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Rezumat. Mobilitatea, ca nevoie de deplasare cu diferite scopuri ale individului intr-un oras,
sintetizatd in cicluri de deplasare zilnicd, este in stransa legaturd cu dimensiunea si structura
oragului. Oragele si metropolele joaca un rol tot mai important in eforturile de a gasi solutii la
problemele de mobilitate cu care se confruntd omenirea. Prin examinarea modului in care sunt
organizate oragele, se poate obtine o perspectiva asupra factorilor care influenteazd forma si
structura acestora si cum acesti factori pot fi controlati sau modificati in vederea obtinerii unui
mediu urban dorit. In oragele monocentrice nevoia de mobilitate este mai mare decat in cele
policentrice; in cele dominant monocentrice, caracterizate de o densitate a populatiei ridicata, este
indicatd dezvoltarea transportului public pe cand in cele dominant policentrice, caracterizate de o
densitate a populatiei scazuta, este indicata utilizarea autoturismului si respectiv dezvoltarea retelei
stradale. Oragele monocentrice tind sa se dezvolte progresiv in orase policentrice odatd cu
cresterea dimensiunii acestora. Fara pretentia de a fi exhaustiva, lucrarea 1si propune sa raspunda
la unele intrebari pertinente, cum ar fi: Existd oare o tendinta globald in evolutia structurilor
urbane?, Oare ar trebui ca autoritdtile competente sa incerce sa schimbe structura urband in
vederea satisfacerii nevoii de mobilitate?
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Abstract. Mobility, as need of travel for individuals in city in different purposes, synthesized in
daily travel cycles, is close related to the city size and structure. Cities and metropolis play an
increasingly important role in the efforts of finding solutions to the mobility problems. By
examining how cities are organized, a perspective on the factors that influence city shape and
structure can be obtained, and how these factors can be controlled or modified to obtain a desired
urban environment. In monocentric cities the need of mobility is higher than in polycentric ones;
in dominant monocentric cities, characterized by a high population density, it is indicated to
develop the public transport, while in dominant polycentric cities, characterized by a low
population density, it is indicated to use the private vehicle and to develop the road network.
Monocentric cities tend to develop gradually into polycentric cities, with the increasing of their
size. Without pretending to be exhaustive, this paper proposes itself to answer some pertinent
questions, such as: Is there a global trend in the evolution of urban structures? Should the
competent authorities try to change the urban structure for meeting the need of mobility?
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1. STRUCTURA ORASELOR

Orasele si metropolele joaca un rol tot mai important in eforturile de a gési solutii la problemele
de mobilitate cu care se confruntd omenirea. Urbanizarea avanseaza atat in Europa cat si in restul
lumii.

Oragele se dezvoltd urméand un model ciclic, in care putem distinge 4 faze (in special oragele din
vestul Europei au parcurs aceste etape ale dezvoltarii) [8] [7].
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Faza 1: Industrializarea care are urméatoarele trasaturi:
- prioritate pentru cresterea economica;
- amplasarea si dezvoltarea complexelor industriale de mari dimensiuni;
- dezvoltarea transportului public local.
Faza 2: Dezvoltarea sectoarelor servicii si transport caracterizata prin:
- cresterea rapida a prosperitatii;
- inmultirea numarului de posesori de autoturisme;
- prioritate la nivelul politicilor guvernamentale in domeniul extinderii infrastructurii
pentru transporturi;
- cresterea rapida a numarului de birouri - spatii i constructii pentru birouri.
Faza 3: Atentia sporitd acordata mediului si resurselor naturale cu urmatoarele trasaturi:
- cresterea rapida a pretului energiei;
- diminuarea numarului de membri ai familiei ,,medii®;
- atentie sporitd acordatd prin politici guvernamentale unor domenii ca: transportul
public, renovarea urbana si planificare spatiala.
Faza 4: Dezvoltarea sectorului informational fiind caracterizata prin:
- puternica ,,informatizare* a societatii;
atentie sporita acordata Intreprinderilor mici i mijlocii;
- preocuparea pentru calitatea activitatilor din timpul liber.
Cea mai interesantd caracteristici a amenajdrilor urbane moderne o reprezintd tendinta
activitatilor economice de a se grupa in mai multe centre de activitate care interactioneaza intre ele.
Dezvoltarea monocentrica a oraselor se focalizeaza pe revitalizarea sau consolidarea centrului
oragului, in timp ce dezvoltarea policentricd concentreaza investitiile in domeniul dezvoltarii subcentrelor
bine situate [1]. Alegerea Intre dezvoltarea monocentrica sau policentrica depinde de marimea orasului.
Pentru orasele mici, forma monocentricd urband este mult mai durabild decat cea policentrica. Orasele
mici care opteaza prea devreme pentru un model urban policentric incurajeaza extinderea urbana. Pe de
altd parte, oragsele mari care urmaresc modelul monocentric urban, concentrandu-gi toatd atentia catre
centrul orasului, pot pierde controlul asupra dezvoltarilor in periferie (pe cand, o strategie policentrica ar
limita aceasta tendintd) rezultatul fiind o extindere urbana necontrolata.
in orasele dominant monocentrice, caracterizate de o densitate a populatiei ridicata, nu este
indicata utilizarea autoturismelor personale, din cauza faptului ca este inevitabild aparitia congestiei.
in astfel de orase, este indicat si se puni accentul pe dezvoltarea transportului public. in orasele
dominant policentrice, caracterizate de o densitate a populatiei scdzutd, este indicatd dezvoltarea
retelei stradale pentru asigurarea deplasarilor cu autoturismele (fig. 1).

Exista oare o tendinta globala in evolutia structurilor urbane?

Pentru a putea raspunde la aceasta intrebare este necesar sa se studieze tendintele de dezvoltare
a oraselor. Principalul indicator al structurilor urbane este densitatea medie a populatiei. Astfel, in
figura 2 sunt prezentate densitatile medii ale populatiei in 48 de orase din lume.

In figura 2 se observi diferentele semnificative care exista intre densititile medii ale populatiei
din orasele considerate (de la o densitate de 6 locuitori/hectar in Atlanta la aproape 400 locuitori pe
hectar In Mumbai)

Tot din figura 2 putem si concluzionam ca densitatea populatiei este legata mai mult de
regiunea in care se afla orasul decat de situatia economica a acestuia. Se observa ca orasele din SUA
sunt caracterizate de cea mai mica densitate iar orasele din ASIA sunt caracterizate de cea mai mare
densitate.

Din felul in care densitatea populatiei este distribuitd in zonele rezidentiale rezultd informatiile
cu privire la structura urbana (fig. 3).
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Fig. 1 — Relatia intre structura orasului si dezvoltarea transportului public (prelucrare dupa [4]).
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Fig. 2 — Densitatile medii ale populatiei in cateva orase din lume (prelucrare dupa [17).



B. Structuri spatiale. Mediul ecologic 197

BELJING (1990) JAKARTA -1990 (Jabotabek)
350 350
300 300
250 250
£200 & 200
150 150
100 100
S0 £0
a a
1 365 7 9 1M1 BI517 192123252729 1 3 6 7 9 1 13 517 19 21 23262729
distanta fata de centrul orasului [lom] distanta fata de centrul orasului [lkm]
PARIS - 1990 WARSAW- 1990
350 350
300 300
250 1 250
- F
8200 =200
150 150
100 100
50 50
0 -
1 36 7 91 115 719 2123227 29 13 5 7 9 1 131517 192123252729
distanta fata de centrul orasului [lam] distanta fata de cenirul orasului [lm]
ATLANTA 1990 LOS ANGELES - 1990
350 350
300 300
250 250
: <
5200 =200
150 150
100 100
50 50
0 Jlmmmﬂmnnﬂmmmm- 0 ]Ilillmnlmm."mm
1 35 7 9 1 1B B 1718 21232527 29 13 6 7 9 11 1216 17 192123252729
distania fata de centrul orasului [kam] distanta fata de centrul orasului [kam]

Sursa: "Order Without Design”, Alain Bertaud, 2003

Fig. 3 — Densitatea populatiei in functie de distanta fata de centrul orasului (prelucrare dupa [1]).
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Se observa ca orasele din Asia si Europa sunt caracterizate de acelasi profil al densitatii (aceasta
scade odata cu cresterea distantei fata de centrul orasului).

In orasele americane profilul densitatii este mult mai aplatizat fata de cele din Europa si Asia.

Din cele prezentate putem spune ca evolutia structurilor urbane este caracterizata de urmatoarele
afirmatii [1]:

- orasele, prin dezvoltarea lor, tind spre structuri policentrice; este mult mai usor pentru un oras
monocentric sd devind policentric decat invers;

- densitatea populatie scade odatd cu cresterea veniturilor locuitorilor deoarece exigentele
acestora cu privire la conditiile de viata (suprafata locuintei) cresc;

- zonele comerciale au tendinta sa ocupe mai mult spatiu in centrul orasului ceea ce duce la
scaderea densitatii populatiei;

- calatoriile spre centrul orasului se fac utilizdnd din ce in ce mai mult transportul public, iar
cele intre suburbii utilizand autoturismul;

- urbanigtii pot influenta formele oragelor doar indirect, acestia avand la dispozitie numai
3 unelte pentru a influenta structura urbana: reguli de utilizare a terenului, investitii in infrastructura si
impozitare.

2. NEVOILE DE MOBILITATE

Mobilitatea este una dintre cele mai complete forme de analizd a transformarilor orasului
contemporan: ,,dimensiunea sa transversald” impreund cu toate activitatile sociale [2] [10] [3] permit
interpretarea atat a cauzelor cat si a consecintelor schimbarilor care apar in organizarea vietii cotidiene.

Obiectivele unei mobilitati urbane durabile sunt clasificate pe doud domenii principale [11]:

1. Planificare spatiala

o Structura urbana
= Organizare policentrica (pentru orasele mari);
= Sistem rutier cu o buna conectivitate;
o Densitate urbana
= Prag minim pentru asigurarea masei critice necesare dezvoltarii transportului colectiv
public;
o Programe urbanistice noi
= Polii intermodali;
o Infrastructuri pentru circulatie si stationare;
o Structura si configuratia spatiilor pentru circulatia nemotorizata;
2. Transporturi
o Dezvoltarea infrastructurilor pentru transport public nepoluant;
o Organizarea intermodalitatii — terminale intermodale;
o Dezvoltarea tehnologiilor de transport nepoluante.

Din aceasta perspectiva, mobilitatea reprezintd mai mult un mijloc de cunoastere decat unul de
proiectare in vederea intelegerii si reglarii proceselor de transformare a orasului contemporan. Ea
cuprinde atat dimensiunile temporale cat si pe cele teritoriale, acestea fiind foarte rar tratate integrat n
cadrul politicilor publice.

Ca rezultat, noile tendinte legate de mutatiile in interes de serviciu si de normele sociale au
contribuit la formarea de noi practici de mobilitate: ,,deplasérile de nevoie, alternante” (la scoala, la
serviciu) au devenit cele mai importante. in acest tip de deplasiri este importanta durata deplasarii (nu
distanta parcursa). Consecintele acestor transformari care apar In mobilitate se traduc prin utilizarea
extinsa (largd) a teritoriului care ia forma unui ,arhipelag” de locuri si de legaturi dependente de
fiecare individ in parte [9].
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Pentru a analiza mobilitatea, nu numai in functie de fluxuri ci si de diferitele practici, se tine
cont pe de-o parte de abordari care iau in considerare deplasarile cu o singurd origine si o singura
destinatie si pe de altd parte considerand ca diferitii subiecti (indivizi) au fiecare un program personal
de deplasare — ciclu de activitate zilnicd [9]. In primul caz se utilizeaza date statistice si se fac
reprezentari ale fluxului si numarului de legaturi intre diferitele origini si destinatii dintr-un spatiu
nedelimitat (de exemplu ,,migratiile alternante). in al doilea caz se tine cont de itinerariul diferitelor
mijloace de transport, de duratele de calatorie i de motivul de efectuare a célatoriei, de interactiunile
rezultate din efectuarea deplasarii.

Oare ar trebui ca autoritdtile competente sa incerce sa schimbe structura urband in vederea
satisfacerii nevoii de mobilitate?

Datorita dependentei structurilor urbane de infrastructurile rutiere, orasele dominant monocentrice
tind sd devina policentrice. Tindnd cont cd mobilitatea si veniturile populatiei au inceput sa creasca in
majoritatea oraselor mari din lume, densitatea din zonele centrale a inceput sa scada in timp.

Pe masura ce dimensiunea orasului creste, zona centrala a acestuia se mareste, incepand sa-si
piarda din facilitatile care au facut-o atractivd. De aceea, este inevitabild aparitia unor subcentre care
duc in timp la reducerea gradului de monocentricitate a oragului. Cu toate acestea, mari orage cum ar fi
New York, Londra, Buenos Aires sau Shanghai au reusit sa isi mentina o zona centrald cu un grad inalt
de atractivitate oferit de facilitatile existente. In antitezd cu acestea se afla orasele Atlanta si Phoenix care
desi sunt orage bine dezvoltate, nu au nici o zond centrala care sa ofere anumite facilitati [4].

In concluzie, se poate spune ci este posibil ca in timp si existe tendinta de polarizare intre doua
tipuri de orase: primul tip caracterizat de o zond centrald puternic dezvoltatd cu un grad inalt de
facilitati, inconjuratad de o zona rezidentiala cu o densitate ridicata si cu locuitori care au un venit
mediu sau ridicat, al doilea tip de oras fiind pur si simplu un oras muncitoresc fard o zona centrala,
locurile de munca fiind distribuite in zona metropolitana.

Forma compactd a oragelor si modelele de orase deja existente au stat la baza discutiilor
referitoare la reteaua urband, la orasele policentrice, ceea ce reprezinta piatra de temelie a politicilor
europene de amenajare a teritoriului.

Se cautd sd se demonstreze importanta unei perspective cronologice cand se planifica in linii
mari orase si aglomeratii urbane dintr-o perspectivd regionald, n contextul extinderii actualului
concept al structurilor urbane policentrice si al oraselor retea pentru a le include si a planifica si
administra o zona interioarda multifunctionala de resurse.

In vederea stabilirii unei structuri urbane care sa rispundi nevoii de mobilitate avem nevoie in
primul rand de cooperare in planificarea orasului, in proiectarea si organizarea acestuia. De asemenea,
este nevoie i de o cooperare in comunitatea stiintifica si apoi cu urbanistii, proiectantii si inginerii n
cadrul unei paradigme de cercetare translationald. Sunt de asemenea necesare eforturi transdisciplinare
cum ar fi colaborarea intre planificare si proiectare si intre diferite niveluri de organizare pentru a
creste capacitatea de adaptare a oraselor, incluzand institutiile guvernamentale de diferite niveluri si
sectorul privat. Cooperarea intre institutiile statului si legislatia referitoare la proiectarea oragului este
cruciald pentru sustinerea unei proiectiri integrate a acestuia. In ultimul deceniu, Uniunea Europeani a
dat curs acestor programe bazate pe propriile politici de proiectare spatiala: ,, Problemele de dezvoltare
spatiala in UE pot fi rezolvate, in viitor, numai prin cooperarea intre diferite niveluri guvernamentale
si administrative (...) Noile forme de cooperare propuse ar trebui, pe viitor, sa ducd la o instituire
operativa a politicilor sectoriale - care pand in prezent au fost implementate in mod independent —
cand afectau acelasi teritoriu.” [6]

Sistemele urbane policentrice sunt implementate, de ceva timp, in orasele din Europa. Una
dintre cele mai importante provocari din prezent este de a dezvolta conceptul actual de oras catre un
oras eco-policentric. Unele idei in dezvoltarea acestor tipuri de orage au inceput sa fie puse in aplicare
in Europa si In Australia. S-a observat ca exista dovezi empirice si cd aceste idei pot functiona, ca de
exemplu in Barcelona (Spania), Stockholm (Suedia), Kalundborg (Danemarca), Portland ( SUA),
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Curitiba (Brazilia), Surabaya (Indonezia), si multe alte orage din lume, dovezi care pot ajuta orasele sa
evolueze catre o cale mai durabila. [6]
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