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»Interziceti masinile!” a devenit dictonul principal al urbanismului contemporan. Fie ca
vorbim despre planurile grandioase de a inlatura masinile din Paris, despre raspandirea
unor traditii bine inradacinate In Amsterdam sau Bogota, sau despre incercarile timide
de a crea strazi pietonale in Seattle, cetatenii si administratorii oraselor din toata lumea
lanseaza un apel pentru reorientarea zonelor urbane in favoarea pietonilor, ciclistilor si
transportului in comun, si nu in favoarea autovehiculelor.

La scara micro, scopurile sunt relativ simple: interzicerea masinilor in zone rezidentiale,
strazi sau cartiere duce, in general, la crearea unui spatiu mult mai sigur pentru mersul
pe jos sau cu bicicleta si pentru socializat, reducand in acelasi timp poluarea
atmosferica si fonica cauzata de vehiculele motorizate.

La scara macro, obiectivele sunt mult mai profunde, vizand o schimbare de paradigma
culturala in interiorul careia oamenii, si chiar orase intregi, isi pot da seama de faptul ca
pot crea spatii care nu depind de autovehicule. La acest nivel, miscarea de prohibitie
sau de limitare drastica a accesului auto este privita ca o solutie la aglomerarea
traficului in zonele urbane, ca o modalitate de a reduce emisiile de carbon si o unealta
pentru conceperea unor orase mai locuibile.

Ce se intampla intr-un oras fara masini?

Urbanistii si administratorii oraselor nu isi pot testa in laboratoarele lor multe dintre
ideile pe care le au - orasele sunt mult prea mari, complexe si interconectate pentru a fi
transformate in medii controlate. Dar un experiment a aparut in mod natural in prima
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parte a anului 2020, cand pandemia a dus la carantinari care au golit practic strazile.
Acel moment ne-a oferit o perspectiva neasteptat de extinsa asupra unei intrebari din ce
in ce mai importante: ce se intampla atunci cand un oras scapa de masini?

In timp ce cateva orase dadeau deja exemple de politici si designuri inteligente pentru
restrictionarea autovehiculelor, pandemia de Covid-19 a dus la o schimbare radicala a
conditiilor de trafic care nu poate fi ignorata. Conform INRIX, o firma care analizeaza
datele globale despre trafic, ora de varf a disparut total in Los Angeles. Multe orase
europene au avut cu 80% mai putin trafic la apogeul carantinei, conform aplicatiei de
navigare TomTom. De asemenea, conform siteului britanic care se ocupa de probleme
climatice, Carbon Brief, anul 2020 a marcat cea mai mare scadere anuala a emisiilor de
dioxid de carbon.

Cand oamenii nu mai aveau deodata nevoie sa conduca, dar aveau nevoie de mai multe
spatii sigure pentru a desfasura activitati in aer liber, portiunile enorme de spatiu
reprezentate de drumuri au capatat un nou sens. In mai multe orase s-a actionat rapid
pentru crearea unor piste de biciclete, pentru refolosirea locurilor de parcare pe post de
locuri de luat masa in aer liber si pentru incetinirea activitatii rutiere, astfel incat
drumurile sa devina mai sigure pentru pietoni. Chiar si planurile grandioase s-au
concretizat deosebit de repede, planuri precum ,orasul de 15 minute”, viziunea
pariziana descentralizata asupra urbanismului, planul londonez Streetspace [, Spatiul
stradal”], care viza o crestere de 10 ori a numarului de ciclisti, sau planul Strada Aperte
[, Drumuri deschise”] din Milano, care dorea sa transforme rapid centrul orasului intr-o
zona pietonala.

In multe dintre aceste exemple, schimbarile cele mai semnificative erau mai putin
despre spatiu si mai mult despre atitudine. Restrictionarea masinilor, chiar si de pe
portiuni reduse de spatiu rutier, s-a dovedit incredibil de controversata: spre exemplu,
planul Stay Healthy Streets [,Strazile «Fiti sanatosi»”] din Seattle a primit cinci
plangeri, deoarece procesul s-a demarat mult prea rapid si nu a implicat suficienta
consultare publica, precum si critici care sustineau faptul ca planul respectiv a avut
drept beneficiari cartierele mai bogate si cu populatie predominant alba ale orasului.

Dar pe intreaga durata a pandemiei, in toate orasele care au transformat zonele
circulate in zone pietonale, s-a descoperit ca populatia le intampina cu entuziasm si le
utiliza pentru exercitii fizice, luarea meselor si recreere. Existau numeroase dovezi
inainte de anul 2020 ca masurile respective ar fi dus inevitabil la astfel de consecinte
pozitive, insa deodata oamenii chiar au putut sa vada cu ochii lor cum functioneaza acest
concept in practica, la o magnitudine pe care nu o considerau posibila anterior.

Argumentul sanatatii publice in favoarea interzicerii automobilelor

Cel mai puternic argument impotriva automobilelor se bazeaza pe mai multi piloni,
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utilizarea combustibililor fosili fiind principalul dintre ei. Orasele se sufoca din cauza
poluarii, in special a gazelor de esapament eliminate de autovehicule. Organizatia
Mondiala a Sanatatii a descoperit ca, la nivel global, 9 din 10 oameni respira aer
contaminat, un fapt care contribuie la 7 milioane de morti premature anual.

Comitetul Interguvernamental pentru Schimbarea Climatica (IPCC) estimeaza ca 80%
din cresterea de emisii globale aparuta intre anii 1970 si 2010 a fost cauzata de
autovehicule, acestea fiind responsabile pentru un sfert din particulele in suspensie
aflate in atmosfera (particule destul de solide care sunt absorbite in plamani si in sange,
ducand la probleme grave de sanatate). Agentia Internationala de Energie prezice ca
emisiile cauzate de transportul urban la nivel global se vor dubla intre anii 2014 si 2025,
90% din acestea provenind de la autovehiculele private. SUV-urile supradimensionate
emit acum mai multe megatone de carbon la nivel global decat Marea Britanie si Olanda
impreuna.

Masinile afecteaza orasele in multe alte feluri. Siguranta rutiera este o ,epidemie
ascunsa”. Conform Departamentului de Siguranta si Securitate al ONU, 1.3 milioane de
persoane sunt anual ucise in accidente rutiere. Accidentele rutiere ucid anual mai multe
persoane cu varsta cuprinsa intre 15 si 29 ani decat HIV/SIDA, malaria, tuberculoza sau
omorul.

In plus, existd avantaje semnificative in ceea ce priveste sanadtatea odatd ce deplasarile
cu masina sunt inlocuite cu alte forme mai active de transport. Studiile au descoperit ca
ciclismul prezinta avantaje semnificative cand vine vorba de sanatate, in comparatie cu
alte forme de transport, iar o analiza comparativa a ciclismului si nivelului sanatatii din
orasele europene a aratat ca toate orasele ar avea de castigat daca ar atinge nivelul de
ciclism din Copenhaga.

De asemenea, autovehiculele ne saracesc de spatiu, timp si bani. Statele Unite ale
Americii se mandresc cu doua miliarde de locuri de parcare pentru aproximativ 250 de
milioane de autovehicule, multe zone centrale din orase dedicandu-si 50% sau chiar 60%
din spatiul disponibil vehiculelor. Urbanizarea, infrastructura proasta si cresterea ratei
de posesie de automobile au transformat ambuteiajele intr-o problema globala; conform
unui sondaj al IBM desfasurat la nivel global in 2011, soferii din orase au petrecut in
medie 20 de minute din fiecare calatorie doar pentru cautarea unui loc de parcare. In
final, planurile de infrastructura care prioritizeaza automobilele duc la situatii
inechitabile pentru cei defavorizati, care sunt mai expusi la poluare, accidente si
zgomot.

Cum poate un oras sa interzica masinile?

Pe cat de complexa este problema, pe atat de complexe sunt si solutiile la ea - si multe
dintre ele au fost aplicate cu succes in ultimii ani.
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Optiunea cea mai drastica este interzicerea totala a automobilelor intr-o anumita zona,
de obicei in cartiere sau portiuni mici din oras. In mod traditional, aceasta este optiunea
aplicata in zone turistice idilice sau in centre istorice. Cu toate acestea, incepand cu anii
1950 si 1960, cu exceptia notabila a oraselor Rotterdam si Copenhaga - care s-au miscat
mai repede -, liderii progresisti au fost cei care au cules roadele transformarii unor
artere de circulatie aglomerate si sufocate de automobile in zone special amenajate
pentru pietoni.

Aceasta idee a Inceput sa prinda mai ales In metropolele europene. Incepand cu anul
2015, primarul Parisului, Anne Hidalgo, a initiat un plan ambitios si foarte controversat
de a interzice accesul auto pe malurile Senei, zona care constituia la momentul respectiv
una dintre principalele artere de circulatie ale orasului. In Oslo s-a promis interzicerea
masinilor in centrul orasului (desi ulterior aceasta a regresat la promisiunea de a ajunge
la ,cel mai mic numar de masini posibil”, ca solutie de compromis). In 2019, in Madrid,
un primar ales de curand a renuntat, in urma unei reactii publice masive, la planurile de
a redeschide centrului orasului pentru masini. Anumiti membri ai C40, o coalitie
internationala de orase care lupta impotriva schimbarii climatice, au promis ca, pana in
2030, sa creeze zone mai extinse in centrele oraselor lor unde sa nu circule masini.

in SUA, orasul New York a starnit controverse atunci cand, in 2009, a interzis masinile
in Times Square, dupa ce avusese loc o crestere a numarului de accidente auto. Piata
pietonala care a aparut ulterior in acel loc a devenit un model pentru reproiectarea
spatiilor pietonale si rutiere din tot orasul, obtinandu-se adesea rezultate favorabile in
urma transformarii treptate a cate unui cvartal.

Exista insa si o abordare mai putin drastica, care poate avea efecte la fel de profunde
asupra vietii urbane: strazi care sunt temporar lipsite de masini. Aceasta abordare are
avantajul de a fi mai ,digerabila” pentru publicul larg, obisnuindu-l gradual cu ideea
schimbarii. Cel mai celebru exemplu al unei astfel de abordari este orasul Ciclovia din
Bogota: incepand cu anul 1974, mari portiuni de carosabil sunt inchise pentru
automobile in fiecare duminica, estimandu-se ca aproape un sfert din locuitorii orasului
folosesc saptamanal aceste zone pentru activitati fizice si socializare. Popularitatea
fenomenului din Ciclovia a inspirat si alte schimbari in oras, cum ar fi cazurile de
reproiectare a strazilor si extinderea infrastructurii pentru biciclete.

Merita mentionat faptul ca interdictiile pentru masini nu trebuie sa fie intotdeauna
absolute: o abordare obisnuita este acea de a restrictiona accesul automobilelor private
pe un anumit drum, permitand insa traficului local sa se desfasoare - livratorilor,
vehiculelor serviciilor de urgentd, taxiurilor si transportului in comun. In 2019, in orasul
New York s-a interzis accesul automobilelor personale pe aglomerata Street 14, aceasta
fiind convertita intr-o artera rapida pentru transportul public, care permite accesul
livratorilor. Strada Market din San Francisco a devenit in mod similar un model al
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transportului multimodal dupa ce a fost interzis accesul automobilelor private, desi
accesul vehiculelor comerciale si de urgenta nu a fost restrictionat, iar masinile pot inca
sa traverseze Strada Market in intersectii.

Simplitatea frumoasa a , supercvartalelor”

Cel mai interesant studiu de caz provine din Barcelona, unde sistemul de
»,supercvartale” a transformat practic cartierele dupa ce a fost testat pentru prima data
in 2016.

Planul primarului Ada Colau de a reduce cu o cincime utilizarea automobilelor si a
motocicletelor este genial, fiindca nu este anti-masini in mod explicit, ci este doar pro-
oameni. Conceptul consta in a lega o serie de cvartale traditionale si de a le transforma
in ,supercvartale” pietonale, in care drumurile interioare devin coridoare de transport
care nu permit accesul masinilor (sau, daca il permit, accesul lor este extrem de limitat).
Fiecare dintre aceste zone incurajeaza crearea de noi parcuri, interactiunile dintre
diverse cartiere si integrarea oamenilor, precum si dezvoltarea comertului stradal in
locurile unde odinioara erau doar masini si parcari. Studiile demonstreaza ca cele mai
vechi ,supercvartale” au facilitat cresterea cu 10% a mersului pe jos si cu 30% pe cea a
ciclismului. Banca Europeana de Investitii finanteaza acum extinderea
,supercvartalelor” ca initiativa de recuperare economica post-Covid.

Asemeni ,supercvartalelor” care redirectioneaza traficul auto, exista si alte proiecte
care incearca sa controleze traficul prin reglementarea volumului sau in anumite zone.
Multe orase au creat zone cu emisii scazute, taxand vehiculele care produc mai multa
poluare, descurajand astfel din punct de vedere economic transportul cu masina privata.
Cea mai stricta initiativa de acest tip ar putea fi Zona de Emisii Ultra Scazute (ZEUS)
din Londra, care taxeaza progresiv masinile si camioanele pentru accesul in zona
centrala de afaceri a orasului. De cand i s-a dat curs in 2019, initiativa a redus masiv
poluarea cu o treime, conform statisticilor.

Multe alte orase iau in calcul pasul urmator, acela de a crea zone lipsite de emisii,
interzicand accesul oricarui vehicul cu motor cu combustie interna. Alte orase au decis
sa reglementeze volumul total de trafic, urmand modelul din Singapore, al carui Sistem
de Taxare Rutiera Electronica, STRE, monitorizeaza sistematic traficul auto cu senzori si
camere video, aplicand taxe la orele de varf si finantand proiecte de transport public.
Acest model a fost aprobat, dar nu este inca implementat in New York, sustinatorii sai
sperand ca o astfel de taxare in Manhattanul de jos ar reduce emisiile si ar facilita
strangerea fondurilor pentru salvarea sistemului muribund de metrou.

Adesea, oponentii descriu aceste viziuni ale unui viitor lipsit de masini drept fantezii
urbaniste care vor cauza mai multa aglomeratie si vor dauna afacerilor, ingreunand
accesul clientilor. Insa existd cercetari extensive care submineaza ambele argumente.
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Strazile pietonale avantajeaza intreprinderile mici, iar principiile cererii induse par sa
functioneze pe dos: traficul nu se aglomereaza, fiindca oamenii gasesc mijloace
alternative de a circula intr-o zona neprietenoasa cu masinile.

Cu o populatie urbana in crestere - si probleme de ambuteiaj rutier pe masura - strazile
din orase sunt sufocate. Cei care sustin indepartarea automobilelor ar putea fi
considerati drept oameni care traiesc in trecut: orasele sunt mult mai vechi decat
automobilele, iar daca trendurile actuale continua in acelasi ritm, cele dintai vor
supravietui mult dupa disparitia celor din urma.
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