunt utilizate pentru a testa viitoare modificari extinse ale
spatiului public. Alteori, este asigurata siguranta pietonilor
din insulele de refugiu sau din mijlocul soselei. In acelasi
timp, ele au rolul de a proteja automobilele unele fata de
celelalte in zonele cu trafic complicat. Din pacate, ele sunt
suprautilizate, si, din cauza situatiei financiare a orasului,
adesea devin o solutie pe termen lung sau chiar permanenta.

Desi sunt solutii provizorii, ele afecteaza spatiul si modulin
care oamenii 1l percep. Din acest motiv, trebuie gasite solutii
arhitecturale de calitate, care sa se incadreze in regulile
mobilierului urban de calitate si sa indeplineascd scopuri
clar definite.

Ori de cate ori automobilele reprezinta o amenintare pentru
siguranta pietonilor, ar trebui mai intai puse in aplicare
masuri de baza precum: interventii pentru reducerea vitezei,
modificari de suprafete sau introducere de indicatoare

noi. Dacd situatia nu poate fi rezolvata sistematic prin alte
cdi, iar barierele fizice sunt necesare, trebuie gasite solutii
arhitecturale care sa corespunda cu amenajarea spatiului
public, evitdndu-se utilizarea barierelor de beton si a
bolarzilor.

Modificarile provizorii realizate de-a lungul strazilor
directioneazd adesea masinile pe o parte a drumului care
nu este proiectata sa sustina sarcini mari. Din acest motiv,
orice modificari trebuie sa fie consultate cu administratorii
de drumuri. Modificdrile provizorii sunt problematice si
pentru mentenanta si curdtenie. Curatarea zonelor aflate
intre dispozitivele temporare de control, de tipul bolarzilor,
trebuie facuta manual, ceea ce este mult mai solicitant din
toate punctele de vedere, comparativ cu utilizarea unei
masini de curatenie.
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Tn oras, dispozitivele temporare
trebuie sa fie doar o solutie
provizorie.

Daca se utilizeaza masuri de
control temporar in spatiile
publice, utilizatorii trebuie sa fie
informati cu privire la motivele,
scopul si durata acestora,
precum sila solutia permanenta
propusa inlocul lor.

Orice element provizoriu trebuie
sa aiba un caracter urban. Faptul
ca acestea sunt temporare, nu
trebuie sa fie 0 scuza pentru o
forma strict utilitara, care nu are
un design potrivit.

Nu este de acceptat utilizarea
combinatd a mai multor
elemente de control, ca
inlocuitor al unei solutii
ingineresti complete.
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Elementele de siguranta rutierd trebuie utilizate intr-un
grad foarte limitat in mediul urban si ar trebui sa aiba
caracteristici similare cu mobilierul urban.

Parapetii nu ar trebui utilizati in oras.

Modulin care in prezent sunt folosite elementele de
siguranta rutiera accentueaza natura excesiv auto a spatiilor
publice si atrage atentia catre o perceptie simplificatd a
spatiului, in care acesta trebuie doar sa permita deplasarea
rapida a autovehiculelor. O astfel de viziune nu este de dorit
in interiorul orasului.

Reducerea utilizarii unor astfel de elemente poate permite
0 organizare corespunzatoare a traficului si a spatiilor
adiacente.

Orice element pentru siguranta
X traficului trebuie sd aiba un
caracter urban. Faptul ca
7,\. acestea sunt temporare, nu
trebuie sa fie o0 scuza pentru o
forma strict utilitarg, care nu are
un design potrivit.

Parapetii de protectie aferente
traficului greu nu trebuie
folosite in spatiul urban. Daca nu
se poate evita implementarea
lor, acestea trebuie sa adopte un
design corespunzator.

il
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3.3 _ utilitati subterane

Barierele de impact nu trebuie utilizate in oras. Trebuie
cautate intotdeauna alternative urbane, cu caracteristici
similare.

Administratorii de utilitati sunt responsabili pentru indicarea
propriilor retele in documentatiile de planificare, inclusiv a
tuturor elementelor conexe de la nivelul solului. Montarea
infrastructurilor si reparatiile realizate in zonele cu probleme
nu trebuie sd lase urme la suprafatd. Dacd interventiile
implica desfacerea asfaltului, intreaga suprafata afectat3,
precum cea a trotuarului, trebuie refacuta complet. Pentru a
evita cheltuieli inutile, astfel de lucrari trebuie planificate in
coordonare cu alte interventii in spatiul public.

n acest sens, Municipiul lasi are reglementari clare in ceea
ce priveste integrarea infrastructurii tehnice in dezvoltarea
urbana, prin Hotararea Consiliului Local nr. 304/2011.
Conform acestei hotarari, pentru strazile din Municipiul lasi
incluse in proiectele din Planul Integrat de Dezvoltare pentru
Polul de Crestere lasi (PIDPC), operatorii de retele utilitare,
retelele de utilitati trebuie amplasate subteran, iar lucrarile
de acest tip sunt corelate cu investitiile publice aflate in
derulare. Aceasta practica incurajeaza o dezvoltare coerenta,
si cauta sa asigure o infrastructurd urband moderna si bine
coordonata.

Infrastructura tehnica subterana trebuie amplasata astfel
incat sa permita plantarea arborilor acolo unde este cazul.
Spatiul necesar trebuie rezervat chiar daca plantarea nu este
planificata imediat. Aceasta rezervare ar trebui sa fie ghidata
de documente strategice urbane, iar in lipsa lor, se pot folosi
regulile traditionale de organizare a spatiilor publice pentru
pozitionarea arborilor. Coordonarea trebuie sd existe nu

doar intre proiecte punctuale, ci si in cadrul unei planificdri
urbane pe termen lung.

n situatiile in care nu pot fi amenajate zone de protectie
clasice pentru retele, se pot utiliza solutii speciale care
impiedica afectarea acestora de catre radacinile copacilor,
cum ar fi tuburile de protectie sau barierele radiculare.
Aceste solutii trebuie gandite astfel incat sa nu limiteze
dezvoltarea arborilor si trebuie agreate impreuna cu
administratorii retelelor.

Caracteristici de suprafata

Plasarea elementelor de suprafata conexate la infrastructura
tehnica (quri de vizitare, capace, canale de scurgere,
jgheaburi) ar trebui sa se bazeze pe proiectarea spatiuluiin
ansamblu, nu in mod aleatoriu, si ar trebui sa fie amplasate
paralel cu axele principale ale drumului. Pentru suprafetele
pietonale, este recomandata utilizarea unor materiale
similare cu cele folosite la nivelul strazilor. Dacd suprafata
pietonala este pavata, ea ar trebui sa se incadreze in tiparul
existent in proximitate. Pentru a elimina daunele 1a retelele
de utilitati, este recomandatd acoperirea lor cu materiale
autonivelante, care sa distribuie greutatea pe o suprafata
mai mare.

Procese

O mai bund coordonare si transparentd a deciziilor in privinta
infrastructurilor tehnice poate fi facilitata printr-un sistem
care sa tind evidenta la zi a tuturor lucrdrilor. Odatd ce un
proiect este finalizat, el ar trebui introdus intr-o baza de date
completa.

Tn interesul orasului, administratorii retelelor de utilitéti
trebuie sd fie coordonati. Ei trebuie sd respecte calitatea
spatiilor publice si sa stabileasca traseul retelelor in
consecinta. n principiu, reglementérile specifice fiecérui
tip de lucrdri nu ar trebui sa afecteze legislatia de mediu (de
exemplu, cresterea dimensiunilor spatiilor de sigurantad).

In momentulin care se doreste
pozitionarea retelelor in subteran,
trebuie luata in considerare in
special posibilitatea plantarii
ulterioare a copacilor, chiar daca la
momentul respectiv acest lucru nu
este planificat.
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nainte ca infrastructura tehnica
sa fie plasata sub pamant, este
necesar un studiu compozitional
si functional al spatiului public
care urmeaza sa fie modificat.

in implementarea proiectelor
de infrastructura tehnicg,
planurile de proiectare trebuie
respectate cu strictete. Este
recomandat ca odata finalizat
proiectul, administratorii de
retele sd introduca in baza de
date centrald datele detaliate
si exacte privind executarea
efectivd a proiectului.

Traseele de utilitati subterane
trebuie sa fie pozitionate

in functie de aliniamentele

de copaci existente. Ele
trebuie sa permitd plantarea
arborilor in viitor, in functie de
caracteristicile fiecarui spatiu
public.

Radacinile trebuie impiedicate
sa strapunga fasia plantata si
sa afecteze zona de siguranta
a utilitatilor. Radacinile si
infrastructurile tehnice pot

fi protejate prin mijloace
tehnologice diverse, nu doar
prin separarea lor fizica.

Modul de dispunere a retelelor
este legat si de metoda care
va fi folosita in mentenanta lor.
Este recomandat ca reparatiile
sa fie realizate fara daune
ireversibile la suprafatd si fara
obstructionarea traficului
pietonal si auto.

Dupa reparatiile executate la
infrastructura tehnica subterana,
suprafata la sol trebuie readusa,
de asemenea, la stadiul initial.
Suprafetele trebuie sa se
conecteze perfect si sd para
unitare. Atunci cand sunt
executate reparatii in zone cu
asfalt, suprafata trebuie reparata
pe toatd 1atimea ei.
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Elementele de suprafata
aferente infrastructurilor
tehnice subterane trebuie
sa se conecteze perfect cu
suprafetele adiacente (prin
material, indltime si culoare).

Elementele de suprafata
aferente infrastructurilor
tehnice subterane trebuie sa
fie pozitionate siin functie de
propunerea de amenajare a
spatiului public, in asa fel incat
sa nu impiedice mersul pe jos,
in special in locurile cu trafic
pietonal intens.

Elementele de suprafata
aferente infrastructurilor
tehnice subterane trebuie sa fie
pozitionate in afara traiectoriei
rotilor vehiculelor. Dacd sunt
plasate pe carosabil, capacele
trebuie sa fie incastrate pe
mijlocul benzii.

Pentru a elimina daunele la
structurile subterane, 1a trotuar
sau la strada, ar trebui utilizate
capace la nivel.

Grilajele de scurgere si alte
elemente deschise trebuie
pozitionate cu gratiile
perpendiculare pe directia de
mers, nu paralele.

Scurgerea apelor meteorice
intr-un canal de admisie poate
fi proiectata sub forma unei
benzi de scurgere de-alungul
bordurii, cu jgheaburi pavate.
n zonele pietonale mari sau in
pietele publice, se poate utiliza
scurgerea prin fante liniare.

elemente de trafic siinfrastructura tehnica
3.4 _ utilitati supraterane

Structurile tehnice de la nivelul solului trebuie reduse, pe
cat posibil, 1a un numar cat mai mic, la o dimensiune cat mai
mica si grupate cu alte elemente de infrastructura.

Tn cazul zonelor compacte, sistemul de cabluri suspendate
intre cladiri ar trebui mentinut.

Fiecare element de suprafata al infrastructurii tehnice si

de transport - linii de tramvai, iluminat stradal, casete de
energie electricd, semne de circulatie, tabele de informatii
etc. - trebuie privite ca parte a amenajarii care ajuta la
crearea caracterului general al spatiului i la calitatea
arhitecturala a unuiloc. Plasarea lor fara grija creeaza bariere
substantiale de-alungul trotuarelor sau in zonele pietonale
deschise. Aceste structuri trebuie reduse in dimensiune si
numar si, acolo unde este posibil, trebuie grupate cu alte
elemente de infrastructura.

Tn ceeace priveste calitatea spatiului public, trebuie
acordatd atentie si nivelurilor superioare ale spatiului si
fatadelor adiacente.

Suspendarea cablurilor

Tn cazul orasgelor compacte, trebuie mentinut sistemul
suspendat de iluminare stradala si firele incrucisate

intre cladiri, deoarece acest lucru elibereaza strazile prin
eliminarea stalpilor, ceea ce rezultd in costuri de investitie
mai mici. In cazul in care existd un gol mai mare intre clddiri,
este recomandatd suspendarea cablurilor intre cladiri si
stalp. Totusi, sistemul de suspensie cu sarma transversald
este de preferat in detrimentul sistemului cu fire legate la
stalpi.

Atunci cand se construiesc cladiri noi sau se reconstruiesc
cladiri existente in zonele deja constituite, ar trebui sa
ajunga la un consens cu proprietarii cladirilor, in asa fel incat
sa fie permisa fixarea si suspendarea firelor transversale de
cladiri.

Cladiri cu grinzi in consola

Pentru a elibera strazile de cabluri, pentru iluminatul stradal
pot fi folosite grinzi in consola care se fixeazad de peretii
cladirilor. Daca iluminatul stradal nu se poate realiza in
sistem de cabluri incrucisate, o astfel de optiune ar trebui sa
aiba prioritate tocmai pentru ca nu necesitd insertia unor noi
stalpi de iluminat.

Pozitionarea stalpilor

Ori de cate ori nu este posibila utilizarea cablurilor
incrucisate suspendate, trebuie creat un sistem complet
pentru pozitionarea unui numar minimi de stalpi, care sa
includd atat liniile pentru tramvai/troleibuz, cat si iluminatul
stradal sau semafoarele din intersectii. Atunci cand se
decide pozitionarea stalpilor in spatiile publice, iluminatul
stradal trebuie sa fie o prioritate in amenajare. Aceste
cerinte se bazeaza pe un studiu de iluminat, intotdeauna
intocmit in raport cu cerintele structurale pentru liniile
suspendate si pentru stalpii utilizati la semaforizare. Pentru a
reduce costurile de investitie si obstacolele dintr-un spatiu,
trebuie utilizat acelasi stalp pentru mai multe functii. Pe
scurt, dacd un anumit spatiu public este supus unui proces
de revitalizare, rezultatul final trebuie sa utilizeze un singur
tip de stalpi cu mai multe roluri, nu cate un tip de stalp
pentru fiecare utilizare.

Stalpii din spatiile publice ar trebui pozitionati de-a lungul
unei axe longitudinale, in randul copacilor, benzii de parcare
sau cat mai aproape de marginea trotuarului si de carosabil.
De asemenea, pentru a evita obstructionarea ferestrelor,

stalpii trebuie plasati in zona in care se intélnesc doua cladiri.

Cutiile tehnice

Cutiile tehnice aferente infrastructurilor tehnice si de
transport trebuie sa fie integrate in cladirile adiacente.
Cutiile tehnice plasate individual, trebuie asezate, in
conformitate cu amenajarea spatiului, pe axa stalpilor sau a
arborilor plantati. Pentru a minimiza numarul de obstacole
din spatiul public, cutiile tehnice separate trebuie grupate
Tntr-o structura comuna, care, la randul ei, ar trebui sa aiba o
pozitie optimd in amenajarea generald a spatiului.

Toate elementele invechite, care nu mai functioneaz3, ar
trebui eliminate, nu doar deconectate. Acest lucru se aplica
si conductelor incorporate in fatadele clddirilor sau in alte
structuri ale domeniului public al orasgului.
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Proiectele de investitii care
privesc pozitionarea stalpilor
trebuie pregatite si realizate
impreuna cu alte elemente
de infrastructurd similare. In
ceea ce priveste conceptul
de proiectare, acesta ar
trebui realizat, de exemplu,
in conformitate cu punctul
de vedere al aparatului de
specialitate corespunzator din
primarie.

n spatiile publice, elementele
deinfrastructurd tehnica si de
transport trebuie pozitionate
de-alungul aceleiasi axe, cu

o distanta suficient de mare
pentru a permite deplasarea
de-alungul trotuarelor si de-a
lungul strazii.

Pentru a pastra ritmul strazii
sialinlamentul de copaci,
toate cerintele tehnice pentru
iluminatul stradal, liniile
aeriene si nevoile biologice
ale copacilor trebuie luate in
calcul in planurile dedicate
infrastructurilor tehnice side
transport.

Cutiile tehnice pentru
infrastructura tehnica si de
transport trebuie pozitionate
n asa fel incat sa nu afecteze
compozitia spatiului sau sa
blocheze/ingusteze traseele
pietonale. Prioritara ar trebui sa
fie integrarea lor in structurile
de suprafata, in garduri sau sub
nivelul solului.

Daca nu este posibila integrarea
cutiilor in cladirile existente,

ele ar trebui grupate fizic intr-o
structura care este la randul

ei amplasatad in conformitate

cu cerintele de amenajare a
spatiului respectiv.

n zonele in care nu existd o
aliniere a cladirilor la aliniament,
iar cutiile tehnice nu pot fi alipite
unor garduri sau unor cladiri,

ele trebuie pozitionate de-a
lungul aceluiasi ax, ca celelalte
elemente de infrastructura
existente in spatiu.
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Cutiile tehnice nu trebuie sa
impiedice claritatea vizuald a
spatiului public.

Cutiile tehnice ce sunt
nefunctionale si nu apartin
vreunui manager trebuie
eliminate si nu doar
deconectate. Aceasta requld se
aplicd si cablurilor 13sate libere
pe fatade sau pe stalpi.

Aplicarea de cutii pe stalpi se
accepta cand acestea nu se pot
plasa in subteran sau in cladiri
adiacente. Totusi, obiectele
trebuie sa fie compacte si sa nu
obtureze circulatia.

Sectiunea stalpilor folositiin
spatiul public trebuie sa fie
subtild. Se recomanda sectiunea
de cerc, patrat sau dreptunghi.

Toate elementele standard
ale infrastructurii trebuie sa
urmareasca un design simplu.

elemente de trafic siinfrastructura tehnica

3.5 _ managementul apelor pluviale

Importanta managementului apelor pluviale in oras creste
odata cu urbanizarea, intrucat suprafetele impermeabile nu
permit drenajul natural al apelor pluviale. Spatiile publice
constituie o componentd importanta a peisajului urban,

iar designul acestora are o mare influenta asupra ciclului
hidrologic.

Metodele traditionale de drenaj, care presupun scurgerea
rapida a apelor, trebuie inlocuite cu sisteme descentralizate
de drenaj, bazate pe principiul drenajului prin infiltratii
locale, evaporare si al capacitdtii de absorbtie a terenului.
Aceste metode contribuie 1a reducerea riscului de inundatii
urbane sila refacerea echilibrului natural al apei in sol.

Elementele sistemului de drenaj descentralizat includ:
suprafete tari cu permeabilitate crescutd, cum ar fi pavaje
din piatrd cu spatii interstitiale mari, pietris, asfalt permeabil
si paviment cauciucat permeabil, precum si rigole care
deviaza apa de pe carosabil. Rigolele pot fi amplasate fie in
spatii verzi, fie in fasii la limita dintre strada si trotuar.

Orice luciu de apa planificat in
parcuri sau piese ornamentale
cu apa trebuie saiain
considerare managementul
apelor pluviale.

Managementul apelor pluviale
poate fi aplicat in orice spatiu
public. Daca absorbtia nu poate
fi realizata de strazi, apele pot

fi directionate spre parcurile
adiacente.

Un sistem de canalizare
descentralizat necesita un
concept integrat de peisagistica
n cadrul spatiului public, luand
in considerare caracterullocal.

Mentenanta sistemului
descentralizat trebuie
inclusa in planul local de
mentenantd. Trebuie atribuita
o responsabilitate si alocate
fonduri specifice.

Planificarea pentru apele
pluviale necesita o adaptare la
conditiile Iocale hidrologice.

Este necesara verificarea
capacitdtilor de absorbtie. Daca
sistemele nu sunt prezente,
trebuie implementata cel putin o
filtrare partiala.
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iluminat
4.1 _iluminat stradal

Functia principald a iluminatului stradal este asigurarea
sigurantei utilizatorilor si siguranta proprietatii. luminatul
stradal contribuie la aproprierea spatiului si contribuie Ia
crearea aspectului si atmosferei orasului pe timpul noptii.
lluminatul stradal trebuie gandit astfel incat sa nu perturbe
mediul inconjurator.

Obiectivul principal al designului de iluminat stradal este
iluminatul mediului, nu proiectarea si amplasarea propriu-
zisd a unitdtilor de iluminat.

Trebuie tinut cont de faptul ca iluminatul stradal trebuie sd
ofere un aspect pldcut al spatiului public si pe timpul zilei,
nu doar pe timpul noptii. Dacd noaptea iluminatul creeaza
atmosfera locului, pe timpul zilei, oamenii observa direct
aspectul fizic al surselor de lumina.

Metoda utilizatd pentru iluminarea spatiilor publice este
descrisa prin parametrii de iluminare tehnica. Cantitatea de
lumina este stabilita prin determinarea gradului de iluminare
al planurilor orizontale. Prevenirea reflexiilor orbitoare are
legatura directad cu perceptia pozitiva in spatiul public si cu
securitatea traficului. Culoarea luminii este oferita de tonul
luminii si de calitatea culorilor percepute. Ambii parametri
afecteazd substantial atmosfera spatiilor publice si sunt
direct dependenti unul de celdlalt. lluminarea folosind un ton
cald, alb poate afecta interpretarea unei culori atat pozitiv,
cat si negativ. Acelasi lucru se aplica si pentru tonurile

reci, albe. Perceptia obiectelor in trei dimensiuni este
dependenta de gradul de iluminare al planurilor verticale.
Acesti parametri determind confortul utilizatorilor in spatiile
publice.

Parametrii fizici ai luminii sunt dependenti de aspectul si de
amplasarea surselor de lumina. Aspectul lor este determinat
de forma, proportii, culoare si materiale, iar pozitia in spatiu
este relationatd la scar3, vizibilitate, ritm, gradare, simetrie
si numar. Parametrii surselor de lumina trebuie sa fie alesiin
asa fel incat sa nu afecteze in mod negativ aspectul spatiilor
publice.

Poluarea luminoasa sau smogul luminos este un termen-
umbreld pentru toate efectele nedorite ale luminii artificiale.
Poluarea luminoasa include, spre exemplu, lumina care trece
in afara suprafetei luminate si care perturba imprejurimile.
Lumina de acest tip trebuie minimizata prin proiectarea
corespunzatoare a iluminatului public si arhitectural.

025 /[ Mexico, Mexic .

lluminatul stradal trebuie gandit
intr-un context mailarg, pentru
atine seama atat de aspectele
legate de siguranta traficului,
cat si de aspectele arhitecturale,
urbane si estetice, precum side
efectele obositoare ale iluminarii
excesive.

[luminatul stradal trebuie
abordat in relatie cu spatiile
publice adiacente, atatin

ceea ce priveste parametrii
iluminatului, cat siin ceea ce
priveste compozitia si aspectul
intregului sistem.

lluminatul stradal influenteaza
substantial atmosfera si
aspectul spatiilor publice. Din
acest motiv, atunci cand se
doreste un plan de iluminat
pentru o anumita zona, trebuie
luate in considerare valorile
culturale, istorice si estetice ale
locului.

Numarul, aspectul si pozitia
surselor de lumina trebuie
sa corespunda compozitiei
spatiului. Cladirile din jur,
spatiile verzi si valorile
arhitecturale trebuie luate in
considerare.
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Tn zonele cu locuinte
rezidentiale, lumina stradala nu
trebuie sa afecteze spatiile de
locuit.

lTluminatul public nu trebuie sa
orbeascd pietonii sau soferii.

Pentru a creste sentimentul

de siguranta in zonele verzi

siin parcuri, se recomanda
iluminarea lor, chiar daca suntin
vecinatatea unor zone pietonale
dejailuminate.

n cazul trecerilor de pietoni,
este important ca pietonii sa
fie iluminati pentru soferi, si
viceversa.

n cazul ilumin&rii podurilor,
trebuie acordata grija speciala
strazilor peste care trec acestea,
tocmai pentru ca iluminatul

lor s& nu orbeascé soferii. In
cazul pasajelor, se recomanda
integrarea iluminatului in
structuralor.

Pentru o orientare mai usoara

n oras pe timpul noptii, este
important ca iluminarea stradala
sa lumineze si numele strazilor,
numerele caselor, semnele

de circulatie si panourile de
informare.
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Atunci cand se elaboreaza un
plan de iluminare stradald, nu
trebuie sa se obstructioneze
vizual puncte importante ale
orasului, vederi panoramice sau
cladiri reprezentative.

Stélpii de iluminat nu trebuie sa
blocheze accesul pietonilor. Ei
nu ar trebui pozitionatiin fata
zonelor de acces.

La planificarea iluminatului
stradal, se recomanda

accentuarea contururilor si
formelor spatiului iluminat.

Acolo unde este posibil,

stalpii de iluminat trebuie
folositi pentru pozitionarea
indicatoarelor rutiere sau a
mobilierului urban (containere
pentru deseuri etc.). Aceste
solutii trebuie verificate pentru a
evita perturbarea vizibilitatii.

Tn cazul zonelor compacte, se
recomanda ca iluminatul stradal
sa fie suspendat de fire legate
la cladirile de pe laturile opuse
ale strazii. O astfel de solutie
necesita consimtdmantul
proprietarilor cladirilor.

Tn cazulin care fnéltimea unui
stalp de iluminat este mai mare
decat 1atimea strazii, se poate
utiliza un sistem de iluminare pe
o singurad laturd. Dacd indltimea
sursei de lumind nu este mai
mare decat 1atimea strazii,
atunci trebuie utilizat un sistem
deiluminare pe doud parti.
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n special in cazul iluminatului
stradal, parametrii de iluminare
necesari trebuie sa fie alesi intr-
un mod eficient din punct de
vedere energetic.

Amenajarea unui spatiu public
de inalta calitate necesita
cooperare stransa intre un
arhitect si un tehnician de
lumina.

Existenta unei politici de
iluminare stradala este extrem
de necesara. O astfel de politica
ar trebui sa cuprinda cerinte,
reguli si principii care sa fie
raportate la trafic, 1a siguranta
sila aspectele estetice ale
arhitecturii si cadrului urban.

Scopul iluminarii strazilor pentru
autovehicule este de a asigura
ca drumul si imprejurimile sale
imediate sunt iluminate la nivel
orizontal.

Scopul iluminarii zonelor
pietonale este de a asigura

atat iluminarea suficientd a
suprafetei de cdlcare, cat si
iluminarea pietonilor (iluminare
verticald). Pe strazile unde
trotuarele sunt bordate de
fatadele cladirilor, este necesar
calumina sa ajungad panala
primul nivel al cladirilor.

Spatiile publice importante,

de tipul piatetelor si zonelor
comerciale, trebuie iluminate
fmpreund cu fatadele cladirilor
adiacente. Acest lucru se poate
realiza printr-o combinatie
dintre iluminatul stradal si cel
arhitectural.
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[Tuminatul stradal poate
perturba imprejurimile. in
timpul proiectarii luminii,
mediul exterior trebuie protejat
de efectele de intruziune ale
acesteia.

Proiectarea unei surse de lumina
ar trebui aleasa n functie de
caracterul general al zonei.
Pentru spatiile de categorii mai
importante pot fi utilizate surse
de lumina cu aspect fizic diferit
fata de cele folosite in mod
regulat.

Pentru iluminatul stradal, sunt
recomandate surse de lumina
cu un ton cald, alb (mai putin de
3.000 K).

Pentru o mai buna vizibilitate

pe arterele principale, sunt
recomandate surse de lumina pe
un ton neutru, alb. (mai putin de
4.000 K).

Pentru iluminarea strazilor si
trotuarelor cu utilizare pietonala
mai intensd, sunt recomandate
surse de lumind cu un indice de
redare a culorii mai ridicat (mai
mult de 70 K).

Locurile potential periculoase
in ceea ce priveste traficul
(intersectii complicate, puncte
de trecere, statii de autobuz)

ar trebui sa fie diferentiate fata
de imprejurimi printr-un nivel
mai ridicat de iluminare sau prin
tonul luminii.
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026 // Barcelona, Spania

028 // Los Angeles, SUA

Pozitia stalpilor de iluminat
trebuie sa respecte axa, ritmul
si posibila crestere viitoare a
copacilor.

Pentru iluminarea spatiilor mai
putin utilizate, se recomanda
utilizarea unor stélpi de iluminat
cu o structura de rezistenta mai
mare.

027 /] Auckland, Noua Zeelanda

iluminat
4.2 _iluminat arhitectural

lluminatul arhitectural contribuie la crearea compozitiei unui
spatiu sila crearea unei atmosfere pe timp de noapte. Modul
de utilizare trebuie sa fie raportat la importanta spatiului.

Tn cazul cladirilor comerciale si de birouri, centrelor sportive
si restaurantelor, unde promovarea si publicitatea sunt
prezente, iluminatul arhitectural ar trebui folosit doar in
concordantd cu compozitia globald a spatiului urban.

lluminatul arhitectural include iluminatul ornamental, al carui
scop principal nu este iluminarea propriu-zisa a spatiului,

ci completarea designului compozitional al spatiului. O
astfel de iluminare poate fi permanenta sau temporara (de
exemplu, decoratiunile de Craciun).

lTuminatul arhitectural, printr-o
compozitie adecvata a planurilor
luminate si intunecate, poate
sculpta armonios aspectul

unei cladiri, in conformitate cu
caracterul sau arhitectural.

EEEERARREET]

Accentuarea anumitor
parti dintr-o cladire poate
complimenta iluminatul
arhitectural general.
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Atunci cand se realizeaza
planul de iluminat, unghiurile si
distantele de la care un obiect
este privit trebuie luate in
considerare. Ele dicteaza cat de
mult si cat de des trebuie sa fie
iluminat un anumit obiect.

Atunci cand se planifica
iluminatul arhitectural,

trebuie luata in considerare
luminozitatea mediului
fnconjurétor. in zonele mai
ntunecate, iluminatul nu trebuie
sa fie la fel de puternic cain
zonele mai bine luminate.

O cladire trebuie sa fie iluminata
atat cat sa fie pusa in evidenta,
si nu cat sa anuleze zonele
adiacente ei.

n centrul istoric nu ar trebui
folositd iluminare arhitecturala
coloratd sau dinamica.
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029 // Hong Kong

030 // Helsinki, Finlanda

032 /] Chieti, Italia

Culoarea surselor de lumina
trebuie aleasa n functie de
culoarea naturala a fatadelor
cladirilor.

lTuminatul arhitectural al
operelor de arta trebuie ales
n relatie cu spatiul sicu
importanta lucrariiin zona. De
asemenea, unghiul de privire
trebuie luat in considerare.

o
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031// Pescara, Italia

Atunci cand se decide pozitia
unui corp de iluminat, trebuie
avuti in vedere copacii aflati

in imediata vecinatate a unei
cladiri, tocmai pentru a evita
proiectarea umbrelor nedorite.

Cand se doreste iluminarea
vegetatiei, trebuie luat in calcul
caracterul natural si mai ales
faptul ca plantele au nevoie de
0 anumitd perioadd de lumina
si de o0 anumitd perioadd de
intuneric pentru a se dezvolta
armonios.
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mobilier urban

033 /] Aix-en-Provence, Franta .

Problemele actuale legate de gestionarea disociata si de
intretinerea nesistematica si insuficienta a mobilierului
stradal au un impact negativ imens asupra spatiilor
publice, devalorizandu-le in timp. Alegerea si dispunerea
necorespunzatoare a mobilierului limiteaza potentialul
spatiilor publice si descurajeaza oamenii sa-si petreaca
timpulin aerliber.

Realizarea unui catalog de mobilier pentru spatiile publice,
cu un set dedicat de reguli si principii de utilizare, ar permite
partilor responsabile cu mobilierul stradal sa aleaga o serie
de elemente dintr-o gama standardizata. De asemenea,
trebuie luata in calcul si reinnoirea pieselor de mobilier
existente deja in oras, tocmai pentru a accentua caracterul
siidentitatea spatiilor. Trebuie retinut ca un mobilier _
standardizat contribuie 1a crearea identitatii unuiloc. In mod
cert, conformarea si caracterul spatiului in care se vor plasa
piesele de mobilier trebuie sa dicteze modul de alegere a
acestora. In zonele sau cartierele cu un caracter specific
puternic, se pot gandi piese de mobilier personalizate.

Proiectarea mobilierului trebuie sa fie intotdeauna
subordonata designului arhitectural general al spatiului,

iar mobilierul urban trebuie ales de catre un arhitect, un
urbanist sau un designer, tocmai pentru ca este important
sa se tina cont de conditionarile sitului si de obtinerea unor
efecte maxime in limitarile impuse de fiecare spatiu public in
parte.

Este important ca scara, gradul de detaliere si materialul
mobilierului utilizat sa corespunda atat tipului si scarii
cladirilor, cat si contextului cultural, istoric si natural al
orasului. In mod firesc, alegerea pieselor de mobilier din
interiorul unui spatiu trebuie sa se relationeze la acesta in
baza acelorasi reguli enuntate mai sus.

Investitiile Tn mobilierul stradal trebuie sa corespunda
intotdeauna importantei spatiului public. De exemplu, in
cazul spatiilor publice mai ample ale cartierelor de locuit,
care de multe ori sunt spatii deschise, cu mentenanta
costisitoare, trebuie gasite alternative pragmatice, mai
economice.

Mobilierul stradal trebuie sa fie suficient de rezistent la
vandalism si usor de intretinut. Elementele componente ar
trebui proiectate 1n asa fel incat sa fie simple si eficiente si,
din acest motiv, nu ar trebui sa contina detalii complicate.
Pentru a nu se transforma in obstacole nedorite, mobilierul
urban trebuie grupat cu elementele conexe, in functie de
importanta si gradul de utilizare a spatiului.

n principiu, nicio piesd de mobilier nu ar trebui s determine
lucrari de amenajare suplimentare (pereti, scari etc.). Trebuie
retinut cd un design de calitate al mobilierului stradal
creeaza un mediu lizibil, eficient si armonios, scade costurile
de intretinere si contribuie la identitatea unuiloc.

Designul conceptual al mobilierului
urban, printr-un detaliu sau un

\ ornament caracteristic, poate

simboliza imaginea intregului oras.

Ao o S uris
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Daca designul mobilierului
stradal nu face parte din
proiectul arhitectural general al
unui spatiu, autoritatile locale si
alti manageri trebuie sd aleaga
mobilierul standard dintr-un
catalog de mobilier pentru spatii
publice. in cazul in care un astfel
de catalog nu exista, el ar trebui
elaborat.

Localizarea si aspectul
mobilierului standardizat sau
particularizat ar trebui sa fie
intotdeauna o componenta
subordonatd in compozitia
globala a spatiului.

Mobilierul stradal trebuie
mentinut si curatat in mod
regulat, iar piesele deteriorate
trebuie inlocuite.

Mobilierul stradal nu trebuie sa
impund amenajari suplimentare
ale spatiului (amenajari
peisagistice, constructii noi,
scari etc.).

Mobilierul stradal poate
indeplini mai multe roluri in
acelasi timp (gard - banca, scari
-loc de stat, zid - banca etc.)

Atunci cand este proiectat
mobilierul stradal, trebuie sa

se tinad cont atat de dispunerea
lui in spatiu, cat si de numarul
pieselor de mobilier, raportat la
marimea si utilizarea spatiului
respectiv.

@,

Mobilierul si elementele conexe
trebuie aliniate sau grupate

in asa fel incat sd nu se creeze
bariere noi in spatiul public.

Culoarea mobilierul stradal

trebuie sa respecte principiile
si regulile stabilite in capitolul
despre materiale si suprafete.

Mobilierul stradal trebuie sa
fie simplu, eficient si usor de
intretinut.

Atunci cand se proiecteaza
mobilierul stradal, suprafetele
care au predispozitie spre
vandalism ar trebui reduse la
minim.

n spatiile publice importante,
cu un caracter specific, este
recomandata utilizarea unor
piese personalizate de mobilier
stradal.

mobilier urban
5.1_locuri de sedere

Pozitionarea zonelor de stat

Zonele de stat sunt elementele care atrag oamenii in spatiul
public. Spatiile publice ar trebui sa ofere o gama larga de
posibilitati de sedere, care ar trebui sa includa si mobilierul
urban cu spétar. intr-un spatiu public pot fi folosite atat
banci cu spatar, cat si banci mai putin clasice, fara spatar.
De asemenea, alte tipuri de zone de stat mai putin formale,
de tipul scaunelor independente, scarilor, gardurilor sau
peluzelor ar trebui sa fie disponibile publicului larg.

Subordonarea tipului de zona de stat fata de conceptul
general al spatiului impune un efort in determinarea unui
concept de design pragmatic, eficient si economic. De
asemenea, problemele sociale si criminalitatea nu ar trebui
sa influenteze decizia de a pozitiona zonele de stat intr-un
anumit loc sau nu, si nici forma acestora. Aceste aspecte
ar trebui abordate prin alte mijloace sistematice, de tipul
masurilor restrictive sau de prevenire.

Zonele de stat ar trebui pozitionate in vecinatatea surselor
de lumina existente si a elementelor naturale, fara a afecta
insa permeabilitatea zonei. De asemenea, dispunerea
pieselor de mobilier trebuie sa tina cont de rolul spatiului
public (spatiu pentru interactiune sociala, loc de joacs,
odihna, contemplare etc.). Acest lucru impune atat numarul
si marimea pieselor de mobilier, cat si relatia lor cu rutele
principale de acces.

Este recomandata analizarea posibilitatii de combinare a
zonelor de stat cu alte piese de mobilier de tipul cosurilor

de gunoi sau rastelelor pentru bicicleta. Pentru ca oamenii
sa petreaca cat mai mult timp in spatiile publice, este
recomandata combinarea zonelor de stat cu elemente care
incurajeaza diferite activitati in aer liber (locuri pentru gratar,
locuri pentru picnic, zone de joaca, de studiu etc.).

Solutii alternative pentru zonele de stat

Mobilierul urban mobil, care poate fi mutat in functie de
necesitate, poate fi utilizat in spatiile informale. Desi este
mai expus la vandalism, el poate creste posibilitatile de
sedere si contribuie la crearea atmosferei caracteristice
unuiloc. Alte modele de mobilier, de tipul sezlongurilor,
scaunelor rabatabile sau alte piese atipice sunt bine venite,
cu conditia ca si acestea sa respecte regulile si principiile
enuntate mai sus.

Scaunele ar trebui sa fie usor de
utilizat si sd invite la stat.

Mobilierul trebuie sa fie plasat
intr-o zona bine aleasa, cu
microclimat placut (cu protectie
in spate, intre copaci, de-a
lungul traseelor pietonale, cu
vedere frumoasa etc.).

Scopul zonelor de stat trebuie
analizat pentru fiecare situatie in
parte, iar aspectul lor modificat
in functie de caz. De exemplu,
dispunerea bancilor fatd in

fatd incurajeazd interactiunea
sociala.

Pozitionarea unui numar mai
mare de banci intr-un anumit
spatiu este adecvata doarin
cazulin care spatiul este intens
utilizat si ocupat. De cele mai
multe ori, asemenea zone se afla
n jurul unor dotari publice si in
jurul spatiilor comerciale.
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Tn spatiile aglomerate, este
recomandata utilizarea unor
scaune secundare sau a unor
structuri care pot indeplini rolul
de loc de stat: pereti, scari,
borduri, bolarzi etc.

Atunci cand se proiecteaza
locurile de stat in zonele
rezidentiale sau de agrement,
trebuie sa se tina cont de
scaunele independente. Astfel
de mobilier trebuie asigurat

si protejat suplimentar (prin
blocare sau legare cu lanturi pe
timp de noapte).

Se pot crea zone de stat side-a
lungul fronturilor cladirilor, fara
a seluain considerare scaunele
pentru cafenele si restaurante.

Bancile care contin reclame nu
sunt o alegere fericita in orase.

Utilizarea imitatiilor de mobilier
istoric este acceptabila doar

in cazuri justificate, in locuri

cu caracter istoric si numai ca

0 copie a mobilierului istoric
original.

Utilizarea bancilor in zone de
tranzit, care permit asezarea
doar fatd de anumite directii
trebuie sa fie analizata

cu atentie. Acestea pot fi
pozitionate in acest fel doar in
conditiile n care confortul nu
este o prioritate.

Bancile care nu sunt corect
proiectate si care nu permit
asezarea corespunzdatoare

a utilizatorilor, nu trebuie
folosite. Bancile pot fi protejate
impotriva skateboarderilor
printr-o pozitionare usor
decalata.

n parcuri, b3ncile nu trebuie
pozitionate pe aleile inguste.

Suprafetele pavate din jurul
bdncilor, in special in zonele
pietonale inguste, trebuie sa
fie iIndeajuns de mari incat sa
permita stationarea scaunelor
cu rotile, astfel incat acestea sa
nu stea in calea trecatorilor.

n zonele nepavate, trebuie
asigurata scurgerea apelor,
n asa fel incat sa nu existe
acumulari sub zonele de stat.

Mobilierul stradal poate fi asociat
cu o camera de zi a orasului. El
creeaza fundamentul pentru
utilizarea integrald a unui spatiu

public.

038 // Melbourne, Australia
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mobilier urban

5.2 _standuri de biciclete

Zonele de parcare pentru biciclete incurajeaza utilizarea
mijloacelor de transport alternative si contribuie la
organizarea spatiului public. Standurile de bicicleta fac
posibila parcarea si blocarea in siguranta a bicicletelor in
spatiile publice si, din acest motiv, reprezintd o modalitate
buna de evitare a parcarilor in locuri nedorite. Cu toate
acestea, plasarea necorespunzatoare si designul adesea
nepractic al standurilor sunt o problema frecventa.
Standurile de bicicleta nu ar trebui sa creeze obstacole.
Acestea ar trebui, prin urmare, sa fie proiectate pentru un
numar redus de biciclete.

Rastelele ar trebui pozitionate la o distanta suficient de
mare unul de celdlalt, pentru a permite usor accesul. De
asemenea, o inaltime buna a standului de biciclete faciliteaza
blocarea cadrului bicicletei prin utilizarea mai multor tipuri
de incuietori si mentine stabilitatea si pozitia bicicletei.
Ancorarea standului de suprafata de cdlcare asigura o
rezistentd mai mare la deteriorare si eventuale furturi. Un alt
beneficiu este faptul ca poate fi mutat cu usurintd in cazulin
care se schimba conformarea spatiului. Numarul rastelelor
trebuie sa corespunda cu conformarea si utilizarea spatiului,
dar si cu fluxurile de biciclisti existente in zona.

Un stand de biciclete situat
perpendicular pe aliniamentul
copacilor, intre acestia, poate
servi ca protectie suplimentara.

O bicicleta nu poate filegata

cu usurintd siin sigurantd de
standurile care ofera prindere
doar la partea inferioara a unei
biciclete. Astfel de standuri nu
sunt adecvate pentru utilizare in
spatiile publice.

039 // Bergamo, ltalia

Un tip adecvat de suport
independent este cel in forma
de “U”. Astfel de standuri pot fi
pozitionate la distante de cel
putin 0,9 m unul de celdlalt.

Suporturile ar trebui sa aiba

un spatiu mai amplu in jurul

lor, pentru a permite accesul
pietonilor pe trotuar. Spatiul
necesar pentru parcarea a doua
biciclete la un singur stand este
de 1x2 m. In3ltimea recomandati
pentru un stand este de 0.9 m
deasupra solului.

mobilier urban
5.3 _ cosuri de gunoi

Serviciul de salubrizare are ca obiectiv principal protectia
sanatatii oamenilor si a mediului impotriva efectelor
daunatoare generate de colectarea, transportul, tratarea,
reciclarea si/sau depozitarea deseurilor urbane. Gestionarea
deseurilor se bazeaza pe un aparat logistic complex, de
aceea, tipologiile alese si indicatorii de performanta sunt
stabilite de catre consiliul local; respectiva entitate are 1a
indemana informatiile 1a zi cu privire 1a posibilitatile logistice
existente si pot trasa directii de imbunatatire adaptate la
contextullocal.

Cosurile de gunoi tind sa degradeze cel mai mult un spatiu
public. Plasarea lor necorespunzatoare si intretinerea lor
insuficientd poate duce la acumularea de murddrie in spatiul
imediat adiacent si, ulterior, in spatiul mai larg. Densitatea
cosurilor de gunoi trebuie sa tina cont de gradul de ocupare
a unei zone. Dacd un spatiu public este extrem de tranzitat
si cosurile de gunoi ar trebui grupate impreuna pentru a
satisface cererea, este mai degraba potrivita inlocuirea

lor cu un singur recipient mai mare sau inlocuirea lor cu un
sistem de eliminare a deseurilor mai inteligent (colectarea
deseurilor in vid).

Tn oras, cosurile de gunoi
independente, pentru animale,
nu sunt o optiune foarte buna.
Ele ar trebui grupate cu celelalte
cosuri de gunoi. in cazulin care
frecventa utilizarii lor permite,
acestea ar trebui combinate cu
cosurile de gunoi existente.

Sacii de gunoi pentru catei
trebuie integratiin designul
cosului de gunoi.

w

Cosurile de gunoi nu ar trebui sa
ingusteze trotuarele. Acestea ar
trebui plasate in rand cu copacii
plantati sau in rand cu alte
elemente de infrastructura.

Cosurile de gunoi sunt
amplasate, in principal, in locuri
aglomerate, in apropierea
punctelor de trecere siin
intersectii, precum si in
apropierea standurilor de
racoritoare sau a statiilor de
autobuz.

Cosurile de gunoi pentru
reciclare trebuie sa fie grupate
pe o singura linie.

Scrumierele ar trebui sa faca
parte din designul cosurilor de
gunoi.
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Deseuri selective

Problema containerelor supraterane si subterane din spatiile
publice se refera sila containerele pentru deseuri uzuale sau
cele pentru reciclare selectivd. Containerele supraterane sunt,
de obicei, destul de respingatoare. Prin urmare, este bine ca
acestea sa fie plasate ori in interiorul cladirilor, oriin spatii
special destinate. Acestea ar putea fi echipate cu grilaje sau
alte tipuri de protectie. Daca plasarea lor in spatiu deschis
este singura optiune, este recomandata construirea unei .
structuri subtile, de dimensiuni minime, care sa le acopere. In
cazulin care ele nu pot fi acoperite, acestea trebuie sa aiba un
design placut din punct de vedere vizual. Diferite modele de
containere standardizate pot fi incluse in catalogul dedicat
mobilierului urban. Daca sunt integrate corespunzatorin
spatiul public, containerele subterane nu ar trebui sa creeze
bariere vizuale sau spatiale. Designul lor trebuie sa respecte
calitatea spatiului si sd permita colectarea unui volum mai mare
de deseuri. Plasarea containerelor in subteran este adecvata
in centrul istoric, acolo unde spatiul nu oferd multlocla
dispozitie.

Punctele de colectare curate
trebuie sa fie rezultatul unor
masuri de preventie si informare.
Acest tip de informatii pot fi
comunicate rezidentilor prin
campanii si reclame periodice.

Deschiderile din recipientele
de reciclare de la suprafata sau
dela subsol trebuie sa fie cat
mai mari posibil, dar concepute
pentru a preveni utilizarea
nepotrivita sau furtul.

Suprafata de cdlcare din jurul
containerelor trebuie tratata
n acelasi mod cu restul
suprafetelor pavate si sa fie

la acelasi nivel cu acestea.
Containerele trebuie sa fie
accesibile persoanelor cu
dizabilitati fizice sau deficiente
de vedere.

Atunci cand se proiecteaza
zonele dedicate containerelor
supraterane, trebuie luata in
calcul eventualitatea extinderii
lor viitoare pentru alte tipuri de
deseuri (de exemplu, aluminiu).

O problema de neevitat este intretinerea si curatarea periodica
a zonelor dedicate colectarii gunoaielor. Numarul de contact al
companiei responsabile cu colectarea deseurilor trebuie sa fie
vizibil in punctele de colectare, astfel incat locuitorii sa poata
raporta containerele deteriorate sau zonele insalubre.

Containerele de reciclare

subterane pot fi folosite in
{}& zonele aglomerate si dense.

Atat containerele supraterane,
cat si cele subterane trebuie
plasate in afara traseelor
pietonale, de preferat in
zonele dedicate parcérii
autovehiculelor. In ambele
cazuri, pozitionarea lor nu

Containerele subterane trebuie
sa fie rezistente la apa.

Terenul inconjurator trebuie
sa permitd scurgerea apelor
meteorice in afara zonei
dedicate containerelor.

trebuie sa impiedice deplasarile.

Culorile specifice reciclarii
trebuie sa apara doar pe capacul
sau pe marginea containerelor.
Culorile trebuie sa respecte
standardul impus pentru
reciclare.

Containerele pentru uz

general trebuie amplasate in
spatiile publice doar in cazuri
exceptionale. Acestea ar trebui
amplasate in locuri prestabilite,
care sa respecte proiectul
arhitectural general al spatiului.

Containerele supraterane
\\/., trebuie mascate in spatele unui
w ecran care sa se integreze in
mediul inconjurator.

Astfel de solutii nu sunt
obligatorii daca recipientele nu
sunt fabricate din materiale care
arata inestetic sau daca acestea
au o forma neutra, simpla si
placuta.

041/] Zurich, Elvetia
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mobilier urban

5.4 _ statii pentru mijloace de transportin comun

Adaposturi

Scopul adaposturilor in statiile de autobuz este de a

oferi calatorilor confort si protectie impotriva conditiilor
meteorologice nefavorabile. Este important de stabilit cine
gestioneaza si administreaza aceste statii.

Mobilierul din statii trebuie sa aiba un design unitar. Este
recomandata utilizarea unor tipuri de addapost care sa se
potriveascd cu mobilierul stradal si sa rdspunda nevoilor
locale cat mai bine.

Statiile pentru mijloacele de transport in comun ofera si

un suport pentru implementarea diferitelor strategii de
combatere a efectelor climatice. Acoperisul adaposturilor
poate fi adaptat la acoperirea cu strat vegetal, ceea ce
reduce impactul termic in mediul urban. Totodata, plantarea
florilor pe respectiva suprafata ajuta la captarea prafului

si sustinerea ecosistemuluilocal prin atragerea albinelor

si a altor insecte polenizatoare. Alta strategie consta in
integrarea de panouri solare, ameliorand efortul energetic al
orasului.

Campaniile de publicitate din aceste spatii trebuie sa fie
subordonate rolului principal al statiilor. Din acest motiv,
panoul lateral ar trebui sa fie transparent, pentru a permite
observarea autobuzelor din interiorul statiei. Reclamele
luminoase pot fi pozitionate insa pe partea opusa sensului
de mers.

Panourile laterale reprezinta totusi o buna protectie
impotriva vremii, dar uneori ingusteaza trotuarul. Din acest
motiv, in momentul instalarii acestora, aspectele care tin de
spatiul inconjurdtor trebuie luate in considerare.

Tn momentul in care se decide instalarea unei noi statii,
trebuie analizata in prima faza imediata vecinatate. Daca,
spre exemplu, o cladire adiacentad asigura protectie naturala
printr-o arcada sau o coperting, atunci nu este necesara
construirea unui adapost suplimentar. Fiind un element
urban cu impact vizual relativ mare, nu este necesar sa se

foloseascad intotdeauna un adapost standardizat. Uneori este

mai potrivita o amenajare la comanda, construita special
pentru a se incadra in specificul locului, in conformitate cu
designul arhitectural al spatiului public.

X

Adaposturile nu trebuie sa
blocheze pietonii si biciclistii. Tn
conditiile fn care nu exista spatiu
suficient, panourile laterale
trebuie Inlaturate, iar bancile pot
fi inlocuite cu o simpla bara.

in centrul istoric, trebuie
acordata o atentie speciala
aspectului vizual al
adaposturilor.

Daca cladirile aflate in imediata
vecindtate a unei statii ofera

0 acoperire naturald, nu este
nevoie sa se instaleze un nou
addapost.

Marcaje pentru statii si panouri informative

Marcajele pentru statiile de oprire sunt un element vizual
distinct, care transmite informatii importante utilizatorilor
de transport public. Acestea ar trebui sa fie extrem de
vizibile si caracteristice orasului, astfel incat sa fie usor

de distins in mediul urban. Ca si in alte cazuri detaliate
anterior, pentru a crea un sistem vizual unitar de informare,
este recomandata conceperea unui manual dedicat acestei
sectiuni, care sa specifice caracteristicile modelului de baza
si posibilele variante permise.

Designul marcajelor pentru statii trebuie sa corespunda
rolului lor. El ar trebui sa fie unitar 1a nivel de oras, sa fie
usor de reperat si sa fie conceput din materiale durabile.
Pe cat posibil, este recomandata utilizarea unor materiale
cat mai putin opace, pentru a creste vizibilitatea intr-

un anumit spatiu si, pe cale de consecinta, siguranta
traficului.Panourile informative care contin informatii legate
de ora sosirii transportului in comun sunt recomandate din
doud motive. in primul rand, ele cresc confortul asteptarii
prin previzibilitate. in al doilea radnd, au rol in degajarea
aglomeratiei din statiile respective.

n zonele inguste, marcajele
pot fi pozitionate de-alungul
drumului, iar partea superioara
a marcajului sa fie rotita
transversal. In acest caz, trebuie
acordata atentie punctului

in care partea inferioara

se conecteaza cu partea
superioara.

Cosurile de gunoi nu trebuie

X sé fie parte a marcajului. Ele
trebuie pozitionate la o distanta
el ? convenabild fata de marcaj.

191

Panouriinformative cu informatii
in timp real pot fi adaugate in
statiile importante din oras.

o 1%
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mobilier urban
5.5 _obiecte cu apa

Elementele de apa permit oamenilor sa se reimprospateze,
dar contribuie sila crearea unui spatiu dinamic si

reprezentativ in spatiile publice importante sau de agrement.

Fantanile si elementele de apa contribuie, de asemenea, la
interactiunea sociald, 1a jocurile copiilor si chiar la invatarea
unor principii fizice (de exemplu, refractia luminii prin ceata
de apa sau pulverizarea apei care produce curcubeu).

Aspectul si dispunerea lor intr-un anumit spatiu trebuie sa
fie intotdeauna subiectul unui proiect dedicat sau subiectul
unei discutii intre experti. Deoarece fantanile de apa joaca
un rol important pentru mediul inconjurator, acestea trebuie
proiectate in raport cu intreg ansamblul in care urmeaza sa
fie amplasate. In mare, orice intentie de a amplasa astfel de
fantaniin spatiile publice ar trebui sd fie similard cu intentia
de a amplasa o opera de artd. Plasarea lor trebuie sa tina cont
de axele compozitionale ale spatiului si de cladirile existente
n jur. Forma, materialul si proportiile lor trebuie sa se bazeze
pe tipologia si caracterul spatiilor pentru care sunt propuse.
De asemenea, inca din etapa de proiectare trebuie luata in

calcul si posibilitatea conectarii lor 1a o sursa de apa naturald.

Tasnitorile

Tasnitorile ar trebui sa fie o sursa de apa potabila si de joc
in spatiile publice aglomerate sau in cartierele de locuit. De
cele mai multe ori, fantanile de acest tip sunt amplasate in
zona centrald si mai putin in zonele pericentrale. Datorita
impactului pozitiv pe care il au asupra mediului, este
recomandata gandirea unui concept mai amplu, la nivel de
oras. In ceea ce priveste principiile de proiectare pentru
acestea, ele ar trebui sa fie standardizate, ergonomice, ar
trebui sa permitd umplerea sticlelor si sa prezinte incredere
siigiena pentru utilizatori. Forma lor ar trebui sa fie una
simpla, fara prea multe detalii care sa ingreuneze intretinerea
si curatarealor.

De asemenea, orice tasnitoare trebuie sd fie usor si comod
de utilizat. Acest lucru este in principal important cand vine
vorba de proiectarea drenajului: scurgerea apei trebuie sa
fie proiectata in asa fel incat sa nu se colecteze in imediata
vecinatate. Materialele de suprafata din jurul fantanilor
trebuie proiectate in acest sens, cu atentie acordatd in
speciala umezelii.

Izvoarele naturale

In cazul in care existd izvoare naturale in oras, ele pot deveni
puncte importante de atractivitate si pot contribuila

identitatea unei anumite zone. Accesul la acestea ar trebui
incurajat printr-o serie de imbunatatiri sensibile realizate

in acest sens. Este important gradul in care acestea sunt
estetizate si, din acest motiv, este de preferat sa se tina cont
de peisajul existent in jur, pentru ca ulterior acestea sa fie
subordonate lui.

Fantanile si suprafetele de apa ar
trebui privite ca opere de arta ce
pot face parte din spatiile publice
importante, precum pietele,
spatiile din fata unor cladiri,
parcurile sau gradinile dintr-un
oras.

Tasnitorile trebuie sd fie
ergonomice si sa permita
sticlelor sa fie umplute cu apa.
Ele trebuie sa inspire incredere

H siigiena.

Scurgerea apei trebuie

luata in calcul atunci cand

se proiecteazd o tasnitoare.

Suprafetele si materialele din

; jurul unei fantani trebuie sa

H fie proiectate tinand cont de

ot umiditatea crescuta care se

creeazainjur.

Tasnitorile trebuie sa fie
accesibile tuturor utilizatorilor,
inclusiv persoanelor cu
dizabilitati.

Daca tasnitoarea se afla

pe o suprafata nepavata,
trebuie luate masuri pentru a
preveni formarea noroiului si
modificarea terenului de suport.
Acest lucru poate fi evitat

prin utilizarea unui gratar de
protectie in jurul ei.
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Tasnitorile noi trebuie sa fie
intotdeauna parte dintr-un
proiect mai amplu. Ele pot fi
luate in calcul atunci cand se
executd reparatii intr-un anumit
spatiu public.

De obicei, fantanile sunt situate
n spatii importante din oras, in
special in zonele de recreere.
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mobilier urban

5.6 _elemente informative
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Un sistem unitar de orientare si de informare sprijina
utilizarea eficienta a spatiului public si identificarea
locuitorilor cu un anumit loc. Orasul ar trebui sa aiba

un sistem de informare unitar in spatiile sale publice.

Un astfel de sistem ar trebui sa contribuie la utilizarea
corespunzatoare si eficientd a spatiilor publice, ar trebui sa
informeze populatia cu privire la evenimentele din oras si,
prin urmare, sa ajute locuitorii sa se identifice cu orasul in
care traiesc. Mai mult decat atat, un sistem usor de utilizat va

transforma mersul pe jos in oras intr-o optiune mai atractiva.

Diversele elemente care formeaza acest sistem (ghidurile,
hartile si panourile de informare si de identificare) ar trebui
sa se potriveasca cu celelalte elemente cu care impart
spatiul in ceea ce priveste designul si caracterul lor. Ele

ar trebui sa fie in conformitate cu un concept elaborat la
nivel de oras. Informatiile de naturd comerciala nu trebuie
considerate parte a sistemului de informare. Detalii legate
de pozitia si aspectul lor in oras se pot regasi in capitolul
dedicat panourilor publicitare.

n subzonele cu caracter distinct sau in localitétile din zona
metropolitana, este recomandata utilizarea unor sisteme
de informare personalizate, care pot facilita descifrarea
informatiilor pe mai multe niveluri. Pentru ca informatiile sa
fie usor de descifrat, panourile trebuie sa contina informatii
concise si clare.

Panourile si indicatoarele informative

Panourile informative comunica informatii de interes
general, la nivel de oras, sau informatii de interes local,

la nivel de zona. Cele de informare la scara mare trebuie
gandite intr-un concept amplu, 1a nivel de oras. Sistemele
locale de informare pot transmite informatii statice despre
un anumit loc, spatiu, eveniment sau despre o anumita
cladire ca parte a unui traseu educational.

O parte din problemele de gestiune apar din cauza faptului
ca astfel de sisteme sunt expuse vremii, iar monitorizarea
siintretinerea acestora este costisitoare. Din acest motiv,
panourile si indicatoarele trebuie sa fie proiectate astfel
incat sa fie durabile, rezistente, usor de intretinut si de
inlocuit, daca este cazul.

Elementul principal al oricdrui sistem de informare este
continutul sdu, nu panoul propriu-zis. Prin urmare, panoul
propriu-zis trebuie sa aiba intotdeauna un aspect simplu
si subtil. Continutul, pe de alta parte, trebuie sa aiba un stil

vizual unitar din punct de vedere grafic, care sd fie usor de
descifrat.

Este recomandat ca intregul sistem de informare de 1a nivelul
orasului sd aiba un responsabil pentru intretinere, pentru

continut si pentru functionare.

Tn centrul orasului, elementele
informative trebuie sa fie
unitare, simple, contemporane
si coordonate din punct de
vedere stilistic cu elementele de
mobilier existente.

Pentru a facilita tranzitarea
orasului si orientarea in spatiu,
este necesard dezvoltarea unui
sistem integrat de orientare
pentru pietoni.

I~

Elementele de orientare si de
informare pozitionate la nivelul
solului pot fi folosite doar ca o
forma suplimentara de marcare
a unor puncte de interes local.
Tntreaga retea de informare din
oras nu ar trebui sa se bazeze pe
un astfel de sistem, dar poate
include in anumite zone astfel de
semne locale.

Utilizarea stalpilor de
infrastructura ca suport
pentru alte tipuri de panouri
informative poate contribui

la reducerea numarului de
elemente din domeniul public.

Amplasarea panourilor
informative trebuie sa respecte
imprejurimile. Ele nu ar trebui sa
blocheze punctele de belvedere
importante sau sa reduca
vizibilitatea anumitor zone.

Informatiile care apar pe un
panou informativ trebuie sa

fie limitate la elementele cheie
necesare in transmiterea unei
informatii. Acestea trebuie
formulate in asa fel incat sa fie
pe intelesul tuturor utilizatorilor.

Panourile informative pot fi
pozitionate vertical sau sub un
alt unghi. De exemplu, beneficiul
unui panou orizontal este
vizibilitatea mai mare a spatiului
din jurul sau.

Panourile turistice, cu rolin
ghidarea turistilor in oras nu
trebuie sa aiba nici statutul si
nici aspectul semnelor care tin
deinfrastructurd sau de trafic.

we dla

Un stalp informativ trebuie sa
indice in primul rand directia
spre locurile importante, spre
cladirile publice, spre statiile
de transport public sau spre
toaletele publice.

n general, stalpii informativ
trebuie combinati cu harti cu
zona imediat invecinata (locurile
situate la o distanta de mers pe
jos) si cu cele maiimportante
puncte de interes. Simbolul
standard “Va situati aici”, sau o
sageata directionata trebuie sa
apara de asemenea pe acest tip
de harti.

Pentru a creste lizibilitatea
informatiilor transmise, se pot
adduga anumite pictograme la
informatiile de baza.

Punctele de informare nu
trebuie protejate de un acoperis
suplimentar, mai ales daca
acestea sunt pozitionate in zone
construite. Tn cazulin care sunt
amplasate la periferie, acestea
pot fi acoperite, cu conditia ca
acest lucru sa nu se transforme
in caracteristica lor dominanta.

Stalpii informativi si panourile
informative ar trebui sa fie
situate in locuri destinate
pietonilor, in locuri sigure, 1a
punctele de plecare si de sosire
in punctele cheie ale unui traseu.

Panourile informative trebuie
amplasate in asa fel incat sa nu
reprezinte un pericol pentru
persoanele cu deficiente de
vedere. Partea lor superioard
trebuie sa aiba elemente
suplimentare de fixare.
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Indicatoarele stradale

Indicatoarele stradale trebuie concepute in concordanta
cu designul fatadelor cladirilor. Indicatoarele care poarta
numele unei strazi trebuie sa fie situate 1a inceputul sila
sfarsitul oricdrei strazi si in fata oricarei intersectii cu alte
strazi. Pe cat posibil, aceste indicatoare trebuie pozitionate
pe fatadele cladirilor.

Din motive de mai buna vizibilitate si lizibilitate, este de
dorit ca semnele stradale sa fie situate cat mai aproape de
coltul intersectiei, in zone in care sa se distinga usor de alte
elemente ale fatadelor, precum reclamele pentru magazine.

Pe arterele principale sau strazile aglomerate ale oraselor,
indicatoarele stradale trebuie sa fie plasate pe ambele parti
ale carosabilului. Dacd indicatoarele sunt pozitionate pe
coltul aceleiasi cladiri, ele trebuie situate la aceeasi indltime
siin aceeasi pozitie. De asemenea, ele trebuie sa respecte
elementele decorative si structurale ale fatadei (goluri,
elemente decorative etc.). in cazul cladirilor noi sau al
renovarilor, proiectul trebuie sa tind cont inca de la inceput
de pozitionarea indicatoarelor pe fatada. Acestea ar trebui
sa fie vizibile, iar pozitia lor trebuie sa fie in acord cu semnele
deja existente in vecinatate.

n zonele rezidentiale cu case individuale retrase de la
aliniament, indicatoarele stradale trebuie pozitionate in
principal pe gardurile fixe ale acestora.

Tn cazul in care strézile nu sunt delimitate fizic de citre
amplasarea caselor sau a gardurilor (de exemplu, in cartiere
sau in zonele rezidentiale noi), indicatoarele stradale trebuie
pozitionate paralel cu strada, pe stalpii de iluminat, la o
inaltime care sa permita trecerea pe sub acestea. Totodatsa,
inaltimea lor ar trebui sa fie unitara 1a nivelul intregii zone.

Numerele postale

Numerele postale trebuie sd respecte un design unitar.

Tn cazul cladirilor noi, cu caracter specific si unde numarul
casei face parte din proiectul arhitectural, se pot folosi si
alte tipuri de numere postale. n cazul cladirilor existente,
numerele postale vechi trebuie pastrate daca ele fac parte
din designul arhitectural original.

Ele ar trebui situate in vecinatatea statiilor de transport
public si in spatiile publice importante.

n zona centrald, indicatoarele
stradale trebuie pozitionate
n primul rand pe fatadele
cladirilor.

in general, indicatoarele stradale
sunt situate intre primul si

al doilea nivel de ferestre, si
respecta structura fatadei pe
care se gasesc.

M

Tn momentul pozition&rii
elementelor de identificare
trebuie acordata atentie
vizibilitatii lor.

Indicatoarele stradale trebuie
pozitionate cat mai aproape
posibil de coltul unei intersectii.
Semnele plasate pe ambele
parti ale unui colt trebuie sd fie
pozitionate la aceeasi indltime,
daca structura fatadei permite
acest lucru.

Pe strazile secundare (drumuri
locale sau de serviciu),
indicatoarele stradale sunt
pozitionate doar pe o singura
parte a strazii.

Pe strazile importante,
indicatoarele trebuie
pozitionate pe ambele parti.

n cazul monumentelor sau
cladirilor importante din

punct de vedere arhitectural,
pozitionarea indicatoarelor
stradale trebuie realizatd in urma
unei consultari cu un arhitect
sau cu un expert.

in zonele nou dezvoltate, este
posibila realizarea unor modele
alternative pentru numerele
postale.

n cazulin care limita dintre
spatiul public si cel privat
este marcata printr-un gard,
indicatoarele stradale trebuie
pozitionate pe gard.

A,

Indicatoarele stradale nu
x trebuie ancorate de gardurile
vii. Daca existd asemenea cazuri,

gardurile vii trebuie intretinute
n asa fel incat semnul sa fie
ﬁ

vizibil pe tot parcursul anului.
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n zonele in care spatiul

public este greu de definit,

este permisa pozitionarea
indicatoarelor stradale pe stalpii
existenti.

Este recomandata utilizarea
unui design unitar pentru
indicatoarele stradale si
numerele postale.
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mobilier urban
5.7 _ceasuri stradale

Ceasurile trebuie sa fie practice, lizibile si sd devind element
de identitate pentru oras. O variantd subtild de inserare a lor
in spatiul public poate fi adoptata atunci cand acesteaau o
culoare similard cu a stalpilor de care sunt atasate.

Ceasurile de strada ajutala

orientarea in oras si trebuie vazute
\ ca parte a sistemului de ghidare si
a_. informare la nivel de oras.

052 // New York, SUA
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Ceasurile trebuie sa fie
pozitionate pentru a fi vizibile in
special in statiile de transport in
comun si in spatiile publice.

Este de preferat ca ceasurile
publice sa fie ancorate de stalpii
de iluminat existenti sau de
cladiri.

mobilier urban
5.8 _bariere

Nevoia de utilizare a barierelor in spatiile publice
demonstreaza, in principiu, o problema de organizare si
utilizare a spatiului.

Barierele de trafic trebuie sa arate prietenos pentru pietoni
si sa 1i protejeze de masini, nu invers.

Gradul de utilizare a barierelor in mediul urban depinde de
reglementarile legale, care, in cea mai mare parte, se bazeaza
pe norme si mentalitati culturale si sociale. Abordarea
actuala a proiectarii spatiilor publice se bazeaza pe ideea

ca utilizatorii sunt iresponsabili si inconstienti (accelerarea
autoturismelor, parcarea ilegala, trecerea nesigura etc.).
Pentru spatiile cu probleme de organizare, barierele sunt o
ultima solutie pentru proiectanti si autoritati publice.

Barierele nu ar trebui sa apara, in principiu, in spatiile
publice. Existenta lor este in contradictie cu scopul
spatiului public, care, prin definitie, trebuie sa permita
accesul nelimitat si utilizarea de catre toti cetatenii. Faptul
ca barierele sunt legitimate prin functia lor de protectie,
este doar o dovada a unei organizari defectuoase a spatiului
public. Desi multe astfel de bariere sunt in mod obisnuit
plasate pentru a proteja pietonii (balustradele dintre trotuar
si carosabil, de exemplu), ele permit, de fapt, deplasarea mai
rapida a autovehiculelor prin oras, in detrimentul confortului
pietonilor.

Domeniul public trebuie sa fie lipsit de bariere fizice si
mentale, iar pozitionarea elementelor de suprafata trebuie sa
respecte si sa consolideze o libertate maxima de miscare a
pietonilor.

Utilizarea lor indica faptul ca oamenii nu sunt bineveniti
intr-o zona, chiar daca scopulinitial este cel de protectie.
Astfel, impactul negativ este prezent atat la nivel functional,
cat sila nivel mental si estetic.

Prin urmare, este recomandata utilizarea unor bariere
psihologice in organizarea spatiului, care in final indeplinesc
acelasi rol ca barierele fizice. Eforturile de minimizare a
barierelor in oras ar trebui sa se concentreze efectiv pe
reducerea numarului acestora, iar daca protectia sau
organizarea spatiului poate fi realizata prin alte mijloace,
atunci utilizarea aceste mijloace trebuie sa fie prioritara.

Traficul pietonal trebuie sa fie
directionat in primul rand prin
proiectarea logica a spatiului sia
miscarii in cadrul lui.

Pietonii trebuie protejati intr-o
maniera care sa nu impiedice
deplasarea lor, de exemplu,

prin reducerea limitelor de
vitezd pentru autoturisme si
prin crearea unor elemente care
asigura parcurgerea facila.

Pentru a elimina necesitatea
balustradelor de protectie,
trotuarele trebuie sa fie suficient
delargi. Benzile auto maiinguste
limiteaza viteza de deplasare,
ceea ce conduce la 0 nevoie mai
micad de instalare a balustradelor.

Fasiile plantate si benzile
dedicate pentru parcare sunt
o bariera psihologica eficienta,
care poate proteja pietonii de
trafic. Rolul lor de protectie
poate fi accentuat daca sunt
asociate corespunzator cu alte
elemente de mobilier stradal
(banci, standuri de bicicleta
etc.).
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Bolarzii sau alte tipuri de
delimitari pot fi utilizate pentru a
controla miscarea intr-un spatiu.

Alegerea materialelor,
suprafetelor si aspectului
general al elementelor de
protectie trebuie, de asemenea,
subordonata caracterului
locului.

Barierele pot fi folosite doar

n cazuri speciale, in care se
demonstreaza imposibilitatea
protectiei pietonilor prin

alte metode. Elementele

de protectie nu ar trebui sa

fie niciodatad caracteristica
dominanta a unui spatiu public.

nlocul elementelor care
indeplinesc strict functia de
protectie, pot fi folosite alte
obiecte care pot avea multiple
scopuri. De exemplu, 0 metoda
de protectie a pietonilor poate
fi si o structurd care este folosita
atat ca zond de sedere, cat sica
balustrada.

Balustradele din oras ar trebui

in primul rand sa protejeze

oamenii de caderea de la inaltimi.
Balustradele in locurile mai abrupte
pot fi evitate prin modelarea
corespunzatoare a terenului.

Ele ar trebui sa aiba un design
simplu si de calitate.

Scarile si modelarea terenului

Scarile si modelarea terenului intr-un anumit spatiu pot
produce bariere dificil de depasit. in acelasi timp, ele pot
fi privite ca zone de sedere. Daca terenul este modelat
corespunzator, el poate indeplini functia de protectie,
similara cu balustradele. Mai multe detalii despre scarile in
oras sunt abordate intr-un capitolul dedicat.

Balustrade

Utilizarea balustradelor ar trebui evitata prin organizarea
adecvata a spatiului, prin marcarea corespunzatoare a
traiectoriilor pietonale, prin extinderea trotuarelor, prin
ingustarea benzilor auto, reducerea limitelor de viteza etc.

Balustradele din oras ar trebui in primul rand sa protejeze
oamenii de caderea de 1a Inaltimi. Balustradele in locurile
mai abrupte pot fi evitate prin modelarea corespunzatoare a
terenului. Ele ar trebui sa aiba un design simplu si de calitate.

Balustradele de protectie

Balustradele de protectie nu trebuie suprautilizate in
interiorul sau in afara centrului orasului. Pentru a imbunatati
calitatea mediului urban, trebuie gandite metode noiin care
pot fi folosite aceste balustrade de protectie. Utilizarea
acestor tipuri de balustrade ascunde, in general, o problema
in organizarea, amenajarea si utilizarea unui anumit spatiu.
Interventiile in spatiul public ar trebui sa incurajeze
deplasarile, nu sa le interzica sau sd le forteze.

Trotuarele destul de largi si trecerile de pietoni pozitionate
in punctele- cheie reprezinta solutii viabile, care impiedica
pietonii sa patrunda pe carosabil, tocmai pentru ca ofera

un spatiu suficient de mare pentru deplasare convenabila si
confortabila.

Pentru a incuraja deplasarile, trebuie prevazut un numar
suficient de treceri de pietoniin punctele de maxima
aglomeratie si, de asemenea, este necesara marcarea clara a
limitelor dintre trotuar si carosabil.

n cazul in care situatia nu permite alte solutii, iar barierele de
protectie trebuie instalate, acestea trebuie sa se incadreze in
imaginea de ansamblu a spatiului in care sunt amplasate.

Balustradele, ca element de
protectie pentru pietoni,

ar trebui folosite in cazurile
justificate, atunci cand siguranta

y pietonilor nu poate fi asigurata
in alt mod.

Balustradele trebuie amplasate
intotdeauna cat mai aproape
de marginea carosabilului

si trotuarului, pentru a oferi

pietonilor cat mai mult spatiu

de deplasare si pentru a reduce
— - L1 9

spatiile reziduale. Este necesara

o siguranta de 0,25 mdela
marginea carosabilului.

N
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Balustradele amplasate la limita
spatiilor publice ample trebuie
pozitionate in asa fel incat sa
nu ingradeasca spatiul pentru
biciclisti si pietoni.

Sectiunile prea lungi cu
balustrade de protectie nu
sunt recomandate. Cele deja
existente trebuie combinate cu
treceri de pietoni acolo unde
locul permite.

Aspectul balustradelor trebuie
adaptat la mediul urban sila
caracterul locului in care se afla.

Balustradele care marginesc
drumurile trebuie alese in
functie de utilizatorii care
tranziteaza zona. Pentru pietoni,
fnaltimea recomandatd este

de 900-1.100 mm, iar pentru
biciclisti 1.300 mm.

Proiectarea balustradelor
trebuie sa tind cont de faptul
ca pietonii si elementele de
pe trotuar trebuie sa fie vizibili
pentru soferii care circuld pe
banda adiacenta.

Ori de cate ori folosirea
balustradelor este unica
optiune, aspectul balustradelor
trebuie sa fie unul placut.

Este recomandata utilizarea
unor materiale de calitate,
transparente, care sa contureze

o imagine unitara si armonioasa.

Panourile publicitare atasate
balustradelor nu sunt
acceptabile in oras, deoarece
creeaza o imagine neunitara si
dezorganizata.

Balustradele cu rol in ghidarea
pietonilor trebuie sa fie usor
de detectat de persoanele

cu deficiente de vedere si, in
general, ar trebui combinate cu
suprafete tactile adecvate.

Balustradele trebuie facute din
ansambluri cu putine puncte de
sudura. Astfel, se pot schimba
usor componentele uzate.

Punctele de imbinare din cadrul
balustradelor trebuie sa fie
robuste si vizibile.

Cand se elimina balustradele,
trebuie eliminat tot ansamblul
si reparata pardoseala. Tn caz
contrar, ele pot impiedica
pietonii.

Daca se elimind balustrade

cu elemente de ghidaj pentru
oamenii cu dificultati de vedere,
ghidajele trebuie reproduse in
pardoseala.
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Bolarzi si stalpisori

Bolarzii si stalpisorii trebuie sa para o parte naturala a
mobilierului urban, astfel ca trebuie proiectati cu o utilizare
secundara fn minte - aceea de loc de sezut.

Ei sunt utilizati in spatiul public ca element compozitional si
ca element de organizare a spatiului, deoarece impart o zona
in functie de utilizatori. Ei sunt totodata utilizati pentru a
impiedica patrunderea vehiculelor in zonele pietonale si cele
dedicate bicicletelor.

Stalpisorii trebuie utilizati ori de cate ori este necesara
limitarea accesului autoturismelor intr-un anumit loc, fara
angreuna trecerea pietonilor dintr-o parte in alta. Acestea
pot fi utilizate ca bariera psihologica, de-a lungul strazilor
aglomerate, in locul balustradelor.

Bolarzii pot fi propusi ca elemente de cadru urban, ce se
supun regulilor aferente mobilierului stradal in ceea ce
priveste forma, materialele, suprafetele si culorile.

Stalpisorii legati intre ei cu lanturi nu sunt recomandati

in cadrul urban. Lanturile sunt problematice pentru
persoanele cu deficiente de vedere si, din cauza ca pot fi
usor de depasit, pot provoca accidente nedorite. Bolarzii de
piatrd, beton sau alte materiale trebuie intotdeauna ganditi
impreuna cu designul general al spatiului public in care
sunt propusi. Ei trebuie proiectati avand in minte o utilizare
secundara a lor, aceea de loc pentru sezut, sprijin sau
asigurare de biciclete.

Punctele de ancorare pentru bolarzi si stalpi trebuie sa
fie gandite cu meticulozitate si abilitate, astfel incat

sa nu afecteze negativ miscarea in spatiul in care sunt
amplasate sau sa nu se deterioreze usor daca sunt lovite
de un autovehicul. Ca siin cazul balustradelor, panourile

Tn oras, stalpisoriilegati culanturi
X intre ei nu sunt recomandati.

Pl
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Bolarzii si stalpisorii sunt folositi
in special pentru a impiedica
accesul autovehiculelor in
spatiile destinate pietonilor. in
unele cazuri, ei pot fi utilizati ca
barierd psihologica, pentru a
delimita diferite spatii.

Stalpisorii trebuie sa fie realizati
din metal, sa fie subtili si cat

mai simpli, fard ornamente.
Suprafata lor ar trebui sa

se potriveasca cu celelalte
elemente stradale si sa respecte

regulile stabilite in acest capitol.

Bolarzii si stalpisorii cu o
Tndltime foarte mica trebuie
utilizati cu precautie. Acestia ar
trebui utilizati doar dacad este
necesar si daca nu prezinta
niciun pericol. Desi sunt mici
de indltime, faptul ca sunt usor
de trecut cu vederea poate fi

0 cauzd pentru nenumarate
accidente provocate din
neatentie.

Bolarzii si stalpisorii trebuie
proiectatiin functie de posibila
lor utilizare functionala - sprijin,
loc de stat, loc de legare pentru
biciclete etc.

publicitare si reclamele nu ar trebui sa fie atasate de aceste
elemente.

Gardurile

Tmprejmuirea spatiilor publice trebuie sa fie cat mai
permeabild. Anumite spatii publice trebuie separate de
zonele invecinate din motive de trafic, protectie, siguranta,
mentenantd si asa mai departe. In aceste categorii sunt
incluse si acele spatii care nu pot fi deschise publicului decéat
n anumite perioade ale zilei, care necesita achitarea unei
taxe de acces, care sunt protejate deoarece sunt utilizate
preponderent ca loc de joaca pentru copii, ca parcuri sau

ca gradini. Gardurile sau peretii pot delimita si forma spatiu
suplimentar, ce poate fi utilizat ca o structura adiacenta unei
cladiri.

Elementele de delimitare (pereti, garduri) trebuie privite

ca structuri cu doua fete. Calitatea lor trebuie intotdeauna
monitorizata atat din interiorul spatiului, cat si din exteriorul
sdu.

Gardurile din jurul zonelor comerciale

Designul unei imprejmuiri trebuie sa corespunda
importantei spatiului delimitat si sc&rii sale. Ingrédirea unui
spatiu trebuie sd se bazeze pe caracterul si spatialitatea

sa la scard mailargé. In cazul propriet&tilor comerciale
mari, legaturile cu zonele invecinate trebuie luate in calcul
inca din faza de proiectare, in special in ceea ce priveste
permeabilitatea si pozitionarea intrarilor.

Garduri de protectie

Unele spatii publice trebuie uneori sa fie mai clar delimitate
pentru a proteja utilizatorii (de exemplu, locurile de

joaca pentru copii) sau pentru a pastra anumite principii
compozitionale. In astfel de situatii este important s& se
pastreze permeabilitatea zonei si sa se asigure zonele de
acces in raport cu vecinatatile.

Astfel de garduri nu ar trebui percepute ca o bariera, cicao
parte a spatiului public, cu utilizari secundare. De exemplu, in
cazul unuiloc de joaca, intotdeauna imprejmuirea ar trebui
sd serveasca si ca zond de stat pentru parinti. Acesta poate

fi combinat cu un gard viu sau cu un rand de copaci, fara a
diminua vizibilitatea catre zonele invecinate.

Gardurile si structurile care delimiteaza spatii ce nu sunt
accesibile publicului, ar trebui prin indltime si transparenta
sa fncurajeze relatiile sociale si comunicarea. Ca aspect,
ele ar trebui sa se Incadreze designului general al spatiului
si ar trebui sa contribuie pozitiv la imaginea unui cartier
rezidential.
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Spatiile publice nu sunt in principiu
fmprejmuite. imprejmuirea ar
trebui utilizatd doar in cazurile
justificate, de exemplu pentru
protectia locurilor de joaca.
Proiectarea unui gard trebuie

sa fie una subtila si sd se inscrie

in parametrii prevazuti pentru
mobilierul stradal.

Daca spatiul public este unul
inchis, imprejmuirea trebuie sa
contina un numar suficient de
deschideri care sa corespunda
traseelor pietonale stabilite in
zona.

Tmprejmuirea poate fi realizat3
intr-o maniera care sa permitd
utilizarea unui gard in mai multe
feluri. De exemplu, un gard
poate fi folosit ca spatiu de
joacd sau poate fi utilizat ca loc
de stat.

Gardurile nu trebuie sd blocheze
interactiunea sociala sau
vizibilitatea in spatiu si, de
aceea, trebuie sd permita acces
vizual fie prin transparentg, fie
printr-o Indltime sub nivelul
ochiului.

Tmprejmuirea locurilor de joaci
poate fi combinata cu garduri
vii.

Dimensiunea unui gard nu
trebuie sa depdseascad scara
locului. Utilizarea zidurilor
nalte si solide nu este o solutie
recomandata.
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Garduri de protectie pentru santiere in lucru

Gardurile de protectie pentru santiere trebuie sa
minimizeze efectele negative ale lucrarilor de constructie
asupra spatiilor publice, fie din punct de vedere estetic

si functional, fie din punctul de vedere al sigurantei

trecatorilor.

Tn mod evident, lucrarile de constructie sunt o parte fireasca
a oraselor. Tocmai din acest motiv, trebuie acordata o atentie
speciala acestor tipuri de imprejmuiri. Concret, zona din
jurul unui santier trebuie sa rdmana permeabild, aspectul
vizual al gardului trebuie sa fie unul placut, iar in cazul in care
sunt folosite schele, acestea ar trebui acoperite.

Existd numeroase modalitati prin care imprejmuirea

unui santier poate contribui pozitiv la imaginea orasului.
Gardul poate contine informatii siimagini detaliate cu
privire la proiectul cladirii. De asemenea, anumite goluri in
imprejmuire pot sa ofere trecatorilor o imagine a modului
in care se desfasoara lucrarile de executie sau pot reda o
imagine cu viitorul proiect. Gardul poate fiin acelasi timp

Daca o anumitd zona este
inchisa pentru efectuarea unor
lucrari, trebuie pastrata o zona
de trecere de minim 1,5 m. Cu
toate acestea, 1atimea optima
este de 2,25 m sau chiar mai
mult.

Daca conditiile locale nu permit
respectarea 1atimii minime

de trecere, atunci pasajul

de trecere trebuie extins pe
banda de parcare sau chiar pe
carosabil. Trecerea fortatd a
pietonilor de pe o parte pe alta a
carosabilului trebuie evitata.

Daca zona santierului se intinde
si pe spatiul public, atunci
inchirierea acestui spatiu
trebuie sa fie conditionatd de
plasarea informatiilor despre
momentul inchiderii si despre
modul in care viitorul spatiu

se va conecta la spatiul public
existent.

n cazul inchiderilor pe termen
lung, este de preferat ca
gardurile sa nu fie realizate
din materiale care devin rapid
inestetice.

suportul unei expozitii sau al uneilucrari temporare de arta.

Un bun exemplu de acoperire a unui santier este panza
imprimata cu imaginea cladirii renovate, la scara 1:1.

Daca proiectul este unul public,
atunci este recomandata
folosirea unor goluri in gard,
care sa ofere trecatorilor o
perspectiva asupra evolutiei
santierului.

Tn&ltimea unei imprejmuiri de
santier este de aproximativ 1,8
m. Atunci cand se decide tipul
de gard (transparent, semi-
transparent, solid), trebuie luat
in calcul specificului spatiului
inconjurator si tipul santierului.

Gardurile semi-transparente
sunt potrivite in locurile
inghesuite sau in zonele mai
greu accesibile.

Daca lucrarile permit,
organizarea de santier trebuie
sa se adapteze dimensiunilor
locurilor de parcare.

058 // San Francisco, SUA

059 // Londra, UK

060 /I New York, SUA
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constructii si facilitat

pentru servicii

061// Tokyo, Japonia .

n spatiul public apar adesea numeroase structuri care
completeaza sau inlocuiesc frontul 1a strada. De cele

mai multe ori acestea sunt chiogcuri de ziare, standuri

cu produse alimentare, cabine de informatii, standuri cu
bauturi rdcoritoare, servicii operationale, statii de benzina,
toalete publice etc. in general, indiferent de tipul lor, este
recomandatd conectarea lor la retelele de utilitati ale
orasului.

Aceste structuri trebuie gandite in asa fel incat impactul
lor asupra mediului inconjurator sa fie minim. O astfel de
abordare poate fi incurajata inca din faza de proiectare a
unui spatiu public, cand se pot gandiinca de la inceput
zone dedicate acestor tipuri de activitati, cu conexiunila
retelele de utilitati. Structurile care nu necesita ancorare
pot fi tratate ca structuri mobile sau temporare. Desi nu
sunt tratate ca structuri permanente, ele trebuie sa respecte
regulile de compozitie ale spatiului in care sunt plasate, si
sa fie gandite in concordanta stilistica cu mobilierul urban
existent in spatiul respectiv.

Este recomandat ca aceste facilitati sa fie intotdeauna cat
mai mici, cu o structura simpla, pragmatica, in asa fel incat
sa nu se transforme in bariere spatiale si vizuale si nici sa

nu ingreuneze intretinerea spatiilor adiacente. Materialele
utilizate 1a constructia lor ar trebui sa fie durabile si usor de
intretinut. Totodata, spatiul public in care sunt amplasate nu
ar trebui sa fie supus unor modificari suplimentare, dedicate
gazduirii acestor structuri.

Deoarece astfel de structuri necesita aprovizionare, locul in

care sunt amplasate trebuie sa fie unul usor accesibil, astfel A v
incat descarcarea siincdrcarea marfurilor s nu blocheze In structura urbana, frontul Ia
fluxurile auto $i pietonale. strada al cladirilor este cel care

ofera toate serviciile si functiunile
unui oras. Structuri individuale ar
trebui construite numaiin cazul

! in care cladirile adiacente nu pot
gazdui anumite functiuni publice.
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constructii si facilitati pentru servicii

6.1_chioscuri

Serviciile furnizate de chioscuri trebuie intotdeauna sa
corespunda caracterului si utilizarii spatiului public. Practic,

ele au rolul de a accentua calitatea unui spatiu, nu de a profita
de unloc pe care acesta il oferd. Chioscurile sunt, de obicei,
concepute ca structuri mobile, ce pot fi conectate la retelele
de utilitati in spatiulin care urmeaza sa fie montate. Cu anumite
exceptii, de exemplu chioscurile care fac parte din compozitia
generald a unuiloc (chioscurile traditionale in care se vand
ziare) sau a chioscurilor independente, cu o importanta
deosebitd la nivelul orasului, majoritatea functiunilor publice ar
trebui sa se situeze la parterul cladirilor.

n general, aceste chioscuri trebuie proiectate ca structuri
mobile, tocmai pentru ca principala lor caracteristica este
caracterul lor temporar. Astfel, ele pot exista intr-un anumit
spatiu doar pe perioada unei zile sau pe durata unuiintreg
sezon. Rareori acestea devin structuri permanente in spatiul
public. Diversitatea modelelor de chioscuri ar trebui sa faca
obiectul unui studiu specific pentru intregul oras, prin care sa
se stabileasca atat locurile in care acestea pot fi amplasate, cat
si diversitatea lor, in asa fel incat imaginea sa

rdmanad una unitard. Dacd un anumit spatiu este caracterizat de
un concept arhitectural aparte, este permisa proiectarea unor
chioscuri care sa se incadreze in principiile spatiului mai amplu.

Este posibild conceperea unui
chiosc cu un aspect unic pentru
un anumit spatiu, atata timp

cat acesta respecta conceptul
general allocului.

Peretii chioscurilor pot fi utilizati
pentru informare si campanii

de publicitate intr-o masura
rezonabila.

Ooooooo
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062 // Hong K

ong

Municipiul lagi are un regulament
local de arhitecturd estetica
urbana care stabileste criterii
clare privind dimensiunile,
cromatica si alte detalii necesare
pentru constructiile temporare,
inclusiv chioscurile. Acest
regulament ofera un exemplu
relevant de bund practica si ar
putea servi drept model pentru
standardizarea acestor structuri
in alte orase.

El prevede inclusiv recomandari
privind adaptarea designuluiin
functie de zonele orasului — de
exemplu, in centrele istorice
se sugereaza utilizarea unor
chioscuri cu dimensiuni reduse.

4

constructii si facilitati pentru servicii

6.2 _info point-uri

Orasul lasi a instituit o imagine de brand oficiala, care
include unlogo, un slogan si elemente de identitate vizuala
reglementate prin hotarari ale Consiliului Local. Astfel ca
aceste componente urbane, chioscurile si info point-urile, se
coordoneaza cu directia datd de autoritati.

Scopul informarii turistice rezoneaza cu afinitatea orasului
pentru gazduirea vizitatorilor. O imagine prietenoasa

si onestd de interactiune insufld o imagine de confort.
Aceasta atitudine are ca rezultat prelungirea spontana a
sejururilor.

Totodata, info point-urile sunt o platforma pentru
promovarea evenimentelor din oras si comercializarea

de suveniruri produse la nivel local. Cu o strategie
contemporang, punctele de informare pot fi integrate in
circuitul festivalurilor siin promovarea designerilor locali.

063 // Madrid, Spania

Obiectele cu destinatia de
informare turistica aduc un
detaliu suplimentar platformei de
promovare a orasului.

064 [/ Madrid, Spania
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constructii si facilitati pentru servicii

6.3 _toalete publice

Toaletele publice trebuie sa fie optimizate si sa
indeplineascd rolul unor facilitati multifunctionale, care

sa ofere o gama mai larga de servicii pentru utilizatorii
spatiilor publice. Amplasarea lor trebuie sa faca obiectul
unui studiu dedicat, bazat pe numarul de posibili utilizatori
si pe distantele optime de parcurs pe jos. Un astfel de studiu
trebuie sd fie dedicat atat cantitatii, cat si calitatii acestor
spatii.

Tn mod firesc, toaletele publice ar trebui s& faca parte

din cladirile cu acces public. Acestea ar trebui sa punala
dispozitie mai multe facilitati: toaleta propriu-zisd, unloc
pentru schimbarea copiilor, un loc pentru improspatare si
chiar siun punct de informare turistica.

in parcuri, toaletele publice ar trebui gandite in asa fel incat
aspectullor sa fie unul discret, integrat cu natura. Din acest
motiv, toaletele mobile confectionate din plastic ar trebui
evitate cu orice pret. De exemplu, in tdrile vestice, toaletele
chimice sunt incet abandonate si inlocuite cu toalete mai
ecologice, care inglobeaza noi metode de manipulare a
deseurilor.

Toaletele trebuie sa fie
proiectate in asa fel incat sa
poata fi utilizate si de catre
persoanele cu dizabilitati. Din
Q acest motiv, diferentele de nivel
’ intre interior si exterior ar trebui
sa fie minime.

n cazul toaletelor publice
situate in parcuri si zone
periurbane, este recomandata
utilizarea unor materiale
naturale. Deseurile pot fi si ele
tratate ecologic.

Toaletele publice ar trebui
amplasate n special in
spatiile publice importante si
aglomerate.

O retea de toalete publice,
uniform distribuite pe teritoriul
orasului ar trebui sa existe in
zonele urbanizate si n special in
zona centrald a orasului.

Toaletele publice ar trebui
amplasate in cladirile cu acces
public. Cladirile sau pavilioanele
abandonate pot fi regandite
functional si adaptate acestui
scop.

Toaletele ar trebui proiectate
individual, in functie de
conditiile locale. Trebuie
acordata atentie ergonomiei
lor, durabilitatii, intretinerii si
calitdtii lor vizuale.

constructii si facilitati pentru servicii
6.4 _puncte de paza

Tn cazul evenimentelor temporare, toaletele mobile pot fi
folosite atunci cand cele permanente nu satisfac necesarul.
Distribuirea, amenajarea si integrarea lor in zonele invecinate
ar trebui sa fie o conditie de autorizare a evenimentelor cu
caracter temporar.

n cadrul orasului, indiferent de aspectul sau ori de
activitatile pe care acesta le cuprinde, sentimentul de
siguranta este un aspect important in succesul spatiului
public. Totodata, o siguranta ridicata implica si mai putine
acte de vandalism ce se concretizeaza intr-un spatiu public
bine intretinut.

Punctele de paza trebuie sa promoveze sentimentul de
siguranta fard a iesi in evidenta ca un element definitoriu si
necesar in spatiul public. O imagine eleganta a punctului de
paza sugereaza o comunitate armonioasa si este un simbol al
gradului de protectie ce se resimte in oras.

Un obiect discret incadrat in
peisajul urban defineste diferenta

\ dintre un oras sigur si un oras ce
necesita o paza sporita.

065 /] Venetia, Italia 066 // Boston, SUA
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constructii si facilitati pentru servicii
6.5 _interventii temporare

O gama restransa de culori

ar trebui utilizata in designul
standurilor, pentru a oferi
VoL evenimentului un aspect unitar.

Sunt recomandate anumite
tipuri de standuri (cele cu spate
flexibil), care pot fi folosite si
{\ ca spatii de sedere atunci cand

A evenimentul se afl§ in afara
! i & programului de functionare.

Interventiile temporare pot fi utilizate ca instrument de
activare siintegrare progresiva a unor zone neglijate, dar cu
potential.

Un exemplu concret il reprezintd pietele volante sau
targurile. Acestea se preteaza spatiilor de adunare, precum
piata centrald a orasului si au o lunga traditie n cultura
oamenilor.

Pietele genereazd, de obicei, grupari de marimi considerabile
si distincte de oameni. Din acest motiv, asigurarea eficientei
lor este direct legatd de compozitia spatiului in care sunt
amplasate.

Spatiile inguste nu sunt locuri potrivite pentru acest tip

de activitati, deoarece ele vor bloca fluxurile pietonale in
momentul in care se aglomereazd. De asemenea, distributia
lor functionald trebuie ganditd in asa fel incat spatiul necesar
functionarii, livrarii de bunuri si parcadrii sd nu domine spatiul
propriu-zis.

in momentul in care se efectueazé modificéri ale spatiilor in
care aceste evenimente vor fi amplasate, este necesar sa se
iafn considerare conexiunea cu utilitatile (apa, electricitate,
canalizare). Este recomandatd inglobarea unor tasnitori
care sd poata fi folosite atat de catre cumparatori, cat si

de catre furnizorii care au nevoie de un loc pentru spalarea
alimentelor. Aceste spatii trebuie sa fie prietenoase si,

din acest motiv, este recomandata combinarea lor cu

piese de mobilier urban. Pentru momentele in care spatiul
devine foarte ocupat, pot fi luate in considerare si variante
alternative la locurile de sedere deja existente.

Acestea pot fi borduri, imprejmuiri sau chiar scaune pliante
existente in zona. De asemenea, imprejmuirea poate

fi realizatd prin zone verzi, care au si rol in crearea unui
microclimat placut.

Este important ca targul sa aiba propriul concept care
impune un standard si o calitate a produselor vandute.
Metodele de promovare si de identitate vizuald sunt, de
asemenea, importante, iar prin ele se stabileste designul
standurilor siimaginea de ansamblu. Dac3, de exemplu,
costurile de obtinere siinstalare a unui stand sunt suportate
de vanzatori, pentru ca imaginea finala sa fie unitara, este
necesar sa fie impus un set minimal de cerinte de calitate.

ol | [0
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Standurile de vénzare trebuie
sa fie flexibile si sa permita
vanzarea mai multor tipuri de
bunuri. Standul optim este cel
modular, care poate fi grupat in
functie de necesitate.

Atunci cand sunt amplasate
anumite standuri individuale,
temporare, trebuie luatd in
calcul marimea lor, in asa fel
incat imaginea urbana sd nu fie
afectata.

Cele mai potrivite locuri pentru
piete volante suntlocurile
traditionale de adunare din
spatiile publice.

Targurile nu ar trebui sa fie
organizate in spatii inghesuite,
care cel mai adesea sunt foarte
aglomerate.

Pentru pietele volante, este
X important sa se respecte
traiectoriile existente. De

) exemplu, spatiile libere din
g aliniamentele de copaci

Q reprezintd amplasamente ideale

? pentru pozitionarea acestor
@ A s standuri.

Atunci cand se proiecteaza
o piata, trebuie luat in calcul
aspectul operational. Mai exact,
trebuie gandit accesul usor la
Y TN standuri pentru incércarea si
\i\( descircarea mérfurilor, firs a
= & 1dsa impresia unui spatiu strict
functional, care sd altereze
imaginea generala a unei piete.

Pentru spatiile publice mai importante, unde se organizeaza
astfel de targuri si piete volante, se pot lansa competitii

de arhitectura care sa asigure o inalta calitate estetica. De
asemenea, trebuie tinut cont de modul in care un anumit
spatiu este utilizat atunci cand aceste targuri si piete volante
nu au loc. Flexibilitatea spatiului si adaptabilitatea lui trebuie
sa fie atribute cheie.

067/l Izmir, Turcia
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mobilitate si acces

070 /[ Copenhaga, Danemarca .

7.1_scari, poduri, pasarele si parcaje subterane

Structura urbana ar trebui conceputd astfel incat spatiile
publice sd nu fie separate prin diferente mari de nivel.

Scari si rampe

Spatiile publice, prin definitie, sunt o retea de conexiuni
care permit tuturor utilizatorilor deplasarea confortabila,
convenabild sifn sigurantd. Deoarece diferentele de nivel in
oras sunt inevitabile, scarile sunt uneori singura cale pentru
ale depadsi. Dat fiind faptul ca biciclistii, persoanele cu
dizabilitati si persoanele cu carucioare nu pot folosi aceste
cdi, este necesard gandirea unor trasee alternative, usor de
parcurs indiferent de modul de deplasare.

Materialele de suprafatd trebuie alese cu grija incat sa

nu fie alunecoase si, daca scdrile sunt pozitionate pe un
traseu frecventat de biciclisti, ar trebui sa aiba o rampa

care sa faciliteze deplasarea cu bicicleta. Rampele trebuie

sa fie proiectate astfel incat sa fie sigure si accesibile, iar
dimensiunile lor nu trebuie sd creeze bariere spatiale sau
vizuale si nici suprafete reziduale, greu de intretinut.

Scarile lungi trebuie sd aibd un loc de stationare intermediar,
iar proiectarea lor trebuie sa se incadreze in conceptul
general al spatiului.

Pasaje subterane si pasarele

Pasajele nu trebuie sa fie doar o structura care sa protejeze
pietonii de trafic. Ele pot devenilocuri dinamice si pot oferi
diferite experiente, de tipul punctelor de belvedere. Ele
trebuie sa fie bine concepute, dar nu este necesar sa fie
extrem de pretentioase. Pasajele acoperite in intregime ar
trebui construite doar in cazuri justificate, deoarece sunt
mai costisitoare, mai greu de intretinut si induc senzatia de
segregare. Pasajele si pasarelele trebuie s fie intotdeauna
proiectate pentru a fi accesibile si nu ar trebui sd creeze
spatii reziduale, greu de accesat si de intretinut.

O trecere subterana trebuie sa fie o ultimd solutie intr-un
spatiu. Daca situatia impune constructia unui pasaj, trebuie
avute in vedere siguranta si intretinerea lui. Aspectul negativ
al acestor tipuri de treceri poate fi eliminat printr-un sistem
de iluminat corespunzator, prin materiale de suprafatd de
calitate, acces fard obstacole si trecere facila dintr-o parte in
alta.

Trecerile 1a suprafata trebuie
utilizate ori de cate ori este
posibil. Ele ar trebui s fie
preferate in detrimentul
pasajelor subterane sau
pasarelelor.

Pasajele subterane trebuie

sa fie directe, in asa fel incat
utilizatorii sa poata vedea
celdlalt capat. Proiectarea unei
noi treceri trebuie sa includa
materiale de suprafata adecvate
siun proiect de iluminat
dedicat, in asa fel incat sa fie
asigurata siguranta pietonilor.

Atunci cand se proiecteaza
rampe si pasaje, trebuie evitata
crearea locurilor reziduale si
greu de intretinut. De asemenea,
ele nu ar trebui sa fie prea mari
sau prea complexe din punct de
vedere structural.

Scarile, ascensoarele si rampele
dintr-un spatiu public ar trebui
sd interfereze cat mai putin
posibil cu aspectul si caracterul
spatiului respectiv.
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mobilitate si acces

7.2 _ accesuri in parcaje subterane

La proiectarea unei noi parcari subterane, forma si utilizarea
spatiilor publice ce se vor realiza deasupra lor trebuie

luate Tn considerare. De asemenea, trebuie tinut cont de
importanta si caracterul spatiului si al cladirilor adiacente.

Parcarile subterane sunt, de obicei, potrivite pentru a
reduce numarul de locuri de parcare de la sol si pentru a
crea un spatiu linistit si dinamic la suprafatd. Din acest
motiv, plasarea si forma intrarii in parcarea subterana este
importanta. Intrarea poate fi situata pe o artera principala
sau pe o artera secundara, dar relativ departe de spatiul
public, care ar trebui sa fie optimizat pentru activitati
rezidentiale si pentru pietoni si biciclisti.

Este recomandat ca intrarile si rampele sa fie pozitionate
direct in frontul cladirilor, deoarece o intrare separata ar
ingusta strada si ar crea bariere spatiale de dimensiuni
considerabile. Daca intrarile nu pot fi realizate in acest fel,
locul si forma intrarii trebuie intotdeauna sa tind cont de
compozitia globala a spatiului. Ele nu ar trebui amplasate in
spatiile publice de importanta urbang, iar acest lucru poate
fi stabilit atunci cand sunt elaborate documentatiile de
urbanism pentru aceste spatii.

Daca este posibil, intrarea in
parcarea subterana ar trebui

lj plasata pe partea frontald a unei
cladiri.

Ascensoarele de la suprafata,
care duc catre parcarile
subterane, nu ar trebui s fie
suport pentru diferite reclame.
Ele ar trebui sa contina strict
informatiile necesare semnaldrii
lor.

.
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Intrarile in parcarea subterana
nu trebuie situate n spatiile
publice importante. Daca acest
lucru nu poate fi evitat, ele
trebuie sa fie parte a compozitiei
globale a spatiului.

Constructia parcarilor subterane
trebuie sa fie o alternativa
pentru locurile de parcare de la
suprafatd. in acest fel, suprafata
de la nivelul solului poate fi
refolosita pentru revitalizarea
spatiilor publice adiacente.

Intrarile in astfel de parcari
subterane trebuie intotdeauna
pozitionate cat mai departe
de zonele calme ale orasului
(parcuri, piatete etc.).

mobilitate siacces

7.3 _facilitati pentru persoane cu dizabilitati

Pentru amenajarea fluxurilor si a traseelor in spatiul public,
trebuie luate in considerare persoanele cu dizabilitati. Orice
trecere sau diferentd de nivel necesitd o solutie pentru
aceasta categorie de persoane.

Solutii pentru adaptarea zonei la toate categoriile de
persoane se refera, in principal, la introducerea de rampe cu
pante echilibrate, in cadrul pachetelor de sciri. In situatia in
care geometria scdrilor, prin preluarea de diferente mari de
nivel, nu permite introducerea rampelor, se pot folosi lifturi
publice.

Aceste obiecte suplimentare in cadrul urban devin un simbol
al integrarii sociale si dezvoltd gradul de atractivitate pentru
noi categorii de persoane.
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Orice diferentd de nivel trebuie
gandita in asa fel incat sa poata
fi accesibile si persoanelor cu
dizabilitati.
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publicitate stradala

Publicitatea este inteleasd ca un mijloc de difuzare a
informatiilor, avand ca scop final promovarea afacerilor.
Publicitatea in spatiile publice este un mijloc traditional

de promovare a afacerilor. Totusi, existd o diferentiere
importantad intre tipurile de reclame care apar in oras.

De exemplu, firmele magazinelor, care diferentiaza si
creeaza caracterul unui front la strada, sunt o componenta
importantd a hartilor mentale si ajutd la orientarea in spatiu.
n schimb, reclamele publicitare sunt rupte de context si,
de cele mai multe ori, promoveaza o afacere departe de
punctul de vanzare. Faptul ca nu exista reglementari clare
pentru aceste tipuri de publicitate a dus 1a afectarea spatiilor
publice si a imaginii intregului oras.

Desi publicitatea reprezintd o sursd importantd de venit
pentru oras si pentru entitatile comerciale, trebuie acceptata
existenta unor reguli care sd asigure ca modul in care ea

se realizeaza nu afecteaza calitatea spatiilor publice sinu
reduce siguranta pietonilor si soferilor.

La nivel local este necesara elaborarea si aprobarea de catre
consiliul local a unui regulament actualizat de publicitate
stradala. Respectivul regulament poate fi realizat in urma
unui concurs de solutii.

Reglementarea publicitatii

Un prim pas n reglementarea acestor activitati este
inregistrarea intr-o baza de date a tuturor punctelor de
publicitate existente in oras. Astfel de informatii pot fi

utile atat publiculuilarg, cat si administratiei (tinerea unei
evidente, ca instrument impotriva publicitdtii ilegale) si
celor care elaboreazé documentatiile de urbanism. in primul
rand, este necesara transparentizarea acestor activitati si
cresterea penalitatilor in cazul publicitdtii ilegale. O astfel
de abordare va creste valoarea publicitatii de calitate si face
posibila impunerea unor masuri mai drastice cu privire la
pozitionarea, estetica, calitatea si marimea reclamelor.

Referitor 1a reglementarea publicitatii in Municipiul lasi
exista un regulament local complementar legii 185/2003
care stabileste modul cum se pot instala mijloacele de
publicitate, unde este permisa sau interzisa publicitatea, ce
conditii trebuie respectate, cine emite autorizatiile si care
sunt sanctiunile pentru incdlcarea normelor.
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Publicitatea stradala poate

capata diferite forme sinu se
rezuma la aspectul economic

al mesajului. Publicitatea poate
capata si un rol de responsabilizare
sociala. Un exemplu a constatin
timpul pandemiei de Covid-19,
cand in spatiile publice au fost
implementate interventii grafice cu
rol de protectie a cetatenilor.
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publicitate stradala

8.1 _reclame de mari dimensiuni

Reclamele de mari dimensiuni ar trebui sa fie subiectul unor
reglementari clare, care sa le limiteze substantial prezenta in
oras. Structurile si echipamentele publicitare independente,
panourile, bannerele si ecranele LED care promoveaza
servicii sau produse comerciale nu aduc valoare adaugata
spatiului public.

Avand dimensiuni mari si fiind concepute pentru a fi
observate de la distanta sila o anumita viteza, ele induc un
caracter tranzitoriu, degradeaza caracterul unui spatiu public
si anuleaza scara umana a acestuia. Astfel de interventii
trebuie supuse unor regulamente clare, iar dispunerea lor

n teritoriu poate face obiectul unui studiu prin care sa se
indice zonele unde acestea pot fi inserate si zonele unde
acestea ar trebui reduse sau interzise.

Ecranele cu LED-uri sireclamele
de dimensiuni mari trebuie sa
fie permise doar in contextul in
care ele fac parte din designul
arhitectural.

Panourile publicitare orizontale
X mai mari de 3 metri, sau verticale
_ mai late de 2 metri nu trebuie

plasate pe cladiri.
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Panourile publicitare cu
dimensiuni mari nu ar trebui
sa creeze bariere vizuale sau
spatiale.

Nu ar trebui permisa ridicarea
unor structuri speciale pentru
reclame, asa cum nici mascarea
unei fatade degradate nu ar
trebui realizata cu panouri
publicitare.

Panourile publicitare ce definesc
o compozitie unitard trebuie sa
se refere la aceeasi informatie.

Pe cladirile monument

istoric, administrative sau de
importanta culturald, se pot
amplasa numai informatii care
sunt direct legate de istoria si
rolul cladirii.

publicitate stradala

8.2 _ reclame integrate in mobilierul urban

Reclamele integrate in mobilierul urban nu trebuie sa
limiteze calitatea functionald, arhitecturala si esteticd a
piesei de mobilier.

Elementele de publicitate independente, care nu sunt
folosite pentru publicitate culturala, ar trebui reduse cat
mai mult in spatiile publice. Cu toate acestea, prin alegerea
unei forme adecvate a publicitatii, direct relationata la tipul
spatiului public si la tipul mobilierului utilizat, se poate
ameliora calitatea unui anumit loc. Totusi, reclamele trebuie
plasate pe mobilierul stradal doar daca nu degradeaza
functia lui de baza sau calitatea lui esteticd. Reclamele nu ar
trebui sa acopere suprafetele transparente sau translucide.

Obiectivul orasului este acela de a determina care parti ale
spatiilor publice pot fi folosite pentru publicitate si alte
forme de promovare, in asa fel incat spatiul publicitar sa
aducd beneficii orasului (instalarea, operarea si intretinerea
mobilierului urban, instalarea punctelor de informare in
oras etc.). De asemenea, o buna strategie pentru reducerea
reclamelor amplasate in locuri necorespunzatoare o
reprezinta pozitionarea unor stalpi dedicati postarii afiselor,
in locuri-cheie ale orasului.

Publicitatea in spatiul public
poate fiintegrata cu alte
structuri urbane de tipul

l statiilor de autobuz sau parti ale
0 anumitor cladiri, dar fara a afecta

M - Q calitatea vizuald a ansamblului.

Panourile de campanie nu
X trebuie sa creeze bariere vizuale

sau spatiale. Ele trebuie sa
N ramana fn spatiul public cat mai
putin timp.

X

ol el

Reclamele luminoase
independente nu ar trebui
pozitionate in locurile publice
importante si aglomerate.

Panourile publicitare pe
domeniul public ar trebui situate
n paralel cu directia principala
de miscare 1n spatiul respectiv,
pentru a nu crea bariere spatiale.

Atunci cand se doreste
promovarea unor evenimente
culturale temporare, este
recomandata instalarea unor
suprafete de afisare specifice,
integrate cu mobilierul stradal
existent in zona.

Plasarea publicitatii pe banci
si pe containerele de gunoinu
este adecvata.
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8.3 _reclame culturale
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Publicitatea culturala reprezinta o
metoda de comunicare prin care
spatiile publice adiacente unei
institutii culturale sunt utilizate

ca suport de promovare. Pentru a
avea succes, abordarea trebuie sa
fie una conceptuald, iar grafica si
designul trebuie sa fie estetice si
sa corespunda arhitecturii cladirii.
Interventiile marila fatadele
cladirilor trebuie evaluate, iar daca
acest tip de promovare tine cont
de contextul urban invecinat, ea
trebuie incurajata.

2
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publicitate stradala

8.4 _ firmele luminoase si neluminoase

Firmele spatiilor comerciale ar trebui integrate in arhitectura
cladirii si sa respecte fatada si structura sa. Afisele de
comert si publicitatea la fata locului reprezinta o parte
traditionala a spatiului public. Acestea permit comunicarea
intre mediul de afaceri si utilizatorii spatiului si, de obicei,
sunt o parte importanta a hartilor mentale.

Suprafetele uzuale destinate publicitatii

Afisele comerciale si publicitatea la fata locului care
promoveaza produsele si serviciile sunt cel mai bine
amplasate pe zona frontala a spatiilor comerciale, deasupra
intrarii. Ele pot fi pozitionate siin ale parti ale fatadelor
unei cladiri, numai daca nu afecteaza structura fatadei,
deschiderile, ornamentele si compozitia arhitecturala a
cladirii.

Scara afigelor pozitionate pe fatade

Afisele de mari dimensiuni si panourile in culori puternice,
specifice unei anumite firme, nu sunt recomandate in mediul
urban, deoarece afecteaza negativ scara unei cladiri si
distorsioneaza imaginea unei zone.

Relatia dintre elementele de publicitate si cladire

n principiu, orice element de publicitate nu poate fi
considerat parte a unei cladiri deoarece are o durata de viata
mai scurta decat cladirea pe care este pozitionat. Concret,
elementul de publicitate este situat la granita dintre
domeniul public si cel privat si este componenta cea mai
flexibild a unei cladiri. Din acest motiv, toate elementele de
comunicare trebuie gandite ca o componenta suplimentara,
ce ar trebui sa fie suficient diferentiata de cladirea suport.

Frontul 1a strada

Atunci cand diferite elemente publicitare sunt plasate in
zona frontala, este important sa se tina cont de cerintele
functionale ale domeniului public (acces, miscare,
locuibilitate etc.). Astfel de elemente pot fi standuri,
copertine, umbrele de soare sau panouri publicitare
independente. Pentru ca publicitatea pe copertine sa fie
estetica, ea nu ar trebui sa fie imprimata pe toata suprafata,
iar forma, designul si culoarea trebuie sa corespunda
caracterului locului.
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n cazul copertinelor, este
recomandata utilizarea unui
limbaj grafic simplu, axat pe
text, numere silogo, cu o
culoare unica de fundal, in acord
cu fatada cladirii.

Suprafetele desemnate

n scopul publicitatii prin
proiectul de arhitectura pot

fi utilizate pentru publicitate
daca corespund cu conceptul
original.

Acoperirea cu reclame trebuie
discutata cu comunitatea locala
astfel incat sa fie promovate
evenimente importante pentru
oras fdra a degrada imaginea
spatiului public.

Dimensiunile elementelor

de publicitate nu trebuie sa
depaseasca dimensiunile
suprafetelor obtinute prin
arhitectura fatadei (deschideri,
ferestre si ornamente).
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arta in spatiile publice
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Operele de arta de cea mai buna calitate adauga valoare
culturala spatiilor publice, sprijind imaginea orasului,
consolideazd identitatea locald si pot deveni repere
importante intr-o zona. Functia sociald a artei este, de
asemenea, foarte importanta, deoarece ea are capacitatea
de a schimba modul in care orasul este perceput de catre
oameni. imbuné&tétirea prin arté a aspectului spatiilor publice
de la periferia orasului sau a zonelor limitrofe, segregate
social, genereaza un impact economic si social pozitiv
semnificativ. Relatia dintre arhitecturd si arta este intr-o
continud schimbare, iar astdzi, arta in spatiul public poate
avea o multitudine de manifestari. De multe ori, o lucrare

de arta nu mai este doar un obiect destinat vizualizarii, ci

un element cu care se poate interactiona. Astfel, se extind
posibilitatile de imbogdtire si de activare a spatiilor publice.
In mod evident, acest lucru nu inseamna ca arta trebuie
folosita in mod excesiv.

Numeroase orase reglementeaza operele de artd din spatiul
public prin prevederi care impun utilizarea unui procent

de 1% din valoarea unei noi investitii pentru artd. Astfel

de mdsuri se pot impune daca existd si o coordonare la
nivel local, prin care sa se selecteze, sa se atribuie, sa se
gestioneze si sd se mentind operele de arta din oras.

Arta permanenta in spatiul public

O opera de arta nu trebuie niciodata scoasa din contextul
locului si timpului. Prin urmare, o opera de artd nu ar trebui
amplasata intr-un spatiu rezidual, asa cum de multe ori se
intdmpla astdzi. Relatia ideologica si spatiald cu locul este
importanta, iar problema alegerii locului potrivit trebuie
adresata inca din timpul procesului de proiectare.

Atunci cand sunt organizate competitii pentru monumente
si opere de artd, 1a selectia finald, profesionistii si
reprezentantii administratiei locale din comisiile de
jurizare trebuie sa colaboreze cu reprezentati ai mai

multor specializdri. De exemplu, artistii si teoreticienii de
arta asigurd calitatea artisticd, iar arhitectii, urbanistii si
peisagistii asigurd integrarea in context. Utilizatorii spatiilor
publice ar trebui, de asemenea, sa fie invitati la discutii
privind definirea problemelor si calitatii unui anumit loc. Pe
tot parcursul procesului de proiectare, artistul trebuie sa
colaboreze cu arhitectul sau proiectantul spatiului urbanin
care viitoarea opera de arta va fi amplasata. Totodata, inca
din faza de proiect trebuie stabilit cine este responsabil
pentru intretinere si cat de usor sau greu se realizeaza ea.

Operele de arta originale, care nu au fost propuse pentru
un anumit loc, pot fi situate in spatii publice, cu conditia ca
acestea sd aduca valoare prin transcendenta ideologicd a
contextului local si prin respectarea compozitiei spatiului.

Este necesar sa se consolideze
relatia dintre arhitectura si arta si
sa se sustina rolul artei in spatiul
public.
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Atunci cand se selecteaza si

se proiecteaza un nou obiect
de arta in spatiul public, este
necesar sa se tind seama de
relatia sa ideologicd, spatiala
si temporald cu locul respectiv.
Trebuie sa se punad accent
intotdeauna pe alegerea unui
loc potrivit si a unei compozitii
pe masura.

Alegerea unuiloc pentru o opera
de artd permanenta nu trebuie
sa fie una intdmplatoare.

Operele de arta contribuie

la calitatea spatiilor publice
daca relatia lor ideologica si
spatiala cu locul respectiv este
corespunzatoare.

078 /] Montreux, Elvetia
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n cazul unui ansamblu unitar,
este de preferat ca artistul si
arhitectul sa colaboreze atatin
faza de concept, cat siin faza de
studiu siimplementare.

Atunci cand se comandad o
opera de arta pentru un anumit
loc, situatia trebuie analizata
din mai multe perspective:
arhitecturalg, artistica, sociala,
politica, istorica, administrativa
si de mediu.

Scara si materialul operei
artistice trebuie alese n functie
de specificul local.

Placile memoriale nu sunt doar
un element de informare. Ele
trebuie sa iain considerare
valoarea culturala a unuiloc si
trebuie sa respecte regulile de
amplasare a operelor de arta in
spatiul public.
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11 strategii de adaptare la schimbarile climatice
D.1 proiecte prioritare ale administratiei
D.2 impactul asupra calitatii urbane

D.3 viziune de implementare a proiectelor

/] strategii de adaptare 1a schimbarile climatice

Documentele de planificare strategica ale lasului includ o
serie de propuneri majore pentru transformarea spatiului
urban, ce vor necesita identificarea unor solutii de
acupunctura urband pentru spatiile limitrofe. Acest ghid
oferd linii directoare atat pentru regéndirea unor spatii
publice mari, cat si pentru interventii minore continue de
imbunatatire a calitatii spatiului public si adaptare asala
schimbarile climatice.

Municipiul lasi intentioneaza sd infiinteze Coalitia locala
Net Zero pentru a consolida si extinde colaborarile cu
intreprinderile locale, ONG-urile, mediul academic si alte
parti interesate. Recunoscand nevoia de asistenta tehnica,
Municipiul lasi intentioneaza sd se asigure cd echipele

sale sunt pregatite sa se ocupe de sarcinile legate de
neutralitatea climatica si sd le integreze fard probleme in
initiative ecologice mai ample. Un astfel de sprijin va ajuta,
de asemenea, ADI Zona Metropolitana lasi sa disemineze
obiectivele climatice in intreaga zona metropolitana prin
actiuni concrete. Abordarea proactiva a Municipiului lasi nu
numai ca face orasul mai sustenabil, dar oferd si un exemplu
pentru alte orase din Romania cu privire 1a modul in care
sectorul public poate conduce initiative semnificative in
domeniul schimbarilor climatice.

La nivel intern, municipalitatea va asigura atat punereain
aplicare, cat si monitorizarea Planului de actiune privind
neutralitatea climaticd prin adoptarea si adaptarea
modelului utilizat in prezent pentru punerea in aplicare a
Planului de actiune privind orasul verde. Acest model va

fi coordonat cu grupul de entitdti publice si private care

au fost insarcinate cu executarea si evaluarea SECAP,
asigurandu-se ca aceiasi experti si structuri responsabile
pentru celelalte documente strategice locale relevante vor
fi, de asemenea, implicati in gestionarea si evaluarea Planului
de actiune pentru neutralitatea climatica.

n consecintg, in conformitate cu modelul Planului de
actiune pentru un oras verde, Planul de actiune pentru
neutralitatea climatica va fi gestionat de un grup de lucru
pentru implementare si monitorizare, supervizat de un
coordonator desemnat, de un consiliu de supraveghere
condus de primar si de ambasadori ai Planului de actiune
pentru un oras verde, care vor servi si ca ambasadori pentru
neutralitatea climaticd, devenind parte a Coalitiei locale Net
Zero, a carei structura propusa este detaliata mai jos.

Viziunea, misiunea si obiectivele de dezvoltare reprezintd
acea parte a unui document de planificare strategica care

necesita a fi telurile pe termen lung ale unui oras si, in
consecintd, acestea trebuie sa fie in stransa corelare cu
nevoile reale ale unei comunitati si sd simbolizeze ideea
de ”bine comun” al tuturor locuitorilor. Din acest set de
premise/scopuri trebuie sd derive masurile si proiectele
care vor contribui in mod activ 1a nevoile diferitilor actori
urbani, iar pentru ca acestea sa isi demonstreze eficienta
este imperios necesar ca aceste proiecte rezultate sa fie
prioritizate, delimitate temporal, bugetate si comunicate
in permanent comunitatii pentru a evita sincope in
implementarea acestora.

Documentele de planificare strategica traseaza dezvoltarea
pe termen mediu spre lung a unei comunitati, asadar
acestea necesitd un grad de maleabilitate si adaptabilitate 1a
conditiile actuale in fiecare punct al implementarii listei de
proiecte, insa, totodata, au in vedere alocarea de resurse si
utilizarea oportunitdtilor in mod eficient.

Dezvoltarea urbana este un proces mai usor de gestionat
si adaptat chiar siin perioade cu provocari majore daca
strategia care fundamenteaza aceasta dezvoltare este una
bazatd pe prioritati si o viziune comund a tuturor actorilor
urbani.

n aceastd prim4 etapa de initiere a planificrii participative
au aparut primele oportunitati reale de implicare a
stakeholderilor locali in procesul de planificare a dezvoltarii
orasului si chiar in implementarea unor masuri de rezolvare
a unor probleme reale ale comunitatii, s-a deschis drumul
initiativelor care incurajau participarea sectorului non-
guvernamental si privat etc., ceea ce a condus la cresterea
treptatd a increderii reciproce intre partile implicate.




Municipiul lagi este si a fost un pol de atractie pentru
activitatile economice si educationale din regiunea de Nord-
Est, astfel incat existd un flux continuu de persoane si de
bunuriintre acesta si arealul extins de influentd care radiaza
mai departe de granitele administrative ale acestuia, iar in
consecintd exista o nevoie de armonizare a strategiilor de
dezvoltare la nivel metropolitan.

Municipiul lasi se angajeaza sa valorifice toate oportunitatile
disponibile printr-o abordare cuprinzatoare care include
infrastructura, capacitatile, procesele, fluxurile de resurse,
aliantele si resursele financiare. Aceastd abordare este
conceputa pentru a accelera atingerea obiectivelor locale de
neutralitate climatica, consolidand in acelasi timp rezilienta
si permitand dezvoltarea durabild a zonei metropolitane.
Atingerea neutralitatii climatice este un obiectiv complex
care necesita actiuni coordonate in toate sectoarele sila
diferite niveluri teritoriale. Aceasta necesita o strategie
incluziva care sd implice autoritatile relevante, societatea
civilg, sectorul privat, mediul academic si cetatenii.
Municipiul lasi conduce aceasta initiativa prin implicarea
activd a partilor interesate de 1a nivel local 1a nivel national.

lasiul anului 2030 este o metropold europeand rezilientd,
prospera si inteligentd, un centru de afaceri, de inovare,
cercetare, un centru universitar de prestigiu international,
animat de o comunitate dinamicd, creativa si implicatd in
atingerea unui nivel de trai care sa se situeze peste media
nationald, sustinut de servicii publice performante.

Realizarea matricei de prioritizare are ca scop obtinerea
unui portofoliu de proiecte prioritare ce pot fi implementate
pe durata de valabilitate a strategiei si sustenabile din punct
de vedere financiar. Prioritizarea proiectelor se calculeaza
avand in vedere impactul acestora asupra anumitor aspecte
ale vietii urbane.

Documente strategice locale includ, de asemenea, masuri
care vizeazé reducerea emisiilor de CO2. In special, Planul
de actiune ,,Orasul verde” cuprinde actiuni care vizeaza
transporturile si mobilitatea, utilizarea terenurilor, spatiile
verzi, biodiversitatea si solutiile bazate pe naturd, cladirile,
deseurile solide, apa si apele reziduale, energia si sectoarele
de iluminat. Toate aceste actiuni vor contribui in mod direct
la reducerea emisiilor locale de CO2. in plus, actiunile
propuse pentru punerea in aplicare a conceptului de oras
inteligent, pentru imbundtatirea guvernantei de mediu si

pentru consolidarea capacitatilor vor sprijini si mai mult
aceste eforturi.

n plus, administratia publica a aprobat alte strategii, planuri
si programe locale care includ mdsuri cu impact direct
asupra reducerii amprentei de carbon. Cele mai relevante
dintre acestea sunt Strategia Integrata de Dezvoltare
Urband si Planul Urbanistic General, Planul de Mobilitate
Urband Durabild, Planul de Actiune pentru Energie Durabila
si Clima, Strategia de Furnizare a Energiei Termice, Strategia
de Dezvoltare a Serviciului de Salubrizare si Programul de
Imbuné&tatire a Eficientei Energetice pentru Municipiul lasi.

Planul de Actiune pentru Neutralitatea Climatica a fost
elaborat in stransa concordantd cu Planul de Actiune pentru
Orasul Verde al Municipiului lasi, care a fost formulat de
Banca Europeand pentru Reconstructie si Dezvoltare. in
consecintd, viziunea de neutralitate climatica adoptata de
Municipiul lasi si de zona sa metropolitand a fost conceputd
pentru a indeplini obiectivele stabilite de Planul de actiune
pentru un oras verde, care se concentreazd pe urmatoarele
prioritati:

001// Hartd lasi

1. Tren metropolitan, inclusiv statii, parcari

2. Transport public metropolitan integrat si accesibil

(gari, flota)

. Extinderea liniilor de tramvai spre Valea Lupului

. Extinderea liniilor de tramvai spre Tomesti

. Extinderealiniilor de tramvai spre Holboca

. Retea velo metropolitand integrata

. Achizitionarea de noi tramvaie si autobuze electrice

. Reabilitare linii tramvai BCU-Triumf (inclusiv Rond)

. »,lasi Velo City” - statii automate de inchiriere biciclete
10. Modernizare trotuare si alei

11. Parcari de tip park and ride in punctele de intrare in oras
12. Reabilitare linii tramvai Pod Rosu-Anastasie Panu

13. Amenajare de zone de tip shared space cu reglementari
pentru prioritizarea mobilitatii urbane

14. Coridorul verde-albastru de-a lungul raului Bahlui
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15. Modernizarea parcurilor

16. Gradini urbane

17. Pocket Park-uri in zona metropolitand si in municipiul lasi
Concept integrat: sport-cultura-civic: Realizarea stadionului
Municipal

18. Concept integrat: sport-cultura-civic:Realizarea salii
polivalente

19. Concept Smart District - Dezvoltarea arealului Spitalului
Regional de Urgenta lasi dupa un concept Smart City

20. Concept-Realizarea celui mailung culoar pedestrian/
promenada din tara

21. Concept de dezvoltare integrata a spatiilor interstitiale/
dintre blocuri in zona municipala si periurbana

22. Concept de decarbonizare a sistemului de productie/
distributie /transport energie termica



Tncurajarea utilizarii transportului public ecologic

Actiunea de promovare a transportului public ecologic
include mai multe interventii semnificative. Printre acestea

se numara reconstructia depoului de tramvaie si autobuze
electrice ,Dacia” in vederea modernizarii si cresterii
capacitatii sale operationale, precum si infiintarea unui nou
depozit de transport public in zona industriala Fortus pentru a
sprijini intretinerea si operatiunile flotei. Actiunea implica, de
asemenea, achizitionarea a 16 tramvaie noi si a 49 de autobuze
electrice, dotate cu incdrcatoarele necesare, menite sé reduca
emisiile de CO2 si sa imbunatateasca eficienta serviciilor.

n plus, liniile de tramvai vor fi extinse la Valea Lupului, Tomesti
si Holboca, pentru va extinde acoperirea si accesibilitatea

in cadrul retelei de transport public. De asemenea, vor fi
reabilitate linii de tramvai cheie, inclusiv BCU - Triumf (cu
Rond) si Podu Ros - Anastasie Panu.

Va fi dezvoltat un sistem de transport public metropolitan
integrat si inteligent, care va include statii si flota modernizate
pentru o conectivitate imbunatatita. Un sistem feroviar
metropolitan va fi introdus si completat cu noi statii silocuri
de parcare, pentru a facilita deplasarea metropolitana.

Promovarea mobilitatii alternative, cu accent pe ciclism si
mersul pe jos

Aceasta initiativa include implementarea proiectului ,lasi
Velo City”, un sistem automatizat de inchiriere a bicicletelor
disponibil 1a nivelul intregului oras, oferind acces facil 1a
biciclete pentru deplasari pe termen scurt. De asemenea,
presupune extinderea benzilor si pistelor metropolitane
pentru biciclete, imbunatatind astfel conectivitatea intre
diferitele zone ale regiunii metropolitane.

Pentru a integra diversele moduri de transport, vor fi
dezvoltate facilitati intermodale care sa conecteze statiile de
biciclete si traseele pietonale, optimizand mobilitatea urbana.
n plus, se vor moderniza trotuarele si cdile pietonale pentru

a asigura siguranta, accesibilitate si confort sporit pentru
pietoni.

Totodata, actiunea include lansarea programului ,Rabla Local”,
ce ofera stimulente financiare pentru eliminarea vehiculelor
vechi si poluante, incurajand tranzitia catre vehicule electrice.
Vor fi create si spatii comune menite sa faciliteze coexistenta
armonioasa intre pietoni, biciclisti si autovehicule, sporind
siguranta si accesibilitatea in mediul urban.

n plus, Proiectul de dezvoltarea a pistelor pentru biciclisti
in zona metropolitana lasi, depus in comun la Administratia
Fondului pentru Mediu, Consiliul Judetean lasi, Comuna
Barnova si Comuna Dobrovat, va sprijini dezvoltarea a 17,14
km de piste pentru biciclisti pe traseul Manastirea Barnova

- Manastirea Dobrovat. Pista de biciclete va fi marcata si
semnalizata, in proiect fiind incluse facilitati suplimentare
precum rasteluri pentru biciclete, zone de odihna si iluminat
nocturn.

Reducerea traficului de pe marile bulevarde si intersectii

Tn cadrul acestei actiuni, sunt propuse mai multe interventii
menite sa reduca congestionarea traficului de-a lungul
bulevardelor si intersectiilor principale.

Largirea bulevardului C.A. Rosetti (DN 24) urmdreste sd
imbunatateasca fluxul de trafic si sa reduca semnificativ
congestionarea. In acelasi timp, amenajarea de parcari de
tip ,Park & Ride” in locatii strategice urmareste sa stimuleze
utilizarea transportului public, oferind navetistilor optiuni
de parcare convenabile si reducand numarul de vehicule pe
drum.

n plus, municipalitatea intentioneazd s construiascé o
sosea de centura cu trafic usor care sd inconjoare centrul
orasului. Aceasta interventie urmareste redirectionarea
traficului si atenuarea congestionarii in zonele urbane dens
populate.

Dezvoltarea de parcari publice cu emisii zero, echipate cu
statii de incdrcare a vehiculelor electrice, este, de asemenea,
inclusd in aceastd actiune. Aceastd interventie nu numai

ca promoveaza alternative de transport ecologice, dar
contribuie sila reducerea poluarii.

Constructia unui pasaj subteran la Anastasie Panu-Palat este,
de asemenea, menita sd imbundtdteasca fluxul de trafic, sa
reducd congestionarea si sa imbunatateasca conectivitatea
la aceastd intersectie criticé. In plus, reabilitarea podului
Cerna vizeaza asigurarea integritatii structurale, a sigurantei
si alongevitatii acestuia, in calitate de legaturd de transport
esentiald. In cele din urm3, aceastd actiune globald
cuprinde reabilitarea pasajului Socola, concentrandu-se

pe imbunatatirea starii acestuia, prelungirea duratei sale

de viatd si asigurarea sigurantei si eficientei acestei rute de
trafic.

Crearea unei retele metropolitane de coridoare verzi-
albastre

,Coridorul verde-albastru de-a lungul raului Bahlui” este
interventia-cheie pentru actiunea care vizeaza stabilirea unei
retele metropolitane de coridoare verzi-albastre. Ca atare,
aceasta actiune cuprinde restaurarea si revitalizarea zonelor
de-alungul raului Bahlui. Interventia presupune amenajarea
de spatii verzi, piste pietonale si pentru biciclisti, precum

si sisteme de gestionare a apei menite sd promoveze
biodiversitatea, sa reduca poluarea si sa cultive un peisaj
urban mai durabil si mai placut atat pentru locuitori, cat si
pentru vizitatori.

Modernizare iluminatului public

Actiunea de modernizare a iluminatului public se
concentreaza pe modernizarea infrastructurii existente cu
tehnologii mai eficiente din punct de vedere energetic si mai
durabile. Interventia vizatd se refera l1a inlocuirea corpurilor
de iluminat traditionale cu 1dmpi cu LED, punerea in aplicare
a sistemelor inteligente de iluminat pentru monitorizarea

si controlul de 1a distantd si optimizarea designului de
iluminat, in scopul de a reduce atat poluarea luminoasa, cat
si consumul de energie. In consecinté, prin aceast3 actiune,
municipalitatea va obtine o vizibilitate mai bung, o siguranta
sporitd si economii semnificative de energie, reducand

in acelasi timp impactul acestui serviciu public asupra
mediului.

Extinderea i modernizarea zonelor verzi pentru captarea si
stocarea carbonului

Ca parte a actiunii de imbundtdtire a calitdtii spatiilor

verzi in cadrul tesutului urban si crearea si protejarea
sistemelor de spatii verzi este in curs reabilitarea Parcului
Ciurchi. Actiunea vizeaza imbunatatirea functionalitatii, a
aspectului estetic si a importantei ecologice a acestuia,
prin transformarea sa intr-un spatiu verde dinamic, propice
activitatilor recreative si conservarii biodiversitatii.

n plus, dezvoltarea de gradini urbane va imbogéti
vegetatia locald, oferind locuitorilor spatii de agrement
accesibile si promovand implicarea comunitatii. Parcurile
existente vor fi, de asemenea, supuse unor lucrari de
modernizare, pentru a incorpora facilitati contemporane,
amenajari durabile si infrastructurd verde si pentru a spori
beneficiile lor recreative si de mediu. Actiunea prevede, de
asemenea, dezvoltarea unei retele de parcuri municipale

si metropolitane de buzunar. Aceste parcuri de mici
dimensiuni, amplasate strategic, vizeaza imbunatatirea
accesului la zonele verzi si cresterea rezistenteila
schimbarile climatice.

Investitia prevede plantarea a peste 120 de arbori (foiosi),
1.000 de arbusti, circa 2.000 de specii floricole si graminee
ornamentale, iar o suprafata de 5,6 hectare va fi inierbata.

La nivel de mobilier urban, proiectul prevede banci (cu sau
fard spatar), sezlonguri, mese de sah, echipamente de joaca,
echipamente fitness (inclusiv pentru seniori), un teren de
sport multifunctional, cosuri de gunoi, pergole, echipamente
pentru parc dedicat cainilor, o platforma subterana de
colectare a deseurilor si, nu in ultimul rand, sisteme de
tutorare arbori.

Unul dintre proiectele de parcuri prevede amenajarea,
sistematizarea si refunctionalizarea zonei ca un spatiu
cultural, cu elemente de mobilier urban, realizarea de
elemente noi precum teatru de vara in aer liber, foisor, panou
pentru expozitii, fantana interactiva, fantani cu cascada,
fantani de apa potabila, gradena circulara, toalete ecologice
cu autocuratare, amenajarea de spatii verzi, alei pietonale,
sistem de iluminat modern.
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006/ Dezvoltarea agriculturii urbane

Alte masuri pentru reducerea emisiilor de CO2

Alte masuri inovatoare pentru reducerea in continuare a
emisiilor de CO2 asociate sectorului cladirilor ar putea
include:

- optimizarea energiei prin inteligenta artificiala: Algoritmii
de inteligenta artificiala si de invatare automata ar putea fi
utilizati pentru a gestiona si optimiza consumul de energie
in timp real, ajustand incalzirea, racirea si iluminatul pe baza
tiparelor de ocupare si a prognozelor meteorologice.

- Beton cu absorbtie de carbon: utilizarea betonului
polimerizat cu carbon, care absoarbe CO2 pe durata sa de
viata, ar putea contribuila reducerea emisiilor in timpul
productiei si la sechestrarea carbonului din atmosfera.

- Acoperisuri verzi biodiverse: Dezvoltarea de acoperisuri
verzi biodiverse ar putea spori sechestrarea carbonului,
fmbunatati izolarea cladirilor si contribui la biodiversitatea
urbana.
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- Agricultura verticala: Integrarea gradinilor verticale

pe fatadele cladirilor ar putea oferi o izolare naturala, ar
reduce efectul de insuld de caldura urbana si ar contribuila
productia locald de alimente, reducand amprenta de carbon
asociata transportului de alimente.

- Sisteme de umbrire fotovoltaice: Sistemele de umbrire
echipate cu panouri fotovoltaice ar putea bloca lumina
solara excesiva si ar putea genera energie regenerabila
pentru cladire.

- Platforme de reutilizare a materialelor de constructie:
Platformele digitale pentru schimbul si reutilizarea
materialelor de constructie ar putea incuraja deconstructia
cladirilor mai degraba decat demolarea, facilitand reciclarea
sirefolosirea materialelor.

- Constructia modulara: Ar putea fi promovate tehnicile
de constructie modulara, in care componentele cladirilor
sunt prefabricate si pot fi usor dezasamblate si reutilizate,
reducand deseurile si emisiile asociate constructiei si
demolarii.

- Pompe de cdldura geotermale: Sistemele de pompe de
caldura geotermale ar putea valorifica temperaturile stabile
din subteran pentru incadlzire si racire foarte eficiente,
reducand semnificativ consumul de energie.

- Materiale schimbatoare de faza (PCM): PCM-urile din
peretii si plafoanele cladirilor ar putea absorbi si elibera
energie termica in timpul tranzitiilor de faza, mentinand
temperaturi stabile in interior si reducénd sarcinile HVAC.

- Gamificarea economiilor de energie: Elementele de
gamificare ar putea ncuraja ocupantii sa reduca consumul
de energie, cu recompense pentru atingerea etapelor de
economisire a energiei, promovand o culturd a durabilitatii.

- Tablouri de bord personalizate privind energia: Tablourile
de bord personalizate privind energia ar putea oferi
ocupantilor feedback in timp real cu privire 1a modelele
lor de consum de energie si ar putea sugera actiuni
personalizate de imbunatatire.

Pentru a reduce in continuare emisiile din sectorul
transporturilor, ar putea fi puse in aplicare o serie de masuri
inovatoare. Aceste masuri ar putea spori eficienta sistemelor
de transport, ar putea promova utilizarea de tehnologii mai
curate si ar putea incuraja trecerea la moduri de transport
mai durabile.

- Sisteme inteligente de transport (ITS): Punerea in aplicare
a tehnologiilor ITS care ar putea optimiza fluxul de trafic,
reduce congestionarea si minimiza timpii de mers in gol prin
monitorizarea traficului in timp real si controlul adaptiv al
semnalelor.

- Programe de car-sharing: Extinderea serviciilor de car-
sharing cu vehicule electrice si hibride ar putea reduce
numarul de masini proprietate personala si emisiile globale.

- Vehicule cu pile de combustie pe baza de hidrogen:
Sprijinirea dezvoltarii si implementarii vehiculelor cu pile de
combustie pe baza de hidrogen pentru transportul greu ar
putea oferi o alternativa fara emisii la motoarele diesel si pe
benzina.

- Centre urbane de consolidare: Extinderea retelei de centre
logistice pe ultimul kilometru, unde marfurile sunt agregate
silivrate cu ajutorul vehiculelor cu emisii reduse sau al
bicicletelor de marfa, ar putea reduce numarul de vehicule
delivrare pe sosea.

-Programe ecologice de transport de marfa: Punerea in
aplicare a programelor care incurajeaza companiile de
transport de marfa sa adopte practici eficiente din punctul
de vedere al consumului de combustibil, sa utilizeze
tehnologii mai curate si sa optimizeze rutele.

-Navete electrice cu autoconducere: Implementarea de
navete electrice autonome pentru transportul public si

conectivitatea pe ultimul kilometru ar putea imbunatati
eficienta si reduce emisiile in zonele urbane.

- Platforme integrate de mobilitate multimodala: Dezvoltarea
centrelor de mobilitate care combina diverse moduri de
transport, cum ar fi autobuzele, tramvaiele, bike-sharing-

ul si car-sharing-ul, intr-o singura locatie, pentru a facilita
tranzitiile fara probleme intre diferitele tipuri de transport.

- Dezvoltare orientata spre tranzit (TOD): Promovarea
dezvoltarii cu densitate ridicata si utilizare mixta in jurul
nodurilor de transport public pentru a reduce necesitatea
unor navete lungi si a incuraja utilizarea transportului public.

- Mobility-as-a-Service (MaaS): Introducerea platformelor
Maa$ care integreaza diverse servicii de transport intr-o
singura aplicatie, oferind utilizatorilor informatii in timp

real si optiuni de plata fara intreruperi pentru cdlatoriile
multimodale.

- Gestionarea cererii de transport (TDM): Implementarea
programelor TDM care ofera stimulente pentru utilizarea
transportului public, carpooling, mersul pe bicicleta si pe jos
si furnizeaza informatii privind impactul asupra mediului al
alegerilor de calatorie.
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Realizarea stadionului Municipal

Conform SIDU, un proiect prioritar pentru orasul lasi este
construirea Stadionului Municipal ”’Regele Ferdinand |in
valoare de 110 000 00O euro, care momentan se afla in faza de
reviziuire PT.

Pe baza celor mentionate anterior, in cadrul ghidului,
construirea unui stadion ar trebui sa ia in considerare niste
aspecte esentiale in pastrarea unor calitdti ale orasului, dar si
sa aduca un plus valoarea in cadrul urban.

Am ales ca exemplu Sportarena Olympiapark Munich datorita
modului prin care rezolva eficient mai multe aspecte in
contextul urban.

Printre acestea, amintim nevoia unui spatiu public bine
conturat si atractiv pentru locuitori. De aceea, o interventie de
anvergura trebuie sa trateze spatiul public in ansamblul sdu.

Folosirea pardoselilor vegetale
n parcari imbunatateste
microclimatul si contribuie la
o mai buna scurgere a apelor
pluviale.

Pentru imbundtdtirea
microclimatului, intre locurile
de parcare se pot integra spatii
verzi.

Ar trebui folosite prioritar
materiale obtinute din surse
locale, care sustin caracterul si
economia locald. Materialele de
import ar trebui folosite doar in
cazuri foarte bine justificate.

Tn alegerea materialelor si a
suprafetelor, trebuie sa se

tind cont de echilibrul intre
estetica, rezistentd, durabilitate,
intretinere usoara, reparatie
facila si un pret bun.

Zona destinata parcarilor poate
fi combinata cu zone dedicate
comertului, dacd acestea

Q (P sunt clar delimitate i nu se
? 4] Q incomodeaza reciproc.
VoA

Distributia zonelor plantate si
a arborilor care tin umbra in
zonele de parcare reprezinta
un castig pentru totilocuitorii
orasului.

-_' s L L) 5L
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Suprafetele utilizate pentru
statiile de autobuz trebuie

sa fie extrem de rezistente si
durabile. Statiile de autobuz pot
fi realizate din materiale similare
cu cele folosite in zonele
pietonale, cu conditia ca ele sa
aiba o rezistenta ridicata la trafic
intens.

Este recomandat calocurile

de parcare sa fie imbinate cu
spatii verzi, plantate. Arborii
plantati trebuie sd aibad un
spatiu suficient de mare pentru
dezvoltarea radacinilor.

Dalele mari de beton nu trebuie
utilizate in oras. Ele trebuie
inlocuite treptat cu o suprafata
diferitd, adecvatad spatiului
respectiv.

Pentru a pastra dialogul coerent
dintre nou si vechi, toate
elementele metalice trebuie
vopsite Tn aceeasi culoare.

Materialele si modelele tuturor
elementelor plasate in spatiile
publice trebuie sa se inscrie in
caracterul locului, in compozitia
spatiului si sd tina cont de
pozitia lor in ierarhia spatiului.

Elementele din materiale
naturale trebuie folosite in forma
lor naturala. Tratamentele de
suprafatd pentru durabilitate sau
intretinere mai usoard nu trebuie
sa ascunda caracterul natural al
materialului.

DEL5T

Daca trotuarul si carosabilul sunt
la acelasi nivel, trotuarul trebuie
delimitat printr-o margine care
sd actioneze si ca suport pentru
pavaj. Aceasta functie poate fi
asiguratad si printr-un jgheab sau
orice alt material de dirijare a
apelor meteorice.

Tn cazul in care suprafata
pietonald si cea carosabila
suntla nivel, iar autovehiculele
trebuie restrictionate in zona
dedicata pietonilor, se pot
utiliza stalpisori sau borduri cu
Tnaltime joasa.

Bordurile trebuie sa fie indeajuns
de inalte incat sa nu permita
autovehiculelor sa patrunda in
zona pietonala. Ori de céate ori
apar treceri de pietoni, trotuarul
si bordura trebuie reduse in
fnaltime in asa fel Incat sa nu mai
existe diferente intre strada si
pietonal.

Cu cat se folosesc mai multe
semne de circulatie, cu atat
se degradeaza spatiul public;
se reduce vizibilitatea si apar
granite fizice.

Reducerea semnelor de
circulatie se poate realiza prin
gruparea semnelor sireducerea
informatiei 1a strictul necesar.

Pozitia si forma semnalelor
rutiere trebuie propuse ca
parte a unuiintreg sistem local
de infrastructura tehnica de
suprafata.

Solutia de arhitectura urmareste sa existe o comunicare intre
obiect si contextul imediat conturénd un loc de intalnire
pentru vizitatori silocuitori ai orasului.

Una dintre provocarile proiectului a fost nealterarea parcului
concomitent cu asigurarea necesarului de spatii cerute
pentru sala. Astfel se puncteaza un alt aspect important,
relatia noilor constructii cu vegetatia si nevoia crearii unui
climat propice exterior prin asigurarea spatiilor umbrite si
racoroase pe timp de vara.

Contribuie la viabilitatea unuiloc un numar suficient de
locurilibere si linistite pentru a se opri si a se odihni, locuri
pentru relaxare silocuri active.
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Regenerare

Amenajarea coridorului verde-albastru

Conform SIDU, un alt proiect esential pentru dezvoltarea
orasului lasi este dezvoltarea unui concept integrat de
amenajare urbanistica a coridorului Raului Bahlui atat pe
teritoriul administrativ lasi cat si in localitatile din amonte/val.

Cele doua parti ale orasului vor fi reconectate prin zone de
agrement deosebit de atractive pentru locuitori dar si pentru
vizitatori iar microclimatul urban va fi considerabil ameliorat.

Crearea mai multor tipologii de raportare 1a apa, prin diferite
moduri de a petrece timpulin relatie cu raul. Malurile raurilor
ar trebui sa fie accesibile fizic si vizual pentru cetateni si
turisti de toate varstele si toate categoriile de viata.

]

Regenerare
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Zona integrata pietonala - Pasaj subteran A. Panu

A fost elaborat proiect SF pentru realizarea unui pasaj
subteran dublu care sa permita atat trafic auto, tramvai, cat si
pietonal ca prelungire a Axei Piata Unirii - Bulevardul Stefan
cel Mare - Piata palatului Culturii - Ansamblul Palas.

lluminat adecvat pentru subteran pentru a mentine
sentimentul de spatiu sigur. Finisaje robuste, usor de
intretinut si trasee vizibile accesibile tuturor actorilor
implicati.

Colaborarea cu diversi artisti locali pentru a crea un spatiu
urban cu valoarea culturald si un viitor reper al orasului. De
asemenea, integrare unui spatiu n care arta este prezents,
ar ajuta in perceptia pasajuluila nivelul orasului, sa nu fie
perceput ca spatiu rezidual odata cu trecerea timpului.

Integrarea morfologiei terenului pentru a crea un spatiu de
parcurs mai bogat si conturare multiplelor posibilitati de
utilizare.

019 // Amsterdam, Tarile de Jos

Pasajele subterane trebuie

sa fie directe, in asa fel incat
utilizatorii sa poatd vedea
celdlalt capat. Proiectarea unei
noi treceri trebuie sd includa
materiale de suprafatd adecvate
siun proiect de iluminat
dedicat, in asa fel incat sa fie
asiguratd siguranta pietonilor.

Atunci cand se proiecteaza
rampe si pasaje, trebuie evitatd
crearea locurilor reziduale si
greu de intretinut. De asemenea,
ele nu ar trebui sa fie prea mari
sau prea complexe din punct de
vedere structural.

Scarile, ascensoarele si rampele
dintr-un spatiu public ar trebui
sa interfereze cat mai putin
posibil cu aspectul si caracterul
spatiului respectiv.

Daca este posibil, intrarea in
parcarea subterana ar trebui
plasata pe partea frontald a unei
cladiri.

Ascensoarele de la suprafata,
care duc catre parcarile
subterane, nu ar trebui sa fie
suport pentru diferite reclame.
Ele ar trebui sd contind strict
informatiile necesare semnaldrii
lor.

Traseele de utilitati subterane
trebuie sa fie pozitionate

in functie de aliniamentele

de copaci existente. Ele
trebuie sa permita plantarea
arborilor in viitor, in functie de
caracteristicile fiecdrui spatiu
public.
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Intrdrile in parcarea subterana
nu trebuie situate n spatiile
publice importante. Daca acest
lucru nu poate fi evitat, ele
trebuie sa fie parte a compozitiei
globale a spatiului.

Constructia parcarilor subterane
trebuie sa fie o alternativa
pentrulocurile de parcare de la
suprafatd. In acest fel, suprafata
de la nivelul solului poate fi
refolositd pentru revitalizarea
spatiilor publice adiacente.

Intrarile in astfel de parcari
subterane trebuie intotdeauna
pozitionate cat mai departe
de zonele calme ale orasului
(parcuri, piatete etc.).

Orice diferentd de nivel trebuie
gandita in asa fel incat sa poata
fi accesibile si persoanelor cu
dizabilitati.

Este posibild conceperea unui
chiosc cu un aspect unic pentru
un anumit spatiu, atata timp

cat acesta respecta conceptul
general al locului.

Peretii chioscurilor pot fi utilizati
pentru informare si campanii

de publicitate intr-o masura
rezonabila.
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Liniile de ghidaj pentru
nevazatori trebuie realizate din
materiale certificate, de calitate
inalta.

Bolarzii si stalpisorii sunt folositi
in special pentru a impiedica
accesul autovehiculelor in
spatiile destinate pietonilor. n
unele cazuri, ei pot fi utilizati ca
barierd psihologica, pentru a
delimita diferite spatii.

Stalpisorii trebuie sa fie realizati
din metal, sa fie subtili si cat

mai simpli, fard ornamente.
Suprafata lor ar trebui sa

se potriveasca cu celelalte
elemente stradale si sa respecte
regulile stabilite in acest capitol.

n centrul istoric, trebuie
acordata o atentie speciala
aspectului vizual al
addaposturilor.

Daca cladirile aflate in imediata
vecinatate a unei statii ofera

o acoperire naturald, nu este
nevoie sa se instaleze un nou
addpost.

Atunci cénd se integreaza pavaje
noiintr-o tesaturd istorica,
acestea pot avea modele
contemporane doar daca sunt
realizate de catre artisti si daca
se incadreazd in contextul
general al spatiului.
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Pentru modele colorate de
pardoseli se pot folosi culori
diferite atata timp caat
materialele nu au rezistente
diferite.

Pentru ca deplasarea pietonilor
si ciclistilor sa fie una cat mai
confortabild, pavajele istorice
trebuie combinate in mod
corespunzator cu finisaje netede
sau pavaje de mari dimensiuni.

Dacad in anumite zone cu acces
carosabil vor fi utilizate dale
mari, atunci ele ar trebui sa

fie mai groase fata de cele
destinate doar accesului
pietonal si ar trebui montate pe
un pat de pietris. O alternativa
viabild o reprezinta dalele mari
care contin un strat-suport de
beton.

Caile de acces realizate la
acelasi nivel cu trotuarul
(accesulin curtiinterioare,
parcari subterane) trebuie
proiectate in asa fel incat sa
fie cat mai similare estetic cu
trotuarul adiacent. Materialul
utilizat ar trebui sa aibad aceeasi
culoare si texturd cu trotuarul,
dar o capacitate de suport mai
mare.

Trecerile de pietonila nivel
trebuie sa fie realizate din
materiale cu aceeasi textura,
structura si culoare ca trotuarul
adiacent, dar cu un grad mai
mare de rezistenta la incarcarile
mai mari de trafic.

Suprafetele nepavate pot fi
propuse in zonele de recreere si
in parcuri, deoarece sunt mult
mai confortabile pentru pietoni.
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Palas Rezidential

n anul 2022 a fost organizat concursul pentru dezvoltarea
unui ansamblu reprezentativ pentru lasi in zona Sf. Andrei
- Piata Palatul Culturii. Patru birouri importante pe scena
internationala au fost invitate sa participe.

Proiectul castigator apartine biroului UNStudio, decizie
motivata de catre juriu:

»Proiectul este dezvoltat pe principiul ,construind in jurul
orizontului®.

Solutia volumetrica este cea mai aplatizata dintre toate
propunerile, construind un plan de relationare cu orizontul
orasului, care este Tn acelasi timp si o amplificare a platoului
pietei Palatului Culturii. Se ofer3, astfel, o experienta de 360
de grade catre silueta lasului si peisajul urban. Acest spatiu,
cu indltime dubla, functioneaza si ca cezura intre volumele de
la bazd, de 1a nivelul trecatorilor, si coronamentul rezidential.
Aspectul general este marcat de metafora stratificarii
geologice. Conexiunile spatiale intre cotele superioare si
inferioare se fac prin traseul plantat, o adevarata oaza.

Masa construita a fost optimizata prin prelucrari diagramatice
rezultate din ratiuni de insorire, de flexibilitate a structurii si

a organizarii rezidentiale, oferind spatii diverse, cu accese
distincte. Locuitorii beneficiaza de spatii comune si de
depozitare suplimentara in zona subsolurilor.”

Juriul a remarcat un echilibru consistent intre conceptul bazat
pe metafora orizontului si rezolvarile tehnice avansate, care
pregatesc ansamblul pentru o certificare de cladire verde.

Complexul Urban Palas lasi este un parteneriat public-privat
care a redefinit inima lagiului si a impulsionat economia
regionald a Regiunii Nord-Est, prin crearea unui dialog intre
dezvoltarea cu destinatie mixtd, patrimoniul cultural si spatiul
public. Proiectul include cinci zone de interventie: Palas

Mall, Palas Garden, Palas Campus si Palas Residential, la care
se adauga reabilitarea Palatului Culturii. Piatra de temelie a
complexului a fost Palas Mall, care a fost deschisin 2012 ca
prima dezvoltare cu utilizare mixta din Romania si a inclus o
gradind de 50.000 mp - Palas Garden, care este prima gradina
publica din Romania dezvoltata din fonduri private.
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Silk District

Cartierul rezidential de peste 100.000 mp este proiectat
astfel incat apartamentele sa beneficieze de lumina pe tot
parcursul anului si sa asigure spatiu exterior pentru fiecare
unitate. Cladirea parcarii conecteaza vizual si fizic cele doua
parti ale ansamblului. Fatada este tratata ca o hartie decupata
- un aspect jucaus, in timp ce promenada de la parter si
esplanada de la ultimul etaj conferd acestui spatiu un caracter
social si de loisir.

Spatiul public al promenadei este gandit ca o coloana
vertebrald a proiectului, un spatiu cu caracter urban atractiv
si dinamic, configurat la scara umana, cu caracteristici ludice
siinsotit de o gama larga de facilitati si spatii comerciale.
Spatiul public se extinde pe acoperisul parcarii, cu activitati
sportive, de agrement si comunitare.
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Respectivul ghid face parte dintr-o serie de documentatii
ceincearca sa raspunda la o serie de contexte specifice si
sa aduca un suport comunitatilor locale.
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