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Noi abordari in delimitarea zonelor metropolitane
din Romania / New approaches in delineating
metropolitan areas in Romania

Bogdan Marius Micu (1; 2)
(1) Doctorand, Zcoala Doctorala de Urbanism, Universitatea de Arhitectura si Urbanism ,lon
Mincu”, Bucuresti, Romania; (2) Consilier, Directia Politici si Strategii, Ministerul Dezvoltarii,
Lucrarilor Publice si Administratiei

Abstract. The main aim of this paper is to compare some of the most prominent international methodologies
for the delineation of metropolitan areas and to identify the one most suitable for the Romanian context, that
would more accurately reflect socioeconomic relations in existing functional urban areas and would better
inform spatial analysis and policy implementation than the methodology currently in use. To this scope, 1 apply
the most common international methodologies at national level and compare their internal consistency. | also
describe in short the main metropolitan governance models.

Key words: functional urban areas, commuting, metropolitan governance, GIS.

1. Introducere

Zonele metropolitane’ polarizeazé o pondere disproportionaté a populatiei si a productiei si
consumului de bunuri si servicii®. Tn Romania, zona urbané functionald a capitalei impreuna
cu cele ale resedintelor de judet genereaza 90% din venituri si concentreaza 80% din
populatia cu studii superioare>.

Limitele metropolitane si cele administrative sunt incompatibile” - municipalititile’ nu sunt
unitati autonome functional, ci parti ale unor regiuni economice mai extinse, a caror
delimitare cat mai apropiatd de realitatea teritoriald este esentiala pentru a surprinde
relatiile functionale si dinamica regionala, care in final informeaza politicile publice, cu efect
asupra competitivitatii, mediului si calitétii vietii oamenilor®.

Romania nu are o metodologie clara si actuala pentru delimitarea zonelor metropolitane, iar
aplicarea celei existente produce distorsiuni teritoriale majore, dupa cum voi arata in
capitolul dedicat. Tn ceea ce priveste guvernanta, limitele autoritatii si atributiilor zonelor
metropolitane nationale nu sunt clar definite.

O situatie concreta care a evidentiat lacunele legislatiei metropolitane nationale a fost
decretarea starii de alerta, in mai 2020, in contextul pandemiei Covid-19. Initial gandite
pentru nivelul metropolitan’, masurile decretate nu au putut fi implementate imediat de
catre autoritati din cauza interpretabilitatii definitiilor legii actuale, fiind necesare clarificari
5i explicatii suplimentare din partea GCS® pentru ca sanctiunile s poate fi aplicate.

1 in cuprinsul acestei lucrdri, termenii zond metropolitand, zond urbani functionald, regiune urbani
functional i si regiune metropolitand sunt considerati echivalenti.

2 Banca Mondiald2019; Boix si Veneri 2008

3 Banca Mondiald2017

4 AMB 2018; BMZ 2015; Boix =i Veneri 2008; ESPON 2006; IDB 2019

5 Termenul municipalitate este folosit pe parcursul lucririi in sensul anglo-saxon de unitate administrativa
local§, urbané sau rural &

6 de Bellefonetal. 2018

7 Comitetul National pentru Situatii de Urgenti 2020

8  Grupul de Comunicare Strategicd 2020
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Obiectivul acestei lucrari este de a prezenta o analiza comparativa a unor metodologii de
delimitare a zonelor metropolitane cu utilizare internationald in vederea identificarii
aplicabilitatii acestora in Romania. Ipoteza de lucru este ca oricare dintre aceste metodologii
ar reflecta cu mai multa acuratete relatiile socioeconomice din cadrul zonelor urbane
functionale existente si ar oferi o unitate de analiza spatiala si implementare a politicilor
superioaré celei actuale. Tn acest sens, am aplicat la nivel national trei dintre cele mai
utilizate metodologii internationale (UE-OCDE, GEMACA si OMB) si am comparat rezultatele
cu metodologia nationala. Am descris de asemenea pe scurt principalele modele de
guvernanta metropolitana.

Lucrarea este structuratd dupa cum urmeaza: capitolul 2 prezinta abordarile generale in
delimitarea zonelor urbane functionale in statele membre OCDE, Uniunea Europeana si
America de Nord. Capitolul 3 discutd importanta zonelor metropolitane ca piete ale muncii
integrate functional. Capitolul 4 este o sinteza succinta a literaturii de specialitate din
Romania. Capitolul 5 propune trei metodologii de delimitare a zonelor urbane functionale in
Romania. Capitolul 6 trece in revista modelele de guvernanta metropolitana internationala.
Lucrarea se incheie cu concluzii si recomandari.

2. Abordari generale in delimitarea zonelor metropolitane

O zona urbana functionala surprinde extinderea economica si functionala a unui oras pe
baza deplasérilor zilnice ale oamenilor, fiind compus din oras si zona de navets a acestuia®.

Desi exista divergente Tn privinta detaliilor, termenii generali ai definitiei sunt consistenti in

literatura si practica internationald, europeand si nord-americana. Astfel, toate cele trei

metodologii propuse identifica doua componente ale unei regiuni metropolitane, dupa cum

urmeaza:

® un nucleu reprezentand o zona urbana cu un numar mare de locuitori (UE-OCDE, OMB),
o densitate mare a populatiei (UE-OCDE) sau a locurilor de munca (GEMACA);

* un hinterland reprezentand teritoriul care graviteaza in jurul centrului economic, identificat
pe baza fluxurilor de navetisti (criteriu comun pentru toate cele trei metodologii).

Motivul pentru care navetismul este un indicator relevant al competitivitatii teritoriale este
acela ca serveste drept exponent al capacitatii zonelor urbane de a raspunde la nevoile
socioeconomice care determina migratia®®.

Din punct de vedere metodologic, exista trei abordari in delimitarea zonelor metropolitane,

idee care se regaseste atat in practica europeana®?, cat si in cea nord-american&?, dupé cum

urmeaza:

® abordarea administrativa - identifica zonele metropolitane pornind de la criterii
cantitative predefinite®®: statut, rol administrativ, decizie guvernamentald, prag de
populatie sau distanta. Este modelul aplicat in Romania, fiind in mod clar anacronic

9 GEMACA 2001; OECD 2019; OMB 2010
10 Banca Mondiald2017

11 ESPON 2006

12 USDA 2008

13 ESPON 2006
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deoarece nu reflecta relatiile functionale ale regiunii si nu reactioneaza la schimbarile
sistemice;

» abordarea morfologica (sau a utilizarii terenurilor) - utilizeaza criteriul proximitatii dintre
oameni sau dintre cladiri (in esentd densitatea) pentru a identifica zonele construite
contigue spatial. Principala problema rezultata este aceea ca poate identifica zone
urbane dense, dar de mici dimensiuni si fara un rol teritorial major ca aglomerari
metropolitane’®;

® abordarea functionala (sau economica) - priveste zonele metropolitane nu ca unitati
administrative sau geografice, ci ca structuri sociale si economice, care se deservesc atat
pe ele, cat si zona Tnconjuratoare, subliniind astfel relatiile functionale din interiorul
acestora®®.

Dintre cele trei abordari, cea functionald se preteaza deci cel mai bine la evidentierea
relationarii socioeconomice in cadrul zonelor metropolitane si la delimitarea acestora ca
piete ale muncii. Prin urmare, este lesne de inteles de ce in ultimii ani abordarea economica
este preferata celorlalte si, in acelasi timp, de ce Romania are nevoie de o noua metodologie
de delimitare a zonelor metropolitane.

3. Zonele metropolitane ca piete ale muncii

Urbanizarea rapidé este unul dintre megatrendurile secolului XX1*¢. Dac# in 1900, doar 10%
din populatia lumii traia in orase, in prezent cifra a ajuns la 55%, iar in 2050 este estimata sa
ajungs la 68%’, valoare care in termeni absoluti se traduce prin necesitatea de dublare a
capacititii urbane actuale in urmétorii 30 de ani'®.

Urbanizarea este o evolutie naturala a societatilor umane, corelata cu cresterea veniturilor si
trecerea de la economii bazate pe agricultura la unele bazate pe industrie si servicii*®.

Atractia zonelor urbane poate fi imbracata in explicatii variate, insa la baza aceasta deriva din
oportunitatile economice si sociale generate de concentrarea spatialz a oamenilor prin economii
de scara (reducerea costurilor de productie per unitate produsa pe masura ce numarul de unitati
creste)20 si economii de aglomerare (amplificarea efectului de revarsare a ideilor ca urmare a
cresterii densitatilor)??, care la rAndul sdu genereazd inovare culturald, economica si politica,
care atrage si mai multi oameni, creand astfel cercul virtuos al urbanizrii®?.

Unit&tile administrative nu sunt ins# entitéti autosuficiente®®, acestea fiind in general parte
dintr-o piatd a muncii integrata functional. Pe masura ce orasele cresc, aceastad piata a
muncii se extinde prin ,anexarea” municipalitatilor Tnvecinate sub umbrela zonelor

14 Boix i Veneri 2008; de Bellefon et al. 2018
15 OECD 2019

16 ESPAS 2019; ONU 2018, 2020

17 ONU 2018

18 Adams 2010

19 Banca Mondiald2017

20 Moretti 2012: 144; Sowell 2014: 120

21 Bertaud 2018; Moretti 2012: 144

22 Glaeser i Gottlieb 2009

23 de Bellefonetal. 2018
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metropolitane. Daca anexarea economica nu este urmata si de omogenizarea structurii de
guvernanta, zonele metropolitane devin un cumul de unitati administrative integrate
economic prin forta pietei, dar fragmentate in toate celelalte domenii (infrastructura,
locuire, mobilitate), fiecare municipalitate urmandu-si propriile interese.

Progresul tehnologic in transport din ultimele decenii a accelerat anexarea prin cresterea
mobilitatii populatiei si reducerea costurilor deplasarilor, extinzand astfel rapid dimensiunea
spatialé a pietei muncii®®, dar si a problemelor aferente. Altfel spus, oamenii vin in orase
pentru a munci de la distante mai mari, astfel ca limitele administrative ale municipalitatilor
rar mai coincid cu cele ale regiunii economice.

Viata urbana aduce numeroase beneficii®>, insé dinamica accelerat a fluxurilor rural-urban din
ultimele decenii la nivelul regiunilor metropolitane accentueaza si provocarile inerente
aglomerérilor umane. Tn acest sens, ONU si IPCC avertizeaz# asupra agravarii problemelor de
mediu si a inechitatilor sociale aferente, precum si asupra ireversibilitatii schimbarilor climatice
in absenta unor transforméri societale rapide, inclusiv in modul de utilizare a terenurilor®®.

Prin urmare, problematica delimitarii zonelor metropolitane cat mai aproape de realitatea
economica a teritoriului, precum si identificarea unor modele de guvernanta metropolitana
adecvate specificitatilor nationale sunt esentiale atat pentru realizarea unor analize
relevante teritorial, cat si pentru a permite autoritatilor sa anticipeze si sa asigure necesarul
de teren siinfrastructura pentru buna functionare a regiunilor.

4. Zonele metropolitane in Romania: sinteza literaturii de specialitate

Constitutia Romaniei (2003) subliniaza autonomia locala ca principiu de baza al
administratiei publice si nu conferd posibilitatea unitatilor administrative s& se asocieze in
entitati teritoriale diferite de comune, orase si judete.

Conceptul de zona metropolitana a fost introdus in legislatia romana prin Legea nr.
351/2001 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national - Sectiunea a IV-a -
Reteaua de localit4ti*’. Forma initialé a legii prevedea c& doar municipiile de rangul O si 1
(prag de 200.000 de locuitori) pot infiinta zone metropolitane, ca entitati fara personalitate
juridica, prin asociere voluntara cu unitatile administrative contigue situate in zona de
navetism, la distante de pana la 30 km.

in metodologia descrisd se incadrau 12 municipii: Bucuresti, Baciu, Brasov, Briila, Galati,
Cluj-Napoca, Constanta, Craiova, lasi, Oradea, Ploiesti si Timisoara.

Singura modificare semnificativa legatd de metodologia de delimitare a fost introdusa 18 ani
mai tarziu prin Legea nr. 190/2019 pentru modificarea Legii nr. 351/2001 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national - Sectiunea a IV-a - Reteaua de Iocalitétizs, care

24 Bertaud 2018
25 Glaeser 2011
26 |IPCC 2018,2019; ONU 2018
27 Parlamentul Romaniei 2001
28 Parlamentul Romaniei 2019
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a extins lista municipiilor care pot infiinta zone metropolitane cu cele de rang 2 (prag de
10.000 de locuitori), astfel ca numarul de municipii care indeplinesc criteriile a crescut in
prezent de la 12 la 103.

Problematica zonelor functionale a constituit tema celei de a XVll-a Conferinte a Consiliului
Europei a Ministrilor responsabili cu Amenajarea Teritoriului (CEMAT), organizata la
Bucuresti Tn noiembrie 2017 de catre Ministerul Lucrarilor Publice, Dezvoltarii i
Administratiei. Raportul pregatitor elaborat pentru fundamentarea dezbaterilor subliniaza,
intre altele, importanta zonelor urbane functionale in evidentierea fluxurilor socioeconomice
dintre un centru urban si teritoriul limitrof?’, ins& nu are ca obiect si propunerea unei
metodologii de delimitare a acestora.

Banca Mondiala propune in cadrul rapoartelor Orase-magnet: Migratie si navetism fin
Romania (2017) si Romania metropolitana (2019) o delimitare a zonelor urbane functionale
pentru resedintele de judet dupa criterii functionale, constand fin identificarea
municipalitatilor in care cel putin 15% din forta de munca face naveta catre orasul nucleu.
Este vorba de fapt despre o varianta modificata a metodologiei UE-OCDE, cu criterii diferite
de identificare a nucleului, dar care, dupa cum voi arata in capitolul urmator, in Romania
produce rezultate similare.

Pe plan international literatura este mai ofertanta, existand o preocupare pentru subiect nu doar
institutional&®°, ci si academic&®', constand atat in propuneri de metodologii de delimitare a
zonelor metropolitane, cat si in studii comparative privind robuste tea acestora®?.

Nu n ultimul rand, state precum Franta®3, Italia®* si Marea Britanie®® au elaborat deja
legislatie Tn acest sens, astfel ca exista deja si modele variate de bune practici privind
implementarea si guvernanta.

5. Metodologii de delimitare

in baza celor mentionate n capitolul 2, am propus trei metodologii de delimitare a zonelor
metropolitane din Romania: una europeana (GEMACA), una aplicabila statelor OCDE, desi
intre timp a fost preluata si la nivelul Uniunii Europene (UE-OCDE) si una nord-americana
(OMB). Rezultatele au fost comparate atat intre ele, cat si cu metodologia nationala
legiferata, in masura in care a fost posibil.

5.1. Zonele metropolitane nationale

Pentru aplicarea metodologiei nationale de delimitare a zonelor metropolitane, descrisa deja
in capitolul 4, este necesara prelucrarea stratului vectorial contindnd limitele administrative

29 CIVITTA 2017

30 AMB 2018; BMZ 2015; GEMACA 2001; OECD 2019; OMB 2010
31 de Bellefon et al. 2018; ESPON 2006, 2020

32 Freeman 2007; Boix 5 Veneri 2008; Puderer 2008

33 Parlamentul Frantei 1999

34 Parlamentul Italiei 2014

35 Parlamentul Regatului Unit 1972
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ale municipalitétilor intr-o aplicatie GIS. Tn acest sens, am utilizat QGIS 3.16, datele necesare

fiind disponibile prin geoportalul ANCPI. Procedura presupune parcurgerea urmatorilor pasi:

1. identificarea nucleelor, constand in toate cele 103 municipii de pe teritoriul Romaniei;

2. delimitarea hinterlandurilor, prin generarea unor suprafete circulare cu raza de 30 de km
pornind din centroizii nucleelor identificate anterior.

Rezultatele aplicarii metodologiei nationale sunt prezentate in Fig. 1.
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Fig. 1. Delimitarea zonelor metropolitane dupd metodologia nationalA.

Prin aplicarea acestui algoritm reies 103 zone metropolitane cu numeroase suprapuneri care
nu pot fi rezolvate din lipsa unor prevederi metodologice suplimentare. Acest lucru face
imposibila stabilirea apartenentei la un nucleu sau altul a unitatilor administrative din
hinterlandurilor suprapuse. Din acelasi motiv, nu pot fi calculate nici valorile de populatie si
salariati din zonele metropolitane identificate (unele valori s-ar dubla).

Celelalte trei metodologii rezolva aceasta problema prin alocarea unei valori de navetism
fiecarei municipalitati din hinterland, iar in caz de suprapunere, apartenenta municipalitatii
la un nucleu se rezolva prin alegerea valorii mai mari.

Ca probleme suplimentare ale metodologiei actuale, propunerea tuturor municipiilor ca
posibile nuclee si stabilirea hinterlandurilor acestora utilizand criteriul distanta face ca zonele
metropolitane rezultate sa fie omogenizate in mod artificial: in teorie, zona metropolitana a
municipiului Bucuresti (2.131.034 de locuitori in 2019) ar avea aceeasi extindere si deci acelasi
rol teritorial cu cea a municipiului Beius (11.090 de locuitori in 2019)%.

36 INS 2019

10—
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n plus, metodologia nu tine cont de factorii restrictivi naturali, precum relieful: de exemplu,
extinderea municipiului Braila spre est este limitata de Dunare, astfel ca includerea unitatilor
administrative de pe malul opus in zona metropolitana a Brailei nu este justificata.

Chiar daca metodologia nationala este simplu de aplicat, iar datele sunt usor de accesat
comparativ cu urmatoarele trei metodologii propuse, este greu de spus in cazul de fata ca
acestea constituie avantaje, in conditiile in care rezultatele prezinta o realitate teritoriala
mult distorionata si care nu tine cont de relatiile functionale din teritoriu.

5.2. Zonele urbane functionale UE-OCDE

Metodologia UE-OCDE a fost propusa initial de OCDE in 2012 pentru propriile state membre
si preluata ulterior de Eurostat pentru a fi aplicata in UE.

Aplicarea metodologiei in Romania a fost facilitata in ultimii ani de colectarea de catre
Eurostat a datelor granulare privind densitatea populatiei sub forma de caroiaj (grid) cu
latura de 1 km, necesar pentru identificarea nucleelor.

De asemenea, metodologia necesita date privind navetismul, care se colecteaza la nivel
national doar la recensamintele populatiei si locuintelor, astfel ca cele mai recente valori
dateaza din 2011.

Delimitarea zonelor urbane functionale UE-OCDE presupune parcurgerea urmétorilor pasi®’:

1. identificarea seturilor de celule grid cu minim 1.500 Iocuitori/km2 si minim 50.000
locuitori in celule grid contigue, care formeaza centrul urban;

2. identificarea unitatilor administrative locale cu minim 50% din locuitori intr-un centru
urban, care formeaza orasul (nucleul);

3. identificarea zonei de naveta (hinterlandul), formata din seturi contigue de unitati
administrative locale din care minim 15% dintre salariati lucreaza in nucleu;

4. adaugarea la zona urbana functionala a enclavelor (municipalitatile care nu
indeplinesc criteriul de la pasul 3, dar care sunt inconjurate de alte municipalitati care
le indeplinesc) si eliminarea exclavelor (municipalitati care indeplinesc criteriul de la
pasul 3, dar nu sunt contigue cu restul zonei urbane functionale).

Rezultatele aplicarii metodologiei in Romania sunt prezentate in Fig. 2. Au fost identificate
36 de zone urbane functionale, reprezentand 53% din populatie 5i 65% din salariati.

Avantajele metodologiei UE-OCDE constz in triajul mai eficient al zonelor urbane care pot
constitui nuclee, evidentierea relatiilor socioeconomice la nivelul zonelor urbane functionale
si comparabilitatea datelor la nivel european. Principalul dezavantaj este legat de frecventa
redusa de actualizare a datelor necesare.

37 OECD 2019
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Fig. 2. Delimitarea zonelor urbane functionale dupi metodologia UE-OCDE.

5.3. Regiunile urbane functionale GEMACA

Metodologia GEMACA (Group for European Metropolitan Areas Comparative Analysis) a fost
dezvoltatd in 2001 in cadrul INTERREG Il C, in contextul realizarii unui studiu a 14 zone
metropolitane europene2,

Aplicarea metodologiei presupune date privind salariatii si navetistii, ambele seturi fiind
disponibile in Romania doar la recensamintele populatiei si locuintelor, astfel ca cele mai
recente valori dateaza si in acest caz din 2011.

Delimitarea regiunilor urbane functionale GEMACA presupune urmétorii pasi’":

1. identificarea nucleelor constand in zone urbane cu minim 7 locuri de muncé/ha si
minim 20.000 de locuri de munca in total;

2. identificarea zonei de naveta (hinterlandul), formata din seturi contigue de unitati
administrative locale din care minim 10% dintre salariati lucreaza in nucleu;

3. adaugarea la zona urbana functionala a enclavelor (municipalitatile care nu
indeplinesc criteriul de la pasul 3, dar care sunt inconjurate de alte municipalitati care
le indeplinesc) si eliminarea exclavelor (municipalitati care indeplinesc criteriul de la
pasul 3, dar nu sunt contigue cu restul zonei urbane functionale).

38 EESC 2007
39 Freeman 2007
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Observam asadar ca identificarea hinterlandului se face in mod identic cu metodologia UE-
OCDE, insa pragul este de 10% in loc de 15%, ceea ce se traduce prin regiuni urbane
functionale mai extinse. Trebuie mentionat aici cd Tn Romania pragul de 10% produce zone
metropolitane mai regulate geometric decat cel de 15%, in special in cazul Bucurestiului.

Rezultatele aplicarii metodologiei in Romania sunt prezentate in Fig. 3. Au fost identificate
41 de regiuni urbane functionale, reprezentand 60% din populatie si 71% din salariati.
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Fig. 3. Delimitarea regiunilor urbane functionale dup& metodologia GEMACA.

Avantajele si dezavantajele metodologiei GEMACA sunt similare celei UE-OCDE: triajul mai
eficient al zonelor urbane care pot constitui nuclee (dar utilizand criterii economice in locul
celor morfologice) si evidentierea relatiilor socioeconomice la nivelul regiunilor urbane
functionale, respectiv frecventa redusa de actualizare a datelor necesare.

5.4. Zonele metropolitane OMB

Metodologia actuala OMB este utilizata din 2010 de catre Biroul de Management si Buget
(Office of Management and Budget) al Statelor Unite ale Americii pentru delimitarea zonelor
metropolitane si micropolitane statistice®’.

Am ales aceasta metodologie, pe de o parte, pentru a oferi un termen de comparatie pentru
cele europene si, pe de altd parte, pentru a evidentia similaritatea metodologiilor
internationale privind importanta acordata relatiilor functionale.

40 OMB 2010
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Aplicarea metodologiei presupune date privind populatia rezidenta si navetistii, ambele
seturi fiind disponibile in Romania doar la recensamintele populatiei si locuintelor, astfel ca
cele mai recente valori dateaza si in acest caz din 2011.

Delimitarea zonelor metropolitane OMB presupune parcurgerea urmétorilor pasi*®:

1. identificarea nucleelor constand in zone urbane cu minim 50.000 locuitori;

2. identificarea zonei de naveta (hinterlandul), formata din seturi contigue de unitati
administrative locale din care minim 15% dintre salariati lucreaza in nucleu;

3. adaugarea la zona urbana functionala a enclavelor (municipalitatile care nu
indeplinesc criteriul de la pasul 3, dar care sunt inconjurate de alte municipalitati care
le indeplinesc) si eliminarea exclavelor (municipalitati care indeplinesc criteriul de la
pasul 3, dar nu sunt contigue cu restul zonei urbane functionale).

Rezultatele aplicarii metodologiei in Romania sunt prezentate in Fig. 4. Au fost identificate
46 de zone metropolitane, reprezentand 57% din populatie si 69% din salariati.
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Fig. 4. Delimitarea zonelor metropolitane dupi metodologia OMB.

Metodologia OMB prezinta in mare avantaje si dezavantaje similare celorlalte doua
metodologii internationale propuse, si anume triajul mai eficient al zonelor urbane care pot
constitui nuclee (chiar dacad criteriul ales este mai simplist) si evidentierea relafiilor
socioeconomice la nivelul zonelor metropolitane, respectiv frecventa redusa de actualizare a
datelor necesare.

41 OMB 2010
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5.5. Sinteza metodologiilor de delimitare a zonelor metropolitane prezentate

Redau in continuare, sub forma de tabel sintetic, cele patru metodologii prezentate anterior,
structurate pe sursa datelor, criteriile de identificare a nucleului si a hinterlandului si
avantajele si dezavantajele aplicarii fiecareia.

Metodologie Date necesare Nucleu Hinterland Avantaje Dezavantaje
national§, * geometrii (ANCPI) [ * municipii de * zond de delimitare criterii
2019 * prelucrare GIS rang 0,1 s 2 navetd max. 30 | simpl3, date administrative,
(toate) km disponibile suprapuneri, limite
artificiale, ignord
topografia =i
relatiile functionale
UE-OCDE, * grild (grid) cu * min. 1.500 * zond de triaj al date disponibile
2019 populatia/kmp loc./celuld de navetd min. centrelor doar
(Geostat) grild 15% urbane, la recensdmant,
* navetism (RPL) * min. 50.000 relatii date grild
loc./cluster functionale
urban
GEMACA, * salariati (RPL) * min. 7 locuri de [ * zond de criterii date disponibile
2001 * navetism (RPL) munci/ha navetd min. economice, doar la
* min. 20.000 10% relatii recensimant
locuri de muncé functionale
OMB, 2010 | * populatie (INS) * min. 50.000 * zond de triajal date disponibile
* navetism (RPL) loc. navet& min. centrelor doar la
15% urbane, relatii |recensimant
functionale

Tabelul 1 Centralizator sintetic al metodologiilor de delimitare a zonelor metropolitanein Romania
6. Modele de guvernantz metropolitana

Dupa cum am vazut anterior, atunci cand regiunea metropolitana este formata dintr-un
ansamblu de unitati administrative locale care isi urmaresc propriile interese fara a avea in
vedere regiunea Tn ansamblu, coordonarea politicilor devine dificila. Daca privim zona
metropolitana ca piatd a muncii, putem spune ca avantajele economice oferite de scara
metropolitana a pietei sunt partial anulate de fragmentarea acesteia in piete mai mici, avand
ca efect reducerea accesibilititii la locuri de muncé si sciderea productivitétii*2.

Prin urmare, guvernanta metropolitana este esentiald in abordarea problemelor complexe
precum sustenabilitatea, prosperitatea, echitatea si calitatea vietii*’. IDB (2019) imparte
modelele de guvernantid metropolitana in urmatoarele cinci categorii, dintre care patru sunt
relevante si pentru Romania:
* modelul cu un singur nivel fragmentat - caracterizat printr-un numar mare de unitati
administrative locale cuprinse intr-o zona metropolitana, fiecare avand autonomie in
luarea deciziilor;

42 Bertaud 2018
43 BMZ 2015; IDB 2019
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# modelul cu un singur nivel consolidat - reprezinta rezultatul unor unificari sau anexari
administrative, fiind modelul traditional de extindere a municipalitatilor;

* modelul cu doua niveluri - implica doua niveluri administrative, unul de nivel
superior, precum un judet, si cel putin doua de nivel inferior, precum orase sau
comune (exemple: Barcelona, Londra);

® orasul-stat - este o situatie aparte in care administratia locala lipseste care nu
prezinta relevanta n acest context (exemple: Berlin, Singapore);

® cooperarea voluntara - este un model bazat pe angajamente formale sau informale,
care insa necesita atat flexibilitate legislativa, cat si o cultura a cooperarii (exemple:
Finlanda, Olanda).

Exemplele de mai sus arata in primul rand ca sisteme diferite pot functiona in contexte
diferite, in functie de structura administrativé si legislativd. Tn acest sens, este dificil de
propus un model de guvernanta metropolitana pentru Romania fara o analiza detaliata.

n opinia autorului, scopul legislatiei in domeniu ar trebui sé fie acela de a facilita cooperarea
intre municipalitati, indiferent sub ce forma. Un exemplu relevant in acest sens este Olanda,
care nu are o lege care se adreseaza zonelor metropolitane Tn mod special, ci mai degraba o
lege a asocierii municipale. Aceasta pune la dispozitia municipalitatilor o serie de
instrumente pentru a rezolva diverse probleme care presupun colaborare, gradul de
formalitate si complexitate variind in functie de problema si urmand a fi decis de factorii
implicati, de la variante de tip soft (fara delegare de atributii sau mandatare si fara
consecinte legale), pana la variante hard (cu personalitate juridica, mandatare si delegare de
atributii intre municipalitati)**.

Dincolo de modelul de guvernanta insa, trebuie subliniati: (1) legitimitatea politica (alegerea
directa a oficialilor), (2) definirea clara a responsabilitatilor si (3) capacitatea administrativa
ca principali factori care asigura functionarea sistemului*’.

7. Concluzii

Contributia acestei lucrari este aceea de a prezenta o analiza comparativa a unor
metodologii de delimitare a zonelor metropolitane cu utilizare internationala in vederea
identificarii aplicabilitatii acestora Tn Romania, pornind de la premiza ca oricare dintre aceste
metodologii ar reflecta cu mai multa acuratete relatiile socioeconomice din cadrul zonelor
urbane functionale existente si ar putea sa inlocuiascd metodologia actuala, care produce
distorsiuni teritoriale majore. in urma analizei, se pot trage urméatoarele concluzii:
* 1n primul rand, metropolitanizarea este un fenomen cat se poate de intens, complex
si urgent, care trebuie gestionat eficient pentru a asigura buna functionare a
regiunilor metropolitane pe viitor;
* in al doilea rand, gestionarea zonelor metropolitane nu poate fi informata de
metodologia actuala de delimitare, care produce rezultate distorsionate atat in ceea
ce priveste identificarea nucleelor, cat si a hinterlandurilor;

44 Parlamentul Olandei 1984
45 IDB 2019
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* 1n al treilea rand, cele trei metodologii internationale analizate produc rezultate
similare, astfel ca oricare dintre ele ar putea Tnlocui metodologia nationala cu
rezultate satisfacatoare;

* 1n al patrulea rand, nucleele identificate de fiecare din cele trei metodologii analizate
coincid Tn mare parte resedintelor de judet, astfel ca, din ratiuni de consens politic,
acestea ar putea fi promovate ca centre metropolitane, cu mentiunea ca s-ar impune
o reiterare periodica a analizei pentru a le surprinde dinamica in timp;

* 1n al cincilea rand, navetismul este un indicator esential pentru a surprinde relatiile
functionale din cadrul zonelor metropolitane.

in final, mentionez c& toate aceste metodologii sunt doar modele de reprezentare a unor
concepte, fiind atat perfectibile, cat si atacabile. ins& consider cé obiectivul nu ar trebui s& fie
gasirea unei metodologii ideale, ci a uneia adecvata scopului, fundamenta stiintific si
afectata de cat mai putine compromisuri politice.
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Potentialul economic si turistic al Provinciei Dyala /
The economic and tourist potential of Dyala Province

Khalil O. Ali
Doctorand, Scoala Doctorala de Urbanism, Universitatea de Arhitectura si Urbanism
»lon Mincu”, Bucuresti, Romania

Abstract. The analysis of the economic and touristic potential of the Dyala province, the development of the
touristic planning concept, by addressing the economic, cultural, urban, architectural and environmental issues.
Establishing a proper relationship between urban and touristic development, which could bring a positive effect
for each individual and society in general and the need to change the behavior of the individual due to wars and
the decrease of the tourism business, to ensure that the change and the economic, social and cultural progress will
have a positive effect in the development of a high-quality touristic environment.

Key words. Urban planning, tourist models, purposes, solutions.
1. Turismul poate fi definit din mai multe puncte de vedere
1.1. Turismul de divertisment zi agrement

Definit de Academia Internationald de Turism ca un termen pentru calatorii de agrement =i
activitati urbane pentru nevoile turistilor de petrecere a timpului liber de natura foarte diversa,
cum ar fi: vizite la rude, Intalniri cu prietenii, vizionarea de spectacole, expozitii, efectuarea de
cumparaturi, trasee urbane etc. Brukat si Medlik au definit-o si ca o utilizare specifica a timpului
liber si a tuturor tipurilor de recreere, inclusiv a tuturor tipurilor de cilZtorie in acest scop.’ Tn
1981, Douglas Pearce a definit acest tip de turism drept un fenomen care este efectul, dar si
urmarea unui set de relatii intre transportul aerian, cazarea temporara de scurti durata si locuri
cu un anumit specific de atractivitate, concepute pentru acest tip de turism.? Durata sederii
variaza intre 24 de ore, pentru turism extern si patru nopti pentru turismul intern. Turismul de
agrement este o petrecere a timpului liber, prin recreere, distractie si momente de relaxare,
intr-un mod placut.

1.2. Turismul cultural

Pe plan cultural, istoric si economic, turismul reprezinta un grup de activitati culturale regulate,
cu persoane interesate de aceste aspecte si care se deplaseazi dintr-o tara in alta si raman
acolo pentru o perioada de cel putin 24 de ore. Acest tip de turism este foarte practicat si este
in plind expansiune, deoarece nivelul de culturi si gradul de civilizatie evolueaza, amplificand
dorinta de cunoastere si interesul atat al localnicilor cat si al potentialilor turisti. Acest turism
depinde in mare masura de patrimoniul istoric gi cultural al t&rii respective, dar include si
interesul pentru diversitatea culturala privind artele, literatura, obiceiuri culturale locale, valori
legate de limb3, religie si traditie.

! Burkat A.S., Midlik, The managment of tourism (Heinemen), London, 1975, p. 27
’ Pearce Douglas, Tourist development, New York, 1981
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Turismul cultural oferad posibilitatea de a vedea direct si de a percepe in mod real in timp si
spatiu originalitatea poporului si cunoasterea istoriei i civilizatiei, precum si pentru a identifica
obiceiurile sociale si culturale ale acestor popoare.

2. Conceptul de planificare turistica

Turismul si serviciile turistice reprezintd componenta cea mai importanta e economiei iragiene,
este o activitate economica dinamica ce poate semnifica motorul dezvoltarii socio-economice si
totodatd o modalitate importanti de promovare a valorilor de patrimoniu locale, naturale sau
antropice. Volumul, valoarea si diversitatea patrimoniului turistic local contureaza dimensiunea
si modalitatea de valorificare si de dezvoltare durabild a turismului. Prin potentialul turistic al
raului Dyala, care strabate provincia cu acelasi nume, prin existenta resurselor piscicole,
resurselor turistice naturale si antropice, poate oferi oportunitati de dezvoltare, cu posibilitati
multiple de valorificare a diferitelor forme de turism si de loisir, prin locuri prielnice pentru
practicarea pescuitului 5i de agrement.

Planificarea turismului este o metoda stiintifica prin care pot fi identificate si amplasate unitati
i elemente turistice ale zonei de studiu, pentru a atinge obiectivele in cea mai optima perioada
de timp. Tn sens social, este un act rational de a m#sura flexibilitatea sau rigiditatea relatiilor
sociale, planificarea turismului este o componenta strategica a planificarii dezvoltarii, care este
un proces gradat si care are ca scop optimizarea utilizarii terenurilor in scopul atractiilor
turistice. Acesta este procesul de viziune pentru a atinge obiective importante pe care
comunitatea si le propune si prin care si satisfacd dezideratul unei dezvoltari eficiente a
turismului, care este asemenea, exploatarea optima a resurselor naturale, umane si financiare.

2.1. Concepte generale pentru dezvoltarea planificérii turismului

Revolutiile agricole si industriale si consecintele transformarilor tehnologice, economice =i
sociale au avut un mare impact asupra dezvoltarii factorilor care au influentat direct turismul.
De asemenea, contribuie si influenta urmatorilor factori:

* (Cresterea veniturilor pe cap de locuitor si Tmbunatatirea calitatii vietii

* (Cresterea populatiei si expansiunea teritoriala

®» Dezvoltarea infrastructurii si a mijloacelor de transport.

2.2. Obiectivele de bazd ale planificérii turismului

® Studii 5i proiecte in domeniu, in scopul satisfacerii dorintelor turistilor, pentru a oferi
acestora servicii corespunzatoare, o atmosferd beneficid de odihna, confort si relaxare si
posibilitati de comunicare sociala.

* |dentificarea potentialului 5i a resuselor naturale in vederea executérii unor lucrari de
exploatare Tn scop turistic si integrarea optima a acestora n programele strategice de
dezvoltare, astfel incat interventiile sa nu afecteze mediul inconjurator.
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® (Crearea unor relatii intre mediul natural, ca atractie turisticad si caracteristicile structurii
urbane, in propunerile de dezvoltare a zonelor turistice.

» Realizarea de structuri specifice ce conduc la cresterea ratei turismului.

®* Acordarea unei atentii deosebite pregétirii, perfectionarii si eficientizarii fortei de munca
active in cadrul economiei turistice.

2.3. Modelele i motivele turistice

Modele turistice: culturale, divertisment, politice, sportive, religioase, economice

Motive turistice: o multitudine, dar cu diferite nivele de importanta:

Primul grup: Motive culturale, istorice, educative.

» Vizitarea vestigiilor arheologice si cunoasterea istoriei vechilor civilizatii vechi din siturile
arheologice precum Babilon, Piramidele, Tadmur etc.

®* Evenimente: festivaluri, concerte, expozitii, manifestatii sportive etc.

®* Cunoasterea altor tari sub multiple aspecte: nivel de trai, culturs, stil de viata etc.

» Vizitarea unor orase, prin obiectivele pe care le contin.

Al doilea grup: Motive religoase
® Pelerinajele la locuri sfinte, cum ar fi: Mecca si Medina, sau alte locuri cu conotatie religioasa
pentru musulmani din Karbala, Najaf si Baghdad.

Al treilea grup: Motive de confort psihologic: odihn&, relaxare, recreere. Rutina de zi cu zi si la

locul de munca si agitatia obositoare specificd marilor orase industriale dens populate, conduc

la motivatia satisfacerii dorintei de relaxare.

» Alegerea, pentru petrecerea timpului liber, in sensul recreerii, a unor locuri linistite de la
malul marii sau in statiunile montane.

* Destindere si relaxare psihica, in functie de bugetele de timp si bani disponibile.

Al patrulea grup: Motive etnice (pentru expatriati si copiii lor)
* Vizitarea tarii natale pentru reinnoirea relatiilor de familie, vizitarea locurilor natale, a casei
parintesti sau a rudelor etc.

Al cincilea grup: Motive legate de sanatate: sanatorii, complexe balneare etc.

Turismul medical si terapeutic a cunoscut un avant, in tarile in curs de dezvoltare, care ofera
zone prielnice pentru tratarea diferitelor afectiuni, precum si conditii optime de tratament de
Tnalta calitate, la preturi scazute. Tot aici s-au dezvoltat turismul balnear si de recuperare dupa
vindecare.

Al saselea grup: Motive economice

® Preturile scazute dintr-o tara duc la un aflux de turisti, care se pot bucura de servicii turistice
la cele mai mici preturi. Acest lucru se datoreaza in bund méasura si diferentelor de curs
dintre moneda local& si monedele de circulatie internationala.

® Turism si cal&torii in sfera afacerilor.
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Al saptelea grup: Manifestari sportive
® C3latorii in scopul vizionarii unor competitii sportive sau a sutinerii unor echipe.

Al optulea grup: Alte motive

® Atractia pentru risc si spiritul de aventurs, Tn special pentru tineri, poate include turismul in
desert sau caldtoria cu masina pe distante mari.

* Turism gtiintific: studiu geologic, hidrografic, pedologic etc.

2.4. Servicii generale

Tn aceasts categorie sunt cuprinse serviciile si facilit4tile turistice, inclusiv servicii postale, politia,
sanatatea, birouri, agentii, pompieri, ateliere de reparatii auto etc.

Existad la nivel global institutii specializate in domeniul turistic 5i de cazare, care evalueazj, pe
baza unor criterii precise, calitatea serviciilor turistice. Sunt avute in vedere cazarea in hotelur;,
moteluri, vile, pensiuni, existenta zonelor verzi complementare si a conditilor de mediu,
precum si eficientizarea activitatii centrelor de promovare turistica.

3. Importanta turismului

Turismul este un fenomen fundamental contemporan, de mare importantd economicd si
stategica, sub mai multe si diferite aspecte.

3.1. Aspecte economice

Tn multe t&ri ale lumii, turismul, prin activitatile, unitatile si serviciile sale, a devenit un sector
economic important, pentru atragerea de capital si a investitiilor, pentru producerea de plus
valoare. Aici exista disponibilitati pentru o optima valorificare a potentialului turisitc real, a
resurselor naturale, umane, culturale si istorice 5i angajarea acestui sector ca serviciu economic
vital pentru comunitate. Tn t#rile cu o istorie bogat4, unde existd si conditii pentru petrecerea
timpului liber, oferta de locuri de munca in domeniul turismului este foarte mare.

3.2. Aspectele urbane si culturale

Sunt aspectele culturilor =i civilizatiilor popoarelor din diferite regiuni ale lumii. Astfel, vizitatorii
fncearca sa cunoasca popoare, sa dezvolte relatii si sa reduca distantele culturale dintre natiuni.
Tn acest fel, se dezvoltd posibilitatea depasirii diferentelor dintre popoare si recunoasterea
istoriei i traditiilor acestora.

3.3. Aspectele arhitecturale si de mediu
Acestea permit turismului s& optimizeze exploatarea resurselor naturale, prin masuri de

protectie, conservare si reabilitarea a mediului, de combatere a poluérii. Turismul poate
reglementa ocuparea si utilizarea terenurilor si nu produce efecte negative. Pe langa acestea,
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activitatile turistice conduc la reconsiderarea dimensiunii estetice a oraselor, atat naturala, cat si
umana. Au fost realizate mai multe studii in domeniul economiei turismului, al alegerii
amplasamentelor, al planificarii si al factorilor vitali de mediu si antropici, privind dezvoltarea
turismului. Intrepatrunderea atractiilor naturale cu diversitatea monumentelor, a artei,
patrimoniului cultural si istoric, a tipurilor de turism practicat, a mijloacelor de informare
turistica si a infrastructurii pentru transport, conduc la programe specifice, politici gi strategii de
planificare urbana prin corelare cu dezvoltarea integrata a turismului.

4. Barajul Hamrin

Obiectiv de interes national. Cu un mare potential touristic, Barajul Hamrin, situat Tn provincia
Dyala 5i amplasat pe cursul raului cu acelasi nume, reprezinta unul dintre cele mai importante
obiective de interes national 5i cu un potential puternic de atractivitate pentru categorii largi de
cetateni. Acest obiectiv a determinat o schimbare si o influenta in ceea ce priveste configuratia
de distributie a agezarilor umane in teritoriul provinciei Dyala.

4.1. Localizarea geograficit a zonei Hamrin

Situat Tn partea de nord a provinciei Dyala, pe malul raului cu acelasi nume, este un orasel care

are un potential turistic deosebit. Exista doua tipuri de atractii turistice:

® Atractia naturald - Pantele, dealurile si podisurile din zona de studiu sunt situate pe malul
raului Dyala, intr-un cadru natural cu zona stincoasa deosebit de frumos. Terenurile agricole
=i plantatiile de pomi fructiferi s-au extins pe ambele maluri ale raului Dyala.

® Atractia industrial& - Barajul Hamrin, a carui constructie a fost finalizata Tn 1990, reprezinta
la randul s&u o adevéarata atractie turistica. Acest baraj a contribuit si la cresterea suprafetei
de teren arabil. Barajul si zona raului Dyala reprezintd o atractie pentru turistii veniti din
afara provinciei, care poposesc in satele din jur.

Autoritatile locale iau Tn considerare ideea de a infiinta un muzeu, care s& puna in evidenta
vestigiile civilizatiilor antice descoperite Tn zona (civilizatia Ashnuna). O dezvoltare a turismului
local de interes national gi international presupune amenajarea de locuri in care se pot practica
sporturi nautice, plimbari cu vaporasele pe apa lacului de acumulare, organizarea de excursii in
zona, pescuit sportiv etc.

Amplasarea geograficad a regiunii Hamrin Tn centrul provinciei Dyala, asa cum se arati pe harta
adminstrativa a bazinul Hamrin si a Raului Dyala, este importantd nu numai pentru provincia Dyala,
ci =i pentru Iraq Tn ansamblu. Tn ceea ce priveste situatia turistici actual& din regiune si Iraq in
ansamblu, aceasta este instabild din motive politice, iar tara este sub ocupatie, in ceea ce priveste
standardele turistice si economice legate de stabilitatea securitatii nationale, la fel ca si situatia lumii
sub pandemia de coronavirus. Regiunea este supusa investitiilor atat locale cat si straine, fiind o
regiune agricola cu teren semi-montan este posibil s& existe un impact semnificativ asupra situatiei
economice Tn cazul infiintarii complexelor turistice sofisticate, similare tarilor dezvoltate din sectorul
turistic si fara nici o indoial& va avea un impact economic semnificativ asupra rezidentilor din zona
de studiu. Existd dorinta si constientizare din partea societatii pentru astfel de proiecte de
dezvoltare =i divertisment, deoarece societata trebuie s&-si schimbe stilul de viata dintr-o stare de
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razboaie Tn pace si siguranta. Dar aceast propunere este cerutd comunitatii si autoritatiilor locale
pentru apropierea ei de capitala, Baghdad, precum =i de sudul Iraqului, care are un climat cald, cu
putine zone turistice, cu exceptia antichitatilor istorice antice (cum ar fi in Babilon, Ur, Akkad) =i
altele, privind standardele vechi care nu au fost reannoite din cauza r&zboaielor. in concluzie, este
posibil s& se creeze complexe turistice sofisticate conform standardelor moderne, capabile sa atraga
turisti Tn numér cat mai mare si s& se renunte la turismul extern.
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Fig. 1. Planul judetului Dyala, zona de studiu

4.2. Efectul barajului Hamrin privind distribuirea asezarilor umane si modul de utilizare a
terenului in jurul barajului

Prin utilizarile multiple ale terenului aferent lucrarilor barajului, acesta a devenit in timp un
factor hotarator ce afecteaza in primul rand structurile geomorfologice. Interventia umana in
timpul utilizarii terenurilor a creat modificari gi influente Tn privinta mediului, economiei =i de
ordin social, reflectate asupra vietii gi climatului uman atat in sens pozitiv cat si negativ.

Impactul construirii barajului asupra activitatilor umane si economice a dus la o schimbare in
distributia populatiei si a agezarilor umane, prin amplasarea zonelor de locuinte in aria de
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influenta si polarizare a barajului, acesta reprezentand o sursa de apa si implicit o siguranta
privind locuirea si utilizarea terenurilor.

Tn continuare, vom prezenta o analizi comparats a stadiului evolutiei zonei si schimbérilor
majore Tnainte 5i dupa constructia barajului Hamrin.

4.3. Distributia asezdrilor umane si utilizarea terenurilor inainte de constructia barajului

iZert-u Himrin '
Sate '

Lrumur

Faul Ciyala
Lssouf Himeire: W08

Fig. 2. Distributia asezirilor umane Tnaintea construirii barajului Himrin

Datele de statisticd anuald pentru zona de studiu au fost aprobate inainte ca barajul sa fi fost
construit, Tn 1981, fiind incluse date despre populatie pentru fiecare sat, pe langa cadastrul
districtului agricol al zonei de studiu. De asemenea, au fost adoptate informatii, care au condus
la elaborarea hartilor de distribuire a populatiei si de ocupare si utilizare a terenurilor, inainte de
construirea barajului, care a fost realizata pe baza programelor nationale.

Distributia asezarilor umane. Numarul asezarilor umane deservite de barajul Hamrin este de 94,
din care 92 sunt stabile, iar doud sunt centre regionale (Kara Tape si Saadia) 5i peste 66 de
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districte amplasate in trei mari zone agricole (Kara Tepe, Saadia si Jalawla) asa cum se arata in
Fig. 2 si Fig. 3.
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Fig. 3. Distributia asezirilor umane dup construirea barajului Himrin.

Distributia agezarilor in doua forme principale de configurare:
4.3.1. Distributie liniara / tentaculara

Dezvoltarea satelor de tip liniar, sau tentacular, prin constructii de locuinte, sub forma unor
prelungiri longitudinale pe ambele parti ale canalelor raului Dyala, dar si locuinte sezoniere
proprietate privata (Narin Bai), pe de o parte si a céilor rutiere de transport care traverseaza
aceste zone functionale, pe de alta parte, dupa cum este evident, pe ambele péarti ale drumului
dintre Saadia si Al Muqgdadia.

4.3.2. Distributie aleatorie

Acest tip de dezvoltare este spontana, intamplatoare, nu respecta o planificare urbanistica de
dezvoltare integratd si nu urmareste nici o strategie. Distributia agezarilor de acest tip
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predomind in zone cu terenuri mari, proprietate privati, cu locuinte izolate si construiri in
functie de dorintele proprietarilor terenurilor. Acesta este cazul satelor Bahir, Kauri si altele.
Existenta acestor tipuri de asezari in zona de studiu a fost determinati de o serie de conditii
naturale si antropice.

Natura terenului - Natura solului se remarca prin faptul c& pantele abrupte ale dealurilor
stancoase, ale platoului si ale barierelor artificiale sunt aproape libere de asezari umane,
deoarece este dificil a se stabiliza terenul, din cauza tipului de relief accidentat si a gravitatii
eroziunilor.

Tn ceea ce priveste zonele de coast#, reprezentate de unititi de cAmpie, se remarcé o distributie
concentratd a asezarilor umane, datorita suprafetelor mari destinate agriculturii, dar neutilizate
¢i a facilitatilor de deplasare, precum si a abundentei surselor subterane de ap4&, dar si de
suprafata, acestea fiind un factor cheie de atractivitate al terenurilor pentru construirea de
locuinte.

Resursele de apa - Prezenta populatiei este asociatd cel mai frecvent cu prezenta surselor de
apa, care reprezintd o conditie primordiala a vietii si a prosperitatii in aceste zone cu climat
specific. Majoritatea satelor si asezarilor umane din regiune sunt concentrate de-a lungul raului
Dyala =i Tn vaile raurilor sezoniere, ca si in regiunile cu ape subterane, determinante pentru
stabilirea locuintelor zona sud-estica de studiu, de exemplu, satul Musteida.

4.4. Servicii de transport - sisteme de trafic si modalitéti de acces

Reteaua rutiera externa - Autostrada majora, conectata la reteaua de drumuri interné, care face
legatura dintre orase. Este un drum principal, folosit pentru transportul pasagerilor cu
autoturisme private din zona metropolitana si centrele administrative spre zona turistica.

Reteaua rutiera interna - Consta intr-un numar de strazi interioare si trotuare pentru zonele
organizate care conduc la drumurile principale externe. Depinde de natura terenului din zona de
studiu. Parcarile organizate la accesul in facilitatile turistice. Politica utilizata in planificarea unei
statiuni turistice este de a controla intrarile si iesirile autostrazilor, reducerea zgomutul si
poluarea mediului, Tn special in statiunile mici.

Transport si comunicare - Caile de transport reprezintd un factor eficient in atractia pentru
constructii de locuinte si gruparea acestora in asezari umane de-a lungul drumurilor, in special
drumurilor din localitatile Kanagin si Saadia.

Aceasta ruta a fost considerata un pasaj pentru convoaiele provenind din Iran, pentru a efectua
hajj sau pentru a vizita locurile sfinte din Iraq. Acesta este motivul pentru care acest drum ofera
hub-uri pe ambele parti cu usurintd de transport si crearea de locuri de munca si pensiuni
pentru calatorii care tranziteaza.

Modul de utilizare a terenurilor - Avand in vedere activitatea umana desfiguratad pe aceste
teritorii si interactiunea omului cu mediul, dar si conditile in care acestd activitate este
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reprezentatd in mod traditional, ocuparea cu constructii si utilizarea terenurilor variaza atat
temporal, de la o perioadi la alta, cat gi spatial, mai ales sub influenta a numerosi factori de
natura sociald, economic4, politica, turistica, culturals, infrastructural & etc.

4.5. Utilizarea terenului

Lungimea totald a drumurilor asfaltate este de 58,56 km, acestea reprezentdnd modalitatea de
legatura rutiera dintre Saadia si Muqdadia, care apoi se Tmparte Tn doud ramuri spre orasele
Khanagin si Jalula si asa mai departe. In plus, fats de acestea, mai exist3 o retea importants de
drumuri neasfaltate.

Calea ferati Baghdad - Kirkuk, la sud de raul Dyala, trece prin Saadia si apoi continua de-a lungul
raului Dyala pentru a ajunge la Jalawla si mai departe la Kirkuk, adiacent cu o ingiruire de dealuri
Tn zona Naoduman. O altd ruti este Mansuriyah - Jalawla - Khanagin. Tn total, calea ferat3 din
zona de studiufnsumeaza 73,43 km.

Suprafata utilizatd pentru culturile agricole a fost de 45.000 ha, reprezentdnd 36,2% din
suprafata zonei de studiu.

Pasunatul reprezintd una din activititile importante Tn zona de studiu, facilitat de prezenta
pasunilor. Aceasta activitate a beneficiat de conditii naturale propice, de ploi suficiente care au
favorizat cresterea plantelor pe terenurile Tn panta, desfasurandu-se pe o suprafatd 33.000 ha,
reprezentand 26% din totalul zonei de studiu. Tn sezonul de prim&vars, pasunatul depinde de
rezidurile vegetale de plante depozitate din aceeasi zona.

Plantatile de livezi sunt de asemenea o resursa economicd importantd, acestea fiind
concentrate pe canalele raului Dyala si ale afluentilor sai si ocupa o suprafata de doar 1.275 ha,
reprezentand 0,63% din totalul terenurilor.

Mlastinile, au ap &rut datorita irigarii excesive a terenurilor agricole. Aici cresc stuf si alte plante
salbatice, care sunt utilizate pentru acoperisuri rulate si pentru fncalzirea caselor pe timp de
iarna. De asemenea, reprezinta si o sursad de hrana pentru animale. Mlastinile ocupa o suprafata
de cca 4.785 ha, adica 3,86%.

Terenurile neproductive, care nu au nici un fel de utilizare, sunt terenurile in pante abrupte,
sarace Tn ap&, supuse proceselor de eroziune, cu o salinitate ridicata. Acestea au o suprafata de
66.275 ha, reprezentand 33,1% din zona de studiu.

4.6. Distributia asezdrilor umane si utilizarea terenurilor dupé construirea barajului

Constructia barajului a dus la deplasarea unui numar mare de oameni din cauza inundérii
terenurilor cu ap3, astfel incat pentru mutarea lor in alte zone a fost nevoie de o perioada de
timp, pentru ca acestia s& se poatad adapta la aceastd schimbare. Astfel de proiecte sunt
atractive pentru solutionarea a ceea ce constituie barajul si sursa de apa, un element esential in
toate activitatile vietii umane. Procesul a urmat proiectul de reorganizare spatiald a populatiei,
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precum si modelele de ocupare si utilizare a terenurilor si a capacitatilor umane. Dupé
inaugurarea barajului la 30 aprilie 1990 si clarificarea terenurilor afectate in sezonul de inundatii
=i perioade secetoase a condus la distributia asezarilor umane.

Studii: Geomorfologia barajului Hamrin folosind tehnici de tele-detectie si sisteme geografice de
informare prin schimbarea tehnologiilor clasice, facilitand astfel procedurile de cercetare si
detectare cu usurintd a componentelelor de mediu ale barajului. Zona barajului este situata
intre lungimea liniarad (45 44_44 45) est si latudinile (55 33_30 34) nord, si se intinde pe o
suprafati de 1.239 km2. La cel mai inalt nivel de pe linia sa de inaltime de inundatii de 107,5 m,
circumferinta a ajuns la 256 km pentru a se putea transmite debitul de 4,61 miliarde de m3.
Studiul geologic s-a axat pe utilizarea tehnicilor de tele-detectie si a sistemelor informatice
geografice, in vederea obtinerii celor mai bune modalitati de exploatare a resurselor naturale
prin diagnosticarea problemelor si oferind solutii de mare precizie, la cel mai mic cost si timp,
pentru a realiza o dezvoltare durabild. Raul Dyala, in zona de studiu are o mare importanta ca
sursa de apa si economicd pentru viata umana din aceastd zon&. Din acest motiv, proiectul
barajului a fost realizat pentru a servi mai multor scopuri:

®* Protejare in timpul inundatiilor;

Producerea de energie electrica;

Conservarea vietii acvatice;

Mentinerea calitatii apei pentru diferite utilizari;

Reducerea presiunii exercitate de Iran, care imparte cu Irag-ul acest bazin.

Astfel, construirea unor baraje si rezervoare de apa duce la scadderea importului de apa de citre
Irag. Repercusiunele inundatiilor care au avut loc in 1947 in provincia Dyala au dus la
proiectarea unui baraj in stramtoarea Hamrin, pentru a elimina riscul unei viitoare inundatii si
organizarea unui baraj de acumulare situat intre Barajul Derbendkhan de Nord, Dyala si Hamrin
in Dyala. Seria Hamrin Hills se afld dincolo de barajul Darbandakhan si valorificd apa care
provine mai ales de pe teritoriul iragian atat pentru a obtine electricitate, cat si pentru a asigura
securitatea si stabilitatea locuitorilor din acest teritoriu. Proiectele de irigare de pe raul Dyala au
dus la dezvoltarea agriculturii in aceasta regiune, faimoas a pentru fructe si culturi agricole care
ajung pe pietele din Dyala si Bagdad.

5. Regiunile turistice din regiunile semimontane
5.1. Propuneri pentru dezvoltarea turismuluiin Dyala si regiunea Hamrin

Tncercim s& realizim interconectarea dintre planificare, pe de o parte, si dezvoltare, pe de alt
parte, Tn organizarea activitatii turistice. Planificarea dezvoltarii turismului Tn zona de studiu
trebuie s& se faca in concordanti cu localizarea unor zone cu un potential ridicat de investitii,
avand in vedere ci relieful este unul semimuntos.

Iraqul trebuie s& dezvolte facilitatii turistice din mai multe motive, inclusiv nevoia comunit&tii
pentru astfel de activitati, precum si din cauza problemelor rezultate din razboaielor care au
trecut =i deseurile lor. Exista vestigii ale unor vechi civilizatii care au trait pe aceste teritorii, au
fost scoase la luminid numeroase situri arheologice, ceea ce reprezinta suficiente argumente
pentru ridicarea unii muzeu in aceasta zona.
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Este foarte important s se stabileasca o relatie corecta intre dezvoltarea urbana si cea turistica,
ceea ce s-ar rasfrange pozitiv asupra fiecarui individ in parte si a societatii in general.

Necesitatea de a schimba comportamentul individului datorat razboaielor si diminuarii
activitatilor turistice, astfel in cat schimbarea si dezvoltarea (economica, sociala si culturala) sa
aib& un efect pozitiv Tn dezvoltarea unui mediu turistic de calitate. lata rolul de constientizare
culturald a individului si a societ&tii Tn dezvoltare, precum si dezvoltarea unei zone urbane in
scopul turismului urban =i arheologic.

De asemenea, este nevoie si de o constientizare si de o schimbare a comportamentului uman,
astfel incat dezvoltarea zonelor urbane, sub toate aspectele ei - economic4, socials, culturala sa
nu afecteze in nici un fel mediul turistic.
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Asezari traditionale in mlastinile irakiene1/ Traditional settlements
in the Iraqi marshes

Oudai Al Zubaidi (1), (2)
(1) Arhitect; (2) Doctorand, Scoala Doctorala de Urbanism, Universitatea de Arhitectura si
Urbanism ,lon Mincu”, Bucuresti, Romania

Abstract. Marshes of southern Iraq stretch between the cities of Mysan, Thi-Qar and Basra, fed by Tigris and
Euphrates rivers. This area has a variety of characteristics that change with the seasons. The development of
human settlements wentin line with the environment and the cultural level that identified each historical stage
and thus a set of traditions were preserved along the way. Villages are of different layouts, whether they were
built near to water, on natural islands, or artificial ones that were made of a number of layers of reeds, which
were either fixed onto the bottom of the swamp or floating. Houses were built of reeds, mud, or of reeds
mixed with mud, or braided reeds and mat. Family relations are very consistent and firm. Mudhifs are special
constructions built, according to the ancient style system, as a center for the whole community to gather in. In
the present time, it is emphasized that the urban planning and architecture of the area should be made
developmental, capable of innovating the environment so that the displaced people would be encouraged to
return to it. The area is in an urgent need for advice of expertise and financial support in order to maintain
sustainable urbanizing and a certain set of old traditions and values.

Key words: Irak, marshes, urban planning, revitalization, ma’dani, mudhif, building.
1. Introducere

Zonele mlastinoase mesopotamiene reprezinta un mediu acvatic rar intr-o zona desertica.
Constituie un spatiu fertil, locuit din cele mai vechi timpuri si care si-a continuat existenta
de-a lungul istoriei umane cu ma’danii (mléstinasii de azi).

Mlastina este o realitate vitala care are nevoie de o revolutie a conceptelor, este un mediu
regenerabil pentru valorificarea céruia pot colabora mai multe domenii ale stiintei. In
mlastinile Irakului (de astazi) a trait o civilizatie renumita (cea sumeriana) in care omul de
atunci si-a corelat viata cu mediul natural si inca de atunci au aparut conceptele de
intelegere a mediului acvatic cu conditiile lui biotice cuprinzand tot ceea ce era nevoie
pentru supravietuire. Oare mostenitorii lor nu au puterea sa nvie acest mediu prin folosirea
principiilor actuale durabile?

Zona studiatad este formata din mlastinile din sudul Irakului care se intind intre cele trei
orase: Maysan, Thi-Qar si Basra, unde ne propunem sa cercetam mediul natural, sa studiem
constructia locuintelor si a satelor, precum si relatia dintre mediul construit si mediul social.
Aici zona mlastinoasa este variabila Tn functie de sursa apelor, a celor doua rauri Tigru si
Eufrat, si de anotimpuri, cel secetos si cel ploios.

! Acest articol face parte din teza de doctorat cu titlul: Mlastinile Irakului, habitat natural i oras ecointeligent.
>Ma'dan - populatie originari din zona mla stinilor din sudul Irakului aflat4la jonctiunea raurilor Tigru si Eufrat,
https://www.encyclopedia.com/humanities/encyclo pedias-almanacs-transcripts-and-maps/madan-marsh-
arabs.
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2. Mlastinile structura si distribuirea asezarilor umane

De-a lungul secolelor s-au construit asezari rurale intregi din papura care plutesc pe apa,
locuri de popas pentru miile de pasari migratoare. In acest mediu acvatic existd o stransé
legatura intre peisaj, ca o expresie culturala, si asezarea sociala prin care se modeleaza si se
organizeaza un anumit mod de viata. Sedentarizarea rurala reprezinta o etapa importanta in
dezvoltarea habitatului uman. Stabilirea si adaptarea oamenilor la un anumit mediu, in cazul
nostru cel acvatic, implica o legatura stransa cu acest mediu si exploatarea lui prin relatia
socio-economica a regiunii. Etapele evolutiei societatilor umane Tn mediului acvatic au
condus la aparitia de noi modele de locuinte construite in armonie cu nivelul cultural al
fiecérei etape’.

Multe orase antice au fost distruse din cauza inundatiilor, razboaielor, epidemiilor, iar
ruinele lor inca mai sunt vizibile. Confluenta raurilor Tigru si Eufrat a inlesnit crearea
asezarilor umane primitive prin bogatia si conditiile de viata propice infloririi civilizatiei.
Popularea acestei zone a facut insa ca multe aspecte ale naturii sa fie modificate sau distruse
de-a lungul anilor.

Acum 5000 de ani f.e.n. arhitectura rurala irakiana construia casa din papura in forma de
tunel cu arcade, acoperita cu rogojini, prevazuta cu sistem de aerisire in partea joasa a
arcadelor i aerisire bioclimatica. Realizarea ei are un stil arhitectural concentrat catre util,
frumos si sustenabil. Casa este intotdeauna orientata catre Mecca (SV). Grupurile de locuinte
(sate) sunt orientate pe aceeasi directie. Gospodariile sunt orientate pe directia unui flux de
apa, iar cealaltad orientare se face in directia apelor curate, strecurate de papura si de stuful
des din mlasting cu rol de purificare si sterilizare ecologica. Aceasta utilizare a apelor
reprezinta principiul sustenabilitatii in folosirea apei inca din vechime.

Localnicii si-au construit mediul lor potrivit spiritului de adunare sociala numita ,Fezaa” =
saritori, veseli. Femeia are un rol principal, social, economic si mestesugaresc. Traiul lor de
semi-nomazi se desfasoara intr-o continua miscare conform cerintelor vietii lor si ale
animalelor. Ei se deplaseaza cu animalele ih adancurile mlastinilor in functie de anotimpuri si
de conditiile climatice. Este o miscare colectiva, impusa de o relatie de clan. Locuintele
caracteristice sunt case simple de tip ,sarifa” care sunt de asemenea, cele mai frecvente
locuinte din zonele mlastinoase. Ma’danii sunt urmasii genetici ai sumerienilor mostenindu-
le caracteristicile fizice si pastrand in limbajul contemporan cuvinte vechi sumeriene.

3. Aspectele habitatului plutitor

Parcursul aplicativ al dezvoltarii habitatului este caracterizat prin trei factori esentiali:
* mediunatural;

* mediunatural-rural;

* mediu rural-urban.

* Al Zubaidi 2020

—32—
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intre caracteristicile mlastinilor si aglomeratia urbané este o relatie stransé. Datele geografice si

sociologia ambientului domina traseele structurilor rurale mlastinoase:

® aspect de structura liniara - acest fel de habitat se construieste Tn lungimea cursului de apa si
la marginea apelor inclusiv, iar traseele de transport preluand acest aspect constituie o
prelungire liniara.

® aspect de structura circulara sau hexagonala - se dezvolta in jurul unor centre de locuire
importante care deservesc sate sau orase mici.

® aspect de structura dezordonata - intdlnit in adancimea mlastinilor sub forma de sate sau
»ishin, ishan” pe insule natural fixe, pe ramasite monumentale sau la satele pe ,chibaysh” in
mijlocul mlastinilor permanente, dar si, intr-o masura mai mica, in mlastinile sezoniere.

Unitatile de locuit rurale in general sunt asemanatoare, se schimba doar prin detalii si volum. De
obicei capul familiei concepe ideea unitatii de locuit si toata familia ajuta la construirea acesteia
cu ajutorul unui maistru. O unitate de locuit in zona mlastinilor are intimitate in asa fel incat nu
permite vizibilitate reciproca din exterior, dar spatiul interior este total deschis, fara
compartimentari.

4. Tipuri de asezari

n zonele mldstinoase irakiene sunt mai multe tipuri de asezari, clasificate in functie de suprafats,
de conditiile climatice, de conditiile apei si tipurile de vegetatie:

» Agsezari construite la marginea mlastinilor, pe suprafete de teren mai inalte (selef). Fiecare
asezare rurala cuprinde intre 100 si 300 de colibe mici cu un spatiu central construit pentru
reuniunea familiei sau pentru musafiri (mudhif). Aceste asezari sunt, de obicei, mai mari decat
cele din mlastini. Tn zonele inundabile asezérile sunt mutabile.

® Asezari pe insule naturale (ishan). Acestea sunt locuite de crescatorii de bivoli de apa. Aceste
insule sunt deasupra nivelului apei cu aproximativ 3 m, unele sunt chiar si asa inundate in
sezoanele ploioase. Sunt insule mici, cu 30 - 40 de colibe din stuf, dar si mari, cu pana la 500
de colibe.

» Asezari pe insulele artificiale permanente; acestea sunt insule numite ,,chibasha” si contin mai
multe straturi de stuf intercalate cu noroi, compresate si stabilizate prin picioroange. Fiecare
insula areintre 15-25 de locuinte.

» Asezari pe insulele artificiale mobile, numite ,dibin” sau ,dubun”. Insulele mobile sunt
construite de crescatorii de animale si pot fimutate ca o pluta dintr-un loc in altul (Fig. 1).

Fig. 1. Asezare flotanti prin aglomerare cu suprafete aproximativ egale (100 mp.) pentru fiecare familie
Sursa: https://georggerster.com/en/marsh-dwellers-euphrates-tigris-swamps
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5. Tipuri de locuinte construite in mlastini

Tipurile de locuinte construite in mlastini difera in functie de materialul de constructie,
locatia casei si scopul lor:

» Sarifa: este cel mai vechi si cunoscut tip de locuinta; se construieste din stuf si tufisuri si
are o forma dreptunghiulara, cu o suprafata de 25 mp. si un acoperis subtire vegetal.

® Hut: este asemanator cu sarifa dar zidurile sunt din noroi, au forma patrata sau
dreptunghiulara, cu acoperis curbat. Aceste colibe se gasesc la marginea mlastinii unde nu
se produc inundatii.

» Sjtra: este adapost pentru animale construit din stuf si noroi, se construieste langa casa
familiei.

® Mudhif: acesta nu poate fi considerat locuinta, ci mai de graba este un loc de primit
oaspeti sau de reuniune a tribului sau a satului; la constructia lui participa toti locuitorii
satului. Tn aceasta constructie se vad abilitatile si creativitatea arhitecturald. Este o clédire
arcuitd din stuf dar mult mai mare, mai inalt# si mailung# comparativ cu cele zonale®.

5.1. Structura caselor

Pe langa casele de stuf din mlastini, in ultimii ani au fost construite sate din lut sau caramida
pe marginile mlastinilor sezoniere (Fig. 2). Acestea sunt construite adesea din chirpici,
datorita apropierii oraselor, in timp ce, cele din interior sunt ridicate numai din trestie si
papurd’ (Fig. 3). Cele construite pe insule naturale sunt situate la +3 m deasupra nivelului
apei in anotimpul secetos, iar in sezonul ploios, aparent, casele plutesc.

e
¥ o
Fig. 2. Case construi

Ty )

:cg din Iut.'S.ursa:. o
https://www.telegraph.co.uk/news/worldnews/middleeast/iraq/10233538/Iraqg-marshes-A-return-to-Eden-

after-Saddams-fall.html

* Al Zubaidi 2020
>S. Salim 1962: 23-24.
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Fig. 3. Locuinte individuale din trestie si papurd, Sursa: Jassim Al-Asadi courtesy Center for the Restoration of
Iraqi Marshlands, Ministry of Water Resources, http://www.ens-newswire.com/ens/aug2005/2005-08-23-
01.html

5.2. Descrierea spatiului locuibil

Locuinta se formeaza din Al-haos (curte interioara), este un spatiu deschis in mijlocul
locuintei rurale si catre acest spatiu se orienteaza toate activitatile casei in afara de mudhif.
Acest spatiu central este folosit vara la dormit sau ca o camera de zi, unde familia se
reuneste pe timpul zilei. Intr-un colt din acest spatiu se face cuptor de paine. Numérul
dormitoarelor depinde de numarul locatarilor si de numarul de familii care traiesc in aceasta
unitate.

Tarma este un spatiu deschis catre curtea interioara, loc pentru luat masa. Grajdul
animalelor se afla in incinta proprietatii, prevazut cu un spatiu de depozitare a nutretului iar
marimea lui depinde de numarul animalelor.

Aspectele si caracteristicile satelor mlastinoase reflecta actiunile topografice, climatice si
sociale lasand amprente ca niste legi traditionale de comportament intre locuitori. Aceste
legi de obicei sunt mai importante decat legile guvernamentale.

Localnicii s-au adaptat la viata mlastinilor, au o agricultura specifica locului, animale specifice
zonei, plante care construiesc mediul natural biotic si mediul constructiv abiotic, rezultat din
relatia mlastinilor cu locuitorii ei. Viata dura din mediul acvatic a dat nastere la gruparea
localnicilor printr-o relatie sociala, puternica. Satul format din grupul mare de familii asezate
in acest loc se numeste ,,selef” (Fig. 4).
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Fig. 4. Familie din mlastini. Sursa: https://twitter.com/baghdad_salam/status/1148618902005538817/photo/1
5.3. Constructia caselor in mlastinile Irakului

Satele plutitoare apar ca niste insule despartite de canale navigabile (Fig. 5). Fiecare insula-
sat include aproximativ 150 de case plutitoare. Stiind de la sumerieni ca trestia are
proprietatea de a pluti si a nu absorbi apa atunci cand este taiata in luna august, insulele
plutitoare se obtin prin infigerea trestiei in mlastina pana se asigura o suprafata de peste 100
m?Z. Ridicarea nivelului insulei se face prin straturi groase de trestie si papurd amestecate cu
pamant pana se ajunge la 30-40 cm deasupra nivelului apei. Aceste insule plutitoare de-a
lungul anilor devin fixe prin intretinerea permanenta a bazei insulei.

Fig. 5. Sat.eleluttoare
Sursa: https://i.pinimg.com/originals/bd/bd/66/bdbd660d71f07302e7622f28ecacee82.jpg

Proprietatea cuprinde locuinta propriu-zisa in fata careia se afla zona animalelor. Casele
satului devin astfel aliniate.
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Principalele materiale pentru constructia caselor lacustre sunt lutul si sursele mediului,
trestia si stuful. Construirea caselor se face integral din papura si trestie printr-un proces de
impletire si legare fara ajutorul vreunei piese metalice. Pentru asamblare sunt folosite
franghii vegetale.

5.4. Constructia Mudhifurilor

Cum am arétat mai sus, Mudhif reprezintd o constructie unde se desfasoard activitatea
sociala, unde se iau diverse hotarari (ca un parlament) sau se rezolva problemele aparute
atat particular cat si la nivel comunitar. Lungimea mudhifurilor poate sa ajunga si la 21 de
arcade. Inexistenta usilor reprezinta la aceasta cladire ospitalitatea, generozitatea
localnicilor; acest loc este deschis oaspetilor 24 din 24 de ore. Orientarea cladirii catre Mecca
are o semnificatie religioasa. Majoritatea constructorilor au o experienta mostenita si
acumulata de-a lungul multor ani de munca. Aceiasi constructori au ridicat si Tn tarile
invecinate din Iran si Kuweit asemenea constructii.

Aceasta constructie ,mudhif” isi are originea in Irak (in epoca sumeriana) si construirea ei se
poate finalizain 15 zile. Este racoroasa vara si calduroasa iarna (Fig. 6).

.il- - T ¥ : . F W
&t ;g
Fig. 6. Pictu rg?nfﬁtigé nd mud hif in constructie. The Image of Marshes in the Iraqi Contemporary Paintings Aref

Waheed Ibrahim Mustafa Sahib Abbas Department of Plastic Arts, College of Fine Arts, University of Babylon,
Irag./ Jounal of University of Babylon for Humanities, Vol.(27), No.(6): 2019.

Baza constructiei se face din legaturi (stalp arcada) de trestie de 6 metri lungime, grosimea
stalpului la baza are 2,7432 m, iar grosimea la varf este de 0,762 m. Lungimea trestiei poate
ajunge si la 7,62 m. Stalpul din lemn se infige in pamant la o adancime de 80 - 100 cm si este
fixat prin batatorirea pamantului. El se leaga cu un alt stalp (jumatate de cadru) infipt in
simetria arcului pe latime si astfel formeaza o arcada care reprezinta fundamentul principal
al constructiei (deschiderea arcului poate fi mai mica sau mai mare de sapte metri) (Fig. 7).

6 Encilopedia Britanica, https://www.britannica.com/technology/mudhif
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Fig. 7. Construirea unui mudhif. Sursa: https://twitter.com/UNESCOlraq/status/754758295047602176/photo/3

Arcadele se continua Tn mod succesiv pana se ajunge la lungimea dorita (in mod obisnuit
pana la 21 de arcade, dar poate sa ajunga si pana la 25).

ntr-un spatiu construit numérul arcadelor de obicei este impar 7, 9, 11, 15, 21, 25, in functie
de situatia economica si marimea familiei. Eleganta si marimea constructiei reflecta nivelul
de trai. Unele dintre mudhifuri sunt constructii uriase, au o lungime de 25 m, latime de 8 m,
iar inaltimea de 3 m.

Partea exterioara a arcadelor de la 0,20 m - 1,80 m indltime este umplutad cu impletituri
decorative perforate formand goluri sub forme geometrice in special forma de romb, pentru
aerisire. Aceasta perforatie este realizata prin repetarea a 3 montanti verticali intersectati cu
3 diagonali i 3 invers. De la 1,80 m — 2,5 m se aplica o impletitura deasa fara goluri (Fig. 8).

Constructia se execut# prin interior cu ajutorul unei schele din lemn’. Un mudhif cu 11
randuri de arcade consuma 10000 de legaturi de trestie (casab), iar aceasta este uneori
cojita pentru estetica si la acest proces participa foarte multi oameni.

La 1,80 m, imediat deasupra rombului, se pune o intarire longitudinala de 20 cm grosime
(din trestie), care se numeste ,safha”, ,,umera” sau ,ruag”, ca o grinda care poate deveni un
suport al constructorului in montarea urmatoarelor grinzi. Urmatoarea grinda se pune la 2,5
m si se continua transversalele din 10 Th 10 cm pana la varful coamei (simetric). Primele doua
grinzi patrund prin axa stalpului la cheia arcului formand o impletitura incastrata rezistenta
fortelor orizontale (vant). Grinda montata la 2,5 m se numeste , hatar”. Toate grinzile sunt
construite la sol si apoi montate unde este necesar.

"0c hsenschlager 1998: 29-38.
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trestiei.
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Fig. 8. Detalii tehnice in construirea mudhifurilor.
Sursa: https://www.facebook.com/photo ?fbid=195854277204869&set=a.195847767205520

Lucrul incepe de la 5 dimineata si continua pana seara. Unii constructori sunt de parere ca
latimea constructiei sa fie pana la 6,5 m pentru mentinerea originalitatii. Pentru o buna
acustica vine in ajutor specificul materialului din care este construit, forma si latimea
spatiului interior, aceste proprietati duc sila o buna izolare fonica.

in planul constructiei caselor lacustre, intotdeauna existé dou# zone:
* z0na de oaspeti®
* zona de locuit a familiei

Volumul caselor depinde de dimensiunile papurii si trestiei. De obicei constructia zonei de
locuit nu dureazé mai mult de o zi si este ecologic&’.

8 Despre functionalitatea mudhifului ca loc de ceremonii sau casa de oaspeti, vezi Ochsenschlager 2004: 145-46
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6. Planificarea urbanismului plutitor

Trecerea de la spatiul rural la mediul urban depinde de:
» potentialul mediului mlastinos;

* potentialul mlastinilor;

* potentialul guvernamental;

* potentialul de conceptie.

Aceasta transformare se face prin aplicari, iar aceste aplicari trebuie sa tina cont de doua
elemente:

# folosirea sursei energetice si materiale din specificul zonei;

» folosirea tehnologiei actuale care cuprinde orizontul dezvoltarii.

Aceste aplicatii implica datele sociologice si datele spatiale. Toti acesti factori prin
actionarea lor reciproca si implicarea lor sistematica, conduc la urbanizarea asezarilor
umane. Mediul acvatic specific prin caracteristicile lui biotopice si ale biocenozei,
aspectele speciale, conduc la o urbanizare acvatica adecvata zonei mlastinoase. Acest
lucru este posibil datorita:

® experientei anterioare privind modul de locuire in zona umeda;

» caracteristicilor psiho-sociologice ale locuitorilor oraselor pe apa;

* sintezei comparate intre orase cu mediul similar;

® |ocuirii lacustre.

De-a lungul istoriei s-a putut imbina ecosistemul natural cu cel rural. Acest lucru s-a realizat
prin adaptarea mediului acvatic la conditiile traiului uman. Mergand spre un nivel mai ridicat
putem reorganiza functionalitatea si structura mediului rural acvatic intr-un mediu urban
acvatic.

Milastinile din sudul Irakului au o importanti deosebita pentru contorizarea temperaturii si
pentru ridicarea umiditatii (reglarea senzoriala a climei) intr-un mediu foarte uscat oferind
un bazin natural in scopul depozitarii apelor, controleaza consumul, imbunatateste clima si
regleaza pericolele naturale (inundatii). Pand in anii '70 aceastd ecoregiune a fost
controlata si Tmbunatatita din punct de vedere climatic prin bogatia ecosistemului
mlastinos. Perioada de dupa anii *70 pana in 2003 a constituit un soc ecologic si climatic
din lipsa apelor. Toata zona mlastinilor inainte de anii 90 acoperea puturile de petrol
existente (nedescoperite). Dupa uscarea mlastinilor Tn aceasta zona petrolul a aparut la
suprafata solului, a inceput sa emita gaze si mirosuri care au dus la distrugerea ecologica,
ridicarea temperaturii, scaderea umiditatii si marirea cantitatii de evaporare. Populatia
mlastinii @ migrat spre zonele urbane astfel ca prin revitalizarea zonei se doreste si
repopularea ei prin reintoarcerea locuitorilor.

Mlastinasii, populatie dominanta si dinamica n acest mediu, prin indrumarea lor de catre
consultantii si expertii in domeniul urbanismului acvatic si administrarea apelor, prin
imbinarea tehnologiei si a materialelor traditionale cu cele avansate, 1si pot transforma

° Despre ecologia mudhifului, vezi Broadbent 2008, in: Broadbent, Brebbia 2008: 15-26.
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propriul habitat intr-unul mai functional si ecologic creand astfel un mediu autopurificator cu
energie regenerabila conform structurii bioclimatice.

in planificarea urbanizérii plutitoare este necesari coordonarea proiectului de colonizare
atat prin procese exterioare cat si interioare. Pentru revitalizarea si valorificarea mlastinilor
din Irak este nevoie de o finantare permanenta, finantare care se poate obtine din resurse
proprii si prin promovarea turismului autohton. Din punct de vedere economic, turismul
reprezinta un sector important pentru dezvoltarea societatii, o sursa voluntara si o sursa in
ocuparea fortei de munca prin aplicarea unor strategii viabile in realizarea programelor
viitoare de dezvoltare.

Materialele de constructie a unitatilor de locuinte dupa revitalizarea mlastinilor sunt papura,
lutul, caramida si boltarii, astfel:

® 45 % sunt construite din papurs;

s 41 % sunt construite din lut;

s 14 % sunt construite din caramida si boltari.

Modul de viata al localnicilor difera in functie de situatia lor specifica din mlastinile
permanente, temporare sau sezoniere si din zonele care nu sunt acoperite de apa, dar traiul
tuturor depinde de resursele mlastinii*®. Schimbarea mediului necesit4 schimbarea stilistica
a locuintelor. Reteaua stradala se afla la un nivel de improvizatie.

Pozitia locuintelor fata de strada asfaltata se afla:
®  61% la distanta mai mare de 400 m;

s 35%la odistanta intre 10-50 m;

s 4% la o distanta intre 200-400 m.

Exista de asemenea insule mici situate in adancul mlastinilor cu un numar de colibe (casute)
cuprinse intre 30 si 40 iar pe insulele mari colibele ajung si la 500, fiind locuite de obicei de
crescétorii bivolilor de apa (ma’dani) ™.

7. Concluzii

in prezent, mlastinile din sudul Irakului sunt studiate in vederea restaurérii ecosistemului.
Prin exploatarea necontrolata al apelor, atat pe teritoriul irakian cat si cel international, s-au
produs dezechilibre ecologice si distrugeri care au determinat emigrarea populatiei. in multe
zone mlastinoase se poate incepe revitalizarea mediului, renasterea plantelor, reintoarcerea
speciilor rare de pasari migratoare si a animalelor si repopularea umana.

Pentru revitalizarea biotica si stabilizare ruralZ sau urban acvatica, in toate formele de
asezari pe insule fixe, artificiale sau mobile, trebuie studiate: suprafata geografica pentru
stabilirea planurilor de situatii; proiecte strategice (calitatea designului incepand de la o
unitate de locuit pana la asezarea urbana conform specificului zonal, geografic, climatic si
uman).

10 Rapoport 1982
! Al-zahara si Jadran 2010: 36-37
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Prin urbanizarea mediului umed intelegem abordarea bioclimatica imbunatatita:

* prin ideile constructive ale habitatelor;

® prin conceptia sustenabilitatii care leaga omul de mediu;

® prin interactiunea pozitiva de completare.

Proprietatile oraselor mesopotamiene sunt inca prezente in mlastinile si Tn cultura
locuitorilor, in procesul de urbanizare si dezvoltare a complexitatii sociale.

Ma’danii reprezinta legatura istorica si culturala a acestui loc. Cunostintele culturale
transmise de la sumerieni cu trecerea generatiilor vor fi uitate daca nu se creeaza programe
de pastrare si promovare a acestor traditii.
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Mlastinile din sudul Irakului - orasul inteligent
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Abstract. Aquatic cities can be built in the swamps of Iraq using the highest level of technology, ecological,
traditional materials, specific to the area, to ensure optimal human comfort but also to protect the
environment, ecosystems specific to wetlands. Eco-smart aquatic cities are flexible and dynamic, they can be
moved, they can enjoy economic and administrative independence just like the old settlements of the
ma’danans. They consist of modular platforms that are grouped and have various functions of housing,
administrative, utility, recreation etc. They can be assembled or disassembled as needed. The construction of
these cities in marshlands is cheaper and faster compared to those built on sandy islands or in deep waters.
Platforms for shallow water are lighter weight and can be built on artificial islands, can be mobile or can be
raised on pillars (amphibians). The most modern and ecological smart technology, non-polluting, water
purification and recycling systems, recovery of renewable energies, waste recycling, provision of food through
aquatic agriculture specific to the area but also hydroponics will be used.

Key words: floating urban modules, bioclimatic, green energy.

1. Introducere

Suprafata ocupata de apa reprezinta aproximativ 71% din suprafata pamantului, astfel
incat crearea oraselor plutitoare este o alternativéd urbana revolutionard de rezolvare a
problemelor privind spatiul locuibil. Materialele adecvate pentru constructie realizate
printr-o tehnologie avansata plus conceptul nou de energie curata, ieftina, prietenoasa cu
natura, vor putea duce la realizarea unor orase mult mai economice.

Modul de ocupare poate fi realizat prin colonizare si crearea unor insule flotabile sau prin
module arhitecturale plutitoare care prin asamblarea lor formeaza un oras. De asemenea,
daca insulele care plutesc sufera de criza economica sau de alte probleme, se pot desprinde
si pot fi montate la alte colonii cu un trai mai progresist. Asemenea tip de oras avansat are
nevoie de un organ administrativ evoluat, politic, de locuitori cu pregatire amplificata,
adaptare sociologica, culturala, toate imbinandu-se cu mediul specific.

in functie de mediul locuit, unitatile si alte structuri arhitecturale trebuie s& aiba viziune
bioclimatica pasiva si activa. Unele orase plutitoare prin structura lor au o forma bionica
adaptata la mediu si functioneaza ca o completare a sistemului biotic.

Ideea oraselor plutitoare a inceput sa se dezvolte de la constructia platformelor de extragere
a petrolului. Pentru a putea infaptui un oras ecointeligent plutitor care s& ofere un confort
uman optim si totodata sa Tmbunatateasca mediul, sa@ protejeze ecosistemul, trebuie sa

! Acest articol face parte din teza de doctorat cu titlul: Milastinile Irakului, habitat natural & oras ecointeligent.
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putem Timbina ecologia traditionala cu tehnologia avansatd, conform unei strategii
sustenabile.

2. Crearea oraselor plutitoare in mlastinile din Sudul Irakului

In Irak, din cauza razboaielor promovate din interese economice, este necesar un sistem
imens de finantare si totodata o perioada indelungata pentru reconstructia oraselor distruse.
O propunere pentru asigurarea locuirii populatiei cu avantaje economice si spatial -
urbanistice este constructia oraselor inteligente plutitoare in zona mlastinilor. Acestea
consuma minim de energie, dispun de tehnologie de cel mai inalt nivel, au un proces de
constructie simplu care utilizeaza materiale (locale), dezvolta transportul folosind energie
curata, prietenoasa cu natura. Aceste orase vor reprezenta o deschidere catre noi orizonturi
de dezvoltare si vor asigura cresterea nivelului de trai al populatiei.

Habitatul natural delimitat pentru construirea orasului ecointeligent in sudul Irakului
cuprinde triunghiul ecosistemului format din granitele administrative ale oraselor Maysan
(Amara), Thi-Qar (Nasiriyah) si Basra, situate intre latitudinile 29955-32245 Nord si
longitudinile 45225-48230 Est. Aceste limite fluctueaza in functie de debitul apei provenita
din raurile Tigru si Eufrat, din precipitatiile locale sezoniere si din apele raurilor ce izvorasc
din Iran.

2.1. Dinamica si independenta orasului inteligent

Se urmaéreste ca habitatul urban in mediul umed mlastinos sa devina o structura bioclimatica
independent& din punct de vedere administrativ economic si guvernamental. Construirea in
mlastini este un proces dinamic iar urbanizarea este dinamica din doua puncte de vedere:

» schimbarea pozitiei fata de mediul geografic;

» schimbarea pozitiei fata de nivelul de plutire a orasului in sine.

Orasele se transporta pe apa prin patru sisteme :
* sistem autopropulsor;

® sistem remorcat;

® pava semi-submersibila;

* sistem prin dezasamblare.

Societatea din mlastina Irakului niciodatad n-a fost condusa in totalitate de un guvern, doar
partial. Asa ca proiectele actuale de a construi in oceane, bazate pe conceptul libertatii
guvernamentale deoarece legea apelor internationale este ,liberd”, se aplicad in mod fericit
mlastinilor Irakiene. Tn anii '80 suprafetele mléstinoase ale Irakului au fost refugiul
revolutionarilor, oameni care nu sunt de acord cu politica guvernului, si care nu doresc sa
participe la razboiul cu Iran (oameni pasnici, oameni avand aceeasi religie cu populatia
iraniana), refugiul le permitea sa traiasca independenti, intr-un mediu securizat si bogat in
hrana. Constructia insulelor plutitoare , orase - stat” va permite existenta unor unitati mai
mici care se pot alatura sau indeparta oricand. In cazul acesta se aplicd si se dezvolta
sistemul vechi integrat in modulul modern arhitectural, constructiv, printr-o schimbare



Al Zubaidi, O.(2022), “Mlastinile din sudul Irakului — orasul inteligent...” Revista Scolii Doctorale de Urbanism, 7:43-54.

radicala a tehnologiei si a principiului arhitectural si urbanistic, creandu-se vitalizarea
comunicarii cu biodiversitatea ecosistemului local.

Orasele inteligente acvatice ofera o libertate ampla de a locui si a alege modul de trai, ofera
posibilitatea locuitorilor de a se retragere din supraaglomerarile urbane de pe uscat si de a
deveni independenti. Asezarea urban# construitd pe apé se poate modifica dup# dorinté. Tn
acelasi mod au trait si sumerienii in trecut, iar in prezent ma’danii in mlastinile din sudul
Irakului.

2.2. Dezvoltarea urbanistic si structura orasului plutitor in mediul mléstinos

Flexibilitatea orasului plutitor se obtine prin asamblarea de module in forma unui fagure de
albine (forma dinamica si economica) (Fig. 1) si permite modificarea structurii conform
variatiilor economice, sociale si climatice. Aceste platforme pot fi hexagonale (cu conditia de
a asigura factori naturali vitali in infrastructura biodiversitatii) deoarece hexagonul este
considerat forma arhitecturala cea mai eficienta din punct de vedere spatial, sau pot fi sub
forma patrata, de pentagon etc. sau combinatii ale lor. Orasul nu ar pluti liber, ci dupa
cerinta mediului natural-uman.

lirnited number of large number of variations
basic components

raund variations for
aptimal circumference
{wave attenuator length)

high dimensional stability

Fig. 1. Module fagure detasabile ale DeltaSync care pot fi deplasate 5i deconectate in mod flexibil dacd
,orasul” trebuie remorcat in ape mai primitoare (imagine oferitd de DeltaSync, Blue Frontiers). Sursa:
https://www.e ngineering.com/story/un-brings-back-controversial-floating-city-concept
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Suma modulelor dezvolta functii administrative, comerciale, educationale, de sénatate etc.
(ca structura unui oras fix). Prin acest sistem flexibil se poate face tranzitia intre sistemul
rural ecologic existent de traditie sumeriana, catre sistemul urban inteligent ecologic
modern.

Unitatile urbane flotante foarte mici din proiectul URBAN RIGGER de pilda pentru studentii
din Copenhaga, apar ca un segment - pluta dintr-un oras pe apa. Ocupa o suprafata de 745
m? din care 300 m? sunt locuinte, 160 m? spatiu verde iar restul diverse utilitati, un
debarcader pentru barci, un bazin de inot, spatiu de gatit in aer liber cu terasa comuna de
65 m?, 12 spatii de depozitare, o sald de reuniune si anexe. Aceasta suprafati flotanta
reprezinta nucleul unui oras acvatic care se dezvolta prin complexitatea structurii urbane si
repetarea ei (multiplicarea modulului). Oamenii din acest ambient cautd sa Tmbine
placerea locuirii, cu domeniul economic, cultural, social si profesional (Fig. 2).

Fig. 2. Proiect,Urban Rigger”. Sursa: https://www.urbanrigger.com/view-urban-rigger/

in istorie, orasele circulare delimitate cu ziduri de fortificatie aveau aceastd form# pentru a
asigura protectie, aparare contra invadatorilor. Orasele actuale plutitoare din oceane
folosesc acelasi sistem de aparare circular contra valurilor, ploilor abundente, cicloanelor.
Pentru structura circulara flexibilad se folosesc resurse si materiale de constructie locale,
valorificate printr-un proces tehnologic ecologic, cu cheltuieli minime, in masura sa asigure
rezistenta constructiva si greutate adecvata sistemului plutitor.

Planimetria orasului se va dezvolta pe orizontala pentru a asigura descarcari gravitationale
usoare s va fi un ca un sistem hibrid, care asociaza traditia cu modernismul, prin

imbunatatirea formelor traditionale - deci se porneste de la patrimoniul local existent.

Aplicand operatiuni specifice de asamblare, orasul devine o structura dinamica integrata prin
miscarea ei fatd de orasele fixe. Uniunea elementelor structurale fundamentale va duce la
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aparitia oraselor integrate. Unitatile principale ale orasului sunt completate cu statiuni
mecanizate conditionate de mediu ca energie, alimentare cu apa (statii ecologice de
purificare) si ecosistem. Structurile oraselor plutitoare din mlastini vor putea combina
platforma existenta, platforma plutitoare si cea mobila cu poduri plutitoare si suspendate
simple, usoare, cat si cu platforme pentru reuniuni sociale. Aceste module arhitecturale
devin elemente vii care, prin repetare, se integreaza intr-un sistem feedback alcatuind o
aglomerare, o structura integrata vitala (Fig. 3).

Orasul este ecologic pentru ca respecta ecosistemul mlastinilor si este inteligent deoarece
aplica tehnologia moderna la conditiile specifice pentru realizarea perfectiunii interactiunii
om-mediu.

Activitatea acestui oras implica toate activitatile oraselor fixe ca utilitati, administrative,
culturale, sportive etc., dar, din punct de vedere psiho-social va fi diferit de orasul terestru
prin folosirea la maximum a tehnologiei moderne. Astfel, se folosesc sisteme evoluate
pentru purificarea si reciclarea apei, utilizarea energiei eoliene, a energiei solare si a energiei
din concentrarea temperaturii fara a fi neglijate solutiile arhitecturale bioclimatice
concomitent cu conditiile fizico-termice ale mediului.

Fig. 3. Macheta propunere - oras acvatic ecointeligent in mlastinile Irakiene.

Sistemul structural poate fi central-radial sau format de mai multe centre radiale legate
intre ele (sistem fagure) iar transportul comun va fi manual sau cu energie solara.
Administrarea central computerizatz va oferi date despre prognoza meteo s situatia
climei, situatia transportului si a agriculturii etc. Pericolul de inundatii sau seceta poate fi
evitat cu un sistem de senzori care controleaza activitatile si conditiile solului, a
suprafetelor de apa.

Orasele plutitoare ofera siguranta la cutremur, inundatii, cicloane, si confort termic prin
schimbarea structurii in functie de sezon (var&-iarn). Tn Japonia mutarea populatiei pe flota
de locuit s-a dovedit eficienta in caz de dezastre naturale, mutarea pe barci si nave fiind mult
mai usoara si rapida. Tot aici sunt folosite structuri plutitoare pentru rezervoarele de petrol
si materiale explozive, ca o masura de prevenire a dezastrelor naturale.
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in cazul in care nivelul apei se ridicé acesta se autoregleaza prin evacuarea cétre canalele
care duc la bazinele colectoare. Aceste bazine ofera toate conditiile ecologice de a mentine
apa in mod natural si sunt clasificate in functie de utilizari:

* bazin de indulcirea apei prin condensare;

* bazine piscicole;

* bazine sportive.

Sunt atestate patru tipuri de asezari urbane acvatice:

® insule — fiecare unitate de construit pe o singura platforma articulata;
® ramura — platforma sub forma de Y cu asezare incastrata;

® suma de unitati— platforma de dimensiuni mari cu asamblare rigids;
® unitate mare — platforma uriasa- monolit.

La constructiile pe apa participa oameni de afaceri, ingineri, arhitecti, urbanisti specializati in
proiectarea oraselor acvatice, imbinand stiinta cu tehnologia. In functie de numarul
locuitorilor, orasele plutitoare se pot mari sau micsora, orasul fiind flexibil.

Compactizarea masiva a orasului plutitor are un efect negativ asupra plantelor si animalelor
subacvatice. Pentru evitarea umbririlor mari se lasa spatii deschise ca lumina soarelui sa
patrunda la biodiversitatea acvatica, iar marimea luminatoarelor depinde de efectul de
umbrire asupra vietii subacvatice (Fig. 4).

Fig. 4. Luminator China’s floating city. Sursa: https://www. youtube.com/watch?v=McoC9SCHOyE/

Aceste luminatoare se proiecteaza in zone prevazute cu constructii joase care nu produc
umbra, iar numarul lor intr-un oras este stabilit Tn functie de necesarul de lumind pentru
vitalizarea spatiului acvatic. in jurul acestora se pot planta diverse plante de in&ltime micé
pentru producerea oxigenului si climatizarea spatiului si se poate amenaja un loc de recreere
sau o frumoasa gradina. Se pot monta chiar si fantani arteziene sau chiar un acvariu. Acesta
poate fi deschis vara pentru o racire bioclimatica si Tnchis iarna cu material transparent care
permite patrunderea luminii si incalzirea spatiului prin reflectarea razelor solare. Se creeaza
astfel o armonie perfectd intre razele soarelui, umbra vegetatiei, blandetea vantului si
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balansul apei. Acest cadru din jurul luminatoarelor poate deveni un spatiu recreativ, cultural
si distractiv.

Pentru o buna sistematizare bioclimatica, pozitia acestor spatii trebuie sa fie corelata cu
directia dominanta a vantului si cu punctele cardinale in cazul in care orasul este in repaus.
Construirea structurii oraselor pe apele cu adancimi mici este relativ rapida si usoara, este
usor adaptabila la schimbarea pozitiei si este maiieftina decat orasele proiectate pe insulele
de nisip sau pe apele cu adancimi mari. Orasele plutitoare rezista si se comporta mult mai
bine decat cele de pe uscat.

In functie de adancimea apei orasele acvatice pot avea diferite forme:

® nava - unitatile de locuit sunt asezate pe nava;

» platforma pe cadru (picioroange) - unitatile sunt ferite de valuri;

» dig - unitatile orasului plutitor sunt protejate cu sistem de recuperare a valurilor;

® structura scufundata - unitatile sunt in intregime intr-un spatiu construit ferit de
infiltrarea apei, ofera si asigura oxigen si lumina intr-un mediu microclimatic inchis.

2.3. Constructia platformelor plutitoare

Cea mai importanta conditie a construirii structurii orasului plutitor este flexibilitatea.
Aceasta flexibilitate trebuie sa corespunda actiunilor dinamice a valurilor si a vantului.
Orasului plutitor 7i este asigurata siguranta prin:

* rezistenta structurii;

® pozitia securizata;

* flotabilitatea.

Volumul, greutatea si forma geometrica a platformei asigura asezarea dinamica in raport cu
celelalte unitati.

Prin arhitectura acvatica, design original, proiectare urbana, se determina structura
platformei, dimensiunea optima si realizarea conceptului de platforma plutitoare. Factorii
care influenteaza dimensionarea optima a platformei plutitoare sunt: designul, mobilitatea,
navigabilitatea, confortul, structura, aspectele financiare (Fig. 5.). Navigabilitatea depinde de
performanta platformei, performanta in mediu, siguranta, rezistents, stabilitate s
flotabilitate?.

Materialele folosite la constructia platformelor pot fi:

» otelul - este des folosit, se modeleaza la forma dorita, este usor reparabil dar necesita
intretinere si protectie mai ales la coroziune;

* beton armat - material bun la compresiune si slab la intindere;

® materiale complexe - o combinare de fibre, carbuni, sticld, celuloza, dar in general este
scump.

O platforma poate avea dimensiunea 50 mx 50m x5m (ax b x h ) pentru 2 case i spatiu
public. Grosimea peretilor exteriori ai platformei = 0,5 m. Grosimea talpii platformei = 5 m.

% Hencken 2014:25
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Grosimea peretelui interior care imparte platforma = 0,3 m. Fiecare compartiment are un
perete intermediar cu patru pereti transversali avand grosime de 0,3 m (Fig. 6). Platforma
se Tmparte dupa functiune in locuinte, birouri, hoteluri, strazi, spatii verzi si spatii
deschise’.
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Fig. 5. Factori care influenteazd dimensionarea optimd a platformei plutitoare. Sursa: Hencken R. (2014),
Seasteading Implementation Plan, The Seasteading Institute, Netherlands, pag. 25, fig. 4.1. Sursa:
https://www.slideshare.net/rutgerdegraaf/seasteading-implementation-plan

Proiectele de orase pentru mari si oceane sunt asemanatoare cu cele pentru zonele
linistite si mlastinoase doar ca adancimea mlastinilor este mult mai mica si riscul de
catastrofe este redus. Pentru primele este nevoie de o platforma plutitoare unde jumatate
din grosimea sa este in apa ( 5m. H flotant ), dar pentru mlastini, adancimea acestora fiind
mica (0,6 -9 m) se pot cu usurinta construi insule artificiale fixe, mobile si platforme pe
piloni.

n ocazii critice de dezvoltare naturalg, politice, economice sau altele, mobilitatea platformei
plutitoare ajuta la deplasarea acestor orase in zone calme, linistite.

* Hencken 2014:31
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2.4. Tehnologia de construire a orasului inteligent acvatic respectdnd traditia
localé

Tehnologia folosita pentru constructia in spatiul acvatic trebuie sa tina cont de tehnologia
traditionala istorica specifica zonei si de tehnologia moderna strategica. La prima vedere
pare o investitie extrema, dar beneficiul major este acela cd nu sunt necesare cheltuieli
masive ca pentru un oras terestru. Toate constructiile actuale care s-au realizat pe
suprafetele de apa au avut costuri ridicate, dar tehnologia ecologicd a sumerienilor in
colonizarea habitatelor naturale acvatice a folosit materialele ecologice pentru constructii
eficiente, confortabile, usoare, demontabile si mutabile.

intotdeauna tratamentul special pentru asemenea constructii a avut la bazé doué criterii:
tratarea bazei de fundare si protectia impotriva valurilor. Constructia traditionala a
rezolvat acest aspect prin montarea deasa a trestiei in adancul mlastinilor reprezentand un
mod natural al ecosistemului, stiind ca trestia reprezinta elementul local ecologic iar
inaltimea ei deasupra apei formeaza un sistem de aparare natural si Tmpiedica ridicarea
nivelului apei.

Insulele fixe au fost construite in oceane pani la treizeci de metri adancime. indeobste,
aceste insule fixe dauneaza grav ecosistemului local prin poluare, dar la constructiile pe
insulele fixe din mlastinile Irakului s-au folosit materiale din sursa naturala locala: trestie,
papura etc.

Constructiile plutitoare depind foarte mult de principiul ingineriei hidraulice, incepand de la
conceptul unui sat flotabil, durabil, repetabil, ajungandu-se la obtinerea unui oras sustenabil,
inteligent.

Multe proiecte realizate in aceste medii au avut reusite economice datoritad dezvoltarii
turismului stimulat de ineditul locuirii acvatice, originalitatea conceptiei urbane si de
calitatile peisagistice.

2.5. Sisteme edilitare durabile folosite in dezvoltarea ecologici a orasului
plutitor

Unul dintre cele mai importante sisteme din structura acestor orase este cel edilitar care,
daca este neadecvat acestui habitat, duce la contaminarea biosistemului. Tn general,
activitatea umana nestudiata afecteaza sistemul ecologic, in primul rand cu efecte negative
asupra calitatii apei, a biodiversitatii si prin poluarea cu CO2. Orasele terestre au fost
intotdeauna o sursa de poluare a mediului. Deci a venit timpul ca aceste activitati negative
ale populatiei sa fie transformate printr-un circuit inchis, reciclabil, durabil.

Pentru prevenirea unor riscuri cu urmari negative asupra mediului, s-au facut multe
cercetari. Un rezultat este c& s-au introdus algele pentru tratarea si transformarea in
biocombustibil, in izolarea dioxidului de carbon si de asemenea, folosirea lor ca sursa de
hrana a animalelor, ca ingrasaminte in agricultura etc.
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Sistemul edilitar trebuie sa fie prevazut cu utilaje adecvate pentru o bunia functionare n
conformitate cu o legislatie aprobata (globalz) care are in vedere eliminarea riscurilor de
contaminare a mediului. Sistemele dezvoltate pentru purificarea si reciclarea apei in orasul
plutitor din mlastinile Irakului vor fi ecologice. Eliminarea apelor uzate va fi controlata printr-
un sistem de capsule care vor fi colectate de catre industria de reciclare si inlocuite cu alte
recipiente sterilizate.

Rezolvarea problemelor generate de deseuri este mult mai complicata intr-un mediu acvatic
comparativ cu mediul uscat deoarece zonele mlastinoase sunt mai sensibile datorita
fragilitatii ecosistemului. Prin reciclarea deseurilor de plastic se pot construi spatii ecologice.
Un exemplu este Parcul olandez din Rotterdam (arhitect Ramon Knoester) a fost construit
din plasticul recuperat din raul Meuse. Este format din sectiuni hexagonale modulare, ceea
ce Tnseamna dezvoltarea si extinderea pentru construirea platformelor si acoperirea
cupolelor, un spatiu de realizare a habitatului macro - si micro - forma. Acest prototip de
parc acvatic, ofera un habitat pasarilor, pestilor, plantelor, contribuie la ecologizarea orasului
Rotterdam sia ecosistemului din port”.

Metoda de a obtine curent electric prin ardere (combustibil obisnuit) a produs probleme

mediului. Exista totusi si alte solutii.

» Obtinerea curentului electric din energia solara
Reteaua de curent electric din Irak este esuata dupa atatea evenimente negative care
au avut loc din 1981 pana in prezent. Tn sezonul de vard, cand temperatura ajunge si
depaseste 50° C, este economica exploatarea energiei solare, mai ales in zona
mlastinilor, care este cea mai privilegiata zona din acest punct de vedere. O tara ca Irak
beneficiaza de 300 de zile de insorire pe an iar media anuald a consumului de curent
electric pentru o persoana este de aproximativ 1300 Kw/ora. Astfel, una dintre cele mai
avantajoase solutii de producere a energiei electrice este folosirea panourilor solare
prin care se transforma radiatia solara in curent continuu. Se poate folosi energia solara
pe 2/3 din suprafata Irakului in partile sudice si vestice unde timpul de insorire este de
2800-3000 de ore/an, cu o capacitate de aproximativ 7 Kw/m? intr-o ora. Pozitia Irakului
este pe centura solara mondiala. Prin folosirea de panouri fotovoltaice pe o suprafata
de 10 km? se pot economisi 30 mil. tone de petrol care se arde pentru producerea
energiei electrice si in acelasi timp se reduce si poluarea rezultatd din arderea
combustibilului. Zona mlastinilor, in perioada in care stralucirea soarelui nu este
suficienta, se poate conecta la reteaua electrica. Acest lucru se poate realiza printr-o
micro-retea in care panourile solare includ si acumulatoare, iar in cazul unor urgente se
poate apela la ele ca rezerva la generatoare. Incercérile Irakului din anii 1982-1986, prin
centrul de cercetare a energiei solare, au fost primele incercari din Orientul Mijlociu de
a folosi panouri solare. Dar, din cauza situatiei politice si a lipsei de strategie, aceasta
cercetare a fost oprita.

» Obtinerea curentului electric din energia eoliana
Schimbarile climatice se datoreaza consumului mare de energie. Numai 12% din
suprafata Irakului este verde, restul fiind desertica beneficiaza de vanturi puternice.
Datorita descoperirilor arheologice stim ca inca din antichitate vechii irakieni
(sumerieni) au folosit energia eoliana, lucru ce reiese din desenul unei barci cu panze

* Racheleanu 2019
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descoperit in orasul sumerian Eridu cu 4000 de ani i.e.n. Energia eoliana a lrakului
poate sa ofere mai mult decat minimul vitezei de vant (3,6 km/ora ) care o poate
produce. Se stie c& in timpul verii si primaverii viteza vantului este mai mare. Tn ultimii
10 ani media vitezei vantului in Irak a fost intre 5,91 — 12,1 m/s, aceasta viteza este
promititoare pentru producerea energiei eoliene”. In lunile de varé in Irak bat dou
feluri de vant: vantul sudic si vantul din sud-est care este aducator de furtuni de nisip
(vant uscat) si ajunge la 80 km/ora.

2.6. Hrana hidroponici un atu al orasului plutitor

Avand in vedere actualul procent de crestere al populatiei, pana in anul 2100 va fi nevoie de
o suprafaté de cca. 285 km? pentru asezarile urbane si rurale, lucru care micsoreaza cu un
procent de 18 la suta terenurile destinate agriculturii. Acest fenomen va impune cerinte
masive de hrana astfel ca orasul plutitor devine o necesitate. El poate determina in general
cresterea suprafetei agricole pentru procurarea hranei. Relatia dintre sistemul urbanistic
plutitor si sistemul urban fix, terestru, se dezvolta printr-o colaborare si completare pozitiva
in toate domeniile, mai ales economic si energetic.

Orasele construite pe apa au capacitatea de a produce pentru consum si de a comercializa

din productia alimentara proprie, obtinuta din:

® cultura acvatica, cresterea unor specii de fauna si flora specifice zonei in vederea
comercializarii;

® agricultura hidroponica, tehnologie in care plantele nu cresc in sol, ci in apa.

Deoarece omenirea este intr-o continua cautare de noi mijloace de producere a hranei
pentru populatie, cultura hidroponica folosita in trecut si de azteci, este readusa fin
actualitate de profesorii din Carolina de Nord®. Prima ferm& comerciald pe baza acestei
tehnolc;gii este functionala in Egipt, exemplu ce poate deveni optim pentru habitatul
acvatic’.

3. Concluzii

Asezarea habitatelor umane traditionale pe suprafetele de apa se bazeaza pe unitati de
locuit formate din cateva module simple repetabile, iar in ziua de azi conceptia construirii
oraselorinteligente (sustenabile) porneste de la acelasi principiu.

Volumul integral al orasului acvatic provine din volumul prefabricat (pregatit) al volumului
arhitectural de baza. Tn proiectarea orasului, trebuie inclusé valorificarea energiei solare,
eoliene si a altor energii regenerabile. Aceasta energie verde poate avea cost 0. Prin
reciclarea deseurilor se produce materie prima sau energie iar folosirea materiei prime
naturale locale in constructia orasului acvatic duce la regenerarea si consolidarea
habitatului umed.

> |stepanian 2020 - inginer autorizat independent, cu o experient# de peste 30 de ani in proiecte pe scaré largé de energie
electrica si apa.

® Radosav 2018

7 Conexiuni urbane 2019
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Lipsa retelelor stradale din orasele plutitoare micsoreaza factorul de reflectie a razelor
solare, fapt ce duce la eliminarea poluarii si la climatizarea zonei. De asemenea, se elimina
timpul consumat de construirea si intretinerea acestei retele stradale fapt ce duce la
cresterea economica a orasului.

inmagazinarea, reciclarea si filtrarea apei de ploaie si a apei existente printr-un sistem
sustenabil duce la un echilibru ecologic in mediul acvatic regional. Tn scopul purificérii
mediului acvatic se pot folosi segmente ale acestui oras (laborator ecologic mobil) sau
chiar Tntregul oras mobil plutitor. Tn mediul ml&stinos vedem construirea acestui tip de
asezari fie pe platforma fixa, mobila sau pe piloni cu tehnologia si materialele specifice
zonei umede.
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Abstract. European funding is an opportunity for EU member states. Ports play a key role in the Trans-
European Transport Network (TEN-T), which is why many funds have been channeled in this direction.
European funds for ports follow several aspects: reducing the impact on the environment, improving
navigation conditions, the efficiency of port infrastructure, encouraging innovation, digitalizing certain port
services.

Key words: transport network, development of the infrastructure, sustainable investments

1. Introducere

Aderarea la Uniunea Europeani a reprezentat o oportunitate pentru noile tari membre de
a-si indeplini obiectivele privind modernizarea economica si cresterea calitatii viejciil. Pentru
multe state, finantarea europeana reprezinta unul dintre principalele avantaje al statutului
de membru al Uniunii Europene. Totodata, finantarea proiectelor urmareste o crestere
economici, prin reducerea decalajelor existente intre tirile membre’.

Fondurile europene se adreseaza unui profil divers de beneficiari, ale caror proiecte
indeplinesc criteriile de finantare. Printre cei mai frecventi beneficiari ai finantarii euroepene
se numara agricultorii, tinerii, ONG-urile, organismele publice.

Prin calitatea de membru al Uniunii Europene, se creeaza premisele finantarii unor proiecte
din domenii variate, precum agricultura, cercetare, dezvoltare urbana, incluziune sociala,
inovatie, transporturi etc.

La nivel european, porturile sunt considerate a fi motoare ale cresterii economice®, motiv
pentru care numeroase fonduri au fost directionate catre programe ce vizeaza dezvoltarea
porturilor. n plus, porturile au si un rol vital pentru economia local, ca urmare a proceselor
logistice ce au loc aici’.

Finantarea europeana urmareste Tmbunatatirea conexiunilor dintre porturi si celelalte zone
ale teritoriului. Tn functie de gradul de conectare al portului la infrastructura existenté, se
creaza premisele dezvoltarii intregii regiuni. Portul contribuie atat la crearea de noi locuri de
munca, dar si la cresterea atractivitatii pentru companii si dezvoltarea industriei’.

"Albu et al 2018

? Chitiga si Isachi 2016

? Comisia European 2013

* Monios 5si Wilmsmeier 2016
> Miller 2017
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Pentru a facilita indeplinirea obiectivelor europene in domeniul transportului, au fost create
anumite programe si fonduri, prin care pot obtine finantiri. in acest sens, se evidentiaza
Programul TEN-T (Trans-european Transport Newtwork), prin care s-a dorit directionarea
ajutorului financiar european cétre retele si mijloace de transport prietenoase cu mediul. Tn
acelasi timp, programul a urmarit imbunatatirea gradului de accesibilitate la nivelul Uniunii
Europene®. Pentru asigurarea unei uniformitéti a retelelor de transport, Programul TEN-T
este alcatuit din mai multe elemente, vizand diferite tipuri de transporturi: aerian, feroviar,
rutier, naval si multimodal’.

in continuarea programului TEN-T, a fost implementat Programul CEF Transport (Connecting
Europe Facility), prin care se urmareste cresterea gradului de conectivitate de-a lungul
coridoarelor europene, si promovarea unui transport sustenabil, incluziv si sigur’. Spre
deosebire de programul anterior de finantare, Programul CEF Transport a primit un buget
mult mai mare, suma crescand de la 8 la 26,4 miliarde de euro pentru perioada 2014-2020
(Fig. 1). Aceasta crestere este datorata interesului crescut al Comisiei Europene pentru a
finaliza cat mai repede coridoarele europene de transport, cu scopul consolidarii
competitivitatii europene la nivel mondial.

miliarde €

L

TEM-T 2007-2013 CEF Transport 2014-2020

Fig. 1. Sumé total disponibild prin Programele TEN-T si CEF Transport’.

Un alt program prin care pot fi acordate fonduri proiectelor din domeniul transportului este
Interreg. Tncepand cu 1990, cooperarea dintre regiuni a devenit o prioritate pentru Uniunea
Europeana, prin care s-a urmarit integrarea noilor tari membre si promovarea cooperarii
europenelo. in prezent, programul Interreg are drept scop stimularea cooperérii intre tri si

6 Steer Davies Gleave 2011

" van Weenen et al 2016

¥ Circular City Funding Guide 2020

? Grafic realizat de autor, pe baza datelor disponibile: https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-
facility/cef-transport/apply-funding/2014-cef-transport-calls-proposals

' Nilsson et al 2010
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regiuni. Programul este finantat prin intermediul Fondului European de Dezvoltare Regionala
(FEDR).

in ceea ce priveste porturile, finantarea europeans vizeaza, prin proiectele finantate, mai
multe aspecte, precum: imbunatatirea conditiilor de navigatie, reducerea impactului asupra
mediului, Tncurajarea inovarii, digitalizarea anumitor servicii portuare, cresterea eficientei
infrastructurii portuare, cresterea sigurantei in timpul desfasurarii operatiunilor portuare.

Din punct de vedere al importantei pentru reteaua europeana de transport, au fost
identificate 319 de porturi. Dintre acestea, 83 fac parte din reteaua principala, celelalte 236
din reteaua secundaré'’. Se evidentiaz# decalaje mari intre aceste porturi, atat legat de
volumul traficului de mérfuri, cat si in ceea ce priveste infrastructura si dotérile existente. in
timp ce unele au fost favorizate de pozitia geografica, si s-au extins foarte mult, ca urmare a
cresterii traficului portuar, alte porturi si-au redus foarte mult activitatea, avand o
importantd redusd la nivel local. Tn oricare dintre cazuri, finantarea europeani poate
reprezenta un ajutor in procesul de redresare economica.

2. Materiale si metode

Scopul acestui studiu este acela de a realiza o analiza privind porturile care au accesat
finantarea europeana. Ulterior, vor fi evidentiate o parte dintre proiecte si modul in care
acestea au contribuit la imbunatatirea unor aspecte privind functionalitatea portului.

intr-o primé etap4, au fost identificate tirile membre ale Uniunii Europene care au accesat
cele mai multe fonduri pentru domeniul transportului pe apa. Au fost prelucrate datele
statistice, furnizate de Comisia Europeana, privind fondurile accesate de fiecare tara prin
intermediul Programului Connecting Europe Facility (CEF Transport). S-a luat in considerare
doar finantarea pentru proiectele ce vizeaza navigatia pe cai interioare si maritime.

A fost aleasa ca perioada de referinta 2014-2020, avand in vedere faptul ca este cel mai
recent exercifiul financiar incheiat. De asemenea, aceasta perioada a fost aleasa si cu scopul
de a include si Croatia in cadrul analizei, avand in vedere faptul ca aceasta tara a aderat la
Uniunea Europeana in anul 2013. Totodata, avand in vedere iesirea Marii Britanii din
Uniunea Europeani, perioada 2014-2020 este ultima in care poate fi inclusa si aceasta tara
in cadrul studiului.

n cadrul celei de a doua etape, au fost fost analizate rapoartele privind proiectele finantate
din cele mai importante 3 tari, din punct de vedere al finantarii accesate prin acest program.
in continuare, au fost analizate rapoartele periodice intocmite de Comisia Europeans,
privind cele mai relevante proiecte implementate in tarile selectate in etapa anterioara.

in cea de a treia etap, a fost ales cate un exemplu din fiecare tard analizaté anterior.
Porturile alese s-au evidentiat fie prin interesul acordat finantarilor europene, fie prin
cresterea, intr-un timp scurt, a volumului de marfuri tranzitat. Cele 3 exemple de porturi

" Comisia Europeans 2013
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alese sunt situate in zone geografice diferite, pentru a evidentia rolul pe care il are
finantarea europeana, indiferent de localizarea geografica a proiectelor implementate.

3. Rezultate si discutii

Analizand graficul privind finantarea accesata prin programul CEF Transport, se evidentiaza
usor tarile care au accesat cele mai importante fonduri (Fig. 2). Sume de peste 400 milioane
de euro au fost accesate de catre Polonia, Franta si Belgia. in total, finantarea accesaté de
catre aceste 3 tari reprezinta 55% din totalul sumei accesate in perioada 2014-2020.
Celelalte tari au primit finantari mult mai reduse, fie ca urmare a depunerii unui numar mic
de proiecte, respingerii finantarii pentru proiecte considerate a fi nefezabile din punct de
vedere economic sau interesul acordat pentru alte tipuri de transport.
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Fig. 2. Finantarea accesaté de térile mebre UE prin Programul CEF Transport pentru proiectele de navigatie
interioard si maritim& (2014-2020)".

Gradul de finantare europeana a proiectelor aprobate difera in functie de tara. Din
cercetarea efectuata, reiese faptul ca dintre cele 3 state analizate, Polonia are cel mai mare
grad de co-finantare. Acest fapt se datoreaza existentei criteriului privind PIB-ul fiecarui stat
membru din media Uniunii Europene. Astfel, statele ce au au PIB mai mare de 75% din
media Uniunii Europene (in exemplele analizate, Franta si Belgia) vor primi mai putine
fonduri decat térile ce nu au atins valoarea mentionata anterior® (In exemplul de fata,
Polonia).

Din punct de vedere al repartizarii proiectelor pe tipul de transport, se pot evidentia anumite
diferente, in ceea ce priveste abordarile celor 3 tari analizate (Fig. 2). Astfel, se evidentiaza 3

12 Grafic realizat de autor, pe baza datelor disponibile: https://ec.europa.eu/inea/connecting-europe-
facility /cef-transport/projects-by-country
'3 Costa 2019
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situatii distincte, in functie de prioritatile stabilite de fiecare tara, dar tindnd cont si de
obiectivele existente la nivel european.
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Fig. 3. Distribuirea finantarii accesate pentru ciile navigabile interioare si navigatia maritim&in Belgia, Franta si
Polonia (2014-2020)".

in Belgia, proiectele privind navigatia interioar& au primit cea mai mare parte a finantirii,
avand in vedere faptul ca principalul port maritim al tarii, Antwerp, a accesat finantare
europeana prin intermediul altor programe, de exemplu Interreg (European Territorial Co-
operation).

Dintre proiectele care au primit cea mai importanta finantare, se pot mentiona si

urmatoarele:

» Tmbunétatirea conditiilor de navigatie de-a lungul Canalului Albert, cea mai importanta
cale navigabila interioara a tarii, prin care se realizeaza legatura intre Portul Antwerp si
Liege™;

» eliminarea blocajelor si completarea partilor lipsa pentru crearea unei legaturi intre Sena
si Scheldt 16,

# studii privind digitalizarea fluxurilor de informatii si armonizarea serviciilor de informatii
in domeniul fluvial, cu scopul integrarii serviciilor de transport in lanturile logistice
multimodale!’;

n Franta, proiectele privind navigatia interioard au accesat o finantare mult mai mare decat
proiectele de navigatie maritima. De remarcat, este faptul ca in cazul Frantei, un numar
relativ mic de proiecte (11), au primit o finantare semnificativa, ceea ce subliniaza existenta
unor proiecte de anvergura, ce au fost implementate in acest sector.

4Grafic realizat de autor, pe baza datelor disponibile: https://ec.europa.eu/inea/connecting-europe-
facility /cef-transport/projects-by-country

"> Innovation and Networks Executive Agency - European Commission 2014 a
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n ceea ce priveste proiectele implementate, se evidentiaz& urmétoarele:

® construirea unui nou terminal multimodal pentru Portul din Strasbourg, prin care se
urmareste eliminarea blocajelor si cresterea performantei portului, ca parte a mai multor
Coridoare Europene de Transport's;

® construirea unui nou terminal de containere, proiect prin care se urmareste extinderea
Portului Le Havre, cel mai mare port al térii*%;

* modernizarea terminalului de transport din Portul Marsilia este unul dintre cele mai
importante proiecte, luand in considerare faptul ca acesta este situat pe traseul a doua
Coridoare Europene de Transport; se urmareste instalarea noi echipamente, care sa duca
la cresterea capacitatii terminalului multimodal®%;

in Polonia, se observa faptul c& nu au existat proiecte privind navigatia interioaré finantate
prin intermediul programului CEF Transport. in schimb, navigatia maritimé a accesat o
finantare importanta, in principal ca urmare a numeroaselor proiecte ce vizeaza dezvoltarea
Portului Gdansk, unul dintre cele mai importante porturi din zona Marii Baltice.

Alte proiecte importante au avut in vedere:

» Tmbunéatatirea accesului feroviar pentru Portul Gdynia, prin modernizarea liniei si a
statiei, precum si construirea unui centru de control21;

® construirea unei parcari pentru camioane, cu scopul reducerii blocajelor aparute in
terminalul pentru feribot din Swinoujscie??;

# studii privind crearea unui sistem inteligent de management al traficului rutier in Portul
Gdynia; acest sistem contribuie la o gestionare eficienta a locurilor de parcare,
imbuntitirea confortului si securititii orasului®®;

Pentru o evidentiere mai mare a impactului finantarii europene asupra porturilor, a fost
selectat cate un port din fiecare tara analizata anterior. Aceste porturi au accesat finantari
importante, atat prin intermediul Programului CEF Transport, cat si prin alte programe,
reusind sa Tsi modernizeze infrastructura si sa isi creasca gradul de competitivitate.

3.1. Portul Zeebruge

Este localizat in apropiere de Brugge, si este unul dintre cele mai mari porturi de containere
din Europa, dar si un important terminal pentru feriboturi din Marea Nordului. Portul este
implicat in numeroase proiecte, atat in mod independent, cat si in colaborare cu alte porturi.

Proiectele implementate urmaresc diferite obiective: Tmbunatitirea conexiunii cu
hinterlandul, reducerea poluérii, construirea de noi dotari logistice (Tabelul 1).

¥ Innovation and Networks Executive Agency - European Commission 2014 ¢
19 vandenbroeck 2006

*% Innovation and Networks Executive Agency - European Commission 2018 b
! Innovation and Networks Executive Agency - European Commission 2015 a
*% Innovation and Networks Executive Agency - European Commission 2018 ¢
 Innovation and Networks Executive Agency - European Commission 2018 d
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Tabelul 1. Proiecte co-finantate prin Programul CEF Transport in Portul Zeebruge (2014-2020)**
Denumire proiect Co-finantare Anincepere Status
obtinuta prin proiect
Programul CEF
Transport (€)
Improving of the multimodal 1,598,000 2015 Finalizat

logistic platform of the port of
Zeebrugge in order to
accommodate long freight trains

Go4Synergy in LNG 2,629,500 2016 Finalizat
Secure Parking Opportunities for 4,188,172 2018 in derulare
Trucks (SPOT) in Flanders
Bio2Bunker: BLNG as the solution 11,000,000 2019 n derulare
for decarbonising the maritime
industry

Portul Zeebruge este situat pe traseul Coridorului european Rin-Alpi. Avand in vedere acest
lucru, s-au pus bazele unui proiect, in colaborare cu Portul Gothenburg, situat pe traseul
Coridorului european Scandinavia - Marea Mediterana, cu scopul realizarii unor studii privind
posibilitatea crearii unei autostrazi maritime. Aceasta ar urma sa faca legatura intre o
instalatie de transbordare GNL-container, localizata in Zeebrugge, si o instalatie de
aprovizionare a navelor din Gothenburg. Prin acest proiect, se are in vedere stabilirea
gradului de fezabilitate comerciala si cererea partilor interesate de acest proiect, prin analiza
volumului de trafic estimat®.

Un alt proiect a urmarit realizarea unor lucrari privind imbunatatirea platformei logistice
multimodale a Portului Zeebruge, cu scopul de a permite sosirea si stationarea trenurilor de
marfi cu numar mare de vagoane?®. Aceste lucréri contribuie la o gestionare mai eficient a
traficului feroviar, portul avand un rol esential in transportul marfurilor catre Marea
Nordului si Marea Mediterana.

Proiectele accesate de catre Portul Zeebrugge prin Programul CEF Transport au determinat
Tmbunatatirea accesibilitatii portului, dar si cresterea volumului de marfa vrac lichid, cu 7,9%

ntre 2015 si 2018%’.

3.2. Portul Rouen

Este localizat pe malul fluviului Sena, in nord-vestul Frantei, la aproximativ 100 km de Paris.
Rouen este considerat a fi cel mai important port din vestul Europei in ceea ce priveste

**Tabel realizat de autor, pe baza datelor disponibile:
https://ec.europa.eu/inea/sites/default/files/cefpub/eu_investment_in_transport_in_belgium.pdf
%% Innovation and Networks Executive Agency - European Commission 2016

*® Innovation and Networks Executive Agency - European Commission 2015 b

27 European See Port Organisation f.a.
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exportul de cereale®®. De asemenea, portul are un rol vital in alimentarea cu bunuri a regiunii
Paris.

O parte dintre proiectele in care este implicat Portul Rouen sunt realizate in colaborare cu
Porturile Le Havre si Paris (Tabelul 2). Aceste 3 porturi au format un grup de interes, cu
scopul dezvoltarii unei retele de porturi de-a lungul fluviului Sena, motiv pentru care
desfasoara numeroase proiecte in colaborare.

Tabelul 2. Proiecte co-finantate prin Programul CEF Transport in Portul Roeun (2014-2020)*°

Denumire proiect Co-finantare | Anincepere Status
obtinuta prin proiect
Programul
CEF Transport
(€)
Improvement of vessel access to the 30,420,000 2014 Finalizat
Port of Rouen
S/F SamuelLNG for a Blue Atlantic Arch 9,862,060 2015 Finalizat
Studies to establish two ports on the 1,704,500 2015 n derulare

Seine downstream from Paris-Port
Seine Métropole Ouest and I’Eco-port
des 2 Rives de Seine

iTerminals 4.0 3,700,250 2018 n derulare
Electrification of the Seine Axis: 1,848,000 2019 n derulare
onshore power and water supply for
fluvial units

Unul dintre cele mai importante proiecte desfasurate in Portul Rouen a vizat imbunatatirea
accesului prin eliminarea blocajelor tehnice, care impiedicau accesul maritim al portului’®.
Au fost realizate lucrari de dragare a canalului navigabil, actiune care a dus la o crestere a
gradului de siguranta Tn operatiunile portuare.

Un proiect ce a vizat reducerea poluérii este cel referitor la electrificarea Senei. Proiectul s-a
desfasurat in colaborare cu Porturile Le Havre si Paris. Proiectul urmareste reducerea
emisiilor de dioxid de carbon, precum si a poluarii fonice, prin instalarea a 78 de terminale
de electricitate si ap4 cu un sistem interoperabil*’.

Proiectele implementate in Portul Rouen au vizat reducerea poluzrii, digitalizarea
operatiunilor portuare, utilizarea tehnologiei pentru cresterea volumului de marfuri
manevrat si imbunatatirea accesului catre port.

28 Rouen Normandy Invest 2019

** Tabel realizat de autor, pe baza datelor disponibile:
https://ec.europa.eu/inea/sites/default/files/cefpub/eu_investment_in_transport_in_france.pdf
3% Innovation and Networks Executive Agency - European Commission 2014 d

3! Innovation and Networks Executive Agency - European Commission 2019
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3.3. Portul Gdansk

Este localizat in nordul Poloniei, fiind unul dintre cele mai mari porturi de pe coasta Marii
Baltice. Tn ultimii ani, aici au fost implementate numeroase proiecte, ca parte dintr-un plan
mult mai amplu de investitii, ce este asteptat sa se incheie in anul 2021.

Realizarea unei legaturi feroviare a portului cu hinterlandul a reprezentat una dintre
prioritatile autoritatilor. Proiectul a primit o finantare substantiala, si a urmarit
imbunétitirea accesului si cresterea capacitétii de incércare cu marfé a portului*®. Tn plus,
proiectul contribuie sila cresterea gradului de siguranta si imbunatatirea serviciilor portuare.

Un alt proiect urmareste modernizarea infrastructurii portuare si cresterea gradului de
adaptabilitate la schimbarile privind marirea dimensiunii containerelor. Prin cresterea
adancimii canalului navigabil, se urmareste si cresterea gradului de siguranta si a eficienteiin
manevrarea mérfurilor’>.

Cele mai importante proiecte finantate prin Programul CEF Transport au vizat construirea si
modernizarea infrastructurii necesare imbunatatirii conectivitatii portului (Tabelul 3).

Tabelul 3. Proiecte co-finantate prin Programul CEF Transport in Portul Gdansk (2014-2020)**

Denumire proiect Co-finantare obtinuta An Status
prin Programul CEF incepere
Transport (€) proiect
e-Freight implementation Action (e- 1,591,487 2014 Finalizat
Impact)
Improving rail access to the port of Gdansk 108,543,271 2015 in
derulare
Extension and modernisation of the road 24,450,726 2015 n
and railway network in the Gdansk outer derulare
port
Modernisation of the fairway, expansion 93,735,340 2015 n
of the quays and improvement of derulare
navigation in the Internal Port in Gdansk
Design and environmental documentation 371,175 2015 Finalizat
for the expansion and modernisation of
Core Network node in the Port of Gdarisk
The small-scale LNG Reloading Terminal in 1,048,450 2016 n
Gdansk and bunkering services derulare
Expansion and modernisation of road and 3,871,782 2018 n
rail access to the port of Gdarisk derulare

n ultimii ani, in cadrul portului au avut loc ample lucréri de infrastructura, fapt ce a condus
la o Tmbunatatire a accesului la teritoriul din interiorul continentului, tari precum Cehia,

32 Innovation and Networks Executive Agency - European Commission 2015 c

33 Innovation and Networks Executive Agency - European Commission 2015 d

3* Tabel realizat de autor, pe baza datelor disponibile:
https://ec.europa.eu/inea/sites/default/files/cefpub/eu_investment_in_transport_in_poland.pdf
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Slovacia, Ungaria, Ucraina. De asemenea, investitiile realizate au condus la o crestere a
traficului de containere cu 66,7%, intre 2015 si 2018%.

4. Concluzii

Finantarea europeana reprezinta o oportunitate deosebitd pentru Tmbunatitirea
functionalitatii unui port. Analizdnd situatia proiectelor finantate european, s-a putut
observa interesul acordat de tarile membre pentru porturile situate pe traseul unor
coridoare europene de transport. De asemenea, si procentul de co-finantare al proiectelor
variaza, in functie de fiecare stat.

in timp ce unele porturi au accestat finantéri, in principal, pentru Tmbuné&tétirea
infrastructurii, alte porturi au urmarit digitalizarea unor servicii portuare sau reducerea
impactului activitatilor portuare asupra mediului. Tn cazul Belgiei, proiectele urmaresc
crearea unor legéturi cu alte porturi, care sé faciliteze schimburile comerciale. Tn acest mod,
se urméreste consolidarea rolului pe care 7l are portul Zeebrugge Tn zona Mérii Nordului. Tn
Franta, se observa un interes crescut pentru realizarea unor retele de transport, care sa
integreze mai multe porturi. Astfel, Portul Rouen a fost inclus intr-o retea, alaturi de
Porturile Le Havre si Paris, cu scopul imbunatatirii nevoii de aprovizionare in regiunea Paris.

in cadrul acestei analize, s-a evidentiat Portul Gdansk, care a accesat finantiri importante.
Acestea au contribuit la cresterea competitivitatii acestui port, motiv pentru care volumul de
marfuri este intr-o continua crestere, Gdansk consolidandu-si rolul de cel mai important port
la Marea Baltica.

Programul CEF Transport reprezintd doar una dintre sursele de finantare europeana.
Uniunea Europeana pune la dispozitie si alte categorii de fonduri, care pot contribui
lafinantarea proiectelor ce vizeaza dezvoltarea porturilor. Dupa cum a fost evidentiat
anterior, porturile au accesat finantarea europeana pentru proiecte diverse. Indiferent de
scopul urmarit, proiectele implementate au contribuit la o crestere a rolului pe care il au
aceste porturi la nivel national sau chiar european.
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Catre o mobilitate durabila: impactul
infrastructurilor de transport asupra biodiversitatii

zonelor turistice /| Towards sustainable mobility:
the impact of transport infrastructures on the
biodiversity of tourist areas
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(1) doctorand, Scoala Doctorala de Urbanism, Universitatea de Arhitectura s Urbanism ,lon
Mincu”, Bucuresti, Romania; (2) CS IlI, fiz., Institutul National de Cercetare-Dezvoltare
URBAN-INCERC Bucuresti, Romania

Abstract. Tourism is one of the beneficiaries of biodiversity and most tourist areas are in environmentally
sensitive points, rich in biodiversity. Transport can put a lot of pressure on them, since road networks
are seen as responsible for the decline in the quantity and quality of natural habitat. Transport
infrastructure often has negative effects on biodiversity, causing primary effects such as habitat loss,
disturbance and fragmentation, and marginal effects such as pollution and noise. However, roadside can
act as corridors for wildlife movement, which can be considered an advantage. Given that globally by
2020 it was expected that the length of new roads to increase by 60% compared to 2010 and that
transport dedicated to tourism represents over 50% of the total impact of transport on the environment,
it becomes imperative to find innovative, alternative, flexible and sustainable solutions of transport to
counteract its negative effects. Planning a transport infrastructure must take into account studies not
only at local, but at landscape scale. Thus, limiting the effects of habitat fragmentation by the integration
of transport infrastructure corridors into natural ecological networks that exists in that landscape could
be a solution.

Key words: road infrastructure, protected areas, habitat loss, fragmentation, barriers, corridors, planning

1. Context

Conform Raportului EEA nr. 18/2019 avand ca tematicd transportul si mediul®,
transportul creeaza provocari in intreaga Uniune Europeana, transportului terestru
datorandu-i-se in mod special problemele de mediu existente, precum emisiile de
poluanti atmosferici si de gaze cu efecte de sera. Retelele de transport — autostrazi,
drumuri, cai ferate — au devenit deja o trasatura comuna in peisajul Europei, fiind un
element de baza al conectivitatii, atat de necesara activitatilor oamenilor, si prin care se
ofera accesul usor la numeroase servicii.

Sectorul turistic contribuie cu aproximativ 8% din emisiile globale de gaze cu efect de ser3,
iar transportul contribuie semnificativ la acestea, in special cel bazat pe masini Tn zonele
vulnerabile, precum cele montane sau costiere, care sunt zone de interes pentru sectorul
turistic, conectarea unor regiuni prin coridoare de transport, poate atrage un numar mai
mare de turisti, crescand numarul serviciilor de cazare, dar inseamna si 0 mai mare presiune
asupra mediului, mai multe deseuri sau ape uzate. De asemenea, coridoarele de transport

'EEA2019a
% Lenzen etal. 2018



. Revista 5colii Doctorale de Urbanism vol. 7 /2022

de-a lungul unor cursuri mari de ape (cum sunt cele de-a lungul Dunarii), chiar daca sunt
esentiale unei bune economii, exercita presiune asupra ecosistemelor de aici, care de multe
ori sunt unice. Tn plus, apare poluarea, care se raspandeste dincolo de zonele acoperite cu
retele de transport si care poate afecta oamenii, animalele si plantele. Un alt impact negativ
al transportului este reprezentat de poluarea fonica, pentru care exista solutii pentru
atenuare, de natura tehnologica sau prin montarea unor bariere de zgomot de-a lungul
autostrazilor.

Zonele protejate sunt sensibile prin Tnsasi natura lor, iar transportul in scop turistic
ameninta biodiversitatea acestora. Desi retelele de transport aduc beneficii economice
unui oras sau unei regiuni, acest lucru genereaza presiune asupra habitatelor naturale,
reprezinta bariere n peisajul natural si perturba ecosistemele prin urmarile poluarii
inerente activititilor de transport®. Retelele de infrastructurd create de om impart
peisajul Tn zone mai mici si reprezinta bariere fizice pentru speciile de plante si animale,
iar lipsa de conectivitate intre habitate cauzate de infrastructura de transport creste
vulnerabilitatea speciilor de animale salbatice care traiesc aici. De aceea Tn ultimii ani au
fost implementate structuri speciale ale infrastructurii de transport — precum tuneluri
sau poduri — care, planificate la o scara larga, pot reduce presiunea asupra ecosistemelor
si a biodiversitatii.

2. Obiectivele cercetarii

Desi proiectele de infrastructura de transport (inclusiv reteaua transeuropeana de
transport, Ten-T) au contribuit la Tmbunatatirea calitatii vietii in Europa, totusi multe studii
leaga partial aceastd retea de transport de esecul Uniunii Europene de a-si atinge
obiectivul de a opri pierderea biodiversititii*. Se cunoaste in acest moment c#
transporturile au un impact important asupra biodiversitatii si ecologiei peisajului n
intreaga Europa, drumurile si caile ferate accentuand fragmentarea habitatelor, alterandu-
le sau ducand la pierderi permanente. De aceea sectorului transporturilor ii revine un rol
esential Tn evitarea fragmentarii peisajelor. In sensul prezentului articol, prin peisaj se
intelege , 0 zon&, asa cum este perceputd de oameni, al carei caracter este rezultatul
actiunii si interactiunii factorilor naturali si/sau umani”, definitia care a fost data de
Conventia Europeana a Peisajuluis.

Proiectele de infrastructura de transport pot avea impact negativ chiar daca nu sunt situate
intr-o arie protejatd, dar unele studii® s-au preocupat de impactul potential al
infrastructurilor de transport asupra ariilor protejate. Cercetarea de fatd 13 propune s&
determine relatia dintre infrastructura de transport, turism si biodiversitate, prezentand
cateva din efectele utilizarii retelelor de transport, inclusiv in scop turistic, inh zonele sensibile
din punct de vedere al biodiversitatii.

*EEA 2019 b

* SURF nature 2011

> Consiliul Europei 2000
®EEA 2015
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3. Efectele turismului asupra biodiversitatii

Se pune intrebarea daca sectorul turistic afecteaza in mai mare masura biodiversitatea decat
schimbérile climatice, si cum s-ar putea cuantifica acest lucru. Tncé din 2010 s-a observat
necesitatea unor studii care sa se concentreze pe efectele turismului asupra biodiversitatii,
ca parte a efortului indreptat spre efectele limitarii efectelor schimbrilor climatice’.

Zonele naturale protejate sunt folosite de miliarde de oameni pentru recreere si
turism, turismul fiind unul din beneficiarii biodiversitatii, care la randul ei este esentiala
pentru dezvoltarea acestei industrii. Biodiversitatea atrage ecoturismul precum si
turismul bazat pe natura. Pe de alta parte, turismul are atat efecte pozitive cat si
negative asupra conservarii biodiversitatii (a se vedea Tabelul 1). Odata cu cresterea
mobilitatii turistilor creste si numarul problemelor autoritatilor care se ocupa de
conservarea biodiversitatii.

Tabelul 1. Efecte ale turismului asupra conservirii biodiversitétii.

Rol economic turismul (si Tn special ecoturismul) este o justificare pentru
infiintarea de parcuri sau rezervatii naturale, este o sursa
financiara importanta pentru activitatile de protectie a
Efecte naturii
pozitive | Rol educational privind beneficiile biodiversitatii si ale conservarii acesteia,
inclusiv prin implicarea populatiei locale si a cunostintelor
acesteia
Asupra terenurilor | determina la fragmentarea si micsorarea ariilor naturale
Asupra schimba conditiile ecosistemelor si comportamentul
Efecte | ecosistemelor animalelor, introduce specii exotice, contribuie la
negative disparitia unor specii
Asupra climei contribuie la schimbarile climatice

3.1. Metode de evaluare a impactului transportului in scop turistic asupra
mediului

Numeroase zone de interes turistic se afla fie in regiuni bogate in biodiversitate, fie in
apropierea lor. Infrastructurile de transport care duc catre aceste zone dar, mai ales, retelele
rutiere, sunt vazute ca responsabile pentru scaderea numarului si calitatii habitatelor
naturale de aici, cu alte cuvinte pot afecta calitatea ecosistemelor.

Diverse studii au incercat s& determine modul cum drumurile afecteazid ecosistemele prin
care trec. Una din metodele propuse® const4 in evaluarea ecosistemelor prin cartografierea
acestora, urmata de evaluarea impactului pe care pierderea ecosistemelor in poate provoca.
Aceastd abordare vine in sprijinul analizelor de impact asupra mediului care se fac atunci
cand se proiecteaza o infrastructura de transport.

’Hall 2010
¢ Geneletti 2003
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intr-un alt studiu® a fost cercetat efectul drumurilor asupra caracteristicilor ecologice ale
zonelor lor limitrofe, mai precis asupra compozitiei si abundentei speciilor aflate in
imediata vecinatate a drumurilor. Scopul studiului a fost determinarea rolului distantei
din jurul drumurilor asupra biodiversitatii specifice in doua situri forestiere aflate in arii
protejate. Rezultatele au aratat ca drumurile afecteaza cel mai puternic biodiversitatea
plantelor forestiere in primul segment de 0-20 m de la padure la drum, efect observat
pana la 200 m in padure. . De asemenea, distanta fata de drum se pare ca influenteaza
mult mai mult prezenta unor specii de copaci specifice padurii decat alti factori de
mediu. in concluzie, drumurile, chiar si cele mici, forestiere, ar putea avea un impact
puternic asupra biodiversitatii padurilor, devenind caracteristici ale peisajului ce ar
trebui planificate, construite si intretinute cu atentie, avand in vedere implicatiile lor
ecologice.

Desi s-au facut numeroase studii privind impactul pe care transportul il are asupra mediului,
putine din ele s-au focusat pe o anumita cerere de transport —n cazul nostru transportul in
scop turistic — iar atunci cand s-au facut, majoritatea cercetarilor s-au concentrat pe efectele
activitatilor de transport asupra destinatiilor turistice, nu si asupra mediului. Una din cauzele
acestei lacune este lipsa datelor care sa poata exprima efectele asupra mediului, in general
statisticilor turistice lipsindu-le informatii referitoare la modurile de transport sau la
distantele de calatorie ale turistilor.

Impactul pe care il are transportul in scop turistic asupra mediului a fost totusi analizat in
ultimii ani, propunandu-se diferite modele. Majoritatea combina datele de transport cu
cele turistice. Un astfel de model care leagé datele de transport cu cele turistice'® a fost
aplicat in cazul deplasarii oamenilor de la locurile de resedinta catre diferite destinatii
turistice. Scopul acestui model a fost determinarea tipului de impact care predomina in
aceste deplasari efectuate Tn scop turistic: impactul asupra calitatii aerului, impactul
determinat de zgomot sau asupra schimbarilor climatice. Aplicand modelul propus, s-a
observat ca efectul cel mai pronuntat al transportului in scop turistic se reflecta in
schimbarile climatice.

Conform altui studiu'’, transportul turistilor reprezintd intre 50% si 75% din totalul
impactului pe care turismul il are asupra mediului. Aici, metoda folosita a fost cercetarea
fluxurilor de transport Tn scop turistic al cetatenilor UE si a impactului acestor fluxuri asupra
mediului. Scopul studiului a fost aflarea unor modele durabile de turism la nivel european si
aflarea unor modalitati prin care poate avea loc cresterea turismului fara a afecta mediul,
odata cu cresterea cererii de transport. Modelul folosit aici a folosit date referitoare la
volumul transportului de calatori, intern si international, pe moduri de calatorie, pentru anul
2020 siin prognoza dupa anul 2020.

Un alt studiu®® arat cé in Europa, zonele in care nu existd drumuri sunt in general zone
naturale/seminaturale cu acces uman destul de limitat, cu o mare valoare din punct de
vedere al necesitatii de conservare, in care exista putin trafic, sau chiar deloc si care ofera

® Marcantonio etal. 2013

1% peeters et al. 2007

*'Van Halen si Peerboom 2004
2 psaralexi et al. 2017
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numeroase servicii ecosistemice. Metodologia care a fost aplicata Tn acest caz a constat din
identificarea zonelor din Europa ce nu contin drumuri si a caror stare de conservare a fost
verificatd, Tn vederea unei posibile includeri a acestora in reteaua Natura 2000 existenta.
Analiza a aratat ca in Europa zonele ce nu contin drumuri acopera mai mult de 30% din
teritoriul UE, cu o distributie inegala. Fragmentarea terenurilor face ca zonele mari (avand
mai mult de 100 km2) ce nu detin niciun fel de drum acopera intre 19% si 89% in tarile UE.
Un alt rezultant important este acela ca mai mult de 65% din suprafata ariilor Natura
2000 este reprezentata de zone fara drumuri care sunt adiacente siturilor Natura 2000.
Concluzia este ca aceasta este un posibil motiv de extindere a siturilor Natura 2000 in UE,
si 0 oportunitate pentru conservarea biodiversit atii.

4. Efectele infrastructurii de transport asupra biodiversitatii

Drumurile, din cauza structurii lor liniare, reprezinta una din cauzele cele mai importante de
modificare a peisajelor, iar constructia de drumuri transforma practic un ecosistem natural
intr-unul artificial, afectand ariile naturale si reducand habitatele. Pierderile provocate sunt
atat directe (prin transformarea acoperirii initiale, naturale, a terenurilor, drumurile reduc
suprafata ecosistemelor si le transforma in sisteme artificiale), cat si indirecte (determina
fragmentarea terenurilor in bucati izolate de mici dimensiuni, degradarea biofizica a
ecosistemelor prin poluare, zgomot, lumina artificiala).

Efectele primare ale infrastructurii (drumuri, cale ferata) asupra vietuitoarelor salbatice se
pot mésura indiferent de scara la care se produc, regionalé sau local&'®. Aceste efecte se
traduc prin:

* pierderea si fragmentarea habitatului,

* creareade coridoare de o parte si de alta a drumurilor,
® producerea de perturbari (precum poluarea) in zone mai largi decat latimea drumurilor,
* mortalitatea,
® crearea de bariere de miscare.
Tabelul 2. Efectele infrastructurii de transport asupra ecosistemelor =i populatiilor de animale silbatice,
conform Seiler™*.
Tipul de infrastructura
Scara/nivel Drumuri Drumuri Drumuri Cai ferate
primare secundare tertiare
Regionalz, | Bariera Bariera Coridor Fragmentare
la nivel de retea | Izolare Izolare Coridor
Mortalitate Mortalitate Mortalitate
Perturbare
Locald, | Pierderea Mortalitate Coridor Mortalitate
la nivelul unei | habitatului Pierderea Pierderea Coridor
singure legaturi de | Bariera habitatului habitatului Perturbare
infrastructura | Perturbare Bariera Pierderea
Mortalitate Perturbare habitatului

3 Seiler 2001
1 Seiler 2001
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Efectele pe care le are infrastructura de transport asupra mediului si habitatelor pe care le
traverseaza sunt prezentate in Tabelul 2.

Tipul de impact asupra ecosistemelor si populatiilor de animale depinde de factori precum
tipul de infrastructura (de ex. viata salbatica este intr-un fel afectata de o autostrada fata de
un drum forestier sau o cale ferata), de peisaj si de specie dar si de scara spatiald, ea Tnsasi
foarte importanta.

De aceea, atunci cand se planifica un drum sau o cale ferata, trebuie facute studii nu numai

la scara localg, ci si la nivelul intregului peisaj, si nu trebuie sa se tina cont doar de o singura

legatura, ci de intreaga retea de transport. Astfel:

» in peisajele deschise efectele unei perturbari sunt altele decat in peisajele inchise,
precum padurile.

s Efectele cumulate ale mai multor drumuri si legaturi pot schimba efectele primare ale
unui singur drum, ceea ce inseamna ca o retea de transport combinata ar putea avea
efecte greu de prevazut initial, diferite de cele individuale

4.1. Efecte primare: pierderea, perturbarea si fragmentarea habitatelor

in activitatea de amenajare a teritoriului, alocarea de terenuri pentru noi infrastructuri de
transport a devenit in ultimii ani, chiar la nivel european, extrem de problematica, in special
din cauza conflictelor de interese ce apar, ceea ce face ca, atunci cand se fac studii de
evaluare a impactului asupra mediului in proiectele de infrastructurg, sa fie incluse si masuri
de compensare si de atenuare a conflictelor.

Pierderea habitatului cauzata de infrastructura de transport are cea mai mare semnificatie la

scara locald, acolo unde se afld numeroase unitati turistice, deoarece la scard mai mare

exista alte utilizari ale terenurilor care pun probleme mai mari, suprafata totala ocupata de

infrastructurile de transport nedep&sind cateva procente. Dar cat habitat se pierde?

» Conform unor studii**, autostrézile pot consuma mai mult de 10 ha de teren pe kilometru
de drum.

® Drumurile secundare sau tertiare, desi ocupa o suprafatda mai mica pe kilometru, prin
numarul lor mare se obtine Tn peisaj un efect combinat care poate fi mult mai mare. lar
daca un astfel de drum mai are si alte caracteristici, precum terasamente sau benzinarii,
suprafata totala destinata transportului este mult mai mare decat drumulin sine.

S-a observat de asemenea ca in jurul unei infrastructuri de transport poate fi afectata o zona
de l&time ce variaza de la zeci la sute de metri, uneori chiar si km. Concluzia este ca desi are
o latime limitata, o infrastructurd de transport are un impact puternic asupra peisajului,
utilizdirii terenurilor si habitatelor.

Impactul infrastructurilor terestre de transport asupra habitatelor vietii salbatice trebuie sa
fie privit intr-un context mai larg, peisagistic si pe perioade mai lungi, si din acest punct de
vedere intervine procesul de fragmentare a habitatelor — care se refera la divizarea unor

% Seiler 2001

),
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zone mari continue n numeroase zone mai mici, dispersate, pana cand se ajunge la portiuni
foarte mici si izolate. Efectele negative ale acestui tip de fragmentare se traduc in reducerea
habitatului necesar faunei salbatice, iar studiile arata ca la peste 80% pierdere a habitatului
poate aparea extinctia unor speciilG.

Conform unor cercetéri'’, pan& in anul 2050 se asteaptd ca lungimea totald a
drumurilor noi sa creasca cu 60% fata de cele din 2010 la nivel global, ceea ce inseamna
in jur de 25 milioane de km. Multe din acestea vor fi in zone bogate in biodiversitate,
fragmentand habitatele si producand pierderi ireversibile acestora. Acesta este subiect
de actualitate deoarece scoate in evidenta avantajele pe care le ofera drumurile ce nu
detin infrastructura de transport. Unul din motive este faptul ca daca in general
fragmentarea peisajului cauzata de infrastructura de transport poate fi atenuata doar
partial, impactul sau poate fi evitat in totalitate numai in zonele in care drumurile sunt
complet absente.

Terenurile ce nu detin zone cu drumuri reprezinta refugii pentru biodiversitate, insa
protectia lor nu este adecvata. Un studiu®® a demonstrat c# desi 80% din suprafata
terestra a Pamantului nu detine drumuri, aceasta este atat de fragmentata incat este
practic alcatuita din 600 mii de suprafete mici de sub 1 km? si doar 7% din aceasta au mai
mult de 100 km? De aceea este necesars recunoasterea si protectia acestora la nivel
international.

Exista unele zone care trebuie sa nu fie acoperite de drumuri in scopul conservarii naturii iar
in Europa, aceasta nevoie ncepe sa fie recunoscuta ca o completare a conservarii
biodiversitatii. Tn 2014, in cadrul conferintei intemationale IENE s-a cerut chiar o Strategie
paneuropeand a zonelor ce nu contin drumuri®®.

Planificarea infrastructurii de transport trebuie sz tina seama de posibilitatea includerii
urmatoarelor instrumente de atenuare a efectelor de fragmentare: limitarea de viteza
pe drumurile locale, construirea de pasaje pentru fauna si de ecoducte, care atenueaza
fragmentarea si reconecteaz habitatele, chiar siinchiderea temporara a unor drumuri.

Fragmentarea habitatului, desi recunoscutz inclusiv in Carta Albd europeana privind
transporturile®®, nu este rezolvaté. Ca urmare, numeroase téri consider c4 o solutie este
proiectarea si implementarea unei infrastructuri ecologice de-a lungul peisajelor
fragmentate, compusa din retele de habitate, care s& re-conecteze siturile protejate®’. in
acest demers, coridoarele de transport reprezinta un obstacol major. Totusi, ele pot fi
partial integrate atunci cand se proiecteaz o astfel de infrastructurd verde®.

Un alt efect important al infrastructurii de transport este reprezentat de efectul de barier3,
care contribuie mai ales la fragmentarea habitatului prin barierele de infrastructura. Acestea

'® Andrén 1994

7 Laurance et al. 2014

" Ibisch et al. 2016

" IENE 2014

%% Comisia Europeand 2011
*! Comisia Europeand 2013
*|ENE 2012
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afecteaza miscarile animalelor si dispersia plantelor, desi nu le blocheaza complet miscarea,
ci reduc numarul traversarilor prin peisaj.

in ceea ce priveste impactul acestor bariere asupra faunei sélbatice, au fost identificate
cinci categorii de infrastructurd si de intensitate a traficului care afecteazi speciile®.
Tabelul 3 prezinté o adaptare a concluziilor desprinse in studii ulterioare®* pe aceast#
tema.

Tabelul 3. Impactul de barierd pe categorii de drumuri.

Categorie de drumuri

Valori de trafic (nr.
vehicule/zi)

Impact de bariera

Cine este afectat

publice minore

Drumuri locale Traficf. usor Bariera limitata, Nevertebrate,
filtru partial mamifere mici
Cai ferate si drumuri Sub 1000 Bariera puternica Speciile mici

Drumuri de legatura

Pan& la 5000

Bariera serioasa,

Mamifere mici si

fmpreuna cu mari

zgomotul din trafic

Drumuri laterale cu trafic | Tntre 5000 si 10000 | Barieré Specii terestre
intens semnificativa
Autostrazi Peste 10000 Bariera Orice specie de

impermeabila animale salbatice

4.2. Efecte marginale: poluarea, zgomotul

Numeroase obiective turistice se afla in vecinatatea unor zone sensibile, precum zonele
riverane sau zonele umede, care sunt extrem de sensibile la orice fel de modificare
hidrologicé, in special cele cauzate de terasamentele drumurilor?>.

in cazul unor zone impédurite, drumurile ce le traverseaza pot modifica conditile de
microclima, ceea ce, spre exemplu in cazul unor paduri aflate in imediata vecinatate, poate
afecta anumite specii. Aceste efecte marginale au fost studiate si s-a observat ca se pot
manifesta pana la ordinul a cateva zeci de metri de la drum. Tabelul 4 prezinta relatia dintre
trafic, poluare si biodiversitate (adaptare dup# A. Seiler?®).

Poluarea si zgomotul cauzate de traficul de pe drumuri si de lucrarile de intretinere
agraveaza efectele marginale, linistea putand fi consideratd o resursz din ce in ce mai
valoroasa, in prezent zonele in care nu exista zgomot cauzat de trafic fiind din ce Tn ce mai
putine in Europa.

Zgomotul din trafic este deranjant pentru majoritatea oamenilor, dar sunt si unele specii
care evita habitatele zgomotoase din apropierea drumurilor. Pasarile de asemenea sunt
extrem de sensibile la zgomotul cauzat de trafic, care le afecteazd comunicarea vocal3,

> Miiller si Berthoud 1994
**Seiler 2001

» Findlay =i Bourdages 2000
%% Seiler 2001
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element important mai ales in perioada de imperechere. in general reproductibilitatea este
afectats de zgomotul din apropierea drumurilor. Studiile®” au arétat cé vehiculele care trec
printr-o zona acoperita 70% de padure, cu viteza de 120 km/h, deja la un numar mai mult de
10000 vehicule/zi afecteaza densitatea pasarilor intre 40 si 1500 m. Aceiasi autori au
observat ca densitatea pasarilor din pajistile deschise s scazut acolo unde zgomotul de trafic
a depasit 50 dB, iar in cazul pasarilor din padure acestea au reactionat deja la niveluri de
zgomot de 40 dB. Sensibilitatea la zgomot si pragul difera de la specie la specie si variaza
intre padure si habitatele deschise.

Tabelul 4. Efectele marginale ale infrastructurii de transport asupra biodiversittii si faunei sélbatice.

Cauze Elemente Efecte
Transportul pe Praful * Se depune de-a lungul drumurilor pe
distante lungi a vegetatie
poluantilor acumulati
inimediata
vecinatate a
drumurilor
Dezghetarea Sarea rutiera ® Se produc daune vegetatiei (padurilor de
drumurilor (in special conifere in special)
in zonele montane) ® Se contamineaza apa potabila

® Se reduce PH-ul, crescand mobilitatea
metalelor grele care se acumuleazi in
tesuturile plantelor si animalelor,
periclitandu-le functiile vitale si de

reproducere
Evacuarile din trafic Substante ® (In cantitati mari) Suferinta fiziologica
eliminate animalelor si plantelor
(hidrocarburi ® Modificariin cresterea animalelor si
policiclice plantelor
aromate, » Modificari ale diversitatii speciilor, ex.Tn
dioxine etc.) lacuri

=i iluminatul artificial de pe drumuri contribuie la comportamentul faunei si la cresterea
plantelor din apropierea drumurilor. Numeroase specii de animale au invatat sa evite aceste
zone limitrofe drumurilor.

4.3. Functia de coridor — un avantaj

Zonele adiacente drumurilor (sau cailor ferate), care sunt portiuni de teren de dimensiuni ce
pot avea metri sau zeci de metri, pe langa faptul cad pot perturba viata animalelor, pot sa
ofere si unele avantaje, de ex. pot avea functiunea de adapost al speciilor, in special celor
care nu sunt foarte exigente si care fac fata poluarii cauzate de transport si mortalitatii de pe
drum.

7 Reijnen et al. 1995
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Marginile drumurilor mari pot servi si drept coridoare pentru miscarea de dispersie si
migratie a animalelor salbatice, in timp ce drumurile mici si cu trafic redus sunt folosite de
mamiferele mari in acest scop. Rolul de coridor al drumului poate fi aplicat si in cazul
deplasarii unor seminte de plante sau animale mici odata cu vehiculele ce trec printr-o zona
si care sunt purtate la sute de km, cu efecte de putine ori pozitive.

Din punct de vedere administrativ, aceste zone sunt in responsabilitatea celor ce se
ocupé cu transportul in acea zoné. Tn planificarea drumurilor / céilor ferate se tine cont
de anumite cerinte tehnice, precum o buna vizibilitate soferilor si o buna siguranta
rutiera (vegetatia adiacenta sa fie de tip ierbos) sau sa protejeze drumul de peisajul ce
il Tnconjoara. In proiectarea drumurilor si a marginilor lor trebuie deci sa se realizeze un
echilibru intre cerintele tehnice si cele de naturd ecologica prin protejarea
biodiversitatii.

Planificarea poate ajuta la utilizarea drumurilor si a marginilor acestora pentru directionarea
/ raspandirea animalelor / plantelor, respectiv prin integrarea coridoarelor de infrastructura
de transport intr-o reteaua ecologica naturala care exista in peisajul respectiv. Dar aceasta
solutie trebuie analizata, fiind foarte complexa, iar planificatorii retelelor de transport
trebuie sa tina cont de studiile existente.

5. Concluzii

in prezent existé preocupéri majore privind relatia dintre infrastructura de transport si
probleme ecologice pe care le provoacs, inclusiv in zonele turistice. Biodiversitatea
atrage dupa sine ecoturismul, iar odata cu cresterea mobilitatii turistilor sunt necesare
masuri de conservare a biodiversitatii. Activitatile turistice pot avea asupra biodiversitatii
atat efecte negative (legate de fragmentare, specii si clima) cat si si pozitive (au rol
economic si educational). Pe de alta parte, biodiversitatea este puternic influentata de
infrastructura de transport, retelele rutiere fiind responsabile de scaderea calitatii si
cantitatii habitatelor naturale. Efectele directe ale infrastructurii de transport sunt
pierderea, perturbarea si fragmentarea habitatelor, dar aceasta determina si poluarea si
zgomotul zonelor adiacente — efectele indirecte. Cum numeroase obiective turistice se
afla Tn interiorul sau vecinatatea unor zone sensibile din punct de vedere al
biodiversitatii, infrastructura de transport care duce catre aceste zone trebuie sa fie
astfel proiectata incat s& realizeze un echilibru intre cerintele tehnice si cele de natura
ecologica. Solutiile de planificare trebuie sa tina seama si de promovarea unor masuri de
turism sustenabil care sa aiba in vedere gestionarea unui numar adecvat de turisti pentru
a nu pune presiune prea mare asupra zonelor vizitate.

Coridoarele de transport reprezinta un obstacol major deoarece fragmenteaza habitatele
prin care trec, de aceea planificarea infrastructurii de transport trebuie sa tind seama de
includerea unor instrumente legate de atenuarea fragmentarii, precum constructia de
tuneluri, poduri sau pasaje (ecoducte) pentru cresterea conectivitatii si facilitarea miscarii
animalelor s&lbatice. O solutie optima ar putea fi integrarea coridoarelor de infrastructura de
transport intr-o reteaua ecologica naturala care exista in peisajul respectiv.
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Cercetarea si inovarea vor trebui sa gaseasca unele solutii inovatoare ca alternativa la
utilizarea masinii, precum si solutii de transport flexibil pentru sisteme durabile de mobilitate
regionala. Teledetectia, tehnicile GIS si modelele de simulare pot oferi raspunsuri la definirea
impactului pe care infrastructura de transport il are pe termen lung atat asupra intregului
peisaj cat si pe plan local, si sa afle care sunt modalitatile de transport al turistilor care sa fie
totodata si cele mai prietenoase cu mediul.

Studiul a fost realizat la initierea proiectului ,RoSmartTravel - Platforma informatica SMART
de evaluare a costului transportului intermodal catre statiunile turistice din Romania”, care
se desfasoara intre 2020 si 2022 in cadrul PN Ill, Programul 2: Cresterea competitivititii
economiei roménesti prin cercetare, dezvoltare si inovare, Subprogramul 2.1. -
Competitivitate prin cercetare, dezvoltare si inovare. Obiectivul principal al proiectului este
realizarea unei aplicatii software integrate prin care sa se poata evalua accesibilitatea
multimodala masurata prin indicatorul cost de deplasare (timp) la o serie de destinatii
prestabilite — statiuni turistice de interes national.
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Instructiuni pentru autori / Author Guidelines

1. Despre revista

Revista Zcolii Doctorale de Urbanism a Universitatii de Arhitectura si Urbanism ,,lon Mincu”
din Bucuresti este dedicata publicarii articolelor din domeniul urbanismului, incusiv
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 i
altor autori, cu conditia Tncadrarii in 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 internationalsz,
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, Tn cazul preluarii acestora din alte surse, nu sunt incalcate drepturile de
autor. De asemenea, continutul articolului este cunoscut i aprobat de catre toti autorii,
acegtia contribuind la redactarea sa si/sau la procesul de cercetare. Autorii T5i 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 partiala 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 sé fie permisa. in cazul imaginilor, ultima conditie ihseamné
ca doctorandul trebuie sa obtina acordul scris al proprietarului pentru preluarea acestora.

2. Structura articolului

Fiecare articol contine titlul, care include s traducerea in engleza, numele i 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 s cuvintele-cheie — Calibri Regular, 10;
cuvintele ,,Abstract” si ,,Key words” — Calibri Bold, 10, culoare Dark Red.

Articolul este structurat pe ,capitole”, subcapitole i 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. n cazul in care programul de redactare transform# automat numerele ntr-o
listd, 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. Dup# fiecare titlu se las& un rand liber. Tn cadrul fiecérei
sectiuni paragrafele consecutive sunt separate de un rand liber.

Structura articolelor include urmatoarele capitole: introducere (prezentarea contextului
teoretic, a sintezei literaturii de specialitate i 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

in cazul articolelor scrise in limba romand este obligatorie folosirea diacriticelor. De
asemenea, se vor folosi In mod obligatoriu ghilimelele romanesti (,,”) 5i nu cele englezesti
(“”) sau frantuzesti (« »).

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

Autorilor li se recomandi 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 sablonuluisi in acest caz autorul trebuie sa verifice ca:

* Formatul figierului este compatibil cu Microsoft Word 2003 (DOC); nu se admit figiere
DOCX sau PDF

* Dimensiunea paginii este A4

* Marginile sunt de 2,5 cm. (stanga, dreapta, sus, jos)

= Fontul este Calibri cu dimensiunile si formatul indicate in fiecare caz

» Paragrafele sunt aliniate la un rand (line spacing — single), fara alinieri la stanga 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

» Listele pe puncte sunt unitare, folosind peste tot acelagi semn (se recomanda punctul, ca
n acest caz)

* Paginile nu sunt numerotate

3.2. Imaginile si tabelele

Imaginile, denumite in articol ,figurile” 5i 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.” (5i 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 3i 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
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(Fig., Tabelul) cu caractere aldine (Bold), culoare Dark Red. De asemenea, textul trebuie sa
facé 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 acesteiain text

Se recomanda 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.), 5i 5% Internet.

n cazul in care, de comun acord cu indrumétorul 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.

in 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
regaseasca 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 necesara identificérii lucrérii citate. in afara
trimiterilor bibliografice, notele de subsol pot aduce completari textului, pot clarifica
anumite aspecte sau pot introduce comentariile doctorandului fatd de materialele citate. Se
recomanda ca folosirea notelor de subsol sa nu fie abuziva, astfel ca acestea sa depageasca
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:

s 1ncazul cartilor: lonescu 2011: 24, lonescu 2011: 24-31, lonescu 2011: 24-31, 33

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

» in cazul celorlalte materiale: lonescu 2011

» incazul lucrérilor cu doi autori se vor trece numele ambilor: lonescu 5i Popescu 2011
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» in cazul lucrérilor 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

» in cazul lucrérilor aceluiasi autor din ani diferiti, acestea vor fi mentionate cronologic, anii
fiind separati prin virgula: lonescu 2004, 2005

» in cazul lucrérilor aceluiagi autor publicate in 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 realizdndu-se sub aceasta
forma: lonescu 200443, b

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

» incazul 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 ,1
studiul sau, lonescu arata ca...” trimiterea la referinta bibliografica poate fi inserata dup

numele ,,lonescu”.

n
a

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

4.2. Lista bibliograficé

n redactarea listei bibliografice se vor respecta urméatoarele reguli:

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

» Este obligatorie mentionarea numelor tuturor autorilor fiecarui material citat, indiferent
de numarul acestora; inaintea numelui ultimului autor NU se va folosi ,, 5i” sau ,&”.

o 1n cazul articolelor, numerele volumului si editiei se vor scrie exclusiv cu cifre arabe.

» in cazul in care autorul este o institutie, in lista bibliograficé se va trece numele complet
al acesteia, urmat de initiale, iar trimiterea lalista bibliografica din text va folosi initialele.

» in cazul adreselor Internet, se va trece adresa completé (inclusiv http://) pana la nivel de
fizier, de exemplu http://www.site.org/folder/page.html si nu www.site.org

» in 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 i fara a

fi numerotata. Pentru fiecare tip de material citat, citarea va avea forma descrisd in
continuare (elementele incluse intre paranteze drepte pot fi omise daca nu se cunosc).
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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”, Tn Titlul ccirtii, 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 |. lanog, 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”, in Titlul volumuluil, editori Initial4 Nume], Editurs,
Locul publicarii, pag. pagina de inceput-pagina de sfarsit.

Ex. 1: Panzaru, 1 (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, I., 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, ., 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” bucuregtenilor”, 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, Bucurejti.

Ex. 2: Pregedintia 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 5i 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 Romaniei (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 datal.

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



