
1. CONTEXT
Parcul Carol este amplasat într-un areal central, istoric,
de cca. 200 ha, limitat de Bd. Coºbuc, Bd. Unirii, Bd. 
Dimitrie Cantemir, Calea ªerban Vodã, ªos. Viilor. (fig. 1)
Valoarea de excepþie a zonei decurge din urmãtoarele
caracteristici [1]:
•Prezenþa emblematicã a Parcului Carol, monument 
istoric ºi unul dintre cele mai vechi ºi frumoase parcuri ale
oraºului Bucureºti;
• Existenþa unui patrimoniu arhitectural ºi urbanistic 
valoros, constituit dintr-un numãr ridicat de monumente,
cuprinse în perimetrul a 14 zone protejate [2]: Parcul
Carol, Mânãstirea Antim, Catedrala Patriarhalã, Biserica
Sf. Spiridon Nou, Gara Filaret, Arenele Române, 
Observatorul Astronomic, Muzeul Naþional Tehnic, 
Fântâna Zodiac, Piaþa de flori, Parcelarea Gramont, clãdiri
industriale vechi etc. Majoritatea acestora constituie
obiective de interes cultural ºi recreativ de interes local,
dar au un ridicat potenþial de a deveni obiective turistice
reprezentative pentru oraº, într-un areal istoric mult mai
bine pus în valoare. (fig.2)
• O ambianþã pitoreascã ºi elegantã, datoratã calitãþii arhi-
tecturale ºi istorice a þesutului preponderent 
rezidenþial, în mare parte constituit la sfârºitul secolului
XIX ºi începutul secolului XX, cu unele inserþii interbelice
(fig.1)
• O topografie unicã, determinatã de prezenþa corniºei
râului Dâmboviþa ºi a  dealului  Patriarhiei. Vecinãtatea
Palatului Parlamentului care este cel mai vizitat obiectiv
turistic al oraºului poate fi consideratã, ºi ea, o 
oportunitate, din perspectivã turisticã.

Toate aceste atuuri ale arealului pe care convenþional îl
putem numi „Zona Parcului Carol” indicã un potenþial de
excepþie al acestuia de a constitui un nucleu istoric
reprezentativ pentru oraº, de mare interes cultural,
recreativ ºi turistic. În prezent, însã, acest potenþial nu
este valorificat ºi riscã sã disparã, din mai multe cauze:
• „Ruperea” fizicã ºi funcþionalã de centrul istoric ºi 
turistic din partea de nord a râului Dâmboviþa, care a fost
accentuatã de suprimarea podurilor Rahovei („Podul 
Calicilor”) ºi Mihai Vodã, de strãpungerea Bulevardului
Unirii ºi de placarea acestuia cu fronturi continue (fig. 3);
• Efectul de enclavizare ºi lipsa de vizibilitate a 
arealului, cauzate de delimitarea cu artere rutiere mari
(B-dul Unirii ºi B-dul Dimitrie Cantemir) placate cu
blocuri înalte, fãra suficiente conexiuni, în special 
pietonale, pe direcþia E-V ºi mai ales pe direcþia N-S  
(fig. 3);
• Foarte proastã accesibilitate nemotorizatã a zonei ºi în
particular a Parcului Carol, cauzatã de lipsa conexiunilor
mai sus-amintite ºi de proasta calitate funcþionalã a  
infrastructurii pentru deplasãri pietonale, existentã 
(subdimensionare, stare fizicã proastã, prezenþa unor 
obstacole). Nu existã trasee cu caracter de promenadã,
cu condiþii favorabile deplasãrilor nemotorizate (atât 
pietonale, cât ºi cu bicicleta);
• Slaba calitate esteticã ºi ambientalã a spaþiilor publice,
fagocitate de vehiculele în miºcare ºi mai ales în staþionare,
prezente pretutindeni, inclusiv în Piaþa Libertãþii; (fig. 4)
• Presiunea imobiliarã atrasã de centralitatea arealului,
care, în contextul unei slabe capacitãþi administrative, 
determinã apariþia unor inserþii brutale, inadecvate, de
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Figura 1. Zona Parcului Carol 
(sursa: proiect studenþesc, anul I Mastere 
„Mobilitate urbanã”(MMU) ºi „Proiectare 
urbanã” (MPU) U.A.U.I.M., 2011-2012



clãdiri înalte care utilizeazã intensiv terenurile ºi care sunt
total neintegrate în scara ºi identitatea locului. Aceste noi
construcþii riscã sã altereaze iremediabil unitatea de 
caracter a acestuia.

2. DEFICIENÞE DE ACCESIBILITATE ªI PUNERE ÎN
VALOARE A PARCULUI CAROL
În acest context, Parcul Carol nu este pus în valoare de
zona sa înconjurãtoare. Piaþa Libertãþii, piaþã urbanã 
istoricã în care este amplasatã intrarea principalã, din
partea  de   nord  a   parcului,  a  fost transformatã într-o
imensã parcare la sol, în mijlocul cãreia Fântânã Zodiac
este doar parþial vizibilã. (fig. 4-b);
Ca ºi arealul în care este amplasat, Parcul Carol este 
enclavizat ºi fãrã vizibilitate la nivelul oraºului. Deºi este o

dotare urbanã care polarizeazã interes ºi fluxuri, parcul
este slab conectat cu þesutul urban înconjurãtor ºi nu 
beneficiazã de o bunã accesibilitate nemotorizatã nici la
nivel zonal, nici la nivelul întregului oraº.

Parcul Carol nu este relaþionat cu centrul istoric din
partea de nord a râului Dâmboviþa printr-un traseu cu
caracter de promenadã, care sã-l conecteze la circuitele
de interes turistic din zona centralã.
De asemenea, nu este bine conectat cu ansamblurile 
rezidenþiale din partea de est ºi nici cu zona parþial 
destructuratã din partea de vest (de ex. cu Gara Filaret),
înspre care nu existã niciun acces secundar în parc. Nu
existã trasee exclusiv pietonale sau cu prioritate pentru
pietoni (de tip shared-space), care sã aibã condiþii 
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Fig. 2 Obiective de interes cultural ºi turistic în arealul istoric al Parcului Carol: a. Parcul Carol (1900-1906) 
b. Arenele Romane c. Mãnãstirea Antim d. Observatorul astronomic. e.  Muzeul Naþional Tehnic „Prof. ing. Dimitrie Leonida”.



favorabile ºi agreabile pentru deplasãri nemotorizate între
parc ºi zonele înconjurãtoare (Cartierul Tineretului,
Cartierul Timpuri Noi sau blocurile din lungul B-dului
Dimitrie Cantemir). Strãzile pe care se circulã cãtre 
intrãrile în parc au trotuare înguste ºi/sau în stare fizicã
proastã, uneori ocupate de obstacole - stâlpi sau maºini
parcate.

Deºi polarizeazã interes, Parcul Carol are o proastã 
accesibilitate ºi la nivelul întregului oraº, fiind slab 
deservit de transportul public de pe direcþia N-S. Traseele
care conecteazã parcul cu staþiile transportului de
suprafaþã de pe Bulevardul Dimitrie Cantemir, dar mai
ales cu staþiile de metrou Tineretului ºi Unirii nu au 
caracteristici funcþionale ºi ambientale favorabile ºi 
agreabile pietonilor.

3. PROPUNERE – O NOUÃ SCHEMÃ ZONALÃ DE
MOBILITATE ÎN ZONA PARCULUI CAROL
Pentru ca Parcul Carol sã fie mai bine pus în valoare, sunt
necesare atât o politicã de regenerare urbanã a arealului
istoric în care este amplasat, cât ºi mãsuri pentru 
ameliorarea accesibilitãþii sale nemotorizate. Ambele 
direcþii de intervenþie necesitã o nouã schemã zonalã de
mobilitate, pe care sã se sprijine atingerea urmãtoarelor
obiective:
• ameliorarea accesibilitãþii nemotorizate ºi cu 
transportul public, la nivel zonal ºi la nivelul oraºului, a 
Parcului Carol ºi a celorlalte obiective de interes cultural
ºi turistic;
• reabilitarea spaþiilor publice ºi prin aceasta punerea în
valoare a patrimoniului construit;
• conectarea obiectivelor de interes turistic prin trasee
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Fig. 3  Contextul urban actual al Parcului Carol – enclavizare ºi slabe conexiuni [1]



cu caracter de promenadã ºi ameliorarea lizibilitãþii 
acestora prin efectul de „cluster cultural ºi turistic“ pe
care îl poate cãpãtã zona;
• crearea unui contex favorabil pentru conversia 
funcþionalã a clãdirilor valoroase, inclusiv a patrimonului
industrial, ºi „rentabilizarea” conservãrii lor prin atragerea
unor activitãþi de interes general ºi turistic, generatoare
de resurse economice. În acest fel poate fi contracaratã
ºi presiunea imobiliarã pentru intensificarea utilizãrii
terenurilor în zona centralã prin înlocuirea vechiului þesut
urban cu clãdiri (mult) mai mari.
Atingerea acestor obiective presupune ameliorarea 
accesibilitãþii multimodale ºi a calitãþii spaþiilor publice în
zona Parcului Carol.
O astfel de schemã zonalã de mobilitate trebuie sã se
bazeze pe urmãtoarele principii:
• reorganizarea restrictiv-disuasivã a traficului motorizat
în interiorul arealului, în sensul reducerii acestuia ºi a 
modificãrii reglementãrilor specifice (reducerea vitezei de
deplasare, limitarea prioritãþii de trecere, limitarea ºi
taxarea parcãrii pe stradã etc.);
• ameliorarea condiþiilor pentru deplasãri nemotorizate
– pietonale ºi cu bicicleta;
• realocarea ºi reconfigurarea spaþiilor publice (strãzi
pieþe ºi piaþete urbane), în sensul ameliorãrii atributelor
funcþionale ºi estetico-ambientale ale acestora, al 
reducerii ponderii de spaþiu alocat vehiculelor.
Urmãtoarele categorii de intervenþii sunt posibile ºi pot fi
studiate aprofundat:

3.1 Identificarea unui sistem rutier ocolitor ºi crearea unor
puncte intermodale perimetrale, cu parcãri de transfer
Pentru reducerea circulaþiei de tranzit pe direcþiile N-S ºi
E-V în interiorul arealului, se poate identifica un sistem 
rutier ocolitor pe care sã fie canalizat traficul care nu 
deserveºte arealul istoric, ci doar îl traverseazã, în
prezent, generând disfuncþiile enunþate anterior.  Acest
inel rutier ar putea fi organizat pe Bd. Libertãþii, Bd. Unirii,

Bd. Dimitrie Cantemir, Calea ªerban Vodã, ªoseaua Viilor. 
Pentru diminuarea accesului cu autovehiculele în 
interiorul arealului, este necesarã crearea unui sistem de
puncte intermodale perimetrale, unele cu parcãri de
transfer, care sã ofere acces la alternative de deplasare
mai puþin poluante ºi consumatoare de spaþiu, în interiorul
zonei: transport public, sisteme de închiriere biciclete
(bike-sharing), sisteme de închiriere vehicule de mici 
dimensiuni (car-sharing). ªi Gara Filaret poate fi 
reorganizatã ca punct intermodal, cu staþie de metrou pe
viitorul traseu de metrou M7.
În interiorul arealului se vor adopta mãsuri de limitare-
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Fig. 4  Spaþii publice cu slabã calitate ambientalã, transformate în 
coridoare de trafic ºi parcãri a. stradã secundarã, b. Piaþa Libertãþii



descurajare a accesului vehiculelor (vitezã limitatã, lipsa
prioritãþii de trecere, costuri disuasive ale parcãrii etc).

3.2.Implementarea unei politici de parcare
În sprijinul intervenþiilor pentru regenerarea zonei, este
necesarã o strategie de parcare orientatã cãtre 
diminuarea semnificativã ºi taxarea disuasivã a parcãrii pe
stradã ºi cãtre crearea unei oferte alternativã de parcare:
parcãri multietajate subterane ºi/sau supraterane.  Nivelul
ridicat al pânzei freatice din zona de luncã a Dâmboviþei
face mai costisitoare varianta construcþiilor subterane ºi
mai rentabilã soluþia parcãrilor supraterane multietajate,

bine integrate stilistic ºi volumetric în þesutul existent.
Aceastã reorganizare a ofertei de parcare va permite 
recuperarea unor resurse de teren public care pot fi 
realocate altor tipuri de utilizãri: lãrgirea infrastructurii
pentru pietoni, crearea de piste pentru biciclete, spaþii
verzi, spaþii pentru terase etc.

3.3. (Re)crearea unor conexiuni nemotorizate cu centrul
istoric de pe malul nordic al Dâmboviþei
Este necesarã (re)facerea unor conexiuni ale zonei ºi în
particular ale Parcului Carol cu centrul istoric din partea
de nord a Dâmboviþei (fig. 5):
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Fig. 5 Concept general de reorganizare a schemei de 
mobilitate în zona Parcului Carol, sursa : autorul



• prelungirea traseului de interes turistic, cu caracter de
promenadã, de pe Calea Victoriei, pânã la Parcul Carol,
prin reorganizarea unui parcurs pietonal ºi / sau cu
condiþii favorabile deplasãrilor nemotorizate, pe 
urmãtorul traseu: Piaþa Naþiunilor Unite, str. Apolodor,
str. Justiþiei, str. 11 Iunie. [3] (fig. 5, 6, 7) În acest context,
strada 11 Iunie are potenþialul de a fi transformatã în
arterã pietonalã sau de tip „shared-space”, deservitã de
tramvai, cu un nou vad pentru funcþiuni comerciale, de
servicii ºi agrement. Aceastã vocaþie a strãzii se manifestã
deja prin conversii funcþionale (de ex. Club Fabrica, 
magazine). Pentru ca aceastã schimbare de caracter a
arterei sã fie posibilã, se poate oganiza o nouã geografie
a fluxurilor motorizate actuale, de exemplu prin 
(re)organizarea circulaþiei în dublu sens, pe Str. Mitropolit
Nifon.
• un coridor verde, pentru deplasãri nemotorizate 
(pietonale ºi cu bicicleta), pe corniºa râului Dâmboviþa,
care sã relaþioneze Parcul Carol, Parcul Izvor, Parcul
Ciºmigiu, cu posibilitatea prelungirii pânã la Parcul Kiseleff.
(fig. 8);
• PIDU Zona centralã Bucureºti propune refacerea a
douã conexiuni peste apã, corespunzãtoare podurilor 
istorice: Podul Mihai Bravu (într-o formã modernã) ºi
Podul Rahovei (al Calicilor). [4] În cazul Podului Calicilor,
pare mai oportunã o prelungire a dalei care acoperã râul
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Fig. 6 (sus)  Studiu de transformare a strãzii 11 Iunie în arterã 
favorabilã pietonilor: pietonal sau stradã shared-space, cu tramvai.
Ilustrare variantã: pietonal deservit de tramvai (posibil cu traseu
înierbat) / ilustrãri realizate de studenþii 
anului I MMU ºi MPU - U.A.U.I.M., 2011-2012.

Fig. 7 (jos) Studiu de realizare a unui coridor verde, pentru 
deplasãri nemotorizate (pietonale ºi cu bicicleta), pe corniºa râului
Dâmboviþa, care sã relaþioneze Parcul Carol, Parcul Izvor, Parcul
Ciºmigiu, ilustrãri realizate de studenþii anul I MMU şi 
MPU- U.A.U.I.M., 2011-2012.



69

Fig. 8 (deasupra)  Studiu pentru prelungirea pietonalului de pe Str. 11
Iunie, prin faþa Mãnãstirii Antim, traversarea Bulevardului Unirii ºi
prelungirea lui, pe str. Apolodor pânã la Calea Victoriei. Se propun ºi
douã reamenajãri de piaþete urbane, una în spaþiul destructurat din
faþa mânãstiririi Antim ºi cea de-a doua, de cealaltă parte a Bd.
Unirii, în spatele frontului de construcþii înalte, la schimbarea irecþiei 
parcursului pietonal - ilustrãri realizate de studenþii anului I Mastere
„Mobilitate urbanã”(MMU) ºi “Proiectare urbanã” (MPU)
U.A.U.I.M., 2011-2012

Fig. 9  Exemple de transformare a unor strãzi, din culoare de 
circulaþie motorizatã, în spaþii de tip shared-space, cu prioritate 
pentru pietoni a. sursa: https://archpaper.com/2015/10/urb-pictures-
pedestrians-reclaiming-streets/  , b. stradã shared-space, deservitã
de tramvai sursa: Auckland Transport, prin:  
https://www.nzherald.co.nz/nz/news/article.cfm?c_id=1&objec-
tid=12031322



Dâmboviþa în Piaþa Unirii, pânã în faþa clãdirii Palatului de
Justiþie, sau pânã la Piaþa Naþiunilor Unite, aºa cum era
situaþia în anii ’20-’30.

3.4. Crearea unor conexiuni nemotorizate atractive între
Parcul Carol ºi zona înconjurãtoare ºi între Parcul Carol
ºi staþiile de metrou Tineretului ºi Unirii
Ameliorarea accesibilitãþii Parcului Carol la nivelul zonei
înconjurãtoare, dar ºi la nivelul oraºului, se poate face prin
crearea unor agreabile conexiuni nemotorizate între 
Parcul Carol ºi cartierele rezidenþiale de la est, dar ºi cu
staþia de metrou Tineretului.
Aceasta se poate realiza prin amenajarea unor trasee 
pietonale ºi pentru bicicliºti sau de tip shared-space, pe
strãzi mici, pe direcþia est-vest, de exemplu, pe str.
Lânãriei. (fig. 5.)
Prin buna conectare la staþia de metrou Tineretului, dar
ºi la staþia de metrou Unirii, cu trasee favorabile 
deplasãrilor nemotorizate, parcul ar cãpãta o mai bunã
accesibilitate la nivelul oraºului, pe direcþia N-S.

3.5. Amenajarea majoritãþii strãzilor ºi piaþetelor 
interioare arealului istoric ca spaþii favorabile deplasãrilor
nemotorizate
Ameliorarea accesibilitãþii interne a zonei ºi 
interconectarea obiectivelor de interes cultural, recreativ,
turistic, trebuie sã se facã prin trasee favorabile pietonilor,
cu ambianþã agreabilã.
Majoritatea strãzilor interioare zonei Parcului Carol ar
putea fi reorganizatã în acest sens.
ªi arterele de rang superior, cum sunt Bd. Regina Maria ºi
Bd. Mãrãºeºti, care au prospecte reduse în raport cu
funcþia lor, pot fi amenajate ca spaþii shared-space
deservite de tramvai, pe segmentele din interiorul 
arealului studiat, în contextul eliminãrii circulaþiei de
tranzit ºi pãstrãrii cvasi-exclusive a circulaþiei de deservire.

3.6. Reabilitarea spaþiilor publice în zona Parcului Carol
Reabilitarea spaþiilor publice în zona Parcului Carol este
posibilã doar prin implementarea unei politici de reducere
a parcãrii pe stradã ºi de reducere-limitare a ofertei 
pentru circulaþia motorizatã individualã.
Este necesarã ºi posibilã reconfigurarea unor strãzi, 
lãrgirea unor trotuare, micºorarea unor carosabile, 
instituirea unor sensuri unice, îmbogãþirea elementelor
vegetale, ameliorarea calitãþii funcþionale ºi ambientale a
diverselor componente ale peisajului urban ºi ale acestuia
în ansamblu. Se poate ameliora ºi prezenþa sistemului de
transport în peisaj, studiindu-se posibilitatea înierbãrii
unor cãi de rulare a tramvaielor, creºterea calitãþii estetice
a staþiilor de transport ºi a calitãþii integrãrii lor stilistice
în context etc.
Remenajarea unor pieþe ºi piaþete urbane din þesutul 
istoric se va face cu accent pe calitatea lor esteticã, 
peisagisticã. În figura 10 este schiþatã o propunere de 
reamenajare a Pieþei Libertãþii cu o reamplasare ºi o 
redesenare a staþiei de tramvai.

4. CONCLUZII
Implementarea unei noi scheme de organizare a 
mobilitãþii, care sã remodeleze accesibilitatea zonei 
Parcului Carol, este o premizã importantã pentru 
ameliorarea conexiunilor, a vizibilitãþii ºi lizibilitãþii Parcului
Carol ºi pentru punerea sa în valoare ca reper cultural ºi
de recreare al oraºului Bucureºti, integrat unui cluster de
obiective istorice de mare valoare. Un nou sistem zonal
de mobilitate poate fi un factor important de impulsionare
a unui proces de regenerare urbanã a întregii zone a 
Parcului Carol, prin care aceasta sã fie transformatã 
într-un nucleu urban atractiv, de interes cultural,
recreaþional ºi turistic, în partea de sud a râului 
Dâmboviþa, mai bine conectat cu restul zonei centrale de
pe malul nordic al acestuia.
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Fig. 10  Studiu de reamenajare a Pieþei 
Libertãþii – ilustrãri realizate de studenþii anul I
Mastere „Mobilitate urbanã” ºi “Proiectare 
urbanã” U.A.U.I.M., 2011-2012
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Fig.10  Studiu de reamenajare a Pieþei Libertãþii –
ilustrãri realizate de studenþii anul I Mastere „
Mobilitate urbanã” ºi “Proiectare urbanã”
U.A.U.I.M., 2011-2012 (detaliu)



2.Pentru creºterea siguranþei de deplasare ºi pentru ameliorarea 
calitãþii locuirii, în interiorul cartierelor, în ultimii 20 de ani au fost 
identificate ºi implementate diverse modele de organizare a spaþiului
public - strãzi ºi pieþe urbane care modificã raportul între funcþiile 
acestuia de spaþiu al miºcãrii ºi de loc, cu esenþã comunitarã, 
antropologicã ºi culturalã.
• Zone cu vitezã limitatã  – zone în care viteza de deplasare a 
autovehiculelor este limitatã la 30 km/h (20 mile/h) ºi  pietonii 
utilizeazã exclusiv spaþiul destinat circulaþiei pietonale (trotuare)
• Zone „partajate” / „utilizate în comun” („shared-space”/„zone de
rencontre”), în care accesul ºi viteza autovehiculelor sunt controlate
ºi limitate (max. 20km/h), iar pietonii au dreptul de a utiliza întregul
spaþiu al strãzii, dupã diverse modele
• Zone pietonale, zone cu acces exclusiv sau aproape exclusiv pentru
pietoni ºi eventual pentru bicicliºti (cu vitezã maximã de 5 km/h).
Aceste modele de (re)organizare a strãzilor ºi pieþelor urbane se 
caracterizeazã prin:
1. modificarea ponderii resurselor de spaþiu alocate diferitelor cate-
gorii de utilizatori ai spaþiuluipublic: pietoni, bicicliºti, automobile ºi 
automobiliºti, activitãþi care se desfãºoarã în exterior, în favoarea 
utilizatorilor nemotorizaþi,
2. modificarea prioritãþii de deplasare în spaþiu, în favoarea
pietonilor, 3. limitarea vitezei de deplasare a autovehiculelor, 
amenajãri ale 
spaþiului cu funcþie de calmare a traficului, 
4. Ameliorarea calitãþii funcþionale ºi ambientale.
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