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TRAMVAIUL, iNTRE PERIFERIE SI CENTRU —
INSTRUMENT VALOROS iN SPRIJINUL
MOBILITATII DURABILE

Andreea Simion

Abstract: Demands of sustainable development, particularly attemted economically
and ecologically, support limited car use and more orientation to alternative transport. That
is why the urban policies which take into account the specificity of mobility optimization
should treat the alternative transport like a valuable instrument for the spatial planning, both
central and peripheral areas. The main goal of the article is to highlight the potential of
the tramway by studying the issue of the peripheral-central connection with reference to
Bucharest which have the periphery lefted in a fragmented administrative management.

Connecting the periphery to the center by tram as the main element is both
(simultaneously) soft and hard, simple and complex, people oriented and also sustainable?
That is the question for that the article try to provide un answer.
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1. Introducere

Vulnerabilitatea oraselor in fata valurilor economice (expansiunea urbana si
criza economica) este cu atdt mai mare cu cat gradul lor de sofisticare atinge cote
inalte pentru ca se pune sub semnul Intrebarii intregul set de componente vitale: de
la modul de viata, valorile si mentalititile dupa care se ghideaza, la mecanismele
administratiei politico-financiare (Stan, 2011). Efectele negative, inca vizibile atat la
nivelul mediului cat si la nivel social si spatial-configurativ, conduc in mod expres la
inasprirea aplicarii noului trend de existentd durabild — conform exigentelor impuse
de Uniunea Europeana privind modul de dezvoltare al oraselor.

Dezvoltarea segregatd de pand acum, orientatd catre urban sau rural, a
condus la o lipsa de atentie asupra spatiului interstitial devenit, putem spune, chiar
,Jantomatic* prin ne-recunoastere, ne-asumare, ne-valorificare sau orice alt ,,ne”;
insd punctul nevralgic al zonelor periferice este ne-relationarea acestora la teritoriul
conex cu precadere la cel urban. Teritoriul periferic este o ,,multiplicitate de entitati”
asamblate intr-un mod propriu si diferit de cel urban al carui decupaj este ferm, dens
si de cele mai multe ori coerent (Stan, 2014), iar mobilitatea in aceste zone este din
ce 1n ce mai sugrumata de aceasta stare de dezordine.

Fluxurile de oameni, bunuri si deseuri (dar si informatia si banii) sunt mult mai
intense si mai variate n zona periferica, zona de tranzit intre mediul rural si mediul



284 MuzeuL MunicipiuLul BUcURESTI - XXX

urban, unde majoritatea locuitorilor se deplaseaza in mod regulat (zilnic) catre oras.
Astfel implementarea unui sistem de transport ieftin si eficient permanentizeaza si
intareste relatiile si totodata ajutd la largirea zonei periferice magnetizata de oras
(Tacoli, 1998). Relatia astfel creatd intre cele doud entitati este una de inter-dependeta
ceea ce face ca existenta si bunastarea uneia sa depinda de existenta si bunastarea
celeilalte.

Se cunoaste faptul ca transportul de bunuri si destinatia calatorilor reprezinta
cel mai flexibil fenomen al dezvoltarii spatiale intrucat pot suferi modificari aproape
instant in functie de fluctuatiile cererii (Wegener, 2004).

Se disting doud atitudini diferite in incercarea de a defini conceptul de transport
sustenabil in contextul dezvoltarii urbane: cei care se ghideaza dupa viziuni cuprinzand
ce nu trebuie sa facd un transport sustenabil si cei care contureaza cu meticulozitate
ce trebuie sa faca. Dar nici una din ele nu furnizeaza o idee clara cu privire la cum
trebuie sa arate un sistem de transport sustenabil sau cum interactioneaza si mai ales
cum se integreaza in vastul sistem economic din care face parte.

Este cunoscut faptul ca fiecare problema are un mediu al sau fatd de care
manifesta relatii de dependenta astfel daca se intervine in evolutia unui lucru se va
obtine un raspuns la fel sau poate mai mare si mai dezastruos decat ceea ce s-a evitat.
Implicit orice schimbare inregistratd la nivelul sistemului de transport conduce
automat la modificarea comportamentului uman, iar aceste schimbari adesea sunt
ignorate (Goldman si Gorham, 2006).

1.1. Transportul in comun, o noud sansd pentru periferie

Transportul in comun reprezintd un obiectiv important atdt in dezvoltarea
oraselor cat si a zonelor periferice, ca oferta alternativa la transportul individual.
Totodata constituie un factor de dezvoltare si de ameliorare a peisajului urban in
general, datoritd posibilitatii de reabilitare si reamenajare a spatiului public (Cocheci,
2011) si in special a peisajului periferic prin adaugare de ,,plus valoare”. De aceea,
nu Intamplator, aparitia unui nou mijloc de transport intr-un areal, si cu precadere a
unui mijloc de transport in sit propriu, determind o crestere rapida si considerabild
a valorilor funciare in teritoriul respectiv (Negulescu, 2011a). Acest lucru este
valabil cu atat mai mult in zonele de periferie care se afla Intr-o cautare permanenta
a identitatii. Desi traversate in viteza, In goana spre oras, aceste spatii nu trebuiesc
agresate si fragmentate de prezenta cdilor de circulatie care asigurd penetrarea in
oras. Tesutul adiacent are propria sa identitate si propriile legi de functionare, iar
acestea pot intra in conflict cu regimul de deplasare al cailor respective (Stan, 2014).
Insda o bund conectivitate in zonele periferice conduce la generarea unui mediu
urban care se auto-sustine prin stransa legaturd cu locuitorii tesutului adiacent.
Astfel nu este incurajata super-tehnologizarea in sensul supradimensiondrii pentru
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sporirea traficului rutier, ci in sensul performantei tehnologice utilizate in favoarea
transportului alternativ competitiv (in vederea descurajarii deplasarii motorizate
individuale). In acelasi timp, chiar daca tinta este conectivitatea, design-ul este
orientat si cdtre alte calitdti precum mixitatea functionald si utilizarea echilibratd a
terenurilor.

2. Metodologie

Conform Cartei de la Atena separarea fluxurilor reprezintd metoda cea
mai sigurd pentru realizarea maximizarii acestora deoarece se ia in considerare
incompatibilitatile dintre vitezele ,,naturale” (pietoni, biciclete, etc) si vitezele
»mecanice” unde fiecare cale de circulatie este adaptata unui tip particular de
circulatie. Prezenta cercetare pleacd de la aceste premize si se orienteazd catre
tendintele sustenabile de realizare a conectivitatii periferie-centru.

Accesibilitatea zonelor periferice nu mai poate fi gandita doar la nivelul
unei simple artere in lungul careia ,,se intdmpla periferia” si care este dedicata in
totalitate ruldrii automobilului. Adaptarea spatiului la miscare are in vedere mai mult
decat grija fatd de calea de rulare, fatd de elementele necesare realizarii miscarii in
sine; este corelat cu interesul de deplasare (in acest caz periferie-centru si invers)
incat sa indeplineasca conditiile acestuia — usor utilizabil, sigur, comod, atractiv si
diversificat. Aceastd din urma caracteristica pune accentul pe transportul alternativ,
foarte slab reprezentat sau total absent din zonele periferice ale Bucurestiului.

Abordarea privind planificarea transporturilor este una multisectoriala si se
bazeaza pe un set de principii considerate esentiale: conservarea mediului natural,
protectia si siguranta sanatatii umane, respectarea nevoilor populatiei, sustinerea
unei economii sdnatoase, reducerea costurilor de transport pentru acces si mobilitate,
reducerea costurilor de infrastructurd, sustinerea securitatii energetice si asigurarea
unui sistem de transport cu viabilitate pe termen lung (W.B.C.S.D., 2004). Lucrarea
pune accent pe transportul alternativ in sit propriu in scopul de a identifica si
evidentia capacitatea tramvaiului ca modalitate sustenabila de realizare si facilitare
a conexiunii zonei centrale cu cea periferica. Ulterior, este prezentat studiul de caz
prin trimitere la modelele franceze, care oferd imagini complexe asupra capacitatii
sustenabile a acestui mijloc de transport imbratisat de orase, care au constientizat
potetialul sau urias.

3. Rezultate

3.1. Periferie-centru: cursivitate necesard

Teritoriul periferiei este captiv intr-o retea de ,,non-strdazi a-scalare si non-
identitare” (Stan, 2014), iar conectivitatea trebuie realizatd concomitent atat la
macroscara cat si la microscara din cauza instabilitatii tesutului periferic precum si a
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problemelor punctuale, specifice intalnite in cazul unor secvente.

Periferia vazuta ca un moment de ,,respiro” pentru viata stresantd a orasului
trebuie sa fie in primul rand accesibila pentru a elimina dependenta de automobile.
Acest statut al unei zone mai putin poluatd, mai putin zgomotoasd, mai putin
,oras” favorizeaza dezmembrarea teritoriilor in cadrul unui vartej al intereselor
personale mereu ,,infometat” si niciodatd orientat catre interesele comune chiar ale
componentelor sale.

In ideea in care periferia este vazutd ca un ,,organ al orasului fard de care
acesta n-ar exista” (Stan, 2009) se poate sprijini necesitatea unei conectivitati
cursive, asemenea unei vene cave, intre centrul orasului, ca inima a sa, si periferie,
ca ansamblu de organe care asigura bundstarea si vitalitatea Intregului teritoriu.

Rezultatele implementérii unei retele de transport in comun colectiv in sit
propriu se resimt la nivelul intregului teritoriu prin stabilirea de relatii intre spatiile
urbane si periferice aflate pe traseele respective. Aceste legaturi, fizice si vizuale, nu
pot fi realizate de mijloace precum autobuzele din cauza lipsei cursivitatii traseului
si a vitezei de deplasare. Potrivit raportului anual din anul 2008 realizat in Franta
de Transdev cu privire la impactul tramvaiului printre utilizatori, acesta se afla
in topul preferintelor privind mijloacele de transport. Printre motivele enumerate
(fig.1), principale sunt evitarea problemelor din trafic, precum ambuteiajele si lipsa
parcarilor, gradul scazut de poluare si costul mult mai mic.

Coordonarea institutionald la nivel local si national asigura de asemenea
dezvoltarea sustenabild. Rezultatele favorabile inregistrate de metoda combinarii
politicilor trebuie sustinutd prin cooperare permanentd intre diferitele niveluri de
autoritate, cea locala neavand resursele necesare (fonduri si capacitate decizionald)
pentru intregul set de masuri prevazute de politica.

In cele mai multe cazuri politicile de transport au o contributie semnificativa
la dezvoltarea haoticd a periferiei. Gandite la scara macro si acceptate ca general
valabile in urma demonstrarii fezabilitatii, aplicarea lor la scard micro (locald)
uitd de un aspect imperios necesar: adaptarea acestora la specificul orasului/zonei
periferice; definirea lor cat mai aproape de necesitatile zonei respective.

O bund politica urband constd in coordonarea elementelor catre efecte
cumulative de lunga durata care sa incline balanta catre atingerea telurilor de mediu,
sociale si economice toate sub amprenta sustenabilitatii (Shin-Pei, 2013).

3.2 Studiu de caz — elemente de cultura franceza

Cercetarea s-a axat pe studierea sistemului de transport in sit propriu al
oraselor franceze datorita experientei indelungate si a complexitatii metodelor
de implementare si integrare. in cazul Frantei, reintoarcerea la transportul urban
colectiv a inceput odata cu cresterea costurilor energetice si traficul din ce 1n ce mai
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congestionat in centrele oraselor. Astfel a luat nastere o strategie de implementare si
dezvoltare a tehnologiei moderne in materie de transport in comun in centrele vechi.
Orase precum Nantes si Strasbourg au dat startul proiectelor in acest sens.

Un avantaj considerabil al tramvaiului este acela ca se integreaza perfect in
limitele impuse de o retea de circulatie anterioara. Astfel impactul este minimal din
punct de vedere al modificarii compozitiei spatiului, insa puternic asupra cetateanului
pieton care are libertatea de a circula pe suprafata fie ea minerala sau vegetala, fara
a fi dominat de semnele de circulatie ce acorda intodeauna prioritate automobilului,
ceea ce conduce la conturarea unei imagini pozitive la nivelul populatiei (Grava,
2004).

Orasul Nantes fiind unul din primele orase care s-a bucurat de beneficiile
acestui sistem a continuat s investesca in calitate si nu doar in cea a componentelor,
ci si in cea a peisajului inconjurator. Grija pentru mediu a tuturor celor implicati este
resimtitd pe intregul traseu. De la pavarea suprafetei minerale in concordantd cu
materialele utilizate la realizarea intregului prospect, pana la amenajari peisagistice
cu grija pentru toate cele trei paliere de vegetatie. Diversitatea si fasonarea vegetatiei
insotitoare tramvaiului sunt elemente de detaliu, dar care au ca scop principal
animarea spatiilor pentru ca peisajul urban sa devina cat mai atragator pentru pietoni
incurajandu-i astfel sa renunte la tranportul motorizat.

Se observa multiple variante de abordare in ceea ce priveste conceptul care
std la baza proiectului de amenajare, care fie ofera vizibilitate maxima tramvaiului,
transformandu-1 intr-un element de plus-valoare, cazul orasului Montpellier (fig. 2a),
fie 1l aseaza 1n perfecta concordantd cu mediu Inconjurator ca parte a identitatii sale
culturale asa cum s-a procedat in Orleans (fig. 2b).

Tramvaiul si calea sa de rulare este utilizat, din ce In ce mai mult, pentru
momente de artd urband (fig. 3); un microeveniment in care spatiul destinat rularii
tramvaielor este scena de defilare, iar platformele de asteptare, sala, capabilad sa
primeasca neincetat spectatori pentru ¢a nu este riguros stabilitd in interiorul unei
limite. Astfel spatiul public este asumat si consumat ca un intreg de catre toti
utilizatorii antrenati, sau nu, intr-o activitate anterioara.

4. Concluzii

Orasul este alcatuit din secvente diversificate ca formd, functiune sau
dimensiune, care trebuiesc pe cat posibil, protejate pentru ca sunt generatoare de
cadre diferite de viata, iar acest lucru corespunde rationalitatii moderne bazatd pe
exigenta varietatii. Periferia pe de altd parte are un potential fantastic din punct de
vedere al diversitatii care in prezent este ,,ascunsa” si implicit nevalorificatd de
starea de dezordine specifica.
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,Un proiect de tramvai este in primul rand o viziune politicd, tramvaiul este
un puternic generator de relatii intre teritorii, de la centrul orasului la periferii”
(Segretain, 2010). In plus, acesta poate fi considerat un instrument cu ajutorul
ciruia se pune in valoare si se organizeazi un spatiu. In afara rolului de a asigura
deplasarea individului in conditii de siguranta si caliatate, ,,e/ pune in evidenta
natura raporturilor dintre centru si periferie si largirea progresiva a acestor mize
ale centralitatii la ansamblul regiunii urbane” (Manescu, 2011).

S-a ajuns in punctul in care toti factorii implicati sunt favorabili adoptarii
acestor sisteme de transport colectiv. Cand vorbim de actorii implicati ne raportam
atat la utilizatorii si factorii decizionali cat si la politicile si tehnologiile care sunt
in perfect sincron. Automobilul si-a atins limitele si intrd in declin. Aici intervine
instalarea tramvaiului modern eliberat de ,,comstrdangerile traditionale”, toate
acele elemente ce desfigureaza peisajul fie el urban sau periferic. Un punct forte il
reprezinta faptul ca poate fi conceput in multiple feluri creative pentru a fi capabil sa
contribuie la ameliorarea calitatii vietii cetatenilor.

Intre centrul si periferia orasului este normala relatia de reciprocitate si astfel
se poate afirma fard indoiala, ca raspuns al cercetarii, ca tramvaiul favorizeaza
punerea centrului la dispozitia locuitorilor periferiei si accesibilitatea tuturor
la echipamentele periferice.

REASONS FOR USING PUBLIC TRANSPORT
(%o of replies given by users in France)

avoid parking polute less avoid jams cost less
problems and less siress

Fig. 1. Principalele motive pentru care francezii prefera deplasarea cu tramvaiul
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Fig. 2a. Montpellier, vizibilitate-maxima
(Sursa: www.perspectivedetransport.wordpress.com)

.
on
Ny

L SRR s

.

Fig. 2b. Orleans, integrare perfecta
(Sursa: www.perspectivedetransport.wordpress.com)
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Fig. 3. Microeveniment urban, Franta
(Sursa: www.deviantart.com)
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