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Editorial

Alexandru-lonut Petrisor (1, 2)

(1) Conf. univ. dr. ecol., dr. geogr., habil. urb. si director, Scoala Doctorala de Urbanism, Universitatea
de Arhitectura si Urbanism ,,lon Mincu”, Bucuresti, Romania; (2) CSI dr. ecol., dr. geogr., habil. urb.,
director stiintific si presedinte al consiliului stiintific, Institutul National de Cercetare-Dezvoltare in
Constructii, Urbanism si Dezvoltare Teritoriald Durabila URBAN-INCERC, Bucuresti, Romania, e-mail:

alexandru_petrisor@yahoo.com

Abstract. In the process of reintegrating Romanian research in the international landscape, publishing plays a
central role. However, the pressure to publish is higher in urban planning, where articles are not necessarily the
main research output. In order to answer the challenge, from its very creation, the Doctoral School of Urban
Planning at “lon Mincu” University of Architecture and Urban Planning in Bucharest, Romania aimed to focus
its program on a broader dissemination of the doctoral research results. However, since many doctoral
students were not familiar with publishing, the present journal was created as an opportunity for them to
practice before publishing in other journals. Therefore, this journal is aimed at presenting the doctoral research
within the Doctoral School of Urban Planning at “lon Mincu” University of Architecture and Urban Planning to a
broader audience and promoting the outstanding university research in urban planning.

Key words: research, urban planning, 3rd Bologna cycle

Tn contextul reintegririi cercetdrii romanesti in peisajul international, cea mai mare
problema3, subliniata de analizele intreprinse de ministerul de resort incepand din 2005, este
lipsa de vizibilitate a cercetatorilor romani din institutiile romanesti de Tnvatamant superior
si cercetare, atat prin publicatii din fluxul principal, cat si prin citari in acestea. Pentru
remedierea acestei situatii, politicile din domeniu incep sa se concentreze in mod prioritar
asupra diseminarii rezultatelor cercetarii, spre exemplu (1) introducerea unor criterii legate
de publicarea de articole de specialitate in standardele nationale minimale si obligatorii de
promovare in grad stiintific si didactic, in criteriile de evaluare a activitatii stiintifice a
cadrelor didactice si cercetatorilor, in criteriile de evaluare a universitatilor si institutelor de
cercetare si Tn criteriile impuse directorilor de proiect in competitiile interne pentru
proiectele de cercetare si (2) acreditarea universitatilor (2011) si certificarea institutelor de
cercetare (2012) pe baza unor criterii ce tin aproape in exclusivitate de productia stiintifica,
in special de articolele publicate. Consecinta acestor eforturi a fost cresterea vizibilitatii
cercetarii romanesti, asa cum rezulta din datele SCImago, intr-un ritm mult accelerat fata de
tendintele globale.

Trebuie mentionat ca aceste schimbari au fost dramatice mai ales in domeniul stiintelor
sociale si domeniilor umaniste, in care articolele nu sunt principalul rezultat al proiectelor de
cercetare (de exemplu, ,cercetarea prin proiect” are ca rezultat un obiect de arhitectura sau
o documentatie de urbanism sau amenajarea teritoriului), iar articolele citeaza intr-o masura
mult mai ridicatd alte materiale decat articolele stiintifice, capitolele de carte, cartile sau
articolele din volumele unor conferinte. Din aceste motive, cresterea din aceste domenii a
fost mult mai spectaculoasa fata de domeniile deja ,consacrate” unei productii stiintifice de
publicatii si recunoasterii valorii acesteia prin citari.

Facultatea de Urbanism a Universitatii de Arhitectura si Urbanism ,lon Mincu” din Bucuresti
a inteles ca aceste transformari sunt ireversibile si reprezinta un angajament pe un drum pe
care universitatile din vest au pornit de mult timp. Pentru recuperarea rapida a diferentelor
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este necesara focalizarea pe cercetare, si pentru aceasta este necesara formarea unui
personal care sa isi Insuseasca aceste principii si sa poata face cercetare competitiva la nivel
international. Un prim pas a fost crearea Centrului de Excelenta in Urbanism, ca pivot al
cercetarii si nucleu de cercetare, insa formarea unei resurse specializate in domeniul
cercetarii nu se poate face decat printr-o scoala doctorald constituita si orientata conform
acestor principii.

Mai precis, infiintarea Scolii Doctorale de Urbanism este un pas important si necesar, care a
raspuns nevoilor de: (1) formare profesionala specifica domeniului urbanismului, ca al treilea
ciclu de formare (dupa licenta si masterat) in domeniul ,urbanism” (2) creare a unui program
mult mai orientat spre cercetare, in special prin publicarea de articole si prezentarea de
comunicari in conferinte, in ideea in care doctoranzii vor putea, in viitor, sd coordoneze
proiecte de cercetare, iar existenta publicatiilor este un criteriu impus directorilor de proiect
si (3) reglementarea cu mai multa claritate aspecte ce tin de criteriile de evaluare a tezelor
de doctorat, de procedurile de admitere si de evaluare a parcursului doctoranzilor.

Tn mandatul pe care mi l-am asumat la constituirea Scolii Doctorale de Urbanism mi-am
propus mai multe obiective, dintre care doua, respectiv integrarea domeniului urbanismului,
amenajdrii teritoriului si peisagisticii in peisajul cercetdrii romdnesti si internationale si
cresterea vizibilitatii internationale a cercetdrii romdnesti in general si a celei din domeniul
urbanismului, amenajdrii teritoriului si peisagisticii in special pot fi atinse prin reorientarea
programului de cercetare catre diseminarea rezultatelor cercetarii, respectiv publicarea de
articole in revistele de specialitate si participarea la conferintele din domeniu. Totusi, avand
in vedere ca in cadrul doctoratelor desfasurate in cadrul procesului de la Bologna doctoratul
nu mai reprezintd incununarea unei cariere de cercetare, ci un exercitiu didactic ce
demonstreaza abilitatea candidatului de a face ,primii pasi” in cercetare (incununarea
cercetarii facandu-se din 2011 prin post-doctorat si abilitare), era necesara si crearea unei
pepiniere in cadrul careia doctoranzii sa invete sa scrie, urmand ca apoi sa publice si in alte
reviste.

Tn acest sens, Scoala Doctorald de Urbanism a organizat prima Sesiune de comunicdri
stiintifice destinate doctoranzilor pe data de 21 iunie 2016, la care au fost prezentate sapte
comunicari stiintifice. Conform planului de management, urmatorul pas a fost lansarea
revistei Scolii Doctorale de Urbanism.

Revista Scolii Doctorale de Urbanism isi propune sa promoveze cercetarea doctorald din
domeniu. Tn general, in cadrul procesului de la Bologna doctoratele sunt ,varful de lance” al
cercetarii stiintifice universitare, iar revista de fata isi propune sa deschida noi drumuri in
acest domeniu, prin prezentarea cercetdrii doctorale din domeniu, realizata in cadrul
Universitatii de Arhitectura si Urbanism ,,lon Mincu” din Bucuresti.



Dezvoltare durabila versus dezvoltare teritoriala
durabila / Sustainable development versus
sustainable territorial development

Raluca Petre (1, 2)
(1) Doctorand, Scoala Doctorald de Urbanism, Universitatea de Arhitectura si Urbanism ,lon Mincu”,
Bucuresti, Romania); (2) CS Ill Sociolog, INCD URBAN-INCERC

Abstract. The article discusses the difference between the concept of sustainable development of a territory
and the concept of sustainable territorial development. The concept of sustainable development had a
significant evolution since 1713, from the entering of the phrase "sustained-yield forestry" and until present
day, when it is understood in terms of two key objectives: what should be developed and what should be
supported in a given territory. The purpose of this model of development is to increase the wellbeing of the
population while preserving cultural diversity and protecting the environment in a particular territory. This
model, however, does not account for the possibility to “import sustainability” from other territories. The
concept of sustainable territorial development is a more recent one, as it appeared in 2000 in the Strategy for
Regional and Territorial Development in Europe. It promotes key issues, such as: territorial competitiveness,
social and territorial cohesion, polycentric development and sustainable development. This concept is
understood in terms of the balance between available resources and used resources in a particular territory.

Key words: sustainability, developement, urban planning, territorial planning, needed resources
1. Aparitia conceptului de dezvoltare durabila

Dezvoltarea durabil3 reprezintd un concept central in politicile de dezvoltare ale UE*. Prima
aparitie a termenului de durabil pe teritoriul european dateaza din anul 1713 in cartea
,Sylvicultura Oeconomica” a padurarului si omului de stiinta Hans Carl von Carlowitz. Mai
tarziu, breasla padurarilor francezi si englezi au adoptat termenul asociat cu activitatea de
plantare a arborilor in expresia ,sustained-yield forestry”. Odata cu raportul Clubului de la
Roma intitulat Limitele Cresterii (Raportul Meadows) din anul 1972 s-a constientizat
impactul puternic al activitatilor umane asupra cadrului natural cat si importanta unificarii
domeniilor mediu, social si economic in procesul de planificare.

Faptul ca problema poluarii, a distrugerii resurselor, a deteriorarii mediului prin disparitia
unor specii se afla intr-o legatura indisolubila cu calitatea vietii pentru generatiile actuale si
viitoare, a fost semnalat si acceptat la nivel politic in anul 1972 in cadrul Conferintei
Natiunilor Unite de la Stockholm. Tn cadrul acesteia, 113 state si-au manifestat ingrijorarea
cu privire la modul in care activitatea umana influenteaza mediul.

Tn anul 1983 Natiunile Unite au infiintat Comisia Mondiald de Mediu si Dezvoltare (World
Commission on Environment and Development). Aceasta avea drept scop studierea dinamicii
deteriorarii mediului si oferirea de solutii pentru asigurarea viabilitatii pe termen lung a
societdtii umane. In urma analizelor realizate, dr. Gro Harlem Brundtland, Presedintele
Comisiei si premier al Norvegiei, a semnat in 1987 raportul ,Viitorul nostru comun”? in care
defineste noul concept ca ,dezvoltare care permite societatii umane de a asigura

! Birkmann 2003
2 WCED 1987
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satisfacerea necesitatilor prezente fara a compromite abilitatea generatiilor viitoare de a-si
satisface propriile necesitati in acelasi mod”>. Tn acest raport a fost formulat cadrul care va
sta la baza viitoarelor documente cu caracter director in domeniu (Agenda 21, Declaratia de
la Rio) .

2. Definirea conceptului de dezvoltare durabila

Conceptul de dezvoltare durabild, ca multe alte concepte de astizi, nu are o definitie clara’.
Alaturarea cuvintelor sustainable si development nu exprima in mod absolut aldturarea
intelesului fiecadrui cuvant luat separat. intelesul expresiei sustainable development a fost
explicat de diversi autori din diferite perspective: economica, sociald, de mediu etc.

Prima definitie data conceptului de dezvoltare durabila a aparut, dupa cum am mai amintit,
in raportul Comisiei Mondiale pentru Mediu si Dezvoltare intitulat ,,Viitorul nostru comun”
(sau raportul Brundtland): ,,dezvoltarea care urmareste satisfacerea nevoile prezentului fara
a compromite posibilitatea generatiilor viitoare de a-si satisface propriile nevoi”. Dezvoltarea
trebuie inteleasa aici nu numai ca proces de crestere, dar si ca schimbare, trecerea de la o
stare calitativd veche la alta noud, de la o treaptd inferioard la alta superioari®. Comisia
Brundtland a subliniat existenta a doua probleme majore in intelegerea termenului de
dezvoltare durabila. Prima consta in faptul ca dezvoltarea nu trebuie sa insemne doar
profituri mai mari si standarde mai inalte de trai pentru un mic procent din populatie, ci
cresterea nivelului de trai al tuturor. Pe de alta parte, aceasta crestere a nivelului de trai
pentru toata populatia nu ar trebui sa implice distrugerea sau folosirea nesabuitd a
resurselor naturale si nici degradarea sau poluarea mediului inconjurator. Problema pe care
dezvoltarea durabila trebuie sa o rezolve este gasirea unui echilibru intre nevoile in crestere
ale populatiei si limitele impuse de resursele epuizabile ale planetei si degradarea mediului.

Altfel spus dezvoltarea durabild implici o ,dezvoltare in limitele capacitatii de suport”’.

Tncercérile de definire si masurare a dezvoltdrii durabile sunt multiple, durabilitatea fiind
definita fie explicit, prin preluarea definitiilor date in diverse documente oficiale, fie implicit,
rezultand prin deductie. Definitiile fac referire fie la telurile care vor vrea sa fie atinse, fie la
situatiile negative extreme la care nu se doreste s3 se ajungs®.

Situatiile Tn care a fost cel mai greu a se defini sustenabilitatea au fost cele in care
obiectivele/ telurile alese au Tncercat sa ajunga la un compromis intre mai multi stakeholderi
(parti interesate) care trebuiau sa convina cu privire la principiile si practicile comune pentru
a evalua contributiile relative ale societatii la sustenabilitate. Tn astfel de cazuri, gama
indicatorilor a devenit foarte extinsa si dificil de monitorizat. La polul opus, grupurile
restranse de specialisti a caror viziune cu privire la dezvoltarea intr-un mod sustenabil a
teritoriului a fost asemanatoare, au putut sa aduca niste definitii mai explicite ale expresiei
insd abordarile lor au fost sectoriale, tratand subiectul numai dintr-un anumit punct de
vedere (economic, social, de mediu etc.)

® petrisor 2008

* UNSD 1992

® Petrisor 2008

® petrisor 2008

7 Conway si Barber 1988
& parris si Kates 2003
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de gestionare a activelor, avand la baza ideea ca bunastarea unei societati este determinata
prin bogitia sa totald care trebuie s fie conservatd. In concluzie, o tard este sustenabild
numai in cazul in care conserva toate dotarile de capital productiv, definite in sens larg ca
incluzand urmatoarele categorii de capital: capital ,fabricat” (masini, cladiri, etc.), capital
natural (resurse naturale), capital uman (cunostinte si abilitati), capital social si capital
institutional®. Tn fapt este sustinutd existenta unei relatii intrinseci intre capitalul detinut,
bunistarea social3 intr-un model de dezvoltare si durabilitatea modelului®.

Aceastd perspectivd de definire a durabilitatii'!, numit3 si metoda capitalului®?, a fost des
contestata, inclusiv de Wackernagel13, care sustine ca evaluarea dezvoltarii durabile ar trebui
sa evite indicatorii monetari si sa se bazeze in schimb pe evaluari biofizice, deoarece
recunoasterea limitelor biofizice determina limitele durabilitatii, ascunse in indicatorii reali
de economisire. Tot Wackernagel sustine utilizarea unui alt indicator pentru durabilitate
numit amprenta ecologica, tradusa prin cantitatea totala de teren necesara pentru buna
functionare a unui oras, a unei regiuni sau a unei tiri**. Alte intelesuri ale conceptului de
dezvoltare durabila, in afara de metoda capitalului, se bazeaza pe fluxurile de capital sau o
combinatie intre cele dou3®.

A caracteriza si a masura sustenabilitatea implica luarea deciziilor cu privire la ceea ce
trebuie sustinut si a ceea ce trebuie dezvoltat, in ce interval de timp si pentru cat timp®®.
Aceasta abordare dezvoltatd in ultimii ani a impulsionat incercarile de consolidare a
conceptului general de dezvoltare durabild asa cum a fost mentionat in raportul Brundland si
a avut ca rezultat divizarea conceptului in doua obiective cheie ale dezvoltarii durabile: ceea
ce trebuie si urmeaza sa fie dezvoltat si elemente care urmeaza sa fie sustinute. Cele 17
obiective ale dezvoltarii durabile avand 169 de teluri/ target-uri asociate au fost grupate pe
domeniile cheie ale dezvoltirii durabile’’, pe care noua Agend3 2030 pentru dezvoltare
durabila, intrata in vigoare de la 1 ianuarie 2016, le va coordona, ghidand deciziile
planificatorilor teritoriali pentru urmatorii 15 ani.

Majoritatea incercarilor de definire a dezvoltarii durabile au avut o abordare de tip deductiv,
de sus in jos, pornind de la definitii generale si ajungand la un set foarte mare de indicatori
de monitorizare. O mica parte au avut in vedere puterea de predictie a indicatorului asupra
fenomenului studiat.

Prin prisma noii teorii a dezvoltarii economice, dezvoltarea durabild inseamna mutatii
. . . . el . .o . ..
calitative ce tin de ansamblul vietii'®. Orice dezvoltare economici are repercusiuni directe

° Mueller 2008

1% Atkinson et al 2006

" pumitrana et al 2008

12 Recunoscand ci durabilitatea are de a face cu echitatea intre generatii, abordare ce se bazeaza pe criteriul de eficienta.
intr-un moment in timp, baza de productie a unei societiti se poate reprezenta ca Kt = Kmt + Kh t + Kn t + Kk t + Kint.
Abordarea neoclasica presupune ca deoarece unele componente ale k devin din ce in ce mai rare, alte componente le pot
substitui; acest lucru se intdmpla in special cu resursele naturale, care nu pot fi reproduse.

 Mueller 2008

* Mueller, 2008

!> Hass et af 2003

'8 parris si Kates 2003

"7 DSDDESA 2015

'8 Dinca si Dumitrics 2010
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asupra mediului natural prin faptul ca antreneaza inevitabil consumul unor resurse mai mult
sau mai putin regenerabile si prin faptul ca noxele rezultate influenteaza echilibrul ecologic
al mediului inconjurator. Din acest motiv obiectivul unei dezvoltari durabile este gasirea unui
model de dezvoltare care sd mentinda un echilibru intre cele 3 sisteme: economic/
tehnologic, social/ uman, mediu. De altfel acestia reprezinta si principalii piloni ai dezvoltarii
durabile, recunoscuti sub aceste denumiri sau altele asemanatoare, dar in principal avand
aceeasi semnificatie.

Tn ceea ce priveste incercdrile de monitorizare a dezvoltarii durabile existd doud aborddri
generale: una bazatd pe o listd de indicatori si una bazatd pe calcularea unui indice. Tn
general este preferata varianta setului de indicatori, deoarece reflectda mai simplu realitatea,
fara a fi nevoie de descompuneri pentru a identifica o problem3, ca in cazul indicelui®.

Similar cu incercarile de definire a conceptului de dezvoltare durabild, exemplele de
indicatori si indici care sa masoare aceasta dezvoltare sunt nenumarate. O parte din aceste
propuneri masoara dezvoltarea durabild la nivel de regiune, precum indicatorii propusi de
Global Scenario Group in anul 1995%°, Unii indici/ indicatori misoard dezvoltarea durabili la
nivel de tar3, precum indicatorii propusi de Grupul Consultativ al Dezvoltarii Durabile®! prin
raportul intitulat "Dashboard of Sustainability” din anul 1996, raportul "Wellbeing Index"
realizat de The World Conservation Union (IUCN) in 1999, raportul "Environmental
Sustainability Index" realizat de World Economic Forum sau raportul "Ecological Footprint"
realizat de Global Footprint Network. Tn cadrul acestor rapoarte au participat cu informatii
peste 100 de tari, dintre care a facut parte si Romania. Cel mai utilizat indice pana in prezent
este Amprenta Ecologica 2007 - 2014, la care au participat peste 190 de state si care
masoara solicitarile populatiei si ale activitatilor acestora asupra biosferei luand in calcul
tehnologia predominanta si gestionarea resurselor din acel an.

O a treia categorie de indici si indicatori este a acelora care masoara dezvoltarea durabila a
unor zone metropolitane sau orase. Acesti indicatori pot fi preluati de la nivel teritorial mai
mare, ca n cazul rapoartelor Genuine Progress Indicator pentru orasul Edmonton sau
Amprenta ecologic3 a orasului Calgary®%.

Indicatorii utilizati se grupeaza in principal pe urmatoarele teme:
e Sanatatea si bunastarea populatiei, siguranta si securitate

e Numarul si starea dotarilor urbane

e Guvernanta/buna guvernare

e Arta si patrimoniu

e Educatie

e C(Calitatea aerului, reteaua de apa si canalizare si consumul apei
e Managementul deseurilor

e Consum de energie si gaze

e Transport

e Zone naturale, utilizarea resurselor naturale si calitatea acestora

9 Hass et al 2003

2 parris si Kates 2003

*1 cGSDI 2006

22 Anielski si Johannessen 2009



<

Petre R. (2016), “Dezvoltare durabila versus dezvoltare teritoriala durabila

Revista Scolii Doctorale de Urbanism, 1:5-14

BS

e Economie locala
e Utilizarea terenurilor si economie rurala

3. Conceptul de dezvoltare teritoriala durabila

Din punct de vedere al strategiilor si tratatelor internationale incheiate, dezvoltarea durabila
este un deziderat care trebuie atins la nivel mondial, iar drumul care trebuie parcurs este
foarte lung si anevoios. Obiectivul dezvoltarii durabile a fost preluat in toate domeniile
(economic, social, mediu etc.), inclusiv in domeniul urbanismului si amenajarii teritoriului.

Consiliul European deruleaza activitati in domeniul amenajarii teritoriului din anul 1970, in
cadrul Conferintei Europene a Ministrilor Responsabili cu Amenajarea Teritoriului (CEMAT)?
care urmaresc un acelasi obiectiv: dezvoltarea durabild a continentului european. Termenul
explicit de dezvoltare teritoriala durabild a aparut la a 10-a Conferinta CEMAT: ,Strategia
pentru dezvoltare regionala si teritoriald durabila in Europa, dupa anul 2000”, care a avut loc
la Oslo, Norvegia in septembrie 1994. Atunci s-a ridicat problema definirii obiectivelor
planificarii teritoriale si formularii unor strategii care sa permita implementarea conceptului
de dezvoltare durabila in acest domeniu. S-a pornit de la ideea ca dezvoltarea regionala in
Europa a fost caracterizata de o crestere substantiala a teritoriului si a populatiei oraselor,
ceea ce a condus la probleme sociale si la presiune asupra ecosistemului; iar aceasta evolutie
este foarte probabil sd continue. De aceea s-a considerat necesar ca strategiile de
dezvoltare, indiferent de domeniu, sa fie realizate cu scopul de a schimba modul de viata
,hesustenabil” si modelele de consum actuale, pentru a putea asigura resursele necesare
generatiilor viitoare. Cu alte cuvinte, politicile economice si regionale trebuie sa fie
compatibile cu legile si limitdrile naturii. Tn fapt, problemele de mediu sunt in mare parte
rezultatul deciziilor umane®*.

Toate celelalte conferinte CEMAT care au urmat, ultima avand loc in anul 2014 in Grecia, au
avut ca subiect principal dezvoltarea teritoriala durabila a continentului european. Au fost
abordate subiecte precum patrimoniul rural, integrarea regionald, dar si contributia
bunurilor esentiale pentru dezvoltarea durabild teritoriala, dezvoltare policentrica,
competitivitate si coeziune sociala, si dimensiunea teritoriald a dezvoltarii durabile.

Un mare accent a fost pus pe cresterea gradului de constientizare a ceea ce este in joc
pentru dezvoltarea durabild si repercusiunile asupra modului de viata prezent si viitor;
imbunatatirea coordonarii dintre diferitele politici sectoriale, astfel incat dezvoltarea
sectoriala sa fie facuta in conformitate cu principiile dezvoltarii durabile; stabilirea unei
perspective europene cu privire la dezvoltarea regionald/ planificarea spatiald, care sa
permitd dezvoltarea echilibrata si durabila a tuturor statelor membre. Obiectivul acestor
demersuri a fost de a ajunge la un consens asupra unor domenii de actiune comuna in
domeniul politicii de amenajare a teritoriului si prezentarea unor recomandari realiste de
actiune.

Rentabilitatea economica pe termen scurt a fost Iasata in plan secund, considerandu-se ca in
luarea unor decizii importante care afecteaza viitorul majoritatii europenilor, rentabilitatea

2 Mai multe informatii despre CEMAT: www.coe.int/CEMAT/fr
24
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si competitivitatea trebuie sa fie urmarite in contextul general al durabilitatii si conservarii
diversitatii.

,Principiile directoare pentru dezvoltarea teritoriala durabila a continentului european”, au

fost adoptate in anul 2000 la Hanovra in cadrul celei de a 12-a Conferinte CEMAT:

1. Promovarea coeziunii teritoriale prin intermediul unei dezvoltari socio-economice
echilibrate si de imbunatatire a competitivitatii

2. Promovarea incurajarii dezvoltarii generate de functiunile urbane si de imbunatatirea

relatiilor dintre orase si sate

Promovarea unor conditii de accesibilitate mai echilibrate

Facilitarea accesului la informatie si cunoastere

Reducerea degradarii mediului

Valorificarea si protectia resurselor si patrimoniului natural

Valorificarea patrimoniului cultural ca factor de dezvoltare

Dezvoltarea resurselor energetice in mentinerea securitatii

Promovarea unui turism de calitate si durabil

10 Limitarea preventiva a efectelor catastrofelor naturale

©oNOUAW

Documentul a fost publicat pe site-urile oficiale, si Tn mare parte distribuite in exemplare
tiparite organismelor publice si private, ONG-urilor, institutelor de invatamant superior si
organizatiilor profesionale. Principiile au fost integrate si adoptate de legislatiile nationale si
in sistemele de planificare teritoriala, insa punerea lor in practica, cel putin in Romania, nu s-
a realizat la nivelul asteptat.

Masurile ce trebuie implementate si pasii de urmat pentru atingerea unei dezvoltarii
durabile trebuie s3 porneascd de la cel mai mic nivel (cel local). Tnsd planificarea pentru
dezvoltarea durabila ar trebui sa fie mai degraba ,bazata pe proces”, si nu orientata numai
spre ,atingerea unor obiective”®®. Realizarea unei dezvoltiri durabile constituie un ideal al
eforturilor de dezvoltare dintr-un sistem. Idealurile provin din etica si valori, iar acestea sunt,
intr-adevir, necuantificabile®®. Acest lucru face din durabilitate o tinta Tn miscare, care este
in continua evolutie pe masura ce intelegem mai multe despre sistemul nostru social si de
mediu. Tns3 aceastd intelegere trebuie sd se producd atat la nivelul cetdteanului de rand, cat
mai ales la nivelul autoritatilor locale, responsabile cu planificarea si implementarea
dezvoltarii teritoriale. Din acest motiv s-a considerat prioritara formarea unor autoritati
responsabile de dezvoltarea spatiala durabila prin organizarea unor centre de formare in
domeniul dezvoltarii teritoriale durabile, accesibile tuturor statelor membre ale Consiliului
Europei si disponibile pe site-ul CEMAT al Consiliului Europei

4. Dezvoltare durabila versus dezvoltare teritoriala durabila

Analizand cele expuse mai sus putem sustine, cd dezvoltarea durabild in profil teritorial si
dezvoltarea teritoriala durabila nu sunt concepte intersanjabile.

Tn articolul de fat3 dezvoltarea durabil3 este inteleasd ca acel model de dezvoltare prin care
se urmareste cresterea bundastarii populatiei in conditiile pastrarii diversitatii culturale si

%% Bagheri si Hjorth 2007
%% Mitroff si Linstone 1993

— 10—
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protejarii mediului. Este evident faptul ca planificarea si monitorizarea acestei dezvoltari
este realizata cu referire directa la un anumit teritoriu vizat, ceea ce numim ca este urmarita
in profil teritorial. Acest tip de planificare si monitorizare pierde din vedere faptul ca
dezvoltarea durabila a unor teritorii poate fi facuta in detrimentul altor teritorii. Aceasta idee
a ,durabilitatii importate” si a ,importului de durabilitate” a fost dezbatuta pentru prima
data de Pearce, Markandya si Barbier in 1989%’. Este foarte posibil ca un anumit teritoriu s3
isi asigure o dezvoltare durabila in detrimentul altor teritorii. Cel mai bun exemplu este acela
in care o economie importa toate materiile prime necesare, foloseste tehnologiile si forta de
munca locala pentru ca n final sa exporte produsul rezultat. Deoarece acest proces aduce
valoare adaugata, se poate trece si la importarea necesarului de hrana. Astfel resursele
naturale ale teritoriului care importa raman intacte, in timp ce stocurile de resurse ale
teritoriului de unde se importa vor fi diminuate.

Dezvoltarea teritoriala durabila presupune tocmai acest echilibru intre resursele disponibile
si cele utilizate Tntr-un anumit teritoriu. Fara o monitorizare atenta a acestui fenomen,
disparitatile teritoriale se vor accentua. Scopul dezvoltarii teritoriale durabile este ca
dezvoltarea durabild sa fie facuta echitabil intre diversele teritorii, atat pe verticala
(cresterea nivelului de bunastare) cat si pe orizontald (diminuarea disparitatilor teritoriale),
tocmai pentru a evita pe cat posibil dezvoltarea unora prin degradarea altora.

Monitorizarea dezvoltarii durabile la nivel de regiune, tara sau oras este un subiect foarte
mult dezvoltat, cu multiple abordari privind modalitatile de selectie a indicatorilor cei mai
adecvati pentru monitorizarea acestui fenomen. Dar cuantificarea nivelului de durabilitate a
unui oras este discutabila, deoarece nu existd un nivel optim de durabilitate, scopul nu
const3 in atingerea unor obiective prestabilite®®, ci trebuie privitd ca un proces cu posibilititi
continue de perfectionare.

Din aceasta perspectiva, planificarea spatiald poate fi privita ca o umbrel3, o disciplind de
sintezd®® care urmireste armonizarea teritoriilor din punct de vedere al dezvoltirii durabile,
diminuarea disparitatilor si cresterea coeziunii teritoriale, iar dezvoltarea unui set de
indicatori de monitorizare a dezvoltarii teritoriale durabile ar trebui sa conducad la
imbunatatirea calitatii planificarii. Indicatorii sunt considerati instrumente importante
pentru transpunerea principiilor dezvoltarii durabile Tn planificare practica si pentru
masurarea sustenabilitatii directiilor de dezvoltare spatiala.

Un sistem complex de indicatori a fost implementat de curand si in Romania de catre
MDRAP in scopul monitorizarii Strategiei nationale de dezvoltare teritoriala a Romaniei. Este
vorba despre o aplicatie informatica interactivd care realizeazd analiza datelor in profil
teritorial prin intermediul unui sistem informational geografic si al unei baze de date care
cuprinde informatii si date statistice necesare pentru caracterizarea unui teritoriu. Prin
analizele realizate n cadrul acestei aplicatii se poate evidentia dinamica dezvoltarii regionale
si locale pe fintreg teritoriul Romaniei. Sistemul informational include reprezentari
cartografice care permit urmarirea evolutiei in timp si in spatiu a unui numar mare de
indicatori din domeniile de activitate relevante pentru dezvoltarea teritoriala

* pearce, Markandya si Barbier 1989
*% Bagheri si Hjorth 2007
% petre 2014
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(https://observator.mdrap.ro). Aplicatia dezvoltata este foarte utila pentru a urmari evolutia
unor indicatori in profil teritorial, dar nu se axeaza pe indicatori de dezvoltare spatiala ci pe
un numar foarte mare de indicatori sectoriali.

Cercetari stiintifice care sa urmareasca acest aspect sunt aproape inexistente. Singurul
studiu identificat in literatura de specialitate pe aceasta tema a fost dezvoltat de Jorn
Birkmann in anul 2003*. Pornind de la cele 10 principii ale dezvoltirii spatiale durabile
(CEMAT, 2000), autorul a analizat cum ar trebui dezvoltati indicatorii de dezvoltare spatiala
durabila pentru ca ei sa poata conduce la Tmbunatatirea procesului de planificare spatiala.
Studiul a fost realizat cu aplicabilitate pe sistemul German de planificare spatiala organizat
pe trei nivele de planificare (Federatia - Bund, Landurile - Bundeslaender si municipiile -
nivelul local), fiecare avand propriul cadru legal, structurd institutional3 si instrumente®’. Tn
Germania exista implementat inca din anul 2000 un sistem de monitorizare al indicatorilor in
teritoriu asemanator cu cel din Romania, dar autorul identifica aceleasi probleme in ceea ce
priveste puterea de predictie a acestor indicatori asupra dezvoltarii spatiale:

e Numar prea mare de indicatori

e Nu este clar ce masoara acesti indicatori

e Indicatorii nu sunt corelati cu obiectivele de planificare spatiala

e Este neclar cum si unde pot fi implementati acesti indicatori in sistemul de planificare

e Indicatorii nu reflecta ce masuri de planificare pot influenta

e Este neclara relatia dintre diversi indicatori

Sunt enumerate, de asemenea, cateva criterii si cerinte practice pe care instrumentele de

monitorizare trebuie sa le indeplineasca:

e Sd se concentreze pe un grup tinta

e Sa fie corelate cu obiectivele planificarii spatiale

e S3identifice functiile pe care le deservesc

e Sa se bazeze pe date care sunt disponibile

e S3 se limiteze la masurarea elementelor - cheie fara a Tncerca sa surprinda toate
aspectele

e Sdintegreze indicatori macro si orientati spre proiecte

e Sa surprinda trenduri si directii de dezvoltare

Conflictul existent intre palierele social, economic si mediu este bine cunoscut si greu de
rezolvat printr-un simplu exercitiu de echilibrare®?. Din acest motiv existenta unor criterii
generale care sa porneasca de la cele 10 principii ale dezvoltarii spatiale durabile corelate si
obtinerea unui consens cu privire la principalele obiective ale dezvoltarii teritoriale durabile
sunt absolut necesare. Totodata trebuie avuta in vedere limitarea indicatorilor propusi in
functie de disponibilitatea acestora la nivelul teritorial vizat.

30 Birkmann 2003
31 Turowski 2002
32 Davoudi si Layard 2001
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5. Concluzii

Dezvoltarea durabila a fost abordata de cele mai multe ori sectorial, din punct de vedere
economic, social sau de mediu fiind astfel evidentiati indicatori de monitorizare
predominanti din acel domeniu. Exista si abordari holistice care incearca sa surprinda toate
aspectele, dar numarul de indicatori este urias.

Pe de alta parte, dezvoltarea teritoriald durabild este un proces putin dezbatut in lumea
stiintifici. Tn acest moment in care principalul scop al oricirei dezvoltiri este durabilitatea,
consideram ca este de mare interes incercarea de operationalizare a acestui fenomen si
identificarea unui set limitat de indicatori prin raportare directa la principiile dezvoltarii
teritoriale durabile CEMAT, care sa ajute la imbunatatirea calitatii planificarii spatiale.

De asemenea este foarte important sa se faca distinctia intre dezvoltarea durabild a unui
teritoriu si dezvoltarea teritoriald durabild. Daca primul concept urmareste mentinerea
echilibrului intre resurse si consum, pierzand din vedere de unde sunt consumate acele
resurse, dezvoltarea teritoriala durabila ar trebui sa urmareasca mentinerea aceluiasi
echilibru Tntre mai multe teritorii prin diminuarea fenomenului de “durabilitate importata”.
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Abstract. Since the beginning of the Industrial Revolution and even before that, cities and industries have always
evolved together in a close relationship. Urbanization fostered productivity while entire cities grew around
factories and manufacturing areas. The age of dicoveries, made possible once this process started, represents the
foundation of modern society and modern man. More recently, with the arrival of truck transport, container
shipping, automation and digital supply chains, the city diminished its connection with industry. Using strict policy
and zoning regulations, authorities isolated almost all manufacturing activities outside the urban environment. At
the same time, the way of working and producing is also undergoing mutiple transformations. Taking into
consideration the various emerging trends that are changing the productive sector, this article explores the
evolution of the historical relationship between the city and the factory by understading the reasons behind the
location choice and its effects upon manufacturing facilities.

Key words: Industrial urbanism, Factory of the future, Urban factory, Manufacturing prospects
1. Introducere

Acest studiu este punctul de plecare pentru o cercetare mai amanuntitda cu privire la
localizarea fabricii in oras si la efectele acesteia. El poate fi considerat, din acest motiv, o
luare de pozitie.

Revolutia Industriald a fost unul dintre momentele decisive din istoria umanitatii. Din punct de
vedere socio-economic, Bairoch® sustine c& impreuna cu Revolutia Neoliticd si cu Renasterea,
aceasta a reprezentat un punct de cotitura si a avut cea mai pregnanta influenta. De asemenea,
explozia economica si tehnologica datoratd Revolutiei Industriale a generat o transformare
fundamentala a oraselor, transformare care nu ar fi fost posibila altfel, deoarece pana la acest
moment Tn timp, viata urbana a reprezentat exceptia.

Tnc3 de la inceputurile Revolutiei Industriale, asezarile urbane si industria au evoluat n strans3
legatura: orase si intregi regiuni metropolitane au crescut in jurul zonelor productive si al
industriilor in curs de dezvoltare si diversificare. Cu toate acestea, contrar acestui trecut comun,
perceptia colectiva tinde sa accentueze pe de o parte aspectele negative ale localizarii fabricii Tn
mediul urban: poluarea, degradarea mediului si exploatarea fortei de munca generate de
cresterea sectorului industrial, iar pe de alta parte, paradoxal, decaderea, abandonul zonelor
industriale si contractarea oraselor si a economiilor acestora, rezultate Tn urma declinului
recent al productiei din cadrul oraselor dezvoltate.

! Bairoch 1988: 286
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Aparitia productiei mecanizate a impulsionat procesul de formare si de dezvoltare al oraselor,
permitdnd companiilor sa se localizeze in cadrul asezarilor urbane pentru a avea acces la forta
de munca, la retelele de transport si la pietele de desfacere. Ulterior, odata cu aparitia
automobilului si a transportului rutier de marfa, impreuna cu infrastructurile caracteristice,
acest proces a fost inversat: siturile din exteriorul oraselor au devenit mult atractive si mai
permisive din punct de vedere al costurilor, dar si al reglementarilor impuse de acestea,
excluzand fabrica din ce in ce mai mult din viata urbana.

Pe langa fortele exercitate de sectorul imobiliar si restrictiile impuse de reglementarile si de
politicile urbane si cele nationale, care au indepartat din ce in ce mai mult industria de nucleul
urban, companiile din tarile dezvoltate se confrunta cu provocarile si oportunitatile generate de
piata globald. Tn prezent, productia si comertul sunt remodelate de tehnologiile digitale si de
flexibilizarea granitelor, care impulsioneaza schimbul de idei, bunuri si servicii, inovarea si
crearea de parteneriate internationale.

Tn aceastd perioadad plind de schimb&ri fundamentale in sectorul secundar — trecerea de la
productia industriald si inovarea tehnologica la scara larga la sisteme dispersate la scara mica,
de la productie poluanta si daunatoare din punctul de vedere al consumului dezorganizat de
resurse la procese eficiente, sustenabile si curate din punct de vedere al impactului asupra
mediului, de la o cerere excesiva pentru forta de munca necalificata la o nevoie acuta de forta
de munca educata si specializata. — orasele vor trebui sa isi regdndeasca viziunea si abordarea
in relatie cu societatile industriale.

Acest articol isi propune sa duca conversatia mai departe de caracterizarea negativa descrisa
anterior, explorand relatia dintre oras si fabrica in contextul evolutiei sale istorice, dar si in
functie de curentele actuale.

2. Metodologie

Articolul este construit din doua parti principale relationate intre ele. Prima parte face referire
la evolutia istoricd a dinamicii dintre industrie si asezarile urbane, in timp ce partea a doua se
succede Tn mod firesc celei dintai si sintetizeaza tendintele actuale relevante pentru subiectul
ales. Studiile prezentate au scopul de a intari pozitia orasului ca actor cheie pentru dezvoltarea
productiei industriale si de a i reda fabricii rolul istoric de element crucial Tn cadrul tesutului
urban. Acestea au la baza o literatura de specialitate extensiva, cu privire la determinantele
aparitiei procesului in cauza si la influenta sa in mediul urban. Deoarece acest proces este unul
complex si s-a raspandit in mod inegal si decalat la nivel global, articolul de fata face referire, cu
precadere, la efectele sale in statele pioniere, Marea Britanie si Statele Unite ale Americii. De
asemenea, pentru a organiza informatia in perioade relevante pentru studiul de fata, s-a plecat
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de la cercetarea ficutd de Kim si Ben-Joseph? care urméreste evolutia atitudinii fatd de
activitatile productive in raport cu orasul.

3. Perioade cheie in evolutia relatiei productie — oras

Deoarece evolutia procesului de industrializare este complexa si se desfasoara pe o perioada
semnificativd de timp, a fost necesara impartirea studiului istoric in etape relevante de
dezvoltare pentru articolul de fata. Criteriile care au stat la baza acestei segmentarii tin cont de
pozitia si atitudinea fata de fabrica in raport cu orasul, de schimbarile socio-economice
generate si de descoperirile si inovatiile tehnologice cu cea mai puternica influenta. Astfel,
plecand de la studiul realizat de Kim si Ben-Joseph®, se delimiteazd urmatoarele categorii:
Orasul Mercantil, Orasul Industrial, Orasul Planificat si Orasul Fragmentat.

Orasul
MERCANTIL

PERIOADE CHEIE IN EVOLUTIA RELATIEI PRODUCTIE-ORAS

Orasul
INDUSTRIAL

Orasul
PLANIFICAT

Oragul
FRAGMENTAT

1700
1698

PRIMUL MOTOR CU ABUR

INOVATII TEHNOLOGICE DEFINITORIE

Fig. 1. Perioade cheie in evolutia relatiei productie — oras. Sursa: Autoarea
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3.1 Orasul Mercantil (anterior Revolutiei Industriale)

Orasul Mercantil nu prezinta o relevanta majora pentru evaluarea raportului dintre celelalte
componente ale orasului si fabrica, insa saltul productiv agricol si descoperirile tehnologice din
acea perioada formeaza contextul si reprezinta catalizatorii care au impulsionat si au facilitat
inceperea Revolutiei Industriale. Thainte de toate, Revolutia Industriald a fost o revolutie
agricola, care a produs o schimbare profunda in sectorul primar, eliberand o parte semnificativa
a populatiei angrenata in acest tip de activitati.

Tn aceasta perioada localizarea oraselor era determinata in mare masura de preferintele regilor,
generalilor, episcopilor sau ale oricarui alt tip de lideri politici si militari specifici acelei societati,
preferinte bazate pe rationamente logice care tineau cont, printre altele, si de necesitatea
existentei unui hinterland bogat din punctul de vedere al resurselor. , Orasele [...] erau
localizate [...] oriunde agricultura permitea producerea unui surplus suficient pentru a sustine o
populatie formata din conducatori, soldati, mestesugari si alti producatori de bunuri

neperisabile si servicii.”*.

‘v-t—ﬂ-ﬁ
N/

O ORAS - CURS DE APA

DRUMURIPRINCIPALE - ATELIERE ARTIZANALE TESUT URBAN MIXT

Fig. 2. Localizarea activitatilor productive in Orasul Mercantil. Sursa: Autoarea

* Landes 1998: 36
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Aceasta perspectiva asupra oraselor Mercantile este doar partial corecta si, totodata, limitata,
deoarece asezarile urbane nu au fost niciodata exclusiv parazitare, consumand doar ce le ofera
teritoriul Tnconjurator. Majoritatea lor au incercat mereu sa produca valoare economica
adaugata pentru produsele pe care le ofereau la schimb. De exemplu, inca de la inceput orasele
ofereau oportunitati de productie diversificata si racordata la cerere, prin facilitarea diviziunii si
specializarii muncii . De asemenea, multe dintre asezarile urbane ale acelei perioade au
dezvoltat negotul si au adoptat o economie bazata pe tranzactionarea produselor, marsand
intotdeauna pe avantajul competitiv pe care localizarea in vecinatatea nodurilor de transport si
a cursurilor de apa navigabile il oferea.

Aparitia activititilor productive concentrate in orase dateazi incd din Evul Mediu. Vance’
sustine ca urbanizarea la scara larga, anterioara Revolutiei Industriale, a fost impulsionata si
sustinuta in egala masurd de manufacturd, cat si de negot. Astfel, orasul Mercantil, care a
crescut pe baza schimbului de bunuri si de produse, a devenit unul dintre tiparele principale de
urbanizare a civilizatiei vestice. Modul caracteristic de productie al acelei perioade era
manufactura artizanala in cadrul atelierelor, care de multe ori reprezentau o parte componenta
a locuintei. Din acest motiv, activitatile productive erau omogen integrate in tesutul orasului,
fara a genera o forma urbana proprie pana la acel moment. Cu toate acestea, dintotdeauna
localizarea acestui fel de activitati a tinut cont si de accesibilitatea fata de pietele de desfacere
si implicit fata de zonele dense ale asezarilor urbane, cat si fata de rutele de transport
principale.

3.2 Orasul Industrial (1750 - 1880)

Pornind din anii 1750 pana in anii 1880, ,Principalele elemente ale noului tesut urban erau
fabrica, calea feratd si mahalaua”®. Tmpreund formau orasul Industrial, al cirui scop principal
era cresterea productivitatii si aproape orice alt aspect al vietii era subordonat acestuia. Ca si
consecinta, aceasta etapa a procesului de industrializare a produs cel mai degradant mediu
existent pana la acel moment, scazand standardul de viata al fiecarei categorii sociale.

Din punctul de vedere al amplasarii, existau mai multe determinante importante de localizare a
industriei in functie de profil si de necesitatile sale energetice. Evolutia tehnologica, care a dus
mai Tntdi la mecanizare cu ajutorul morilor amplasate de-a lungul cursurilor de apa si prin
utilizarea carbunelui, a decis pentru o perioada semnificativa localizarea fabricilor si ca urmare,
localizarea noilor orase industriale care se formau in jurul acestora, in zone geografice bogate in
astfel resurse. Ulterior, odatd cu aparitia motorului cu abur si a retelelor de cale ferata,
amplasarea industriilor a devenit mai flexibila, generand doua alte ipostaze: localizarea de-a
lungul cailor de comunicatie sau in apropierea nodurilor formate de acestea (terminale, triaje),
care, de asemenea, a dus la crearea de noi asezari urbane, sau localizarea in cadrul oraselor,
unde puteau beneficia de o forta de munca numeroasa si diversa, de vecinatatea pietelor de
desfacere si de o relatie strdnsa cu comerciantii, intermediarii si consumatorii. Indiferent de

® Vance 1977
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locul pe care il ocupau, in aceasta etapa fabricile au fost mereu intr-un dialog deschis cu mediul
urban inconjurator, datorita densitatii crescute a fondului construit pe care au generat-o in
jurul lor si datorita posibilitati populatiei de a se specializa in anumite categorii de activitati.
Totodata, trebuie mentionat ca in aceasta perioadd, amplasarea unei fabricii intr-o zona
favorabila dintre cele mentionate anterior, in majoritatea cazurilor atrdagea dupa sine
localizarea in cadrul aceleiasi asezari a altor companii cu un profil similar sau complementar din
punct de vedere al necesitatilor energetice, al fortei de munca sau al tipului de produse
realizate.

/
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Fig. 3. Localizarea activitatilor productive in Orasul Industrial. Sursa: Autorea

»Ca si rezultat, reteaua urbana a lumii dezvoltate s-a modificat substantial in decursul secolului
al 19-lea, cand o serie de orase noi au luat na§tere.”7. O alta ,,consecinta inevitabila a acestor
schimbadri economice radicale a fost o schimbare geografica. A lucra in industrie sau negot
insemna aproape mereu a lucra in oras. Cresterea accelerata a intreprinderilor moderne a
transformat rapid zonele rurale care gdazduiau activitati industriale in adevarate orase. Acesta a
fost primul caz de urbanizare relationata cu industrializarea moderna — primul caz a ceea ce

’ Bairoch 1988: 277
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urma sa devina in cele din urma destinul tuturor tarilor care au urmat modelul Angliei si si-au

modernizat economiile”®.

Industriasii [...] Erau responsabili pentru aproape tot ce era bun si aproape orice era riu.”’ in
perioada orasului Industrial. Tn majoritatea cazurilor se considera c3 intreprinderile trebuie
conduse de persoane private si cu o minima interferenta din partea administratiilor locale sau a
guvernelor. Astfel, localizarea fabricilor, amplasarea locuintelor muncitoresti si toate celelalte
necesitati aferente tineau in totalitate de firmele private, care aveau avantajul de a 1si crea cea
mai buna strategie, astfel incat sa faca fata concurentei. Din aceste motive, tesutul urban
ajungea de multe ori sa fie format dintr-o serie de peisaje repetitive (fabrica, cartiere
muncitoresti si cai ferate), fara a dezvolta , institutiile care caracterizeaza orasul intr-un sens

matur din punct de vedere sociologic”*°.

Cu toate acestea, rolul central pe care fabricile 1l detineau in oras a dus in timp la cresterea
densitatii in jurul acestora si la formarea unui tesut urban mixt, format din locuinte, care de
multe ori erau realizate chiar de proprietarul intreprinderii, si din cladirii comerciale si cu
servicii. Astfel de modele de crestere urbana aveau loc cu precadere in asezarile urbane sau
pre-urbane de dimensiuni reduse sau in cazul oraselor noi. Tn acelasi timp, in centrele urbane
dezvoltate industriasii alegeau sa se localizeze in apropierea zonele rezidentiale deja formate.
Proximitatea fortei de munca, a noduri intermodale de transport si a antreprenorilor din cadrul
zonelor urbane dense sustinea procesul de aducere a materiilor prime direct in fabrici si
permitea distribuirea directa a produselor asamblate catre pietele locale sub forma unui ciclu
urban integrat.

Totodatd, in aceasta perioada fabrica incepe sa isi creeze propria forma integrata in cadrul
tesutului urban. Desi catre inceputul perioadei, cand s-a realizat trecerea de la orasul Mercantil
la cel Industrial, productia era gazduita in constructii existente, mori, grajduri, hambare si alte
edificii vechi, Intr-o perioada scurtd de timp au luat nastere constructiile proiectate special
pentru a gdzdui activitdti industriale. De asemenea, Bairoch'' remarci faptul ci aceste
constructii nu erau concepute exclusiv din punct de vedere functional si ca Tn multe dintre
cazuri s-au facut eforturi pentru a le conferii o estetica proprie si placuta. Astfel, odata cu
inovatiile tehnologice preluate si in domeniul constructiilor, fabrica a devenit in timp pentru
arhitecti, ingineri si urbanisti un prilej de a experimenta din punct de al formelor, al spatiilor si
al structurilor, influentand pe parcurs modul de realizare si de proiectare al aproape tuturor
celorlalte forme urbane, incepand cu edificiile administrative, educationale, sanitare, culturale
si cele comerciale.

Conform Ninei Rappaport®?, peisajul orasul Industrial era caracterizat de dou tipuri de fabrici
verticale dominante: cea stratificata si cea integrata. Prima dintre acestea permitea ocuparea

& Jdem: 245
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fiecarui etaj in parte de cate o companie sau mai multe care imparteau spatii, servicii si resurse
comune. In cadrul fabricii integrate, muncitorii directionau fluxurile de productie de jos in sus,
ori in sens invers, pe masura ce componentele sau bunurile primare erau amestecate, sortate si
asamblate, iar dupa aceea erau purtate prin intermediul jgheaburilor care se bazau pe
gravitatie.

Tn aceastd perioada aproape toate aspectele civilizatiei umane s-au modificat in totalitate. Tn
timp ce etapa orasul Mercantil era caracterizata majoritar de o populatie rurala, care isi asigura
traiul intr-un mod aproape autonom, bazandu-se pe agricultura de subzistenta si Tn anumite
cazuri pe negot, industrializarea a provocat o schimbare profunda care a dus la formarea
societatii specifice orasului Industrial. Ca urmare, din ce in ce mai multe persoane erau
angrenate activitati productive si comerciale, fiind remunerate cu un salariu fix lunar. Pe langa
acesta transformare semnificativd a modului de lucru si de a isi asigura existenta, trebuie
mentionate si cresterea accesului populatiei de rand la educatie, divertisment, culturad si
posibilitatea acesteia de a avansa pe scara sociala, fapt care era aproape imposibil pana la acel
moment.

Orasul Industrial a reprezentat etapa-cheie in cadrul careia s-au pus bazele lumii moderne, si
implicit, a intregii structuri sociale, economice si culturale de astazi, intrucat pe langa
numeroasele schimbari pozitive fundamentele pe care le-a impulsionat, cele mai criticate
efecte ale acesteia, degradarea mediului de viata, impreuna cu speranta scazuta de viata si rata
ridicatd a mortalitatii, au reprezentat un moment de criza care ulterior a dus la aparitia orasului
Planificat.

3.3 Orasul Planificat (1880 - 1970)

Tn urma perioadei specifice orasul Industrial, cAnd lumea incepea s3 se reconstruiascd si orice
era posibil, utopia s-a nascut din nou si a stat la baza gandirii sistemice si implicit la aparitia
orasului Planificat. La inceputul acestei etape, conform Mumford®®, aproape doud treimi din
utopiile existente au fost concepute si majoritatea au imaginat primele orase industriale
planificate. Dintre toti pionierii implicati Tn aceasta miscare de reinventare a societatii si a
orasului, Howard a avut una dintre cele mai mari influente, plecand de la ideea ca este necesara
»,0 metoda rationala si ordonata de a gestiona complexitatea asezarilor urbane noi, prin
organizatii capabile sa mentina echilibrul si autonomia, sa pastreze ordinea indiferent de
diferente si s3 genereze coerent3 si unitate indiferent de nevoia de crestere.”*”.

Trecerea dintre cele doua perioade mentionate anterior reprezinta momentul de criza care a
dus la aparitia primelor initiative de a imagina si de a crea orasul in jurul zonelor productive. Tn
cea a orasului Mercantil au luat fiinta initial asezarile urbane dezvoltate organic in jurul
fabricilor si care depindeau aproape in totalitate de existenta acestora. Ulterior, industriasii au
realizat ca acest tip de dezvoltare duce la un mediu de viata degradat Tnca de la inceput, avand

¥ Mumford 1922: 86
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ca si consecinta vulnerabilizarea companiei in sine. Astfel, au aparut primele concepte cu privire
la orasele-fabricd/intreprindere, care desi nu aveau o viziune holisticd cu privire la ce inseamna
un mediu urban, au facut primi pasi in directia proiectarii planificate. Ideile generate de aceste
orase prototip au avut o influenta semnificativa asupra miscarii oraselor-gradind. ,Aducerea
inapoi a aerului proaspat, a apei pure, a spatiilor verzi deschise si a luminii soarelui au devenit
primele obiective ale proiectarii rationale: nevoia era atat de acuta, incat in ciuda pasiunii sale
pentru estetica urbana, Camillo Sitte a insistat asupra functiei igienice a parcului urban, a rolului
sanitar, denumindu-I in cuvintele sale: ,,plamanii orasului”, a caror importanta a devenit din nou
apreciata prin absenta lor.”*.
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Fig. 4. Localizarea activitatilor productive in Orasul Planificat. Sursa: Autoarea

Realizarea multora dintre aceste obiective ale orasului Planificat au fost posibile si datorita
progresului tehnologic care venit odata cu Revolutia Industriald. Astfel, multe centre urbane au
inceput sa implementeze mijloace de transport in comun, sisteme de distributie a apei potabile
si de canalizare, retele de iluminat s.a.m.d.. Toate domeniile de activitate au cunoscut o
evolutie accelerata ca urmare a acestor inventii si ulterior si-au ldasat amprenta asupra oraselor.
Un exemplu semnificativ este saltul facut Tn sectorul constructiilor, unde descoperirea de noi

3 idem: 475
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materiale (betonul armat) si aparitia liftului si a altor tehnologii inovatoare au schimbat complet
modul de concepere al cladirilor si de compunere a asezarilor urbane.

Din punctul de vedere al planificarii, prin proiectarea organizata s-a Tncercat combaterea
aglomerarii si densificarii excesive a centrelor si integrarea zonelor periferice inactive si
monofunctionale, generand un nou model de crestere urbana. De asemenea, in aceasta
perioada, se considera ca industria trebuie sa fie o parte integrata a orasului si ca fabricile si
atelierele, cu exceptia celor poluante, trebuie sa fie amplasate la distante rezonabile fata de
zonele rezidentiale.

in paralel gandirii utopice din acea perioadd, au apdrut si primele documente care
argumentau necesitatea zonificarii si, ulterior, reglementau dezvoltarea zonelor urbane,
impreund cu toate componentele acestora. In cadrul acestor documente, zonele industriale
ocupau un rol important, si era conditionatda amplasarea fabricilor in raport cu orasul, in
functie de profil si de efectul asupra mediului inconjurator. Astfel, industriile poluante erau
plasate la periferie, in timp ce industriile manufacturiere nepoluante erau integrate in tesutul
urban. Ca urmare a acestor schimbari, relatia dintre oras si fabrica incepe sa se modifice,
plecand de la aparitia de numeroase asezari urbane noi, dar si de la modificarea geografiei
celor existente.

Tn orasul Planificat, ,Muncitorul nou [..] a fost eliberat progresiv de procesele productive:
munca fizica extenuanta care a facut fabrica secolului al 19-a atat de hidoasa a fost inlocuita de
servicii sociale si securitate, de echipamente mecanice si de automatizarea total3.”*.

Desi in cadrul acestui studiu s-a acordat o atentie deosebita raportului dintre productie si oras,
plecand de la premisa cd aceasta fost catalizatorul conceperii orasului Planificat, trebuie
mentionat ca efectele schimbarilor care au avut loc in aceasta perioada au fost cele mai diverse
si complexe, conturand inceputul lumii moderne.

3.4. Orasul Fragmentat (1970 - Prezent)

La baza formarii tipului de oras Fragmentat, caracteristic perioadei de dupa anii 1970, stau
cererea sporita pentru operatiunile la scara mare aparuta in timpul celui al Doilea Razboi
Mondial, flexibilizarea granitelor si relocarea industriilor in zone geografice indepartate pentru
a beneficia in principal de forta de munca ieftind si numeroasa si, in anumite cazuri, de
facilitatile fiscale.

In cele din urma, formarea unui sistem global de retele de autostrdzi, manevrarea
transportului pe apa folosind containerele, standardizarea digitala a lanturilor de
aprovizionare, dezvoltarea intensiva a cdilor de comunicatie in jurul oraselor si chiriile scazute
din exteriorul acestora au transformat productia intr-o serie de megaconstructii organizate pe
orizontald, concentrare in parcuri industriale, ldasdnd in urma lor o serie de spatii vaste,

® Mumford 1961: 545
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dislocate in cadrul asezarilor urbane si relocand forta de munca. Nina Rappaport'’ sustine c3
teoreticienii au exclus conceptul de fabrica ca parte integratd a orasului. Industriile au
continuat sa se indeparteze din ce in ce mai mult de pietele de desfacere, modificand
sistemele economice si metodele de productie. Tn prezent, conexiunile digitale dintre
consumatori si zonele industriale au dus la uniformizare, transformand circuitul traditional
bazat pe cerere. Luand in considerare procesele aferente activitatilor productive care
impulsioneaza reinvestirea profiturilor in zonele adiacente (constructii de locuinte, drumuri,
autostrazi, infrastructura edilitara, dotari sociale etc.) se observa un fenomen de dezarticulare
al diferitelor sectoare la nivelul orasului. Tn primul rind procesele mentionate anterior ori isi
pierd complexitatea ori se concentreaza asupra zonelor periferice/suburbane unde parcurile
industriale sunt amplasate, ducand la o dezechilibrare a sistemului intern al asezarii urbane si
la o crestere necontrolata.

¢/
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Fig. 5. Localizarea activitatilor productive in Orasul Fragmentat. Sursa: Autoarea

Totodat3 Nina Rappaport'® semnaleazs faptul ci in aceastd perioadd, constructiile industriale
au Tnceput sd fsi piardd componenta estetica. incepand cu cel de al Doilea Rizboi Mondial, in
realizarea fatadelor nu mai erau folosite golurile, iar fabrica in sine era cat mai ermetic sigilata,
ventilatia fiind asigurata prin intermediul sistemelor de aer conditionat. Toate acestea s-au

v Rappaport 2011
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datorat in mare parte intereselor de aparare nationala si dorintei de a proteja noile metode
tehnologii.

Instrumentele de planificare dezvoltate in aceasta perioada au rolul de a segrega cat mai mult
activitatile industriale de toate celelalte zone functionale care compun orasele. Acest curent,
fmpreuna cu practicile din domeniul imobiliar de a maximiza valoarea terenului prin favorizarea
activitatilor comerciale si rezidentiale, au dus la dezechilibrarea asezarilor urbane, la cresterea
necontrolata catre zone din afara acestora unde se creeaza pe baza principiului aglomerarii,
concentratii de companii industriale, financiare si de servicii aferente acestora. De asemenea,
toate acestea au separat si mai mult locuinta de locul de munca, consumatori, de viata urbana
si de institutiile de cercetare si inovare.

Mai mult decat atat, dupa cum subliniazd Mumford®®, sistemul capitalist a dus la diminuarea
autonomiei locale si a autosuficientei, generand instabilitate cu precadere Tn cadrul asezarilor
urbane. Acesta a pus accent asupra productiei, cercetarii si inovatiei orientate Tnainte de orice
catre profit, fara a mai tine cont de trecut si de nevoia de continuitate. Astfel, capitalismul
are tendinta de a fragmenta orice sistem urban in detrimentul speculatiilor imobiliare si a
banilor.

4. Concluzii si intrebari deschise
4.1. Concluzii

Tendinta de localizare a zonelor industriale in prezent, asa cum a fost ilustrata, vizeaza locuri
care in trecut, de la declansarea Revolutiei Industriale, erau considerate nepotrivite din punct
de vedere economic pentru astfel de activitati. De asemenea, transformarea felului de
organizare al fortei de munca, al productiei si al consumului, datorata in cea mai mare masura
informatizarii si robotizarii, incep sa transforme structurile fizice care definesc fabrica.

Astfel, productia industriala a intrat intr-o noua erd. Aceastda schimbare in realizarea de
bunuri si produse, nu este rezultatul unei singure tendinte, ci este generata de o serie vasta si
complexa de factori inter-relationati. Acestia variaza de la inovarea in domeniul tehnologiilor
digitale si al automatizarii, pana la problematicile ridicate de incalzirea globald si de
dinamismul schimbdrilor cerute de piatd. In consecinta, procesele productive incep sa aibad un
impact din ce in ce mai redus asupra mediului, fiind astfel posibila amplasarea lor in
vecindtatea zonelor rezidentiale si nu numai. De asemenea, atributiile angajatilor din
domeniul industrial incep sa Tmprumute din caracteristice celor din domeniile serviciilor si al
cercetarii, pe masura ce linia dintre sectorul secundar si cel tertiar incepe sa fie din ce in ce
mai difuza.

¥ Mumford 1961: 416
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in timp ce sectorul productiv este supus transformdrii, felul in care fabricile sunt integrate,
planificate, construite, organizate si conduse se modifica de asemenea. Acestea trebuie sa
devind mult mai flexibile si adaptabile, sa asigure o coerentd mult mai ridicata intre
componentele sale si procesele desfasurate si sa devina mai reziliente la schimbarile economice
si la cele climatice.

Tn urma celor prezentate, precizand ci productia industriald reprezintd o parte semnificativa
din totalul activitatilor economice mondiale, si ca ocupa zone vaste din mediul construit —
trebuie remarcat ca tendinta actuald este de a se vorbi de industrie Tn context economic si
politic, fara a ridica probleme de natura spatiala sau cu privire la localizare. Astfel, pentru a fi
reda orasului rolul de actor-cheie pentru dezvoltarea industriala si a productiei si pentru a fi
regadsi fabricii pozitia de element crucial in tesutul urban, se fac prezente o serie de intrebari
deschise.

4.2. Intrebdri deschise

e Care ar putea si ar trebui sa fie relatia viitoare dintre oras si fabrica?
Ce activitati productive pot fi sustinute in cadrul oraselor?
Ce strategii de planificare si proiectare ar trebui sa adopte orasele pentru a mentine, a
atrage si a potenta activitatile productive industriale?

e Cum pot fi abordate provocarile cu care se confrunta industriile prin intermediul solutiilor
spatiale?
Ce criterii ar trebui sa ghideze procesul contemporan de localizare si de dezvoltare spatiala
urbana industriala?
Cum va arata fabrica viitorului?
Se poate planifica si proiecta un oras industrial care sa promoveze si sa genereze viata
urbana si un standard ridicat al acesteia?

e Care ar trebui sa fie viitoarea relatie dintre locuire si industrie ? Pot exista aceste doua tipuri
de functiuni in imediata vecinatate a uneia de cealalta ?
Cum va arata viata de zi cu zi a unui muncitor in fabrica, dar si in raport cu orasul?
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Conceptia locului: factori si perceptie / Concept of
the place: factors and perception
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(1) Doctorand, Scoala Doctorald de Urbanism, Universitatea de Arhitectura si Urbanism ,lon Mincu”,
Bucuresti, Romania

Abstract. Considering man the center of the universe, the only reference system, all aspects of life grows with
it, nothing is static. Starting from this premise the study aims to answer this question: What should we consider
the act of conception of space given the characteristics of perception? The study argument is constructed
mainly from a psychological point of view through perception characteristics and its affective factors, and never
the less through the hierarchical model of human needs that Maslow developed. The scientific literature
examines the qualities of space that make it close to the individual and the space features compliant with the
pyramid of human needs. These can be summarized in five major generic categories image, readability,
mobility, adaptability, and complexity. By joining and combining studies underpinning this paper the author
seeks to develop a set of steps necessary in the conception act.

Key words: man, needs, successful place, identity, dwell
1. Introducere

,Existd o nevoie umand profundd pentru asocierea cu locuri semnif

icative. Dacd alegem sa ignordm aceastd nevoie si urmdam fortele spatiului ne-spatiu pentru a
nu fi provocati, atunci viitorul poate detine doar un mediu in care locurile pur si simplu nu
conteazd. In cazul in care, pe de altd parte, noi alegem sd rdspundem la aceastd nevoie si sd
depdsim spatiul ne-spatiu, atunci existd un potential pentru dezvoltarea unui mediu in care
sunt locuri pentru om, reflecténd si sporind varietatea experientei umane.”*

Plecand de la premisa ca omul este centrul de greutate al studiului, autorul urmareste sa
raspunda la intrebarea: Ce trebuie sa aiba in vedere actul de conceptie a spatiului avand in
vedere caracteristicile perceptiei?

,Crearea cadrului urban potrivit se realizeazd pornind de la utilizatorii lui. Trebuie sd se tind

cont de dimensiunea umand si sd se creeze acele conditii care determind o stare de confort si
. v 22

sigurantd.”

Pana in prezent au fost realizate studii care identifica caracteristici ale spatiului care il fac
apropiat de om, caracteristici ce includ imaginea, lizibilitatea, transparenta, conectivitatea,
complexitatea, coerenta, adaptabilitatea si diversitatea. Cele mai importante cercetari au
fost realizate de CABE, Norsidah Ujang, Forsyth si Krizek si de Ewing et al.>. Studiile lui Simon
Drooger si Mallory B. E. Baches* vorbesc despre nevoile umane in arhitecturd si urbanism
plecand de la modelul ierarhic al nevoilor lui Maslow”.

! Relph 1976

? Ghel 2012

® CABE 2003, Ewing et al. 2013, Forsyth si Krizek 2011, Ujang 2010
* Baches 2016, Drooger 2010

* Maslow 1954
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Cercetarile care stau la baza lucrarii furnizeaza, fiecare, informatii importante care reprezinta
fundamentul solutiei la problema abordata. Studiile efectuate pana in prezent prezinta doar
o parte a complexitatii acestui subiect. Constientizdnd multitudinea de variabile ce
influenteaza individul, centrul de greutate al studiului, este dificil de realizat o abordare
completa a actului de conceptie al spatiului plecand de la caracteristicile perceptiei. Avand
ca premise caracteristicile si factorii care influenteaza perceptia si modelul ierarhic al
nevoilor elaborat de Maslow®, autorul urmareste elaborarea unui set de pasi a actului de
conceptie.

2. Metodologie

Lucrarea utilizeaza studiul bibliografic intr-o abordare inductiva si deductiva, prin colectarea
de date pentru a raspunde la intrebarea enuntata, ce trebuie sa aiba in vedere actul de
conceptie a locului avand in vedere caracteristicile perceptiei? Plecand de la piramida
nevoilor lui Maslow, avand in vedere premisele conceptiei, studiul, cu ajutorul analizei
factoriale ierarhice insumeaza factorii perceptiei avand in vedere caracteristicile acesteia.

Studiile care stau la baza cercetarii sunt concentrate pe calitatile spatiului si pe ierarhia
nevoilor umane privind obiectul arhitectural si spatiul public. Studiile cercetate asupra
calititii spatiului sunt adaptari ale unor principii pentru un design reusit din studiul CABE’,
adaptari ale principiilor proiectérii detaliate din Forsyth si Krizek®, adaptéri ale criteriilor de
audit pentru proiectarea urbani din Ewing et al.’ si elemente si atribute ale spatiului
adaptate din studiul realizat de Norsidah Ujang®. Cercetdrile asupra ierarhiei nevoilor
umane privind obiectul arhitectural au fost realizate de Simon Drooger™, iar cele privind
spatiul urban au fost realizate de Mallory B. E. Baches®%.

3. Rezultatele cercetarii

Punctul de plecare al dezbaterii este faptul ca spatiul si locul nu sunt fixe si Tnndscute ci mai
degraba sunt facute si refacute (create si recreate) prin actiunile si semnificatiile oamenilor.

Putem afirma linistiti ca Tnca nu exista un set clar de pasi in realizarea unei proiectari de
succes precum si faptul cd nu existda o opinie comuna asupra modului in care conceptia
spatiului afecteazd dinamica vietii urbane si umane. Intr-o abordare simplista, problema este
faptul ca exista foarte multe variabile (unele controlabile, altele nu) care contribuie la
elaborarea acestui set. Variabilele care influenteaza actul de conceptie pot fi impartite in
doua criterii: controlabile si necontrolabile. Cele controlabile tin de relief, clima, situatia
economica si politica si mostenirea culturald. Cele necontrolabile tin de individ Tn sine, de
structura sa psihologica. Lucrarea urmareste sa analizeze variabilele necontrolabile ce
influenteaza actul de conceptie prin prisma perceptiei umane. Avand in vedere
caracteristicile perceptiei, un spatiu sa fie de succes trebuie sa indeplineasca conditii de

® Maslow 1954

7 CABE 2003

8 Forsyth si Krizek 2011
o Ewing et al. 2013

1% Jjang 2010

1 Drooger 2010

12 Baches 2016
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diversitate. Proiectantii acestor spatii trebuie sa raspunda unui set de intrebari cu privire la
caracteristicile spatiului necesare omului, la diversitatea activitatilor din cadrul acestuia, la
lizibilitate, securitate, permeabilitate si disponibilitate. Raspunsul indivizilor este conditionat
de nevoile lor, sintetizate de Maslow intr-o piramida a nevoilor, si nu in ultimul rand de
capacitatea lor de a percepe realitatea.

4. Discutii

Dezbaterea privind perceptia este una sporadica, penduldand intre subiectivism si
obiectivism, intre poli personali si polii spatiului urban. Perceptia are ca nevoie
fundamentald ,nevoia de localizare”®® si este strans legatd de experienta individului, de
familiaritate, de starea de spirit, de activitatea pe care o desfasoara si de configuratia
mediului inconjurator. Studiile ficute de Donald Appleyard®, au evidentiat faptul c3
perceptia este operationald, receptiva si deductibild. Cunostintele si experientele sunt
situate la interactiunea dintre om si mediu. Exista doua tipuri de interactionare intre individ
si spatiu, egocentric in care totul se raporteaza la individ (individul este sistemul de referinta)
si allocentric in care mediul este sistemul global de referinta. Perceptia este influentata de
cele cinci simturi fundamentale (vaz, auz, miros, tactil, gust) la care se adauga inca trei simtul
proprioceptiv, simtul echilibrului si simtul kinestetic. Pe langa simturi aceasta mai este
influentata de mobilitate, activitate fizica, timp alocat, de tipul receptorului (individul) si de
starea mediului fizic.

Pentru a elabora o concluzie cat mai clard a temei studiate, autorul studiaza aspectele
diferite intre perceptia profesionistilor (arhitecti, urbanisti, peisagisti, designeri etc.) si cea a
non-profesionistilor. Conform studiului realizat de Carmen Llinares, Antonio Montanana si
Elena Navarro®® perceptia profesionistilor asupra programului de locuire se ghideaz3 dup3
aspecte privind calitatea proiectarii, forma, stil si semnificatie istorica preferand un design
specific, Tn timp ce non-profesionistii se ghideaza dupa tip si prefera un design popular.
Opiniile celor doua categorii de utilizatori sunt bazate pe concepte abstracte, Tn cazul
profesionistilor, si pe concepte afective, in cazul non-profesionistilor.

Plecand de la discursul privind perceptia individului asupra spatiului, cel din urma trebuie sa
satisfacd o serie de cerinte. Autorul reliefeaza trasaturile spatiului de succes in urma
studiului unor cercetari privind calitatea spatiului vizutd prin ochii utilizatorilor. Tnsumand
rezultatele studiilor’® CABE (Councillor’s Guide to Urban Design) si a celor efectuate de
Forsyth si Krizek, Ewing et al. etc., autorul observa ca actul de conceptie trebuie sa aiba in
vedere urmatoarele aspecte: tipul utilizatorului, imaginea si caracterul spatiului,
imprejurimile, lizibilitatea si transparenta spatiului, coerenta si conectivitatea sa,
complexitatea, diversitatea si adaptabilitatea acestuia pentru a oferi utilizatorilor un spatiu
cu caracter, continuitate si delimitat de imprejurimi, cu domenii publice de calitate, in care
se poate misca cu usurinta, un spatiu lizibil, adaptabil si divers.

3 Tolman 1951

' Appleyard 1969

1 Llinares, Montanana, Navarro 2011

16 CABE 2003, Ewing et al. 2013, Forsyth si Krizek 2011
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in lucrare, autorul analizeazd actul conceptiei avand in vedere caracteristicile perceptiei
influentate de piramida nevoilor lui Maslow'’. Elaborat3 intre anii 1943 — 1945 si publicat3
pentru prima data in ,Motivation and Personality” in 1954, modelul nevoilor umane
cuprinde cinci categorii. De la baza piramidei spre varf, Maslow propune urmatoarele
categorii: nevoi biologice si fiziologice (aer, alimente, adapost, sex etc.), nevoi de siguranta
(de protectie, limite, stabilitate etc.), nevoi de iubire si apartenenta (omul are nevoie sa
iubeasca si sa fie iubit), nevoi de stima (incredere in sine, independenta, statut etc.), nevoi
de auto-implinire (atingerea potentialului personal, crestere personala si de experiente de
varf). Ulterior, la cele cinci nevoi fundamentale, in anii 1970 s-au adaugat nevoi cognitive
(cunoastere si sens) si nevoi estetice (cautarea si aprecierea frumosului, echilibrului si
formei) si in anii 1990 s-a adaugat nevoia de ai ajuta pe altii sa realizeze auto-implinirea.
Afirmatia conform careia satisfacerea nevoilor este una in cascada este falsa, spre exemplu
oamenii care duc lipsa hranei sau a sigurantei pot simti satisfactie de la nivelul superioare
cum ar fi familia si moralitatea. Conceptul piramidei lui Maslow®® dep3seste barierele
psihologiei, aplicabilitatea ei fiind valabila Tn multe domenii de cercetare.

Plecand de la afirmatia ficutd de Jon Lang®™ in ,Urban Design: The American Experience”
”Nici un design nu este capabil de a satisface toate nevoile fiecaruia in acelasi timp.” si de la
premisa ca omul este centrul existentei aplicam aceasta teorie in domeniul arhitecturii si a
proiectarii urbane, abordare deloc noua.

/ NEVOIA DE EXPLORARE \

/ NEVOIA PROSPOECTULUI $1 A REFUGIULUI \

Fig. 1. Piramida nevoilor in arhitectura

Arhitectul roman Vitruviu ilustreaza opinia sa cu privire la valoarea unui raspuns emotional
in arhitecturad si descrie cladirea ideala ca fiind posesoare de fermitate, de bunuri, si Tn
special, sa provoace incantare in tratatele sale de arhitectura. Autori precum Jane Jacobs,
Christopher Alexander si Jon Lang vorbesc®® despre rolul critic al utilizatorului in proiectare,
de un design sigur, frumos si functional la orice scara si de relatia dintre comportamentul
uman si design-ul urban. Pentru a raspunde problemei studiate, se face o cercetare in
arhitectura si urbanism plecand de la premisele perceptiei privind ierarhia nevoile umane
bazata pe modelul elaborat de Maslow. Dupa cum putem observa in Fig. 1, conform

7 Maslow 1954

'8 Maslow 1954

¥ lang 1994

2 Alexander et al. 1977, Jacobs 1961, Lang 1944
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modelului lui Maslow, obiectul arhitectural trebuie sa-i satisfaca individului cinci categorii de
nevoi.

La baza piramidei nevoilor arhitecturale sta nevoia prospectului si a refugiului. Perspectiva
evolutiva explica faptul cd oamenii nu sunt la fel de bine echipati ca animalele. Indivizii
prefera un adapost (refugiu) cu vedere spre exterior (prospect). Indivizii percep spatiile fie ca
perspective fie ca refugii. Aceasta nevoie sufera modificari in timp. lluminarea, inaltimile,
trecerile, ora din zi, anotimpul, anul si/sau momentul vietii noastre joaca dar si sexul
utilizatorilor (barbatii prefera prospectul in timp ce femeile refugiul) un rol foarte complicat
in perceptia noastra asupra nevoii primare in arhitectura.

Urmatoarea nevoie arhitecturald este nevoia de explorare. in conformitate cu perspectiva
evolutiva, omul exploreaza pentru a descoperi noi surse de hrana si pentru a-si asigura
protectia Tmpotriva posibilelor amenintari. Curiozitatea este declansatd de mediul
fnconjurator iar anticiparea ipotezelor genereaza sentimente de fascinatie si satisfactie in
interiorul individului.

Pozitia cu numarul trei este ocupata de nevoia de tentatie. Oamenii preferad sa exploreze si
sa se miste de la intuneric spre lumina (de la un spatiu inchis spre unul deschis) pentru a
pastra optiunea refugiului in intuneric. Aceasta preferinta este explicata de dorinta indivizilor
de a vedea fard a fi vazuti. In sens invers oamenii trdiesc sentimentul nesigurantei.

Penultima pozitie in piramida este nevoia de fior, o combinatie intre frica si placere. Dupa
cum afirma Appleton??, oamenii ,,...ciutand asigurarea ca ne putem descurca cu pericolul, in
fapt experimentandu-l, este in sine o sursa de placere.”. Indivizii exploreaza cu emotie
limitele pericolelor reale, vazute sau simtite, posibilitatea evitarii ramanand sub controlul
lor.

Tn varful piramidei nevoilor arhitecturale se afld dramatizarea raiului. Dupd cum afirma G
Hildebrand®® sentimentul de securitate ,... intensifici valoarea refugiului facand dovada
impotriva cui se protejeaza paradisul devine un paradis dramatic.”, este dramatizat de
apropierea disconfortului si chiar a pericolului, valoarea refugiului fiind intensificata prin
dovada de a ceea ce protejeaza.

Examinand nevoile fundamentale ale indivizilor (Fig. 2) se releva un cadru de implicatii in
proiectare prin care putem evalua atat urbanismul existent cat si propune un urbanism noi,
receptiv la conditia completa de existentd umana.

La baza piramidei nevoilor proiectarii urbane se afla forma care necesita claritate, lizibilitate,
conectivitate, diversitate si accesibilitate. Un spatiu clar, usor de inteles, parcurs in mod
intuitiv, capabil sa satisfaca nevoile zilnice ale indivizilor si accesibil tuturor din interior cat si
din exterior. Implicatiile proiectarii vizeaza propunerea unui centru si a unei margini, unui
amestec echilibrat de activitati, unei scari pietonale, unor strazi adaptate tuturor tipurilor de
tranzit, disponibilitatea si varietatea programelor de locuire si a locurilor de munca precum si
accesul la transport spre, din si in cadrul spatiului indiferent de gradul de mobilitate al
utilizatorilor. Prioritar este interesul fata de spatiile publice si cladirile civile.

2 Appleton 1994
2 Hildebrand 1999
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/ NEVOIA DE APARTENENTA \

/ SIGURANTA \

FORMA

Fig. 2. Piramida nevoilor in urbanism

Forma este urmata de siguranta care necesita varietatea si disponibilitatea spatiilor sigure in
care indivizii Tsi desfasoara activitatile cotidiene, sentimentul de predictibilitate si coerenta a
spatiului urban, absenta sentimentului de frica, prezenta agentilor de securitate si o stare
generald de ,sanatate”. Implicatiile proiectarii vizeaza propunerea unor rute sigure spre
diferite activitati, elementelor de infrastructura (strazi, alei, parcuri, trasee pietonale, spatii
recreationale), propunerea unor cladiri si functiuni ce urmeaza un tipar predictibil rezultat al
politicilor urbane si procese publice predictibile ce favorizeaza implementarea design-ului
urban.

Pe a treia treapta ierarhica se afld nevoia de apartenentd realizatd prin crearea si
consolidarea conexiunilor intre vecini si prin Tmpartasirea experientelor provenite din
activitati comune. Implicatiile proiectarii au in vedere crearea celui de-al treilea spatiu
(cafenele, pub-uri, saloane de infrumusetare, plaja, parcuri etc.), crearea institutiilor care
deservesc diferite segmente ale comunitatii (scoli, biserici, centre culturale, biblioteci, centre
de comunitate etc.) si furnizarea unui urbanism de care indivizii sunt mandri.

Penultima pozitie este ocupata de nevoia de recunoastere realizata prin legaturile care
produc identitate. Implicatiile proiectarii urmaresc celebrarea concreta a valorilor, crearea
unei identitati si dezvoltarea puternica a activitatilor, facilitatilor si institutiilor cu impact.

Tn varful piramidei nevoilor proiectdrii urbane se afld viziunea care necesitd un obiectiv
comun de auto-implinire, continuitatea nevoilor fundamentale intr-o abordare creativa fata
de viitoarele provocari cunoscute sau necunoscute si dorinta de a lucra in echipa in procesul
de implementare. Implicatiile proiectarii urmaresc elaborarea unui masterplan detaliat si
flexibil care proiecteaza ceea ce este imaginat cat si elaborarea unui proces de politici si/sau
regulamente care definesc modul in care ar trebui pusa in aplicare viziunea. Actul conceptiei
are in vedere politicile administrative, reglementarile si cerintele actuale si viitoare pentru
aspectele fizice, sociale, economice, culturale si ale mediului inconjurator.

Aceasta examinare este doar o parte din traducerea nevoilor umane si a implicatiilor de
proiectare care au rezultat
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5. Concluzii

Tn actul de conceptie conteazd cat de mult se las3 influentati profesionistii de propria
perceptie si cat decapabili sunt sa anticipeze perceptia non-profesionistilor.

Perceptia reflectd legatura dintre lumea fizica si lumea subiectiva (spatiul prin perceptie
devine loc, iar atmosfera devine ambianta).

Piramida nevoilor in arhitectura si piramida nevoilor in urbanism furnizeaza referinte cu
privire la actul de conceptie conditionat de caracteristicile perceptiei. Pentru o abordare de
ansamblu este necesara alaturarea si combinarea nevoilor celor doua piramide si a
trasaturilor unui spatiu de succes. Astfel in urma actului de conceptie subordonat nevoilor
arhitecturale si urbanistice un spatiu trebuie sa asigure forma, prospect, refugiu, siguranta,
nevoia de apartenenta, nevoia de explorare, nevoia de recunoastere, nevoia de tentatie,
nevoia de fior, viziune si nevoia de a dramatiza raiul.

Raspunsul la intrebarea enuntata in introducere este unul partial datoritd numeroasele
variabile care joaca un rol important in definirea perceptiei, constatarile din aceasta lucrare
reprezinta o mica parte din drumul spre solutionarea problemei conditionarilor actului de
conceptie avand in vedere caracteristicile perceptiei.
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future cities

Radu-Gabriel Pdtrascu (1)
(1) Doctorand, Scoala Doctorald de Urbanism, Universitatea de Arhitectura si Urbanism ,lon Mincu”,
Bucuresti, Romania

Abstract. For the past 20 years, transport efficiency has been a constant priority in the context of increased
traffic congestion all over the world. Meanwhile, the advance in real-time information transfer technology
made the development of complex transport communication systems possible, technology that is now being
used primarily in urban public transport efficiency programs. In this context, personal automated vehicles
benefited from a substantial advance in development technology, multiple real life tests having been
conducted in the past with optimistic results. This paper is an introduction to the main issues that may affect
urban development in the context of rapid advance in transportation technology. In essence, the article briefly
defines the concept of intelligent transport and dynamic urban planning, followed by a synthesis of potential
effects of the most recent developments in transportation technology on urban growth. The article concludes
with defining the relation between the evolution of intelligent transport and the dinamics of urban areas.

Key words: urban mobility, ITS, autonomous vehicles, GIS, future cities.

1. Introducere
1.1. Context

Obiectivul lucrarii este reprezentat de evaluarea critica a principalelor ipoteze cu privire la
impactul transportului inteligent asupra dezvoltarii urbane.

Conform unui studiu realizat de UNICEF" in anul 2012 cu privire la cesterea populatiei urbane
pe glob, pan3 in 2050 doud treimi din oameni vor locui in zone metropolitane. Tn acest
context, si tindnd cont de faptul ca aproximativ jumatate din spatiul urban actual este
destinat infrastructurilor de transport?, se identificd deja problematica majord cu care
orasele, si in special metropolele, se vor confrunta in urmatorii ani — supraaglomerarea
traficului si imposibilitatea de a extinde in continuu infrastructura de transport pentru a
satisface cererea. Cum va putea fi gestionat spatiul urban disponibil, avand in vedere ca deja
se resimt limitarile Tn ceea ce priveste numarul de activitati, si Tn consecinta numarul de
deplasari, pe care acesta le poate sustine, fara a sacrifica siguranta, confortul sau libertatea
unei dezvoltari economice sustinute?

Luand in considerare avansul tehnologic din ultimii ani, dar si situatia centrelor urbane
supra-aglomerate de traficul auto, tarile europene cauta acum solutii cat mai eficiente pe
termen lung pentru depasirea acestor dificultati, iar Finlanda este cel mai bun exemplu,

! Studiul, realizat impreuna cu studioul de design Periscopic, este gandit sub forma unei evaludri anuale a datelor statistice
cu privire la cresterea populatiei urbane pe glob. Raportul la care se face referire in documentul de fata contine date din
anul 2012.

2 Manville, M., Shoup, D. (2005). ,,Parking, People, and Cities” Journal of Urban Planning and Development, 131 (4), 233-45.
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beneficiind deja de o politica la nivel national pentru dezvoltarea unor sisteme inteligente de
gestiune si planificare a transportului urban.

1.2. Probleme actuale ale mobilitatii si aspecte relevante pentru dezvoltarea
urbanad

Contextul european actual evidentiaza problematica generald cu care se confrunta
mobilitatea Tn cadrul urban din doua perspective: una a tarilor dezvoltate din Europa de Vest
si de Nord, si cealalta a tarilor in curs de dezvoltare din Europa Centrala si de Est. Elementul
comun il reprezinta numarul mult prea mare (si in unele cazuri in crestere) de automobile
raportat la posibilitatile fizico-spatiale ale oraselor, aspect care contribuie la ambuteiaje si la
blocarea infrastructurii rutiere urbane, rezultatul final concretizandu-se sub forma cresterii
continue a poluarii aerului. Prima perspectiva, a tarilor din Europa de Vest si de Nord, descrie
o situatie Tn care maximul problemei inca nu a fost atins, existand deja o serie de masuri
implementate pentru a contracara efectele nedorite — dar acest maxim va fi cu certitudine
atins in viitor. Cea de-a doua perspectiva, respectiv cazul Europei Centrale si de Est, descrie
situatia Tn care masurile preventive abia acum incep a fi asumate, existand insa un ritm mult
accelerat de evolutie a situatiei catre maximul problemei in discutie.

Problema generala care afecteaza mobilitatea urbana actuala trebuie privita din mai multe
perspective, aceasta fiind de fapt un cumul de deficiente pe mai multe paliere si domenii.
Tntr-o prima fazd insd pot fi identificate principalele aspecte care contribuie la dezvoltarea
acestei probleme.

1.2.1. Problema spatiului fizic disponibil

Problema spatiului care sa poata acomoda deplasarea nu este cu siguranta una noua, insa
aceasta s-a acutizat Tn ultima perioada. Odata cu dezvoltarea tehnologica si cu imbunatatirea
nivelului de trai al populatiei de dupa cel de al Doilea Razboi Mondial, accesul la un mijloc de
transport care sa satisfaca cat mai fidel nevoile utilizatorului a devenit imperios necesara, si
deopotriva viabild din punct de vedere financiar. Astfel, reteaua rutierd a ajuns, in repetate
randuri, In incapacitatea da a face fata fluxurilor crescute de automobile, indiferent de
ajustérile ori modernizirile aplicate pentru a creste capacitatea acesteia’.

Tn prezent, mai multe orase europene (dar nu numai) se confrunta — unele dintre ele deja de
cativa ani — cu lipsa de spatiu fizic pentru a putea permite deplasari motorizate individuale
fara niciun fel de constrangeri. Din acest motiv, exista o necesitate accentuata de a gasi o
solutie durabila la aceasta problema, care isi face acum simtita prezenta si in Europa de Est,
si nu doar reglementari de moment, care nu au capacitatea de a sustine un trend
descendent in utilizarea automobilului personal pe termen lung. Tn viitorul nu foarte
indepartat, si fara aplicarea masurilor necesare, orasele tarilor in curs de dezvoltare,
membre ale Uniunii Europene (Ungaria, Romania, Bulgaria, Slovacia etc.), isi vor atinge
capacitatea maxima in ceea ce priveste posibilitatile de a sustine deplasarile individuale —
practic, nu va mai exista spatiu, din punct de vedere fizic, pentru numarul tot mai mare de

3 Duranton, G., Turner, A.M. (2011). ,The Fundamental Law of Road Congestion: Evidence from US Cities” American
Economic Revie, 101 (6), 2616-52.
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automobile personale®. Aceeasi situatie potentiald se regiseste si in cazul oraselor din
Europa de Vest, insa ritmul cu care acestea se indreapta spre un blocaj din punct de vedere
al gestionarii deplasarilor este mult mai putin accelerat, datorita pachetelor de masuri deja
implementate cu ani in urma.

Tn capitala Finlandei, Helsinki, unul din orasele care au dedicat in ultimii ani numeroase
resurse pentru a minimiza efectele negative ale transportului motorizat individual, problema
congestiei in trafic este inca de actualitate. Aglomerarea retelei stradale, desi la un nivel mai
scazut comparativ cu alte orase europene, afecteaza traficul din zona metropolitana, dar si
pe cel din interiorul orasului — in special pe traseul inelelor rutiere ocolitoare si pe arterele
radiale, care conduc catre centru. Congestia traficului a reprezentat o problema mai ales in
interiorul ariei centrale a orasului, Tnsa in aceasta zona s-a putut mentine un relativ echilibru
intre nevoia de deplasare si spatiul fizic disponibil prin diverse politici si masuri (politica de
parcare, transport public eficient si in acord cu cererea etc.)’. Helsinki este asadar un bun
exemplu, care sustine ipoteza enuntata anterior, cu privire la problematica mobilitatii din
perspectiva tarilor dezvoltate, membre ale Uniunii Europene.

Privind din perspectiva tarilor in curs de dezvoltare din Europa de Est, Bucurestiul reprezinta
unul din cele mai evocative cazuri de suprautilizare a infrastructurii rutiere urbane — capitala
Romaniei este clasata pe locul 2 Tnh Europa (respectiv 6 in lume) din perspectiva gradului de
congestie a traficului®. Tn mod similar cu cazul Helsinki, dar intr-o proportie diferit3,
principalele trasee rutiere din oras - inelul ocolitor al zonei centrale, arterele radiale de
intrare in oras si intersectiile dintre ele - in special in zona de nord si la conexiunea cu
autostrazile — sunt afectate de ambuteiaje, capacitatea anumitor strazi si intersectii fiind
atins3 sau chiar dep3sita’.

* Luand ca exemplu cazul Regiunii Bucuresti - lifov, fat3 de anul 1990, cand numarul de autoturisme noi inmatriculate era de
252.512, in anul 2014 numadrul este de 1.018.209. Acest fapt semnaleaza o crestere semnificativa care, conform datelor
colectate in fiecare an, urmeaza un trend anual ascendent. — datele au fost obtinute de la Institutul National de Statistica —
ultima actualizare 29.05.2015. Aceasta situatie are ca si catalizator principal chestiuni de ordin economic si social —n primul
rand conditiile de viata imbunatatite si accesul nestingherit la bunuri, care nu exista in perioada comunistad, au generat un
mod de viata complet diferit fata de cel de dinainte de 1989 — acum aproape oricine Tsi permite, mai greu sau mai usor, sa-si
achizitioneze un automobil la care nu avea acces acum 25-30 de ani, iar aceasta posibilitate financiara a devenit in
societatea romaneascd actuala un indicator al bunastarii (aspect care se regaseste intr-o forma sau alta la toate popoarele
din fostul bloc comunist).

* Ministerul de Transport si Telecomunicatii al Finlandei (2009), Helsinki Region Congestion Charging Study — Summary,
Ministerul de Transport si Telecomunicatii, Finlanda. Disponibil la:
http://www.epomm.eu/newsletter/v2/content/2015/0415/doc/RUMA_|_summary.pdf, [Accesat 3.08.2016].

® Clasificarea (TomTom Traffic Index) este realizat3 de citre compania olandezs TomTom, producitor de sisteme de
navigatie si harti GPS, pe baza datelor statistice colectate de la utilizatorii acestor sisteme la nivel mondial. Metodologia de
clasificare se bazeaza pe masuratori ale timpilor de deplasare pe parcursul intregii zile si in perioadele de varf de trafic, care
ulterior sunt comparate cu timpii de deplasare din intervalele orare cu trafic redus — free flow conditions; diferenta dintre
cele doud masurdtori este exprimata ca procent in cresterea timpului de deplasare. Clasificarea are la baza date colectate in
anul 2015. Lista si metodologia sunt disponibile la: https://www.tomtom.com/en_gb/trafficindex/#/list, [Accesat
3.08.2016].

7 Ja pan International Cooperation Agency — JICA (2000), The Comprehensive Urban Transport Study of Bucharest City and its
Metropolitan Area — Final Report, Primaria Municipiului Bucuresti, Bucuresti, Romania 5-13.
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1.2.2. Problema cresterii numarului de autovehicule

n ceea ce priveste cresterea parcului auto la nivel mondial, se estimeaza cd numarul total de
vehicule pe glob va creste de la aproximativ 800 de milioane (la nivelul anului 2002) pana la
peste doud miliarde in 2030°.

1.2.3. Problema poluarii mediului

Numarul tot mai mare de automobile, a caror viteza de deplasare in mediul urban scade in
mod constant, determina cresterea poluarii aerului cu diferite substante si particule nocive -
monoxid si dioxid de carbon, dioxid de nitrogen, oxid de sulf etc.

Poluarea mediului ambiant este Tn prezent cel mai vehiculat neajuns al deplasarilor
motorizate, existind numeroase studii’° care evidentiazd rolul negativ al utilizérii
combustibililor fosili pe scara largd pentru deplasérile zilnice, individuale. Tn plus, cu toate ca
au fost introduse o serie de noi reglementari care stabilesc standardul de emisii pentru
autovehiculele noi inmatriculate, spre exemplu, in tirile membre ale Uniunii Europene®,
efectul acestora este insuficient pentru a putea contracara numarul din ce in ce mai ridicat
de autovehicule si cresterea dimensiunilor acestora — aspecte care, in final, contribuie la
cresterea emisiilor poluante®™.

1.3. Definirea conceptelor

1.3.1. Sisteme Inteligente de Transport / Intelligent Transportation Systems
(ITS)

Termenul ITS (acronim in limba engleza care va fi utilizat in acest articol) are la origine
cuvantul telematica, care la randul sdau provine din télématique (fr.). Termenul in limba
franceza a fost utilizat pentru prima data in anul 1978 de catre Simon Nora si Alain Ming, si
defineste transmiterea informatiei prin intermediul retelelor de telecomunicatie si procesul
computerizat de procesare a acesteia™. Diferiti autori descriu termenul “telematici” ca fiind
tehnologia telecomunicatiei, informatiei si a solutiilor de control automatizat, adaptata la
nevoile sistemelor fizice pentru care sunt utilizate™. Aplicarea telematicii in domeniul

8 Dargay, J., Gately, D., Sommer, M. (2007), ,,Vehicle Ownership and Income Growth, Worldwide: 1960-2030” The Energy
Journal - International Association for Energy Economics, 4, 143-70.

® Exist3 diferite studii care clarifica problematica poludrii aerului cauzata de utilizarea vehiculelor cu combustibili fosili,
unele dintre ele accentudnd efectul negativ asupra omului - Cf. Wargo, J., Wargo, L., Alderman, N. (2006), The Harmful
Effects of Vehicle Exhaust, A Case for Policy Change, Environment & Human Health, Inc, Connecticut, Statele Unite ale
Americii.

1% parlamentul European (2014). ,Regulamentul (UE) nr. 333/2014 al Parlamentului European si al Consiliului din 11 martie
2014 de modificare a Regulamentului (CE) nr. 443/2009 pentru a defini modalitatile de realizare a obiectivului prevazut
pentru anul 2020 de reducere a emisiilor de co’ generate de autoturismele noi”.

" Comisia Europeana (2007). ,,Commission plans legislative framework to ensure the EU meets its target for cutting

CO, emissions from cars”, Comunicat de presa IP/07/155. Disponibil la: http://europa.eu/rapid/press-release_IP-07-
155_en.htm?locale=en, [Accesat 6.10.2015].

12 Goel, A. (2007), , Fleet telematics — Real — Time management and Planning of Commercial Vehicle Operations. Operations
Research”, Computer Science Interfaces Series, 40.

3 Mikulski, J. (2007). Advances in Transport Systems Telematics, Faculty of Transport, Katowice, Polonia.

Nowacki, G. (2008). Road transport telematics. Monograph, Motor Transport Institute, Varsovia, Polonia.
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transporturilor defineste Sistemele Inteligente de Transport (Intelligent Transportation
Systems / ITS), respectiv un sistem in care oameni, vehicule si infrastructura necesara sunt
interconectate in cadrul unei retele utilizdnd tehnologii informatice avansate®®. Utilizarea
sistemelor ITS in domeniul transporturilor publice s-a dezvoltat in ultima perioada atat pe
teritoriul american cat si in Europa. Astfel, utilizatorii beneficiaza de acces actualizat in timp
real la diverse informatii specifice, in cazul transportului de persoane, iar operatorii
transportului de marfa primesc informatii, de asemenea actualizate, cu privire la intregul
lant logistic. Tn prezent, tehnologia ITS este propusd a fi utilizatd extensiv in domeniul
transportului public, cu scopul de a eficientiza acest mijloc de deplasare din punct de vedere
al costurilor, al timpilor de parcurgere al traseelor dar si din punct de vedere economic.

1.3.2. Vehiculele autonome

Automatizarea deplasarii vehiculelor, fara niciun aport uman, este in prezent un obiectiv
Tmplinit intr-o proportie semnificativa. Cu ajutorul camerelor de tip radar, a sistemelor GPS,
a senzorilor cu sensibilitati ridicate la lumina precum si a unitatilor centrale de control al
vehiculelor, automobilul autonom a ajuns in prezent intr-un stadiu avansat de dezvoltare.”
Tn acest context, in anul 2013, Administratia Nationald pentru Siguranta Traficului (NHTSA) —
parte a Departamentului pentru Transporturi al Statelor Unite ale Americii, a definit
vehiculul autonom printr-o clasificare a nivelurilor de conducere automatizata posibile, pe o
scard de la 0 la 5, pentru o mai bunj clasificare si intelegere a nivelului tehnologic al
fiecarui vehicul.

1.3.3. Sisteme Informationale Geografice (SIG) / Geographical Information
Systems (GIS)

Termenul GIS (acronim in limba engleza care va fi utilizat in acest articol) a fost explicat de-a
lungul anilor de catre mai multi autori, insa pentru simplificarea Tntelegerii, aici va fi utilizata

e ey . 17 . . o . v . v .
definitia lui Parker H. D.”" — o tehnologie a informatiei care stocheaza, analizeaza si

Piecha, J. (2003). Register and data process in transport telematics systems. Monograph, Silesian University of Technology,
Gliwice, Polonia.

Tokuyama, H. (1996). ,Intelligent transportation systems in Japan” Public Road, 60 (2).

14 Berghout, L., Bossom, r., Chevreuil, M., Burkert, A., Franco, G., Gaillet, J. F., Pencole, B., Schulz, H. J. (1999), Transport
Telematics System Architecture. Constraint analysis, mitigation stategies and recommendations, Directoratul General Xl al
Comisiei Europene pentru Societatea Informationald, Bruxelles.

1 Google Self Driving Car (2016), [Online], Disponibil la: https://www.google.com/selfdrivingcar/, [Accesat 3.08.2016].

'8 Nivelul 0 — controlul automobilului este exclusiv uman — directie, franare, acceleratie, putere etc. Nivelul 1 presupune
control semi-automat al vehiculului — majoritatea functiilor sunt in controlul soferului, cu exceptia unora dintre ele care pot
fi comandate automat de catre unitatea centrala a automobilului (ex. frdnarea de urgenta, mentinerea unei viteze
constante, mentinerea unei distante prestabilite fata de autovehiculului din fata etc.). Nivelul 2 presupune existenta a cel
putin doua functii automate care, prin activarea concomitenta, s permita deplasarea vehiculului fara ca soferul sa
controleze acceleratia/franarea si directia (ex. sistem de mentinere a unei viteze/distante fata de cel din fata constante si
sistem de mentinere in cadrul benzii de circulatie). Nivelul 3 — soferul poate fi implicat Tn controlul automobilului, insd acest
nivel presupune posibilitatea activarii unui program mai complex de conducere autonoma prin automatizarea principalelor
functii de siguranta ale vehiculului, in anumite conditii de trafic. Pe scurt, controlul soferului nu este strict necesar, insa este
recomandatd o monitorizare din partea acestuia a actiunilor unitatii de comanda. Nivelul 4 presupune ceea ce astazi se
numeste ,,control complet autonom”. Vehiculele dotate cu sisteme care se incadreaza in acest nivel trebuie sa fie capabile,
prin unitatea de comanda, sa realizeze toate actiunile care permit deplasarea, inclusiv cele de siguranta, si sa monitorizeze
conditiile de drum/de circulatie pe intreg parcursul cdltoriei. Tn final, Nivelul 5 defineste vehiculele complet autonome,
care nu ofera posibilitatea controlului manual.

7 parker, H. D. (1988), ,, The unique qualities of a geographic information system: a comentary”, Photogrammetric
Engineering and Remote Sensing, 54 (11), 1547-49.
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genereaza atat date spatiale cat si date non-spatiale (descriptive). La aceasta descriere
generala se poate adauga, pentru o mai buna intelegere, faptul ca aceasta tehnologie ofera
utilizatorului un set automatizat de functii pentru stocarea, manipularea si generarea datelor
localizate geografic'®. Asadar, aplicarea GIS in gestiunea unui oras va face apel la stocarea,
actualizarea, prelucrarea, analiza si afisarea mai multor informatii, localizate geografic,
eficientizand astfel ca proceduri si ca timp planificarea urbana.

Gestiunea dinamica (in timp real) a unui oras presupune existenta a doua componente
esentiale, respectiv o baza de date a orasului si un program de calcul dedicat care sa
opereze informatiile din baza de date, cu ajutorul caruia sa se poata realiza gestiunea
efectiva din punct de vedere al planificarii urbanistice. Pornind de la premisa ca a doua
componenta tine de dezvoltarea in sine a softului respectiv, aspect care nu va fi detaliat in
aceasta lucrare, ramane de identificat ce ar putea insemna baza de date care ar putea sta la
baza gestiunii dinamice a orasului.

1.3.4. Sistem de Pozitionare Globala / Global Positioning System (GPS)

Sistemul global de navigare prin satelit (GNSS) este definit de catre Organizatia
Internationala a Aviatiei Civile (ICAO) ca un sistem de pozitionare si determinare global3,
care include una sau mai multe constelatii satelitare, aeronave — receptori si un sistem de
monitorizare, necesar pentru calcularea operatiilor de navigare cerute de surs3™.

Sistemul GPS (acronim n limba engleza care va fi utilizat Tn acest articol) este un sistem de
navigare prin satelit operat de Statele Unite ale Americii, proprietar acestora inca de la
dezvoltarea acestuia, de la inceputul anilor 1970. Un numar de 57 de sateliti GPS au fost
plasati pe orbita (reprezentdnd una din cele doud constelatii satelitare carora |li se aplica
standardele ICAO), 31 dintre acestia fiind in prezent operationali.

Sistemul GPS ofera doua tipuri de servicii: unul dedicat utilizatorilor civili - Sistemul Standard
de Pozitionare (STS) si un al doilea dedicat utilizatorilor speciali — in principal armata Statelor
Unite ale Americii si armatele aliate acestora — Sistemul Precis de Pozitionare (PPS).

1.3.5. Internet of Vehicles (loV)

Conceptul Internet of Vehicles (10V)*° face posibild comunicarea dinamicd dintre vehicul si
toate celelalte componente ale unui sistem inteligent de trafic, existand cateva tipuri de
comunicare specifice sistemului: comunicare V2V (vehicul cu vehicul), comunicare V2D
(vehicul cu drum), comunicare V20 (vehicul cu om), comunicare V2S (vehicul cu senzor).

Acest sistem integreaza o baza de date comuna care permite colectarea si accesarea mai
multor tipuri de informatii legate de vehicule, drumuri si elemente complementare (ex.
telefoane inteligente). In plus, permite procesarea si raspandirea informatiilor in mod

1 Ozemoy, V. M., Smith, D. R., Sicherman, A. (1981), ,Evaluating computerized geographic information systems using
decision analysis”, Interfaces, 11, 92-8.

1 Organizatia Internationala a Aviatiei Civile (2007). ,Annex 10 to the Convention of International Civil Aviation, Montreal,
PQ, Canada, Radio Navigation Aids, Amendment 82", 1.

20Nanjie, L. (F.A.), Internet of Vehicles: Your next connection, [Online], Disponibil la:
http://www1.huawei.com/enapp/28/hw-110836.htm, [Accesat 3.08.2016].
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securizat catre alte platforme de informare similare. Pe baza informatiilor colectate,
analizate si procesate, sistemul poate ghida si superviza deplasarea vehiculelor pe drum,
oferind o multitudine de servicii mobile si multimedia, pe baza unui set de date rezultate ale
interactiunii vehiculelor intre ele si interactiunii vehiculelor cu mediul inconjurator (ex.
sisteme de semaforizare).

2. Metodologie

2.1. Metode

Procesul de lucru a urmarit parcurgerea extensiva a literaturii de specialitate cu privire la
sistemele inteligente de transport (ITS), autovehicule autonome, sisteme informationale
geografice (GIS) si dezvoltare urbana. Ulterior, am realizat evaluarea, ierarhizarea si
sintetizarea informatiilor in raport cu relevanta acestora in ceea ce priveste relatia dintre
mobilitate si forma urbana.

Sintetizarea informatiilor relevante, ca efecte ale evolutiei transportului inteligent asupra
dezvoltarii urbane, a pornit de la stabilirea unui set de paliere in raport cu natura efectelor
descrise, dupa cum urmeaza: efecte initiale - generate de evolutia transportului inteligent
care contribuie la schimbarile in cadrul orasului, si efecte finale (principale) care tin de
fenomenul de dinamica urbana la scara mai mare.

2.2. Strategia de cercetare

Strategia de cercetare a urmarit, in primul rand, colectarea si sintetizarea informatiilor si a
ipotezelor din literatura de specialitate disponibila cu privire la impactul pe care |-ar putea
avea transportul inteligent asupra oraselor din viitor. Aceasta culegere de date este
folositoare, in primul rand, prin prisma faptului cd, pana in acest moment, nu exista o
lucrare care sa sintetizeze informatiile cu privire la ultimele evolutii ale transportului
inteligent cu aplecare asupra impactului posibil al acestora asupra orasului. In al doilea
rand, exercitiul ajuta la identificarea unor zone inca neexplorate, care pot face subiectul
unor studii viitoare.

2.3. Calitatea datelor si a surselor

Colectarea informatiilor s-a realizat din surse diverse precum carti, studii, strategii, politici
si articole de specialitate din domeniul planificarii urbane si transportului. Din punct de
vedere calitativ, informatiile de natura tehnica prezinta un grad ridicat de acuratete, fiind
preluate din studii stiintifice de specialitate, in timp ce alte tipuri de informatii au caracter
ipotetic.

Din punct de vedere cantitativ, informatiile si datele disponibile in literatura actuala
acopera o zona foarte restransa dintr-un subiect care altfel prezintd multe oportunitati
pentru studiu aprofundat. Tn aceastd situatie, au fost necesare experimente intelectuale,
deductii logice n vederea identificarii unor concluzii relevante pentru obiectivul
cercetarii.
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3. Rezultate

3.1. Relatia dintre politicile de transport si evolutia oraselor

Modul in care este planificat si gestionat transportul in cadrul unui oras are un impact major
asupra evolutiei in timp a acestuia din urma. Politicile de transport utilizate in planificarea
mobilitatii, sau lipsa acestora, au determinat in decursul timpului modificari importante in
ceea ce priveste calitatea mediului urban si necesitatile de gestionare ulterioare. Figura 1
prezinta succint relatia dintre modul in care a fost tratat transportul urban si efectele pe care
le-a avut fiecare abordare in parte.

Toate orasele au pornit, la inceput, de la o forma urbana care se dedica deplasarilor
nemotorizate, dat fiind nivelul tehnologic de la acea vreme si mostenirea oraselor in ceea ce
priveste conformarea retelei de strazi si a parcelarului. Tn anii 1970-1980 au inceput s se
contureze in orase precum Seoul si Manila primele sisteme de transport public de mare
capacitate bazate pe linii de autobuz. Transportul individual cu motocicleta a devenit de
asemenea extrem de popular in jurul anilor 1980, in orase precum Hanoi, acolo unde nivelul
economic obliga la un mod de transport eficient si cat mai ieftin. De cealalta parte,
transportul nemotorizat a fost puternic incurajat in unele orase de pe continentul European
— de exemplu, in Oxford si Amsterdam, politicile de transport au pus accentul pe investitii
ample n infrastructura pentru biciclete, in timp ce, prin comparatie, constructia de strazi a
fost la un nivel moderat. Pana astdzi, aceste orase si-au pastrat politica generala de
transport, fiind in prezent unele din cele mai dezvoltate din lume in ceea ce priveste
infrastructura ciclabila si calitatea spatiilor publice pietonale.

Cresterea gradului de motorizare in cazul oraselor in care motocicleta devenise principalul
mijloc de transport a determinat, in lipsa unor politici si restrictii clare, un trafic foarte
aglomerat (vizibil si in prezent in zone din Asia de sud si sud-est). in alte orase, mai ales de pe
continentul american, cresterea masiva a gradului de utilizare a automobilelor personale,
incurajata si de preturile foarte mici ale carburantului, au avut ca rezultat o expansiune
urband semnificativa (aparitia marilor zone de locuinte in periferie), aglomerarea
semnificativa a centrelor urbane si orase in care infrastructurile majore de circulatie
(autostrazi urbane, drumuri expres etc.) au fost principalul pilon de dezvoltare al politicilor
de transport. Exemple in acest sens sunt orase precum Los Angeles, Huston, si, mai recent,
Dubai.

Tn cazul oraselor care au beneficiat de sisteme de transport public la sol (in principal cu
autobuze) dar care nu au investit din timp Tn masuri de decongestionare a traficului,
gradul de motorizare al locuitorilor a crescut, transportul in comun devenind
necompetitiv si ineficient in lipsa unor politici de dezvoltare a acestuia. in acest context,
traficul urban suprasaturat de vehicule personale nu a mai permis o evolutie normala a
orasului, multe zone fiind lipsite de acces facil la functiuni necesare locuirii. Bucuresti
poate fi un exemplu in acest sens, in situatia Tn care transportul public are deficiente
vizibile, infrastructura pentru transport alternativ lipseste, si in consecinta dezvoltarea
orasului este sugrumata de lipsa accesibilitatii Tn special in zona centrala si pe directiile de
intrare/iesire din oras.
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Fig. 1. Relatia dintre politicile de transport si evolutia ora§elor21.

Municipalitatile care au investit Tn transportul public si au impus restrictii cu privire la
utilizarea automobilelor private beneficiaza in prezent de sisteme de transport in comun
eficiente si eficace, chiar daca, si in aceste cazuri mai exista deficiente incad nerezolvate.
Exemple sunt orasele cu transport bazat pe linii rapide de autobuz — Bus Rapid Transit (BRT),
precum Curitiba, Jakarta sau Bogota.

Investitiile moderate in constructia de strazi, pastrarea gradului de motorizare la un nivel
mediu si politicile de transport care au pus accentul pe un grad foarte ridicat de
accesibilitate n interiorul si Tn periferia orasului cu transportul public (inclusiv de tranzit) au
facut din metropole precum Hong Kong, Singapore sau Paris orase cu o calitate mai ridicata a
locuirii, spatii publice amenajate corespunzator si un sistem de transport extrem de eficient,
si care este utilizat de un procent ridicat din populatie.

3.3. Ipoteze cu privire la evolutia transportului inteligent in context urban

Principalele rezultate ale articolului constau in sintetizarea unui set de ipoteze, clasificate pe
paliere, care identifica principalele efecte potentiale ale evolutiei tehnologiei in domeniul
transportului asupra orasului. Palierele au rezultat, si sunt organizate in raport cu natura
efectelor descrise, respectiv efecte initiale si efecte finale principale.

! Hickman, R., Banister, D. (2014), Transport, Climate Changeand the City, Routledge, Milton, Marea Britanie.
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3.3.1. Efecte initiale: paliere

3.3.1.1. Proprietatea vehiculelor

Dezvoltarea automobilelor autonome personale, impreuna cu evolutia sistemelor inteligente
de transport si gestiune a traficului Tn mediul urban, vor avea ca potential beneficiu
accesibilizarea utilizarii unui astfel de vehicul pentru deplasari zilnice. Dobandirea unui set
de aptitudini pentru a sofa, valabilad in prezent, nu va mai fi o necesitate, astfel incat numarul
celor care vor achizitiona si utiliza un vehicul personal Tn viitor ar putea creste rapid,
semnificativ. In schimb, adoptarea tehnologiilor de conducere autonomd preponderent in
cadrul transportului Tn comun, de mica capacitate, sau chiar individual, precum exemplul din
proiectul Shuffle City®?, ar putea avea ca efect eficientizarea, dezvoltarea si evolutia
sistemelor de tip ,car sharing”. Asigurarea unui flux crescut, continuu, accesibil, confortabil
si punctual de vehicule autonome mici pentru transport in comun ar putea determina o
scadere a autovehiculele personale utilizate pentru deplasari urbane.

In situatia Tn care automatizarea vehiculelor va conduce la o crestere a numarului de
vehicule personale, gradul de congestie in oras ar putea atinge cote semnificative, in special
in acele orase in care sistemele alternative de deplasare (pietonal, biciclete, transport public)
nu sunt indeajuns de mature si atragatoare pentru locuitori. Un al doilea efect al cresterii
accesibilitatii Tn a utiliza un vehicul este amplificarea unei posibile expansiuni ale oraselor in
teritoriu.

3.3.1.2. Utilizarea spatiului

Tn contextul integrarii in autovehiculele inteligente viitoare a tehnologiilor avansate de
identificare, preventie si evitare a unor situatii conflictuale, sisteme ajunse deja la un grad
ridicat de maturitate, apare intrebarea cu privire la necesitadtile de amenajare a traseelor
dedicate deplasarilor motorizate in orasele din viitor. Integrarea completa a sistemelor de
conducere autonoma cu sistemele ITS de management al traficului ar putea face posibild, in
anumite situatii specifice, renuntarea la delimitarile fizice intre fluxurile de trafic —
pietonal/ciclo/auto, |3sand libertatea crearii unor spatii de tip ,,shared-space” pe arii extinse
in zona centrelor urbane si a cartierelor de locuit. Aceasta posibilitate ar crea premisele unor
actiuni de restructurare a spatiilor centrale ocupate acum de infrastructuri de circulatie
dedicate transportului auto, precum si de dezvoltare a spatiilor publice din marile cartiere de
locuit si din zonele rezidentiale.

3.3.1.3. Zonele de parcare

Una din cele mai presante probleme care afecteaza orasele in prezent, in special zonele
centrale, o reprezinta deficitul de locuri de parcare raportat la cresterea continua a
numdarului de autovehicule personale®®. Specializarea sistemelor ITS de management al
traficului si de gestiune a stationarii Tn oras, Tmpreund cu dezvoltarea viitoare a

2 Alloybuild. (2015), Shuffle City, [Online], Disponibil la: http://alloybuild.com/portfolio/all/shuffle-city/, [Accesat
3.08.2016].

2 Dargay, J., Gately, D., Sommer, M. (2007), ,,Vehicle Ownership and Income Growth, Worldwide: 1960-2030” The Energy
Journal - International Association for Energy Economics, 4, 143-70.
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autovehiculelor autonome, ar putea oferi sansa eliberarii centrelor urbane de marile
infrastructuri de parcare, care ocupa in prezent, in medie, aproximativ o treime din suprafata
oraselor®®. Pornind de la ideea c3 autovehiculele autonome, utilizate ca mijloc de transport
public individual/de mica capacitate, vor putea functiona intr-un sistem de tip bucld
continua, nefiind necesara stationarea lor la destinatie, terenurile care s-ar elibera in urma
eliminarii marilor parcari urbane ar putea fi propuse pentru conversie functionald, in special
in zonele centrale.

3.3.1.4. Gestiunea traficului

Sistemele actuale de transfer in timp real al informatiilor au ajuns la maturitatea necesara
pentru a putea fi utilizate in gestionarea dinamica a traficului urban, nu doar a transportului
public, ci si a vehiculelor particulare. Tn plus, tehnologia localizarii precise, in timp real, prin
GPS, evolutia senzorilor de proximitate si camerele video instalate deja pe cele mai moderne
automobile din prezent reprezinta un prim pas care face deja posibila integrarea celor doua
sisteme, respectiv cel de management al traficului, cu sistemul proprietar vehiculului.
Rezultatul il reprezintd conceptul Internet of Vehicles (loV)?, care face posibild comunicarea
dinamica dintre vehicul si toate celelalte componente ale unui sistem inteligent de trafic —
comunicare V2V (vehicul cu vehicul), comunicare V2D (vehicul cu drum), comunicare V20
(vehicul cu om), comunicare V25 (vehicul cu senzor). Tn acest mod, autovehiculele autonome
s-ar putea integra intr-un sistem de management al traficului si al stationarii la nivel de oras,
astfel incat acestea si poatd functiona complet independent de interactiunea umana. in
acest sens exista deja studii si teste pilot efectuate de compania Siemens in orase precum
Viena si Frankfurt, sub numele de simTD Project?®.

3.3.2. Efecte finale principale

Tn contextul dezvoltarii si perfectionarii continue a sistemelor autonome de deplasare, si a
integrarii acestora in autovehicule private, apare intrebarea cu privire la ce se va intampla cu
modul de dezvoltare in teritoriu al oraselor — va exista o expansiune urbana generata de
scaderea costurilor de deplasare (costuri direct asociate automobilului, precum combustibil,
mentenanta, costuri de parcare etc., precum si costuri indirecte, care iau in considerare
utilizarea timpului de calatorie petrecut in vehicule autonome pentru alte activitati decat
sofatul?’) sau va fi mai probabild o densificare a centrelor urbane, urmare a dezvoltarii unui
sistem extrem de eficient de transport public semi-individual autonom, care va alimenta un
potential centru urban dens, pietonal®®?

** Rowe, R. K. (2015), Imagining the Driverless City, [Online], Disponibil la: http://urbanland.uli.org/infrastructure-
transit/imagining-driverless-city/, [Accesat 3.08.2016].

25Nanjie, L. (F.A.), Internet of Vehicles: Your next connection, [Online], Disponibil la:
http://www1.huawei.com/enapp/28/hw-110836.htm, [Accesat 3.08.2016].

*5afe and Intelligent Mobility Test Field Germany (2016), [Online], Disponibil la: http://simtd.de/index.dhtml/enEN/,
[Accesat 3.08.2016].

" Anderson, James M., Nidhi Kalra, Karlyn D. Stanley, Paul Sorensen, Constantine Samaras and Oluwatobi A. Oluwatola
(2016), Autonomous Vehicle Technology: A Guide for Policymakers, RAND Corporation, Santa Monica, Statele Unite ale
Americii.

8 Alloybuild. (2015), Shuffle City, [Online], Disponibil la: http://alloybuild.com/portfolio/all/shuffle-city/, [Accesat
3.08.2016].
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Tn anul 1826, J.H. von Thiinen a dezvoltat o teorie cu privire la logica conformérii oraselor
din perspectiva relatiei dintre pozitionarea terenurilor si valoarea acestora, teorie care in
anii 1960 a fost completata de catre William Alonso. Aceasta teorie spune ca valoarea
terenurilor creste odata cu apropierea de zona centrald a orasului, costurile de transport
fiind minime datorita proximitatii unei diversitati de functiuni complementare. Pe masura
ce distanta fata de centru creste, valoarea terenurilor se diminueaza, costurile de
transport crescand exponential. Aceasta logica, valabila Tn prezent, ar putea sa nu se mai
aplice in aceasta forma in orasele din viitor, tindnd seama tocmai de efectul pe care I-ar
putea avea aparitia la scara larga a automobilelor autonome, in conjunctie cu evolutia
sistemelor ITS — scaderea costurilor indirecte de transport prin eliminarea timpului dedicat
conducerii efective.

3.3.2.1. Expansiunea urbana

Expansiunea urbana generata de evolutia autovehiculelor autonome porneste de la
premisa ca distanta masurata in timp de la casa la locul de munca nu ar mai reprezenta un
criteriu esential in alegerea unei locuinte. Dat fiind faptul ca, teoretic, timpul petrecut in
automobil necesar deplasarii casa - loc de munca - casa va putea fi utilizat pentru relaxare
sau chiar pentru lucru, distanta dintre zonele de locuire si aglomerarile de birouri nu va
mai reprezenta un impediment. Tn acest caz, este posibild o extindere in plan orizontal a
ariilor rezidentiale ale oraselor — similar momentului aparitiei automobilului la scara larga,
zonele cu calitate ridicata a locuirii vor cunoaste o crestere semnificativda a cererii,
urmarindu-se avantajele unei astfel de pozitionari in oras: grad mai scazut de poluare,
spatii verzi ample, posibilitatea achizitionarii unui teren cu suprafata mai mare, intimitate
etc. Procentul rezidentilor in periferia oraselor ar putea cunoaste o crestere semnificativa
comparativ cu momentul actual, aspect care este necesar a fi previzionat pentru ca orasul
s3 poatd raspunde corespunzitor la aceastd dinamica. In plus, va aparea intrebarea, odat3
cu aceasta posibild migrare a locuirii, a felului in care vor fi organizate aceste periferii ,,noi”
— vor exista centre de cartier cu functiuni complementare care sa satisfaca nevoile la scara
mai mare, in mod centralizat, sau vor aparea, punctual, serviciile generate de cererea
locala?

Prima varianta poate fi sustinuta tocmai de confortul si eficienta in deplasare caracteristice
autovehiculelor autonome, locuitorii preferand acest mod de deplasare pentru
cumparaturile zilnice, pentru transportul copiilor la unitatile de invatamant etc. Astfel,
proximitatea functiunilor complementare locuirii nu ar mai reprezenta o necesitate n
contextul unui acces facil cu transport motorizat. Situatia in care functiunile necesare locuirii
s-ar dezvolta punctual in cadrul noilor zone rezidentiale extinse este sustinuta de politicile
actuale de mobilitate, care pun accentul tocmai pe proximitatea ridicata dintre serviciile
complementare si locuire. Caracteristica mai degraba ariilor cu densitate ridicata a locuirii,
precum zonele centrale, aceasta proximitate poate fi extinsa la nivel de politica de
dezvoltare si pentru marile cartiere de locuit din periferii, tocmai pentru a reduce la minim
deplasarile motorizate.
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3.3.2.2. Densificarea zonelor urbane centrale

Densificarea zonelor centrale ale oraselor reprezinta un alt efect posibil ca urmare a
evolutiei vehiculelor autonome si a sistemelor ITS de management al traficului. Utilizarea
automobilelor autonome ca transport in comun de mica capacitate, sau chiar ca transport
public individual, ar putea oferi posibilitatea de a restrictiona complet accesul cu automobile
personale in zone extinse din interiorul oraselor. Aceasta insa doar in situatia in care se ofera
un sistem de transport public/in comun care garanteaza locuitorilor previzibilitate (prin
utilizarea aplicatiilor smart-phone in timp real pentru comenzi, timp de calatorie, transfer
etc.), eficienta si rapiditate in deplasare (prin dezvoltarea unui sistem complex de
management al traficului urban) si confort (prin restrictionarea capacitatii de transport a
vehiculelor). Daca aceste obiective sunt respectate, s-ar putea interveni asupra zonelor
urbane centrale pentru a le conforma cat mai aproape de scara umand, aceasta
presupunand interventii precum conversii functionale, reabilitari de spatii publice,
densificarea constructiilor si a functiunilor specifice ariilor centrale etc.

3.3.2.3. Managementul inteligent al dezvoltarii si mobilitatii urbane

Instrumentele de tip GIS sunt utilizate in prezent atat in gestiunea traseelor autovehiculelor
(prin intermediul Sistemelor de Pozitionare Globala — GPS), cat si in managementul
dezvoltarii oraselor. Posibilitatea bazelor de date de a fi actualizate Tn mod facil, la intervale
scurte de timp, cu informatii vaste (de la trasee liniare simple pana la indicatori urbanistici
dinamici) ofera oportunitatea de a integra informatiile legate de traficul urban ca o
componenta esentiala in dezvoltarea orasului. Datele colectate de pe reteaua rutiera,
actualizate periodic, la intervale restranse de timp, pot fi integrate in sistemul de
management al dezvoltarii orasului prin intermediul unui model de transport, acesta din
urma generand prognoze si estimari de trafic. Rezultatele se concretizeaza sub forma unor
directii si restrictii de dezvoltare la nivelul teritoriului, permitand un raspuns rapid al orasului
la schimbarile din domeniul mobilitatii urbane.

4. Concluzii si intrebari deschise

4.1. Concluzii

La finalul acestei lucrari, se contureaza trei concluzii, pe baza evaluarii critice a informatiilor
studiate - o parte preluate ca ipoteze din literatura parcursa, si apoi detaliate, extinse cu
aplecare asupra temei de cercetare, si o alta parte ca produs al exercitiului intelectual si al
deductiilor logice proprii.

1. Nu se poate realiza o ierarhie a importantei efectelor initiale ale evolutiei transportului
inteligent asupra dezvoltarii urbane, ci ele au mai degraba un caracter cumulativ, fiind strans
relationate intre ele.

2. Efectele finale principale — expansiunea urbana si densificarea centrelor, desi puse in
antiteza in literatura parcursd, ca variante, am concluzionat ca pot, si vor coexista,
reprezentand de fapt unul din mecanismele generatoare ale dinamicii oraselor din viitor.
Modul in care acestea, impreuna cu traficul urban, vor fi gestionate, ar putea fi reprezentat
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de un management integrat al celor doua componente — trafic si urbanism, printr-o gestiune
dinamica, in timp real a orasului.

3. Evolutia transportului inteligent, efectele acestuia asupra parcursului oraselor n viitor si
dinamica urbana se constituie sub forma unui sistem complex, deschis, care, in afara
relatiilor interioare lui, este afectat si de variabile din exterior — factori economici, sociali,
demografici etc. Astfel, pe baza datelor si a informatiilor disponibile pana in acest moment,
nu poate fi realizata o analiza exhaustiva cu privire la impactul exact si efectele precise in
viitor, existand un grad de aproximare inerent asociat acestor ipoteze.

Concluziile acestui studiu privind relatiile dintre evolutia transportului inteligent si a
sistemelor ITS si dinamica oraselor din viitor sunt detaliate in Figura 2.

EVOLUTIA TRANSPORTULUI INTELIGENT
5l A SISTEMELOR ITS

efecte directe asupra

proprietatii autovehiculelor zonelor de parcare gestiunii traficului urban
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| de mich capacitate | al traficulul in timp real
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| dezvoltarii si mobilitatii urbane

EXPANSIUNE URBANA DENSIFICAREA CENTRELOR
extil
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rea periferiilor densificarea constructiil

ilor centrale

Fig. 2. Relatia dintre evolutia transportului inteligent si a sistemelor ITS si dinamica oraselor din viitor.
4.2. Intrebdri deschise

Avand in vedere gradul relativ redus de acoperire a acestui subiect in literatura de
specialitate disponibila in acest moment, am identificat trei intrebari de cercetare care
reprezinta urmatorul pas, pornind de la concluziile din aceasta lucrare.

1. Una din principalele intrebari care trebuie avute in vedere in continuare este: care poate fi
orizontul de timp in care evolutia tehnologiei din domeniul transportului va necesita o
schimbare in modul de planificare a orasului?

2. De asemenea, daca acest orizont de timp poate fi identificat cu oarecare precizie, in ce
masura este orasul, in forma sa actuala, pregatit din punct de vedere urbanistic sa adopte un

sistem nou de transport?

3. Tn final, pot fi modelate/controlate efectele pe care le va avea evolutia transportului
inteligent asupra formei urbane?
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Persian Enclosed Garden: Recognition &
Recreation of the Persian Garden
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Abstract. In these days of worldwide political stress, most of us crave moments of peace and security, a chance to
mediate and smell the air, or quite literally experience the scent of flowers. We can find this peace in an enclosed
garden. The main goal of this research is to find a solution to have more balance between natural and artificial
environment in order to achieve a higher level of mental health standards in 21st century urban life style. In this
way, this research tries to rethink the Persian garden as one of the ancient paradigms which has regenerated itself
through the history frequently. This study shows that the “environmental DETACH in Persian garden can lead us to
spiritual ATTACH”*. The word for “paradise” derives from the Persian word “Pardis” for a garden and usually has the
same meaning in every culture and language. In these gardens, many things are designed just to stimulate our five
senses simultaneously. This attraction of all senses, according to environmental psychology research, makes a
concentration place in Persian gardens. In order to rethinking Persian garden, this research tries to recognize it in
the Iranian traditional arts such as carpet, miniature, literature and so on.

Key words: Persian gardens, environment, re-creation, psychology research, concentration.

1. Definition & Introduction

Persian garden, one of the oldest and most important amongst world gardens was
mentioned several times in old scripts from ancient Greece or in Torah etc. Agriculture and
gardening were highly appreciated in old Persian beliefs and rituals. The legends talk about
"King Manoucher", the founder of mythical gardens as well as Cyrus the great whose
perfect-geometry designed gardens are adored in documents. Based on this, Iranians are
acknowledged by various cultures as the founders of "garden". In the Persian garden, garden
architecture system is consisting of organizing, operational, physical and semantic systems.
Also, systems of landscape, perspective, light, shadow and sound are combining and mixing
the resulting quality of physical system. They are specific for Persian garden. Most
researchers emphasize that "in the Iranian garden materialism will be improved to
spirituality®. In fact, concludes that Persian garden creates a pure, calm space. It is a space of
any tension and an environment of great thinking®. It can be said that the quality of comfort
and relaxation and a place for thought, contemplation, meditation and creativity creates by
structural elements such as number, geometry, color and material. Persian garden is both
physical and spiritual experience. The aroma of succulent plant, melody of water and birds,
smooth tiled texture and taste of wet earth and the sun, fruits, flowers and colorful mosaics
have been reflected in a calm catchment, is outstanding. These characteristics are existed
both in symbolic and abstract level and in the experimental level, in the same time”.

2. Background & Context

The subject of Persian gardens was a matter of interest for tourists and western countries
embassadors in the past centuries; as noticed in many of their itineraries and diaries.
Orientalists generally observed, Persian gardens, but not in detail. Neither Iranian

! Shahcheraghi 2016: 301.

2 Mirfendereski 2004: 10.

® Ardalan and Bakhtiar 2004: 68.
* Herdeg 1990.
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architectures paid enough to subject, and most of the texts merely discuss historical or
descriptive theories, and much more less was being said about Iranian beliefs in gardens. A
deep interest in the subject and causes of evolution in gardening after Islam, among with
fascination about the garden as a manifestation of heaven on earth, made the author to
perform vast investigation and research about gardens and to present papers about them.

3. Principal Questions About The Research

e Why is it necessary for regenerating Persian garden?

e What exactly defines a “Persian Garden”?

e What are structural, functional and contextual systems of Persian garden?
e What are paradigms of Persian garden recognition?

e How is presented Persian garden in other Iranians arts?

4. Research Objectives

The main goal is to find a solution to have more balance between natural and artificial
environment in order to achieve a higher level of mental health standards in 21st century
urban life style. In this way, this research tries to rethink the Persian garden as one of the
ancient paradigms which has regenerated itself through the history frequently. Based on the
point that ,Gardening for the Soil is now changed to Gardening for the Soul”, this study
shows that the ,,environmental DETACH in Persian gardens can lead us to spiritual ATTACH”,
this approach propose a practical solution for architects, how to re-create garden in
contemporary language design, because as it was mentioned before: ,,RE-CREATING Persian
Garden Architecture Order can RECREATE humans’ soul””.

5. Theories

The word for ,paradise” derives from the Persian word , Pardis” for a garden and usually has
the same meaning in every culture and language. It is representative of , paradise on earth”
and is our opportunity to own a simulation of heaven — here and now. It has a restorative
significance as a healer when we understand that gardens provide us with a place of sanctuary
and well-being. The earliest Persian desert gardens were walled to keep out marauders, both
human and animal, and drifting sand. In those days raw nature was the enemy. The garden,
watered by rills, pools and fountains made living possible, with shade trees, orchard fruit and
crops for sustenance and flowers for scent. From the beginning the love of flowers was
reflected in poetry. With the coming of Islam, these terrestrial gardens attained a sacred
element, a metaphor for the celestial Paradise to be enjoyed after death by the true believer.
Through more recent centuries these gardens, with their logical geometric grid system, have
achived a universal appeal. Today the enclosed inner garden becomes an escape from a
concrete jungle of the crowded city in which we live, and reflects a return to love and
appreciation of nature, and perhaps above all a place to meditate and rest.

6. Necessity of Research

The aim of this research is analyzing the theory based upon the documents and proofs. It tries
for citation to present available gardens attempting to eventually settle to either accept or

® Shahcheraghi 2016: 301.
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reject the theory partially or in whole. In recent times, although the green spaces in Iran cities
have been built with ignorance toward original principals of gardening adored by all cultures,
but, this research tries to understand, criticize and analyze the typology of Persian gardens in
respect to affecting factors. This research is providing the means and to ease applying the
practical experience of Persian garden in the design of modern gardens that meet modern
Iranian's needs; a dawn of a new revolution in national gardening in the country.

7. Methods

From the point of view of research nature, this research is classified as a historical- psychological-
scientific-field study. From the point of view of motivation for research, however, is considered
to be a pure theoretical research. Three different methods are applied as below:

1. Historical method in which the context of time and location is used for documents
verification and validation. In this way, detection of narrator and comparison between
the various versions and different narrations is applied.

2. All the factors and theories playing role in generating of Persian garden are analyzed on
historical- descriptional basis method. Also the criteria and beliefs of Iranians about
Paradise and its manifestation are determined.

3. The resources of maps, layouts, pictures and descriptions of gardens are used to spot
gardens like the "Chahar Bagh" garden street in Isfahan, or other gardens with same
particular properties and characteristics; and then incorporeal review of them was carried
out.

In this state, properties of each selected garden like origin, name, water design, function or

descriptions should be determined.

8. Data Collection Method

Due to the fact that gardens, unlike architecture and works of arts, are in constant danger of
rapid destruction, therefore remained gardens from the past are very few; hence the
information essential is collected mostly by library methods. It includes two kinds of documents:
1. Written documents such as:
e Written documents such as papers, English/Persbook or magazines and written
info available on internet.
e Historical books described Persian gardens like itineraries etc.
e Holy texts, religious book, myths and literature in which there is evidence of faith
in Paradise and its description, such as the Holy Bible, Torah, Koran, Avesta etc.
2. Actual documents such as:
e Paintings in which there are images of Persian gardens and plants which Iranians
used to be interested in.
e Historical gardens, tomb-gardens and their remanis.

9. Limits to the research

Because this research is a kind of historical study with all case studies aligned accordingly, so
it is obvious that neither time nor limited resource access allowed performing the deep
ancient archeological study in order to obtain new data. As the result, best practice was to
go through as many available books and documents as possible. Furthermore, due to lack of
sufficient observations or information, it became inevitable to study the evidences belong to
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specific eras. The other alternative was to study those principles of Persian gardening that
did not alter throughout history.

10. Conclusion

According to Fig.1. the body of this research consists of three main parts:

First part titled "Necessity of garden regeneration” explains and discusses the vitals and
requirements for the modern man living condition and the relation and bonding between
man and Mother Nature.

In second part titled "What really is a Persian garden?” the garden is described from
different angles of its functionality.

The third part of research attempts to figure out a "Way to re-generation of architectural
system of Persian garden".

At the end a proposal is recommended in order to regenerate Persian garden as a Paradise
(Heaven) seeking inspiration for regeneration of the human soul.

Semantic
System

Recreation

of Physical he Structu::af
Persian System .
Garden The Thesis

Functional

System

Fig. 1. Diagram of research structure.
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1. Despre revista

Revista Scolii Doctorale de Urbanism a Universitatii de Arhitectura si Urbanism ,,lon Mincu”
din Bucuresti este dedicata publicarii articolelor din domeniul urbanismului, inclusiv
amenajarea teritoriului, peisagistica si disciplinele conexe (cu conditia ca acestea din urma sa
aiba legatura cu urbanismul). Autorii sunt in principal doctoranzii, dar revista este deschisa si
altor autori, cu conditia incadrarii Tn domeniul urbanismului. Publicarea articolelor se face in
urma avizului conducatorului de doctorat si al Redactorului sef al revistei, acordate dupa
evaluarea articolelor, si numai daca articolele respecta in integralitate instructiunile de
redactare. Articolele se publica in limba romana sau intr-o limba de circulatie internationala,
dar obligatoriu rezumatul si cuvintele-cheie sunt in limba engleza.

Trimiterea spre publicare a unui articol presupune ca acesta nu a mai fost publicat sau trimis
spre publicare in alta revista de specialitate, ca informatiile, imaginile si tabelele prezentate
sunt originale sau, in cazul preluadrii acestora din alte surse, nu sunt incalcate drepturile de
autor. De asemenea, continutul articolului este cunoscut si aprobat de catre toti autorii,
acestia contribuind la redactarea sa si/sau la procesul de cercetare. Autorii isi asuma
intreaga responsabilitate privind continutul, corectitudinea si originalitatea articolelor.

Articolele vor fi verificate cu ajutorul unui program anti-plagiat. Prin plagiat se intelege
preluarea totala sau partiald a unor fragmente sau idei din alte lucrari, inclusiv apartinand
autorului (auto-plagiat), fara a preciza, prin citare, sursa acestora. Acestea pot fi preluate
daca se respecta cumulativ urmatoarele conditii: (1) in cazul in care sunt preluate ca atare
fragmente, acestea trebuie incluse intre ghilimele; (2) indiferent daca sunt preluate doar idei
sau Intregi pasaje, sursa trebuie precizata prin citare, si (3) reproducerea ideilor sau
fragmentelor respective trebuie s3 fie permisa. In cazul imaginilor, ultima conditie inseamna
ca doctorandul trebuie sa obtina acordul scris al proprietarului pentru preluarea acestora.

2. Structura articolului

Fiecare articol contine titlul, care include si traducerea n engleza, numele si afilierea
autorilor, rezumatul (precedat de cuvantul , Abstract”), 5-8 cuvinte-cheie (precedate de
cuvintele ,Key words”) si textul articolului. Specificatiile sunt: pentru titlu — Arial Black Bold,
16, Dark Red, Centered; numele autorilor — Calibri, 11, Title Case, Centered; afiliere — Calibri
Regular, 10, Sentence Case, Centered; rezumat si cuvintele-cheie — Calibri Regular, 10;
cuvintele , Abstract” si ,Key words” — Calibri Bold, 10, culoare Dark Red.

Articolul este structurat pe ,capitole”, subcapitole si cel mult sub-subcapitole. Acestea sunt
introduce de titluri numerotate folosind cifre arabe. Nu se permite folosirea numaratorii
automate, ci numarul se va scrie manual in sistem zecimal: 1. Capitol, 1.1. Subcapitol, 1.1.1.
Sub-subcapitol. Tn cazul in care programul de redactare transforma automat numerele intr-o
lista, se va folosi ,,undo”. Toate capitolele, subcapitolele si sub-subcapitolele au titluri, fontul
fiind Calibri de 12, culoare Dark Red cu urmatoarele specificatii: capitole — Bold, subcapitole
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— Italic, sub-subcapitole — Regular. Dup3 fiecare titlu se lasa un rand liber. in cadrul fiecirei
sectiuni paragrafele consecutive sunt separate de un rand liber.

Structura articolelor include urmatoarele capitole: introducere (prezentarea contextului
teoretic, a sintezei literaturii de specialitate si specificarea ipotezelor sau obiectivelor
cercetarii), lucrarea propriu-zisa (capitolele fiind: metode, rezultate, discutii sau o alta
structura specifica domeniului), concluzii, lista de referinte bibliografice, care trebuie, in mod
obligatoriu, sa fie citate si in text. Daca aceasta structura nu este potrivita tematicii abordate
n articol, autorii pot utiliza propria structura, dar este obligatorie existenta introducerii si a
concluziilor.

3. Tehnoredactare

3.1. Textul articolului

Tn cazul articolelor scrise in limba romand este obligatorie folosirea diacriticelor. De
asemenea, se vor folosi In mod obligatoriu ghilimelele romanesti (,,”) si nu cele englezesti
(“”) sau frantuzesti (« »).

Pentru tehnoredactare se vor folosi acest sablon si optiunea copy-paste as unformatted text.

Autorilor li se recomanda folosirea programului Microsoft Word 2003 sau anterior. in cazul

versiunilor mai noi, este responsabilitatea autorilor sa verifice comenzile de format ,

indicatiile fiind corespunzatoare Word 2003. Nerespectarea acestei instructiuni duce la

denaturarea sablonului si in acest caz autorul trebuie sa verifice ca:

e Formatul fisierului este compatibil cu Microsoft Word 2003 (DOC); nu se admit fisiere
DOCX sau PDF

e Dimensiunea paginii este A4

e Marginile sunt de 2,5 cm. (stadnga, dreapta, sus, jos)

e Fontul este Times New Roman cu dimensiunile si formatul indicate in fiecare caz

e Paragrafele sunt aliniate la un rand (line spacing — single), fara alinieri la stdnga sau la
dreapta (indentation — 0 peste tot) sau spatii libere deasupra sau dedesubtul paragrafului
(spacing — 0 peste tot). Exceptie fac listele pe puncte, la care alinierea la stanga se face
automat

e Listele pe puncte sunt unitare, folosind peste tot acelasi semn (se recomanda punctul, ca
in acest caz)

e Paginile nu sunt numerotate

3.2. Imaginile si tabelele

Imaginile, denumite in articol ,figurile” si tabelele trebuie sa fie numerotate (1, 2, 3 etc.),
referintele la acestea in text fiind realizate prin: Tabelul 1, Fig. 2 etc. Nu se permite definirea
altor categorii (de exemplu, ,,Foto”, ,Diagrama” etc.); tot ceea ce inseamna ,,imagine” va fi
referit prin ,Fig.” (si nu ,Figura”). De asemenea, in cazul tabelelor nu se permite abrevierea
»Tab.”. Fiecare figura sau tabel trebuie sa aiba un titlu, plasat in cazul figurilor dedesubt si in
cazul tabelelor deasupra, introdus prin ,,Fig. X”, ,Tabelul Y”, de exemplu: ,Fig. 3. Diagrama a
modelului conceptual”, scris cu font Calibri, Regular, dimensiunea 10, cuvantul introductiv



Instructiuni pentru autori

(Fig., Tabelul) cu caractere aldine (Bold), culoare Dark Red. De asemenea, textul trebuie sa
facd referire la absolut toate figurile si tabelele din articol. Tn cazul in care imaginile sau
tabelele sunt preluate din alte surse, acestea vor fi precizate in note de subsol la care se face
trimitere dupa titlul imaginii sau tabelului.

4. Bibliografia si citarea acesteia in text

Se recomandad ca structura bibliografiei sa fie: 40% articole publicate in reviste de
specialitate (30%) sau volumele unor conferinte (10%), 20% carti sau capitole de carti, 20%
teze de doctorat sau dizertatii de masterat, 10% legislatie, 5% alte surse (de exemplu,
comunicari orale sau postere prezentate in conferintele la care doctorandul a participat,
rapoarte de cercetare, cursuri etc.), si 5% Internet.

Tn cazul in care, de comun acord cu indrumatorul de doctorat si/sau comisia de indrumare,
datorita specificului lucrarii este preferata o alta structura, mai potrivita specificului acesteia,
se va folosi varianta respectiva, cu conditia ca materialele nepublicate si mai ales paginile
Internet sa ocupe o pondere cat mai redusa.

Tn cazul paginilor Internet, se vor prefera pagini oficiale si nu bloguri, pagini personale, surse
editabile de orice utilizator (de tip Wikipedia).

Toate titlurile din lista bibliografica trebuie sa fie mentionate in text, trimiterea facandu-se
prin note de subsol. De asemenea, toate lucrarile mentionate in text trebuie sa se
regdseasca in lista bibliografica.

Toate trimiterile bibliografice se vor face folosind note de subsol. Pentru a nu creste volumul
tezei, acestea vor oferi minimul de informatie necesard identificarii lucrarii citate. in afara
trimiterilor bibliografice, notele de subsol pot aduce completari textului, pot clarifica
anumite aspecte sau pot introduce comentariile doctorandului fata de materialele citate. Se
recomanda ca folosirea notelor de subsol sa nu fie abuziva, astfel ca acestea sa depaseasca
mai mult de 50% din pagina.

Lista bibliografica si trimiterile din text vor folosi o varianta a stilului Harvard adaptata
specificului romanesc pentru tezele redactate in limba romana si stilul Harvard pentru cele
redactate in alte limbi; informatii suplimentare privind acest stil sunt disponibile pe Internet.
n acest ghid se va prezenta modul de redactare a principalelor materiale ce pot fi citate.

4.1. Citarea bibliografiei in text

Citarea bibliografiei in text se face obligatoriu prin note de subsol. Trimiterile la bibliografie
vor folosi numele autorului (persoana sau institutie) si anul:

e Tncazul cirtilor: lonescu 2011: 24, lonescu 2011: 24-31, lonescu 2011: 24-31, 33

Unde: lonescu este numele autorului, 2011 anul aparitiei cartii si celelalte informatii trimit la
numarul paginilor care contin informatia citata.

e 1n cazul celorlalte materiale: lonescu 2011

e n cazul lucrarilor cu doi autori se vor trece numele ambilor: lonescu si Popescu 2011
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e 1n cazul lucrdrilor cu trei sau mai multi autori se va mentiona numele primului autor
urmat de et al scris cu caractere cursive (,Italic”): lonescu et a/ 2011

e Tncazul lucrarilor aceluiasi autor din ani diferiti, acestea vor fi mentionate cronologic, anii
fiind separati prin virgula: lonescu 2004, 2005

e Tn cazul lucrdrilor aceluiasi autor publicate Tn acelasi an, acestea vor fi mentionate in lista
bibliografica in ordinea alfabetica a titlurilor, dupa care se va adauga un indice, sub
forma unei litere plasate dupa anul publicarii, trimiterea realizandu-se sub aceasta
forma: lonescu 2004a, b

e Trimiterile consecutive la mai multi autori vor fi separate prin punct si virgula si ordonate
cronologic, si, in cazul lucrarilor din acelasi an, alfabetic: lonescu 2004; Marinescu 2008;
Popescu 2008

e n cazul lucrérilor publicate in acelasi an de autori cu nume identice, dar prenume diferite
trimiterea la lista bibliografica va include si initialele prenumelor acestora: lonescu A.
2004; lonescu B. 2004

Trimiterile la bibliografie nu exclud folosirea numelui autorilor citati in text; in paragraful ,in
studiul sau, lonescu arata ca...” trimiterea la referinta bibliografica poate fi inserata dupa
numele ,lonescu”.

Este permisa trimiterea la mai multe studii simultan: ,,Studiile anterioare au aratat ca...”, cu
trimiterea la referintele corespunzatoare tuturor acestor studii inseratd la sfarsitul
paragrafului.

4.2. Lista bibliografica

n redactarea listei bibliografice se vor respecta urmatoarele reguli:

e In toate situatiile, numele autorilor vor fi scrise astfel: numele se va scrie integral, iar
fiecare prenume va fi abreviat la prima litera a acestuia (initiala prenumelui). De
exemplu, lonescu Gheorghe, lonescu Grigore si lonescu George vor deveni lonescu G. si
nu lonescu Gh., lonescu Gr. si lonescu G.

e Este obligatorie mentionarea numelor tuturor autorilor fiecarui material citat, indiferent
de numarul acestora; inaintea numelui ultimului autor NU se va folosi ,si” sau ,&”.

e Tncazul articolelor, numerele volumului si editiei se vor scrie exclusiv cu cifre arabe.

e 1n cazul in care autorul este o institutie, in lista bibliograficd se va trece numele complet
al acesteia, urmat de initiale, iar trimiterea la lista bibliografica din text va folosi initialele.

e 1n cazul adreselor Internet, se va trece adresa completd (inclusiv http://) pana la nivel de
fisier, de exemplu http://www.site.org/folder/page.html si nu www.site.org

e 1n cazul paginilor de inceput si sfarsit se va omite cifra repetata de la inceput, de exemplu
771-778 devine 771-8, 771-782 devine 771-82 etc.

Lista bibliografica se prezinta unitar, fara a fi structurata pe tipuri de materiale citate si fara a

fi numerotata. Pentru fiecare tip de material citat, citarea va avea forma descrisa in
continuare (elementele incluse intre paranteze drepte pot fi omise daca nu se cunosc).



Instructiuni pentru autori

BS

4.2.1. Carti

Nume, Initiala. (An), Titlu, Editura, Locul publicarii.
Ex.: Nica, E. (2010), Elaborarea si folosirea studiilor de caz in managementul resurselor
umane, Editura Economica, Bucuresti, Romania.

4.2.2. Capitole de carte

Nume, Initiala. (An), , Titlul capitolului”, in Titlul cdrtii, editori Initiala Nume, Editura, Locul
publicarii, pagina de inceput-pagina de sfarsit.

Ex.: Ellger, C. (2000), ,,Soft City Impossible? The chances for ecological urban development”,
in Integrated Urban Systems and Sustainability of Urban Life, editori I. lanos, D. Pumain, J. B.
Racine, Editura Tehnica, Bucuresti, Romania, pag. 35-47.

4.2.3. Articole in reviste de specialitate

Nume, Initiala. (An). ,Titlu” Numele revistei, volumul (editia), pagina de inceput-pagina de
sfarsit.

Ex.: Santucci, V. L. (2005). ,Historical Perspectives on Biodiversity and Geodiversity”
Geodiversity & Geoconservation, 22 (3), 29-34.

4.2.4. Articole in volumele unor conferinte

Nume, Initiala. (An), , Titlul articolului”, Tn Titlul volumuluil, editori Initiala Nume], Editura,
Locul publicarii, pag. pagina de inceput-pagina de sfarsit.

Ex. 1: Panzaru, | (2011), ,Peisaj cultural - amenajare peisagera a promenadei Sibiu”, in Peisaj
cultural si dezvoltare, editor C. N. Sarbu, Editura Universitara lon Mincu, Bucuresti, Romania,
pag. 233-42.

Ex. 2: Tureac, C. E., Turtureanu, A. G., Bordean, |., Grigore, A., Modiga, G. (2009), , The
sustainable tourism promoted by small and medium enterprises - basis of the tourism
development”, in: 9th International Multidisciplinary Scientific GeoConference - SGEM2009,
Vol. 2, Conference proceeding: modern management of mine producing, geology and
environmental protection, SGEM2009, Sofia, Bulgaria, pag. 769-76.

4.2.5. Comunicari in conferinte (postere, comunicari orale)

Nume, Initiala. (An), , Titlul articolului”, in Numele conferintei, data, loc.

Ex.: Onose, D.-A., Patru-Stupariu, I., Ciocanea, C. M., Vanau, G. O., Gradinaru S. R. (2015),
,D0 new residential areas have optimum accessibility to urban parks? Case study —
Bucharest”, Al saptelea simpozion international de geografie Peisaje: Perceptie, cunoastere,
constientizare si actiune, 29-31 mai 2015, Bucuresti — Constanta, Romania.
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4.2.6. Articole in presa

Nume, Initiala. (An). , Titlu” Numele revistei, data, paginaunica / pagina de inceput-pagina de
sfarsit.
Ex.: Arnautu, D. (2012), ,Distractie si relaxare la ,marea” bucurestenilor”, Ring, 27 iulie 2012,
pag. 8.

4.2.7. Teze, dizertatii

Nume, Initiala. (An), Titlu, Tipul documentului, Facultate/Universitate, Locul publicarii.
Ex.: Muresanu, F. (2010), Orasul in era informationald, teza de doctorat, Universitatea de
Arhitectura si Urbanism ,lon Mincu”, Bucuresti, Romania.

4.2.8. Strategii, studii de fundamentare, memorii de urbanism si amenajarea
teritoriului

Autor sau institutie elaboratoare (An), Titlu, Beneficiar sau institutie, Locul publicarii.

Ex. 1: URBANPROIECT (2004), Model conceptual si metodologic. Ghid de termeni de
specialitate, Programul AMTRANS 1A01, INCD URBANPROIECT, Bucuresti.

Ex. 2: Presedintia Romaniei (2007), Strategia Nationald de Securitate a Romdniei,
Administratia Prezidentiald, Bucuresti, Romania.

Ex. 3: Enache, C. (coordonator) (2012), Reactualizare Plan Urbanistic General Municipiul
Slatina, Universitatea de Arhitectura si Urbanism , lon Mincu”, Bucuresti, Romania.

4.2.9. Legislatie

Emitent (An), , Titlul legii” Monitorul oficial, volumul (editia)[, pagina de inceput-pagina de
sfarsit].

Ex. 1: Parlamentul Romaniei (2001). ,Legea nr. 350 din 6 iulie 2001 privind amenajarea
teritoriului si urbanismul” Monitorul oficial, 628.

Ex. 2: Guvernul Roméniei (2008). ,Ordonanta nr. 27 / 2008 pentru modificarea si
completarea Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul” Monitorul
oficial, 373.

4.2.10. Pagini Internet
Nume, Initiala. (An), Titlul paginii, [Online], Disponibil la: adresa, [Accesat data].

Ex.: Royal Architectural Institute of Canada — RAIC (2015), Sustainable Architecture, [Online],
Disponibil la: https://www.raic.org/raic/sustainable-architecture, [Accesat 25 august 2015].
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