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Acest Ghid este un rezultat al suportului oferit de PNUD Moldova pentru Primaria
Chisinau, in cadrul proiectului "Orase verzi durabile pentru Moldova” - un proiect comun
de stimulare a investitiilor pentru dezvoltarea urbana ecologica cu emisii reduse de car-
bon, prin incurajarea inovatiilor, planificarii participative si parteneriatelor dintre sectorul
public si privat.

in cadrul acestui parteneriat a fost creat Green City Lab - un laborator urban de inovatii
in sfera serviciilor locale, care urmareste transformarea municipiului Chisinadu si a altor
centre urbane in orase europene moderne, verzi si inteligente prin stimularea investitiilor
pentru dezvoltarea urbana ecologica cu emisii reduse de carbon, prin incurajarea
inovatiilor, planificarii participative si parteneriatelor dintre sectorul public si privat
Printre multiplele proiecte initiate de Green City Lab in cadrul acestei colaborari se
enumara si acest Ghid de design al strazilor. Acest document vine sa ajute si sa
sporeasca capacitatile autoritatilor municipale in domeniul planificarii mobilitatii urbane
si a proiectarii strazilor din oras si sa incurajeze comunitatea si societatea civila sa par-
ticipe direct la luarea deciziilor in domeniul planificarii urbane.

Alexandru Rotaru,
Manager proiect PNUD/GEF: ,Orase verzi durabile pentru Moldova”,
PNUD Moldova









Acest Ghid de design al strazilor a fost realizat pentru Primaria Municipiului Chisindu de
catre Martha Giannakopoulou, arhitect si designer urban si echipa biroului de arhitectura
"If_Untitled Architecture”, in cadrul proiectului UNDP/GEF "Orase verzi durabile pentru
Moldova”.

Coordonarea si adaptarea locald a Ghidului a fost realizata de Victor Chironda, expert
in dezvoltare urbana, consultant national in cadrul proiectului UNDP/GEF "Orase verzi
durabile pentru Moldova”.

Ghidul a fost consultat si avizat de catre:

= Ministerul Agriculturii, Dezvoltarii regionale si Mediului

= Institutul National de Cercetari si Proiectari in domeniul amenajarii teritoriului, urbanis-
mului si arhitecturii “Urbanproiect”

= Institutul Municipal de Proiectare "Chisinduproiect”

* Directia Generala Arhitecturd, Urbanism si Relatii Funciare a Priméariei Chisindu

= Directia Generala Transport Public si Cai de Comunicatie a Primariei Chisinau

* Directia Locativ-Comunala a Primariei Chisinau

* Facultatea Urbanism si Arhitectura a Universitatii Tehnice din Moldova

= Organizatii non-guvernamentale si experti locali in arhitectura, urbanism si dezvoltare
urbana.

Hartile si diagramele din aceasta publicatie sunt realizate in scop ilustrativ. Desi au fost intreprinse eforturile necesare pentru a asigura
exactitatea si caracterul complet al continutului acestei brosuri, autorii nu poarta rdspundere pentru eventualele erori sau omisiuni
continute in aceasta. Desemnarile folosite si prezentarea materialului in aceasta publicatie nu implica exprimarea oricérei opinii din partea
PNUD Moldova si a Primariei Chisinau cu privire la statutul juridic al oricarei tari, teritoriu, oras sau zona sau a autoritatilor sale, sau cu
privire la delimitarea frontierelor sale, a hotarelor sau in ceea ce priveste sistemul sau gradul lor economic de dezvoltare.



Introducere:

Importanta politico-administrativa, atractivitatea mediului de viata urban si extinderea constanta
a fondului locativ determina cresterea constanta a numarului de locuitori si de vizitatori ai
orasului Chisinau. Drept rezultat, sistemul municipal de transport si infrastructura stradala sunt
supuse unei presiuni in crestere. in acelasi timp, practicile de planificare si proiectare urbana
aplicate pina in prezent in Chisindu nu au reusit sa satisfaca necesitatile de dezvoltare a
orasului.

In consecinta, Chisinaul sufera de ambuteiaje cronice, infrastructura rutiera este
suprasolicitata, spatiile publice si trotuarele degradeaza din cauza parcarilor ilegale, iar nivelul
de poluare a aerului creste constant.

Viziune:

Viziunea acestui Ghid este focusata pe restabilirea strazilor in calitate de spatii publice care
ofera cetatenilor posibilitatea de a utiliza toate modurile de deplasare, inclusiv mersul pe jos in
siguranta si confort.

Scop si obiective:

Scopul acestui Ghid este de a asigura un mecanism pentru stabilirea unui sistem de strazi
care sa poata suporta cresterea orasului, sa poata asigura optiuni eficiente de transport si sa
asigure un mediu de viata placut. Acest document vine sa asigure o viziune si un cadru clar,
sistematic si cuprinzator pentru proiectarea si constructia strazilor in functie tipologia strazilor
si de necesitatile utilizatorilor.

Principalul obiectiv al acestui document se refera la stabilirea unor linii directoare de proiec-
tare a strazilor din Chisindu pentru transformarea lor intr-un spatiu public multifunctional, sigur,
confortabil sivibrant. Realizarea acestui obiectiv este posibild doar prin integrarea cerintelor
functionale ale tuturor utilizatorilor strazilor urbane, asigurand o alocare echitabila a spatiului
disponibil pentru toate tipurile de utilizatori.

Aplicare:

Standardele prezentate aici vin sa ofere o abordare echilibratd a designului stradal urban, care
sa serveasca nu numai necesitatile de transport ale orasului in asigurarea miscarii sigure si efi-
ciente a persoanelor si bunurilor, ci si nevoia de a crea un mediu urban viabil, abordand astfel
cerintele cum ar fi amenajarea teritoriului, aspectul si gestionarea apelor pluviale, mobilierul
stradal.

Ghidul de design al strazilor din Chisindu este aplicabil pentru toate strazile din cadrul muni-
cipiului si include atit strazile existente cit si cele care urmeaza a fi construite.
Ghidul este dedicat tuturor organizatiilor si specialistilor care activeaza in domeniul proiectarii,
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design-ului, constructiei, intretinerii, avizarii si permisiunii constructiilor, reparatiilor si renovarilor
strazilor din orasului Chisindu si din localitatile cuprinse in cadrul municipiului Chisinau.

Toti specialistii si institutiile publice sau private responsabile pentru design, proiectare,
constructie sau intretinere a diferitor elemente ale strazilor, trebuie sa tina cont de prevederile
acestui Ghid in cadrul activitatii desfasurate. Comunitatile locale, grupurile de activisti, ONG-
urile de profil si specialistii independenti care activeaza in domeniul dezvoltarii urbane sunt
incurajati sa faca referinta catre acest document si sa monitorizeze respectarea prevederilor
sale in spatiul public urban.

Totusi, acest manual nu are intentia de a oferi solutii pentru fiecare problema pe care un
proiectant sau un designer o poate intalni in lucrul sau. Multe aspecte si detalii tin de expertiza
profesionald si judecata utilizatorilor, in timp ce altele sunt acoperite in alte ghiduri cu aplicare
internationald sau in codurile de practici si orientari de specialitate.




Acest Ghid a fost elaborat conform principiului de abordare integrata a procesului de planificare
urbana sustenabila si are la baza o cercetare si documentare realizata de echipa de autori in perioada
Noiembrie 2018 — Aprilie 2019.

Pentru acumularea informatiei au fost folosite atit medote cantitative (sondaj de opinie) cit si calitative:
analiza bibliografiei, interviuri cu reprezentantii autoritatilor locale si experti in urbanism, focus-grupuri,
consultari si ateliere de planificare urbana cu participarea reprezentantilor autoritatilor locale si cen-
trale, specialistilor in arhitectura si urbanism si a societatii civile.

La elaborarea acestui Ghid au fost analizat cadrul legislativ si normativ al RM in domeniul urbanismului,
planificarii spatiale si constructiei de drumuri si strazi si principalele documente de planificare urbana
ale mun. Chisinau.

Ghidul a fost elaborat in baza recomandarilor asociatiilor internationale specializate pe proiectare

si design stradal (NACTO - Global Designing Cities Initiative, Bloomberg Foundation, Civitas, Gehl
Institute) si in baza practicilor oraselor europene (Viena, Londra, Copenhaga, Amsterdam, Budapesta,
Bruxelles, Berlin, Madrid, Atena).

Cadrul legislativ si normativ national:

- Legea nr. 835 din 17.05.1996 privind principiile urbanismului si amenajarii teritoriului

- Hotararea Parlamentului nr. 25631-XXIl din 22 iunie 19983 referitor la aprobarea Registrului monumen-
telor Republicii Moldova ocrotite de stat.

- Legea drumurilor nr. 509 din 22.06.1995

- Legea nr. 198 din 26.09.2008 pentru ratificarea Conventiei-cadru a Consiliului Europei privind
valoarea patrimoniului cultural pentru societate

- Legea nr.436 din 28.12.2006 privind administratia publica locala

- Legea Nr. 163 din 09.07.2010 Privind Autorizarea executarii lucrarilor de constructie.

- Hotararea Guvernului Republicii Moldova Nr.967 din 09.08.2016 cu privire la Mecanismul de consul-
tare publica cu societatea civila in procesul decizional.

- Hotararea Guvernului Republicii Moldova Nr. 1491 din 28.12.2001, cu privire la Conceptia dezvoltérii
durabile a localitatilor Republicii Moldova.

- Recomandari privind proiectarea strazilor si drumurilor din localitati urbane si rurale. CP D.02.11 -
2014. Ministerul dezvoltarii regionale si constructiilor al RM

- Proiectarea drumurilor publice. NCM D.02.01:2015

- Normativ pentru amenajarea intersectiilor la nivel pe drumuri publice. NCM D.02.03:2018

- Organizarea executarii lucrarilor la intretinerea si reparatia drumurilor. Ghidul maistrului rutier. CP
D.02.02-2013.

- Brnaroyctpovicteo Tepputopuin. CHul 111-10-75.

- Normativ in constructii. Infrastructura sociald. Parcaje. NCM B.02.01-2006.

- Ghid de proiectare. Parcaje- garaje pentru autoturismele cetatenilor. CP C.01.05- 2012.

- MpapocTpountenscTtio. [MnaHnpoBKa 1 3acTpoMKa ropoacKUx K cenbckux nocenexnni. CHulM 2.07.01-
89

- Sistematizarea teritoriului si a localitatilor. Termeni si definiti. NCM B.01.01-2005

- Proiectarea cladirilor si constructiilor cu considerarea accesibilitatii pentru persoane cu dizabilitati.
Prevederi generale. CP C.01.02:2014.

- lluminatul natural si artificial. NCM C.04.02:2017
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Documente de urbanism existente:

- HABITAT 1ll, Noua Agenda Urbana, adoptata de Conferinta Natiunilor Unite, ianuarie 2017.

- Strategia de Transport si Logistica pe anii 2013-2022 aprobata prin Hotararea Guvernului

nr.827 din 28.10.2013.

- Strategia de mediu pentru anii 2014-2023 si a Planului de actiuni pentru implementarea

acesteia aprobata prin Hotararea de Guvern nr. 301 din 24.04.2014.

- Strategia de transport a mun. Chisinau, Karlsruhe, Bucuresti, decembrie 2013. Lucrare

- Studiu de investigare a starii Centrului Istoric Chisindu, elaborat in cadrul proiectului Hist. Urban
“Revitalizarea integrata a oraselor istorice in scopul dezvoltarii policentrice durabile”, finantat de catre
Uniunea Europeana in anul 2008.

- Studiu de Fezabilitate “Protectia impotriva inundatiilor teritoriilor centrelor populate din municipiul
Chisinau” in anul 2011.

- Concept privind revitalizarea integrata a Centrului Istoric al orasului Chisinau (document in lucru),
2017

- Proiectul de Transport Public din Chisindu, Programul de consultanta privind reglementarea si re-
structurarea transportului public. Strategia de transport a MunicipiuluiChisinau, anul 201 3.

- Raport privind implementarea strategiei nationale de dezvoltare regionala pentru anii 2013-2015,
Ministerul Dezvoltarii Regionale si Constructiilor, Chisinau, 20186.
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Strazile sunt mult mai mult decéat arterede mobilitate si circulatie
intr-un oras: anume pe strazi se intinde spatiul social si se edifica
comunitatile. Strazile ocupa peste 20% din intregul oras si pot re-
aliza mult mai mult decat o simpla cale de deplasare din punctul ‘a’
in punctul ‘b’.

Proiectantul urbanist Alan Jacobs descria strada astfel: "O strada
grozava trebuie sa fie cel mai dorit loc pentru a te afla, a petrece
timpul, a te juca, a lucra si in acelasi timp aceasta trebuie sa con-
tribuie evident la ceea ce trebuie sa fie un oras”.

Acest document reflecta prioritatile pentru spatiul public aprobate
de municipalitate, axandu-se pe strazi ca locatii unde cetatenii se
plimba, vorbesc, fac cumparaturi si realizeaza majoritatea actiunilor
sociale necesare pentru a contribui la crearea unui oras sanatos.
Din aceste considerente, imbunatatirea accesibilitatii si sigurantei
pentru toti si promovarea egalitatii modale sunt absolut critice pen-
tru consolidarea acestei viziuni a oraselor.

Strazile mai reprezinta si identitatea unui oras, consolidand cultura
si stilul de viata al acestuia. Strazile contribuie la spatiul public

unui oras prin intermediul unor elemente de design care nu doar
raspund activitatilor si functiilor orasului, dar mai oglindesc si car-
acterul local, materialele si detaliile constructiilor. Deseori elementul
de design al strazilor este neglijat in comparatie cu functia acestora,
astfel creand un mediu confuz si deconectat.

Acest ghid isi propune drept scop sa faciliteze proiectarea unor
strazi sigure, accesibile, locuibile si frumoase. Acesta mai ofera si
exemple specifice si solutii pentru problemele reale ale orasului
Chisinau, tinand cont de toate normele, standardele si politi-

cile europene pentru prezentarea unui cadru potrivit de actiuni si
schimbari de politici.

Acest ghid prezinta rolul strazii drept catalizator al
transformarii urbane.
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STRAZI COMODE PENTRU
TOTI
1

SIGURANTA & SANATATE
Prioritizati siguranta pi-
etonilor fata de fluxul de trafic

Stimulati mersul pe jos si ciclismul

ECHITATE & MOBILITATE
Asigurati infrastructura pentru fiecare
mod de deplasare
Integrati toti utilizatorii unei strazi in
design-ul sdu

CONTEXT & CARACTER
Adaptati design-ul strazii la contextul
local Utilizati designul strazii pentru a

crea locuri cu caracter specific

DURABIL SI VERDE
Imbunatétiti peisajul stradal,
Gestionati apele pluviale,
Promovati sursele alternative
de energie




INTRODUCTION

CUM TREBUIE CITIT ACEST GHID

Acest ghid isi propune drept scop sa ofere o abordare holistica fata de strazi drept spatiu public vital al
orasului.

Ghidul identifica 5 domenii de baza pentru a analiza abordarea integratéfata de strazi: mobilitatea si accesul,
designul elementelor stradale, strategia verde, programarea si redarea caracterului specific al strazii, precum
si actiuni imediate si planificare pe termen mai lung.

Acest cadru contribuie la intelegerea planificarii strategice a spatiului public urban si promoveaza planuri de
actiuni pentru a testa solutii cu impact rapid intru realizarea transformarii urbane.

Trei teme interdisciplinare intrepatrund intregul ghid: consideratiuni universale de proiectare, participarea
comunitatii si strategii inovative inteligente.Aceste trei teme sunt o exprimare fundamentala a rezilientei urbane
si a drepturilor cetatenilor la acces echitabil la oras.

Experienta altor orase a dovedit faptul ca schimbarea durabild intr-un mediu urban poate fi realizata doar prin
implicarea comunitatii si participarea acesteia in etapele timpurii de planificare si proiectare. in acelasi timp,
designul universal este o parte integrald a accesibilitatii si echitatii in oras, astfel fiind o parte integranta a
fiecarei etape de proiectare.

Acest ghid este menit pentru functionarii municipali, planificatori, proiectanti urbanisti si grupuri civile, putand
fi citit separat per capitol sau ca un tot intreg fara o naratiune liniara.

STRAZI COMODE PENTRU TOTI

DESIGN UNIVERSAL
IMPLICAREA COMUNITATII

INOVATIE
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PROIECTAREA
STRAZILOR

Strazile sunt mult mai mult decéat doar un
mijloc de mobilitate sau artere de circulatie:
acestea sunt o scena publica unde se
deruleaza viata prin intermediul unei retele
de spatii publice critice unde totul si toti se
intalnesc. Strazile ar putea actiona drept un
catalizator pentru a dezvolta un oras violi,
sigur, durabil si sanatos, astfel imprumutand
bogatia naturii sociale, civice si economice a

comunitatilor.

Planificarea traditionala este axata exclu-

siv pe strazi auto-centriste cu vehicule in
miscare, pe cand proiectarea curenta a
strazilor abordeaza necesitatile tuturor utili-
zatorilor, inclusiv a pietonilor, ciclistilor si uti-

lizatorilor in tranzit, intr-un spatiu clar definit
pentru a promova orase locuibile si incluzive.

STREET DESIGN | 1

O

PROIECTAREA
STRAZILOR

Aceasta este culoarea
compartimentului

Chisinau, strada Stefan Cel Mare

STREET DESIGN PRINCIPLES I

STRAZI PENTRU TOTI
Proiectarecare s acomodeze toti
utilizatorii, in special pe cei mai vul-
nerabili utilizatori (copiii, persoanele
in etate, persoanele cu dizabilitati) si
toate modurile de deplasare(biciclisti,
utilizatorii in tranzit, automobile si
vehicule comerciale). O cale pentru
deplasare bine proiectata ofera spatiu
corespunzator pentru ca toti utilizatorii
strazii sa coexiste.

STRAZI IN CONTEXT Proiec-
tarea in legatura cu imprejurérile strazii
si rolul sau. O strada serveste unui

anumit rol in cadrul contextului urban,
tinand cont nu doar de transportul
public si vehicule, dar si de utiliza-
rea terenurilor, activitati, patrimoniu,
cultura, confortul pietonilor, etc

STRAZI CA LOCURI PUB-
LICE Proiectarea strazii ca un spatiu
public activ si nu doar ca o artera de
circulatie. Strazile joaca un rol vast in
viata publica a orasului si cartierului.

STRAZI SIGURE PENTRU
TOTI Proiectarea pentru siguranta
tuturor utilizatorilor, in special celor

mai vulnerabili, si pentru toate mo-
durile de deplasare(incluzand pietonii
si biciclistii) ar trebui sa fie extrem de
importanta in orice proiectare a caii de
parcurs.

STRAZI CA UN GENERA-
TOR ECONOMIC

Proiectare care sa tind cont de actorii
si afacerile locale. Strazile bine-gandite
si proiectate pot promova dezvoltarea
economica si durabilitatea companiilor
locale. Alinierea activa a constructiilor
pe o strada poate realmente sa trans-
forme viata si siguranta orasului.
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1| STREET DESIGN

PRINGIPII DE DESIGN A STRAZILOR _

STREETELE AU UN ROL VITAL iN
IMBUNATATIREA SPATIULUI PUB-
LIC SI IN DEZVOLTAREA UNOR
LEGATURI SOCIALE STRINSE

STRAZI VERZI

Proiectare pentru a crea ecosisteme, tinand
cont de plantatii, arbori, managementul apei si
optiuni de energie alternativa. Toate acestea pot
consolida sanatatea si durabilitatea oraselor,
precum si spori bunastarea fizica si emotionala a
rezidentilor.

STRAZI CA MIJLOC DE IDENTI-
TATE CULTURALA

Proiectare care tine cont de imaginea si iden-
titatea orasului este formata in mod primar
dinaspectul strazilor. Identitatea strazii reflecta
aspiratiile comunitatii imediate si descrie cartierul
sau districtul mai mare. Strazile pot consolida
contextul local social, cultural si istoric.

STRAZI PENTRU CETATENIE
ACTIVA

Proiectare pentru implicare si colaborare.
Vecinatatile ar putea prelua un rol activ in
co-formarea aspectului strazii si in luarea de-
ciziilor critice privind spatiul public al unui oras.
Aditional, societatea civila poate participa si
adopta parti din aspectul strazii pentru a mentine

Amenajarea temporara a benzii pentru biciclete. @ TACTICAL URBANISM
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STREET DESIGN | 1

TIPOLOGIE

Strazile pot fi grupate conform unor caracteristici similare in categorii specifice (tipuri) pentru
a fi abordate intr-un mod unificat de planificare cu privire la rolul lor si mobilitate. Configurarea
spatiului este un factor al proiectarii strazii, dar mai este crucial de a tine cont de contextul lo-
cal si crearea locului intru abordarea necesitatilor si cerintelor specifice ale comunitatii.
Cerintele de planificare sunt de asemenea cruciale in identificarea restrictiilor si functiilor
strazilor pentru a realiza scopurile fiecarei strazi.

Cerintele privind utilizarea terenurilor informeaza necesitatile si prioritatile, de exemplu ier-
arhia strazilor si transportului public. Planificarea statutara (zonarea) este o planificare ce
desemneaza restrictiile specifice ale planificarii legale ale unei zone.

Planificarea, utilizarea terenurilor si cerintele statutare — toate trebuie sa fie luate in
consideratie pentru un design complet si solutii de proiectare cu impact.

SPATIUL CLADIRI SPATIUL PIETONAL SPATIUL CAROSABILULUL  SpuTIUL PIETONAL SPATIUL CLADIRI

CERINTE DE REGLEMENTARE

FIG. 1.1 SPATIILE PUB-
LICE ALE STRAZII
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1 | STREET DESIGN

‘ FIG. 1.2 HARTA TIPOLO-
GIEI STRAZILOR DIN
CHISINAU

@ STRADA MAGISTRALA EX. BULEVARDUL STEFAN GEL MARE I SFINT

@ STRADA SECUNDARA EX. ALEXANDRU PUSKIN

@ STRADA GIVICA EX. MIHAI EMINESCU
(4 STRADA LOGALK X, LIVIU DAMIAN
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TIPOLOGIA IDENTIFICA
FUNCTIA SI FOLOSIREA
UNEI STRAZI DE CATRE DIF-
ERITE MODURI DE TRANS-
PORT. ACEASTA SECTIUNE
PREZINTA PATRU TIPURI
PRINCIPALE DE STRAZI,

CU EXEMPLE DE STRAZI

DIN CHISINAU. GHIDUL
IDENTIFICA PROBLEMELE
REALE ALE ACESTOR STRAZI
S1 OFERA RECOMANDARI DE
SOLUTILI.

STRADA MAGISTRALA

O strada de prima importanta, care
implica o diversitate mare de moduri
de deplasare, cum ar fi autobuzul,
minibusul si autoturismele. Acest tip de
strada asigura conexiunea intre centrul
orasului, sectoarele sale si arterele ru-
tiere din afara orasului. De obicei este
o strada cu sens dublu de 4-6 benzi
cu trotuare largi. Include utilizarea
comerciala intensd, transport de tranzit
si unitati de transport public de mare
capacitate. Magistralele sunt deseori
identificate ca bulevarde.

STRADA SECUNDARA
(CARE ADUCE TRAFICUL
SPRE MAGISTRALA)

O strada care conecteaza o magistrala
cu strazile civice. Aceasta conecteaza
tot transportul public si privat, precum
si suburbiile cu centrul orasului. De
obicei este o strada cu sens unic sau
dublu de 2-4 benzi.

STRADA CIVICA

O stradé cu utilizare mixta, care include
si zone business, culturale, comerciale
si rezidentiale. Deserveste traficul local
si prioritizeaza activitatea locala fata de
transport. De obicei are 1-3 benzi si
poate fi cu sens unic sau dublu.

STRADA DE CARTIER;

O strada locala cu volume reduse

de vehicule si viteze lente, cu functia
primara de a deservi deplasarile locale.
Ar putea oferi acces la parcuri, scoli
sau facilitati institutionale, cat si servicii
locale si vanzarile cu amanuntul.

Stefan cel Mare

Alexandru Puskin

Mihai Eminesku

Luviu Demien
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UTILIZAREA TERENURILOR
(ZONARE)IDENTIFICA UTI-
LIZAREA CLADIRILOR DIN
VECINATATEA IMEDIATA A
STRAZILOR S1 ZONELE LOR
DIN iIMPREJURIME, ADICA
CELE COMERCIALE, INDUS-
TRIALE SI REZIDENTIALE.
UTILIZAREA TERENURI-

LOR JOACA UN ROL IMPOR-
TANT IiN DIFERENTIEREA
IERARHIEI STRAZILOR SI
NECESITATILE UNEI ANU-
MITE ZONE. DE EXEMPLU,
STRAZILE DIN PREAJMA PAR-
CURILOR SI CELE DIN ZONA
URBANAAU CARACTERISTICI
DIFERITE.

CENTRU URBAN

ZONA URBANA MIXTA
ZONA REZIDENTIALA SUBURBANA

ZONA COMERCIALA SUBURBANA/
UTILIZARE MIXTA

ZONA DE UTILIZARE INSTITUTIONALA

ZONA INDUSTRIALA

ZONA DE PARCURI SI SPATII DE-
SCHISE

ZONA DE TEREN AGRICOL SISPATII
NATURALE
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FIG 1.3 HARTA
UTILIZARII TER-
ENURILOR DIN
CHISINAU

ZONE COMERCIALE PUBLICE $I MIXTE
ZONE REZIDENTIALE

PARCURI §1 SPATII VERZI
UTILIZARE INDUSTRIALA

ZONE ACVATICE
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FIG 1.4 HARTA ZONEI
ISTORICE A ORASULUI

CHISINAU

ENT ISTORIC
E GUVERNAMENTALA
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PLANIFICAREA
URBANAREPREZINTA TOTALI-
TATEA DE REGULAMENTE SI
CERINTE IMPLEMENTATE IiN
MOD SPECIFIC PE ANUMITE
STRAZL.

ZONA DE UTILITATE
ISTORICA/PEISAGISTICA
Zona care a fost marcata si alocata ca
fiind rezervata, de referinta sau istorica.
Aceste zone dispun de regulamente
sau restrictii specifice care se aplica in
deciziile de proiectare, constructii noi,
viziuni si accesibilitate.

CORIDOARE DE TRANZIT
RAPID

Strazi si coridoare care dispun de un
cadru specific de reglementare. De
obicei sunt coridoare de tranzit rapid,
precum sunt autostrazile, etc.

Be-Baks B
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I
STRADA MAGISTRALA

___-:'i'i. il

STEFAN GEL MARE

CONTEXT;

Cu o lungime de 3,8 km este cea mai
importanta magistrala urbana, axa
principald a Chisinaului.Pe aceasta
strada au fost amplasate de-a lungul
timpului cele mai importante obiective
ale vietii sociale si politice, economice

CARACTERISTICI

DESCRIERE

Cea mai mare tip de strada.
Trotuarele pot fi separate de carosabil
prin linii verzi.

Are prioritate fata de strazile care o
intersecteaza

Suporta fluxuri mari de transport si
pietoni.

Deseori sunt identificate ca bulevarde.
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si culturale ordsenesti, necesare in
exercitarea functiei sale de oras-
capitala.

Pe toatd lungimea sa, strada are cite
3 benzi de circulatie in fiecare sens iar
trotuarele au intre 6 si 12 metri latime.
Datorita locatiei centrale, trotuarelor

late, multor statii de transport public
si multor puncte de interes social, cul-
tural si comercial, strada are un mare
potential pietonal.

BENZI PE CAROSABIL
4-6 benzi

VITEZA MAXIMA
PERMISA
40-60 km/h

SENSURI DE CIRCULATIE
2 sensuri

PARCARE iN STRADA
Foarte rar

UTILIZAREA TERENURI-
LOR

Comercial, oficii, rezidential, mixt, cen-
tru istoric

TRANSPORT DE TRANZIT
Transport public
Transport regional si local

INFRASTRUCTURA PEN-
TRU BICICLETE

Pista pentru bicilete sau banda pentru
bicilete pe carosabil



CONTEXT;

Strada Puskin are o lungime de 2,5 km
si intersecteaza centrul orasului, inclu-
siv bulevardul Stefan cel Mare. Este
une dintre cele mai importante strazi
din centrul istoric al orasului si are un
rol de transit atit pentru transportul

DESCRIERE
Drumuri principale.
Conecteaza atat centrele urbane intre

ele, cat si centrele urbane cu cartierele.

Conecteaza arterele mari cu strazile
civice.

public cit si pentru cel privat. Multi-
tudinea de obiective de cultura, sedii
si centre comerciale genereaza un flux
pietonal puternic pe toatd lungimea
strazii.

BENZI PE CAROSABIL
2-4 benzi

VITEZA MAXIMA
PERMISA
30-50 km/h

SENSURI DE CIRCULATIE
1 sau 2 sensuri

PARCARE iN STRADA
Rar

Desi are trotuare intre 2 si 6 metri
latime, majoritatea trotuarelor sunt greu
accesibile, iar spatiile verzi degradate.
Unele portiuni de trotuar sunt aca-
parate de parcari.

UTILIZAREA TERENURI-
LOR

Comercial, oficii, rezidential, mixt, cen-
tru istoric

TRANSPORT DE TRANZIT
Transport public
Transport regional si local

INFRASTRUCTURA PEN-
TRU BICICLETE

De obicei benzi pentru bicilete pe
carosabil
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MIHAI EMINESCU

CONTEXT;

Cu o lungime de 1,5 km, strada Mihai
Eminescu este paralela cu str. Puskin
si la fel, intersecteaza bul. Stefan cel

folosite pentru parcarea automobilelor.
Pe strada sunt amplasate in mare parte
vile urbane, case de locuit, oficii si

restaurante. Cu mici exceptii trotuarele

Linia verde e alcatuita din copaci mari
si batrini amplasati pe fisii de pamint
intre carosabil si trotuare.

Mare. Nu are rute de transport pub-
lic de mare capacitate iar pe durata
zilei, benzile laterale si trotuarele sunt

CARACTERISTICI

DESCRIERE

In mare parte deserveste traficul local.

Conecteaza zonele comerciale si
cartiere.

Prioritizeaza activitatea locala.
Permite circulatia de tranzit.

30 —

sunt degradate si foarte incomode.

BENZI PE CAROSABIL
1-3 benzi

VITEZA MAXIMA
PERMISA
30-40 km/h

SENSURI DE CIRCULATIE
1 sau 2 sensuri

PARCARE iN STRADA
Frecvent

UTILIZAREA TERENURI-
LOR

Comercial, oficii, rezidential, mixt, un-
eori centru istoric

TRANSPORT DE TRANZIT
Putin transport public
Doar local

INFRASTRUCTURA PEN-
TRU BICICLETE
Benzi separate pentru bicilete pe ca-
rosabil sau benzi mixte.



LIVIU DAMI

CONTEXT;

Este o strada de importanta locala,
situata la periferia orasului, cu o
distantd de 600 m. Are doar case
unifamiliare private, retrase de la linia
strazii.

CARACTERISTICI

DESCRIERE

Aproape exclusiv trafic local.
Caracterizat prin volum redus de trafic
si viteza redusa de circulatie.

Strada este limitata pe ambele parti de
gardurile curtilor private. Nu are trotu-
are construite, pietonii se deplaseaza
pe carosabil.

STREET DESIGN | 1

I
STRADA DE CARTIER

BENZI PE CAROSABIL
1-2 benzi

VITEZA MAXIMA
PERMISA
20-30 km/h

SENSURI DE CIRCULATIE
1 sau 2 sensuri

PARCARE iN STRADA
Frecvent

UTILIZAREA TERENURI-
LOR
Rezidential

TRANSPORT DE TRANZIT
Rar au transport public
Doar local

INFRASTRUCTURA PEN-

TRU BICICLETE
Circulatie mixta
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MOBILITATE &

ACCESS

MOBILITY & ACCESS | 2

Mobilitate & Access

Aceasta este culoarea
compartimentului

Proiectarea strazilor se axeaza pe modalitatile in care strada poate deservi mai bine necesitatile
de mobilitate ale tuturor utilizatorilor, mai cu seaméa a celor mai vulnerabili utilizatori (copii,
persoane in etate si persoane cu dizabilitati) si toate modurile de deplasare (transport public,
soferi de vehicule, pietoni si biciclisti).Recomandarile se bazeazi pe standarde si norme de
zonare si principii de design operativ.

SIGURANTA

Urmareste acomodarea in siguranta a
tuturor utilizatorilor de toate varstele

si abilitatile, inclusiv pietoni, biciclisti,
utilizatori in tranzit si soferi de auto-
mobile.Asigurarea ca viteza de trafic
sa respecte rolul si caracterul dorit

al strazii, inclusiv tipul si intensitatea
utilizarii terenurilor, forma urban3,
activitatile dorite pe trotuar si siguranta
si confortul general al tuturor modurilor
de deplasare.

oo

.;a. 010

EFICIENTA Sl FLEXIBILI-
TATE

presupune proiectarea pentru un sir
de optiuni de mobilitate, prioritizand
modurile active si durabile de depla-
sare. In acest sens, prevederea unor
distinctii clare intre utilizatorii privati si
publici, diverse moduri de deplasare si
utilizarea corecta a spatiului alocat este
cruciald. Localizarea clara a elemen-
telor stradale, a utilitatilor si infrastruc-
turii permite o abordare de proiectare
integrata a strazii si trotuarelor.
Utilizarea optima a spatiului stradal
presupune flexibilitate in proiectarea
strazii pentru a acomoda

Fig. 2.1-Zonare

PRINCIPIT CHEIE: -

necesitatile in crestere de mobilitate
multi-modala,

utilizarea progreselor tehnologice si
posibilitatile de creare sau accentuare
a caracterului specific al locului.

DURABILITATE

Prioritizarea modurilor alternative de
deplasare si reducerea congestiilor

si emisiilor. Tindnd cont de abordarea
durabild, materialele si constructiile pot
fi alese urmarind sporirea longevitatii
cailor de deplasare, reducea costurilor,
emisiilor si a deseurilor asociate cu
reconstructiile frecvente ale strazilor.
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TROTUARUL

Trotuarul joaca un rol vital in asigurarea functiei de rec-
reere aunui oras, deoarece este principalul element

al prosperitatii sociale si economice urbane. Prezen-

tele recomandari pentru proiectarea trotuarului vin sa
imbunatateasca serviciile si utilitatile menite sa stimulezeo-
amenii sa se plimbe si sa se bucure de spatiile publice.
Trotuarele si spatiile publice de calitate promoveaza mer-
sul pe jos si petrecerea timpului in strada,consolidand
bunastarea fizica si emotionala a cetatenilor si creand

un sens al comunitatii. Trotuarele bine proiectate
imbunatatesc capitalul social in randul rezidentilor, vizita-
torilor si agentilor economici. Crearea unui mediu in care
persoanele sa poata sa se afle, sa zadboveasca, sa vada

si sa fie vazute reprezinta temelia pentru formarea unor
legaturi sociale puternice si a unei comunitati dinamice.
Proiectarea trotuarului, de obiceli, se refera la patru zone.
Diagrama de pe pagina 15 ilustreaza cum sunt aranjate
trei zone pentru a crea un spatiu pietonal atotcuprinzator.
Fiecare zona trebuie definita in mod clar pentru a incuraja
deplasarea libera pe aceasta zona. Amplasarea spatiala

a elementelor este in egala masura importanta pentru
proiectarea generala a trotuarelor, deoarece asigura crear-
ea cailor fara obstacole si imbunatatestespatiul public.
Trotuarele proiectate prost sunt usor afectate de vehiculele
parcate si utilizérile de tip comercial.

LEGENDA 2. Trotuar in centrul istoric al

1. Trotuar in centrul istoric al Chisinaului, fara o cale de trecere

Chisindului, fard o cale de trecere clara pentru pietoni. Autovehicule care

clara pentru pietoni. Autovehicule care  obstructioneaza rutele pietonale si

impiedica trecerea libera. scarile mari care ocupa o mare parte
din trotuar.

MOBILITY & ACCESS | 2

3. Trotuar in centrul istoric al
Chisinaului, faré o cale de trecere clara
pentru pietoni. Pavaj de proasta cali-
tate, beton neuniform si mobilier urat.
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ZONA DE FATADA

Este zona de uz comercial, mixt

sau rezidential din fata cladirilor.Ea
reprezintaun spatiu deconexiunedintre
cladire si calea pietonala. Se utilizeaza
in mod normal pentru amenajareat-
eraselor cafenelelor, intrarile in cladirile
rezidentiale si cele publice, precum si
pentru folosinte comerciale (vitrinele
magazinelor).

CALEA PIETONALA

Aceasta este zona adiacenta zonei de
fatada si estealocata si utilizata doar
pentru mersul pe jos.Scarile de acces,
panourile de reclama, arborii si mo-
bilierul urban nu trebuie sa se extinda
pe caleapietonala.

36 —

Pedestrian zone Furnishing zone

ZONA MOBILIERULUI
STRADAL

Aceastd zond este adiacenta zonei
pietonale.Ea contine arbori si peisaj
stradal, banci si statii de transport pub-
lic, iluminare si piloni cu indicatoare,
boxe pentru utilitati si reclame, urne de
gunoi si parcometre. Localizarea aces-
tor elemente in zona respectiva previne
obstructiile in calea pietonala. Aceste
articole mai creeaza confort si tampon
de siguranta intre traficul in miscare

si pietonii de pe trotuare. De aseme-
nea ele mai pot oferi si spatiu pentru
ca persoanele sa acceseze masinile
parcate pe carosabil.

Fig. 2.2-zonarea
trotuarului

ZONA TAMPON/TEHNICA
Este zona intre marginea drumului si
zona mobilierului stradal. Aceasta zona
poate incorpora extinderile de trotuare
n intersectii,elementele si spatiile verzi
si parcarile pentru biciclete. Zona tam-
pon trebuie sa ramana fara obstacole
pentru a permite accesul la vehiculele
parcate pe carosabil.
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A. Trotuar cu cale pietonala clara,
curata si cu zoni de mobilier
distincta.

B. Cale pietonala obstructionata de
automobile parcate si fara pavaj.

C. Cale pietonala curata, distincta,
cu o delimitare clarad a zonei de
mobilier.

D. Trotuar complet inaccesibil, pavaj
degradat.

RECOMANDARI CU PRIVIRE LA TROTUARE

= Fiecare zona de pe trotuar trebuie sa
fie delimitatdin mod clar cu o identifi-
care clara a cailor de mers si trecerilor.

* Prezenta zonelor si latimea lor ar
putea varia dupa cum permite tipologia
si dimensiunile strazii. In timp ce zona
de fatada si zona de mobilier stradal
pot fi minimizate in latime, o zona
pietonala clar-delimitata si fara bariere
ar trebui sa fie mereu o prioritate in
alocarea zonarii.

= in zona de fatada trebuie sa se
asigure ca spatiile comerciale sa fie
confortabile si convenabile atat pentru
clienti, cat si pentru proprietarii de
afaceri.

=Sectiunea transversala minima a
trotuarului este de 1,8 m pentru calea
pietonald, permitand ca doua persoane
sa mearga alaturi in zonele rezidentiale.
in zonele comerciale se recomanda un
minimum de 2,5m.

«in cazul latimii mai inguste a trotuaru-
lui, de ex. Tm sau mai putin, trotuarul
trebuie sa fie alocat totalmente pentru
zona pietonald cu obstacole minime de
mobilier stradal. Pe verticald,un minim
de 2,4 m ar trebuie sa fie zona fara
obstacole.

*in cazuri de spatiu inadecvat pentru
asigurarea caii pietonale, in conformi-
tate cu tipologia strazilor cu masurile
de calmare a traficului,ar putea fi
propusa o extindere a bordurii sau o
largirea trotuarului.

=L atimea minima pentru a unui trotuar
cu 4 zone delimitate este debm-6,5 m.
*Calea pietonala de pe trotuartrebuie
s4 fie fard obstacole (banci, lumini,
bolarzi sau parapete).

=Caile pietonale trebuie sa fie cat

de drepte posibile si trebuie sa tina
cont de standardele de accesibilitate
universala.

=Caile pietonale trebuie sa fie mai
fnalte decat carosabilul cu 15cm si sa
dispuna de o panta adecvata pentru
scurgerea apelor pluviale si pentru
traversarea strazii.

=Caile pietonale ale trotuarelortre-
buie sa fie identificate in mod clar pe
orizontala si verticald pentru a oferi
un tampon adecvat de la traficul in
miscare si de a crea un sentiment de
siguranta.
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____
STEFAN CEL MARE
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FIG 2.3 STRADA MAGISTRALA
Stefan cel Mare este o strada mare, cu 6 benzi, care
trece prin tot centrul orasului. Numar mare de masini,
unitati de transport public si flux mare de pietoni.

dp—
f—

a—

oxp OED -
)

=

LD

:
.

[
|

d—
—
-
—
—

38 —



FIG 2.4 STRADA SECUNDARA
Alexandr Puskin este o strada mare, cu 4 benzi care
trece prin centrul orasului si alimenteaza arterele

mai mari. Numar mare de masini, transport public si
pietoni.

MOBILITY & ACCESS | 2

I
ALEXANDR PUSKIN

o
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HAI EMINESCU

FIG. 2.4 STRADA CIVICA
Mihai Eminescu este o strada civica tipica, de 2 benzi,
cu circulatie in sens unic si fara rute
de transport public de mare capacitate.




FIG. 2.5 STRADA DE CARTIER

cu trotuare foarte inguste si intrerupte.

1 - - O
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I
LIVIU DAMIAN
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= Prioritizarea sigurantei celor mai vul-
nerabili utilizatori ai strazii.

= Trotuarele si trecerile trebuie sa fie
identificabile in mod clar intre zonele
pietonale, zonele tampon, pistele pentru
biciclisti si carosabil.

= Asigurarea unei latimi clare recoman-
date de 2m a cdii pietonale a tratuarului
ori de cate ori posibil.

= Pentru o planificare eficienta a strazilor
este foarte impartanta dezvoltarea
parteneriatelor cu rezidentii si agentii
economici, astfel in cat ei sd cunoasca
despre beneficiile imbunatatirii aspectu-
lui strazii. Implicarea comunitatii trebuie
realizata la o etapa initiala a procesului
de planificare si proiectarea strazilor
prin diverse forumuri si media, cum ar

fi sedinte in comunitate, schitarea in

42 —

= Prevederea zonelor de odihna de-a
lungul cdii pietonale, in zona mobilierului
stradal.

= Asigurarea unei latimi nu mai putin de
1,2m pe tronsoane scurte ingustate de
trotuar.

= Asigurarea ca mediul pietonal sa fie
logic si clar pentru a fi inteles.

echipa, site-uri web, bloguri, etc.

= Pentru intretinerea de lunga duratd, se
recomanda crearea unui program prin
caresa fie formate grupuri de voluntari,
alcatuite din membri ai comunitatii,
organizatiilor locale si grupurilor co-
munitare care sa asigure monitorizarea
calitatii strazilor.

= Potrivirea denivelarilor bordurilor de pe
ambele parti ale trecerii pietonale intr-o
linie dreapta.

*Elemente de pavaj tactil trebuie am-
plasate la inceputul si sfirsitul segmen-
tului de cale pietoanla cit si la trecerile
pietonale.

Comunicarea permanenta cu aceste
grupuri poate fi realizata prin identifi-
carea unui coordonator primar al vol-
untarilor care sa interactioneze in mod
regulat cu autoritatea responsabild de
imbunatatirea aspectului strazii.
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CAROSABILUL

Carosabilul serveste in mod primar mobilitatii vehiculelor, oferind spatiu dedicat pentru vehi-
cule conform modurilor de viteza si tipologiei strazii.Benzile mai largi permit viteze mai mari
pentru vehicule, pe cand latimile mai inguste promoveaza viteza mai lenta a vehiculelor.
Carosabilele mai inguste cu elementede calmare a traficului devin spatii partajate unde
autovehiculele, pietonii si ciclistii coexista, implicand beneficii privind siguranta trecerilorde
pietoni si ciclul de functionare a semafoarelor. Totusi, carosabilele trebuie sa fie proiectate
pentru viteze corespunzatoare si in colaborare cu planul general de mobilitate,tinand cont de
spatiu adecvat pentru trotuare si parcare.
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M.EMINESCU

L 00

A.PUSKIN

S

L.DAMIAN

A. Stefan cel Mare este un bulevard
cu 6 benzi care trebuie sa aiba un
marcaj clar al benzilor de circulatie.
In cazul in care se amenajeaza ban-
da dedicata pentru transport public,
atunci aceasta ar trebui sa fie de 3,5
m, iar restul de 2,80 m.

B. Puskin este o strada cu 3 benzi,
fara banda pentru parcare. in cazul
n care o banda este alocata pentru
transport public, atunci aceasta ar
trebui sa fie de 4,5 m iar restul de
3,30 m.

C. Mihai Eminescu este o strada cu
2 benzi, fara spatiu pentru o banda
separata de autobuz.

D. Liviu Damian este o strada
rezidentiald cu o singura banda.

RECOMANDARI PRIVIND CAROSABILUL

= Alocarea latimii benzii conform vitez-
elor planificate ale vehiculelor, in baza
planului de mobilitate.

= Prioritizarea securitatii pietonilor.

= Carosabilele trebuie sa dispuna

de o latime adecvata a benzii
pentrucirculatia fluida a vehiculelor.
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* In zonele urbane se recomandi o
latime a benzii de 3m pentru siguranta
traficului si pietonilor.

= Se recomanda ca benzile desemnate
pentru transportul public sau mo-
bilitatea camioanelor sa dispuna de o
latime de 3,5m.

= Benzile mai largi de 3,5m ar trebui sa
fie utilizate doar pentru strazile de mare
viteza care sunt in afara zonelor urbane
si celor rezidentiale.

= Latimea benzilor trebuie sa fie
marcata in mod clar.

=Asigurarea intretinerii sistematice a
carosabilelor.
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TRANZITUL BICICLETELOR

Acest capitol se axeaza pe modurile in care tranzitul cu bicicleta poate fi inclus in cadrul urban
din Chisinau.

Exista multi ciclisti in oras care utilizeaza bicicleta pentru a se deplasa la serviciu si Thapoi, in
special pe parcursul perioadei de primavara-vara. in cadrul elaborarii acestui Ghid au fost re-
alizate consultari extensive cu privire la modul de integrare a pistelor pentru ciclisti in structura
existentaa strazilor.Pistele pentru ciclisti sau benzile pentru biciclete au devenit un mod alterna-
tiv semnificativ de transport in multe orase, deoarece ofera posibilitatii de mobilitate cu costuri
reduse si fara poluare.

Asa cum orasele progreseaza spre o planificare a mobilitatii mai sanatoase si mai
inclusive,prioritizarea mijloacele alternative de circulatie este cruciala. Beneficiile ce reies din
alocarea benzilor pentru ciclisti se refera la oferirea unui mediu mai sigur pentru ciclisti, reduc-
erea accidentelor si reducerea conflictului cu masinile si motocicletele parcate si pietonii.

+ CHISINAU ©
CRITERIUM

- A
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PISTE PENTRU GIGLISTI

Pistele pentru ciclisti oferd spatiu
exclusiv pentru biciclete in cadrul para-
metrilor existente ale trotuarelor si sunt
situate intre zona mobilierului stradal si
zona tampon.

Aceasta optiune ofera un mediu mai
sigur pentru ciclisti deoarece este
separatd de carosabil.

Pistele pentru ciclisti trebuie sa fie
proiectate in aceastd zona doar cu
conditia pastrarii spatiului adevat pen-
tru calea pietonala a trotuarului.

Banda pentru bicilete separata fizic de carosabil,
Polk Street, San Francisco, LA. Foto de Nick
Falbo, Alta Planning.

Proiectarea pistelor pentru ciclisti
depinde de contextul cartierului si
trebuie sa fie gandita pentru a face fata
necesitatilor locale.

RECOMANDARI -

= Pistele pentru ciclisti ar trebui s fie
continue pentru a permite viteze rezona-
bile si ar trebui sa se uneasca intr-o
retea cit mai vasta de infrastructura
pentru biciclisti.

= Pistele pentru ciclisti ar putea sa nu
fie potrivite pe strézile si trotuarele mai
inguste.

* Prin delimitarea si marcarea clara a
pistelor pentru ciclisticu semne si ma-
teriale specifice de pavaj, ele trebuiese-
parate de calea pentru pietoni, mobilier
si coridoarele de mobilitate.

= Asigurarea unor cai lor de deplasare
clare si fara bariere. Pistele pentru
ciclisti nu trebuie sa fie impiedicate de
careva elemente, precum bolarzi, arbori,
zone de parcare si motociclete.

= Pistele pentru ciclisti trebuie sa fie
proiectate la un nivel mai inferior decét
cel al cdii pietonale si zonei de mobilier
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stradal — in medie se prefera sa fie mai
jos cu un pas de 0,10 m.

= Pistele pentru ciclisti trebuie sa fie
separate prin borduré sau orice alt
material local corespunzator.

= Pe strazile si trotuarele care permit
piste pentru ciclisti, o pistd cu un singur
sens pentru ciclisti trebuie sa detind o
|atime minima de 1,2 m, iar pistele cu
doua sensuri trebuie sa dispuna de o
|&time minima de 3m.

*Proiectarea cu precautie este necesara
pentru intersectii, inclusiv semne si
indicatoare clare la intersectii.Panouri
informatoare corespunzatoare trebuie
sd existe si la treceri pietonale.

= Trebuie sa fie oferitd parcare
complementara pentru biciclete la nive-
lul zonei tampon/tehnice a trotuarului,
in locatii convenabile conform zonarii
municipale, inclusiv la destinatiile cheie.

= Proiectarea pistei pentru ciclisti
trebuie sa permita intretinerea regulata
a acesteia.

=Asfaltul sau betonul este recomandat
drept material de suprafata. Gresia sau
blocurile mai mici de pavaj nu trebuie
sé fie utilizate, deoarece nu ofera o
suprafatd neteda si necesita mai multa
intretinere.

= Trebuie sa se intreprinda masuri pen-
tru ca masinile si motocicletele sa nu
intre pe pista pentru ciclisti.

* In mod complementar poate fi oferita
iluminare stradald separata si umbra de

copaci pentru pistele pentru ciclisti.



BANDA PENTRU BICICLIST!

Benzile pentru biciclisti sunt benzi de-
semnate pe carosabil. Aceasta optiune
este de preferat in cazul carosabilelor
mai largi cu trotuare inguste. De ase-
menea acestea implica costuri mai mici
de implementare decét pistele pentru
ciclisti si pot fi usor aplicate in calitate
de solutie interimara in cadrul unui plan
general de mobilitate

BENZI PARTAJATE

In cazul benzilor partajate pe carosabil,
acestea sunt comune pentru toate mo-
durile de deplasare:biciclete, masini si
transport public pe carosabil. Optiunea
data este recomandata doar pentru ca-
rosabile de cu regim de viteza redusa
(30km/h).

MOBILITY & ACCESS | 2

Streetsblog Chicago. Foto de John Greenfield

Benzile partajate pot juca un rol cheie
in conectarea retelelor pentru biciclete
daca sunt amenajate pe strazile cu
volum mai redus de trafic. Optiunea
data implica costuri reduse de imple-
mentare si poate fi utilizatd ca masura
interim. Deseori se practica si ca
bicicletele si autobuzele sa partajeze
aceeasi banda.

RECOMANDAR|

= Pistele pentru biciclete trebuie
proiectate intr-o retea larga si inter-
conectate.

= Pistele de biciclete alternative pot

fi proiectate ca benzi de biciclete
separate - spatiu alocat pe carosa-
bil de-a lungul trotuarului. Aceasta
optiune mareste capacitatea totald de
transportare a strazii in comparatie cu
benzile mixte cu vehicule / biciclete.

= Este recomandata separarea ben-
zilor de bicilete prin marcaj colorat.
Elemente fizice mici de delimitare pot fi
folosite. Luati in considerare colorarea
suprafetei pistei in albastru sau verde
la anumite intervale pentru a accentua
semnalarea pistei.

= Asfaltul sau betonul sunt recoman-
date pentru materialul de suprafata a
pistelor pentru biciclete.

= La intersectia pistelor de bicilete cu
benzile pentru automobile si in locurile
pentru virare la dreapta semnalizarea
clard si elementele de siguranta sunt
strict necesare.
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____
STEFAN GEL MARE

FIG. 2.8 STRADA MAGISTRALA
Pe bul. Stefan cel Mare pista pentru bicilete este
amplasata pe trotuar, integrata in calea pietonald, dupd
zona pentru mobilier.
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I
ALEXANDR PUSKIN
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FIG. 2.9 STRADA SECUNDARA W

Pista de biciclete pe strada Puskin este amenajata:
pe carosabil. In cazul amenajarii benzii dedicate ﬁ*‘"
pentru transport public, banda poate fi partajata !"'
sau banda pentru bicilete mutata pe stinga benzii g«
dedicate. -
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I
MIHAI EMINESCU

FIG.2.10 STRADA CIVICA
Pe strada Mihai Eminescu pista pentru bicilete se
amenajeaza de-a lungul bordurii, pe carosabil.
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I
LIVIU DAMIAN

E
i i
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FIG.2.11 STRADA DE CARTIER
Pe strada Liviu Damian banda pentru
biciclete este amenajata pe carosabil si

partajatd cu automobilele.

:
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Foto de Vetatur Furmar

= Trecerile intre benzile pentru biciclisti, cele pentru pietoni si carosabil trebuie sa fie identificate si marcate ih mod clar si
trebuie sa permita trecerea in siguranta pentru biciclisti si pietoni.

= Bolarzii sau pavajul tactil trebuie sa fie utilizat pentru a indica inceputul si sfarsitul carosabilelor partajate, mai cu seama daca
intre trotuar si carosabil sunt benzi pentru ciclisti.

= Este necesara incurajarea implicarii comunitatii ciclistilor pentru determinarea rutelor si destinatiilor frecvent utilizate de
bicilistisi zonele pentru care ar avea nevoie de acces mai bun.
= Se recomanda implicarea activd a comunitétii ciclistilor la dicutarea de solutii interim si prioritizarea zonelor.

= Sisteme de inchiriere sau utilizare in comun abicicletelor au fost utilizat de diverse orase drept un mod alternativ de transport
local. De obicei acest serviciu presupune organizarea unei retele de puncte de inchiriere cu plata a bicicletelor, amplasate
strategic in oras.
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TRANSPORTUL PUBLIC

Benzile dedicate tranzitului transportului public de mare capacitateasigura o calitate inalta a
serviciilor de transport public prin economisire de timp pentru deplasare si calatorie.

Aceasta masura, cu costuri relativ reduse, ofera pasagerilor o alternativa deplasarii cu auotmo-
bilul, deoarece reduce costurile si timpul de deplasare. In special in Chisinau unde masina este
o prioritate si transportul public inregistreaza intarzieri lungi,modalitatea data ar fi o alternativa
temeinica si un stimulent pentru utilizarea sistemului de autobuze.

Benzile dedicate autobuzelor, in combinatie cu sincronizarea corespunzatoare a ciclului de
functionare a semafoarelor si imbunatatirea traficului operational,pot reduce timpul de depla-
sare a transportului public si pot contribui lareducerea congestiei urbane si eficientizareacon-
sumului de energie si combustibil.

Un sistem de tranzit bun poate fi realizat prin intermediul diverselor optiuni de utilizare a ca-
rosabilului, incluzand benzi partajate, benzi exclusive si sau benzi separate in mod fizic care
promoveaza un serviciu de tranzit de calitate inalta. Selectarea optiunilor corespunzatoare de-
pinde de vitezele de tranzit, latimea carosabilului si costul implementarii. Oricum, nici o optiune
nu poate fi selectata in izolare, ci doar in legatura cu planul general de mobilitate pentru zona
data.
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Benzile de autobuze la bordura sunt
benzi dedicate amenajate pe carosabil,
linga bordura sau offset — cu deplasare
de la bordura (dupa linia de parcare

in paralel). Acestea sunt eficiente pe
strazile pe care nu sunt prevazute
parcéri sau acestea sunt sub-utilizate.
Amenajarea acestor benzi necesita,pe
langa marcaj si indicatoare, interventii
minime in infrastructura strazilor.

Optiunea data implica costuri re-
duse de implementare si poate fi
implementata ca o masura temporara.

BENZIDEDICATE COMUNE
PENTRU TRANSPORT PUBLIC SI
BICICLETE

Benzile la bordurda comune pen-

tru transport public si biciclete sunt
optiunea

New York, banda dedicata pentru transport public
marcatd cu vopsea rosie. Foto de NACTO

BENZI DE TRANSPORT PUBLIC LA BORDURA

cea mai des iamplementatadar sunt si
un punct frecvent de conflict.
Optiunea daté este propusa pentru
strazile cu viteze reduse unde exista

si spatiu. O banda mai larga comuna
pentru autobuze si biciclete de 4m ar
putea permite depasirea mai sigura
intre autobuze si biciclete, insa va crea
conflicte la statii.

RECOMANDAR| I

= Latimea benzii de autobuze trebuie sa
fie alocata conform disponibilitétii de
spatiu stradal. De obicei, magistralele si
strézile secundare dispun de astfel de
spatii.

= Alocarea strézii si prioritizarea benzii
dedicate autobuzelor trebuie sa fie reali-
zate in colaborare cu planul de mobilitate.
= Benzile de autobuze trebuie sa fie de-
limitate in mod clar de celelalte benzi ale
carosabilului.

= Benzile dedicate pentru autobuze

pot fi localizate la bordura sau intr-o
configuratie offset (cu deplasare de o
banda de la bordura, dedicata parcarii in
paralel).
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= Trebuie sa fie oferite treceri in siguranta
pentru ca pietonii sd acceseze autobuzul.
= Latimea minima a unei astfel de benzi
de autobuze la bordura este de 3,5m.

= Aplicarea semnului de marcaj "banda
dedicatd”, pe benzile dedicate pentru a
preveni soferii de automobile sa utilizeze
banda de autobuze. Benzile dedicate se
delimiteaza de celelalte benzi prin marcaj
rutier de tip linie neintrerupta sau delimi-
tatoare de dimensiuni mici tota lungimea
benzii sau pe segmentele critice.

= Poate fi utilizatd culoarea rosie a marca-
jului pentru a evidentia aditional banda de
autobuze.

=Semnele si indicatoarele trebuie

sa fie adecvate si vizibile pentru a
asiguracirculatia fara impedimente a
transportului public.

= Delimitarile fizice dure nu sunt nec-
esare, dar optionale pentru a intensifica
distinctia intre benzile de transport public
si cele pentru automobile. Optional, pot
fi utilizati astfel de separatori cum ar fi
barierele moi sau bordura din beton de
indltime mica.

= Pentru eficienta maxima a transportului
public este nevoie de o supraveghere
strictd a respectarii benzilor dedicate.
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BENZI MEDIANE DEDICATE

Benzile mediane dedicate sunt am-
plasate in mijlocul carosabilului si se
proiecteaza pe arterele mari de tranzit
cu intervale frecvente de circulatie a
transportului public.

Acest tip de benzi sustine un ser-
viciu de tranzit rapid cu ajutorul
autobuzelor similar serviciului feroviar
datorita spatiului de circulatie dedicat,
statiilorindependente cu facilitati si
prioritate potentiald la intersectii.

Aceasta optiune amplaseaza zona de
tranzit in mijlocul si de-a lungul ar-
terelor de transport, astfel eliminand
conflictele cu parcarile ilegale pe
prima banda sau in statii, care creeaza
intarzieri de lunga durata sau blocarea
circulatiei transportului public.

In aceasta optiune, trecerile de pietoni
si intersectiile trebuie sa fie planificate
cu grija pentru a evita conflictul dintre

Banda dedicata mediana. Foto de NACTO.

transport public si pietoni sau automo-
bile. Aceasta optiune are un cost mai
mare decat benzile dedicate amplasate
la bordura si ar avea nevoie de un
proces mai lung de planificare pentru a
crea insulite de refugiu si treceri pentru
pietoni. De obicei se ia in consideratie
la pentru bulevarde si strazile majore
de tranzit.

RECOMANDARI

= Latimea minima a unei benzi este de
3,5m.

= Benzile mediane pentru autobuze
necesita insulite de imbarcare la
fiecare statie.Insulitele de ambarcare
trebuie sa fie sigure si accesibile pen-
tru toti.

= Se foloseste semnul "banda
dedicatd”pentru marcare iar delimi-

tarea se asigura prin elemente dure de

separare fizica a benzilor.

*Indicatoare si semne adecvate trebuie
sa fie prevazute pentru siguranta
trecerilor pietonale si a traficului.
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Statia de asteptare Vauxhall. Foto de Visit London

PROIEGTAREA STATIILOR DE TRANSPORT PUBLIC

Proiectarea si planificarea statiilor de
transport public este cruciala pentru un
sistem de transport public eficient si
unspatiu public confortabil in oras. Statiile
sunt un element esential al aspectului
strazii siun element-cheie aldeplasarii
pietonilor.

Statiile de autobuz trebuie sa fie locali-
zate tinind cont de rolul lor in reteaua de
mobilitate si tranzit dar si in legatura cu

structura trotuarelor si cailor pietonale.

In Chisinau,multe statii de transport
public deservescatit troleibuzele cit si
autobuzele si microbuzele, creand puncte
supra-aglomerate de tranzit, foarte greu
accesibile. Aditional, parcarile ilegale in
statii genereaza intarzieri si probleme de
accesabilitate la locatiile de transbordare.

Reproiectarea statiilor de transport public
in colaborare cu masuri de reglementare
a parcérilor ar putea schimba realmente
identitatea orasului.

Spatiul public poate fi imbunatétit in

mod creativ prin intermediul unui design
de calitate,care ar stimula regenerarea
durabild a comunitétii.

RECOMANDAR| I

= Statiile de transport public ar

trebui sa fie localizate nu doar la
intersectia fluxurilor de transport ci si
la intersectiile cailor pietonale care
unesc destinatii precum cladirile civile,
parcurile si spatiile publice. Intervalele
obisnuite intre statiile de autobuz sunt
de 200-400m.

* Localizarea statiilor de autobuz

nu trebuie sa obstructioneze calea
continud pentru pietoni si benzile pen-
tru biciclisti.

= Statiile de transport public trebuie sa
fie localizate unde este spatiu indea-
juns pentru efectuarea in siguranta a
imbarcarii si debarcarii pasagerilor.
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in cazul in care locatia statiei de auto-
buz nu permite acest lucru, trebuie sa
fie analizate astfel de solutii precum
reamplasareaintr-o zond mai larga a
trotuarului, extinderea bordurii trotu-
arului sau amenajarea benzilor pentru
parcarea in paralel.

= Nivelul statiei de transport public
trebuie sa fie la acelasi nivel ca si calea
pietonald a trotuarului pentru asigu-
rarea accesibilitatii.

= Statiile de transport public ar trebui
sa fie localizate cel putin la 50m de
orice jonctiune de strada pentru a evita
posibile conflicte.

= Statiile de transport public trebuie sa
fie planificate in conexiune cu amena-
jarea parcarilor in strada si masurile de
calmare a traficului pentru a dispune
de acces usor, siguranta si pentru a
evita intarzierile transportului public.
Parcarea trebuie sa fie interzisa si fizic
imposibila la cel putin 50m fnainte si
dupa statie.

= Statiile de autobuz trebuie sa fie
marcate prin indicatoare clare, treceri
si insulite de siguranta pentru pietoni.
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A. Statie de asteptare mare pe
Puskin, in stare degradata, accesi-
bilitate limitatd la scaunele cu rotile,
panou lateral care impiedica vederea
autobusului, parcare impiedicand
accesul troleibuzului in buzunar,
spatiu insuficient pina la bordura.

B. Semnalare limitata, statia in stare
degradata.

C. Statie din materiale durabile,
permite vizibilitatea datorita panoului
din sticld, are alocat suficient spatiu
pina la bordura

D. Spatiu limitat pentru accesarea
troleibuzului. Trotuarul este ingust

si nu ofera suficient loc pentru
asteptare si pentru deplasarea pie-
tonilor. Ar trebui prevazuta reampla-
sarea statiei sau extensia trotuarului.

RECOMANDARI DE PROIECTARE IR

= Dimensiunile minime pentru o statie
medie de transport public sunt 1m x
1,5m x 2,2h. In cazul unor fluxuri de
tranzit mari,pot fi proiectate statii mai
lungi.

= Designul statiei trebuie sa fie adaptat
la spatiul disponibil si la utilizarea aces-
tuia. Statiile suburbane pot fi mai mici
sau sa fieincadrat in mobilierul urban
existent pe strazile mai inguste.

* In zonele cu nivel inalt de
tranzit,designul statiei trebuie sa
prevada posibilitatea de asezare si a se
adapostire in statie.

= Amplasarea parapetelor si bolarzilor
in jurul statiilor de transport public
trebuie evitata.

= Statiile de autobuz trebuie sa fie-
proiectate si amplasate asa incit sa
permita o vedere clara din interior a
autobuzelor care se apropie.

= Designul statiei trebuie sa fie durabil
si cu necesitate minima de intretinere.
= Designul statiei trebuie sa fie potrivit
contextului urban si mediului arhitec-
tural.

= Designul statiei poate incorpora alte
folosinte si facilitati publice, precum ar
fi telefonul public, urne pentru gunoi
sau alte utilitati publice.

= In zonele protejate (centrul istoric) la
amplasarea si design-ul statiei trebuie
sd se urmareasca protejarea caracterul
zonei.

= Indicatoarele si panourile informative
la statiile de transport public trebuie sa
fie elaborate intr-un stil unic si sa fie
clare de la distanta.

= Zona minima de debarcare a
pasagerilor trebuie sa fie de 1,5m in
lungime paralel bordurii si 2m in adan-
cime de la bordura inspre cladiri.

= Statiile de autobuze trebuie sa fie
iluminate din interiorsi din strada pe
timp de noapte.
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____
STEFAN GEL MARE

FIG. 2.12 STRADA MAGISTRALA
Stefan cel Mare este o strada de tranzit mare, cu
volume mari de pietoni si trafic. Pista pentru bicilete
trebuie amenajata prin spatele statiei de transport pub
lic, cu amenajarea rampelor pentru trecerile pietonale.
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I
ALEXANDR PUSKIN

FIG. 2.13 STRADA SECUNDARA
Pe strada Puskin benzile dedicate transportului public
vor trebui sa gazduiasca si banda pentru biciclete
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Fig. 2.15 Consideratii de design universal pentru ac-
cesibilitatea si vizibilitatea statiilor de asteptare.

CONSIDERATIUNT UNIVERSALE DE PROIECTARE R

= Designul statiilor de transport public trebuie sa asigure accesul usor si in siguranta pentru toate persoanele, inclusiv per-
soanele cu necesitati speciale.Manere la un nivel mai inferior in statie, accesul deschis de pe calea pietonald, indicatori sonori
si platforme mobile de acces la autobuz trebuie sa faca parte din proiectarea statiilor.

= In statie trebuei sa fie marcaj care indica locul de urcare si iesire in/din autobuz.

IMPLICAREA COMUNITATII I

= Se recomanda implicarea comunitatii in proiectarea noilor statii, incorporand noile necesitati de tranzit dar si calitatea
spatiului public.

INOVATI

= Statiile de autobuz pot incorpora trasaturi si utilizari noi ale spatiilor publice. Addpostirea, iluminarea si alt mobilier stradal in
proiectari generoase evita aglomerarea in aspectul strazii si pot crea un spatiu public nou.

= Se incurajeaz includerea sistemelor de generare a energiei solare in utilititile de pe strada (felinare, statii, banci cu panouri
solare).

= Se recomanda utilizarea inovativa a materialelor naturale sau celor de calitate inalté la proiectarea statiilor de transport public.
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PARCAREA IN STRADA

In Chisindu parcarea in strada este o provocare mare pentru viata orasului si pentruspatiul
public, deoarece autoturismele reprezinta principala alegere de mobilitate a rezidentilor
orasului.

Centrul orasului oferd un minimum de optiuni de parcare reglementata in strada iar locurilein
parcirile publice sau private sunt foarte limitate. in consecint4, un procent mare de autotur-
isme sunt parcate pe trotuare, obstructionand calea de deplasare pentru pietoni, trecerile
pietonale,fatadele cladirilor, accesul la statiile de transport public si reduc la zero capacitatea
de deplasare de jos a persoanelor cu necesitati speciale (nevazatori, persoane in carucioare
cu rotile, mame cu carucioare, batrini).

in coordonare cu planurile de mobilitate urbana durabila si reiesind din tipologia strazilor,
este absolut crucial de proiectat si de gestionat in mod clar parcarile in strada. Parcarile in
strada necesita o interventie la nivel de politici locale pentru a asigura respectarea regimului

de parcare si managementul parcarilor.




TIPURILE PARCARILOR IN STRADA

Parcarile publice in strada

Acest tip de parcare este deschis publi-
cului pentru o perioada limitata de timp,
gratuit saua cu plata, in baza regimului
de parcare stabilit de autoritatile locale.

RECOMANDARI

= Alocarea tipurilor de parcare trebuie
sa fie conform tipologiei si utilizarii
strazii. La amenajarea parcarilor trebuie
luatd in calcul locatia, accesul si
cerintele pentru vehiculele de urgenta
si alte vehicule de serviciu. Parcarea

in strada nu trebuie sa blocheze calea
pentru pietoni, carosabilul si benzile
pentru transport public sau cele pentru
biciclete.

= Amenajarea locurilor de parcare n
strada pentru vizitatori si rezidenti
trebuie sa fie evitata pe strazile largi de
tranzit. Cu cit mai mare este rolul de
tranzit al strézii cu atit mai putin spatiu
pentru parcari ea poate asigura.

= Mentinerea unei distante minime de
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Parcarile private in strada

Acest tip este disponibil pentru anu-
mitegrupuri sau publicului larg pe ter-
men lung. Exemple de parcare privata
in strada ar fi parcarea doar pentru
rezidenti, zonele de parcare cu acces
in baza unor permise sau spatii special
rezervate pentru astfel de parcari.

Deservirea punctelor comer-

ciale; Acest tip de parcare se refera

la stationarea pe termen scurt pentru
incarcarea si descarcarea marfii,oferind
acces convenabil la vitrind/tejghea.
Acest fapt reduce probabilitatea parcarii
duble a vehiculelor care livreaza marfa pe
a doua banda, in caz ca prima e ocupata,
cauzand impedimente de circulatie
pentru alti utilizatori ai drumului.

15 metri de la spatiile parcarii in strada
pana la intersectii si 5 metri pina la
céile de acces in curti si cladiri.

= Parcarea in strada trebuie amenajarta
in paralel cu traficul. Parcarea in spic
poate fi amenajata doar in strazile civ-
ice si locale, in caz ca exista suficient
spatiu. Parcarile in spic trebuie de-
limitate de trotuar cu piloni sau bolarzi
pentru a preveni intrarea automobilului
pe trotuar.

= Zonele pentru deservire a punctelor
comerciale trebuie sa fieamenajate in
locatii selectate de-a lungul coridoare-
lor comerciale, acolo unde parcarile in
strada sunt putine la numar sau unde
sunt inregistrate la moment volume

mari de livrari.

= Parcarea in strada trebuie intrerupta
la fiecare 5 locuri prin amenajarea
insulitelorcu copaci. Daca copacii sunt
mici, se recomanda protectia lor prin
bariere fizice.

= Se recomanda amenajarea parcarilor
pentru vehicule cu doua roti si
parcarilor pentru biciclete.

= In cazul lipsei serviciuluiu de ges-
tionare a parcarilor,pentru a preveni
parcarea in strada si pe trotuar, se
admite utilizarea bolarzilor de protectie
a trotuarelor.

= In planificarea parcarilor trebuie
urmaritd mentinerea capacitéatilorde
trafic a strazii prevazutein planul de
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A. Strazile inguste ar trebui organi-
zate astfel incat sa permita parcarea
doar pe o parte a carosabilului. Par-
carea trebuie amenajata in paralel.

B. Parcarea in paralel permite
amanajarea unor cai pietonale mai
sigure si accesibile si reduce latimea
carosabilului, asigurind reducerea
vitezei de trafic.

C. Parcarea in paralel permite
amanajarea unor cai pietonale mai
sigure si accesibile si reduce latimea
carosabilului, asigurind reducerea
vitezei de trafic.

D. Parcarea sub unghi permite
parcarea mai multor masini insa ea
trebuie amenajata doar pe strazile
cu viteza redusa de circulatie si doar
acolo unde latimea strazii permite.

PROIECTAREA PARCARILOR IN STRADA N

Parcarea paralela

Parcarea paralela este cea mai eficientd, deoarece minimizeaza spatiul ocupat in strada.Parcarea paralela ofera mai putine
spatii de parcare insa nu preia spatiu din contul carosabilului sau caii pietonale, nu genereaza impedimente traficului si
pietonilor si securizeaza trotuarul de trafic.

Parcarea in unghi

Acest tip de parcareaceasta oferd mai multe spatii de parcare pe un segment de strada insa ia mai mult spatiu din strada
si, deseori, intra in conflict cu calea pietonald sau traficul, din cauza diferentei de lungime a masinilor. Aditional, soferii
preferd parcarea unghiulard deoarece este mai usor de parcat si ofera mai mult spatiu intre vehicule, facind iesirea din
parcare mai usoara.

— 63



2 | MOBILITY & ACCESS

____
STEFAN GEL MARE

FIG. 2.17 STRADA MAGISTRALA

Stefan cel Mare este o strada de tranzit mare si ar
trebui sa gazduiasca rareori sau foarte putine locuri de
parcare pe strad. In acest caz, ar trebui s fie lasat un

minim de 0,50 m distanta intre parcari si piste pentru
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I
ALEXANDR PUSKIN

FIG. 2.18 STRADA SECUNDARA
Alexander Puskin este o strada secundara mare si ar
trebui s se acomodeze
rar sau foarte putine locuri de parcare.
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I
MIHAI EMINESCU

FIG. 2.18 STRADA CIVICA
Mihai Eminescu este o strada tipica civica si poate
gazdui mai multe spatii de parcare, dar amenajate in
paralel.
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Fig. 2.19 Tipologii de parcare

GONSIDERATIUNI UNIVERSALE DE PROIECTARE R

= Asigurarea locurilor de parcare in = Oferirea spatiilor rezervate de parcare = Mobilierul stradal nu trebuie sa
strada pentru persoane cu necesitati pentru persoanele care au nevoie de blocheze partea de trotuara acestor
speciale pe minimum 10% din spatiul spatii mai largi si parcare in proximitate spatii de parcare.
total de parcare in strada.Astfel de (ex. pentru debarcarea carucioruluicu *Prevederea accesului nivelat sau a
spatii de parcare trebuie sa fie de o rotile). rampei catre trotuar acolo unde sunt
lungime de cel putin 2,5m x 7m. = Marcarea locurilor de parcare speciale  spatii de parcare pentru persoane cu
cu indicatoare si marcaj clare. necesitati speciale.

IMPLICAREA COMUNITATI

1l
= Consultarea rezidentilor locali, Multe strategii privind parcarea in
comerciantilor, proprietarilor de cladiri, strada au reprezentat o colaborare intre
institutiilor si angajatilor locali inainte sectorul privat si cel public pentru a
de organizarea si aplicarea zonarii este implementa in mod treptat un sistem de
necesara pentru evaluarea necesitatilor ~ gestionare a parcarii.
de parcare.

— 67



2 | MOBILITY & ACCESS
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CALMAREA TRAFICULUI

Masurile de calmare a traficului sunt modalitati de reducere a vitezei vehiculelor pe strada. O
strategie generala de calmare a traficului trebuie sa fie elaborata de la o zona la alta a orasului,
in corespundere cu o analiza mai larga a strazilor, pentru a stabilia vitezele permise si prioritatile
strazii.

Aceste masuri vor contribui la un mediu pietonal prietenos si sigur si la evitarea accidentelor si
conflictelor pe strada.

Foto de NACTO
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Foto de Payton Chung de pe Flickr

TIPOLOGIILE MASURILOR DE CALMARE A TRAFICULUI N

= Ingustarea strazii pe toata lungimea
prin extinderea bordurilor
= Insule mediane

= Punctele de ingustare a strazilor
= Limitatoare perpendiculare de viteza

= Sicane
= Utilizarea materialelor de pavaj spe-
ciale

RECOMANDARI

= Trebuie analizata posibilitatea de a
crea zone de circulatie cu viteza redusa
(30 km/h)si de a asigura respectarea lor
pentru a minimiza prezenta marcajului si
a semnelorrutiere.

= Trebuie sa fie adoptata o abordare
minimalistd. Masurile fizice trebuie sa
implice interferente vizuale minime.

70 —

= Masurile de calmare a traficului adop
tate trebuie sa respecte caracterul si
aspectul strazii si a zonei. Toate elemen-
tele noi de design trebuie sa consoli-
deze caracterul local strazii.

= Trecerile pentru pietoni si cele pen-
tru biciclisti trebuie sa fie integrate in
designul total al masurilor de calmare a
traficului.

= Bolarzii trebuie sa fie utilizati doar
acolo unde este imposibila aplicarea
altor solutii.

= Materialele trebuie sa corespunda
designului si aspectului estetic general
al strazi.

= Suprafetele cu caldaram si pietre sunt
eficiente in reducerea vitezei traficului.

= Amenajarea pernelor de limitare a
vitezei este preferabild pragurilor.
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median pinchpoint material
change
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INTERSECTI]

Intersectiile sunt locurile unde se intalnesc doua sau
mai multe strazi. Acestea reprezinta un element critic
al aspectului strazii, deoarece sunt punctele unde se

intrunesc toate formele de mobilitate. Pietonii, ciclistii, =
automobilele si transportul public se intalnesc si
partajeaza acelasi spatiu in aceste puncte critice.
Intersectiile sunt punctele de conflict ale oricarei strazi
si trebuie sa se asigure siguranta si accesibilitatea
pentru toti utilizatorii. Diverse solutii si abordari pot fi
desemnate pentru diverse tipuri de intersectii.

Tinand cont de fluxul traficului si cel al pietonilor, ier-

arhia strazilor si viteza vehiculelor, precum si in con-
formitate cu cerintele de utilizare a terenurilor, proiectarea intersectiilor trebuie sa fie adecvata

si gandita in mod precaut.

INTERSECTIONS | 3

INTERSECTII

Aceasta este culoarea
compartimentului

La proiectarea intersectiilor nu trebuie sa fie prioritizat traficul motorizat. Prioritatile pentru mo-
durile de deplasare se stabilesc in functie de tipul strazii, functia si caracterul sau, numarul de
utilizatori ai transportului public, infrastructura pentru ciclisti si pietoni. Un design bun si pre-

caut al intersectiei poate consolida si spatiul public.

PRINCIPIILE CHEIE

DESIGN INCLUSIV;Designul
intersectiei trebuie sa includa toate
modurile de deplasare si sa accepte
drept prioritate pietonii si utilizatorii
vulnerabili, ciclistii si utilizatorii trans-
portului public. Fiecare grup necesita
acomodare a necesitatilor si cerintelor
specifice si designul intersectiei
trebuie sa includa toate cerintele in
mod egal.

DESIGN SIGUR;intersectiile
sunt punctele de conflict ale retelei
stradale. Siguranta tuturor utilizatorilor
este absolut critica in design,deoarece

mai multi utilizator sunt expusi riscului
unor intersectii proiectate prost. Viteza
mai inaltd a vehiculelor nu trebuie sa
fie o prioritate in intersectie,ci mai
degraba siguranta tuturor utilizatorilor,
inclusiv cea a soferilor vehiculelor.
Masurile precum micsorarearazelor de
curburd, extinderea lungimii semnalului
de semafor, amenajarea

trecerilor pietonale si insulitelor de
refugiupot crea un mediu mai sigur in
cadrul intersectiilor.

DESIGN
COMPACT;Intersectiile

trebuie sa dispuna de dimensiuni
corespunzatoare pentru toti utiliza-
torii si vitezele lor. Intersectiile mari
determina un timp mai lung de traver-
sare pentru pietonisi, astfel acestia
sunt expusi riscului. Intersectiile mai
mici permit traversari mai scurte, mai
rapide si mai sigure pentru utilizatori.

DESIGN INTEGRAT;

Intersectiile trebuie sa fie proiectate in
raport cu reteaua de strazi si planul de
mobilitate al zonei, nu in mod separat.
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INTERSECTIONS | 3

RECOMANDARI

= Analizarea vitezei vehiculelor in cadrul
retelei de strazi si integrarea zonelor de
viteza redusain toate zonele urbane.

= Prioritizarea trecerilor pietonilor in
sigurantd, la nivelul carosabilului si ac-
cesul la toate cele patru strazi care se
intersecteaza.

= Reducerea vitezelor vehiculelor
lavirarea la stanga si la dreapta prin
intermediul sistemelor de control a
traficului, extinderile bordurii la trecer-
ile pietonale sau micsorarea razei de
curbura.

= Distribuirea intersectiilor tinand cont
de faptul ca intersectiile n-ar trebui sa
fie mai aproape de 250m una de alta.
= Minimizarea spatiului neutilizat. Alo-
carea corecta a spatiului pentru ame-

najarea trotuarelor benzilor dedicate
reduce timpul de deplasare si sporeste
siguranta trecerii intersectiei.

* Reducerea distantei de traversare

si minimizarea latimii intersectiei prin
crearea de spatii public, extinderea
bordurilor si amenajarea medianelor.

= Minimizarea latimii trecerii pentru pi-
etoni si ciclisti. O trecere in doua etape
nu este recomandatd mereu deoarece
sporeste timpul necesar pentru a tra-
versa intersectia si stimuleaza trecerea
la semnalul rosu al semaforului.

= Vizibilitatea maxima a intersectiei si
trecerii este importanta. Planificarea
intersectiei trebuie séa tind cont de
faptul ca pietonii si vehiculele trebuie
sd aiba posibilitatea de a se vedea clar
unii pe altii. Pot fi adoptate astfel de
masurile precum cele de control a tra-
ficului, inlaturarea arborilor, stilpilor sau
indicatoarelor care obstructioneaza
vizibilitatea intersectiei..

= Evitaera constructiei trecerilor piet-
onale subterane si trecerilor deasupra
drumului.

= Utilizarea marcajului si indicatoarelor
rutiere corespunzatoare pentru toate
modurile de deplasare.
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ELEMENTELE DE DESIGN
IN INTERSECTII

Trecerile pietonale permit pietonilor sa traverseze strada in mod sigur si convenabill.
Amenajarea trecerilor de pietoni trebuie sa fie facuta in coordonare cu masurile de calmare
a traficului iar amplasarea si amenajarea lor trebuie sa respecte designul si aspectul strazii,
tinand cont de accesul in siguranta la transportul public, accesul la cladiri, viteza vehiculelor
si mobilitatea pietonala.

in multe cazuri, pentru a spori viteza traficului pe o strads, trecerile de pietoni sunt inaltate
peste drum prin poduri sau sunt amenajate in subterane. Aceste masuri creaza medii nesig-
ure, murdare, care predispun la infractiuni.

Aditional, pietonii evita trecerile subterane si cele supraterane,fapt care rezulta in traversari
periculoase si accidente fatale. Trecerile pietonale trebuie sa fie practice, iar cea mai
practica modalitate de a traversa o strada este la nivelul carosabilului. Astfel de treceri, in
combinatie cu insulele medianele, iluminarea si marcajul-zebra al trecerilor reduce posibili-
tatea traversarilor informale si fara siguranta. Intersectiile ar trebui sa corespunda comporta-
mentului pietonilor si sa consolideze dreptul pietonilor la traversare terestra.
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Fig. 8.1 Treceri pietonale in intersectie

TRECERILE DE PIETONI

Trecerile de pietoni trebuie sa fie la nivelul solului si, de obicei, fac legatura intre strazile cu 1-2 benzi. Aceste treceri sunt
prezente in toate intersectiile mari si la intervale frecvente de-a lungul rutelor de circulatie. Pentru ca trecerile de pietoni sa
fie sigure, acestea trebuie sa reprezinte o cale directa si scurta catrepartea opusa a strazii.
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A. Nu este marcata trecerea
pietonald si nu sunt amenajate
rampe de acces pe trotuar.

B. Trecere pietonala bine organizata,
cu marcaje, rampe si pavaje tactile.

C. Nu exista o cale pietonala clara.
Confuzie de intersectie, parcare si
cale de transport.

D. Traversare pietonala bine
organizata cu marcaje, indicatoare,
rampe si pavaje tactile.

RECOMANDAR! I

= Trecerile pietonale trebuie amenajate
in functie de reteaua pietonala, luand
in consideratie utilizareacladirilor, calea
pietonala dorita si spatiul public din
preajma.

= Trecerile trebuie si fie relationate cu
masurile de calmare a traficului.

= Trecerile de pietoni trebuie sa fie
localizate la toate intersectiile si la
intervale frecvente de cel putin 150m
— 200m in zonele urbane si pe arterele
princiale ale orasului.

= Trecerile de pietoni la intersectiile

din interiorul cartierelor si pe strazile
cu regim de viteza redusa ar putea fi
eliminate.

*Trecerile ar trebui sa fie la fel de largi
ca si calea pietonald adiacentd, dar cu
o latime minima de 2m.

= Trecerile de pietoni trebuie semnali-
zate cu marcaj clar de dungi albe pe
carosabil.

= Trecerile de pietoni si marcajul aces-
tora trebuie sa se intinda de la trotuar
la trotuar si s& urmeze directia exacta a
miscarii pietonale.

= Pe treceri nu trebuie sa fie plasati
bolarzi si parapete de protectie.

= Pavajul tactil, rampele si bordurile
reduse trebuie sa fie incorporate in
designul trecerilor din motive de ac-
cesibilitate.

= Toate trecerile trebuie sa fie inzes-
trate cu iluminare.

= La toate intersectiile trebuie sa fie
instalate semafoare, inclusiv cele cu
treceri pietonale.

=Trecerile intr-o singura etapa sunt de
preferat pentru grupurile vulnerabile.
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Trecere pietonala incrucisata intr-o intersectie cu flux
pietonal mare. Foto preluatd de la L.A. Great Streets

= Instalarea pavajului tactil, de culoare carosabilului pentru accesibilitate. = Asigurarea ca punctele de trecere sa
rosie la toate trecerile pietonale, = Asigurarea latimii recomandate de dispuna de drenaj cu o panta de 1:50.
jonctiuni ale drumurilor secundare si 1200mm a suprafetei plane pana la

alte puncte de acces. spatele pavajului la trecerile pietonale.

= Asigurarea ca trecerile pietonale sa
incorporeze bordura redusa la nivelul

* In zona centrala a orasului Santa Monica, Los Angeles (SUA) au fost amenajate 11 treceri pietonale incrucisate. Aceste
treceri pietonale reprezinta o intersectie care are o faza a semaforului “numai pentru pietoni”, in timpul carora vehicule-

lor le este interzis sa intre in intersectie, chiar si pentru virarea la dreapta. In implementarea acestui proiect au fost folosite
informatiile colectate de la oraseni, care au explicat ca trecerea strazii pe diagonald este cea mai comoda metoda de a trece
strada pentru pietoni.
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INSULITELE DE SIGURANTA
PENTRU PIETONI

Insulitele de siguranta pentru pietoni, insulele de refugiu sau trecerile de pietoni in doua etape
reprezinta un spatiu intermediar intre benzile de trafic care ofera un spatiu sigur pentru ca pi-
etonii sa stationeze, sa astepte si sa traverseze.

Este o trecere in doua sensuri, ceea ce inseamna ca pietonii traverseaza strada in doua etape.
Masura data de obicei este adoptata pentru strazile mai largi cu 3-6 benzi si cu viteze mai
mari de trafic. Din aceste considerente, insulitele pentru siguranta pietonilor sunt recomandate
atunci cand pietonii trebuie sa traverseze strazi aglomerate.
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Fig. 3.2 Insulite de refugiu pentru pietoni

RECOMANDARI _

= Insulitele de siguranta pentru pietoni
trebuie sa fie de o latime de cel putin
1,8m si o lungime minima de 2 m.

= Insulitele de siguranta pentru pietoni
trebuie sa includa bordura si parapete
de protectie.

= Insulitele de siguranta pentru pietoni
trebuie sa dispuna de acces cu rampa

si pavaj tactil.

= Trecerile pietonale cu insulite de
siguranta trebuie sa dispuna de sema-
foare specialepe ambele directii.

= Spatiul de trecere prin insulita trebuie
sa fie tot atat de larg ca si benzile care
marcheaza trecerea.

= Insulitele de siguranta pentru pi-

etoni trebuie sa dispuna de iluminare
adecvata.

= Insulitele de siguranta pentru pietoni
pot incorpora plantari sau arbori de
strada, cu conditia mentinerii vizibilitatii.
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R
RAZA DE CURBURA

Geometria strazii are un rol important in deplasarea si virarea vehiculelor, cat si pentru mo-
bilitatea pietonilor la treceri.

Raza si unghiul intersectiei controleaza viteza vehiculelor, precum si siguranta si vizibilitatea
pietonilor. in zonele urbane se recomanda proiectarea intersectiilor cu raze mai mici, deo-
arece acestea extind trotuarul pentru pietoni si ofera siguranta si durabilitate pentru utiliza-

torii intersectiei.
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Fig. 3.3 Raza de curbura

RECOMANDARI

= O razd medie este de 3-5 m,dar * In situatiile in care o razi mai mica =Strazile inguste necesita raze mai mari
poate fi adoptata si o razad de 2 m. este utilizatd, dar e nevoie de unghide  pentru ca vehiculele mai mari sa vireze.
= Minimizarea vitezei de virare a virare mai mare pentru automobile, se *Extinderea bordurii poate fi utilizata
vehiculelor prin reducerea razelor de utilizeaza diverse strategii, precum ar fi  pentru a reduce raza curburii.

curbura. parcérile si benzile pentru biciclisti sau

o bara de stopare pentru a determina
unghiul de virare.Se practica si utiliza-
rea texturilor de pavaj cu indicatoare
pentru a marca diversele elemente
prezente la virare.
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-
EXTINDEREA BORDURI]

Extinderea bordurii troruarelor poate fi utilizata in calitate de masura de calmare a traficului si pentru
reducerea razei curburii. Extinderea bordurii reprezinta extinderea trotuarului in spatiul carosabilului.
Aceste spatii mai permit si o delimitare clara a parcarii in strada si adauga spatiu la trotuar.O extin-
derea bordurii bineproiectata asigura siguranta pietonilor in intersectii.Extinderea bordurii faciliteaza
asteptarea pietonilor si minimizeaza distantele intre trotuare/ Extinderea bordurii poate actiona ca un
spatiu public adaugator pentru trotuare si poate oferi spatiu pentru plantari sau scaune.

.

|

o N ) )

Fig. 3.4 Extensia bordurii

RECOMANDARI I

TIPOLOGIILE RECOMMENDATIONS = Extinderea bordurii poate incorpora
= Extinderea bordurii de tip poartd; ex- = O extindere tipica a bordurii este de plantari si mobilier stradal.

tinderi care sunt amenajate la intrarea 1,8m. =Extinderea bordurii trebuie sa includa
pe o strada. = Extinderea bordurii trebuie sa fie toate caracteristicile unei treceri de

= Extinderi cu blocare medie; extinderi proiectate in corelare cu proiectarea pietoni, adica rampe de acces, pavaj
care sunt aplasate de-a lungul unei intregii intersectii. tactil, etc.

strazi. = Extinderea bordurii ar trebui sa fie cel

= Extinderi incorporate pentru transport  putin tot atat de larga ca si trotuarul.
public;extinderi care extind zona statiei

de transport public pentru a se alinia

cu carosabilul (anti-buzunar).
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SIDEWALK ELEMENTS | 4

DESIGNUL

trotuarului

E LE M E m LE Aceasta este culoarea
compartimentului

Aspectul strazilor si al spatiilor publice din Chisindu este
P ATI U |- P U B |-I G fundamental in formarea unui spatiu public de succes.

> Strézile nu sunt doar coridoare de transport, dar si spatii

publice sociale imtr-un oras. Consolidarea si protejarea
spatiului public este un mijloc vital de creare a locurilor vibrante si placute, care stimuleaza oamenii
sa trdiasca, sa lucreze sau sa viziteze un oras. Tot atat de importante sunt spatiile publice — strazile si
cdile pe care se deplaseaza oamenii si pietele si scuarurile in care ei se opresc.Spatiulpublic trebuie
sa fie proiectat cu precautie pentru a asigura ca el este prietenos, confortabil, clar de perceput si ca
toti dispun de acces egal la el, inclusiv persoanele cu necesitati speciale.
Scopul acestui capitol este de a arata ce poate fi realizat printr-o planificare mai minutioasa a aspect-
ului strazii si de a oferi o intelegere a importantei fiecarui element de pe strada, astfel incéat in oras sa
fie dezvoltat un spatiu public vibrant si durabil.
Pentru a avea parte de un spatiu public de calitate, coerent si distinct, toate elementele si materialele
ar trebui sa faca parte dintr-o abordare generald a edificarii orasului si cartierului. Un spatiu public de
calitate creeaza un oras accesibil si sigur, consolideaza identitatea si imaginea orasului, incurajeaza un
mediu sanatos si sporeste beneficiile economice.
Acest capitol analizeaza materialele, designul, organizarea aspectului strazii si modalitatea in care
acesta consolideaza caracterul si identitatea orasului. Selectarea unui anumit mobilier stradal si a
suprafetii strazii joaca un rol vital in edificarea imaginii orasului, insa deseori acest fapt este neglijat
proiectarea strazii.
Orasele care dezvoltd un spatiu de calitate sunt orasele care acorda multa grija si importanta
selectarii materialelor de pavaj, in special elementelor de design si inovatiilor in aspectul strazii.

PRINCIPH CHEIE

DESIGNUL ”MAI PUTIN DESIGN INCLUSIV Designul DESIGN DE CREARE A
INSEAMNA MAI MULT” trebuie sa includa toata diversitatea IDENTITATIILOCULUI Designul
Identificarea si inlaturarea articole- utilizatorilor strazii — pietonii, mamele mobilierului stradal corespunde im-

lor redundante si de prisos de pe o cu carucioare, copii, persoanele in aginii orasului si consolideaza spatiul
stradd. Reducerea mobilierului stradal etate si grupurile vulnerabile. Mobilierul  public prin crearea identitétii locale.
pana la strictul necesar si combinarea  stradal trebuie sd acomodeze o vari- Designul precaut si selectarea mo-
elementelor de design impreuna pentru  etate de elemente de design care sa bilierului stradal joaca un rol important
a economisi spatiu. fie utile tuturor grupurilor. in co-formarea aspectului estetic al

spatiului public. Grupurile civile pot
face parte din procesul de design.
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CARACTERUL LOCAL

intelegerea caracterului local si a istoriei locului joac4 un rol vital in consolidarea spatiului
public si revitalizarea comunitatii locale.Conservarea zonelor istorice si amonumentelor de
arhitectura este foarte importanta in abordarea generala de design.

Accesul, mobilitatea, accesibilitatea pietonald, siguranta si designul trotuarului ar trebui sa
corespunda consolidarii cladirilor si reperelor istorice.

Traditiile locale, materialele si modelele stradale combinate cu un design bun sporesc respon-
sabilitatea soferilor, reduc viteza traficului si imbunatatesc siguranta. Un mediu urban distinctiv
si coerent oferd nu doar beneficii economice, dar este mai sigur si mai eficient decat un mediu
dominat de o ingramadeala de semne, indicatoare si mobilier urban.

Identificarea caracterului distinctiv local

Pentru crearea unei identitati locale este necesar de stabilit elementele constitutive ale strazilor
si cailor pietonale din zona si de edificat un mediu distinctiv la nivel local.O sursa importanta de
informatii ar fi locatia trasaturilor de valoare ale spatiului public, inclusiv zonele de pavaj istoric,
mobilier stradal sau arbori, spatiu verde.

De asemenea este necesara identificarea problemelor care afecteaza caracterul si aspectul zo-
nei, care sunt prioritare pentru a fi solutionate, cum ar fi spatiul public degradat sau problemele
de accesibilitate.

Grupurile locale pot acorda asistenta in identificare trasaturilor istorice si mobilierului de prisos.

Aprovizionarea cu materiale locale

Utilizarea continua a materialelor locale consolideaza caracterul unei anumite zone, dar ar mai
putea sa genereze noi imbunatatiri ale aspectului strazii. Aditional, implicarea producatorilor
locali ar putea sa consolideze economia locala. Localizarea micilor cariere locale si consoli-
darea producerii acestora ar putea contribui aditional la conservarea materialelor si la cresterea
standardelor locale de productie si constructie.
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Materialele si formele de pavaj formeaza planul intii al unei strazi. Acestea ofera o baza pen-
tru amplasarea constructiilor. Calitatea designului si constructiei cailor pentru pietoni si
suprafetelor strazii sunt vitale pentru caracterul unei zone. Pavajul deteriorat sau inadecvat ar
putea afecta negativ tot aspectul strazii.

Traditional trotuarele in Chisindu au fost pavate cu piatra, care a fost acoperita cu asfalt in
perioada sovietica. insi majoritatea pavajului nou utilizeaza unitati mici de blocuri de pavaj pre-
fabricat.

Multe pavaje au utilizat o varietate de materiale, fiind asezate in mod inconsistent si intretinute
in mod prost. Schimbarea deasa amaterialelor si aspectului trotuarelor in limita unei strazi sau
chiar a uneoi portiuni de strada creeaza fragmentare vizuala si distrage de la distinctia clara a
utilitatii si accesibilitatii strazii.

Pavarea unificata a trotuarelor, cu acelasi material si in acelasi stil, conform aceluiasi model,
asigura un mediu sigur si confortabil pentru pietoni si consolideaza spatiul public. Utilizarea
materialelor naturale traditionale este mai sustenabila, durabila. Ele nu imbatrinesc si pot fi reci-
clate. Materialele artificiale necesita inlocuire regulata si, respectiv, cheltuieli mai mari. Acestea
se deterioreaza cu timpul, sunt risipitoare si nedurabile.

in special pentru centrele urbane, pavajul de dimensiuni mai mari creeazi o ordine vizuala, pe
cand blocurile mici accentuaza fragmentarea vizuala. Modelele si culorile diferite, amplasate la
intAmplare, fortifica aceasta fragmentare si creaza impresia de dezordine si uritenie.
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= Designul drumului si gestionarea
suprafetelor de pavaj trebuie sa fie
corelate cu locatia (urbana, suburbana
sau rurald) si cu suprafetele de pavaj
de pe strazile din imprejurime.

= Unificarea pavajului conform mod-
elelor si materialelor folosite pe toata
lungimea trotuarului unei strazi

= Respectarea corelarii proportionale a
caii pietonale, cladirilor si carosabilului.
= Asigurarea ca toate suprafetele sa fie
ferme, dure si rezistente la alunecari.

= Evitarea suprafetelor neuniforme si
inexacte.

= Evitarea pavarii suprafetelor cu un
model, culori sau linii contrastante care
ar putea genera confuzie vizuald.

= Simplicitate in design, evitarea culo-
rilor si modelelor complicate

= Un aspect neutru al pavajului poate
complementa arhitectura din impre-

= Pavajul trotuarului trebuie sa fie stabil
si continuu si construit cu materiale
rezistente la alunecari.

= Pavajul tactil trebuie sa fie inclus de la
inceputul proiectarii designului.

jurime. Culoarea, materalele si desenul
pavajului nu trebuie sa fie tipator sau
contrastant cu mediul ambiant.

= |dentificarea zonelor cu deteriorari
mari ale pavajului si inlocuirea loc cu
aceleasi materiale.

= Selectarea materialelor care sunt
durabile si pot rezista conditiilor clima-
terice locale.

* Incorporarea drenajului in designul
trotuarului este obligatorie. Acumularea
sau scurgerea apei de pe cladiri pe
suprafata trotuarului trebuie evitata.

= Utilizarea materialelor naturale dura-
bile.

= Utilizarea materialelor durabile pentru
bordurd, i.e. granit, marmurad sau beton.
* Reducerea marcajului necesar pentru
trafic pana la minimum si incercarea
de incorporare a acestuia in materialul
suprafetei, prin utilizarea meterialelor si

*Pavajul de format mai mare, 40x40,
trebuie sa fie bine jonctionat si corelat
cu pavajul tactil.

A. Trotuarul fara o suprafata neteda
este periculos pentru pietoni.

B. Piatra rectangulara mare sau
placile de beton sunt mai durabile si
au un efect vizual mai placut.

C. Pavare cu diferite tipuri de pavaj
plasate haotic.

D. Pavaj bine proiectat si corect
aplicat.

culorilor cu nuante diferite dar care se
incadreaza in acelasi stil.

= Capacele fintinilor de inspectare
trebuie sa faca parte din designul
suprafetei si sa fie incadrate in desenul
pavajului.

= Unde este probabila deteriorarea
pavajului de catre vehicule, placile de
pavaj se plaseaza pe o baza din beton.
= Se recomanda ridicarea bordurii pen-
tru a evita parcarea pe pavaj.

= Trebuie proiectata inclinatia corecta a
pavajului pentru directionarea scurger-
erii fara piedici a apei pluviale.

= Se incurajeaza investitiile in cali-
tatea materialelor si a lucrarilor de
constructie a pavajului.

=Evitarea rosturilor si devierilor verticale
mai mari de 0.5 cm intre placile de
pavaj.
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Bordurile sunt semnificative pentru a delimita zona pietonald de carosabil. Bordurile trebuie sa
fie Indeajuns de inalte pentru a asigura separarea carosabilului de calea pietonala si pentru a
preveni parcarea pe trotuar.

in Chisinau, unde parcarea pe trotuar este des practicata, ar putea fi necesara utilizarea bolar-
zilor sau parapetelor de protectie. insa amplasarea unor bariere fizice intre carosabil si trotuar
trebuie evitata in masura posibilitatilor.

O margine de minim de 60mm este necesara pentru ca persoanele cu deficiente de vedere
sa poate identifica in siguranta marginea carosabilului, cu exceptia segmentelor cu bordura

redusé (treceri pietonale, acces in curti).

= Utilizati bordura pentru a delimita = La extinderea trotuarelor se poate uti- cu deficiente de vedere.

spatiile, pentru a reduce necesitatea liza linia bordurii vechi pentru a delimita = Includeti drenajul in designul borduri-
barierelor fizice intre diferite zone ale zonele strazii pentru diverse folosinte. lor.

strazii. = Se recomanda utilizarea contrastul

de culoare pentru a facemai usoara
utilizarea spatiului de cétre persoane

= Bordurile reduse trebuie sa fie prevazute la trecerile cu pavaj tactil.
= Bordurile reduse trebuie sa fie la acelasi nivel cu carosabilul
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PAVAJUL TACTIL

Pavajul tactil pentru persoanele cu deficiente de vedere ar trebui sa fie o parte integra din de-
sign de la etapa initialda de proiectare.
Acesta trebuie executat cu cea mai mare atentie fata de detalii pentru a asigura integrarea cu
succes a acestuia in pavajul din imprejurare. Configurérile tuturor zonelor pentru pietoni trebuie
sa fie simple, logice si consistente. Acest fapt va permite persoanelor sa memoreze mediul

pe care-| utilizeaza cu regularitate si sa prezica si sa interpreteze locatiile cu care se intalnesc

pentru prima data.

SIDEWALK ELEMENTS | 4

Se consultarea organizatiilor locale ale persoanelor cu dizabilitati si cele specializate in dome-
niu cu privire la designul detaliat al elementelor de pavaj tactil si navigatie.

RecomanDARl

= Pavajul tactul trebuie sa fie inclus de la
bun inceput in design-ul trotuarului.

= Materialele calitative de pavaj trebuie
sa fie utilizate pe toatd lungimea trotu-
arului.

= Pavajul tactil trebuie sa fie integrat cu
bine in dimensiunea, culoarea, textura
si modelul de executare a pavajului din
imprejurare.

= Pavajul trotuarului trebuie sa fie
coerent si continuu, fiind executat din
materiale care previn alunecarea.

= Utilizarea pavajului tactil in mod
sistematic si strict in conformitate cu
recomandadrile detaliate oferite de
organizatiile de profil.

= Contrastul prin culoare este de ajutor
pentru pietonii cu deficiente partiale de
vaz.

= Utilizarea suprafetei tactile cu bule
pentru a evidentia absenta bordurii.

= Utilizarea suprafetei cu bule rosii la
trecerile cu semafor.

= Utilizarea suprafetei cu bule de culoare
galben inchisa la trecerile fara semafor.

* in cazul prezentei treptelor, este
necesara aplicarea benzilor tactile de
atentionare pe marginea primei si ultimei
trepte.

*Pavajul de format mai mare,cum ar fi
40x40, trebuie sa fie bine coordonate
cu pavajul tactil.

PAVAJ TACTIL IN JAPONIA foto de Igor I. Solar

= Incorporarea pavajului tactil in toate
trecerile pietonale.

= Pavajul tactil este recomandat pen-
tru indicarea trecerilor;scarilor si
rampelor;cladirilor de interes public;
statiilor de transportpublic, zonelor de
ambarcare si cele de tranzit al trans-
portului public; intrarile si iesirile din
cladirile de parcare.

=Consultarea cu organizatiile locale
pentru persoane cu dizabilitati.
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Schimbarea nivelului (trepte, praguri, platforme si rampe de acces) este deseori neglijata in
designul strazii, dar este absolut necesar de a fi inclusa drept parte din designul general al
strazilor, deoarece este deseori intalnita in peisajul unui oras si ingreuneaza accesul persoane-
lor cu dizabilitati locomotorii.

Schimbarile in nivel trebuie sa fie accesibile pentru toti si sa fie proiectate la etapa de proiec-
tare a suprafetel strazii.

in Chisinau, multe fatade cu puncte comerciale au scari sau rampe de acces, care nu
reprezintda o continuare a materialului si designului strazii, ci o extindere a fatadei comerciale.
Aceste materiale deseori nu sunt rezistente sau adecvate conditiilor climaterice si nici nu sunt
durabile.

Combinatiile de rampe si scari integrate in mod adecvat in spatiul public ar trebuie sa ofere
rute practice alternative pentru toti utilizatorii. Trepte clar delimitate cu dungi tactile de aver-
tizare, cu bare si trepte in contrast le-ar face mai vizibile si mai usor de utilizat.

= Rampele trebuie sa se incadreze in = Pavajul tactil trebuie sa fie integrat cu = Utilizarea designului, culorilor si ma-
contextul general al strazii. pavajul din jur prin alegerea materialu-  terialelor care armonizeaza cu impre-
lui, oferind contrast tonal. jurimile.
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= Asigurarea accesibilitatiicaii pietonale
intre cladiri, la intrarea in cladire sau la
intrarea in zona de parcare.

= Asigurarea ca dimensiunea si profilul
treptelor sa fie proportionale cu latimea
trotuarului.

= Asigurarea distribuirii egale a treptelor
in rampe.

= Evitarea treptelor unice (praguri) inca-
lea pietonald a trotuarului.

= Luarea in consideratie a designuluic-
ailor pietonale si a treptelor la etape
timpurii de planificare.
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= Proiectarea cailor de acces astfel incat
acestea sa fie intelese, usor de utilizat si
sa ofere o posibilitate de alegere.

= Asigurarea unor accese cu inclinatie,
cu o pantéd intre 1:33 si 1:25 cu po-
deste la intervale regulate.

= Asigurarea ca rampele si treptele sa
fie vizibile si indicate clar.

= Crearea suprafetelor tactile de aver-
tizare de pericol la treapta de sus si de
jos a rampei scarii.

Scara de acces in spatiu public. Foto preluat pe de @
streets for all

= Asigurarea cu balustrade de ambele
parti ale treptelor si continuarea aces-
tora pana la podestele intermediare.

* Protectia oricérei zone care este mai
jos de trepte, care are o inéltime libera
mai mica de 2100mm.

= Scarile si rampele trebuie sé fie dotate
cu balustrade. Rampele nu trebuie sa
fie mai abrupte decat 1:10 cu o latime
de 0,90 cm.
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MOBILIERUL
STRADAL

Strazile sunt mai multe decat doar niste coridoare
pentru mobilitate.Acestea trebuie sa fie abordate

ca spatii publice critice care incurajeaza viata
comunitatii si implicarea civica.

Mobilierul stradal este una din componentele de
baza care consolideaza spatiul public, precum un
‘articol’ de mobilier intr-o camera de zi. La fel ca in
spatii interioare, designul si amplasarea mobilierului
stradal trebuieselectate cu precautie.

Mobilierul stradal incurajeaza caracterul local si
identitatea orasului, insa designul si plasamentul
necoordonat ar putea crea o ordine vizuald haotica
si bariere periculoase.

Bancile, boxele pentru flori, scaunele si mesele,
lampile si urnele decoreaza strazile, pietele si par-
curile unui oras, astfel aceste elemente trebuie sa fie
alese cu grija si constientizare a rolului lor.

Fiecare tip de strada si zona de oras este diferita si designul trebuie sa corespunda in mod
adecvat. Strazile si bulevardele importante dispun de o abordare diferita decat strazile

din cartierele suburbane. Nu toate strazile pot avea o identitatea importanta regionala sau
oraseneascad, totusi, unele strazi preiau rolul de redare a istoriei zonei si regiunii mai vaste pe
care o reprezinta. Din aceste considerente, o selectare cu grija a mobilierului stradal devine
cruciala in crearea identitatii locului.

Pentru o buna circulatie pietonala strazile nu trebuie sa fie aglomerate cu elemente de mobilier,
lar punctul de start ar trebui sa fie inlaturarea aglomerarilor si a elementelor redundante.
Coordonarea designului si amplasarii bancilor, semnelor, bolarzilor si parapetelor de protectie
contribuie la dezvoltarea unei strazi bine-organizate, accesibile si sigure.Multe elemente ar
putea fi plasate impreuna,cum ar fi gruparea semafoarelor si iluminarii stradale, astfel incat ace-
stea sa partajeze acelasi pilon de suport. Mobilierul stradal trebuie sa fie plasat cu grija in zona
dedicata mobilierului si nu trebuie sa ingradeasca calea pietonala.
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= [dentificarea si inlaturarea articolelor
de prisos.

= "Mai putin inseamna mai mult”: re-
ducerea volumului de mobilier stradal
pana la minimul necesar.

= Trebuie prevazuta posibilitatea de
instalare a semnelor, semafoarelor si
corpurilor de iluminare pe mobilierul
stradal si pe cladirile existente.
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= Tot mobilierul stradal trebuie sa fie
plasat astfel incat sa permita acce-

sul pentru curétirea strazilor si sa nu
ingradeasca calea pietonala.

= Trebuie asigurata coordonarea stilu-
lui, culorii si aranjdrii mobilierului stradal
conform contextului local.

ey

i+ 5

= intr-o zon4 sau cartier,trebuie evi-
tat amestecul de stiluri si modele ale
semnelor stradale, parapetelor de
protectie si bolarzilor.

= Mobilierul stradal trebuie sa fie du-
rabil, rezistent la conditiile climaterice,
usor de intretinut si de schimbat.



Unul din cele mai importate elemente
in dezvoltarea unei strdzi ca spatiu
public tine de locurile de asezat.
Scaunele si bancile sunt elementecare
permit oamenilorsa se intalneasca, sa

cate cu grijd, conform rigorilor spatiului
stradal, dar si conform utilizarii cladirilor
adiacente.

Scaunele trebuie sa fie localizate in
zonele de interes sau activitate,i.e.scoli,
muzee, spitale sau alte facilitati pub-
lice.

Zona pietonala trebuie sa fie
respectata ca un spatiu fard bariere,
scaunele fiind plasate fie in zona de
fatada, fie in zona mobilierului stradal.

= Locuri de asezat pot fi asigurate pe
trotuare care dispun de o zona alocata
pentru mobilier stradal.

= in mod alternativ, locurile de asezat
pot fi asigurate pe linia de bolarzi pen-
tru a evita parcarea pe trotuar.

= Designul locurilor de asezat poate fi
coordonat cu alte utilitati ale mobilieru-
lui stradal, i.e. iluminarea si semnele
stradale, etc.

= Locurile de asezat trebuie sa fie dura-
bile, rezistente la conditiile climaterice,
usor de intretinut si sustenabile.

= Se recomanda crearea ‘locurilor de
asezat cu o panorama ‘ acolo unde
este posibil.

= Se recomanda elaborarea noilor
modele de design al bancilor pentru
Chisinau.

= Bancile trebuie sa fie proiectate in
contextul si in legatura cu caracterul
altor elemente de mobilier stradal.

* Mentinerea a minimum 1m distanta
de la orice parte a bancii pana la orice
alta utilitate, cu exceptia panourilor
publicitare ale statiilor de asteptare.

* Minimum 1,5 m de cale fara bariere
este necesara in fata locului de alezat
care este plasat in spatele trotuarului.
*Minimum 1m de cale fara bariere este
necesara dupa locul de asezat care
este plasat in fata trotuarului.
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= Alocarea locurilor de asezat pentru diverse grupuri cu necesitati speciale.
= Asigurarea locurilor de asezat la intervale regulate, in afara caii pietonale a trotuarului.

= Consultarea cu grupurile locale de persoane cu nevoi speciale sau cu organizatiile specializate privind diversele necesitati si
cerinte.
= Consultarea cu grupurile locale privind designul echipamentului nou care va fi plasat pe strada.

= Bancile inteligente care ofera wi-fi si posibilitati de a incarca telefonul fac spatiul public mai functional, dar e nevoie de design
precaut pentru a asigura ca acestea sa contribuie pozitiv la aspectul si caracterul zonei.
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Inscriptiilesi indicatoarele (denumirea
strazii, numarul cladirii, indicatoare de
directie) contribuie semnificativ la car-
acterul local si reprezintd un element
important al navigatiei urbane.
Variatiile locale privind materialele
utilizate si modalitatea de a scrie
accentuaza caracterul unei zone. in
mod normal, indicatoarele trebuie

701N

= |dentificarea si inlaturarea articolelor
de prisos.

= Indicatoarele trebuie sa contina doar
informatii esentiale.

* Reducerea semnelor pana la o di-
mensiune minima posibila si un numar
minim.

= Coordonarea designului si culorii tu-

turor indicatoarelor stradale intr-o zona.

sa fie fixate pe un perete, gard sau
bara la hotarul caii pietonale sau pe

o cladire. Multe orase utilizeaza stalpi
pentru a atasa si semnul cu denu-
mirea strazii. Pentru a crea strazi fara
aglomeratii de mobilier,se recomanda
atasareaindicatoarelor stradale pe
cladiri pentru a reduce numarul stalpi-
lor.

= Se recomanda amplasarea indica-
toarelor la colturile cladirilor,sau in caz
de amplasare pe pilon, se indicatoarele
se coordoneaza cu alte elemente
stradale.

= Repozitionarea semnelor in caz ca
ele obstructioneaza calea pietonala.
Evitarea amplasarii semnelor pe calea
pietonald, deoarece ar putea crea

Indicatoarele rutiere redundante si re-
petitive, echipamentul, pilonii si stalpii
de prisos trebuie sa fie eliminati pentru
a evita aglomerarea strézii. Supra-asig-
urarea cu semne reduce si perceptia
acestora de catre soferi. Semnele

care se dubleaza si se repeta trebuie
inlaturate.

pericole, in special pentru persoanele
cu deficiente de vedere.

*Daca e necesara amplasarea unui
indicator de directie,trebuie sa fie
mentinut un spatiu de minim 2100mm
pina la calea pietonala si 2300mm pina
la banda pentru ciclisti. Alternativ, se
recomanda naltimi mai mici de mon-
tare.

= S4 se tind cont de necesitatile persoanelor care nu vad bine si sa se aloce culoare si informatii in modul corespunzator. In
caz de necesitate sa se utilizeze textura alternativa si sunete pentru a acorda asistenta in gasirea rutei si la trecerea pentru

pietoni.
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Foto preluaté de la Institute for Transportation and Develop-
ment Policy
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Bolarzii (stilpi decorativi de mica
inaltime) si parapetele de protectie
sunt de obicei prevazute pentru a pro-
teja deplasarile pietonilor de carosabil
sau pentru a proteja trecerile pietonale.
In unele cazuri, parapetele de protectie
au fost introduse ca raspuns specific la

= |[dentificarea si inldturarea articolelor
de prisos.

= Parapetele de protectie nu trebuie sa
fie instalate doar in cazul imposibilitatii
aplicarii altor mdsuri de protectie.

= Strazile cu viteze reduse, precum as fi
strézile din cartier si strazile civice nu au
nevoie de parapete de protectie.

= Selectarea designului si materialelor
care sunt potrivite pentru functie si
context local.

accidente. Alteori acestea sunt utilizate
pentru a impiedica masinile sa utilizeze
calea pietonala pentru parcare. In prin-
cipiu, bolarzii si parapetele de protectie
aglomereaza strada si ar trebui sa fie
utilizate cu precautie.

Parapetele de protectie sunt menite sa

= Coordonarea stilului, culorii si aran-
jamentului mobilierului strazii conform
contextului.

= Sporirea inaltimii si delimitarii bordurii
pentru a evita necesitatea barierelor
fizice, cand e nevoie de atentionare
pentru a crea un mediu sigur.

= Drept alternativa pentru utilizarea
bolarzilor pe strada, ar fi utilizarea altui
mobilier stradal, cum ar fi bancile si
plantatiile pentru a preveni parcarea pe
trotuar.

GONSIDERATIUNI UNIVERSALE DE PROIEGTARE

= Plasarea parapetelor de protectie si bolarzilor trebuie sa tind cont de accesul scaunelor cu rotile. Un spatiu minim de 0,90
cm trebuie sa fie prevazut la trecerile pietonale.
= Unirea bolarzilor cu lanturi sau funii trebuie interzisa

previnad accidentele, dar mai creeaza si
un mediu ostil pentru pietoni, incura-
jand vitezele mai mari pentru vehicule.
De asemenea sunt periculoase pentru
pietoni, pentru ca in caz de accidente
rutiere bucati de parapet pot fi proiec-
tate in multime.

A. Semisfera amplasata pe un
trotuar stricat. Indltimea ei e mica: ar
trebui sa fie de minimum 0,60 m.

B. Distributie egala si design uni-
form.

C. Bolarzi vechi si de model diferit.

D. Garduri vechi si redundante.

=Designul bolarzilor si parapetelor de
protectie trebuie sa fie robust, dur, usor
de intretinut si sustenabil.

= Bolarzii pot fi utilizate pentru a imp-
iedica vehiculele s& acceseze calea
pietonald si ar trebui sa fie de o indltime
minima de 0,60-0,80m cu spatiere intre
de 0,60-0,80 m.
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lluminarea stradala este o parte integra
in crearea unui mediu placut si sigur
pentru pietoni si vehicule. lluminarea
este fundamentald in crearea unei
identitati a locului si stimuleaza inflori-
rea activitatii stradale.

De obicei iluminarea stradala este

® lluminarea trebuie sa ilumineze atat
carosabilul, cat si calea pietonald, dar cu
diferite corpuri de iluminare, amplasate la
nivele adecvate.

= Trebuie sa fie madsurata cu precautie
intensitatea luminoasa pentru a evita
crearea petelor de lumina sau poluarea
strazii cu lumina.

= Selectarea iluminarii care se potriveste
locului, fie el urban sau rural, comercial
sau rezidential.

= Prioritate trebuie acordata modalitatii de
atasare a corpurilor de iluminat de cladiri
pentru a reduce aglomerarea strazii.

= Atentie deosebita la iluminarea strazii in
zonele rezidentiale.

proiectata pentru a produce iluminare
optima pentru vehicule, cu o atentie
mai redusa pentru pietoni si biciclisti.
Un spatiu public de calitate si as-
pectul unei strazi corect proiectate
incorporeaza surse de iluminare pentru
a incuraja diferite moduri de deplasare.

=Trecerile si intersectiile trebuie sa fie
iluminate mai puternic decit trotuarele si
carosabilul.

= Utilizarea ilumindrii stradale pen-

tru a identifica si diferentia tipurile de
strada:autostrazi, bulevarde, sau strazi
rezidentiale.

= [dentificarea celei mai potrive solutii de
design si sursei ilumindrii pentru fiecare
Zona.

= Plasarea cu grijd a pilonilor de iluminat
pentru a nu impiedica calea pietonald
sau pistele biciclistilor, si pentru a fi in
corelare cu aspectul strazii.

= Vitrinele magazinelor si cladirile private
ar putea ajuta la iluminarea strazii, deci
si aceste surse trebuie sa fie luate in
consideratie.

lluminarea trebuie sa fie planificata

ca parte integra din designul unei
strézi. Solutiile de design variaza in
dependenta de contextul local si tipo-
logia strazii. Este important de a alege
nivelul corect de iluminare pentru trafic
si pentru ceilalti utilizatori ai strazii.

A. lluminarea trotuarului / carosabi-
lului conectata prin cabluri atirnate.

B. Corp de iluminat cu panou solar.

*Designul iluminarii stradale trebuie sa
coreleze cu ale elemente ale designului
strazii.

=lluminarea solara trebuie s fie analizata
ca un model de energie alternativa.

= Toate corpurile de iluminat trebuie sa fie
inlocuite cu LED.

= Spatiul intre doi piloni de ilumin-

are trebuie sa fie de aproximativ 3 ori
indltimea acestuia.

= Pilonii nu trebuie sa fie mai fnalti de 12m
si in zonele rezidentiale trebuie sa fie
semnificativ mai mici.
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STEFAN GEL MARE
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FIG. 4.5 STEFAN CEL MARE
Amenajarea ilumindrii / stalpi de 7-8 m

cu o distanta de 25-35 m intre ei.
FIG. 4.6 ALEXANDR PUSKIN

Amenajarea iluminarii / stalpi inalti de 7-8 m cu o
distantd de 25-35m intre ei.
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Instalatiile pentru deseuri si reciclare
fac parte dintr-o strategie mai vasta de
gestionare a deseurilor.

Orasele incearca séa reduca localizarea
instalatiilor pentru deseuri pe strazi

si sa ofere locatii alternative, precum

si sd incurajeze gospodariile sa-si

= Locatia potrivita trebuie sa fie
identificata in locuri discrete, cu acces
redus.

= Instalarea containerelor pentru pe
autostrazi si coridoare majore de
drumuri trebuie evitata

stocheze deseurile pana la evacuare.
Este necesar ca asigurarea cu instalatii
comode si bine panificate pentru
deseuri sa fie corelata cu strategia
privind frecventa colectarii deseurilor.
Amplasarea instalatiilor pentru colec-
tarea deseurilor trebuie sa fie evitata

= Aceste instalatii trebuie sa fie incor-
porate si fixate in trotuare.

= Locatiile trebuie sa fie mentinute
curate si golite cel putin de doua ori pe
saptamana.

pe autostrazi si coridoarele majore de
drumuri. De asemenea este important
ca aceste containere sa fie plasate

in afara caii pietonale si zonei alocate
pentru mobilierul stradal. Instalatiile

pentru deseuri de obicei sunt plasate
in locatiile de profil redus, precum ar fi

A. Containere de deseuri care sunt
dificil de accesat.

B. Containere de deseuri incadrate
in structura pavajului si la acelasi
nivel cu calea de transport.

= Instalatiile pentru deseuri si reciclare
trebuie sa fie accesibile pentru colec-
torii de deseuri si toti utilizatorii.
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SPATII o

Spatii verzi

Aceasta este culoarea

V E RZ I compartimentului

Pentru a avea parte de un oras mai sanatos si
mai sustenabil, este important de investit si de
dezvoltat o retea de sisteme naturale si moduri
alternative de generare a energiei. Gestionarea
apelor pluviale, energiei solare si deseurilor
ajuta la consolidarea aspectului strazii. Co-
pacii si amenajarile peisajiste contribuie la con-
trolul microclimei si reducerea caldurii urbane,
imbunatatind in acelasi timp calitatea aerului,
confortul si siguranta deplasarii pietonale.
Strazile trebuie percepUte ca ni$te ecosisteme Gradinarit de gherila in Berlin. Foto de ©Rosa Rose
care nu numai ca pot extinde aplicarea infrastruc-

turii verzi, dar mai pot deveni active in generarea noilor forme de energie si schimb energetic.
Strazile pot fi vazute si conectate la un sistem mai vast de retele verzi si albastre constituite.
Sunt cautate solutii in zonele urbane pentru a absorbi consecintele schimbarilor climatice si
pentru a utiliza mai eficient energia si resursele. Retelele verzi-albastre pot fi usor combinate
cu astfel de elemente precum cele de recreere, biodiversitate, ciclisti si pietoni, energie si
generare de caldura.

Sunt multe initiative noi in domeniul social, economic si cel ecologic care reduc impactul
asupra mediului si promoveaza un oras sanatos si atractiv. Exemplele date includ arhitectura
urbana, cooperativele energetice, fabricile de energie acvatica si de materie prima, utilizarea in
comun aautomobilelor si initiative de inverzire a oraselor.

sharing and initiatives to make the city greener.

PRINCIPII CHE |

SUSTENABILITATE ECOLOGIE SANATATEA S1 HABITATUL

Integrarea sistemelor naturale, cum Promovarea si incadrarea spatiilor verzi  UMAMN Strazile pot imbunatati

ar fi gestionarea apelor pluviale sau a in aspectul strazii. Copacii si spatiile sanatatea mentala si fizica prin cali-

energiei solare, in designul strazii. verzi ajuta la controlul micro-climei, tatea mai buna a aerului, imprejurimi
oferd umbra si consolideaza biodiver- mai calme si mai verzi. Accesul usor
sitatea. Astfel de elemente de design la elementele verzi si cele de apa

imbunatatesc sanatatea mentald sicea consolideaza calmul pietonilor.
fizica a cetatenilor.
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ARBORI §1 PLANTARI STRADALE

Arborii si plantarile stradale joaca un rol crucial si sunt esentiale pentru calitatea mediului si
aspectul zonelor. Plantarile noi trebuie sa fie integrate in designul strazilor, iar arborii batrani
trebuie sa fie mentinuti si monitorizati.

Plantarile ajuta la domolirea aspectului strazii, imbunatatirea microclimei si calitatii aerului, ofera
umbra si sunt habitate valoroase pentru natura salbatica. Ori de cate ori e posibil, plantarile
trebuie sa fie integrate in designul strazilor.

Alegerea speciilor de copaci, arbusti si plante este importanta, pentru a contribui la aspectul si
intretinerea strazii. Selectarea trebuie sa fie realizata cu grija, tinand cont de necesitatea de a
respecta spiritul zonei, dar si habitatul vietii sdlbatice urbane. Aranjamentele peisajiste de ase-
menea pot servi drept bariera intre carosabilului si trotuar, pentru protectia pietonilor, inlocuind
parapetele de protectie si bolarzii.

Arborii capteaza praful si reduc stralucirea luminii solare. In caz de furtuna, arborii mai reduc si
viteza vantului. Arborii sunt preferati ca forma de aranjament peisagistic in comparatie cu florile
sau tufisurile de naltime redusa, care servesc doar ca functie estetica, dar nu contribuie cu
mult la controlul microclimei si oferirea de umbra.

A. Groapa de copac neamenajata.

B. O optiune in afara grilelor de otel
ar putea fi pavajul poros, alcatuit
dintr-o varietate de agregate natu-
rale sau reciclate.

REcoMANDARI

= Plantarea speciilor care sunt *Luarea in consideratie a impactului = Arborii trebuie sa fie pozitionati in
corespunzatoare climei, native si non- potential al plantarii asupra cladirilor zona mobilierului stradal si trebuie sa
native, cu radacini adanci si rezistente adiacente, caii pietonale si serviciilor/ ofere spatiu liber pe verticala de cel
la boli, pentru a imbunatati viabilitatea conductelor subterane. putin 2,4 m.

pe termen lung a locatiei, minimizand in = Asigurarea distantei corespunzatoare  *Gropile arborilor trebuie sa dispuna
acelasi timp costurile pentru intretinere.  intre arbori pentru a oferi umbra de dimensiunea de cel putin 1,5 m pe
= Alegerea arborilor, configuratiei continud, in dependenta de dimensiu- 1,5 m pentru a acomoda radacinile la
plantarii si protectia arborilor trebuie nea si forma coroanei arborilor. maturitatea deplind a acestora.

sd corespunda caracterului, locatiei si = Locatia gropilor arborilor trebuie =Elaborarea si integrarea strategiilor
functiei zonei. sa fie coordonata cu pozitionarea privind spatiile verzi si arborii, care sa
= Este necesard consultarea iluminarii stradale si altor elemente includa si ingrijirea pe termen lung si
specialistilor cu privire la alegerea si stradale. posibilitatile derenovare a acestora.

locatia arborilor.
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Foto preluatd de pe San Franscisco Public works

= Incurajarea publicului, mediului de afaceri si comunitatii sa participe in constructia si intretinerea infrastructurii verzi. Stabilirea
parteneriatelor cu scolile, astfel incat elevii sa aiba posibilitatea sa invete despre ecosisteme si plantarea arborilor.
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MANAGEMENTUL APEI

Din cauza densitatii inalte a drumurilor si trotuarelor pavate in zona urbana, nu toate apele
pluviale care cad pe trotuare pot fi absorbite de sistemul de canalizare. Acest fapt deseori
rezultd in acumulari de apa sau chiar inundari pe suprafata pavajului si carosabilului.
Canalizarea nu dispune de capacitate suficientd pentru a face fatd acestor ape, astfel vor
surveni mai multe deversari, daca nu se vor implementa optiuni-tampon suficiente la nivel de
cartier. Strada trebuie sa prevadad oconducta pentru stocarea si eliminarea apelor pluviale.
Planificarea si gestionarea suprafetelor si apelor pluviale este un proces complicat si
necesita sa faca parte dintr-o strategie urbanistica integrata pentru drenajul apelor. Apele
sunt, de obicei, colectate de structurile subterane, cum ar fi drenajul, care deseori nu face
fata volumelor foarte mari de apa.

O abordare integrata durabild include un spectru de diverse solutii care urmaresc reducerea
volumelor de ape pluviale, retinerea fluxurilor de apa si imbunatatirea calitatii apei. Tehnicile
care de obicei sunt adoptate includ acoperisurile verzi, pavaj permeabil, recoltarea ape-

lor pluviale, canale de adancime mica, rezervoare si lacuri de retinere a apei, si utilizarea in
combinatie a acestor tehnici.

Aditional, selectarea cu grija a materialelor de acoperire a suprafetelor si constructia
precauta a acestor suprafete poate ajuta la directionarea apei, prevenind absorbirea acesteia
in sol. Capturarea si utililzarea apelor pluviale este o optiune mai buna decat retinerea sau
directionarea acestora, implicand de asemenea si economii privind apa potabila.

Designul aspectului strazii trebuie sa tina cont de crearea unor aranjamente peisagistice
usoare nu doar pentru a infrumuseta strada, dar de asemenea pentru a infiltra apele pluviale
si pentru a incetini scurgerea pe suprafata a apelor pluviale.

parking zone carrige way nus-shi;:nraﬁ'ilne
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Kronsberg, Hanovra, Germania. Zona suburbana. Foto de la ©Atelier
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BI0-GANALE DE ADANGIME MICA

Bio-canalele de adancime mica sunt
niste elemente peisajiste care sunt
fncadrate in zona trotuarului si care dis-
pun de o rigold cu vegetatie cu o baza
poroasd. Bio-canalele de adancime
mica concentreaza si inlatura poluarea
din scurgerile de apa.

o

Acestea sunt de obicei proiectate in
recesiune de la nivelul trotuarului si cu
o rigola putin adanca pentru a colecta
si filtra apa. Acest sistem poate fi uti-
lizat in contexte urbane, insa este mai
des intalnit in zonele rezidentiale.

Sectiune de bio-canal pe timp uscat.
Imagine de Atelier GROENBLAUW, Marlies van der Linden

une de bio-canal pe timp de ploaie.
Imagine de Atelier GROENBLAUW, Marlies van der Linden

RECOMANDARI

= Bio-canalele de adancime mica
trebuie sa fie construite in cadrul
vegetatiei locale, sa fie compatibile cu
contextul zonei si s aiba nevoie de
irigare minima.

= Bio-canalele de adancime mica ar
trebui sa fie protejate de jur in jur cu
bordura pentru a impiedica pietonii sa
intre in zona data si pentru a le proteja
de scurgerile de apa de pe drum.

Bio-canalele de adancime mica con-
tribuie la directionarea apei, reducerea
stresului termic, imbunatatirea calitatii
aerului si infrumusetarea aspectului
strazii.

Bio-canal de-a lungul unei strazi suburbane in Seattle, WA. Foto de © The Nature Conservancy

= Bio-canalele de adancime mica
trebuie sa dispuna de o panta mica
spre partea de-a lungul careia se
misca apa. Laturile bio-canalului de
adancime mica trebuie sa fie construite
cu o inclinatie de 5% sau mai putin.

= Cu cat este mai groasa vegetatia

si cu cat mai mare este suprafata, cu
atat mai eficient va fi canalul dat in
incetinirea apei si prevenirea eroziunii
in cadrul canalului.

= Bio-canalele trebuie sa fie inspectate
dupa furtuni pentru a asigura curgerea
corespunzatoare.

=Vegetatia moarta trebuie sa fie
inlocuitd pentru a ajuta la functia
realizata de bio-canal.

* In astfel de bio-canale nu trebuie sa
fie utilizate erbicide sau pesticide
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PLANTARILE PE TROTUAR

Plantarile pe trotuar trebuie incluse la etapa de design si amplasate in zona mobilierului stradal. Acestea pot oferi o zona
tampon intre zonele de trotuar si carosabil si pot fi plantate cu plante native care pot face fata unor volume mari de ape

pluviale.
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Foto de ©SvR Design Company

RecomaNDART

= Plantarile pe trotuar pot fi incluse

la etapa de design si alocate in zone
mobilierului stradal. Acestea pot oferi
o zona tampon intre zone si pot fi plan-
tate cu plante native care pot face fata
unor volume mari de ape pluviale.

= Plantarile trebuie proiectate in zona
mobilierului stradal sau ca o extindere
a bordurii.

= Plantarile trebuie proiectate ca benzi
de-a lungul zonei pietonale.

= Plantarile trebuie proiectate ca parte
din designul mobilierului stradal, sa
includa locuri de sezut, mese in cadrul
aceluiasi design.

= Plantarile pot fi alocate de aseme-

120 —

nea in fata cladirilor in zona de fatada.
Acestea vor ajuta la colectare apelor
pluviale din partea cladirilor.

= Trebuie de inclus vegetatie locala de
diverse inaltimi si texturi, astfel incat sa
produca si umbra.

= Utilizarea tipului potrivit de sol care sa
contind maximum 5% de argila.

= Plantarile trebuie sa includa o
inclinatie a laturii de 2%.

* Includerea unei conducte la fundul
plantarii pentru a colecta apele fluviale.

Urban infiltration
© Gemeente HamburgUrban



SUPRAFETE POROASE

Materialele poroase si cele permea-
bile pot absorbi apele pluviale in sol
astfel reducind presiunea pe sistemul
de canalizare pluviala. Acest tip de
pavaj este realizat din materiale po-
roase care permit apei sa se infiltreze
si sa treacd. Celule din beton, pavaj

din beton cu celule pentru iarba,
fibre lemnoase, scoici sau prundis
pot fi utilizate pentru pavarea acestor
spatii.Procentul celulelor deschise
variaza de la 15% pana la 40% in
dependentd de materialul utilizat
pentru drumuri si parcarile de masini

GREEN SCAPES | 5

care sunt utilizate in mod intens.Ma-
terialele de pavaj precum este zgura
poroasa, ciment pulverizat, modele
de pavaj deschis, scoici sau prundis
pot fi utilizate.

i 4 &

Materiale poroase de pavaj. Foto de © atelier GROENBLAUW, Amar Sjauw En Wa

RECOMANDARI

= Materialele poroase si permeabile
pot fi utilizate in caile pietonale dar nu
pe carosabil si trotuare care includ si
parcari.

= Materialele poroase si permeabile nu
trebuie sa fie amplasate sub greutati
mari.

= Materialele poroase si permeabile
detin un procent inalt de infiltrare.

= Materialele poroase si permeabile ar
pute fi asezate si in modele deschise
sau semi-deschise. Partea deschisa
poate fi umpluta cu iarba, pamant,
prundis, etc.

© atelier GROENBLAUW

* Inainte de instalarea materialelor
poroase, e nevoie de evaluarea unui
geo-tehnician pentru a stabili daca
solul este contaminat.
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“Strazile au fost locurile in care copiii au aflat mai
intai despre lume, unde s-au intalnit vecinii. Ele au
fost centrele sociale ale oraselor, locurile unde s-au
desfasurat revolte si scene de represiune”.
Donald Appleyard

©NYC DOT on Flickr
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STRAZILECA ~ e—

STRAZILE CA SPATIU
PUBLIC

Aceasta este culoarea
compartimentului

Strézile nu sunt doar coridoare de mobilitate dar si spatii publice critice si cruciale, care
consolideaza viata publica si cetatenia activa. Viata stradald a fost si devine din nou o parte integra
a vietilor sociale ale oamenilor. Anume aici se desfasoara viata urbana, se intalnesc persoanele, se
implica vecinii si se joaca copiii, creand o un mediu urban vibrant.

Strézile care sunt proiectate ca spatii sociale devin o punte de trecere intre casa si locul de munca,
ca un spatiu neprivatizat care incurajeaza interactiunea creativa. Acestea sunt ca niste sufragerii

in aer liber care-i saluta pe toti in mod egal. Strazile ofera spatiu pentru inter-relatile comunitare si
oportunitati de a cunoaste vecinii. Crearea unor strazi care sa transmita sentimentul de apartinere
si incluziune poate incuraja coeziunea sociald si descuraja izolarea. Conexiunea cu comunitatea
creeaza un mediu sigur si durabil, care poate ajuta si la mentinerea longevitatii aspectului stradal.
Acest capitol abordeaza diverse modalitdti de creare a cadrului potrivit pentru un spatiu public si
social care sa echilibreze necesitatile traficului de vehicule, sentimentul de siguranta si confortul
pietonilor, si o conexiune cu folosintele adiacente ale terenurilor pentru a consolida spatiul public al

orasului.

KEY GOALS

Sustenabilitate sociala si Un spatiu public vibrant si Un aspect sigur si accesibil
incluziune solid al strazii

Crearea sentimentului de Cetateni activi si implicati Dezvoltare economica
apartenenta la comunitate consolidata

“In primul rand, o strada grozava trebuie s ajute la crearea comunitatii: trebuie sa ajute
oamenii care actioneaza si interactioneaza sa faca impreuna ceea ce ei, de obicel, fac
singuri. La fel, strazile care sunt accesibile tuturor, sunt usor de gasit si usor de ajuns, sunt
mai bune decit cele care nu sunt asa. Cele mai bune strazi vor fi cele unde poti vedea si

intilni alti oameni; tot felul de oameni, nu doar de o clasé, de culoare sau de o varsta. Cele
mai bune strazi incurajeaza participarea, implicarea. Oamenii se opresc sa vorbeasca sau,
probabil, stau si privesc, ca participanti pasivi, luand ceea ce strazile au de oferit.
Allan Jacobs, “Great Streets “
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HEY ATTRIBUTES .
INTARIGIRLES -

MAERTLEEMERTS

PRINCIPII CHEIE

STRAZI CU ACTIVITATI
S1 DESTINATII DIVERSE
Crearea ciilor pietonale dorite cu
activitati si destinatii.

124 —

STRAZI INTERACTIVESI
SOCIALE Crearea spatiilor care
invitd oamenii sa se recreeze, sa se
joace si sa se odihneasca.

STRAZI FLEXIBILE Sl
UNICE Crearea spatiilor care sunt
indeajuns de flexibile pentru a aco-
moda noi utilizéri conform necesitatilor
curente.

Foto de ©PROJECT FOR PUBLIC SPACES

STRAZI CU IMPLICAREA
COMUNITATI Spatiul public si
spatiile publice pot fi structurate prin
intermediul unui proces de colaborare
care sa implice activ cetatenii nu doar
sa participe, dar de asemenea sa faca
parte din procesul de luare a deciziilor
privind spatiul public
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STRAZI CU DIVERSE

ACTIVITAT! §I DESTINATII

Centrul istoric, reperele istorice, utilizarile de cladiri,
parcuri, piete, terenuri de joaca si alte locatii de :
activitate stradala creeaza puncte de destinatie si cai -

pietonale in cadrul orasului.

Consolidarea caracterului distinctiv local, unificarea
si crearea rutelor pietonale si crearea noilor spatii
publice posibile pot schimba realmente experienta
orasului. Crearea unui aspect vibrant si dinamic al
strazii nu doar ofera oportunitati economice, dar mai
creeaza si sentimentul de ‘loc’ si implicare locala.
Strada trebuie sd acomodeze activitati cat mai di-
verse, tinind cont de varietatea cetatenilor si localiza-

rea lor.

(.

New York. Foto de ©Virginie Nadimi

RECOMANDARI

*Includerea diferitor activitati care sa
implice toate grupurile de varsta si cele
etnice.

*Diverse strazi pot avea programe
diferite si tipuri variate de activitati.
Crearea oportunitatilor educationale si
sociale de scara mica si mare.

*Implicarea comunitatii locale,
i.e.rezidenti si companii, pentru a
acorda asistenta in programarea si
coordonarea activitatilor.
*Programarea pe parcursul diferi-
tor parti ale zilei, sdptamanii si anului
conform zilelor de odihna, sarbatorilor
nationale, etc.

*Activarea fatadelor si peretilor later-
ali ai cladirilor cu evenimente si piete
stradale.

=*Incorporarea si consolidarea pietelor
existente.

*Asigurarea zonelor de joaca pe strada.
*Demonstrarea si promovarea
activitatilor de business si vecinatate.
*Crearea de noi motive pentru vizitarea
punctelor de destinatie.
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“Strazile bune incurajeaza participarea. Oamenii se
opresc sa vorbeasca sau sa priveasca ... luand de la
strada ceea ce ea are de oferit. “

- Allan Jacobs, “Strazile bune”

©San Francisco Planning Department on Flickr




STRAZI INTERACTIV

SOCIALE

Deoarece strazile sunt coridoare ale vietii publice, in
proiectarea sociala a strazii trebuie sa se prioritizeze
interactivitatea strazii si implicarea sociald, lucru care
o diferentiaza de proiectarea tehnica.

Un oras ar trebuie sa poata sa ofere locatii pentru
odihna, interactionare si implicare, cat si posibilitate
de a se deplasa in siguranta. Aspectul strazii poate
realmente promova intrunirile sociale, sedintele
oficiale si cele neoficiale, precum si consolida conex-
iunile intre persoane si comunitatea mai vasta.
Strazile interactive pot incuraja schimburi informale
si formale prin intermediul unor interventii perma-
nente si nepermanente in aspectul strazii. Mobilierul
stradal, arta publica, instalatile de apa, indicatoarele
stradale si navigatia pot consolida realmente impli-

carea sociala.

STREETS AS PUBLIC SPACES | 6

New York. Foto de ©Virginie Nadimi

RECOMANDAR! I

= Oferirea diverselor optiuni de asezare
care sa includa o varietate de utiliza-
tori si modalitati de sedere. Designul
inovativ paote ajuta la crearea unui loc
unic.

= Asigurarea ca zonele unde au loc
intrunirile sociale sa dispuna de un
nivel optim de siguranta, confort si
utilitate.

= Implementarea masurilor de calmare
a traficului pentru a reduce viteza tra-
ficului si pentru a ajuta la crearea medi-
ului potrivit pentru intrunirile sociale

= Crearea conditiilor pentru
desfasurarea diverselor instalatii de
arta si elemente de arta publica care
sa creeze o experientd multi-senzoriala
de vederi, sunete si mirosuri, si deseori
chiar de gusturi si atingeri.

= Asigurarea zonelor pentru joaca si
echipament de joaca pe strada pentru
copii si adulti.

= Implicarea cetatenilor in realizarea
interventiilor de cartier.

= Asigurarea instalatiilor temporare sau
permanente de apa.

= Prevederea marturiilor educationale
de istorie locala si modalitatilor de
navigare urbana.

= Utilizarea tehnologiilor inteligente
pentru ghidarea, informarea si impli-
carea comunitatilor.

* Incurajarea comertului temporar/mobil
pe strada pentru a deservi necesitatile
pietonilor.
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Foto de ©OFL ARCHITECTURE
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STRAZI FLEXIBILE
3| UNIGE

Strazile trebuie sa fie proiectate flexibil pentru
a permite incorporarea necesitatilor existente
si celor pe viitor. Deoarece orasele se schimba,
strazile trebuie sa permita spatiu pentru
schimbari si acomodarea posibilitatilor pe viitor. |
De asemenea in viata curenta, strazile trebuie
sa poata sa se adapteze schimbarilor in de-
curs de o zi, 0 saptamana si luna. Mereu este
interesant de a hoinari prin oras si sa vezi cum
strazile se schimba periodic pentru a prelua o
identitate noud pentru cateva ore sau zile. Pot
fi luate masuri pentru a include schimbarile .
permanent sau nu in design, permitand flexi- ___: :
bilitatea acestora, dar si a caracterului lor unic. EE
Strazile dispun de capacitatea de a reflecta =
in designul lor istoria, cultura si valorile locale
chiar de la inceputulul procesului de planifi-

care.

RECOMANDAR I

= Crearea noului spatiu public din = Alocarea materialelor de pavaj si » Incurajarea tehnologiei inteligente
spatiul nefolosit pentru a aloca mobilier  design care sa incurajeze caracterul pentru gasirea rutelor.

stradal si flexibilitate in utilizare. unic local. *incurajarea aspectului local al strazii.
= Demonstrarea reperelor istorice si = Utilizarea materialelor speciale de = Evidentierea vederilor reperelor natu-
stabilirea conexiunilor istorice. pavaj pentru strazi si evenimente rale si arhitecturale.

= Utilizarea designului aspectului strazii  specifice.

care si includé istoria unica a regiunii. = Crearea semnelor unificate pentru a

= Permiterea schimbarii configurarii crea caracterul local distinct.

strazii pentru evenimente speciale.
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TRANSFORMAREA
STRAZII

Aceasta este culoarea
compartimentului

TRANSFORMAREA
STRAZII

Transformarea strazii este elementul cheie pentru schimbarea vietii urbane a unui oras si schim-
barea ulterioara a peisajului urban. O abordare integrata este absolut cruciala pentru a putea
intelege si prioritiza problemele si solutiile,cat si pentru a crea un mediu durabil.

Este esential ca strategiile si cadrul de proiectare a strazilor sa colaboreze cu planul de mo-
bilitate durabilda urbana pentru a realiza o abordare holista fata de aspectul orasului. Abord-
area data necesita scopuri si obiective clare de la bun inceput pentru a stabili cadrul pentru
schimbarile care vor surveni. Axarea pe aceste elemente ar putea duce la realizarea unei
abordari comprehensive spre schimbari in implementarea si intretinerea designului.
Schimbarea nu este usoara si niciodata n-a fost in mediile urbane, deoarece provoacarile se
schimba de-a lungul timpului iar orasul se dezvolta. Prioritati aflate in competitie sunt un ele-
ment frecvent pentru aspectul orasului, astfel o abordare integrata cu scopuri si obiective co-
mune este imperativd pentru progres.insa accesibilitatea, siguranta si echitatea sunt principiile
neclintite ale schimbarii.

PRINCIPH CHEIE

SCOPURI COMUNE; Scopuri VIZIUNE PE TERMEN MAI PLAN DE ACTIUNI; Un plan

si obiective comune trebuie sa fie LUNG; in colaborare cu planul de clar de implementare trebuie sa existe
stabilite uniform intre sectoare de proiectare urbanistica trebuie sa fie cu privire la solutiile pe termen scurt si
dezvoltare, actori si institutii pentru a creatd o viziune pe termen mai lung cele pe termen lung.

crea o abordare sustenabila fata de in legatura cu dezvoltarea pe viitor a

mobilitatea urbana. mobilitatii si evolutiei transportului. PARTICIPARE; O varietate

de actori din societatea civila, cat
reprezentanti ai publicului si mediului
economic trebuie sa fie implicati din
start in elaborarea obiectivelor, viziunii
si planurilor de implementare.
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Foto de ©PLATFORMAARQUITECTURA
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SOLUTII DE DESIGN
INTERIMAR

Schimbarea poate fi complicatd, necesitand un proces lung pentru planificare, schimbari de
politici si regulamente, si un volum mare de finantare. In acelasi timp, orasele necesita solutii
mai rapide pentru necesitatile presante din partea societatii civile in legatura cu siguranta si ac-
cesibilitatea strazilor, si de asemenea in legatura cu viata si activitatea comerciala de pe strada.
Din aceste considerente,multe initiativ urbane au fost promovate de societatea civila pen-

tru solutionarea necesitatilor urgente. Aceste actiuni deseori servesc ca actiuni-pilot pentru
schimbarile pe termen lung si pot fi un proces de succes pentru obtinerea unor rezultate rapi-
de.

Multe orase din toata lumea utilizeaza proiecte flexibile si pe termen scurt pentru a avansa
obiective pe termen lung in legatura cu siguranta strazii, spatiul public si altele. Proiectele
variaza de la zebre extensibile, extinderi de bordura,amenajari interimare de piete publice.
Acestea sunt interventii pe termen scurt, cu costuri reduse si extensibile pentru catalizarea
schimbarii pe termen lung

PRINCIPII CHEIE

SIGURANTA; Sigurantaeste SCHIMBARE; Actiuni imediate INOVATII; Majoritatea proiectelor

prioritatea numarul unu pentru orice asupra designului fizic al strazilor duce  experimenteaza si contribuie la un nivel

proiect care implica schimbari intr- la schimbarea opiniei publice despre inalt de inovatii privind materiale cu

o cale de acces public. Majoritatea modul in care strazile pot fi utilizate absenta unor ghiduri oficiale de proiec-

proiectelor interim consolideaza si schimbari in modalitatea in care tare. Utilizarea materialelor locale,

siguranta strazii. persoanele si organizatiile conlucreazd  reciclarea si reutilizarea sunt modalitati
impreuna. importante de a crea noi solutii de

design.
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TIPOLOGII DE DESIGN INTERIM

Solutii de proiectare a
intersectiilor

Propunere de reamenajare a intersectiei bd. Dacia, Traian si Decebal. Foto de ©ANDREI TUDOS

Benzi interim pentru bici-
clete

Inchideri temporare de
strazi

Treceri de pietoni

Extinderea trotuarelor

Spatii publice temporare

Elemente stradale tempo-
rare

RECOMANDARI I

-intelegerea necesitatilor si contex-
tului. Necesitétile ar putea deriva din
dorintele comunitatii, date (cum ar

fi datele privind accidentele intr-o
intersectie), sau viziunea stabilita intr-
un document de planificare.
sintelegerea constrangerilor.
Reglementarile si normele de proiec-
tare, indrumérile sau restrictiile privind
constructiile trebuie sa fie luate in
consideratie pentru a asigura durabili-
tatea si conformitatea proiectelor

=Stabilirea scopurilor. Scopurile sunt
esentiale pentru elaborarea unui
design de proiect, stabilirea unui

prag pentru ajustarea proiectului si
masurarea succesului.

*Alegerea unei echipe si colaborarea
cu o varietate de actori pentru elabo-
rarea planului de actiuni, programului si
elementelor proiectarii.

*Alegerea materialelor care sunt
durabile si de cost redus, nu neaparat
cumparate. Astfel de articole precum
sunt vopseaua, banda, delimitatorii,

blocurile de grant sau bancile pot

fi gasite in depozitele existente ale
orasului sau companiilor si reutilizate
pentru proiecte pilot sau de design
interim.

=Implicarea voluntarilor in planul de ac-
tivitate, cum ar fi cetatenii activi, scoli,
universitéti, etc.

=Elaborarea unui plan bun de comu-
nicare, sustinut de grupurile de actori
cointeresati, politicienii locali si propri-
etarii de cladiri din imprejurime.
*Elaborarea unui plan clar de
intretinere.
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