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INTRODUCERE

Motto: Am pierdut viata publicd in
orage din cauza modului in care le-am
proiectat.!

Orasul este un itinerariu continuu de spatii definite de interactiunea dintre oameni si
delimitarile fizice ale materiei. In orice oras, anumite locuri te inspird, te incitd sa le
parcurgi, sa le traiesti, in timp ce altele, iti par reci, ostile si lipsite de semnificatie.
Acesta este rezultatul unor subtile decizii in design, si nu numai, care afecteaza direct
caracterul locului. Studiul de fata se concentreaza asupra acestui proces, de creare a unui
loc remarcabil si inconfundabil cu care interactionam si care ne influenteaza intr-un mod
ce nu il constientizam, adesea. Viata unui oras, vitalitatea sa, rezida in relatia dintre
aceste locuri si oamenii care le triesc zi de zi.

in aceastd carte, mi-am propus sa studiez din perspectiva designului urban, peisajul
strazii, dintr-un unghi diferit, acela al abordarii conceptului de ambianta urbana, intr-o
viziune multidisciplinard care sa inglobeze perspective ce tin de arhitectura, de
urbanism, de teoria peisajului, de istorie a orasului dar si de psihologia spatiului
construit, antropologie, sociologie.

La nivel global, mai mult ca niciodatd, atat
comunicarea din spatiul virtual, cat si
comunicarea prin imagini unde supralicitarea
devine aproape o conditie de transmitere a unui
continut, capatd dimensiuni de amploare in
fenomenul cultural al societatii. Pe masura ce aria
comunicdrii se extinde si se disemineaza digital la
scara intregii planete, comunicarea directd,
interpersonald suferd mutatii si se diminueaza.

_
Fig.1. Barcelona: Bari Gothic, detaliile
siatmosfera acestui spatiu spun o
,,poveste” despre acest loc
(sursa: autorul)

'Soholt, Helle, Gehl Architects,” We 've lost the life in cities because of the way we designed them.”
http://vimeo.com/48738754



Acest paradox, manifestat in aria sociologica si psihologica, isi gaseste oglinda si in arta
proiectarii oraselor. Orasele cresc, tind sa devind non-orase, teritorii extinse urbane, in
cadrul cérora, locurile incearca sa isi pastreze dimensiunea scarii umane. Retetele in
arta conceperii oraselor’ pornind de la Vitruviu, diferitele tipologii se dovedesc
incapabile a mai fi utilizate. In acest soi de bing-bang urban’® se impune gasirea unor noi
paliere de investigatie, de intelegere si reinterpretare a procesului subtil de
interdependenta dintre oameni si spatiul orasului.

in prezent, societatea contemporani cunoaste o crestere vertiginoasi a vitezei de
schimbare in toate domeniile de activitate. Aceastd continud schimbare instituie o
complexitate maritd a relatiilor si un ritm alert al vietii, in general, in care, uneori timpul
alocat gasirii unei piste de raspuns este depdsit de viteza schimbarii directiei si a
criteriilor de investigatie. in acest proces complex si bulversant imi voi situa discursul,
atdt in aria dialogului interdisciplinar, arhitecturd-urbanism-psihologia spatiului
construit, cit si in aria confruntdrii, In care punctul si contrapunctul tin de vechea
polemica: teorie si practicd, contemplare si actiune, discurs al ideilor si discursul
»,materiei” ca opera.

Interventiile din contextul urban permeabil schimba si adesea afecteaza contururile
peisajului urban contemporan. Totodata, ele devin motorul de dezvoltare a unei noi
forme de cultura urband. Acest lucru se reflectd pregnant in imaginea strazii din orasul
secolului XXI, in apriga disputd pentru vizibilitate ce are loc, in fiecare zi, pe suprafetele
materiale ale spatiului definit de cladiri. Reliefate puternic, prin culoare, texturd sau
volum, inscriptii de tip variat se straduiesc sa isi creeze drum in cAmpul nostru vizual,
utilizand tactici variate de forma si amplasament. Nu poti avea Insd, o imagine reala a
orasului doar prin spoturi, panotari publicitare si promotionale de turism, orasul trebuie
trait la nivel senzorial si intuitiv.

Este destul de adevarat ca avem nevoie de un ambient care nu este doar bine organizat,
ci §i poetic §i simbolic deopotrivd®.

Aici apare interpretarea sensibila, creatia prin design urban in spatiul strazii a unei
“oferte” care sa Intruneasca aspiratiile colectivitatii caracterizate prin activitati ale
culturii si prin cultura activitatilor umane din cadrul ambiantului. Orizontul tematic al
cercetarii de fata este definit de aceste paliere de interactiune: individ-ambient-
ambianta-ambiant.

2 Machedon, Florin, Metode de analizi morfologicd a tesuturilor urbane, Editura Universitard ,,Ion
Mincu”, Bucuresti, 2006, p.5

3 Baudrillard, Jean, Jean Nouvel, Obiecte singulare [arhitectura §i filosofie], trad. din Ib.fr. de Ciprian
Mihali, Paideia, Bucuresti, 2005, p.23

* Lynch, Kevin, Imaginea Orasului, trad. din b. engl. de Alexandru Petrisor, Registrul Urbanistilor din
Romania, Bucuresti, 2012, p.119
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[lustrarea orizontului tematic al cercetarii

La nivelul de perceptie pedestru al strazii dinamica relatiei dintre oameni si spatiul urban
defineste sensibil ambianta distincta a acelui loc. Ambianta este un indicator
semnificativ al calitatii vietii urbane, iar aceastd calitate este o dimensiune importantd
a sustenabilitatii’.

Demersul de cercetare urmareste conturarea unei grile de analiza a ambiantei urbane in
peisajul strazii urbane contemporane, si pe baza acesteia, a unui model de interventie
urband, avand ca scop identificarea elementelor ,,cheie” ce, agregate intr-o structura
coerentd si ierarhizatd spatial, au potentialul de a crea un loc de calitate pentru viata
oamenilor.

5 Osmond, Paul, Evaluating urban ambience — an investigation into quantifying the qualities of the
walkable city, The 6-th International Conference on Walking in 21st Century, Zurich, Elvetia, 2005,
articol accesibil la www.walk21.com



ARGUMENT

in literatura cAmpului profesional al arhitecturii si urbanismului din America de Nord,
dar si Europa si intreaga lume, se pune din ce in ce mai mult accentul in ultimii ani, pe
conceptul de ,place-making”® ca metamorfozi a proiectirii urbane spatiale intr-un
proces de faurire de locuri. In acest climat de schimbare ideologica si practicd, linia
cercetarii se axeaza, in mod particular, pe principiile de abordare in designul urban a
conceptului de ambianta la scara de detaliu a peisajului strazii, in care focusarea se face
pe perceptia umana si pe orientarea catre cerintele comunitatii a unui spatiu cu acces
public.

Demersul urmareste conturarea unui cadru criterial de evaluare a ambiantei urbane si de
cuantificare a calitatilor necesare imbunatatirii si particularizarii acesteia la nivelul
strazii. Cu alte cuvinte, sintetic, procesul proiectarii spatiale unei ambiante urbane
distincte poate fi inteles ca un proces de structurare a relatiilor intre elementele diferite
ce compun orasul si intre forma sa fizica si locuitorii sai.

La nivelul strazii, aceastd structurare a relatiilor devine un cadru de modelare a
ambiantei urbane dorite, care individualizeaza diferite paliere de investigatie, releva
calitati care trebuie atinse si descopera moduri creative de interventie prin design urban.
Anul 1960 se contureaza a fi un moment de turnurd in directiile si gandirea de urbanism.
Aparitia cartii lui Jane Jacobs: The life and death of the Great American Cities, in care
autoarea pledeaza pentru o find granularitate a diversitatii functionale si pentru
importanta strazii In definirea structurii urbane, raimane pana astazi, una din cele mai
popularizate si conturate critici la adresa zonificarii stricte functionale si orientarii spre
dominanta rolului de tranzit al strazii din perioada modernista. Totodata, prin celebra sa
The image of the city, Kevin Lynch stabileste un mod de hasurare a imaginii orasului in
perceptia oamenilor prin alcétuirea unor harti mentale ale caror elemente denumite
lynchiene’ sunt valabile si astizi.

La sfarsitul anilor *60 reactia Impotriva modernismului a avut ca principal argument
slaba calitate a spatiului public, pusa pe seama diviziunii responsabilitatii dintre cele
doud profesii: arhitecturd si urbanism. Aceasta este doar o simplificare a problemei,
pentru ca au aparut critici si in zonele unde nu exista schisma dintre arhitectura si
urbanism, tot datorita calitatii slabe a spatiului public. Prin urmare, in 1970, in Regatul
Marii Britanii, notiunea de design urban a inceput sa existe ca disciplina si sa umple
golul dintre cele doud profesii: arhitectura si urbanism.

¢ Traducere din limba engleza” a fauri locuri”

7 Elementele sunt: parcursuri, margini, noduri, cartiere gi repere. Vor fi abordate in detaliu ulterior in
cadrul studiului.



Cercetarea va pune accent pe aparitia si evolutia
designului urban ca teorie si practica, delimitand
cadrul metodologic in abordarea temei alese, prin
alegerea a doua principii majore:

1. Principiul organizirii continue si
succesive a structurii urbane specifice
STRAZII prin:

= dinamica temporala

= reprezentativitate in cadrul orasului
2. Principii specifice Spatiului Social:

= polarizarea populatiei prin activitati
in spatiul strazii

* animatia urbana®.

STRADA - ipostaza de referintd a spatiului public
- se defineste prin dinamica temporald, istorica si
culturala.

Specificitatea configurativ spatiala si functionald,
in relatie cu dinamica temporala, definesc vocatia Fig.3. Barcelona: pietonal, pozifia
publicd a spatiului urban. Prin urmare, vocatia #eobisnuitd a aliniamentului central
publicd se defineste ca fiind gradul de adecvare ;f;;gitdcrif:jzxt::'é (‘;1; ‘Z’; a"u’;lo‘iulja
dintre oferta unui spatiu public urban si aspiratiile ap '
populatiei orasului’®.

Vocatia publica a spatiului este asiguratd de concordanta dintre spatiul construit si
spatiul social. Echilibrul dintre oferta spatiului public si aspiratiile colectivitatii devine
prin excelentd Insusirea si apropierea spatiului de catre utilizatori.
Dinamica temporald a strazii si evolutia reprezentativitatii acesteia in cadrul orasului
contureaza cele doua piste de investigatie majore ale studiului, din perspectiva abordarii
si intelegerii conceptului de ambianta:

= strada traditionala (din tesutul constituit istoric/protejat),

= strada transformatid sau nou creatid din interventiile contemporane ale

designului urban.

Strada este componenta structurala cea mai sensibila in raport cu intensitatea
interactiunii dintre oameni si spatiul urban. Peisajul strézii, portretul subiectiv surprins
la nivelul ochiului si colorat mereu altfel de oamenii ce parcurg strada, reflectd cu
siguranta cel mai fidel dinamica vietii publice a orasului. Peisajul vazut din perceptia
pedestra a strazii este secventa vizuald ce, memorata afectiv capatd adesea contururi
fluide si complexe, in care se regdseste concentrat starea afectiva transmisa de
parcurgerea spatiilor orasului. Cand starea aceasta devine puternic pozitiva, ea

8 Eftenie, Mariana, Conceptie si proiectare in urbanism prin considerarea utilizatorului — receptor ca
factor de referintd, Editura Universitara Ion Mincu, Bucuresti, 2002

° Idee preluatd din Eftenie, Mariana, Conceptie si proiectare in urbanism prin considerarea
utilizatorului — receptor ca factor de referinta, Editura Universitara Ion Mincu, Bucuresti, 2002
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contribuie semnificativ la aprecierea pe o scala 1nalta a standardului de viata a orasului
respectiv.

Peisajul strazii joacd un rol important in intregirea imaginii holistice a orasului,
devenind astfel, un factor decisiv in cresterea atractivititii si calitatii vietii in
mediul urban contemporan.

Peisajul strizii este termenul folosit pentru a descrie textura elementelor naturale si
construite ale unei strazi si este definit de calitatea designului urban si efectul vizual
produs de acesta, in mod particular, de modul in care aria minerala este inserata si tratata.
Acesta include cladiri, suprafata orizontala a strazii, cerul si totodatd micro-elementele
ce Insumeaza echiparea si amenajarea strazii de la statiile de autobuz si signalectica pana
la schemele de plantare.

Paradoxul este cd strada si-a pdstrat nealteratd functia in structura urband de-a lungul
timpului, dar a suferit variate modificari in cadrul manifestarii sale ca ambianta urbana.
Procesul transformarii in timp a peisajului stradal a fost accelerat dramatic de aparitia
mijloacelor auto de deplasare, de viteza schimbarilor economice si sociale ale secolului
XX si de o serie complexa de alti factori, pe care studiul de fata 1i va releva si analiza in
continuare.

In interiorul orasului, strada este spatiul vital de manifestare a relatiei cotidiene, acel loc
in care oamenii se intdlnesc zilnic si interactioneaza unii cu altii.

Existd o conexiune precisd Intre calitatea spatiului urban si dinamica pozitiva a vietii
urbane din acel spatiu. Altfel exprimat, calitatea spatiului urban si ambianta sa
faciliteaza micile contacte zilnice care construiesc vocatia publica a strazii.

=P VOCATIE PUBLICA

VIATA
STRADA SOCIALA

ACTIVA

=> AMBIANTA

Fig. 4. Strada si ambianta
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in ce mod, ambianta urbana intensificd vocatia publica a strizii in contemporaneitate?
Ambianta urbana in cadrul strazii implicd o reconsiderare a vietii cotidiene in oras.
Majoritatea timpului, cercetarile legate de mediul construit se concentreaza pe situatii
extreme, exceptionale sau aflate la limita (cele care declanseaza masuri speciale,
poluarea aerului, disturbante acustice, s.a.). Cu siguranta, existd motive intemeiate
pentru acestea si rezolvarea lor este o problema de urgenta prioritate. Totusi, acest accent
este doar o mica parte a intregului tablou si doar cel mai vizibil aspect al problemelor
legate de mediul construit. Abordarea conceptului de ambiantd ne permite sa largim
scopul cercetarii legate de mediu prin concentrarea a ceea ce se ascunde sub varful
iceberg-ului. Cum ramane cu mediul adesea neconstientizat de zi cu zi, cel pe care il
traim zilnic in modul cel mai banal fard macar sa-i acordam cea mai micé atentie? Sau,
punand in altd forma, cum o ambianta obisnuitd devine remarcabila? Astfel de intrebari
ce pot oferi noi perspective asupra problemelor legate de mediul construit, vor fi
explorate in cursul studiului. Pand la urmd, situatiile cotidiene sunt mult mai
semnificante decdt ne pare. Baza modului nostru de existentd in aceastd lume este
formata din rutina.

Prin ce instrumente, transferuri si procese se poate interveni pentru a face conceptul de
ambianta operational intr-un cadru profesionist?

Studiul isi propune sa investigheze cum conceptul de ambianta poate deveni un mod de
transformare a orasului prin design urban. Iar STRADA este unitatea semnificativa
spatiala a acestei transformari.

ambianta influenta majord in calitatea vietii
urbana ) . sustenabilitate
i 3
n | |
\ 4 \ 4
caracterul afecteazd comportamentul afecteazd dinamica
strazii . oamenilor - vietii sociale

Fig. 5. Ambianta ca factor de potentare a vocatiei publice a strazii

Noutatea perspectivei de abordare a studiului

Problemele ecologice si urbane sunt provocarile cheie ale lumii contemporane. Pentru a
le face fata in mod efectiv, noi mijloace conceptuale si cadre metodologice trebuiesc
dezvoltate care sa imbrace moduri originale de a gestiona viata de zi cu zi. Din acest
punct de vedere, notiunea de ambiantd implicd o conceptie particulard a perceptiei
contextualizate care ne ajuta sa introducem si sa integram dimensiunile senzoriale,
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emotionale si materiale ale mediului construit. Un astfel de model bazat pe experienta
traitd a mediului construit recunoaste complexitatea relatiilor dintre oameni si ambiant
prin considerarea utilizatorului-receptor ca factor de referinta’’.

Conditiile de utilizare a strazii potenteaza interactiunile dintre indivizi, in cadrul
grupurilor sociale sau in contact cu strainii. Strada este o scend urbana cu actori ale caror
roluri sociale definesc comportamentul si contactul direct cu ceilalti. Exista culturi care
sunt orientate mai mult spre viata publica sociala (cele din spatiul mediteraneean) si alte
culturi orientate spre viata familiala (islamice, cele din orient) unde in spatiul strazii toti
sunt stréini i constrangi sa reactioneze.

Strada ca spatiu public, in ipostaza sa arhitectural-urbanisticd, va fi abordatd prin
prisma urmdtoarelor caracteristici:
1. Sistem de comunicare intre activititile urbane;

2. Transparentd — limite interior/exterior, public/privat, orizontal/vertical,
acoperit/descoperit;
3. Animatia urbana — relatiile de comunicare intre indivizi, atitudini,

comportament, reactiiy

4. Culturd si traditie — apartenentd sociald, etnicd, pe sexe, vdrstd, ritm al ocupdrii
spatiului;

5. Ambianta vizuald, olfactivd, sonord — texturi, materiale, culoare, lumind, apa
si vegetatie.

Relatia dintre continuitate spatiala si functionala intre oras si cladire este ilustrata de
ipostaze ale dialogului dintre strada si cadrul construit cu functiune publica. Sistemul
intricat si complex de relatii stabilit in proiectele de design urban contemporan, studiate
pe parcursul cercetarii, aratd un efort constant in intarirea vocatiei publice a strazii ca
spatiu public urban prin continuitatea si fluiditatea curgerii sale intre public, privat si
semiprivat. Strada devine astfel un loc in masura in care se transforma, intr-un suport si
cadru al activitatilor specifice ale comunitatii. Spatiul public se opreste la fiecare limita
care este conditionata ca traversare.

in ultimii ani ai practicii in designul urban, existi o permanenti provocare a limitelor
strazii dintre: public/privat, inchis/deschis, orizontal/vertical, coexistent in acelasi
plan/transversal. Elementul de noutate al acestui studiu consta in studierea acestor limite
si relevarea unui mod inovativ de creare prin design a unei ambiante urbane care sa
raspunda cerintelor unei lumi complexe si mereu in schimbare.

in Bucuresti exersarea vietii publice a cunoscut un regres in perioada anilor de
comunism iar orientarea dominanta a spatiului public spre circulatie auto si tranzit, nu a
oferit un cadru propice vietii publice a orasului. in ultimii ani situatia s-a schimbat in
mod accelerat. Strazile si pietele capitalei se afla Intr-un proces activ de transformare si
remodelare, atat din perspectiva infrastructurii cat si cea a designului urban.

10 Eftenie, Mariana, Conceptie si proiectare in urbanism prin considerarea utilizatorului-receptor ca
factor de referintd, Editura Universitara” Ion Mincu”, Bucuresti, 2002
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Dincolo de caracterul prospectiv si analitic al lucrarii, metoda de studiu pentru stabilirea
unui cadru compozit criterial in vederea crearii unei ambiante, propune o adaptare la
particularitatile, specificitatea si oportunitatile capitalei, un nou mod de gandire a
strazii, un proces dinamic care se afla in activa desfasurare actualmente in Bucuresti.

T
CADRU | MOBILARE Com? i o
| um: rin ce! <
I CADRU AMBIANTA
URBAN ! CADRU |l | )\ pz 7 [re|  (REANA
ARHITECTURAL] URBAN CRITERIAL
I
I
i A A
: .
I
. \ 4
' COLECTIVITATE e
I — ;
I INDIVID §
| 3
! v
y'y v *“;
Design urban Psihologia Comynitate S
o E
Spaﬂulu'z Convivialitate
construit

Insusirea spatiului

1

Ambianta ca rezultatul unirii acestora intr-un cadru operativ

Fig.6. Unghiul de abordare a ambiantei urbane

Accentuarea procesului de urbanizare rapid ce se intrevede in viitor, dar si alienarea
profunda a calitatii vietii in interiorul majoritatii oraselor din lume, sunt premisele, atat
a unor noi cautari in ideologia de urbanism cat si a identificarii de noi moduri de a
proiecta orasul astfel incat prin ambiantd sda avem centre urbane si cartiere cu un grad
ridicat de confort al vietii si in acelasi timp sd avem: conectivitate, sociabilitate,
identitate.

Studiul isi propune sd aducd o serie de lamuriri in ceea ce priveste atit definirea si
conturarea ideologicd in cadrul curentelor de gandire in teoria arhitecturii si
urbanismului, cat si ilustrarea prin exemple existente si moduri de operare prin studii si
proiecte a conceptului de ambianta urband in designul urban al orasului.

In particular, abordarea specifici a demersului isi propune si evidentieze si sa
argumenteze critic, ponderea masivi pe care peisajul strizii o are in crearea unei
ambiante urbane distincte, pornind de la definirea acesteia ca fiind o mediere intre
imaginea orasului si vitalitatea sa.

Abordarea se concentreaza asupra relatiei dintre oras si locuitorii sdi ca fiind un proces
de influentare reciprocd ce a determinat efecte in ambele parti, iar la nivelul strazii —
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unitate morfologica de baza dar si celuld primara a vietii urbane — a suferit cele mai
puternice mutatii.

conceptul de ambianti

urbanda
Sinteza conceptului Moduri de operare a Particularizare la
de ambianta in conceptului de nivelul strazii si
ideologia de ambianta in designul repertoriu de
arhitectura si urban contemporan recomandari
urbanism

Fig. 7. Piste ale cercetarii

Cartea este structurata in trei parti, cuprinzand cele sase capitole inserate si relationate
asa cum aratd schema structurii studiului. Prima parte a lucrérii, formata din primele trei
capitole este cea de reflectie, a doua parte, constituita din capitolele 4 si 5 este cea de
ilustrare si ultima este cea aplicativa, practica.

OR PRA A
Capitolul 1  Capitolul 2  Capitolul 3 Capitolul 4  Capitolul 5
CONCEPTUL
= AMBIANTA PUB EXISTENTE PORAN
plastica delimitare exemple proiecte

sensibilizare, ilustrare

analiza, interpretare,

-
P

Capitolul 6

CADRU

COMPOZIT
CRITERIAL

Capitolul 1 stabileste cadrul general de referinta al cercetarii si o serie de relatii intre
principalele teorii ale arhitecturii si urbanismului in contextul schimbarilor de
paradigma produse de orientarea spre valorile umaniste a designului spatiului

urban.
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Capitolul 2 reprezintd cheia principald de articulare a studiului prin conturarea
conceptului de ambiantd urbana si a reflectdrii acestuia in designul urban al
strazii.

Capitolul 3 este un preambul teoretic al partii de ilustrare din studiile de caz prin
abordarea unei arii tematice a calitatilor perceptuale si a gandirii peisajului strazii
din perspectiva interactiunii sociale.

Capitolul 4 prezintda exemple si studii comparative de ilustrare a conceptului de
ambiantd in metamorfoza strazii din tesutul istoric/protejat.

Capitolul 5 ia forma unei indexari a unei palete largi si diverse de ipostaze ale strazii
nou create sau transformate prin design urban contemporan.

Capitolul 6 este o decantare prin sinteza a modurilor de a face operational conceptul de
ambiantd in designul urban al strazii prin reconsiderarea rolului ei dominant de
loc.

Conceptul de ambianta a migrat in zona arhitecturii si urbanismului din diferite
domenii: muzica, artele plastice, scenografia, teatrul, psihologia mediului si a
spatiului construit. Tendinta actuald in preocuparile mai multor profesionisti (arta,
arhitectura, urbanism, geografie, istorie, sociologie, antropologie) este conceperea si
aplicarea unor proiecte cu arii de influentd diferitd dar cu un scop unic, si anume: acela
de a reda spatiul orasului comunitatii. Aceasta se intdmpla in contextul unei manifestari
acute a procesului de alienare a vietii urbane dar si in cel de recéstigare a valorilor
culturale si istorice pierdute undeva, in ierarhia reorganizatd a valorilor societatii
contemporane.

Conceptul de ambianta poate deschide noi piste in studiul fenomenologiei urbane si de
asemenea, poate ajuta la transformarea si designul oraselor. Interesul studiului acestui
concept, deriva din schimbul de paradigma pe care il stipuleaza, deoarece acesta
faciliteaza articularea potrivitd a spatiului configurativ-spatial in spatiul social, a
obiectivului in subiectiv, a sensibilitatii in practica, a perceptiei contextualizate cu cei
care percep contextul.

in anul 2050 se previzioneazi o crestere a gradului de urbanizare la scara planetei pana
la 75% din aria totald!!. Aceasta situatie nu este noud ci doar a atins proportii cirora
vechile raspunsuri nu le mai pot face fata'?. Modelele urbanistice fundamentale, cel
progresist, cel culturalist si cel naturalist sunt un fundament ideologic si aproape tot
ceea ce se intdmpld in urbanism isi poate gasi raddcini in una dintre cele trei ,, oferte ">,
in ultimii 20 de ani s-a dezvoltat un nucleu de critica ce pleacd de la ideea alienarii
societatii, gandire ce pune in centrul crizei pierderea sensului comunitar al orasului'®.

Paradoxul modernitatii actuale este cd, pe masura ce devenim mai mobili si mai extinsi
sau rapizi in modurile de comunicare, interactiunea dintre indivizi a atins un punct in

"' Vezi sectiunea Urbanizarea secolului XXI din anexe

12 Am trait un soi de big-bang urban, i ne-am regdsit in incapacitatea de a utiliza retetele prealabile.
Baudrillard, Jean, Jean Nouvel, Obiecte singulare [arhitectura si filosofie], trad.din.Ib.fr. de Ciprian
Mihali, Paideia, Bucuresti, 2005, p.23

13 Sandu, M. Alexandru, Sdmburele care face si creascd, vol.2 in “Eseuri de urbanism si arhitectura”,
Arpad Zachi (coord.), Editura Fundatiei Arhitext Design, Bucuresti, 2007, p.17

!4 Afirmatia se refera la aparitia unor ideologii ce vor fi dezvoltate in primul capitol al tezei.
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care se produce simultan atat descresterea cat si de localizarea sa. Aici apare cu adevarat
criza orasului contemporan, chiar si acolo unde disfunctionalitatile structurale sunt mici.
Transportul si telecomunicatiile ne implica, din ce in ce mai mult, iIn numeroase si
diverse relatii ca membri ai colectivitatilor, care sunt abstracte si a caror localizare
(areal) spatial nu mai coincide cu prezentul concept de stabilitate'>. Pierderea relatiei cu
locul 1n societatea contemporana are in mod profund legdtura cu relatia dintre etica si
estetica.

Cu cdt suntem mai mobili ca societate, cu atdt tanjim dupa sentimentul inrdddcinarii,
comunitdtii si apartenentei'®. Iatd de ce este atdt de importantd abordarea designului
urban din perspectiva intelegerii procesului de interconexiune dintre oameni si spatiul
urban si a modului 1n care acesta evolueaza pozitiv sau negativ ca raspuns al unor noi
cerinte functionale, tehnologice si economice globale.

Spatiul urban in care se construieste acest sentiment de apartenentd, sigurantd si
interactiune este STRADA. Din acest punct de vedere, spatiile urbane curente (in cazul
nostru particular, strada) devin un cadru de intelegere a experientei urbane, din
perspectiva nevoii de relationare cu ceilalti si a stimuldrii perceptive, inerent cognitiva
si emotionala.

Practic toate teoriile din arhitecturd si urbanism dar si proiectele actuale au nevoie de
considerarea in cadrul lor a texturii senzoriale a orasului'’.La conjunctura conexiunii
dintre calitatea vietii, strategiile urbane, socio-economice si problemele curente legate
de mediu, cercetarea de fatd axata pe conceptul de ambiantd contureaza un spectru al
unor noi moduri de intelegere si transformare a lumii urbane aflate intr-un masiv proces
de crestere.

'S Choay, Francoise, Pentru a antropologie a spatiului, colectie de articole, trad.de Kazmer Kovacs,
Registrul Urbanistilor din Romania, Bucuresti, 2011

16 Ellin, Nan, Integral Urbanism, Routledge, New york, 2006, p. 6

'7 Thibaud, Jean —Paul, The sensory of urban fabric, vol.6 in The senses and society, Berg, UK, 2011
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Capitolul 1
DELIMITAREA CADRULUI DE REFERINIA
CONCEPTUL DE DESIGN URBAN — ABORDARI, CRITICI,

EVOLUTIE

Ce este designul?

Scopul activitatii directionate rezolvarii unei probleme
Francois Archer, 1965

Gasirea componentelor fizice potrivite unei structuri fizice
Cristopher Alexander, 1963

1.1. DESIGNUL SI DEZVOLTAREA ORASELOR
1.1.1. Cultura materiala si societatea contemporani

in scopul de a intelege in sensul mai larg, contextul in care a aparut sintagma design
urban este necesar a oferi o perspectiva integratd asupra relatiei dintre design si
transformarea oraselor. Pornind de la recunoasterea rolului definitoriu al designului in
proiectarea spatiald a orasului, cercetarea vizeaza in cadrul acestui inceput de capitol,
stabilirea unui raport de influenta si relationare intre design si domeniul arhitecturii si
urbanismului. Intentia nu este una de a contura un parcurs istoric in evolutia designului,
ci aceea de creionare a unui context ideologic si practic, premergator aparitiei
conceptului de design urban. in acest sens am urmrit doua directii. Prima este o reliefare
a modului in care aparitia designului de produs a schimbat orasul si viata acestuia prin
punctarea momentelor si etapelor marcante ale modernizarii orasului; cea de a doua este
o revelare a impactului designului asupra imaginii urbane si stilului de viata
contemporan.

Oragele, initial produse ale erei manufacturiere au suferit un proces de transformare
exhaustiva, incepand cu secolul XX, exprimand imaginea unei societiti de consum.
Modul de a cheltui competitional al clasei sociale avute a intensificat importanta stilului
si a designului la orice scara, iar profesiile dedicate designului au capatat amploare si
importanta, reflectand geografii distincte si localizandu-se in orase in cea mai apropiata
conexiune cu sistemele globale de afaceri si servicii cheie. Una din valorile majore ale
culturii materiale ale contemporaneitatii promoveaza designul de calitate ca un factor
contributor pozitiv in viata oamenilor. Designul devine pregnant o tema centrald a vietii
urbane contemporane. Acesta este implicat in toate structurile materiale ale vietii urbane
si poate face lucrurile nu numai mult mai atractive, dar eficiente si mult mai profitabile.
Designul este angajat nu numai in dezvoltarea si remodelarea cartierelor, strazilor, a
cladirilor si a spatiilor interioare, dar este totodatd angajat in productia fiecarei
componente ale culturii materiale, accesorii, moda, mobilier, media, s.a.

in cartea sa, Cities and Design, Paul Knox extinde referintele ce pot fi facute din partea
designului la aproape fiecare aspect al vietii urbane de astizi. Knox exploreaza relatia
complexa dintre design si mediul urban. Aceasta carte ofera o perspectiva argumentata
si interesantd asupra rolului designului in contextul cultural, social si economic al
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orasului contemporan, prezentand orasele ca pe niste locatii in sine de design, furnizoare
de servicii de design si ca fiind utilizari asociate cu designul. Pe parcursul extinsului sau
studiu, depisteaza originile intelectuale ale designului urban, prezinta o abordare critica
asupra amprentei si eficientei profesiunilor orientate spre design in modelarea
ambiantului urban. Aportul designului in dezvoltarea culturii materiale contemporane si
legaturile complexe dintre designeri, producatori si distribuitori, produc concentrari
specializate ce accentueaza competitivitatea la scara globald intre metropole.

Paul Knox exemplifica aceste concentriri ale productiei legate de design astfel: moda si
graficd In New York, arhitecturd, moda si publicatii in Londra, mobilier, design
industrial, design de interior si moda la Milano, haute couture la Paris, etc. Polarizarile
iau forma unor zone de tip cluster, generate prin aglomerarea intr-un areal a functiunilor
si spatiilor ce au legdtura cu productia, distributia si promovarea designului, in cadrul
oraselor. Acestea conferd un caracter si o identitate puternicd districtelor respective,
fiind cunoscute la scard globala sub numele de fashion district in New York, Paris,
Londra sau Milano.

Park. ‘Hoxton @ Arc de Triomphe opra
Y ' Garnier
Shoreditch Triangle
g A“ dor ' ) Q.d
g g [» uartier du
SEe W =4
Sty

Muste
‘dutourte

%\?ﬂ‘ ) The Gity
Hyde park > L

* Tour itiel

Hotel des Invaldes.

Notse Dame.

Londra: concentrari de birouri
de arhitecturd i inginerie

Paris: concentrari de agentii,
reprezentante §i magazine de moda

New York: concentrari de
birouri si servicii de design

Fig.1.1. Zone de tip cluster generate de design in centrele marilor capitale (sursa:Paul L.Knox, p.206)

Oragsele reprezinti principalul motor de dezvoltare economicai si inovatie culturala,
de transformare sociali si evolutie politici. in acceptia lui Knox'® orasele, in cel
mai general termen, au 4 functii principale in societatea contemporana:

1. Functia mobilizatoare,
Functia decizionald,
Functia generativd,
Functia evolutiva.

AN

1. Prima se refera la capacitatea orasului, prin infrastructura sa si prin diversitatea
sa sociald, sa acumuleze bazinul necesar dezvoltarii unei oferte si unei cereri motivante
dezvoltarii initiativelor private si antreprenoriale. Cu alte cuvinte, orasele sunt locuri in
care avantajele clasice economice ale aglomerarii, centralizarii si ceea ce Alfred
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Marshall'® numea atmosfera industriald fac si prospere idealul capitalist al liberului
schimb si al circulatiei capitalului.

2. Cea de a doua se referd la capacitatea orasului de luare a deciziilor. in mediul
urban se concentreaza aparatul decizional al institutiilor publice si private, orasul devine
un nucleu al puterii economice si politice. Orasele mari, in special, sunt noduri centrale
de comanda in spatiul fluxurilor ce constituie spatiul economic contemporan.

3. Cea de a treia functie marcheaza capacitatea generativa a oraselor, mai ales a
celor mari, prin concentrari de oameni sa stimuleze interactiunea si competitia, ceea ce
la randul lor faciliteazd generarea creativitdtii, inovatiei si circulatia informatiei si a
cunoasterii. Orasele devin adevirate cdmpuri creatoare®®, asa cum le denumeste Allen
Scott.

4. In final, este capacitatea de transformare a oraselor. Populatia urbani, prin
marime, densitate si varietate tinde sd aibd, asa cum au notat sociologi ai secolului XIX,
Georg Simmel (1971) and Ferdinand Tonnies (1979) un efect eliberator asupra
oamenilor, permitdndu-le sa evadeze din rigiditatea si cadrul de reguli stricte al societatii
rurale si sa participe la o varietate de stiluri de viatd si comportamente.

Jane Jacobs, aldturi de William H. White?! diferentiazd in mod clar modul de structurare
si gandire functionala a oraselor mari si dense de cele de mai mici dimensiuni.
Jane Jacobs?? argumenteaza diferentele dintre acestea si Isi exprima afirmat preferinta
pentru oragele dense si aglomerate ca fiind centre pline de viata si creativitate.

Designul joaca un rol multiplu in toate aceste dimensiuni ale urbanizarii si ale vietii
urbane. Este aspectul central in productia diferentiata adulatd de economia
consumeristd, implicat in eficienta asezarilor urbane ca situri ale productiei si
consumului, este subiect al aglomerarii si astfel factor cheie in definirea nodurilor in
multe orase si este un pivot al multor aspecte de viatd urbana la intersectia dintre
economic, tehnologic, social si creatie culturala. Sintetic, este atat o caracteristica cat si
un catalizator al vietii urbane contemporane.

1.1.2. Transformarea oraselor: modernizare/modernitate/modernism

Designul este o componenti cruciald a Modernizdrii, un produs si o carierd a
Modernitdtii si un canon central al Modernismului®.

Toate cele trei — modernizarea, modernitatea si modernismul — 1si au radacinile in
secolul al XVII-lea. [luminismul este miscarea care a proliferat argumentul ratiunii si al
stiintei deasupra traditiei, mitului, superstitiei si absolutismului religios. Dar aceste
miscari au fost cu desavarsire lansate la sfarsitul secolului XVIII, o datd cu cele doud
revolutii: Revolutia Franceza si Revolutia Industriala de la inceputul secolului XIX.

19 Citat in Knox, 1.Paul, Cities and Design, Routledge, New York, 2011

2 Creative fields, citat in Knox, 1.Paul, Cities and Design, Routledge, New York, 2011

2 Ideea este preluata din cartea sa: Social Life of Small Urban Spaces, 1980

2 1n 1961, Jane Jacobs a scris The Life and Death of the American Great Cities, carte careia studiul de
fata i dedica o sectiune speciala ulterioard in acest capitolul al tezei.

2 Knox, 1.Paul, Cities and Design, Routledge, New York, 2011, p.16
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Modernizarea este procesul stiintific, tehnologic, industrial, economic, declansat de
aceste revolutii cu implicatii urbanistice, sociale si artistice.

Modernitatea defineste modul de infiltrare a modernizarii in viata de zi cu zi si
permeabilizarea sensibilitatii acesteia, modul cum Baudelaire a observat, viata urbana
se defineste prin efemer, fugitiv, contingent, viteza, mobilitate, noutate si mutabilitate.
Modernismul este definit de valul miscarii avangardei artistice care de la inceputul
secolului XX si pana astazi a raspuns in moduri diferite la aceste schimbari si experiente.

Trecerea de la productia manufacturiera la cea in serie, prin masini si utilaje a accentuat
rolul designului in conceperea unor produse care sd maximizeze capacitatea de face
profit. Schimbarile fard precedent aduse de modernizare, abstractizarea spatiului si
timpului, viteza si puterea noilor tehnologii, complexitatea noilor institutii si structuri
sociale au indus ambiguitate si contradictie, iar acestea au devenit caracteristicile majore
ale modernitatii.

Modernitatea a insemnat atit transformarea modului traditional de a actiona spre unul
adaptat unei continue schimbari, cat si o reflexivitate crescuta a modului de a gandi, prin
apelul si informatia oferitd de presa si la consultanta oferita de specialisti si experti. Dar
cu toate acestea, certitudinea a fost inlocuitd de o permanentd contestare si interogare.
Experimentul a Inlocuit traditia si culturile urbane au dezvoltat un apetit crescut pentru
noutate.

Desi progresul a fost constant
urmdrit a existat intotdeauna un
regret, o nostalgie a trecutului, un
sentiment ca ceva din lume a fost
iremediabil pierdut, in acest
proces ireversibil al modernizarii.
Acest aspect desigur, a generat
noi estetici si un alt mod de
conceptualizare a frumosului.

Orasele majore ale Europei, au
fost locurile in care manifestarea
transformarilor modernizarii s-a
produs cu maximi intensitate. in
Londra, clasicismul  Epocii
Victoriene a fost inlocuit de o

R N . . Figure 1.2 Boulevard des Italiens, Paris, c. 1890. Unul din
migcare reformatoare In poezie $i  cofe 4 “mari” bulevarde ale centrului Parisului, un
artd, in Viena, secesionismul a exemplu al modernizirii haussmaniene a infrastructurii
generat noi idei despre artd, orasului. Noua stradd a devenit rapid un pol al
design, politica, alaturi de mondenitatii, cu cafenelele sale celebre: Café de Paris,
Café Tortoni, Café Frascati, Café Frangais and Maison
Dorée

dadaism, In Zurich si de futurism
in Milano. Parisul, considerat
capitala modernitatii, a generat noi modele de comportament si consum, ceea ce a avut
implicatii dramatice asupra dinamicii si transformarii tesutului sau urban.
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Apare designul profesional ca o componentd integrald a productiei de masa si a
comunicdrii in masa, aceasta fiind un rezultat al modernizarii tehnologice si economice
si al cresterii puterii clasei de mijloc. Aparitia noilor tehnologii vizuale precum: filmul,
animatia si fotografia, fac din proliferarea imaginilor un aspect cheie al modernitatii.
Experienta vizuala devine tema comund a experientei ca spectacol, a configurarii
serviciilor si ofertei urbane de petrecere a timpului liber, a dezvoltarii turismului urban.
Impactul modernititii asupra oraselor a produs noi spatii urbane si arhitecturale dedicate
consumului.

Modernizarea si modernitatea au dus la dezvoltarea unor noi tipuri de structuri
economice si culturale, unor noi modele in forma urbana si odatd cu acestea unor noi
forme de sociabilitate.

in mod particular, dezvoltarea orasului intre anii 1880 si pana in 1945 este dominati din
ce In ce mai mult de proliferarea culturii comerciale burgheze exprimata prin aparitia
marilor magazine, pasajelor si galeriilor comerciale, cafenelelor, restaurantelor,
ceainariilor, sdlilor de dans, de teatru, hotelurilor, parcurilor publice, stadioanelor si
parcurilor de distractie. Marile magazine, pasajele si galeriile comerciale prin
elementele arcadelor repetitive, transparenta sticlei si strélucirile metalului folosit ca
element structural, incorporeaza in designul lor imaginea caleidoscopica a fluxurilor si
miscarii continue ce defineste aceasta perioada a orasului modern.

Pentru clasa de mijloc instaritd, revolutia industriala a adus noi niveluri ale consumului
de bunuri materiale si noi facilitdti care sd permitd achizitionarea si consumarea
acestora. Situatia celor sdraci concentrati in mahalalele orasului secolului XIX si
inceputul secolului XX a devenit gradual preocuparea unei serii de miscari reformatoare
si initiative filantropice in incercarea de a aduce ordine, siguranta si eficienta in oras.

Aceste cautari ale unui mod de
proiectare mai bun al cartierelor
rezidentiale isi gdsesc un prim
raspuns 1n aparitia unor dezvoltari
suburbane care sa asigure un
ambient placut, departe de
zgomotul si aglomeratia orasului
dens, dar conectat cu acesta si
furnizand servicii si locuri care sa
promoveze interactiunea sociala.
Prima incercare de acest gen a fost
cartierul Riverside proiectat de
Olmsted §i Vaux in America, in Figure 1.3 Letchworth prima realizare a Orasului Gradind,
anul 1869, dezvoltat ca o suburbie fondat de Ebenezer Howard in 1903. Arhitecti: Barry
Parker si Raymond Unwin. Tipul de strada cul du sac - unul

situatd la 13 km de Chicago si . : . . .
1 5 d in linii d 1 din elementele particulare ale planului cartierului va fi
egata de acesta prin linii de cale preluat la scara largd. in designul urban.

feratd.  Construitd in  stilul  Sursa: Paul L. Knox, p.92
Romantic, designul sdu ia forma
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unui parc 1n care erau raspandite locuinte generos proportionate si ambientate pentru cei
din clasa instaritd. Succesul acestui tip de organizare rezidentiald a fost asigurat de
conexiunea existentd prin calea ferata si a fost urmata de construirea altora: Highland
Park, Lake Forest si Winnetka, in jurul retelei locale de linii ferate a orasului Chicago,
devenind cunoscute ca suburbiile-gradina.

in Anglia, Ebenezer Howard a prelucrat si codificat aceasti tendinti in cartea sa din
1898 To-morrow: A Peaceful Path to Real Reform, republicata in forma care a devenit
celebrd in 1902: Garden Cities of To-morrow. Utopia s-a numit Orasul Gradind si a
extins aceasta forma de locuire 1n afara orasului in enclave vegetale, ca fiind o solutie
care se adreseaza nu numai clasei de varf, ci si clasei muncitoare.

Ideile lui Howard ce au conturat planurile sale rationale s-au hranit din tendintele
filantropice ale vremii, principiile estetice si idealul socialist ale lui William Ruskin,
comunitarismul lui Charles Fourier si socialismul anarhist al lui Peter Kroptkin®*.

Aceste idei se materializeaza prin constructia cartierului Letchworth (situat in nordul
Londrei), prima manifestare deplind a Orasului Gradind. Succesul miscarii Orasului
Gradina a intrecut cu mult unele din aspectele sale negative si a fost adoptata in variate
formule in multe orase ale lumii din Europa si America. Alte orase gradina au fost
ulterior construite: Hellerau langd Dresda, Germania, Floreal langa Bruxelles, Belgia si
Tiepolo in Italia. Desi conceptul originar se baza pe unitati autonome, acesta a dat
nastere suburbiilor, exemple fiind: Wythenshawe, suburbie Manchester, Anglia,
Hampstead Garden suburbie in nord-vestul Londrei, Romerstadt lingd Frankfurt,
Germania, Hirzbrunnen in Basel, Elvetia si Milanino 1n afara orasului Milan 1n Italia.

Conceptul de Oras Gradindg, in esenta sa, influenteaza pana in prezent, In mod
semnificativ abordarile contemporane in designul strazii, exemple in acest sens, vor fi
revelate 1n partea de ilustrare si anume capitolul 5.

Aceasti idee, a unei comunititi sustenabile social, intr-un mediu plicut estetic si
ecologic sustenabil, este una din primele abordéri ale conceptului de ambianti in
designul orasului si a avut un ecou in mase largi.

Visul de a sta la tara si a munci la oras a fost motorul din spatele dezvoltarilor extensive
(sprawl), mai ales In America de Nord, a suburbiilor care au generat o datd cu aparitia
automobilului o infrastructura de circulatie care practic a distrus viata publica a orasului.
Acest aspect va fi reluat in partea de analiza a ideilor si gandirii urbanistice din cea de a
doua jumatate a secolului XX.

2 1dei preluate din capitolul 3 din Knox, 1.Paul, Cities and Design, Routledge, New York, 2011
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1.1.3. Istoric, curente principale in arhitectura si urbanism

Interventii urbane si arhitecturale L'Unité d'Habitation
e Demolition of
Fnaigoe Pruitt-Igoe
Stevenage
New Town Ronan Point
P disaster
P;” “VS‘E” Abercrombie’s Plan Archa de
ey for London Centre Pompidou  La Défense
Forest Hills Gardens Greenbelt, MD  Lever House, NY
Evry London Docklands
Canberra Brasilia  New Town redevelopment
Letchworth New Deal
Robert Moses' New York
Miscari ideologice Brandscaping
Modernism
Constructivism, Futurism . .. Deconstructivism, etc.
Art Nouveau International Style
Postmodernism
City Beautiful
Arts & Crafts Art Deco Green Design
Beaux Arts New Urbanism
1900 1925 1950 1975 2000

Fig.1.3. Principalele curente in arhitectura si urbanism ale secolului XX_sursa Paul Knox p.103

in figura 1.3 sunt prezentate cronologic seria miscirilor ideologice si momentele cheie
din practica de arhitectura si urbanism care au definit intreaga evolutie a designului din
secolul XX. Aceste curente de gandire exprimate prin principalele realizari de
ansambluri sau obiecte descriu o evolutie a arhitecturii si urbanismului din ultimul secol.
Prin suprapuneri, cateodatd competitorii, altadata sinergice sau chiar dialectic opuse,
aceste migcdri au creat o structurd de layere a ideilor, unele mosteniri ale unei gandiri
traditionale, altele utopii vizionare ce au influentat intregul secol de planificare spatiala.
Fluxul modernizarii a reprezentat o provocare majora intelectuald, un nou mod de
intelegere al lumii si de reprezentare a acesteia. Artistii si scriitorii au incercat sa redea
acest haos de schimbare al sensibilitatilor si s-au simtit eliberati i indreptatiti sa testeze
noi cai, uneori acestea devenind radicale.

La inceputul secolului XX se naste prin complexitatea conjuncturilor sociale, politice,
economice, o miscare de Avangarda care contestd limite sau forteaza noi experiente
estetice. Aceastd miscare se va cristaliza Intr-un sistem unificat de ideologii, tehnologii
si noi estetici, construit in opozitie fatd de elitismul culturii burgheze din secolul XIX.
Post-Impresionismul, Cubismul, De Stijl, Futurismul, Dada-ismul, Expresionismul,
Constructivismul, Secessionismul si Surrealismul sunt curentele ce au fatetat aceasta
Avangarda si au contribuit la fluxul Modernismului. Un alt curent de gandire s-a bazat
pe rationalism si stiintd n design si a fost puternic relationat cu igiena si sanatatea.
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Patrick Geddes, profesor de biologie la Universitatea din Dundee, Scotia, intre 1888 si
1919 a fundamentat emergenta disciplind a urbanismului prin abordarile sale analitice
ale problemei urbanizarii.

Modernismul isi are radacinile in idealuri precum: colectivism, standardizare si egalitate
sociala. Una din ideile mobilizatoare era asigurarea unui nivel de bunastare materiala
accesibila tuturor, prin productia de serie si prin inventarea unor noi tehnici si materiale.
tehnologii si dezvoltarea unei filozofii rationaliste precum: forma urmeaza functia si mai
putin este mai mult.

Susan Buck-Morss (2002)* a studiat in paralel avangardele din cele doud regimuri
politice antagonice, cel occidental si cel sovietic si a evidentiat similaritatile acestora.
Modernismul a exprimat prin designul sdu imaginea erei industriale printr-o estetica a
arhitecturii si a orasului ca masgind, subliniind integritatea suprafetelor si realitatea
materiald. Exprimarea structurald a finldturat ornamentul si adaosurile stilistice
anterioare.

Intre timp, Modernismul avea sd devind cu adevdirat international si principalul limbaj
al designului secolului XX?°. Evenimentul decisiv in acest sens a fost expozitia de la
Muzeul de Arta Moderna din New York, organizat de doi arhitecti americani Philip
Johnson si Henry-Russell Hitchcock, in 1932. Expozitia a inclus exemple ale practicii
Scolii de la Bauhaus si ale multor alti adepti europeni ai Modernismului. Mai mult ca o
aspiratie, decat reflectand o realitate, s-a numit Stilul International. Nu a durat mult pana
cand acest stil sd fie adoptat de corporatii si de executivul institutiilor publice in
construirea propriilor sedii ca o expresie a imaginii prosperitatii si progresului.
Réspandirea acestui stil s-a produs rapid la scard internationald si se regaseste pand
astazi, In expresia multor obiecte si ansambluri de arhitectura.

Principalul promotor al miscarii moderniste este Le Corbusier cu designul sdu de masina
de locuit al imobilului de apartamente de la Marsilia si designul rational, strict
determinat al idealului de oras modern La Ville Radieuse.

Idealul corbusian va fi conjunct cu traficul auto si locul strdzii ca spatiu de
interactiune sociala este preluat de spatiile plantate dintre cladiri. Cu toate acestea,
acest model de gindire si noua sa formé urbani a distrus relatia dintre locul urban
si miscare. Strada a incetat si mai existe in aceeasi formi cind modernismul a
disociat forma clidirilor de forma strizii*’.

% Citata in Knox, 1.Paul, Cities and Design, Routledge, New York, 2011, p.46

26 Knox, 1.Paul, Cities and Design, Routledge, New York, 2011, p.46

" Text in Ib. engl..... liberated the forms of building and roads from each other, Marshall, Stephen,
Streets&patterns, Spon Press, Londra&New York, 2005, p.X
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Strada urbanda a cunoscut o transformare
revolutionara in era automobilului, iar strazile
au fost construite prioritar ca drumuri pentru
masini si deplasare in viteza, ceea ce in final a
dus la o lipsa de identitate si vitalitate, de
deficienta in servicii si la diminuarea calitatii
mediului inconjurator. Functia traditionala a
spatiilor publice ale orasului, aceea de a fi
locuri de intdlnire si forumuri sociale a fost
trecutd in subsidiar, dezvoltarile urbane
majoritare au constat in configuratii de
densitate joasa sau medie in care spatiile verzi
au fost preferate strazilor ca locuri de
comunicare si interactiune sociald. Desi
intentiile au fost bune, modelele de proiectare
urband aplicate au demonstrat in timp cd nu
incurajeazd  viata  publica. = Miscarea
vehiculelor a devenit mai importantd decat
migcarea  oamenilor, iar  sentimentul
apartenentei la comunitate a scazut, de vreme
ce comunitatile nu sunt gdndite pentru
automobile®.

Perioada masiva de reconstructie de dupa cel
de al doilea Réazboi Mondial a stimulat
formarea unor nuclee de critica, in principal al
celor doua modele fundamentale in urbanism,
cel progresist si cel culturalist, care au pus in

Saint-Dieu: Clddirile sunt obiecte in spatiu

Figure 1.4 Comparatia intre un fragment de
tesut urban din orasul Parma si ansamblul
modernist ~ Saint-Dieu  (Le  Corbusier)
ilustreaza disocierea formei cladirilor de
forma strazii. Sursa: Rowe and Koetter, p.62

centrul lor recuperarea orasului, a istoriei si a comunitatii.

Cercetarea se va concentra In continuare asupra unei determinari sintetice a momentelor
semnificative relationate cu emergenta conceptului de design urban si metamorfoza
strazii in abordarile si cautarile din teoria si practica postmodernista, ndscute ca o reactie
la excesiva rationalizare si functionalizare din perioada de maxima inflorire a

modernismului.

8 Jacobs, Allan, Great Streets, MIT Press, Cambridge, Massachusetts, 1993, p.x
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1.2. CONCEPTUL DE DESIGN URBAN - DEFINIRE, IDEOLOGII

Sintagma design urban a fost pentru prima data folosita in cadrul conferintei ce s-a numit
astfel, organizatd de Jose Louis Sert la Harvard®®, in 1956. Cu toate ci este o expresie
larg raspandita in campul profesional si educational al urbanismului si arhitecturii, exista
o zona de ambiguitate in precizarea limitelor si competentelor sale.

Aceasta sectiune a cercetdrii se opreste asupra dezbaterii a trei aspecte importante

legate de design urban:

1. Definitia designului urban;

2. Scara de operare a design-ului urban;

3. Rolul designului urban.

1.2.1. Definitii ale designului urban

in articolul siu Ambiguitdti ale designului urban®®, Ali Madanipour face o analizi

extinsd asupra definitiilor existente ale designului urban si identificd absenta unei

definitii scurte, cuprinzitoare si clar acceptati a acestuia. in conducerea demersului sau

releva din confruntarea mai multor definitii existente, 7 zone de ambiguitate si confuzie:
1. scara tesutului urban céruia se adreseaza;

accentuarea aspectului vizual-estetic sau configurativ-spatial;

accentuarea cadrului spatial sau social,

relatia dintre proces si produs in designul orasului;

relatiile dintre diferitii profesionisti si activitatile lor;

afilierea catre sectorul privat sau public;

designul ca o expresie obiectiv-rationala sau sensibil-subiectiva.

Nowunhkwbd

Studiul sdu a urmarit gasirea unor tipare intr-o realitate complexd. Discursul se
concentreaza asupra lamuririi acestor aspecte si valoarea articolului consta mai degraba
in etapizarea sistematica a raspunsurilor decat in concluderea acestora intr-o definitie a
designului urban exhaustiva. Desi amibiguitatile sale sunt prezentate in mod deliberat
ca perechi opozabile ce se exclud reciproc, pentru majoritatea este cazul de considerare:
si/famdandoua decat doar/sau.

in viziunea sa, designul urban este un proces prin care intentional modeldm si gestiondm
mediul nostru construit’’. Orizontul de interes si angajare in designul urban este atat
procesul cat si produsul obtinut in urma acestui proces. Aceste definitii formulate in sens
larg evita pe de o parte, restrangerea designului urban doar la calitdtile vizuale ale unor
spatii urbane reduse ca scard sau, la capatul celalalt al spectrului, doar la conceptii
abstracte de spatii urbane. Designul urban opereaza la scard macro si micro, este proces
si produs, angajeaza aspecte configurativ-spatiale, estetice si sociale.

® Urban Design Conference

3% Carmona, Matthew, Steve Tiesdell (eds.), Urban Design Reader, Architectural Press, Oxford, 2007
3! Textul in Ib.engl. ...a process through which we consciously shape and manage our built
environment, p.31
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Designul urban, prin urmare, poate fi definit ca o activitate multi-disciplinara de
modelare si gestionare a mediilor urbane, vizand atdt procesul modelarii cdt si modul
de modelare al spatiului®.

in prefata cartii, care poate constitui un valoros manual de design urban, Urban forms,
The death and life of the urban block™, aparitia designului urban este privita ca o reactie
impotriva modernismului ce a avut ca principal argument slaba calitate a spatiului
public, pusa pe seama diviziunii responsabilitatii dintre cele doud profesii: arhitectura si
urbanism. Aceasta, fiind desigur o simplificare, pentru cad designul urban a aparut acolo
unde slaba calitate a domeniului public a reclamat o atitudine si in zone unde schisma
dintre arhitectura si urbanism nu exista. Prin urmare, in Marea Britanie, din 1970
notiunea de design urban a inceput sa existe ca disciplind si sd umple golul dintre
profesii.

Inventarierea altor definitii din bibliografia studiata vine sa confirme acest lucru:
Designul urban ca ramurd a arhitecturii. (Kevin Lynch)

Designul urban ca ramurd a urbanismului... Designul urban este definit...ca acea
ramurd a proiectarii orasului ce se concentreazd pe analiza, designul si managementul
mediului cu aplecare speciald asupra calitatilor perceptuale ale locului. (Michael
Southworth)

Designul urban este implicat in coerenta peisajului urban, incluzand patrimoniul
urbanistic, relatia dintre nou si vechi a fondului construit, forma spatiilor si
remodelarile la scard redusa a strazilor. (Edward Relph)

Mai simplu este sa vorbesti despre design urban decat sa scrii despre acesta... Aflat la
limita (intre urbanism $i arhitecturd), dar fara a apartine niciuneia dintre ele, se afla
magica lume a designului urban. O putem recunoaste prin absenta sa. Este inferatd,
sugeratd, simtitd. (David Mackay)

urbanism design urban arhitectura

A
v

Fig.1.4 Designul urban_interfata intre arhitectura si urbanism (sursa:autorul)

Designul urban este interfata dintre arhitectura si urbanism.

Arhitectura abordeaza direct forma cadrului construit in particule unitare.

Urbanismul implica notiuni abstracte precum: regulament, politici urbane, retele de
transport, economie.

32 Carmona, Matthew, Steve Tiesdell (eds.), Urban Design Reader, Architectural Press, Oxford, 2007,
p.22

3 Panerai, Philippe, Jean Castex& Jean Charles Depaule, Urban forms, The death and life of the urban
block, Architectural Press, UK, 2004, editie in limba engleza Formes urbaines: de l’ilot a la bare (1977)
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peisagistica

a

design urban
urbanism <Gr——— — — ——l  aThitecturd

\ 4

psihologia spatiului construit

Fig.1.5 Design-ul urban_interfatd multidisciplinara (sursa:autorul)

Designul urban formeaza o interfata multidisciplinara intre profesiunile specializate
in conceptia spatiald (arhitecturd, urbanism, peisagisticd) si in studiul subiectului uman
(psihologie, sociologie, antropologie). Pentru a indeplini complet acest rol, designul
urban trebuie gandit si cuprins ca o activitate multidimensionala.

t

design urban

A
v

Fig.1.6 Designul urban_interfata interdisciplinara multidimensionala (sursa:autorul)

Designul urban, prin urmare, functioneazd ca o interfata interdisciplinard
multidimensionald, ce are ca principal obiectiv managerierea interfetei dintre diferitele
aspecte ale vietii urbane si transformarea ei intr-o forma configurativa si functionala.

1.2.2 Scara de operare a designului urban

Urbanismul propune strategii de dezvoltare urbana, politici, programe si proiecte.
Designul Urban propune configuriri-spatiale specifice in acord cu planificarea
urbani propusa.

Un alt aspect in precizarea delimitarii dintre design urban si urbanism este legata de
definirea scarii de interventie. Exista o scard macro sau micro posibild in design urban?
Studiul exemplelor si proiectelor din capitolul 5 al tezei certifica faptul ca designul urban
este implicat in toate scérile de studiu al orasului. Nivelul studiului cercetérii de fata este
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definit de la interventii punctuale precum inserarea unui nou mod de parcare pentru
biciclete pana la interventii pe zone extinse ale unui intreg cartier sau oras.

1. Inserarea unui mod de parcare a bicicletelor a propus o noud imagine a pietei urbane din fata
mall-ului.

2. Conectarea strazii comerciale existente in fesutul traditional cu mall-ul a creat o noud strada-
pasaj urban acoperit.

in sensul larg de privire, la scari macro, designul urban este arta articulirii
componentelor in cadrul unui sistem urban prin stabilirea unui raport intre
cantitate si calitate, transpus intr-o expresie configurativ-spatiala particularizata
contextului social, economic, cultural si politic al ariei urbane de interventie.

La scara redusi, designul urban s-a concentrat pe revitalizarea spatiului public
urban.

Mai degraba o reactie la gigantismul si impersonalitatea implicate in proiectarea orasului
in modernism, designul urban este un riaspuns de factura postmodernista, cel al
revenirii la o scard umand, la diversitate, la particularitate si la imaginarea unei societtii
civice a orasului anterior revolutiei industriale. Designul pentru trdirea unei experiente
captivante pedestre a devenit un punct focal. Atitudinea de demiurg care proiecteaza in
detaliu de la cladire la ansamblu un oras intreg este substituitd de munca interdisciplinara
a unei echipe de urbanisti, arhitecti si peisagisti. Similar, in design urban gandirea unui
nou cartier este complet diferiti de gandirea detaliilor de design ale unei strizi. in
concluzie existd o multiplicitatea a scarilor in design urban, extinderea sau restrangerea
delimitarii studiilor tine de scop si context.

1.2.3 Rolul designului urban

Definirea precisa a ceea ce se intelege prin design urban este una polemica si multele
definitii bazate pe delimitarea sa ca scara si competente sunt limitative.

In practica, plus-valoarea nu rezidd in impunerea unor limite designului urban, ci in

identificarea, clarificarea si dezbaterea crezurilor sale central comune si activitatilor
sale.
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Rolului designului urban este definit de doud teme centrale de interes:
1. Rolul de mediere;
2. Valorificarea domeniului public.

in acest sens, putem contura un cadru general de obiective si teme ale designului urban.
Institutul de Design Urban (IUD) statuteaza 6 teme principale:

1. Conservarea patrimoniului istoric 4. Mediu cultural
2. Design orientat spre deplasari 5. Context ecologic
sustenabile 6. Valori arhitecturale

3. Vitalitate si varietate functionala

Francis Tibbalds™ oferd un cadru mai sofisticat (si empatic) designului urban cuprinzand 10 principii:

1. Cele mai importante sunt Locurile 6. Acces pentru toti
2. Asimilarea lectiilor experientei 7. Construirea unui mediu lizibil
trecutului 8. Construirea unui mediu
3. Stimularea mixitatii si diversitatii sustenabil
functionale 9. Control al schimbirii in timp
4. Design la scara umana 10. Contribuirea la un intreg
5. Asigurarea libertitii de miscare a armonios
pietonilor

in bibliografia studiati, pe tema designului urban sunt exprimate acest tip de clasificiri
intr-o paletd extrem de larga. Intr-o viziune sintetici am grupat 4 obiective majore:

1. Cresterea calitatii locuirii

2. Conservarea patrimoniului arhitectural si urbanistic

3. Promovarea valorilor ecologice

4. Oferta unui spatiu public in acord cu nevoile si aspiratiile comunititii.

1.3.DESIGNUL URBAN iN CONTEXT POSTMODERNIST

Designul urban este un fenomen postmodernist. Majoritatea scrierilor ce au ca subiect
si obiect designul urban sunt produse ale gandirii postmoderniste. Dupa ce a avut loc
conferinta care 1-a avut drept tema centrala, la Harvard in 1956, a luat amploare si ideile
fondatoare designului urban s-au raspandit prin scrierile Iui Gordon Cullen, Kevin
Lynch, Jane Jacobs in anii ‘60, Christopher Alexander, William H. White, Leon si Rob
Krier, Robert Venturi, Colin Rowe si Fred Koetter in anii 70 - ‘80. Anii ‘90 au fost
dominati de viziunile lui Charles Jencks si Sir Richard Rogers, Printul de Wales, Francis
Tibbalds si Rem Koolhaas, numind doar cativa.

** Fondator al filialei din UK, Urban Design Group in 1978, ideile lui Francis Tibbalds si activismul
sau in sprijinul cauzei designului urban au evoluat pana in 1980. in 1988-89 este numit presedinte la
Royal Town Planning Institute (RTPI). in acelasi an, are loc o controversi intre acesta si Alteta Regald
Printul Charles pe tema cadrului designului urban la care Tibbalds raspunde cu aceste precizéri.
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Alaturi de acesti autori si cartile acestora - pietre de temelie din campul profesional, am
inclus in studiul bibliografic un numar considerabil de texte/prezentdri de
autori/concepte/proiecte de design urban si articole contemporane. Acestea s-au dovedit
extrem de folositoare in a le folosi ca mediu de distilare a aspectelor-cheie in
complexitatea ideologiei designului urban.

Doua largi curente de gandire in design urban s-au distins din diferitele moduri de
apreciere ale designului si ale produsului obtinut in urma procesului de design. Bob
Jarvis®® discutd aceste distinctii in urmitorii termeni:
1. Traditia vizual artisticA (concentratdi pe estetica obiectelor sau a
configuratiilor, accentul pe a privi la...)
2. Traditia practicilor sociale (concentratd pe ambiant, accentul pe experienta sau
a utiliza...)

In ultimii 20 de ani, a apérut traditia fauririi de locuri ca o sintezii a celor doud®.

Prima traditie subliniazd importanta definirii configurativ-spatiale si a parcursului in
perceptie, cea de a doua este preocupata de activititile si viata sociald a utilizatorilor in
spatiul public si in mediul urban. Bob Jarvis studiaza si argumenteaza aceasta structura
duala a canonului clasic a designului urban oferindu-i astfel valoare prin articolul sau.
In timp ce abordarea psiho-sociald a spatiului urban s-a dezvoltat rapid de la aparitia
textului lui Jarvis, cea vizual-artisticd a stagnat.

Astfel, dimensiunile sociale, perceptuale, temporale, functionale si morfologice’” sunt
continuu cercetate prin studii si publicatii, Insd dimensiunea vizual-esteticd a evoluat
prea putin de la Gordon Cullen si scoala anilor 60 de perceptie si imagine. Exceptii sunt
cercurile arhitecturale si literatura esteticii mediului unde expresia si esteticul domina
majoritatea discursurilor.

in ecuatia cercetirii, sinteza curentelor de gindire in design urban urmeazi 3

directii:

1. Prima este cea de relevare a registrului clasic, canon al designului urban, acele
concepte si idei care au influentat prin elementele de noutate cursul teoriei, la care
referintele se fac in mod repetat, spre exemplu: Kevin Lynch despre lizibilitate,
Jane Jacobs despre vitalitate, Gordon Cullen despre viziunea seriald, William H.
White despre sociabilitate, Christian Norberg-Schultz si Edward Relph despre
spiritul locului.

3in articolul: Mediile urbane ca artd vizuald sau configuratii sociale? din cadrul volumului Urban
Design Reader, Carmona, Matthew, Steve Tiesdell (eds.) Architectural Press, Oxford, 2007

3¢ Public Spaces Urban spaces, Carmona, Matthew, Steve Tiesdell&ali, Architectural Press, UK, 2003,
p.6

37 Studiul designului urban este acoperit de 6 dimensiuni: morfologici, perceptuald, functionald, sociala,
vizuald si temporald in Public Spaces Urban spaces, Carmona, Matthew, Steve Tiesdell&ali,
Architectural Press, UK, 2003
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2. A doua este studiul nucleului de critica ce pleaca de la ideea aliendrii societatii
(pun 1n centrul crizei pierderea sensului comunitar al orasului); componentelor
vizual-artistice si sociale se adaugd componenta sustenabilitatii: Orasul Compact si
Orasul Ecologic.

3. Ultima este studiul tendintelor, cautdrilor si expresiilor din designul urban
contemporan, de la Orasul Generic al lui Rem Koolhaas la Urbanismul Integral
al lui Nan Ellin §i Orasul Creativ.

1902/22 1960/1 1978 1980 1997 2006

UTOPII IMAGE OF THE CITY [COLAJ/CITY  |sociaL uire or.. |GENERIC/CITY| AUTENTIC/CITY

Le Corbusier Kevin Lynch Colin Rowe, William HWhite | Rem Koolhaas Nan Ellin

Ebenezer Howard 'J);,Erfgﬂ?g‘bz HFE-.. | Fred Koetter

Frank Loyd Wright

gigantism ———————— e | tehnica peticelor | _ _ _ _ _ | _ _____] TOCU]

abstractizare =t = = = — e e ek — e particularizare --------

eficientd e—— e - e e e e e e e m et r e m ek

z . segmentare roluri

tehnologie AR — responsabilitati_ | _ _ _ _ _ _ L _ __ __ __ L ___________.

lizibilitate conectivitate - - -
imagibilitate hibriditate--- --
granularitate porozitate ------=------
mixitate

integrare istoric

colaj
)

sociabilitate| ulnerabilitate---------

globalizare—— autenticitate ----------

Fig.1.8. Diagrama continuitatilor si discontinuitatilor in design urban in Postmodernism (s

1.3.1 Canonul clasic al curentelor de gindire in design urban.
1. Imagine urband_Gordon Cullen / Kevin Lynch

Desi Bob Jarvis 1i situeaza diferit in cele doud traditii, Gordon Cullen fiind inclus in cea
vizual - artistica si Kevin Lynch in cea sociala, in acord cu topicul tezei de fatd ii voi
prezenta intr-o expunere comparativa. Cei doi autori trateazd conceptul de imagine
urbana care aldturi de cel de vitalitate urbana sunt componentele de bazid ale
constructiei discursului despre intelegerea ambiantei urbane. Voi prezenta pe scurt,
separat contributiile valoroase si inegalate pana azi ale celor doi autori, iar apoi studiul
comparativ al abordarii acestora a imaginii urbane.

Kevin Lynch

in 1960, Kevin Lynch, prin cartea sa The Image of the city, a deschis calea conexiunii
dintre psihologie si mediul construit, intr-o vreme cand multi psihologi preferau
experimentele de laborator variabilelor surprinzatoare ale unei lumi reale si
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complicate®®. Acesta a fundamentat procesul de formare a imaginii mentale ca un proces
bidirectional intre observator si mediul observat, imaginea formandu-se prin asociere.

Lynch a studiat modul de formare al acestor asocieri si a sintetizat un mod de codare al
imaginii orasului 1n harti mentale pe care fiecare dintre noi le construim pentru a ne
putea orienta. Elementele sale de codare se numesc: parcursuri, margini, noduri,
cartiere, repere.

A
A
Landmarks AAA A A

Paths

Fig. 1.9 Elementele Iynchiene de formare a imaginii mentale sursa: Klippel, 2003

Pentru ca, prin acest proces dual de transfer intre realitate si perceptie si se
produci o imagine mentali congruentd cu imaginea reali, Lynch distinge citeva
caracteristici semnificative pe care imaginea reala trebuie sa le aiba: lizibilitate,
identitate, structura si figurabilitate-caracter (imageability), un cuvant care in
limba romana presupune traducerea printr-o sintagma: capacitatea de a evoca
imagini.

Gordon Cullen

Cartea scrisa de Gordon Cullen The Concise Townscape, publicata in 1961, are probabil
una din cele mai mari influente asupra designului urban pana astizi. Cullen a studiat
imaginea traditionald a orasului european si ideile fondate de Camillo Sitte in Arta
Construirii Orasului, de Barry Parker si Raymond Unwin in construirea orasului
grddina. Cullen a instituit conceptul de viziune seriala ce defineste peisajul urban ca o
serie de spatii relationate. Abordarea sa vizual artistica in designul unor compozitii
picturale urbane a imbogatit vocabularul de elemente si ansamblaje in imaginea urbana.

Valoarea esentiala a abordarii lui Cullen rezida in rdaspunsul sau spatial liber exprimat,
personal si expresiv’®. Acesta fuzioneazd elemente de expresie spatiald cu evocari
poetice, thereness, intraductibil in limba romana ilustrata fotografic ca o limita sugerata,
inferatd ca prezentd. Here and there - aici si acolo, thisness - esenta unui obiect de fi

3% Banerjee&Southworth,1990
¥ Jarvis, Bob, Mediile urbane ca artd vizuald sau configuratii sociale? vol. Urban Design Reader,
Carmona, Matthew, Steve Tiesdell (eds.) Architectural Press, Oxford, 2007
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ceea ce este sunt exprimari creative, plastic exemplificate prin schitele sale si prin
fotografii. in timp ce teoria lynchiani a fost adoptata in studiile de design urban la scara
larga, critici pentru subiectivism si lipsa de considerare a factorilor sociali si functionali
au fost aduse operei lui Cullen.

Viziunea acestuia despre calitatea imaginii urbane este cea a emotiei si
sentimentului de descoperire, anticipare, surprizi in parcurgerea continuum-ului
de locuri ale orasului.

Fig.1.10. Orasul lui Gordon Cullen, un
oras al viziunii seriale. Schitele sunt
reprezentdri ale imaginilor perspective
surprinse de a lungul traseului figurat in
plan cu sageti. In acceptia lui Cullen spatiul
este un container definit configurativ i
inter-relationat prin conectori: aici si acolo,
decupaje prin portal, profilari pe ecran,
mister al zonei de umbra si fundal.

Sursa: negativul imaginii copertei The
Concise Townscape, 2012
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Imagine reald Elemente lynchiene Elemente de compozitie in
Imagine mentali imaginea urbani-Gordon Cullen

bulevarde, strizi, alei —» Parcursuri — trasee definite spatial, elemente de
continuitate, alei pietonale

elemente de delimitare —» Margini E— limite inferate, nemarginire,
conectori spatiali aici-acolo

elemente de confluenti —»  Noduri — locul ca posesie spatiald, piete
intersectii urbane, jonctiuni focale

elemente de densitate —  Sectoare — enclave, incinte, camere urbane
mase construite exterioare, ansamblu

elemente de referinti ~ —  Repere - puncte focale, capete de
orientare perspectiva, punctuatii, incidente,

accidente prin culoare, detalii
particulare, fluctuatii, contrast

Fig.1.11. Comparatia elementelor de imagine urbana: real-Lynch-Cullen (sursa:autorul)

Kevin Lynch Gordon Cullen
lizibilitate viziune seriali
| |
structura gradient al perceptiei
identitate unitate kinetica
| |
caracter mister-descoperire
coerenti structurald complexitate vizuali

Fig.1.12. Factori determinanti ai calitatii imaginii urbane: paralela Lynch-Cullen (sursa:autorul)

Studiul comparativ al celor doua abordari ale imaginii urbane releva un mod de realizare
a unei coerente urbane (Kevin Lynch) si de creare a unei complexitati vizuale (Gordon
Cullen).

Aceste douad calitati perceptuale, cand se afld in echilibru produc efectul sinergic de
creare a unei imagini comprehensibile si stimulative care intensifica placerea parcurgerii

unui traseu.
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Matricea Preferintei este o altd teorie initiatd in 1972, de Kaplan care studiaza
preferintele vizuale in explorarea peisajului urban sau rural.

Accentul studiului* a fost pus pe nevoia oamenilor de a intelege si explora un peisaj. in
matricea preferintei coerenta si lizibilitatea Imbunatatesc capacitatea de intelegere a
oamenilor si furnizeaza informatia care ajutd la decodarea sensului ambiantului. Prin
contrast complexitatea si misterul sugereaza potentialul explorarii. Din alt punct de
vedere coerenta si complexitatea pot fi exprimate in imagini bi-dimensionale, in timp ce
lizibilitatea si misterul (stimulul explorarii) pot fi folosite pentru a comunica o
semnificatie mai profunda a spatiului tri-dimensional. Matricea este in viziunea lui
Kaplan un mod de configurare a 4 factori semnificativi in calitatea designului urban al
strazii.

ingelegere Explorare
2-D Coerenti (ordine) Complexitate (bogdtie)
3-D Lizibilitate (distinctiv) Mister (necunoscut)

Fig. 1.13. Matricea preferintei sursa: Kaplan, Kaplan &Ryan, p13

Cercetarea va pune accent pe calitatile perceptuale ale designului urban si pe importanta
definirii acestora In crearea unei ambiante de calitate in cadrul strazii, in capitolul 3.

2. Vitalitate urband_Jane Jacobs

Jane Jacobs publica in 1960, The Death and Life of the great American City. Cartea sa
este o criticd vehementd la adresa utopiilor lui Howard si Le Corbusier ca fiind non-
orase pe care le numeste Radiant City si Garden City sau Radiant-Garden-City, in
viziunea sa, Orasul lui Le Corbusier fiind doar varianta densa a Orasului Gradina.

Pornind de la cele 3 stagii de dezvoltare a gandirii stiintifice definite de Dr. Weaver:
1. Abilitatea de a trata probleme ale simplitatii,
2. Abilitatea de a trata probleme ale complexititii dezorganizate,
3. Abilitatea de a trata probleme ale complexitdtii organizate;

Defineste un mod de intelegere a orasului prin 3 tactici:

1. A gandi procesele;

2. A gandi inductiv, rationind de la particular la general, decat invers;

3. A cauta indiciile particularititii care implica foarte mici cantitati, dar care
relevd modul in care opereazi cantititile mai mari si apropiate de medii*'.

“ Kaplan, R., Kaplan, S., & Ryan, L. R., With People in Mind -Design and Management of Everyday
Nature, D. C.: Island Press, Washington,1998

4 Jacobs, Jane, The Death and Life of great American Cities: The Failure of Modern Town Planning,
Random House, New York, 1961, p.443
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in viziunea sa, genul de problemi pe
care orasul o posteaza este problema
gestiondrii complexitatii organizate.
Rezolvarea acestei probleme rezida in
intelegerea modului in care lucrurile
functioneaza si sunt indisolubil inter-
relationate, iar acesta nu poate fi facuta
altfel decat prin observatia directd in
orase. Proiectarea unei imagini placute a
orasului este inutila in afara patrunderii
tipului de ordine 1inndscutd de
functionare a acestuia.

g

Fig. 1.15. Manhatan, Strada Hudson: Imobilul de
pe colt este cel in care a trdit si a scris Jane
Jacobs. Sursa: Michael Minn, 2014

Jacobs intdreste alaturi de William H. White (1980), Jan Gehl (2012) cé vederea altor
oameni atrage alti oameni si subliniaza preferinta de a privi activitatea umana si pe alti
semeni, aceasta fiind evidenta in orasele de pretutindeni si un criteriu de baza al gandirii
spatiului public ca pe un amfiteatru in care oamenilor le place sa ocupe cele mai bune
locuri pentru a asista la spectacolul vietii urbane.

Cartea sa este structurata in 4 parti:

1. Prima parte studiazi comportamentul si viata sociald a oamenilor in orase.
Autoarea studiazda scena zilnica a vietii urbane, observand comportamentul
oamenilor §i incercand sa descifreze semnificatiile evenimentelor si intamplarilor
cotidiene din strada si derivand posibile principii din ele.

2. A doua parte este cea mai importanta si trateazi comportarea economica a
orasului.

In aceastd sectiune atentia este focusatd spre natura unui singur principiu care
deriva omniprezent in atdt de multe si complex diferite forme. Aceste principiu este
nevoie

oraselor de a avea o cat mai complexid si find granularitate a diversitatii
activititilor care

sa isi ofere reciproc suport constant, atdt economic cdt si social. Componentele
acestei diversitati pot diferi enorm, dar ele trebuie sd se suplimenteze reciproc in
moduri concrete.

3. A treia parte trateazd aspecte ale decaderii si regeneririi oraselor din
perspectiva modului in care sunt folosite si in care oamenii se comportd in viata
reald.

4. Ultima parte propune, recomandi schimbiri de design in conformarea zonelor
de locuit, practici de planificare si administrative si discuta in final genul de
problema deja amintitd, pe care orasul o posteazd cea a gestionarii complexitatii
organizate.
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Aceastd lucrare este construitd in jurul importantei strazii ca unitate de vitalitate
urbana si componenta esentiald in functionarea eficienta a orasului. Jacobs considera
ca zonele problematice orasului sunt tocmai acele zone care sunt detrimentale in modul
complex de suport reciproc; iar stiinta urbanismului si arta designului urban, in viata
reald a oragelor reale, trebuie sa devind stiinta si arta catalizdrii §i intretinerii acestor
fine granularitati ale relatiilor functionale®.

s A

Generarea diversititii in orase

Scara mica si diversitatea nu sunt sinonime. Varietatea afacerilor include gradul
tuturor dimensiunilor, dar o mare diversitate inseamna o proportie ridicata a
micilor elemente.

O scend dinamica a orasului este dinamica prin virtutea enormei colectii de mici
elemente.

Fig. 1.16. Manhattan: Strazi caracteristice si ambiante ale cartierului unde a locuit Jane Jacobs,
Greenwich Village. Vegetatia care imbraca scarile exterioare de incendiu tipic americane si
detaliile verandelor de acces (engl. stoops) sunt elementele mici ale unei vaste diversitati.

Sursa: Michael Minn, 2014

Jane Jacobs identifica din evidenta constatatd personal, 4 conditii de generare a finei
granularitati a diversitatii si considera ca prin inducerea acestora planificarea induce
vitalitatea orasului:

1. Necesitatea mixitatii in functiunile principale, preferabil mai mult decat doua.
Aceasta asigurd prezenta oamenilor care folosesc strada, au programe orare diferite si
scopuri diferite de fi in diferite locuri, dar sunt capabili sa foloseasca multe facilitati in
comun.

Mixarea rezidentei cu micile activitati manufacturiere, micile industrii, birouri si servicii
diverse pot sustine impreuna supravietuirea functiunilor secundare precum: barurile,
micile restaurante, cafenele sau comertul de proximitate. Jacobs denumeste doud tipuri

42 Jacobs, Jane, The Death and Life of great American Cities: The Failure of Modern Town Planning,
Random House, New York, 1961, p.14

40



de diversitate functionala: prima este cea a functiunilor primare, originare sunt acelea
care atrag oamenii in anumite locuri pentru ca sunt ancoraje (locuinte, birouri, fabrici,
manufacturi)®. Cand o functiune primard se completeazi cu o a doua si asigurd o
frecventare continud a strazii a oamenilor cu orare diferite, efectul poate fi unul
economic stimulativ, de mediu fertil pentru diversitatea secundara. Diversitatea
secundara este numele dat afacerilor care se dezvolta ca raspuns al prezentei functiunilor
primare pentru a deservi oamenii atrasi de acestea**.

2. Necesitatea dimensiunilor reduse* ale insulelor urbane.

Dimensiunile reduse ale insulelor urbane, astfel incat strizile si oportunitatile de
conectare sa fie frecvente duc la conectivitate si permeabilitate crescuta.

3. Nevoia de cladiri vechi.

Trebuie sa fie asigurata diversitatea vechimii si starii cladirilor, aceasta incluzand o
proportie considerabild a celor vechi, astfel incat sa varieze randamentul economic
produs*. Aceastd combinare trebuie sd aiba o find granularitate a tesutului urban.

4. Nevoia de concentrare.

Trebuie sa existe o densitate mare a populatiei pentru toate utilizarile functionale,
inclusiv rezidentd. Discuta in principal despre densitatea din zonele rezidentiale,
aducand argumente in favoarea concentrarii prin exemple de cartiere prospere foarte
dense ale New York-ului (80-140 locuinte/acre, 175-256 locuinte/acre) ca este nevoie
de densitate ridicatd si in cartiere pentru crearea acelei diversitati si complexitati
functionale care sd asigure strazi pline de viatd, sigure si atractive. Cele mai joase
densitdti new-yorkeze corespund si zonelor cu probleme mari sociale. Jacobs analizeaza
pertinent densitatile urbane, cele de tranzit si suburbane. Limita de la care se poate creste
pentru a se evita acest lucru sugereaza ca trebuie sa fie 100 de locuinte pe acre. Factorul
maxim al densitatii este autoreglabil si este dat de momentul de la care cresterea acesteia
naste standardizarea locuintelor’’. La un moment dat pentru a acomoda mai multe
locuinte pe un teren acestea trebuiesc standardizate, momentul in care diversitatea in
tipologia si vechimea cladirilor dispare, iar aceasta are o conexiune explicitd, directd cu
diversitatea populatiei, diversitatea afacerilor si diversitatea scenelor urbane.

4 Paleta se extinde la locuri de distractie, educatie sau recreere, unele muzee, librarii, galerii de arta, dar
nu toate

* E vital ca aceastd diversitate secundari care, in opinia autoarei, se construieste singuri si fie in
permanentd hranitd de cea primard prin atragerea de citre cea din urma, a diferitilor utilizatori cu
programe diferite si care sa strabatd aceleasi rute.

# In New York, gridul viar are pasul intre 200-250 m, iar Jacobs il recomanda a fi 100-120 m.

4 Este interesant de remarcat pragmatismul american al gandirii specifice unei economii de piati, in
care cladirile vechi reprezintd mai putin un patrimoniu istoric, ci mai degraba un mediu propice infloririi
afacerilor si micilor servicii care nu au resursele necesare financiare s isi permita un sediu nou construit
sau o chirie in cladiri noi.

47 Jacobs vede prin standardizarea locuintelor un mod de impachetare a unui numir de unititi de
locuit/acru si repetitivitatea lor pe o suprafata extinsa. Jacobs stabileste o relatie directa intre diversitatea
tipologiilor constructiilor de locuinte si suprafata ocupatd la sol de acestea. Cu cat este mai mare
procentul de ocupare la sol cu atat flexibilitatea si varietatea tipologiilor creste. Procentul recomandat
este de 70%. Dar in acest procent, ea introduce suprafata ocupata de strazile intens frecventate, nodurile
de polarizare, piatetele si scuarurile, ceea ce il diminueaza.
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In combinatie, aceste 4 conditii creeaza un bazin eficient al utilizarii. Necesitatea si
simultaneitatea acestor conditii pentru a genera o viata urbana dinamica si diversa
este concluzia principala a cartii.

Folosirea trotuarelor — siguranta strazii

Partea lucrarii care a consacrat-o in campul profesional drept apologia strazii este aceea
in care, firul argumentativ este construit in legdtura cu asigurarea sentimentului de
sigurantd in parcurgerea strazii. Strada este unitatea de baza a functionarii urbane si
asigurdrii standardului ridicat de viata. Dar strada are o autonomie limitatd in gestionarea
volumului complex de probleme din contextul urban si de la un anumit nivel are nevoie
de suportul districtului si acesta, la randul sdu de cel al orasului. Teoria sistemelor
urbane* este In interpretarea lui Jane Jacobs o existentd a 3 niveluri de vecinitate:

1. Orasul ca intreg

2. Strada ca unitate de vecinitate

3. Districtul ca subzoni a orasului®.

Cele 3 tipuri de vecindtate au functii diferite, dar se completeaza reciproc, intr-o
manierd complexd. Jane Jacobs vede imposibild ierarhizarea importantei lor; ele
lucreazad impreund intr-un intreg indivizibil si puternic legat.

Mairimea unitatii de vecindtate a strazii este legatd de capacitatea oamenilor care locuiesc
in cadrul ei de a-si extinde legaturile si conexiunile. Lucrul acesta este favorizat de
teserea cat mai conectivd a strdzilor si asigurarea distantelor scurte si optime de
deplasare.

Strazile si trotuarele lor, spatiile publice majore ale orasului sunt cele mai vitale
organe ale acestora. Pentru a pastra siguranta in orag trebuie ca aceasta sarcind
sd revind in mod fundamental strazilor si trotuarelor acestora.

New York era in 1960, data scrierii cartii, un orag cu o populatie de 8§ milioane de
locuitori.

Jacobs porneste de la premiza ca dimensiunea unui astfel de oras trebuie sa il abiliteze
in a face fata strainilor si in a face din siguranta un avantaj in sine din prezenta acestor
strdini, asa cum sustine ca in mod miraculos strazile frecventate si iubite ale marilor
orase o fac.

Identifica 3 calitati principale pe care trebuie sa le aiba strazile pentru a fi sigure:

4 Sandu, Alexandru, Doctrine Urbane si Structuri Urbane, cursuri, editura universitara UAUIM

# Ordinul de marime este recomandat a fi 100 000 de persoane sau mai mult in cazul oraselor foarte
mari.

30 Jacobs, Jane, The Death and Life of great American Cities: The Failure of Modern Town Planning,
Random House, New York, 1961, p.29
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1. Demarcatie clari’! intre public si privat.

2. Cladirile orientate spre strada, pentru a exista ochi indreptati spre si in
spatiul strazii care sa supravegheze activitatea acesteia.

3. Asigurarea frecventirii continue a trotuarelor, pentru a exista viata si
pentru a suscita interesul celor care privesc din cladiri sa supravegheze
strada.

Fig. 1.17 Stra@a tipica din Ma attan,'-" nwich Village, cartierul in care a locuit Jane
Jacobs: “Ochii” indreptati spre stradd si pr nta “caracterelor publice ale strazii” (patronii
afacerilor de la parter), flaxul continuu al ggmenilor fac din spatiul strazii unul permanent

utilizat si siour.

Un alt mod de construire a sigurantei in spatiul strizii este increderea. Aceasta este
formata din multele mici contacte cotidiene din spatiul public al trotuarului. Absenta
acestei increderi este un dezastru pentru STRADA urbana. Cultivarea acesteia nu poate
fi institutionalizata si mai presus de toate, nu presupune investitii financiare sau private.

Suma acestor contacte spontane publice la nivel local, multe dintre ele incidentale,
multe asociate cu comisioanele, multe mediate de o persoana in care increderea
existi mai presus de orice altcineva®™, este sentimentul identititii publice a
oamenilor, o retea a respectului si a increderii publice si o resursi formata in timp
a nevoii personale si a comunitatii.

*! Aici este in contradictie cu teoriile lui Jan Gehl care prin studiul siu extins asupra vietii urbane si
stimuldrii desfasurdrii acesteia in spatiile deschise ale orasului propune o tranzitie cat mai lenta intre
public si privat.

32 Jacobs di exemplu al acestei increderi obiceiului specific new-yorkez de a lasa cheile apartamentului
pentru prietenii care vin in vizita atunci cand proprietarii lipsesc din oras, la bacania de vizavi sau
brutéria de la parter.
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Formatia sa de jurnalistd, dar si intuitiile fine de psiholog™ si talentul argumentativ o
ajutd In descrierea acestei linii virtuale dintre public si privat, acestei bine echilibrate
si sustinuta de subconstient linie intre spatiul social al orasului si spatiul personal
privat.

Aceste contacte, informale, fara obligatii, dar in termeni amiabili sunt marele avantaj al
trairii intr-un mare oras. Ele fac parte din modul nostru subconstient de a avea preferinte
si de a alege nestanjeniti.

O strada a cirei ambianta este data de siguranta si confort psihologic atinge acest
echilibru deosebit intre determinarea locuitorilor sii de a avea esential intimitate
si dorinta lor simultand de a avea diferite grade de contact, interactiune
prietenoasa si ajutor din partea celor din jur. Jacobs sustine ca aceasti balanta este
in general creata de mici si sensibil gestionate detalii, practicate si acceptate atat
de informal, incat sunt luate ca venind de la sine.

trotuare cencg®n nrin “fina sranulavitate a diversitatii” Sursad: Michael

Modul de a interactiona si reactiona fata de spatiile urbane este indeaproape studiat de
William H.White in primul studiu urban sociologic legat de comportamentul oamenilor
in spatii publice: Social Life of Small Urban Spaces.

%3 Concluziile sale se bazeazi si pe studiile efectuate de antropologul Elena Padilla (Puerto Rico) care a
studiat viata sociald a unui district sarac al New York-ului locuit de portoricani.

44



Critici si influente ale operei lui Jane Jacobs

in SUA, risunetul imens pe care publicatia cartii sale a avut-o, dar si cartea lui Kevin
Lynch analizata anterior, a dus la remodelarea in consecintd a unor centre urbane si la
implicarea populatiei in procesul de planificare urbana. Astfel, in 1963 a fost creat
Regional Plan Association, in New York, avand ca scop transformarea si ameliorarea
cadrului locuirii In urma cunoasterii preferintelor si aspiratiilor cetatenilor. Acest gen de
initiative s-au generalizat in timp, asumarea acestui procedeu de citre profesionisti, in
mod special in urbanism, dar si in arhitectura, s-a transformat in participationism, ca o
alternativa la anonimatul proiectarii.

Criticile la adresa igienei mentale cum a fost denumit nucleul de critica reprezentat de
adeptii lui Jane Jacobs, sunt legate de exagerarea apologiei marelui oras si tendinta
nostalgica de a reveni la anumite forme ale orasului industrial, exact asa cum culturalistii
reveneau la cel pre-industrial. Desconsiderarea totald a caracterului angoasant al
anonimatului marelui oras, aldturi de refuzul fard discerndmant al tuturor formulelor
spatiale propuse de urbanistii progresisti, au situat intr-o extrema radicald, in campul
profesional al arhitecturii si urbanismului ideile lui Jane Jacobs. Societatea
contemporana si structurile sale semnificative s-au schimbat foarte mult de la momentul
scrierilor analizate. La Londra, spre exemplu, un simplu parcurs prin centrul orasului
poate fi documentat pas cu pas de sistemul de supraveghere prin camere video al
orasului, iar acest exemplu dar si impactul tehnologiei informatiei asupra modului de
viatd publica va fi comentat in cadrul capitolului 3.

Jane Jacobs raméane un punct de referintd in designul urban, continuarea gandirii sale se
regaseste in Cities and Complexity, Batty (2005), care a oferit o baza teoretica si
Jformalism matematic ideilor intuitive avansate de autoare™, dar si in scrierile lui Nan
Ellin, profesor asociat de design urban al Universitatii de Stat din Arizona exprimate in
Integral Urbanism (2006), Urbanismul Postmodern (1996) analizate in teza in sectiunea
de critica a designului urban contemporan.

** Stan, Angelica, Analiza Morfo-Tipologica Urband, curs, editura universitari UAUIM
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3. Sociabilitate — William H. White

in anii ’60, tot in New York, a avut loc un fenomen foarte interesant in negocierea dintre
interesul privat si interesul public al orasului. Administratia new yorkeza a oferit
bonusuri de stimulare celor care construiau si derulau investitii imobiliare in oras si
prevedeau in cadrul terenului detinut, piete si piatete care sa fie dedicate folosintei
publice. Un vis urbanistic de fapt, pentru fiecare 1m? de piata acestia primeau 1m? de
spatiu comercial permis peste maximul admis al zonei. lar toti investitorii, fara o singurad
exceptie, au profitat de acest bonus. Fiecare cladire nou construitd, in special birouri, a
oferit o piatd sau piateta publica sau un spatiu comparativ: in total, in 1972 a rezultat o
suprafata de 20 de acri de spatiu public deschis, cel mai scump din lume.

William H. White prezinta in cartea sa, amintita deja, rezultatele cercetarii modului in
care oamenii frecventau aceste spatii. Rezultatele au fost surprinzatoare, inclusiv pentru
echipa lui, iar White scrie cu o dozd de umor, regésita pe parcursul intregii carti, ca
perioada de 6 luni necesara completarii bazelor cercetarii si desprinderii de recomandari
a fost cu mult excedatd de timpul si efortul de a comunica public rezultatele obtinute.

Rezultatele cercetarii lor au fost incluse, pana la urma, dupa lungi negocieri cu comisiile
de avizare, in reglementari si in codul de amenajare a spatiilor deschise urbane din oras
in 1975. Acestea au generat o imbunatitire salutard in designul noilor spatii si
reamenajarea celor vechi. White considera totusi, ca zonificarea nu este in mod cert un
mod ideal de a performa un design urban mai bun al spatiului. Critica cheltuiala enorma
pentru expertiza in design si pentru materiale scumpe ca travertinul si inoxul care au
produs spatii in toatd America.

Argumenteaza: asa cum acest manual va detalia este mult mai simplu si usor sa creezi
spatii care functioneazd pentru oameni decdt cele care nu si fac o diferenta enorma
pentru oras™.

Concluziile principale ale studiului®® sau se referi la:

1. Componenta sociala a frecventarii si relatia acesteia cu calitatea spatiului urban,

2. Modul de ocupare a spatiului urban: crearea fluxurilor, distribuirea si polarizarea
utilizatorilor, relatia dintre proxemica si calitatea configurarii zonelor de sedere,

3. Elemente de configurare spatiala dictate de comportamentul oamenilor: legaturile
pe orizontala si verticala dintre spatiilor urbane,

4. Catalizatorii animatiei urbane: micro-evenimente, vanzatori de alimente,

5. Rolul vantului, luminii*’, insoririi directe, vegetatiei si apei ca elemente
ambientale.

> Whyte, H. William, Social Life of Small Urban Spaces, The Conservation Foundation, Washingthon
DC, 1980, p.15

%6 Raza de influenta a piatetelor este relativ mica (3 cvartale) adica raportat la structura carteziand a
strazilor din New York inseamna cca 500 de m.

57 In New York se considera lumina reflectata de cladiri un atribut important al spatiului.
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1. Componenta sociala a frecventarii spatiilor publice

Sociabilitatea unui spatiu public urban este definitd de intensitatea gradului de
utilizare, de proportia grupurilor prezente, a intilnirilor spontane si a numarului
de saluturi schimbate.

O proportie mai mare de grupuri in frecventarea spatiului urban este un indice de
selectivitate.

O proportie mai mare de femei fatd de barbati este un indice de calitate al spatiului.

Ritmul frecventarii zilnice:

- Orele diminetii,

- Orele de varf (pauza de masa),

- Orele de dupa-amiaza, cateva evenimente,
- Dupd ora 18.30, zona moarta.

Ritmul frecventdrii sezoniere variaza in functie de vreme si de anotimp.

Anumite locatii neconventionale (peretele sudic al unei cladiri, parapetul ce delimiteaza
iesirea de la metrou) tind sa devina puncte informale de intilnire pentru grupuri unite
de caracteristici comune: pasionatii de aparate foto, adolescenti teribilisti. Aceste tipare
pot persista un singur sau mai multe sezoane sau se pot permanentiza. Polarizarea in
grupuri este teritoriala intr-un mod inofensiv. In general nimeni nu strabate un grup ce
std Intr-un spatiu public.

2. Polarizarea si fluxurile oamenilor in spatiul public

— Modul de utilizare a spatiului, in afara orelor de varf, dd cele mai bune indicii in
aflarea preferintelor oamenilor®®. Calitatea spatiului este indicatd de ocuparea
acestuia moderata dar constanti in toate momentele zilei.

— Barbatii au tendinta de a ocupa locurile cele mai expuse (dacd acestea existd);
femeile aleg locurile din plan secund, mai retrase. In cazul bancilor cu dubla
orientare, cele din exterior (spre circulatie) sunt ocupate mai degraba de barbati,
cele din interior (spre centrul spatiului) de femei.

— Spatiile urbane publice nu sunt locuri pentru intalniri stimulative, chiar in cele mai
sociabile nu existd multd imixtiune intre oameni. in proximitatea strainilor existi o
forma de schimb numiti de Erving Goffman® neatentie prietenoasd. indragostitii
prefera locurile cele mai expuse, vizibile, in aglomeratie, nestanjeniti de prezenta
multimii.

— Polarizarile se produc prin atragerea reciproca a oamenilor de alti oameni care
sunt deja prezenti in zone ale spatiului public.

— Jan Gehl a descoperit ca numarul de oameni asezati in preajma unui flux major
pietonal reprezinta o fractie constanta dintre cei care se plimba sau stau in picioare.

% Cand un loc este aglomerat o persoani se ageazi acolo unde e loc disponibil, nu dupa ce ar prefera.
Dupa ce marea masa pleacd, alegerile pot fi semnificative.

% citat in Whyte, H. William, Social Life of Small Urban Spaces, The Conservation Foundation,
Washingthon DC, 1980, p.19
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— Fluxurile majore de circulatic se creeaza pe diagonala spatiilor sau descriu
traiectoriile cele mai scurte intre punctele de interes.

— Fluxurile animate creeaza cea mai mare proportie a intilnirilor in peripluul
pietonal.

— Intélnirile intimplitoare si scurtele conversatii generate au loc in mijlocul fluxului
de circulatie®.

— Oamenilor le place sa stea jos in mijlocul fluxului principal sau adiacent acestuia; in
general colturile si treptele din proximitatea jonctiunilor sunt cele mai populate.

— Oamenii nu aleg aproape niciodati mijlocul unui spatiu pentru a sta jos.

— Prezenta locurilor de stat este conditia esentiald in polarizarea utilizatorilor in spatiul
public urban. Absenta acestora sau a oricarei posibilitati de a sta jos induce vacuum.

— Dispunerea locurilor de stat trebuie sa fie sociabil confortabili: in prim plan/plan
retras, in locuri insorite/umbrite, in grupuri/individual.

— Locurile de stat cu o ratd mare de succes in frecventare, sunt cele mobile, scaunele
sau modulele mobile care se pot reamplasa in mod cét mai flexibil.

— Locurile de stat jos cele mai frecventate sunt informale: toate tipurile de margini:
parapetii care permit sederea, nisele in grosimea zidurilor, balustradele, treptele de
acces la cladiri, gardurile joase suficient de late.

— Tendinta generald de asezare a oamenilor este cu spatele protejat de o suprafata
materiala si cu fata orientata spre un spatiu. Locurile de stat jos cele mai apreciate
sunt cele care sunt adiacente unei limite materiale spatiale si au deschiderea
vizualia cea mai favorabila spre animatia si viata orasului.

— Designul trebuie conceput fara segregarea facilititilor pentru cei cu dizabilitati.
Ideea de baza este de a gandi unitar utilizarea de cétre toti; 5% din locurile de stat
ar trebui sa fie cu spatar.

— Bancile®! nu sunt un mod ideal de asigurare al locurilor de stat. Ele sunt intotdeauna
prea putine, prea izolate, prea departe de centrul interesant al animatiei urbane.
Solutia cea mai buna de mobilare a unui spatiu public poate fi amplasarea acestora
intr-o formd provizorie in spatiu si observarea tiparelor de folosire zilnicd sau
sezoniera a acestora sa ajute la o configuratie definitiva.

— Solutiile pentru a se sta jos trebuie construite cat mai simplu in designul urban. Chiar
daca nu se pot adduga scaune sau banci, cel mai bun mod este de a maximiza
posibilitatea de a sta jos prin trisaturi inerente. Asta inseamna a proiecta parapeti
pe care se poate sta sau suprafete plane care pot avea acest rol dublu: de mese sau
locuri de stat.

— White inventeaza ca formula de calcul al numérului necesar al locurilor de stat un
raport dintre lungimea marginii pe care se poate sta si perimetrul total al spatiului
public. In locurile cu polariziri mari, se poate ajunge la 1:1. in final, propune un
compromis: 0.3 m lungime de stat la 2.78 m? din aria totala a spatiului.

Comportamentul oamenilor este caracteristic zonei culturale, densititii si marimii

orasului.

 White exemplifica prin aceasta alegerea instinctiva a gradului maxim de optiune, poti alege si continui
sau sa mergi mai departe in orice moment.
¢! White vede bancile ca artefacte al ciror rol este si puncteze fotografia de arhitectura sau urbani.
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In orasele mari, oamenii tind sa mearga mai repede si tind s se polarizeze in anumite
zone pana la aglomerare. Oamenii din interiorul acestor zone se comporta identic sau
similar cu ceilalti din orasele mari ale lumii, decat similar cu conationalii lor din orasele

mai mici®.

3. Diferente de nivel si vizibilitate in spatiul public

Atractivitatea unui spatiu este mult diminuata daca acesta este elevat cu peste 45 de cm,
fata de nivelul de célcare al strazii. Daca oamenii nu vad un spatiu nu il acceseaza.
Oamenilor nu le plac spatiile aflate sub nivelul ochiului sau deasupra acestuia, spatiile
subterane sau galeriile supraterane. In plan configurativ-spatial deschiderile vizuale spre
puncte de interes si privelistile catre cadrul natural sau panorame urbane sunt extrem de
importante.

Elementul cheie al unei piete urbane este STRADA, relatia cu strada este integrala si
factor critic al designului. O piatd populatd incepe la coltul strazii adiacente. Aria de
intdlnire dintre piatd si strada este cheia succesului sau esecului spatiului. Tranzitia ar
trebui sa se faca imperceptibil fard a crea o delimitare clara intre cele doud. Arta este
crearea unui vestibul urban care si le relationeze subtil®.

T

Fig. 1.19. Relatia adecvata dintre strada si scuar este cea a unei vizibil t
mari. Colturile strazilor sunt jonctiuni vitale in asigurarea fluiditatii fluxurilor. sursa Sarah Jones
2014

2

2 White confrunti rezultatele sale din New York cu cele obtinute intr-un studiu similar la Tokyo sau la
Galeriile din Milano, cu cele ale lui Jan Gehl la Copenhaga, Mathew Ciolek intr-un centru comercial
din Australia.

D4 exemplul din Paley Park, cele trei trepte joase si cei doi parapeti laterali care devin locuri de stat
sunt anticamera scuarului.
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Fig. 1.20. Manhattan, Paley Park (sus) si Greenacre Park (jos) doud “scuaruri buzunar
o tipologie frecvent intdlnitd in New York. Relatia dintre acestea i strada se face printr-un
vestibul urban oferind astfel o zond de asteptare si tranzitie intre cele doud.
Sursa: www.artonfile.com
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4. Animatia urbana

Spatiile functioneazd cel mai bine astfel®: ca amfiteatre urbane, cdteva straturi cu
oameni care se uitd la oameni, care se uitd la oamenii ce privesc spectacolul strazii.
Aceasta este una din cele mai interesante idei ale cartii: designul spatiului in
spiritul creirii unui amfiteatru informal in aer liber, trotuarele strazii fiind locurile
de prim rang.

Exemple in acest sens sunt: Rockfeller Plaza, New York, National Bank of Chicago,
Chicago.

Fig. 1.21 Rockfeller
Plaza, New York
1949: Spatiu public
central al orasului
amenajat la
intersectia strazilor,
intr-o zi obisnuitd.
Se observa
configurarea sa in
amfiteatru cu mai
multe straturi in
care oamenii
privesc la
spectacolul celor
care patineazd.

Sursa: Anna
Gallagher

Fig. 1.22 Rockfeller
Plaza, New York
2008: Animatie si
dinamism cu ocazia
spectacolului
organizat in ziua de
Crdciun. Spatiul
devine un adevarat
amfiteatru urban
populat in aer liber.
White il considera ca
fiind unul din spatiile
publice ale orasului
care functioneaza cel
mai bine.

Sursa: Anna
Gallagher

% D4 exemplul densititilor cele mai mari ce pot fi gésite in intersectiile majore, unde nivelul de poluare
si zgomot e cel mai mare dar animatia urbana cea mai intensa.
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White considera ca principalii catalizatori ai animatiei urbane sunt: micro-
evenimentele urbane spontane sau orchestrate, evenimentele speciale dar si prezenta
vanzatorilor de mancare ambulanti, a cafenelelor cu mese pe trotuar, a chioscurilor
de periodice, a restaurantelor si a locurilor de luat masa afara. Prezenta unui vanzator
ambulant cu méancare, in locurile de confluenta dintre fluxuri, la colturile strazilor,
in zona tangenta dintre piete/scuarurile de buzunar si strada, intensifica animatia, atat
a strizii, cat si a pietei. in New York acestia au fost indeprtati prin regulament din
strada, dar White considera ca prin asta o parte din spectacolul strizii si atmosfera
generata de acestia s-a pierdut.

5. Triangulatia
White denumeste triangulatie®, procesul prin care un stimul exterior oarecare provoaci
interactiune verbala intre oameni si incita mici conversatii intre strdini care altfel nu ar
avea loc. Acest stimul extern poate fi un microeveniment, o micd intdmplare in viata
strazii, un obiect de artd urband, o deschidere surprinzatoare spre o priveliste minunata
si altele.

Caracterul strizilor poate face un oras sd devind mult mai prietenos®.

6. Rolul vantului, luminii, insoririi directe, vegetatiei si apei ca elemente
ambientale.

— Primele trei sunt importante in confortul climatic intr-un spatiu, ultimele doud
definesc in mod semnificativ ambianta spatiului.

— Insorirea este un factor benefic in frecventarea spatiilor publice deschise, dar nu
crucial. Nu voi detalia acest aspect, pentru ca in studiul lui White acesta se aplica in
mod particular New York-ului, unde existd cumpérarea dreptului la aer de la cladirea
de vizavi pentru a putea construi mai inalt decat permite regulamentul zonei®’.

— In schimb, este fascinant descris, efectul de reflexie solard a travertinului folosit la
placarea fatadelor, cu accente magnifice dupd-amiaza, cand da o stralucire
binevoitoare si calda peisajului strazii. De altfel, toate pozele pe care le-am studiat
din New York au aceastd ambianta speciald a culorii reflectate intr-o complexitate
de moduri care aureoleaza mai ales peisajul strazilor inspre apus.

— Vantul si curentii de aer sunt mai importanti ca insorirea. Oamenilor le place sa fie
protejati, iar spatiile deschise de la baza turnurilor creeaza curenti extrem de
puternici. White incurajeazd existenta spatiilor de tranzitie interior/exterior, a
copertinelor pe strada si a pavilioanelor mici.

— Arborii sunt elementele cruciale in asigurarea confortului climatic si crearea unei
ambiante placute prin jocul de lumini si umbre al foliajului. Arborii trebuie amplasati
mai aproape de locurile de stat decat se face. Cand sunt inconjurati de partere
vegetale, nu se poate sta la umbra lor. Daca sunt plantati in jardiniere, ar trebui ca

% Studiul a fost documentat pe baza cercetirii efectuati de Hans Bernd Zimmerman in tiparele sociale
din esplanada Brooklyn ca parte a programului doctoral in psihologia mediului din cadrul Graduate
Center/Universitatea City din New York.

 Whyte, H. William, Social Life of Small Urban Spaces, The Conservation Foundation, Washington
DC, 1980, p.94

" White sugereazi ci poti beneficia de un plus valoare in negociere prin lumina reflectati si potentialul
ei. Ar putea fi chiar gandita reflexia solard prin care aceastd lumina reflectatd poate fi vanduta vecinilor.
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designul acestora sa permita si sederea. Grupurile de copaci sunt extrem de atractive
si picturale In micile piatete sau largo-uri ale strazii.

— Apa este un element de extrema atractivitate: cascade (Paley Park), pereti de apa,
oglinzi de apa, repezisuri, tuneluri de apa, cursuri serpuite, fantani de toate tipurile.
Singurul aspect neglijat este accesul la apa. Unul din cele mai bune lucruri in
privinta apei este sa o privesti si sd o simti. Apa trebuie sa poata fi atinsa si sa fie
lasat accesul liber pentru asta. Sunetul apei este linistitor si extrem de placut. in Paley
Park cascada are un sunet foarte puternic (75db). Dar prin acesta se acopera zgomotul
sirenelor si traficului strazii si se asigurd intimitatea conversatiilor.

— Mobilierul urban poate juca roluri diferite de cele proiectate. Exemple foarte bune
sunt in Tokyo unde desi spatiul strazii este limitat, inventivitatea japoneza a gasit loc
pentru amplasarea unor mici locuri pe trotuar cu scrumiere, banci, cabine de telefon,
nise pentru bagaje.

White conclude ca aceste spatii mici urbane create in urma initiativei administratiei new-
yorkeze creeaza o retea care alaturi de strazi este extrem de benefica in mentinerea
vitalititii urbane a orasului si intensifica sociabilitatea urbana.

O alta concluzie este: dat, fiind elementele primare ale centralitatii unui oras cum ar fi
un volum mare de pietoni, concentrari si mixturi de activitati oamenii din orasele foarte
mari ale unei tari tind sa actioneze intr-o mare masura cu cei din orasele altor tari.
Concluzia finala a studiului sau care isi dovedeste valabilitatea pdna astdzi, este ca
oamenilor le plac locurile urbane marcate de o densitate ridicata a oamenilor si o
eficienta crescutd a folosintei spatiilor, le gasesc mai putin aglomerate si mult
odihnitoare.

1.3.1. Nuclee de critici in urbanism din perspectiva alienirii societitii®®

1. Temele principale ale urbanismului postmodernist — o perspectivi criticd
David Harvey® defineste orasul postmodern ca expresie a 3 teme majore:

= Eclectismul istoric (o inventare a traditiei prin imitarea formelor vechi);

=  Multiculturalism (referirea este la localizare i etnicitate);

= Societatea spectacolului (orasul ca scend teatrald, comercializarea

mediului construit).

David Harvey vede in trecerea de la modernism la postmodernism un fenomen ce are ca
bazad referentiald schimbarile din sistemul economic al vremii si cele ale codurilor
culturale. Acesta asociazd schimbarea catre postmodernism, din sfera culturala cu
schimbarea citre acumularea flexibili (fordismul postbelic), din sfera economica. in
capitolul intitulat Postmodernismul in oras: arhitectura si design urban, Harvey
demonstreaza o legaturd dintre metodele fordiste ale productiei de masa pentru o
societate de masa si modernismul promovat la scard internationald al Iui Le Corbusier.
Harvey interpreteaza utilizarea metodelor fordiste industriale drept un model de
reconstruire in masa, ca raspuns al crizei de locuinte aparuta dupa cel de-al doilea Razboi
Mondial. Atunci cand declinul din rata profitului economic au fortat sistemul rigid

% Ideologiile care pun in centrul crizei pierderea sensului comunitar al orasului
 1n lucrarea sa: The Condition of Postmodernity: An Enquiry into the origins of Cultural Change,
Blackwell Publishers, Cambridge, Massachusetts,1989.
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fordist sa se indrepte spre acumulare flexibild a existat o corespondenta a acestei
schimbari si in arhitecturd si design urban. Universalismul functionalist al
modernismului (Stilul International) a lasat loc unor noi forme de intoarcere la
particular, local (anti-universalism). David Harvey vede postmodernismul ca un
modernism anvelopat: existd mai multda continuitate decdt diferentiere intre modernism
si postmodernism”. n acest sens, designul urban postmodernist poate fi considerat un
discurs diversificat si efemer al structurii pre-existente urbanismului modern.

Postmodernismul a fost extensiv’' comentat si analizat, evidentiind o varietate de teme
care se suprapun in vocabularul sdu. Nan Ellin in cartea sa: Urbanismul Postmodern
(1996) include in aceste teme: contextualismul, istoricismul, cdutarea urbanitatii,
regionalismul, anti-universalismul, pluralismul, colajul, auto-referentialitatea,
reflexivitatea, preocuparea preponderentd fatd de décor/imagine/scenografie,
superficialitate, lipsa de profunzime, efemerul, fragmentare, populism, apoliticism,
comercializare, pierderea credintei si ironie.

O alta abordare a fost cea din perspectiva contextului filosofic si conceptual: Aldo Rossi,
Arhitectura della Citta (1965), Robert Venturi, Learning from Las Vegas (1972), Colin
Rowe Collage City (1984) si Peter Calthorpe, The Next American Metropolis (1993). in
timp ce Aldo Rossi invoca concepte precum: istoricismul si memoria colectiva, Colin
Rowe si Fred Koetter propun metafora colajului care releva o modalitate de compunere
intre vechi si nou in forma urbana in aceeasi arie de tesut urban.

Scoala postmoderna de gandire in design urban dupa canonul clasic al anilor 60, a
promovat o reintoarcere la vitalitate urband sub asistenta unor designeri urbani
proeminenti precum: Rapaport, Donald Appleyard, Ali Madanipour, Altman, pentru a
numi doar cativa. Acestia sustin restaurarea vitalitdtii urbane prin alocarea creativa a
resurselor de teren si incurajeaza mixitatea functionala si accesarea acestor servicii,
dotari si facilitati predominant prin deplasare pietonala. Intentia lor este cea de creare a
unui mediu construit la scard umana si care sd promoveze identitatea comunitatilor
locale. Cu toate acestea o parte din abordarile nascute de aceasta filozofie au esuat prin
desconsiderarea echitatii sociale si prevalarea fortelor economic-financiare. Paul L.
Knox criticd in cartea sa Cities and Design’’ aceste incercdri ca fiind promovarea in
realitate a unor dezvoltari imobiliare destinate clasei exclusiviste si nu masei largi asa
cum initial ideologia o promova. in sumar, nu putem mentiona o tema dominanta sau
singularda care sa defineasca abordarea postmodernista in design urban. Aceastd
complexitate si haos au fost denumite de Jencks drept o adevarata schizofrenie.

2. Ideologii in design urban orientate spre sustenabilitate urband
Desi termenul ales sa descrie acest concept nu a fost intotdeauna acelasi, ideea de
sustenabilitate urbana poate fi depistatd de-a lungul dezvoltarii practicii si gandirii

™ Harvey, David, The Condition of Postmodernity: An Enquiry into the origins of Cultural Change,
Blackwell Publishers, Cambridge, Massachusetts, 1989, p.x

"' David, Harvey, Kate Nessbit, Nan Ellin, Charles Jencks, Jean Francois Lyotard sunt doar cativa din
autorii ai studiilor despre postmodernism, vezi bibliografia lucrarii

2 Knox, 1.Paul, Cities and Design, Routledge, New York, 2011, Capitolul: The Intentional City
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proiectarii urbane de la inceputurile emergentei urbanismului ca disciplind la jumatatea
secolului XIX.

Nu e posibil in gestiunea de spatiu a studiului sa fie aprofundat acest aspect, dar cateva
referinte se cer facute pentru a ilustra tendintele contemporane de considerare a
componentei sustenabilititii economice si sociale in designul urban care au produs o
schimbare de paradigma in designul urban. Aceste tendinte includ: interdependenta dintre
proiectarea urbana si cea a transportului, relatia dintre tesutul urban si cel rural, densitatea
urband, contextul teritorial al oraselor, orasul ca scend sociala si prezervarea resurselor
materiale si energetice. Aceastd familie de preocupdri au avut o influenta variata dar
constanta, in cea de a doua jumatate a secolului XX. Cu toate acestea, ideile si activitatile
legate de proiectare in urbanism au fost major influentate de Carta de la Atena, in Europa
iar iIn America de dominarea dezvoltarii urbane extensive (urban sprawl).

Cateva curente de gandire s-au nascut in paralel cu aceste practici dominante in intentia
de a le contrabalansa efectul negativ si de a aduce noi formulari. Unele dintre ele s-au
bazat pe exemplele ideologice deja comentate mai sus, altele au incercat sa descopere
noi moduri de gandire care aplicate, sd poatd rezolva problemele urbane aparute de-a
lungul sfarsitului de secol XX. Printre ideologiile formulate in ultimele decade vor fi
evidentiate cele care au o importantd speciald in orientarea spre o viziune integrata a
sustenabilitatii urbane.

Noile ideologii s-au dezvoltat in ultimii 20 de ani:

Noul urbanism_ Andres Duany, Sim van der Rijn si altii

In principal o abordare nord-americani anti-suburbanizare, bazati pe renasterea
valorilor comunitatii traditionale a oraselor medii sau mici. Densitate inteligenta (smart
growth) este un termen aplicat atunci cand se referd la concepte globale care exced
designul urban.

TOD_ Peter Calthorpe

in America, Peter Calthorpe dezvoltd un concept - manifest al locuirii sustenabile urbane
la densitati medii si propune un manual de design urban pentru construirea acestor
dezvoltari rezidentiale bazate pe conexiunea cu centrul orasului, prin noduri intermodale
ale mijloacele de transport in comun, care devin la randul lor centre secundare de
deservire prin servicii si dotdri. Conceptul s-a numit Transit Oriented Development
(TOD) si s-a bazat pe Charter of New Urbanism™. Acest tip de dezvoltare este
concentrata de-a lungul coridoarelor de tranzit, in nuclee compacte bazate pe mixitate
functionala si sociald optimizate pentru deplasarea pietonald. A inspirat in ultimii 20 de
ani multe din proiectele rezidentiale din orasele americane avand ca obiectiv principal
combaterea dezvoltarii extensive (sprawl), exemple: Portland, Oregon, s.a.

Orasul Compact European
Reconsiderarea modelului de oras traditional compact european ca fiind cel mai bun
exemplu al valorilor sustenabilitatii urbane: orag compact, mixitate functionald, strada

3 Congress for the New Urbanism (2001), http://www.cnu.org/cnu_reports/Charter.pdf
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ca unitate de bazi a spatiului public, proximitate, etc. in spiritul mobilitatii sustenabile
masurile sunt luate pentru calmarea traficului si respectarea prevederilor Comisiei
Europene: Carta verde a mediului urban’™. René Schoonbrodt, Rob&Leon Krier,
Andreas Feldtkeller, Richard Rogers si Salvador Rueda sunt cei care au dezvoltat
conceptul.

Mobilitate sustenabila

Considerarea mobilitatii ca factor structural al mobilitdtii urbane, care ar trebui abordata
ca un intreg printr-un set larg de masuri. Jeff Kenworthy, Peter Nijkamp, John
Whitelegg, David Engwicht, William H. Wythe si Jan Gehl au contribuit la aceasta
abordare care se afld In continua construire.

Orase si aseziri Eco_ Richard Register

Asezdrile Eco sunt un instrument de restructurare policentrica a oraselor dependente de
deplasarile personale cu automobilul (incluzand cele de tip sprawl) prin cresterea
densitatii centrelor si recuperarea peisajului natural si agricol in interspatiile create
(accent puternic pus pe ecosistem si habitat).

Orasul de tip retea_ Franz Oswald si Peter Baccini

Un nou model de regenerare si restructurare urbana bazat pe cooperarea regionala a mai
multor comunitati vecine (Elvetia) generand “orasul tip retea” Netzstadt. Coordonarea
dintre nucleele rezidentiale si sectoarele de activitate cu dezvoltari ale transportului
pentru a obtine sinergii.

Urbanismul peisajului (Landscape Urbanism)

Alaturi de ecologia peisajului (Landscape Ecology) au ca radacina conceptuald Orasul
Ecologic al Iui Kevin Lynch format dintr-o structurd bipartitd de enclave si armaturi.
Reprezinta o aplicatie a instrumentelor din designul peisagistic la o scara teritoriala.
James Corner si Charles Waldheim, in USA si Kees Christiaanse, in Europa sunt
fondatori ai conceptului. Principiile se regasesc aplicate in design in cadrul Fresh Kills
Parks Competition de James Corner (New York).

3. Orasul Compact si Orasul Sustenabil

Asa cum am prezentat mai sus, in ultimele decade au aparut noi orientari ale ideologiei
in design urban. Prin intermediul curentului de gandire, cel mai puternic afirmat in acest
sens si activ implicat in militarea pentru o schimbare a paradigmei urbanistice, numit
Noul Urbanism, acestea au dobandit valente umaniste la nivel mondial.

Obiectivele generale sunt caracterizate de:

= necesitatea planificirii urbane in functie de nevoile umane ale relationarii cu
ceilalti si ale stimularii perceptive (inerent cognitive si emotionale);

= 1in secolul vitezei si al epuizarii resurselor combustibilului fosil: reconsiderarea
pozitiei de beneficiar originar al orasului: omul.

™ European Commission’s ‘Green paper on the urban environment’1990
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EXEMPLU

Figura de mai jos aratd o posibild conformare a unei unitéti de vecinatate ca si componenta
a unui Oras Compact in contextul irlandez. Aceasta este ganditd ca o comunitate
autonomad, cel putin din punct de vedere al serviciilor. Este deservitd de transport in
comun, terenul are utilizari mixte, iar tipologiile de locuinte si dotari sunt mixate.
Densitatile orasului compact sunt mai mari decat intr-o suburbie traditionala dormitor
britanica si variaza de la cele mai mari langa centru pana la descresterea treptatd citre
periferie. Cea mai lunga distanta fatd de centru este o plimbare de 600-800m. Districtul
este structurat in jurul unei retele de spatii publice ce cuprinde: strazi, piete si spatii verzi
prin intermediul careia s-ar face legétura cu celelalte districte ale orasului, cu centrul si cu
spatiul rural. Orasul compact si componentele sale, este in termenii sai, un raspuns coerent
la problemele ecologice curente asociate cu folosirea in exces a combustibililor fosili in
mobilitatea urbana.
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Fig.1.9 Orasul Compact_conceptul unui district sustenabil prin densitate inteligenta si

tionald si mobilitate (sursa: Cliff Moughtin si Peter Shirley, Green Design, p.171)
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Designul urban este actualmente gandit ca proces integrat si participativ, avand ca
obiective specifice sectoriale: structura urbana, infrastructura/transport, energie/resurse,
cadrul social.

In cadrul acestui proces, palierele de interventie, ce structureaza intelegerea relatiei de
interdependenta dintre oras si oameni sunt:

1.

0]

Elementele morfologice de structura urbana

Se refera la componentele spatial-configurative ale orasului considerate ca parti ale
aceluiasi sistem: terenul - insula urbana, parcelarul si circulatia terenurilor, spatiile
verzi amenajate/naturale, spatiile publice urbane, fondul construit (cladirile).
Infrastructura, transport

Se refera la miscarea, deplasarea fizica sau virtuald a oamenilor, datelor si bunurilor,
in, prin si din oras: mijloace de transport in comun, mersul pe jos sau alte moduri de
deplasare nemotorizate, transportul individual auto si transportul marfurilor,
bunurilor.

Circuitul energetic si al materialelor

Se refera la traseul urmat de energie si materiale in spatiu si in cadrul diferitelor
sisteme fizice sau retele urbane: alimentare cu energie electrica, alimentare cu apa,
gestionarea deseurilor, materiale de constructie.

Cadrul socio-economic

Se referd la complexul de activitati umane ce sta la baza vietii sociale si economice
a orasului: nevoi si aspiratii individuale si de grup, economie si costuri.

Cadrul cultural si existential

Se refera la traditie, la forma de culturd urbana acumulata in timp. Cel existential
tine de modalitatea de a intelege lumea, raportarea directa si sensibila la fiinta umana,
de palierul simbolic al semnificatiei si afinitatii.

perspectiva sinteticd asupra acestor obiective principale in design urban din

perspectiva maximizarii valorii sale social-umane ar fi urmatoarele:

1.

Orasul distantelor optime

Obiectivul are in vedere asigurarea accesibilitdtii pentru toti, varietatea
modurilor sustenabile de deplasare in oras (pedestru, cu bicicleta si transport in
comun), structurarea tesutului urban ca o retea de insule urbane,
concentrarea/dispersarea inteligentd a activitatilor/oamenilor 1n locurile
adecvate, distributia echilibrata a utilizarilor multifunctionale in cladiri, toate
acestea generand distante scurte, rute logice, ierarhizare in spatii.

Orasul densitatii inteligente

in principiu se urméreste minimizarea cererii de terenuri si reducerea consumului de
teren, prin valorizarea siturilor subutilizate, industriale si reciclarea fondului
construit, scopul fiind acela de a se obtine un echilibru intre resursele orasului si
cererea societatii.

Oragsul interactiunii umane

Viata urbana capata rolul de functie vitald a orasului. Spatiile urbane publice au
rol primordial in cresterea calitatii vietii, prin asigurarea: mixitdtii sociale,
sigurantei, securitatii, diversitatii, identitatii.
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in cadrul operativ al designului urban bazat pe aceste concepte, interventiile se pot

grupa, in general in trei mari categorii:

1. Revitalizarea centrelor si a polilor de activit:ti,

2. Designul spatiilor publice aflate in aer liber (piete urbane, spatii verzi),

3. Designul strazilor in vederea atingerii unei mobilititi sustenabile si a unei
imagini atractive.

Studiul de fata se va axa pe analiza ultimului tip de interventie in design urban.
1.3.2. Perspectiva gandirii contemporane in design urban

1. Orasul creativ

Ideea de industrii creative cauta sa descrie convergenta conceptuald si practica a artelor
creative (talent individual) si a industriilor culturale (la o scara extinsd), in contextul
noilor tehnologii media (ICT) impreund cu o noud economie a cunoasterii (a
informatiei), pentru a putea fi utilizata de noua relatie interactiva cetatean-consumator.
in contextul globalizarii si al restructurarii generate de criza economici ce a generat o
competitivitate acerba, orasele contemporane sunt in continua cautare de solutii care sa
fie capabile sa potenteze resursele legate de atractivitate si turism urban.

Peter Hall considera ca sectorul cultural al oraselor: a ajuns mai recent sd fie un substitut
magic pentru toate fabricile si spatiile industriale si un mecanism care va crea o noud
imagine urband, facand orasul mai atractiv pentru capitalul mobil si pentru angajatii
mobili din sectorul de servicii’s.

Ultima decada a secolului XX a accentuat importanta substantiala a industriilor creative.
Serviciile financiare au devenit secundare in forta motoare a economiei, rolul primar
fiind preluat de arta, cultura, divertisment, servicii de sanatate, educationale si turism.
Fuzionarea dintre aceste sectoare si tehnologia informatiei a generat un nou tip de
activitate denumitd: industrii creative. Rezultatul acestei fuzionari este un hibrid
cultural propagat prin realitatea virtuala, mijloacele media si alte servicii informatice si
exprimat prin: design, grafica, web, noi tehnologii de comunicare (realitate augmentata,
I-Phone), publicitate, teatru, muzica, cinematografie, arhitectura si design urban.

Aceste sectoare de activitate se localizeaza, in general, in centrele marilor orase si
presupun o viatd sociala dinamica in care este esentiald stabilirea unei varietati de
interactiuni, de multiple si complexe relatii ale unei lumi specializate.

Produsele acestei industrii creative sunt: tangibile (materiale) sau intangibile
(imateriale-evenimente) si au o adresabilitate atdt globald (turistii consumatori) cat si
regionala sau locala (locuitorii consumatori).

Clasa creativa este forta de munca a acestei industrii specifice ce presupune ca atribute
principale o educatie foarte ridicata si capacitatea de inovare. Nucleul clasei creative
este reprezentat de cei care lucreazd in cercetare, inginerie, urbanism, arhitectura,
design, arte, muzicd, educatie universitara, sectorul de spectacole si divertisment.

S ICT — Information and comunication technologies — Tehnologia informatiei si comunicatiilor.
76 Hall, Peter, Orasele de mdine, All Educational, Bucuresti, 1999, p.45
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EXEMPLU
Londra: Cycle Superhub

Sistem inteligent de parcare a
bicicletelor

Investitie: 1bilion £

Obiectiv: A motiva cat mai multi oameni
sd cicleze in Londra

Proiect: compania HASSELL a creat
designul acestor hub-uri de biciclete, care
sunt copaci — rastel suspendat cu
biciclete agatate, in asa fel incat ciclistii
isi pot asigura bicicletele si le pot
depozita in sigurantd si ferite de
precipitatii.

Sistemul vine in mod complet cu o
aplicatie smartphone care permite
ciclistului sa pre-rezerve un loc in rastel
si sa-i identifice si sd-i returneze bicicleta
cand acesta vrea sa o colecteze.

Prin aplicatia smartphone, la apropierea
ciclistului, un brat al rastelului coboara
pentru a-i permite acestuia agatarea si la
fel se intampla cand trebuie livrata inapoi
bicicleta.

Acesti copaci-rastel pot deveni repere de
mobilitate ale strazilor si se pot cumula la
baza lor functiuni conexe: centre de
reparatii biciclete, toalete publice, zone
wi-fi, cafenele, s.a.

Acest tip de sisteme inteligente de
stocare biciclete poate deveni iconic in
promovarea culturii ciclismului.

Pot fi de asemenea puncte digitale
alimentate prin panouri solare care sd
livreze mesaje si sa facd publicitate
suportandu-si astfel costurile de instalare
si operare.

Sursa: HASSEL

Derivatul conceptului de industrie creativd este Orasul Creativ, orasul ce isi
mobilizeaza resursele clasei creative si incurajeaza sectorul cultural pentru a-si crea o
imagine personalizatd, un mesaj care sa individualizeze particularitatea sa si sa atraga
investitii si vizitatori.
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Orasul Creativ organizeazd evenimente la scara locald, regionald, nationala,
internationald (competitii sportive, festivaluri de muzica, artd) pentru atragerea unui
numar cat mai mare de turisti si consumatori si pentru popularizarea imaginii pe plan
global.

Macro-evenimentele (de exemplu: Jocurile Olimpice Barcelona 1992, Beijing 2008,
Londra 2012) actioneaza ca un stimul sau catalizator pentru procesul de regenerare
urbana, folosite de administratiile orasului pentru relansarea unei imagini mai atractive.
Tendintele cele mai recente sunt cele ale implicarii comunitatii locale sau a
specialistilor din campul international in conferinte, sesiuni de comunicari, work-shop-
uri avand ca teme probleme ale orasului sau teme centrale ale calitatii vietii urbane.

Orasul creativ este orasul care inoveaza si este in cautarea unor solutii ce ies din vechea
logica a diagramei si cartogramei, prin apelul la subiectivitatea experientei, regandirea
ambiantei si prin flexibilitatea acceptarii unor noi solutii. Accentul este pus pe
revitalizarea spatiului public, pe dialog si comunicare intre structurile orasului si pe
stimularea formelor de expresie prin artd urbana.

2. Urbanismul integral — Orasul Autentic

Asa cum am aratat pe parcursul acestui capitol, contributia designului urban la calitatea
vietii in orase nu este doar despre forma si morfologie. Aspectele co-implicate sunt
despre continut, context si capacitatea de a gazdui sociabilitate, ritm si miscare. Locurile
urbane trebuie sd aibd o multime de oportunititi pentru contacte informale, cotidiene,
strazi atractive, o varietate de locuri confortabile pentru a sta, astepta sau a privi oamenii,
destinatii intermediare prietenoase denumite de Ray Oldenburg al treilea loc "(cafenele,
baruri, ceaindrii, mici restaurante) si mai presus de toate, un sentiment de apartenenta si
insusire a spatiului generat de: identitate, autenticitate si vitalitate.

Nan Ellin, arhitecta si teoreticiana in design urban a exprimat toate acestea, In termenii
a ceea ce ea a denumit Urbanism Integral. Atributele cheie ale urbanismului integral
sunt in acceptia lui Ellin: Hibriditate, Conectivitate, Porozitate, Autenticitate §i
Vulnerabilitate.

Hibriditatea si conectivitatea, depind de juxtapunerea, simultaneitatea, respectiv
combinarea si legaturile dintre functiunile urbane, prin conectarea de oameni si
activitati, in punctele cheie ale intensitatii urbane si de a lungul zonelor de tangenta
dintre cartiere.

Porozitatea depinde de integrarea vizuald si configurativd a istoricului cu
contemporanul, a naturii cu mediul construit, a texturii sociale, culturale cu cea urbana.

Autenticitatea, depinde atdt in cazul interventiilor la scard mare cat si micd, de
sensibilitatea fata de nevoile comunitatii si afinitatile acesteia si de ancorarea atenta a
lor in climatul local, topografia, istoria si cultura locului.

7 Oldenburg, Ray, The Great Good Place: Cafes, Coffee Shops, Bookstores, Bars, Hair Salons and The
Other Hangouts at the Heart of a Community, a 3-a ed., Marlowe&Company, New York, 1999
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Vulnerabilitatea depinde de disponibilitatea urbanistilor si designerilor urbani de a
renunta la control, de a lasa posibil un grad de flexibilitate si de neanticipat. Aceste
calitati releva un proces si nu un produs final si propun o relatie simbiotica dintre oameni
si locuri.

Obiectivul urbanismului integral este sa creeze locuri care sunt in flux, unde configuratia
spatiala si experienta oamenilor sunt inseparabile si depind una de cealaltd. Fluxul, in
definitia psihologului Mihaly Csikszentmihaly, este experienta intensa situati pe
palierul median al unui canal definit intre plictiseala si suprastimulare (asa cum o arata
graficul din figura 1.23).

URBANISM INTEGRAL

Fig. 1.23 Graficul care
defineste canalul de flux ca o
medie intre plictiseald si
suprastimulare in viziunea
psihologului Mihaly
Csikszentmihaly

| Anxietate

Sursa: Nan Ellin, Integral

StMUIAre  me—

Plictiseald

0 (low) Calificari (high)

Este caracterizat de imersiune, constientizare si un simt al armoniei, sensului si scopului.
Expresia in flux in general este folosita pentru definirea performantei individuale, spre
exemplu cea referitoare la practicarea sportului. Ellin considera aceasta definire utila de
aplicat si locurilor si in discursul ei identificd modalitati prin care acestea pot ajunge sa
fie in flux. Noi stim intuitiv cand un loc se afla in flux. Acesta atinge o balantd dintre
plictiseala si suprastimulare, prin, spre exemplu, combinarea monumentelor cu
cladirile din fundal, a trasaturilor nefamiliare cu cele familiare si printr-un registru
larg de oameni si activitdti’®. Ellin considera ca locurile in flux nu sunt grile inexorabile,
dupa cum nici deconstructivismul la scara urbana nu este, dar au un grad de neasteptat,
de incidental, de contrast, care vibreaza intr-un zig-zag atractiv si misterios, combinatia
de oportunititi si experiente care si ne mentina alerti si totusi sd ne faca si ne simtim
confortabil.

William H. White conclude in finalul studiului sau, ca cele mai bune locuri urbane din
New York sunt tocmai acele ramasite, nise, crampeie de spatii ce printr-o incidenta
fericitd, prin acumularea accidentald a mai multor factori: absenta curentilor puternici
de aer, insorire aproape toatd ziua, prezenta unui punct de vanzare a sucului proaspat
stors de portocale, priveliste minunatd spre animatia strazii, functioneaza foarte bine

78 Ellin, Nan, Integral Urbanism, Routledge, New york, 2006, p. 6
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pentru oameni. In spiritul acestei idei, Nan Ellin insista asupra existentei unui grad de
neprevazut si neanticipat in intregirea unei ambiante care sa permita curgerea liberd a
fluxului de oameni, informatie si energie din spatiile publice urbane.

cn

Ellin argumenteaza: contactul cu un loc care nu este “in flux”, este exprimat de expresia
din limba franceza: Il n’a pas d’ame, adica nu are suflet. Americanii tind sa exprime
acelasi lucru prin: it lacks character, adica nu are caracter. Locurile care sunt “in flux”
sunt caracterizate de francezi ca animé (animate, pline de spirit) si de americani ca
lively, adicd pline de viatd’.

Kevin Lynch Nan Ellin
Parcursuri ——— Conectivitate

Margini — Porozitate

Noduri ——» Hibriditate

Sectoare si Repere ——— Autenticitate

Fig.1.2 Comparatie elementelor conceptuale: Lynch-Ellin (sursa:autorul)

in final, Nan Ellin identifica cele 5 elemente lynchiene, analizate in cursul acestui capitol
cu elementele structurale conceptului sau de urbanism integral: parcursurile sunt cele
care asigurd conectivitatea, nodurile ofera hibridate, marginile permit porozitatea si
cartierele si reperele incapsuleaza autenticitatea.

Designul urban a aparut la sfarsitul anilor *60 si reprezintd miscarea ideologica si
practica care s-a concentrat pe revitalizarea spatiului public urban. Punctul de critica
principal a fost slaba calitate a spatiului public din cadrul proiectelor moderniste, pusa
pe seama diviziunii responsabilitatii dintre cele doud profesiuni: arhitectura si
urbanismul.

Designul urban a evoluat ca ideologie de la traditia vizual artistica, a carei baze puse in
scoala de imagine urbana din anii 60 a ramas consistent valabild pana in prezent, la
traditia ce a pus accent pe valorile si importanta practicilor sociale. Acest mod de a gandi
a pus in centrul designului urban modalitati interactive care sa ajute la participarea
comunitdtii si sa orienteze propunerile spre implinirea nevoilor si aspiratiilor acesteia.
in tendintele actuale, componenta sustenabilititii este completati cu capacitatea de
schimbare, autoreglare si raspuns la complexitatea unei lumi noi in considerarea
designului urban.

7 Ellin, Nan, Integral Urbanism, Routledge, New york, 2006, p. 7
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Capitolul 2
CONCEPTUL DE AMBIANTA

DEFINIRE. PERSPECTIVE TEORETICE SI CONTEMPORANE

Ce este ambianta?

Edward T. White, 1999
O situatie in timp §i spatiu receptatd senzorial.
Jean-Paul Thibaud, 2011

2.1. PERSPECTIVE TEORETICE
2.1.1 Definirea conceptului

in scopul de intelege una din cele mai importante implicatii epistemologice ale notiunii
de ambianta, este necesar sd avem in vedere ca aceasta se bazeazd mai mult pe logica
modald decat cea cauzala. Obiectivul nu este acela de a dezvolta o abordare behaviorista
sau pozitivistd a mediului construit, ci mai degraba a putea Intelege cat mai clar posibil
formele, procesele si conditiile in care are loc experienta urband. Cu alte cuvinte,
intrebarea este nu “ce” ci “cum” si nu “ce percep oamenii” ci “cum si in ce conditii
oamenii percep ceea ce fac si in ce mod”? Aceasta linie de intrebari deschide variate cai
de cercetare.

Prima este a incerca sa identifici, sa caracterizezi si sa clasifici diferite fenomene
senzoriale de baza care structureaza modul nostru de a percepe. Aceasta a fost facuta
extensiv cu mediul acustic si notiunea de efect sonic contureaza diverse discipline
stiintifice ca: acustica aplicata, arhitectura, psihologia perceptiei, sociologie si estetica®.

A doua abordare este aceea de a valorifica notiunea de ambianta ca un instrument pentru
a analiza si a specifica ecologia senzoriald a unor texturi urbane specifice. Pentru a
exemplifica: studiul ambiantelor spatiilor din subteran releva ca acestea sunt in
particular: claustrante, suprastimulative in sensul de suprasolicitante, derutante si
restrictive®!.

A treia perspectiva exploreazd modurile in care practicile sociale si activitatile zilnice
ajutd In generarea ambiantei.

Mersul pe jos este cel mai pe larg documentat exemplu care subliniazd importanta
improvizatiei in calitatile senzoriale ale vietii urbane.

Ultima consideratie are o importantd mai mare in relatie cu topica cercetérii de fata.

80 Augoyard, Jean-Francois, Introduction aux acte colloque “Faire une ambiance” , in Ambiances in
action / Ambiances en acte(s) - International Congress on Ambiances, 2008

81 Thibaud, Jean Paul, Chelkoff G., Ambiances sous la ville, une approche ecologique des espaces
publics soutterains, Granoble, Cresson, 1997
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In concluzie, ambianta poate fi studiatd atunci cind ne concentrim asupra
fenomenelor senzoriale conexe acordate locurilor si asupra activititilor practice pe
care le influenteaza.

Prin urmare, asa cum am subliniat in introducere, conceptul de ambianta
presupune o abordare comprehensiva a autenticititii cotidiene in recunoasterea
unei varietiti de moduri in care locuitorii si vizitatorii orasului fac fata situatiilor
urbane.

Iar mediul spatial urban cotidian este STRADA.

Notiunea de ambianta si cateva din sensurile sale:

o sd conteste desconsiderarea simtului olfactiv in designul arhitectural;

o pentru a descifra intuitiile sensibile ale lui unei fotografii de strada (street-
foto);

o pentru a fi uluit de lumina din Times Square in timpul unui viscol, noaptea,

o pentru a discuta despre dificultatea de a exprima verbal o experientd
senzoriala;

o pentru a reda conotatia auditiva intr-un spatiu public din Cairo intr-o zi de
Ramadam;

o pentru a discerne importanta luminii in arhitectura lui Tadao Ando;

o pentru a scrie un poem despre caldura intensd a unei zile de vara in Sao
Paolo;

o pentru a revizui o carte despre cultura senzoriald in lumea contemporand;

o pentru a prezenta un experiment artistic legat de perceptie in spatiul public;

o includerea intr-o inregistrare video ce descrie traseul unei promenade;

o pentru a conduce un experiment pedagogic legat de senzorial in urbanism;

s.a.

Incercarea de definire a termenului de ambianta urbana s-a dovedit a fi una dificila si
care a solicitat o rigoare a cercetarii, in dorinta de a aduce o mai mare claritate in
intelegerea acestuia si in operarea sa corectd in demersul logic al lucrérii.

Pentru aceasta am structurat demersul de definire a termenului de ambianta intr-
unul de traducere®? urmirind trei principii:

i.  in termenii limbajului

ii.  in termenii sensului
iii.  in termenii profesionali, (ciutarea unor moduri de operare).

Prin a pune accentul pe traducere, scopul cercetatorului este acela de a recunoaste
pluralitatea versiunilor si mijloacelor de intelegere a notiunii de ambianta, de a aduce in
ecuatia semantica notiunea de ambianta, prin situarea sa intr-un proces de colaborare

82 Cuvantul "Traducere" ar trebui sa fie luat in sensul larg al termenului, si nu redus la sensul strict de
conversie In mai multe limbi vorbite, desi acest aspect este, evident, prezent in cadrul acuratetei
cercetdrii, intr-adevar, o componenta cheie.
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intre discipline; si de a aborda subiectul ambiantei arhitecturale si urbane vizand
disparitatile si variatiile pe care acest subiect le implica.

1. Traducerea in termenii limbajului

in ciuda faptului ca ambianta este o expresie familiard in mai multe limbi, traducerea
acestui cuvant este una dificild; aici efortul traducatorului trebuie sa se concentreze pe
diferentele dintre culturi si aduce in joc "ospitalitatea lingvistica" sustinuta de Paul
Ricoeur.

Prima forma de traducere consta in cautarea de cuvinte din alte limbi echivalente cu
termenul romanesc "ambianta". Evident, nu exista un echivalent exact pentru cuvantul
in limba engleza, franceza, italiand, spaniold sau portugheza.

AMBIANTA, ambiante, s. f. Mediu material, social sau moral in care trdieste cineva
sau in care se afla ceva; climat (2). [Pr.: -bi-an-] — Din fr. ambiance.

AMBIA'N,TAv ~e f. Ansamblu de circumstante materiale sau morale care inconjoard o
persoand; anturaj; climat;, mediu; cadru. ~ culturald. [G.-D. ambiantei, Sil. -bi-an-]
/<fr. ambiance

AMBIANT, -A, ambianti, -te, adj. Care se gdseste in jur, in apropiere, inconjurdtor.
[Pr.: -bi-ant] — Din fr. ambiant.%?

AMBIENT, ambiente, s. n. (Franfuzism) Ambiantd®.

in cadrul studiului voi defini sensibil diferentiat urmitorii termeni:

Ambianta: forma si stilul unui loc care pune persoanele aflate in acel loc intr-o
anumita stare emotionald sau de instituire a unor emotii (se defineste in principiu la
intersectia dintre obiectiv si subiectiv, dintre material §i senzorial®®);

Ambiant: ceea ce inconjoard o situatie, care se gaseste in jurul a ceva, mediul
inconjurdtor;

Ambient: atmosfera, conotatia subiectivi a ambiantei (se defineste ca variatie in timp
si la momente diferite a ambiantei aceluiagsi loc §i este generat de un cumul de factori
fizici, lumind, culoare, texturd, temperaturd, acusticd, dar si umani, disponibilitate,
sensibilitate, etc.).

in limbajul scurt (cel al punctirii ca termen, notiune) traducerea se transforma intr-un
mijloc euristic de deconstruire a conceptului de ambiantd, de a evidentia continutul sau
implicit, dar, de asemenea, de descoperire a resurselor sale inca neexplorate si extinderea
domeniului de aplicare a sensului sdu. Pe scurt, scopul nostru aici este de a realiza o mai
mare claritate.

¥ Academia Romanid, Dictionarul explicativ al limbii romane, editia a Il-a, Editura Univers
Enciclopedic, Bucuresti, 2008

8 Ibidem, Comentariu: 1. In original ambient, evident etimologia cuvéantului este gresita

8 In cursul de Compozitie Urbana, UAUIM, d-1 profesor Sandu Alexandru defineste ambianta ca fiind
caracteristicd in mod obiectiv unui loc iar modul ei de receptare prin filtrul personal, al culturii si
formatiei fiecarui individ defineste nuanta subiectiva
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2. Traducerea in termenii sensului

A doua forma de traducere are ca scop abordarea caracterului interdisciplinar al
conceptului. Cu alte cuvinte, isi propune crearea conditiilor de transfer dar si de
contribuire comuna, intre disciplinele diferite care mizeaza in cadrul lor pe conceptul de
ambianta.

Antropologia senzorialda, psihologia experimentald, psihologia spatiului construit,
modelarea computerizata, fizica aplicata, arhitectura, designul urban, arta sunt atat de
diferite prin modelele de intelegere, prin metodele si limbajul specializat distinct
fiecareia in parte.

in mod legitim ne putem intreba cum pot incerca acestea si se reuneasci, si fie de acord,
sd se intersecteze si sa se confrunte intr-un dialog fructuos cu privire la lumea senzoriala.
Cu toate acestea, scopul acestei traduceri nu este acela de a gasi un numitor comun, de
a incerca colectiv sa construim un singur instrument interdisciplinar definitiv, ci unul
mai modest, acela de a explora variatele punti, zone de acord sau similaritati transversale
intre diferitele abordari implicate.

Ambianta, dupii Ross-Ashby este” ansamblul tuturor intririlor intr-un sistem”%iar
dupa McLuhan este” sursa de actiune exterioard, determinantd pentru
comportamentul sistemului”®’.

Vom lua in considerare alte modalitati senzoriale, cum ar fi lumind, sunet, miros sau
cdldura, care sunt la fel de importante pentru ambianta si vom testa resursele aflate la
dispozitia noastra de a le exprima sau de a le reprezenta. In acest sens, lumea artei si a
artei urbane ar trebui sa joace un rol important.

3. Traducerea in termenii profesionali

In conceptul de ambiantia urbani, atat dimensiunea fizica (construiti si naturald)
cit si cea umana (sensibilitate, pragmatism, culturd) sunt articulate intr-o abordare
multidisciplinara utilizata in arhitectura si design urban.

A treia forma de traducere isi propune sa investigheze sfera schimbului si circulatiei
informatiei intre lumea de cercetare si cea a planificarii spatiale.

in ce mod diferitii actori implicati in proiectarea spatiului public si privat inteleg
conceptul de ambianta? Prin ce instrumente, transferuri si procese se poate interveni
pentru a face conceptul de ambianta operational intr-un cadru profesionist?

Tinta este de a ne uita la modul in care conceptul de ambianti este transformat si
hibridizat, de indata ce intrd in contact cu practica de proiectare si o dezvoltare dictata
de constrangeri. Vom extrage din experienta echipelor implicate in designul orasului,
caracteristicile si particularizirile lor pentru a pune in perspectiva diferite

8 Alexandru, Sandu, Structuri Urbane, curs UAUIM, p.142
87 Idem, p.142
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contextualizari, aplicatii si utilizari ale conceptului de ambiantd. Aceastd forma de
traducere se va concentra in mod deliberat pe o abordare orientata spre viitor, in
cautare de nou modus operandi pentru proiectare si va fi relevata in cadrul capitolului 5
al studiului.

Cele trei niveluri de traducere sunt esentiale pentru definirea conceptului de ambianta.
Prin plasarea intre noi limbi vorbite, discipline, simturi si activitati se poate configura
un proces de investigare (in cel mai puternic sens al termenului), capabil de a lua in
considerare complexitatea conceptului si a diversitatii stiintifice si culturale implicate.

”Ambianta urbana este un produs variabil in timp si spatiu, initiat din coroborarea
natural sau constienta a texturilor de elemente, in cadrul structurii urbane®®”.

Prin urmare, putem spune ci ambianta unui loc este produs de sintaxa intre
designul urban al spatiului si experienta pe care spatiul o face posibili, emotia,
trairea intr-un mod anume a acelui spatiu. Ambianta genereazi ambientul,
cuprinzind in subtext spatiul real ca proiectie a acestuia in spatiul mental. in
perceptia unui spatiu, cu cit corespondenta dintre imaginea reali si imaginea
mentali este atinsd cu un grad mai mare de fidelitate, cu atit dobandim
sentimentul de apropiere, de apartenenta fata de acel loc.

2.2. PERSPECTIVA SENZORIALA

Incepand cu renascentismul, arhitectura orasului a fost proiectata sub influenta majora
a vizualului ca predominant considerent in perceptia spatiului. Ochiul uman a fost
considerat sensul nobil sau sensul simturilor si a dominat semnificativ conceptia
spatiilor urbane.

in ultimii dousizeci de ani, cercetirile ficute in domeniul perceptiei mediului urban
si arhitectural au relevat faptul ci, semnalele senzoriale colectate dau drepturi
egale tuturor simturilor in perceptia umana si au adus o abordare multisenzoriala
conceptiei spatiale contemporane.

2.2.1 Scoala franceza de la Grenoble

Sursa principala de documentare si inspiratie este portalul Réseau International
Ambiances | International Ambiances Network®® creat de Laboratorul CRESSON din
cadrul Scolii de Arhitecturd de la Grenoble ce a introdus stiintific acest termenul de
ambiantd in domeniul arhitecturii si designului urban dar si bogata literaturd de
specialitate oferita de jurnalul editorial din cadrul site-ului si de cercetatorii implicati in
activitatea Laboratorului. Jean-Paul Thibaud, sociolog si urbanist este unul din cei cu
contributii semnificative in introducerea notiunii de ambianta in descrierea si analizarea
intr-un mod structurat a tesaturii senzoriale a lumii urbane.

8 Alexandru, Sandu, Structuri Urbane, curs UAUIM, p.143, definitie in cadrul cursului
8 CNRS International Research Group (GDRI) unitate de cercetare mixti creat in anul 1979, accesibil
la www.ambiances.net
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In aceasta linie de abordare Jean-Paul Thibaud defineste ambianta ca:” o situatie
in timp si spatiu receptatii senzorial” si scrie extensiv’’ despre legitura stransi
dintre ambianta si perceptie.

in continuare, voi expune sintetic aceasta teorie intrucdt abordarea stiintifica riguros
facutd de urbanistul francez contine elemente de contingentd dintre configurarile
spatiale si practicile sociale ce pot deschide noi piste in studiul fenomenologiei urbane
si, totodata 1si pot gasi aplicatii in transformarea si designul orasului.

Una din ideile importante ale teoriei sale despre ambianta este reevaluarea caracterului
perceptiei ca fiind: situationali, senzoriala si practica.

Prin relationarea: perceptie/context, perceptie/actiune, perceptie/simtire sunt
dezvoltate trei principale argumentatii:
i. ambianta ca o calitate a unei situatii;
ii. ambianta ca stimul activator;
iii. ambianta ca fundal senzorial.

i. Ambianta ca o calitate a unei situatii

Prima abordare sustine ci perceptia este legata de context.

Aceasta nu poate fi disociatd de conditiile concrete in care are loc. Este in mod
necesar legata de cadrul construit, stimulii multipli si de activitatile aflate in curs care o
fac posibila. In viata cotidiani obisnuita cand percep, percep de undeva, expus la ceea
ce este In jur si aflandu-ma in cursul unei actiuni. Departe de a fi un simplu epifenomen,
aceste dimensiuni contextuale fac parte integrantd din perceptie. Ca rezultat, daca
procedam intr-o maniera exclusiv analitica, tratdnd parametrii unei situatii consecutive
sau separate nu putem intelege ce face din aceasta un ansamblu coerent si unificat.
Acceptand aceasta, nu numai cd trebuie sd recunoastem eteronegitatea conditiilor ce
influenteaza perceptia, dar trebuie sd ne intrebam cum o afecteaza diversii factori in
situatiile de zi cu zi.

Thibaud sustine ca ambianta este cea care unifica si imbina multele componente ale unei
situatii. Pentru a defini aceasta, Thibaud introduce notiunea de” calitate omniprezenta”
ce este in mod particular importanta pentru a intelege cel mai bine referirea la ambianta.

Cu alte cuvinte, calitatea omniprezentd agregi componentele unei situatii intr-un
ansamblu coerent si i ofera un caracter specific.

Orice situatie este 1n acelasi timp calitativa sau calificativa. Calitativa exprima o insusire
individuala, indivizibild si unicd, iar calificativa reprezintd aceeasi calitate ce
coloreazd toate obiectele si actiunile implicate semnificativ in experienta. Spre
exemplu, spunem ca o ambianta este: fericitd sau tristd, incantdtoare sau melancolicd,
veseld sau infricogatoare, pldacutd sau deprimantd, etc; descriind o situatie de ansamblu
printr-un un singur calificativ.

 Thibaud, Jean —Paul, The sensory of urban fabric, vol.6 in The senses and society, Berg, UK, 2011
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In situatiile cotidiene, noi mai degraba tradim o ambianta decat o percepem. Aceasta este
intotdeauna incarcata de emotie.

Fig.2.1 PARIS strizi din Montmartre: stinga_ambiantd melancolica prin difuzia culorii,
dreapta_ambianta poetici prin difuzia luminii zenitale (sursa: Beatrice Phrae, Corina

Theodorescu )

Plasarea noastra intr-o anumita dispozitie corporald si emotiva ne aminteste ca perceptia
nu este niciodatd impartiald sau dematerializata (separata de trup).

Prin urmare ambianta nu poate fi redusa sub nici o circumstantd la interpretare, ea
conferd valoare situatiei percepute si exprima tonalitatea emotionalda dominantd.
Cateodata spunem despre ambianta ca ne-a pdatruns sau ne-am ldsat pringi in ea.

Ambianta nu este neaparat o stare stabild ci este un proces dinamic care apare si se
dezvolta, intr-un mod anume sau intr-o anumita directie. Cand spunem ca o ambianta se
naste, se instaleazd, devine populara, este in plin flux, se dizolvd, se deterioreaza s.a.
exprimam o dinamica a ambiantei ca parte a unei miscari globale sau particulare unei
mod in care noi actionam si ne comportam colectiv. Prin urmare, ambianta influenteaza
modul in care actiondm si ne comportam in colectiv. Prin modelarea activitatilor curente
ambianta ghideaza modul in care o situatie se desfasoara. Intervenind factorul temporal,
spunem ca o ambiantd este: relaxatd sau temsionatd, conflictuald sau pasnicd,
problematicd sau simpld.
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Astfel, prima abordare defineste ambianta ca o calitate omniprezenta a unei
situatii relationate contextual, exprimiand o tonalitate emotionald dominanta si
fiind un proces dinamic.

ii. Ambianta ca stimul activator

A doua abordare pune in centrul ei relatia striansa dintre perceptie si actiune.
Cateva publicatii recente au scris despre aceasta abordare praxiologica a perceptiei ce
intareste afirmatia cd ambianta declangeaza o anumita forma de tensiune musculara care
cere actiune sau inhibd actiunea. Mai mult, majoritatea acestor studii subliniaza
dimensiunea senzorimotoare a modului in care interactiondm cu ambiantul.

O ambianta poate fi stimulativa sau relaxantd, ne poate inhdta prin surprindere sau ne
poate purta in sfere inalte, ne poate entuziasma sau paraliza, s.a.

Folosirea acestor verbe demonstreaza ca ambianta nu este numai simtitd ci implica si
migcare sau actiune. Astfel, sensibilitatea si motilitatea sunt doud fatete indisociabile ale
aceluiasi fenomen si nici una dintre ele nu predomind®! . Aceastd corespondenta are
impact deosebit in designul urban al spatiului pentru ca stipuleaza ca fiecare ambianta
corespunde unui stil de motilitate si cd acest stil este comun tuturor participantilor
implicati in ambianta respectiva.

in sumar, a doua abordare defineste ambianta ca un stimul activator ce ghideazi
modul senzorimotor prin care interactionim cu lumea. Cu alte cuvinte, felul in
care ne miscim este afectat de ambianta locului in care miscarea se desfisoara.

iii. Ambianta ca fundal senzorial

A treia abordare face distinctia dintre a percepe si a simti.

Ultimul argument dezvoltat In aceasta sectiune este ca ambianta nu poate fi un obiect al
perceptiei. Nu percepem ambianta, ci percepem in baza unei ambiante. Ar trebui sa
incepem prin a sublinia ca obiectele percepute nu sunt niciodata separate ci intotdeauna
ele sunt percepute ca parte a unui sistem de relatii atdt interioare sistemului cat si
exterioare acestuia, cu mediul din jur. Un element poate masca sau partial masca un
altul. Asa cum psihologia formei a demonstrate nu distingem atat de multe obiecte
izolate cat mai degraba configuratii, ansambluri articulate. Obiectele sunt afectate de
ceea ce se afla in jurul lor, ele radiaza coprezenta proiectandu-si proprietatile in afara si
coloreaza astfel, ambiantul®?. Este suficient si subtragi sau si adaugi un element intr-un
loc particular pentru a realiza ca aceasta nu e doar a crea sau a umple un vid. Perceptia
este 1n aceasta abordare conceptualizata in termeni intrazitivi si diferentiali. Intranzitiv
in sensul ca mediul actioneaza ca factor intermediar intre obiect si subiect, diferential in
sensul in care lumea perceptibila este configurata prin diferentele si tensiunile dintre
componentele sale variate.

! Kurt Goldstein a demonstrat prin teoria sa a cAmpului tonic senzorial ci pentru orice impresie
senzoriala existd corespondent determinat de tensiunea musculara.

%2 Exemplul elocvent este reprezentat in simularile unui obiect tridimensional inserat intr-o fotografie in
care se observa lipsa radiatiei luminoase interdependente intre obiect si ambiant, intre obiect si celelalte
deja prezente.
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Fig.2.2 Barcelona: strada din Bari Gotic ambiante diferite definite de fundal, stinga _absenta
luminii si opacitatea materialelor naste o ambianta austera, dreapta_ iluminatul nocturn irizeaza
materialele (sursa: autorul)

In final, aceasta abordare fenomenologici a perceptiei ne conduce in a defini
ambianta ca un fundal senzorial ce particularizeaza conditiile in care fenomenele
se ivesc si se manifesti®>.

Un exemplu ilustrativ al teoriei comentate mai sus este studiul lui Rainer Kazig”
folosind parcursul comentat, adicd Inregistrarea audio-video a wunui parcurs,
instrumentul patentat de Jean-Paul Thibaud in cadrul Scolii de la Grenoble.

%3 Cum Merleau-Ponty a demonstrat atit de clar:"fiecare perceptie este perceptia a ceva individualizat,
in aceeasi masurd in care este §i perceptia difuza a orizontului sau a fundalului pe care se profileaza
dar pe care nu il pune in scend”

%% Studiul a fost publicat ca articol: Kazig, Rainer, Les ambiances types-Aproche scientifique au service
de la conception urbanistique? pe portalul www.ambiances.net, 2008
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" Boterplatz 4 Bonn an 616 (aprés-mich)

In concluzie, conceptul de ambiantd urband se naste la intersectia domeniilor: spatial,

EXEMPLU

Obiectivul cercetarii: identificarea unei tipologii
de ambiante urbane care se succed in acelasi spatiu
urban

Instrumentul cercetirii: parcursul comentat
Locatia studiului: Bottlerplatz, Bonn, Germania
(un pietonal central dotat cu o varietate de elemente:
magazine, muzeu, cafenea, arbori, banci, fantana,
pavimente)

Durata cercetirii: pe parcursul a 3 ani, in diverse
zile, anotimpuri, expuneri climatice

Rezultatul cercetirii: s-au identificat 3 tipologii de
ambiante urbane (vezi foto):

Prima caracterizeaza o intersectare a fluxurilor in
aria de tip shared space.

A doua este generata de absenta stimulilor animatiei
urbane cind configuratia capatd valente poetice si
efemere (texturi, portalul muzeului, vant)

A treia este creatd de animatia urband generata de
existenta locurilor de luat masa afara si de fluxul
pietonal adiacent.
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senzorial si social, iar in cadrul sau distingem 4 mari caracteristici:

postuleaza unitatea simfurilor;

exprima tonalitatea afectiva ce se bazeaza pe sensibilitatea locuitorilor orasului;

largeste spectrul experientelor senzoriale in afara unei abordari unor norme
limitative;

a duce in prim plan interactiunea dintre configurarea cadrului configurativ-spatial

si experienta cotidiand a locuitorilor.
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Din studiul bibliografiei centrata pe tratarea temei ambiantei urbane in limba franceza

si in cea anglo-saxond a devenit evident cd termenul de ambiantd®> are doud sensuri
concurente.

In timp ce, in literatura francofila ambianta descrie mai mult experienta senzoriald a unui

loc, in cea anglo-americana ambianta se schimba spre o experientd mai mult sociald a
unui spatiu.

O pista de cercetare in efortul de clarificare a ideii de ambianta poate fi formulatd in

intrebarea: Se poate gdsi un teren comun intr-o explorare a dimensiunilor sociale a
simturilor?

2.2.2 Scoala americana

Arhitectul Edward T. White, in cartea sa Path, Portal, Place’® considerd ca spatiile
publice ale oragului pot fi divizate in mod explicit in 3 componente:

= contindtorul (forma configurativ-spatiald)

= ambianta (experienta emotionali a locului)

= activitatea (prezenta umand si comportamentul).

in viziunea lui E. White spatiile publice urbane semnificative se pot imparti in 3
categorii:

1. Locurile (place) sunt piete, piatete, incinte amenajate, gradini, parcuri;

2. Portalurile (portal) sunt portile de acces in locuri;

3. Traseele (path) sunt bulevarde, strazi, pietonale si alei care conecteaza locurile si
tes orasul.

% In franceza: ambiance, in engleza: ambience/ambiance

% White, T.Edward, Path—Portal-Place, Appreciating PublicSpace in Urban Environments,
Architectural Media Ltd,Tallahassee, 1999
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Fig.2.2 STRADA un traseu ce leaga locuri iar punctele de tangenta dintre cale/loc sunt porti
spatiale portaluri dupa E.White (sursa:E.White, p.185)

White considera ca traseele prin calitate, si portalurile pot deveni si ele locuri. Dar pentru
claritatea clasificarii, diferentiazd traseele drept canale ale miscarii si configuratii
lineare, portalul ca punctul de tangentd dintre traseu/cale si loc, iar locurile sunt
camerele urbane ale orasului In care viata pietonald este invitatd, acomodatd si
experimentatd. In conceptia acestuia locurile tind si aibd forme stabile primare
geometrice: patrat, dreptunghi, cerc si oval.

Caracterul unui traseu este definit de atributele fizice ale contindtorului
(container), de utilizare (activitati) de starea emotionala triita (ambianta) si de
semnificatia istorica.

F}].'i |

Y—

Fig.2.3 Matricea spatiald semnificativa a spatiului public urban dupi E.White (sursa:E.White,

p-188)

Decodarea semnificatiei simbolice a unui traseu implicd o experientd a apropierii, a
anticiparii, a incitarii si a atingerii unei destinatii. Miscarea dintr-un /oc spre alt /oc, in
cadrul orasului, White o vede ca pe un ritual al procesiunii, o implicare prin participare
la viata orasului si un prag de transformare cand traseul se deschide spre loc.

White, asemeni lui Gordon Cullen asociazd o expresivitate descriptiva a epitetelor cu
plastica schitelor sale In comentarea matricei sale spatiale descompusd in cele 3
elemente, caracterizandu-le pe fiecare din perspectiva structurii configurativ-spatiale,
utilizarii functionale, ambiantei si valorii semnificativ culturale.
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Miscarea, stimulul si vivacitatea sunt create de un fel de frictiune care construiesc o
incarcaturd electrica’’definind ambianta strizii. Ambianta este definitd de caracterul
strazii, de scopul acesteia si de rolul jucat in tesitura de locuri a orasului.

Containerul spatial al strazii este puternic definit de sectiunea sa transversala, de
geometria traseului, de tipul fronturilor, de transparenta parterelor, de arhitectura
fatadelor (ritm, inaltime, raport plin-gol, materiale, texturi, compozitie spatiala si
ornamentatie, detalii).

Loty contlyoveiien;
1§:74) éf ) ;1
[ | ! | //
J g L L ]

~

Fig.2.4 Strada_ container spatial dupi E.White (sursa:E.White, p.186)

Activitatile strazii pot face din aceasta un loc in sine prin micro-evenimente, evenimente
ocazionale, activitati recreative: plimbare, hoinareala, stat la terasele cafenelelor sau
practice: cumparaturi, comisioane, s.a. Semnificatia culturala si istorica a strazii are un
impact important in sentimentul si emotia parcurgerii acesteia.

Fig.2.5 Strada_ activitati dupd E.White (sursa:E.White, p.186)

“"White.T.Edward, Path, portal, place, in Carmona, Matthew, Steve Tiesdell (eds.), Urban Design
Reader, Architectural Press, Oxford, 2007, p.187, in engl. Movement, stimulation, and aliveness are
created by a kind of rubbing friction that builds up an electrical charge.
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O strada poate fi un ax ceremonial care conduce catre un monument sau o cladire
importantd, poate fi o galerie lineara de expunere a artei orasului sau un conector
principal cu centrul orasului.

Dupa White ambianta este: suma amintirilor, asteptarilor, emotiilor, senzatiilor,
preferintelor, alegerilor si actiunilor. O sinteza a proprietdtilor unui loc, a

posibilitdtilor umane si a proceselor®.

in final, White subliniazi ci ambianta strizii este definitd in egald masura atat de noi
insine cat si de calitatile acesteia. Disponibilitatea afectiva, afinitatile individuale, legate
de vizual, auditiv, tactil, olfactiv si preferintele legate de compozitie, culoare, scara,
materiale, aglomeratie, trafic filtreaza definitoriu ambianta strazii.

in capitolul 4 este ilustrati aceastd teorie a lui Edward T.White printr-un studiu
comparativ de 3 trasee ale caror elemente: cale, loc si portal, Intregesc matricea spatiala
a acestuia si decodeaza principiile de construire a unei ambiante in care STRADA este
o cale ntre locurile orasului iar relatia dintre aceasta si loc se face prin intermediul
conectorilor spatiali de tip poartd, portal.

2.2.3 Scoala teoriei fractalilor

Paul Osmond®” apeleazd la sintaxa spatiului si geometria fractalilor ca metoda de
evaluare a ambiantei urbane si transforma aceasta metoda intr-un mod de cuantificare a
calitatilor necesare unui oras ce permite si oferd o experienta placuta pedestra.

Osmond identifica 3 calitati: permeabilitatea (existenta cailor alternative de a traversa
un mediu), lizibilitatea (ceea ce face un mediu loc usor de inteles celui care se deplaseaza
prin el) si diversitatea experientei vizuale ca cele care au o rezonanta particulara pentru
pietoni.

in masura in care, aceste calitati reflectd forme ale structurii urbane, care sunt
masurabile, expresia lor fizicd poate fi evaluata si comparatd intre arii de morfologie
diferita. In cadrul articolului sau Osmond compard doui cartiere din Sidney, alese ca
fiind reprezentative din punctul de vedere al unitatii urbane structurale Paddington si
Quaker’Hill.

Sintaxa spatiald este angajata sa determine configuratia metrica a integrarii (adancimea
retelei stradale), conectivitatea si inteligibilitatea (corelarea dintre conectivitate si
integrare). Geometria fractala este aplicata sa calculeze dimensiunea fractald (gradul de
similitudine) a retelei stradale si a perspectivelor percepute la nivelul pietonului, care
poate aduce referiri despre lizibilitate si diversitate vizuala.

* White.T.Edward, Path, portal, place, in Carmona, Matthew, Steve Tiesdell (eds.), Urban Design
Reader, Architectural Press, Oxford, 2007, p.187

% Osmond, Paul, Evaluating urban ambience — an investigaion into quantifying tha qualities of the
walkable city, artin Walk21-VI”Everyday Walking Culture”, The 6"International Conference on
Wiaking in the 21* Century, Zurich, Switzerland, 2005, accesibil la www.walk21.com
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Valorile masurate ale acestor proprietati fizice sunt comparate, pentru a estima
capacitatea relativa a siturilor analizate de a raspunde acestor calitati de design urban
asociate, si pe baza acestei analize sunt propuse cateva interventii practice in design
pentru a imbunatati si a orienta deplasarea pietonald in aceste cartiere (suburbii ale
orasului Sidney).

Sintaxa spatiald se concentreaza mai mult asupra trasaturilor extrinseci (configuratii,
topologie) mai degraba decat asupra celor intrinseci (formd, scard, texturd) avand ca
baza explicativd teoria fractalilor care considerd mai importante relatiile dintre
componentele sistemului decat proprietatile individuale ale spatiilor pentru structura si

functionarea sistemului'®.

Calitatile ambiantei: permeabilitatea descompusa in conectivitate si inteligibilitate sunt
mai usor de cuantificat, insa lizibilitatea presupune cuantificarea cea mai complexa.

in cercetarea sa, Paul Osmond sustine drept evidenta incongruenta dintre lizibilitate si
inteligibilitate. Inteligibilitatea asuma ca interactiunea cu o serie de spatii la scara mica
(prin parcurgerea lor pietonald ca pe un Janf continuu si interconectat de spatii)
faciliteazd intelegerea unor spatii de scara mai largd. Penn'®! (2003) propune ideea
spatiului cunoscut ca fiind modul in care ne insusim configuratia spatiald, aceasta fiind
mai mult legatd de topologie decat de geometrie. Daca un traseu, in esentd este o
inlantuire de secvente perspective si puncte de tranzitie intre aceste perspective, unde
este castigatd informatia asupra mediului construit, ce fel de si in ce cantitate informatia
ajutd utilizatorul sa perceapa unu mediu urban ca lizibil si pe altul nu? Acest studiu
sugereaza ca scara metricd are un rol in explicarea lizibilitatii.

Cartierul Paddington predominant pietonal si Quakers Hill orientat spre deplasarea auto
prezinta valori similare ale lizibilitétii, insd lungimea axiala In Quakers este dubla fatd
de Paddington. Rata la care se percepe informatia vizuala este data de distanta strabatuta
intr-o unitate de timp, astfel perceptia motorizata a inteligibilitatii este foarte diferita de
cea pedestra. Prin urmare, lungimea axiala poate actiona ca o variabila ce intervine intre
inteligibilitate si lizibilitatea unei retele de strazi din aceste perspective divergente ale
utilizatorului.

Dacd lizibilitatea este predicatul atat al continutului cat si al accesibilitatii
informatiei, inteligibilitatea reprezintd accesibilitatea sau dimensiunea configurarii

spatiale din cadrul lizibilitatii'"".,

Clasificarea facutd de Kevin Lynch in parcursuri, margini, noduri, sectoare si repere
ofera un cadru acceptat si foarte cunoscut pentru atingerea lizibilitatii urbane.

19 Hillier,Bill , J.Hanson, Space syntax as a research program, Urban Morphology, 2, 108-110

19" Citat in Osmond, Paul, Evaluating urban ambience — an investigaion into quantifying tha qualities
of the walkable city, art.in Walk21-VI”Everyday Walking Culture”, The 6"International Conference on
Wlaking in the 21% Century, Zurich, Switzerland, 2005, accesibil la www.walk21.com

192 Osmond, Paul, Evaluating urban ambience — an investigaion into quantifying tha qualities of the
walkable city, artin Walk21-VI”Everyday Walking Culture”, The 6™International Conference on
Wiaking in the 21* Century, Zurich, Switzerland, 2005, accesibil la www.walk21.com
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intr-un mod mai general Salingaros '%(1999) se refera la campul informational al unui
spatiu urban generat de suprafetele cladirilor: fatadele cladirilor, pavimentele si
accentele locale, precum arborii sau mobilierul stradal ce defineste spatiul vizual, acustic
sau prin contact fizic, tactil. Din aceastd perspectiva lizibilitatea este o functie ce
optimizeaza atat continutul cat si accesibilitatea informatiei transmise, in asa fel incat
prea multa sau prea putina informatie compromite lizibilitatea.

Rezultatele studiului sugereaza ca distanta metricd are de asemenea un rol
important in a explica lizibilitatea. Asta inseamni ca lungimea axialid a fost
postulata ca un indicator al scarii umane intr-un spatiu urban.

Daca este acceptat cd perceptia la nivelul ochiului in deplasarea pietonald a ceea ce este
la scara umana, e bazata pe campul de informatie al spatiului respectiv, este de inteles
prin asta cé exista o dimensiune optimala sau preferabild a lungimii axiale, in ideea de
a respecta cantitatea si accesibilitatea informatiei in suprafetele lizibile aflate in limita
campului de perceptie vizuala a pietonului.

Cu alte cuvinte, un mediu divers vizual firi a aluneca in haotic este mai lizibil si
mai intrinsec stimulativ fati de unul in care toate vederile sunt similare.

Analiza fractald la nivelul ochiului al strazii se dovedeste a fi o metoda folositoare pentru
a evalua relativa diversitate vizuala si prin implicarea nivelurilor interesului lizibilitatii
informationale (distincte de cea configurativd). O concluzie finala a studiului
postuleaza: atunci cand alte aspecte sunt egale, un spatiu urban in care vederea din
perspectiva pedestra e caracterizata de o dimensiune relativ ridicata fractald este mai
ispititor pentru a fi parcurs cu pasul.

Fig. 2.6.
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13 Citat n ibidem,p.8
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Studiul postuleaza metode ca sintaxa spatiului si geometria fractala care pot ajuta in
cuantificarea permeabilitatii, diversitatii vizuale si alternativ, lizibilitatii pentru care este
incd nedeterminata o sinteza a inteligibilitatii, lungimii axiale si dimensiunii fractale
pentru a permite o metrica functionalad. Cu toate acestea, dezvoltarea unor indicii
veridice cer validare fatd de comportamentul utilizatorului si, in mod crucial, fatd de
subiectivismul acestuia.

Existd evidente semnificative, din cercetari bazate pe orientare in spatiu ca pe masurd
ce complexitatea unui mediu creste, utilizatorul devine dependent de integrarea unei
multiple, individual incomplete cantitati de informatie. Modelul lentila al lui Brunswik
prezentat in figura 2.6 este o interpretare a acestei complexitati. Egon Brunswik a fost
contemporan cu James Gibson, si amandoi au fost preocupati de relatia dintre om si
mediu.

Teoria lui Gibson se baza pe intentionalitatea perceptiei in descifrarea semnificatiei
mediului; Brunswik in schimb, a privit acest proces al perceptiei ca pe o integrare a unei
serii de indicii, fiecare reprezentand informatii partiale.

Osmond dezvolta aceastd schema a lui Brunswik (o metodd cu doud stagii) pentru a
evalua contributia relativa a indiciilor fizice in rationamentul utilizatorului referitor la
ambianta urbana.

2.3. CONCEPTUALIZAREA NOTIUNII DE AMBIANTA iN DESIGNUL URBAN
2.3.1. Cadru de referinta conceptuala si criteriala

Dezbaterea problematicii spatiului si a tipologiilor sale este esentiald pentru
fundamentarea teoretica a conceptului de ambianta urbana. Principalele categorii de
spatiu arhitectural sunt: spatiu real (spatiu geometric)/spatiu abstract (spatiu mental).

Mariana Eftenie'® releva in cadrul prelegerilor sale, ipostaze ale spatiului real la
nivelul reprezentdrilor subiective care sunt extrem de importante in abordarea
conceptuald si practicd a ambiantei urbane. Acestea sunt:
1. spatiul senzorial — vizual, auditiv, olfactiv, tactil, gustativ;
2. spatiul perceptiv — reprezentand campul de perceptie al individului intr-un loc
si la un moment dat, fara a mobiliza toti stimulii spatiului senzorial;
3. spatiul simbolic — reprezentat de cdmpul semnificatiilor, evocarilor si
rezonan;elor active;
4. spatiul retoric — fiind cdmpul discursurilor explicitand spatiile si campul
reprezentarilor tehnice corespunzatoare;
5. spatiul operational — reprezentand stabilirea si intercorelarea activitatilor;
6. spatiul social — spatiul de practici sociale, de relatii, de raporturi dintre forte
si factorii personali.

14 Eftenie, Mariana — Conceptie §i proiectare in urbanism prin considerarea utilizatorului — receptor
ca factor de referinga, Editura Universitara lon Mincu, Bucuresti, 2002
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Clasificarea'® tipurilor de spatii reale este:
= spatiu cu o organizare fixa (ambianta fizica, geograficd, constructii, peisay)
= spatiu cu organizare semifixa (elemente de mobilitate ale spatiului)
= spatiu informational (relatii inter-umane apdarute/existente in contextul
activitatilor).

Avantajele credrii unui cadru de referinta conceptuala si criteriala al cercetarii este

argumentat de posibilitatea:

= clarificarii palierelor de interventie in crearea unei ambiante,

= facilitarea unei unitati compozitionale la nivelul structurii urbane (strada/sistem
urban),

= evidentierea unui vocabular formal al elementelor ambiantei in design urban
denumite in studiu elemente complementare.

Elementele complementare ale ambiantei urbane

= mobilier urban * micro-evenimente

= vegetatie, apa = evenimente ocazionale
* Jumina = happening-uri

= culoare = oferte ale activititilor
= signalectica publice/semipublice.

= finisaje/pavimente

= arti urbana

Fig.2.7 Elementele complementare de mobilare ale cadrului urban (sursa:autorul)

2.3.2. Elementele complementare ale ambiantei urbane

in primul capitol, am relevat studiile si conceptele in designul urban referitoare la
constructia imaginii urbane. Kevin Lynch a validat prin teoria sa din /mage of the City,
modul individual specific prin care fiecare dintre noi construim imagini mentale proprii
ale orasului prin asamblajul elementelor sale fizice aflate in stransa intercorelare intre
ele.

Totusi, o mare parte din aceste imagini individuale corespunde in mod similar tuturor si
aceastd decantare esentiald a constructiei mentale reprezinta imaginea urbana.

Studiul a identificat si comparat in diverse acceptii ale autorilor din cAmpul profesional,
cele cinci elemente lynchiene aflate in strinsd inter-relationare care au structurat
evolutia conceptului de imagine urbana in design urban.

195 Idem p.29
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Acestea oferd un cadru bazic al perceptiei orasului. Contactul constient si
subconstient cu aceste elemente vizuale ne ofera simtul orientdrii, un simt al
constientizarii locului unde ne aflam si al relationarii dintre lucruri si utilizarea lor.
ORASUL nu ar avea sens fara acestea.

in continuare, vom aprofunda cercetarea si analiza factorilor determinanti ai cadrului
vizual al orasului, care vin in completarea acestui cadru emotional bazic al perceptiei
orasului si prin densitatea elementelor, indivizilor, evenimentelor oferite creeaza
ambianta strazii.

Imaginea urbani este doar cadrul general al vizualului in oras. In designul urban intervin
o multitudine de elemente vizuale pe care le vom numi in acest studiu elemente
complementare. Acestea completeaza si imbogatesc acest cadru structural de baza, deja
definit, al imaginii urbane. Elementele complementare intregesc familia complexd a
elementelor constitutive ale ambiantei urbane, prin mobilizarea registrului social si
senzorial uman.

Elementele complementare ale ambiantei sunt determinante in interventiile prin design
urban la toate nivelurile structurii urbane a orasului.

O intelegere aprofundata a acestor elemente care alcatuiesc textura vizuald a orasului
este relevata de Stephen Jacobs si Barclay Jones in cartea acestora: "Urban Design
Through Conservation'%®".

Autorii sustin ca raspunsul emotional implicat de experienta urbana a utilizatorului se

poate general grupa in 3 categorii:

1. Un raspuns senzorial sau psihologic emotional la stimuli fizici,

2. Un raspuns emotional la formad,

3. Un raspuns al inteligentei emotionale prin care stimulul fizic este interpretat prin
filtrul experientei acumulate in trecut.

Sau intr-o forma contrasa, aprecierea:
1. Materialelor,

2. Formei,

3. Expresiei.

Aceste categorii includ elementele estetice care creaza cele mai puternice emotii
utilizatorului receptor. Scala intensitatii acestor emotii variazd in mod cert, la nivel
individual si aici validarea cercetarilor despre influenta acestora va trebui intregita de
perspectiva socio-psihologica a specialistilor.

Fara indoiala unele elemente complementare nu se incadreaza intr-o singura categorie,
de vreme ce un obiect poate avea mai multe efecte asupra observatorului.

1% Jacobs, W. Stephen, Barclay G. Jones, City Design Through Conservation: Methods for the
Evaluation and Utilization of Aesthetic and Cultural Resources, Berkley: Preliminary Draft, University
of California, 1960
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Cu toate acestea, nu este esential ca aceste categorii sa se mentina distincte si separate,
ceea ce este important este ca aceste obiecte sé fie recunoscute si compuse in structura
esentiala estetica a orasului.

2.3.2.1 Elemente fizice complementare ale ambiantei

1. Materialele (calitatile suprafetelor)

Calitatile bi-dimensionale care exprima apelul pur senzorial ne sunt cel mai evidente.
Aceste calitati sunt: culoare, texturi, model, ritm si forma. Raspunsul, obtinut in urma
stimulului exercitat de aceste elemente, implica cel mai scazut grad al pregatirii formale,
pentru a le putea aprecia calitatile. Industria jucariilor foloseste aceste descoperiri din
plin: copii sunt atrasi de culori stralucitoare, texturi distincte si modele reliefate puternic.
Din punct de vedere practic, acestea pot fi considerate materialul brut al experientei
vizual estetice.

_Culoarea

Cand este folositd adecvat culoarea este esentiald in coordonarea aparentei estetice a
peisajului urban. Culoarea este dominanta in impresia estetica a majoritatii utilizatorilor
si prin urmare este o resursa plasticd determinanta in oras.

Fondarea teoriei armoniei culorii dateaza de la inceputul secolului XIX si a fost
sintetizatd in studiul lui Chevreul'”” (1967). Aceasta teorie distinge 6 armonii distincte
ale culorii grupate in doua categorii: armoniile analogice si armoniile de contrast.

Armoniile analogice sunt: (i) armonia de scald, in care sunt compuse valori strans
apropiate a unui singur ton; (ii) armonia tonurilor, in care culori analogice ale unei
singure tonalitati sunt baza compozitiei; (iii) armonia tentei dominante a luminii
culorii, in care o asortare a diferitelor tonuri si intensitati sunt compuse intr-o schemd
de comporzitie ca i cum ar fi patrunse de o lumind coloratd dominanta.

Armoniile de contrast sunt: (iv) armonia contrastului de scald, in care puternic
diferite valori ale unui singur ton sunt combinate; (v) armonia contrastului de ton, in
care culori analogice sau relationate sunt combinate in intensitati foarte diferite sau in
puternic diferite grade de puritate si pigment; (vi) armonia culorilor de contrast, in
care culori opuse, complementare, sau triade pe cercul cromatic sunt combinate.

O clasificare simplificata a muncii lui Chevreul si cu aplicatie directa in design urban a
fost cea a lui Birren (1969): Principles of Colour.

Aceasti clasificare a armoniilor de culoare distinge 6 tipuri de armonii:

1. Armonia culorilor adiacente
Este armonia culorilor situate aproape unele de altele pe cercul cromatic. In natura,
este compozitia cromaticd, cel mai des intalnitad (ex.: in peisajele de toamna).
Armonia aceasta este caracteristica asezarilor dominate de arhitecturd vernaculara
sau care folosesc materiale locale.

197 Citat in: Moughtin, CIiff, Taner Oc, Steven Tiesdell, Urban Design: Ornament and Decoration, a 2-
a ed., Architectural Press, Oxford, 1999
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Armonia culorilor opuse

Cand culori complementare se situeaza in puternic contrast, rezultatul este agreabil
in preferintele unora dintre noi, altora ni se pare stimulativ si vibrant. Culori opuse
sunt: albastru si portocaliu, rosu si verde, iar prin alaturare se intensifica reciproc.
Aceasta armonie atinge un rang de rafinament cand culorile opuse sunt negru si alb.
Tarile nordice sunt caracteristice acestei armonii prin peisajele lor de iarna in care
totul este acoperit de zapada, cerul este incolor si elementele antropice sunt negre
prin profilare pe fundal.

Armonia culorilor opus-complementare

in aceastd armonie o culoare cheie este combinati cu doud tonuri apropiate ale unei
culori exact opuse pe cercul cromatic. Exemple includ: rosu cu galben-verde si
albastru-verde, rosu-portocaliu cu verde sau albastru, portocaliu cu albastru-verde si
albastru —violet.

Rezultatul este unul mai sofisticat si mai putin direct decdt o simpld armonie a
complementelor.

Oferd oportunitatea atingerii unei mai mari varietdti si subtilititi in schema
cromaticd, o cerintd importanta in culoarea orasului.

Armonia triadelor

Aceastd armonie ofera posibilitatea unei mai largi palete care poate fi particular utila
in design urban. Baza triadei este o alegere a trei culori egal situate intr-un spectru
pentru a produce un echilibru cromatic. Sunt 4 posibilitati de formare a triadelor:
primarele, rosu, galben, albastru; secundarele: portocaliu, verde, violet;
intermediarele(tertiarele): rosu-portocaliu, galben-verde, albastru-violet si un alt
grup de tertiare: galben-portocaliu, albastru-verde si rosu-violet.

Prima triadd: rosu, galben, albastru este primitiva, directd si in mod normal are un
farmec nesofisticat universal. Folosita, totusi cu alb, asa cum Le Corbusier a facut-
o0, capdtd atunci o calitate elaborat sofisticatd. Combinatia triadelor secundare si
tertiare este violentd si tipatoare. Un exemplu in acest sens il oferd templele
chinezesti care rafineaza si extind aceste armonii in variate scheme de culoare.
Armonia tentei dominante

Aceasta armonie este cea a peisajelor urbane privite de la distante mari si aflate sub
efectul atmosferic al unei luminozitati date de caldura, poluare, turbulenta a aerului,
irizare solara la apus sau rasarit. Sub efectul tonalitatii dominante a luminii toate
culorile tind sa se armonizeze oricat de disparate ar fi. Poate fi cu succes folosita in
design urban cénd se particularizeaza unui anumit climat si expunere solara, si se
creeaza un fundal care s accentueze tenta dominanta. Exemplu: Albul pal laptos din
Paris, este perceput astfel, in parte datorita atmosferei, dar este Intarit si intensificat
de griul pal al arhitecturii si negrul contrastant al elementelor de fier forjat.
Armonia culorilor modificate.

Este armonia tentelor, umbrelor, tonurilor si a nuantelor. Este cea mai
sofisticatd armonie.

O tentd este o mixturd dintre culoarea pura (ex.: rosu) si alb.

O umbri este mixtura dintre rosu si negru.

Un ton de culoare este mixtura dintre rosu, negru si alb.

Ca exemplu toate culorile si materialele folosite in orasele traditionale sunt culori
modificate adicd: nuante, tonuri, tente si umbre. Cand sunt folosite culorile pure,
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acestea accentueaza si scot in evidentd trasaturi speciale si de obicei cuprind
suprafete destul de mici. Contrastul natural cel mai des intalnit este cerul stralucitor
albastru si pajistea Intunecat verde.

Sunt 4 scari diferite in design urban la care poate fi vazuta culoarea in oras:

= Scara orasului sau a cartierului,

= Scara strazii sau pietei urbane, unde culoarea poate crea ambiante diferite
depinzand de cladirile adiacente, de colturile cladirilor si de fatadele diametral
opuse,

= Scara obiectului de arhitectura,

= Scara detaliilor: ferestre, obloane, decoratiuni din fier forjat, mobilier urban.

L -
Accentueaza volumul strazii Accentueaza peretii (planurile Accentueazd verticalitatea
verticale) ale strazii fatadelor strazii

Mai mult culoarea strazii si a fondului ei construit difera din punct de vedere al
perceptiei in 4 moduri: vedere laterala, vedere frontald, vedere de sus, vedere de
dedesubt.

Asa cum deja am subliniat in prezentarea armoniilor cromatice, culorile se modifica
sub influenta umbririi masive, a soarelui stralucitor sau a situdrii in opozitie fata de
directia razelor de soare. In fiecare situatie, acelasi pigment poate avea diferite:
umbre, tente, ton al aceleiasi nuante.

Fig. 2.9 STRADA_Armonii cromatice diferite: Paris (stainga): armonia tentei dominante,
Inverdan, Olanda (dreapta) armonia culorilor opus-complementare, sursa: Corina Theodorescu
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Exprimarea culorii se poate face prin continuitate sau contrast.
_Textura

Cand examinam suficient de aproape texturile acestea sunt compozitii de micro-
elemente care viazute de la distanta apar ca o suprafata continui. Tocmai in aceasti
expresie a continuititii unei granularititi fragmentate rezida calitatea particulara
a texturii ca element estetic.

Pentru a avea efect, trebuie sa existe o prezervare a raportului cert de scara dintre textura
si marimea sau forma obiectului ce 1i este suport. Aceasta se manifesta intr-un fel ca o
dihotomie a aplicatiei. Diferentele sunt doar cele implicate de scara intre textura, ca
experimentare a unei rugozitati a suprafetei de calcare in deplasarea pietonala si textura
creatd de repetitivitatea elementelor de cadru construit vizualizate din avion. Jacobs si
Jones'®® evidentiaza ca valoarea aplicdrii la o scard largd este in intregime dependentd
de probabilitatea de a fi vazuta.

1% Jacobs, W. Stephen, Barclay G. Jones, City Design Through Conservation: Methods for the
Evaluation and Utilization of Aesthetic and Cultural Resources, Berkley: Preliminary Draft, University
of California, 1960, p.21
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Fig.2.11 Texturi: diferite
efecte pe strazile orasului
Tokyo sursa : Antonela Rosu
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bana sursa: Cristina Enache

i t, fatade, arta url
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Fig. 2.12 Londra — complexitate prin textur

sursa: Antonela Rosu

fatade, artid urbani

]

paviment,
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. 2.13 Tokyo — cpexitate prin textur
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in designul contemporan al strazii, textura joacd un rol din ce in ce mai important.
Designul urban din Tokyo si din partea moderna a centrului londonez au atins o scala a
rafinamentului expresiei si dozajului in folosirea texturilor pe fatade, dar si in pavimente
sau in elementele decorative de artd urbana sau mobilier urban ale strazilor.

2. Forma (volum, obiect, geometrie)

Valoarea formei ca si calitate a unei suprafete rezida in singularitatea acesteia si absenta
repetitivitatii in variatia suprafetei, in contrast cu ritmul, modelul, textura, culoarea care
depind de repetitie pentru relevarea calitatilor lor estetice.

Diferite forme produc efecte emotionale diferite asupra utilizatorului, asemeni ritmului.
Arta sculpturii a studiat profund impactul emotional al formelor asupra celor care le
privesc. Astfel, este deja cunoscut ca o forma chircitad produce un efect total diferit de
una elongata sau extinsa.

_Modele (tipare, patern-uri)

De-a lungul istoriei urbanismului a existat o constantd preocupare in studiul modelelor
ca forma bazicd de organizare, fie ca este relationatd de gridul strazilor sau gridul
functional. in designul urban contemporan, modelele (tiparele) sunt primele considerate
in experienta estetica urband. Principala preocupare este de a grupa eclementele
designului urban intr-un mod, conceput astfel incat simpla observare a lor sd fie
suficienta pentru a le identifica.

Aceastd grupare de elemente se numeste in design urban secventd vizuald'®. Secventa
este definitd ca o succesiune logica de elemente legate printr-o relatie de solidaritate,
care debuteaza atunci cdnd apare un nou termen, fard antecedente in secventa
anterioard §i care se termind cand un alt termen constitutiv existent nu este perpetuat''’
(Roland Barthes).

Secventele sunt o ritmicitate a succedarii, in cadrul unui parcurs a unei suite de elemente,
densitati de evenimente si activitati percepute diferit de fiecare dintre noi in functie de
capacitatea de evocare sugerata, de viteza si de modul cu care ne deplasam.

Secventele programatice sunt instrumentele construirii, in designul urban al spatiului
estetic-configurativ, a echilibrului dintre coerentd si complexitate, notiuni definite in
cadrul primului capitol. Cu alte cuvinte, un traseu, parcurs al unei inlantuiri de spatii
urbane, trebuie gandit prin ordonarea si ierarhizarea importantei secventelor dar si prin
articularea dintre aceste prin elemente de contrast care induc orientare si stimul vizual.
Rapaport!!! a studiat comparativ caracteristicile perceptuale in functie de modul de
deplasare si viteza, evidentiind diferenta dintre cei motorizati si cei care merg pe jos.

' Eftenie, Mariana — Conceptie si proiectare in urbanism prin considerarea utilizatorului — receptor
ca factor de referinga, Editura Universitara lon Mincu, Bucuresti, 2002, p.58

10 Tbidem, p.58

""" Rapoport, A., Pedestrian Street Use: Cultural and Perception,in V. A. Moudon (Eds.), Public Streets
for Public Use, New York: Van Nostrand Reinhold Company,1987, p. 80-94
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SPATIU CONSTRUIT ——— > SECVENTE VIZUALE ———> MEMORIE

Formarea secventelor vizuale sursa: Mariana Eftenie, p.59

Spatiul celor motorizati Spatiul pedestru
Caracteristici Diagrama Caracteristici Diagrama
Curbe graduale si Schimbari bruste

' de directie si —>
perspective lungi perspective
scurte

Ritm regulat Ritm neregulat

HHH— -

. Spatii inguste

Spatii largi

Simetrie Asimetrie

Cladiri simple © Cladiri complexe WL
————————————— :

Modulare gradata Schimbari
si grad mic de » neasteptate si
complexitate ARG DaaRERLLIRIAIR IR grad mare de i} I 3 } ” HT

complexitate

Figure 2.14 Caracteristici perceptuale ale traseului in functie de viteza deplasarii sursa:

A Rapaport, p.82

_Ritm

Ritmul este indeaproape relationat cu modelul, tiparul. Asemeni modelului, ritmul este
recunoscut in fingiruirea unei serii de elemente in campul vizual, diferentele
semnificative derivand din intervalele acestor insiruiri. in loc unei grupari mai putin sau
mai mult dense de tipare, utilizatorul rdspunde mai degraba accentelor recurente, care
relationate, la intervale posibil de estimat si inteles vor da impresia ritmului. Este de
altfel bine cunoscut cd prin schimbarea ritmului in designul urban se poate schimba
starea indusa de acesta, adicd ambianta. Un ritm lent sugereaza relaxare, in timp ce un
ritm rapid sugereaza bucurie.
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O suprafatd poate produce mai multe dintre cele 4 tipuri de repetare a variatiilor
suprafetei in acelasi timp. Spre exemplu: o suprafata poate reflecta modele privita de
aproape sau textura privita de la distanta (vezi poza anterioara 2.11).

_Spatiu pozitiv _ spatiu negativ

Orasul este compus din mase construite si spatii interstitiare dintre aceste obiecte.
Ambele elemente formeaza spatiul. Masele construite sunt pozitivul spatiului iar golul
dintre ele reprezintd negativul acestui spatiu. Prin urmare avem doud subgrupe de
elemente reprezentand experiente estetice diferite si depinzdnd una de alta pentru
expresie.

_ Obiectele manufacturate

Obiectele manufacturate difera, prin scara si utilitate, de masele construite si reprezinta
elementele de mobilare a cadrului urban. Jacobs si Jones au observat cd aceste obiecte
sunt designate pentru utilitate, sau scopuri artistice sau bizare. Obiectele de utilitate, de
obicei denumite mobilier urban sunt estetic interesante cand exprima un design
industrial inteligent, obiectele artistice, decorative sunt surse ale stimulului estetic, dar
mai existd obiecte bizare, spre exemplu: un ceas urban ornat excentric sau diferite
elemente din fier forjat ca detalii ale imprejmuirilor sau acoperisurilor care aduc
varietate i exuberantd scenei strazii.

_Topografie si vegetatie

Topografia este caracteristica majora ce particularizeaza designul urban la orice scara.
Forma terenului are o relatie stransd cu orasul asezat pe el. Un teren plat sugereaza a
combinatie duald a arhitecturii verticale si orizontale. Un teren usor deluros sugereaza
arhitectura verticald la confluenta fluxurilor de cuburi pe pante, iar dealurile abrupte
sugereazd terasarea.

Asemeni cladirilor care sunt marturii sociale, peisajul si designul peisagistic sunt
marturiile culturii urbane. Caracterul sectiunii orasului este reflectat in tratarea
peisajului sau.

_Forma spatiului

Spatiul are un impact emotional puternic asupra receptorului. Intimitatea conferita de un
spatiu mic definit configurativ si bucuria si admiratia unei mari deschideri sunt
amandoud emotii universale in care observatorul experimenteaza efectul puternic al
contragerii sau dilatarii spatiale. Aceasta emotie este conferitd de scara. Un spatiu fie
are o relatie directd cu utilizatorul insusi permitandu-i sa fie in contact cu acesta si sa-1
poata masura, fie ia o dimensiune extraordinard si supra umana in afara puterii
comprehensibile a acestuia, asumandu-si monumentalitatea.

Maestrii Renasterii au dobandit si dezvoltat intr-un rafinat mod arta folosirii scarii
arhitecturale pentru a institui emotie. Ei au descoperit ca o definire configurativa spatiala
in aer liber este resimtitd cel mai confortabil cand raportul dintre inaltimea si latimea
spatiului este 1/2: 1 sau 1/3:1. Cand inaltimea spatiului este mai mare decat latimea linia
cerului devine obscura si spatiul devine o crevasa. Cu toate acestea o relatie dintre fiinta
umana si un spatiu vast poate fi stabilita prin prezenta unor obiecte la scara umana.
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_ Coltul strazii, Intersectia

O categorie mai dificild, dar una de mare interes in aria designului urban o reprezinta
acele spatii care cuprind intersectiile strazilor. Comparate cu pietele urbane, intersectiile
strazilor par indeterminate ca forma, dar adesea sunt cruciale in construirea
dinamismului ce lipseste unei forme rigide a gridironului. Strazile diagonale care strabat
reteaua carteziand produc de asemenea intersectii interesante si spatii mici, iregulate.

3. Expresia

Unul dintre cele mai puternice efecte estetice ale unui obiect este abilitatea de a evoca
asociatii mentale. In aceasta consti puterea unor variate obiecte sau configuratii din
cadrul orasului, aceea de a face apel la imagini mentale ale experientei sau ale
prezentului nostru.

_Semnificatia istoricd

Locatiile istorice din oras care sunt identificate cu un eveniment, o persoana sau un grup
ce reprezintd o piatra de temelie In istoria orasului sunt Incarcate de semnificatii istorice.
Conservarea acestor elemente istorice in tesdtura orasului este esentiald in intarirea
identitatii urbane. Teza se va concentra asupra dialogului dintre nou si vechi din oras,
oferind exemple de incorporare a elementelor de patrimoniu sau semnificative istoric in
designul urban contemporan (un exemplu este fantana de la Piata Universitatii din
Bucuresti care prin istoria faptelor petrecute in acel amplasament are o valoare simbolica
de neinlocuit).

_Semnificatii actuale — comunicarea vizuala

Cel putin din punctul de vedere al designerului comunicarea vizuala este in stransa
legatura cu calitatea peisajului urban a scenei urbane. Fie ca aceasta este facutd prin
panouri publicitare sau crucifixuri, comunicarea vizuala oferd o varietate de intelesuri si
constituie condimentul experientei estetice urbane. Simbolurile vizuale din oras sub
orice forma conferd semnificatii.

2.3.2.2 Elemente sociale complementare ale ambiantei

_Micro-evenimentul si animatia urband

Activitatea este viata unui spatiu. In general, cel mai stimulative si folositoare spatii
deschise sunt cele care au diverse activitati, intdmplari, intalniri incidentale, lucruri si
oameni a care sa privesti. Ele sunt o destinatie si un punct de orientare. Efectul terapeutic
al recreerii este dat de impactul senzorial al spatiului in sine care ne mobilizeaza atentia
cu asociatiile bogate ale activitatilor pe care le contine.

2.3.2.3 Elemente senzoriale complementare ale ambiantei
_Mirosurile urbane
De multe ori neglijate in design urban, mirosurile unui spatiu urban sunt extrem de

importante in perceptia emotionald a spatiului. Creierul uman asociaza semnificatii
pozitive sau negative intre perceptia olfactivd a unui spatiu si memoria experientei
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placute sau neplacute traite in locul respectiv. Orasele se identificd adesea prin
mirosurile lor specifice care vin sa adauge o componenta importanta identitatii urbane.

_Zgomotul sau Muzica Orasului

Strada ca spatiu preponderent solicitat ca loc al expunerii circumscrie de asemenea
planul sonor. Zgomotul urban informeazd asupra modului de viata si activitatea
locuitorilor. Acesta informeaza asupra modului in care traieste oragul. Ca si mirosurile,
zgomotul urban ofera o amprenta unica oraselor din culturi diferite. Cea mai cunoscuta
ca fiind extrem agreabil este cel al oraselor mediteraneene. Clinchetul veselei si
rumoarea veseld a multimii sunt cele care le disting in mod generalizat in memoria
majoritdtii care au vizitat orasele de la Marea Mediterand. Proxemica sonorda de multe
ori dicteaza distantele de comunicare sau polarizare in spatiul strazii.

Aceste aspecte sunt considerate ca fiind importante pentru o mai buna intelegere a
ambiantei urbane, a aspectelor si implicatiilor trasaturilor specifice comportamentului si
atitudinii umane in spatiul public.

Categoriile listate mai sus sunt menite a fi mai mult ilustrative decat sa alcatuiasca o
lista definitiva. Acestea oferda un ghid in descoperirea obiectelor cu valoare estetica a
orasului. Studiul va avea ca scop conturarea si propunerea unor modalitati creative de
incorporarea a acestora in textura orasului considerand ambele perspective: traditional
istorica si contemporana.

in scopul clarificirii terminologiei, in cadrul tezei termenii: design imbundtdtit, design
estetic sau calitatea designului urban ca manifestari vizuale vor fi definiti drept
compunerea elementelor de forma arhitecturald, a materialelor si a expresiei intr-o
armonie capabild sa evoce un raspuns ridicat emotional observatorilor.

Conceptul de ambiantd urbana este cel care a schimbat si redefinit modul contemporan
de gandire asupra experimentdrii zi de zi a orasului. Ambianta urbana este produs de
sintaxa intre designul urban al spatiului si experienta pe care spatiul o face posibila,
starea emotionald, trdirea intr-un mod anume a spatiului. O ambianta urbana de calitate
amplifica efectul produs de acest spatiu in viata noastra si ajutd la insusirea spatiului, la
dobandirea sentimentului de apropiere si apartenenta la locul respectiv.

In timp ce, in literatura francofila ambianta descrie mai mult experienta senzoriald a unui
loc, in cea anglo-americand ambianta se schimba spre o experientd mai mult sociala a
unui spatiu.

Edward White este un sustinator al valorilor semnificativ-culturale ale orasului
traditional. Matricea sa spatiald cale-loc-portal incapsuleaza simbolurile spatiilor unui
oras care se lasd parcurs, descoperit treptat si al carui sens se arata in trairea experientei
spatiului.

Fie ca e tratata senzorial, fie ca face apel la istorie si cultura, fie ca se incearcd a fi

cuantificatd matematic, conceptul de ambiantd urband este motorul intrinsec al
designului urban.
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Capitolul 3
STRADA DIN PERSPECTIVA INTERACTIUNII SOCIALE
DEFINITII ST CARACTERISTICI DE BA A. CRITERII SI

TIPOLOGII.

Ce este strada?

Strada este piatra de rezistentd a designului urban
Paul Goldberger, 1996

Strada este concentrarea experientei urbane
Lucy Bulllivant, 2002

3.1. SEMNIFICATIA STRAZII iN SPATIUL URBAN

Avand in vedere c&: in aria urband strdzile ocupd 25 — 30 % din intravilanul orasului'’?,
sunt o importantd parte a peisajului vietii zilnice'’’ si servesc ca locatii ale expresiei
publice'’ este Indreptatit si concludem cd experienta unei strizi oferitd prin virtutea
formei, functiunii si structurii sale in cadrul orasului, are o relatie directd cu calitatea
vietii urbane.

Aceastd convingere este intarita si de Jane Jacobs, care pledeaza: Strazile si trotuarele
lor, spatiile publice principale ale orasului sunt organele sale vitale. Daca strazile
oragului aratd interesant, orasul aratd interesant, dacd ele arata plicticos, orasul aratd
plicticos'?’.

Studiul de fata, porneste de la premiza conform céreia, oportunitatile pentru interactiune
sociald n spatiul public sunt o reflectare a calitatii globale a vietii comunitatii. Pentru a
atinge experiente urbane dezirabile in cadrul orasului este necesara regandirea imaginii
strazii ca pe un context favorabil socializarii, credrii sentimentului de apartenenta si
construirii demnitatii civice.

in baza acestui argument, capitolul de fatd va urmari sa inteleagi si si descopere - prin
analize, interpretare si observatii concludente asupra bibliografiei, prin exemple si
sinteze personale — elementele cheie din gama factorilor care contribuie la stabilirea si
sustinerea rolului strazilor ca spatii publice vitale, evocator semnificative si sociabile ale
orasului.

112 MacDonald, Elizabeth, Michael Larice, eds., The Urban Design Reader, Routledge, London, 2007,
pg. 387

3 Francis, Mark, The Making of Democratic Streets in ‘Public Streets for Public Use’, eds. Anne
Vernez Moudon; prefatd Donald Appleyard, Van Nostrand Reinhold, New York, 1987, p .23

!4 Jacobs, Allan B, Great Streets, Mass.: MIT Press, Cambridge, 1993, p. 313

115 Jacobs, Jane, The death and life of great American cities, New York: Modern library, reprintat, 1993
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3.1.1. Strada definita ca spatiu social - spatiu public

O analiza a relatiei dintre spatiul - social - spatiul urban - spatiul public (cu accent pe
cel din urmad, prin particularizare) clarifica conotatia particulara a fiecarei categorii
spatiale, conditie fundamentald in intelegerea si utilizarea acestor concepte in cadrul
metodologiei cercetarii. Definirea relatiei dintre spatiu public - spatiu privat aduce de
asemenea, in discutie relatia sistemica dintre arhitectura cu functie publica si oras, aspect
demonstrat ca fiind important in grila criteriald a fundamentarii teoretice stabilite in
introducerea studiului.

Notiunea de spatiu public, ca extensie a spatiului strazii in reteaua de spatii urbane are
o dubla conotatie si anume: una spatiald si una sociald. Ambele ipostaze presupun o
dinamica temporal-istorica si culturala, limitele acestui spatiu fiind de natura perceptiva,
juridica, sociologicd. Existd o multime de definitii, argumentate prin insasi dualitatea
specifica a spatiului public identificatd deja, acea de cadru fizic si spatiu social.

Multitudinea acestor definitii subliniazd vocatia publica si civicd a strazii.

in contextul urban, din toate motivatiile care fac viata orasului atrigitoare, oportunititile
pentru interactiune sociald in exterior sau calitatea vietii publice sunt aspecte vitale. Prin
urmare, calitatea locuirii sau caracterul unei vieti a orasului este influentata de calitatea
experientelor traite in spatiul public.

Atractivitatea si mentinerea interesului pentru viata urbana rezidd in anticiparea unor
experiente mereu noi in spatiul public si contribuie la tonusul pozitiv al sanatatii
mentale, emotionale si fizice. Astfel, este notabil faptul cd un factor contributor la
calitatea locuirii urbane este posibilitatea de a avea contacte sociale care construiesc un
sentiment de apartenenta si un simt civic al rezidentilor orasului. Bundstarea sociala si
sdndtatea psihologicd a societdtii depind de si se construiesc in comunitate’’’.

Philippe Graff distinge 3 niveluri ale practicilor de socializare corespondente a 3 tipuri

diferite de raportare la spatiu. Astfel se diferentiaza practicile:

= aferente vecinatdtii, prin care se utilizeaza spatiul public ca prelungire a celui
domestic,

= proximitatii care sunt relationate cu necesitatile vietii cotidiene,

= proprii centralitdtii care sunt asociate notiunilor de amestec social, de aventura in
cadrul spatiului urban, de anonimat in multime'"’.

Impulsul de a iesi afard sta in anticiparea unor neasteptate si interesante experiente
care sa ne stimuleze simturile. Oportunitatea divertismentului — intr-o forma activa sau
pasivd de observator — reprezintd o mare parte a experientei traite in spatiul pubic.
Interactiunea sociald este una dintre cele mai primare si facile financiar, forme de

16 Oldenburg, Ray, The Great Good Place: Cafes, Coffee Shops, Bookstores, Bars, Hair Salons and
The Other Hangouts at the Heart of a Community, a 3-a ed., Marlowe&Company, New York, 1999,
p.35

"7 Graff, Philippe, Approche analytique de 1’espace public urbain contemporain in L’espace public
dans la ville mediterraneenne,vol.lL’Esperou, Montpellier, 1997, p.156
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divertisment zilnic, a unei activitati placute care se Intampla rutinic. Unde si cum se
petrece, indica sensul sau si forma de semnificatie si stilul de viata al participantilor
respectivi.

in acest sens, STRADA este locul cotidian care ofera oportunititile de schimb social, in
afara locuintei ca mediu privat. Acestea sunt vitale si acestea ajuta la dezvoltarea unui
legaturi cu comunitatea care duce la aparitia sentimentului apartenentei si atasamentului
fata de un /loc.

3.1.2. Strada definita ca loc al interactiunii sociale

Rolul orasului de asezare pentru interactiune umand sociald a fost dintotdeauna un
consistent scop al existentei sale. Ideea de oras: ca loc pentru relatii sociale, a fost de la
sine inteleasa de-a lungul intregii civilizatii umane pdna in secolul XX. Te puteai intdlni
cu cineva in_forumul din Pompei sau la intersectia de ldnga piata, dar tot Te intdlneai,
era UN ritual potrivit pentru UN Om, atdt un rit si cdt un drept.''®

Studiul de fata are ca ipoteza existenta unei conexiuni esentiale intre calitatea designului
spatiilor publice ale orasului si bunistarea sociala, emotionald si fizicd a locuitorilor sai.
Aceastd experienta a bundstarii care poate fi gandita in termenii calitatii locuirii este
suma totald a tuturor intdlnirilor, relatiilor si experientelor locuitorilor cu alti oameni
de-a lungul unei zile. Un oras dezirabil ofera ocazii si locuri pentru ca aceste experiente
sa existe! .

Strada este piatra (structura) de rezistenta a designului urban, si prin extensie a
vietii urbane; orasul cu o viata a strazii vibranta este orasul ce functioneazda ca un
mediu viabil. Este strada, nu cladirea individuald, elementul cheie de a face un oras
o piesad de design, pentru ca strada este, cum spune Louis Kahn, adevarata camerd
a orasului — chiar mai mult decdt esplanadele sale ceremoniale sau pietele sale'?’.

Paul Goldberger

Spatiul miscarii constituit de strazi formeaza tesutul conectiv esential al spatiului
public urban — de la scara micro a circulatiilor intre cladiri la scara macro a
intregului oras’’.

Stephen Marshall

Strada urbana traditionald a avut rolul de a unii directiile de circulatie, spatiile publice
si fatadele construite constituind astfel, identitatile urbane. Adeptii Miscarii Moderniste
in arhitectura si urbanism au tins in a imagina orasul viitorului ca pe o asezare
mecanizatd portretizand-o prin poduri pietonale, faguri sferici sau structuri spatiale

118 Cullen, Gordon. The Concise Townscape, Van Nostrand Reinhold Co, New York, 1980, p.103

"9 Lennard, Suzanne H. Crowhurst, Henry L. Lennard, Livable cities: people and places: social and
design principles for the future of the city, New York: Gondolier Press, Southampton, 1987, p. 2

120 Goldberger, Paul, The Rise of the Private City, in J. Vitullo-Martin (eds), Breaking Away: The Future
of Cities: Essays in Memory of Robert F. Wagner, The Twentieth Century Fund Press, New York, 1996,
p.135-147.

121 Marshall, Stephen, Streets & Patterns, Spon Press, New York, 2005, p. 13
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nesfarsit dispersate (Orasul spatial de Yona Freidman)'?’, ignorand calitatea sau

absenta structurii sociale a acestora. In ciuda acestor ambitii vizionare orasele de astazi
raman centre ale contactelor sociale, intdmplatoare sau voite. Putem intelege, prin
aceasta, ca speranta largirii orizontului fiecaruia, prin incidenta contactelor contribuie
oriunde la stimulul vietii orasului.

In general, din secolul XIX, orasul a fost vazut ca ultima locatie a modernitdtii,
vietii sociale si schimbdrii revolutionare. In interiorul tesutului sau larg, strada
este concentrarea experientei urbane, un spatiu amorf interactiv unde
neasimilata alteritate este cel mai degrabd politic continutd, depistatd si in
acelasi timp, cel mai palpabil perceptibild ca o realitate a vietii'®>.
Lucy Bulllivant

Putem construi si trdai in orase nu pentru cd vrem, nu pentru cd trebuie, dar
pentru ca ele ofera perspectiva unei vieti gregare implinite. Strazile urbane au
fost §i pot fi contributori majori la acest tip de viata.'**

Allan B. Jacobs

“Istoria incepe la nivelul solului, cu pagii. Ei sunt numdrul, dar un numar care
nu face serie. Ei nu pot fi numdrati pentru cd fiecare este o unitate de tip calitativ:
un stil de aprehensiune tactila si de apropriere kinezica. Misunatul lor este un
nenumarabil de singularitati. Jocurile de pasi sunt fasonari de spatii. Ele fes
locurile. %

Michel de Certeau

Intr-o intelegere actuald si din perspectiva concertati psiho-sociologica, a spatiului
public urban, strada trebuie inteleasd ca loc al socializarii si integrarii sociale, al
vizibilitatii si al charismei sociale cum afirmd Molea si Rohmer'?S, al intalnirii cu ceilalti
in ritualul pe care il presupune viata comunitara.

Spatiul public al strazii este un loc al miscarii. Ideea de spatiu este direct asociata unui
loc, iar cea de timp unei experiente. Mobilitatea devine un sistem care structureaza
orasul.

Asa cum rezulta din analiza succintd a definitiilor enumerate, metamorfoza in timp a
unei strazi se identifica cu dinamica orasului fiind indisolubil legate dimensiunea fizica
aparenta spatiald cu dimensiunea subtild a spatiului social reprezentat prin elementele
de viata urbana.

122 Barnett, Jonathan, 4n Introduction to Urban Design, Harper & Row, Publishers, New York, 1982,
p.7

23Bullivant, Lucy, The Street in City Levels, Ireson, Ally & Nick Barley (eds), Boston: Birkhiuser,
London, p. 66-95, 2002, p. 68

124 Jacobs, Allan B., Great Streets, Mass.: MIT Press, Cambridge, 1993, p. 313

125 Michel de Certeau, L invention du quotidien, p. 147.

126 Eftenie, Mariana — Conceptie §i proiectare in urbanism prin considerarea utilizatorului — receptor
ca factor de referinga, Editura Universitara lon Mincu, Bucuresti, 2002, p.58
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Traditia, cultura urbana, experienta privind viata comunitara, alcatuiesc spatiul public

urban iar STRADA se constituie ca locul cotidian, reprezentativ si revelator pentru oras.

Importanta strazilor ca locuri in contextul urban este insumata de urmatoarele asteptari

pe care ar trebui sa le indeplineasca:

= Sa ofere calitate, caracter i aspiratii unui cartier;

= Sa atraga, stimuleze $i sustind o activitate economica si sociali care sa-i includd
pe toti membrii comunitatii;

= Sd echilibreze balanta diversitatii optiunilor de deplasare fira a compromite nici
unul din modurile de transport;

= Sd asigure si sustind supravegherea din partea celor care opereazd in cadrul

strazii sau adiacent acestuia'?’.

in ciuda acestui scenariu, perioada postindustriald, atit in America cat si in Europa, a
cunoscut un proces rapid de suburbanizare a peisajului construit. Desi fenomenul
dezvoltarii extensive urbane a avut influente si cauze diferite in cele doud continente,
alienarea vietii publice a oragului prin lipsa calitatii spatiului public si orientarea acestuia
spre favorizarea deplasarii cu masina a avut loc peste tot in lume. Anterior acestei
perioade orasele principale erau dense, compacte si posibil de parcurs pe jos, cu un
numdr mare de functiuni economice si spatiale’”®. Evenimentul aparitiei automobilului
in 1920 — care a permis alternative de mobilitate si separarea locului de munca de
locuinta — a initiat prima faza de crestere suburband in afara limitelor tuturor oraselor
majore. Literatura existentd concentratd pe argumentarea impotriva proliferarii
suburbanizarii si dezvoltarii extensive (urban sprawl) a analizat problema din diverse
unghiuri de privire ca: sustenabilitate (Williams, 1999); preocupare pentru calitatea
vietii (MacDonald, 2007); calitatea mediului construit (Barnett, 1982); capacitatea unui
mediu de a fi strabatut mergand pe jos (Schmitz, 2006), sunt doar cétiva.

Punctele de vedere sunt variate, insa aria preocuparii ramane constanta in toate
argumentarile: aceea de a reduce dependenta de automobil si astfel, a recrea un
mediu construit concentrat pe experienta sociald pedestra.
Si scena acestei revolutii este, desigur, STRADA urbana.

127 Urban Design Institute, Great Streets Quality Report, ian. 17-20,2006
128 Karp, David A., Gregory P. Stone, & William C. Yoels, (a-2ed) Being urban: a sociology of city life,
Praeger, New York, 1991, p. 255
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3.1.3. Peisajul strazii —
transformare si istorie

Uneori, imaginile si forta lor vizuala
comunicd mai mult decat ar putea sa o
faca cuvintele. Am ales pentru a
ilustra plastic evolutia peisajului
strazii, un spatiu public urban surprins
in instantanee fotografice ce fac un
salt in timp de 100 de ani. Este vorba
despre Times Square din New York,
inima Manhattan-ului, o dezvoltare
urbana brutal de sincera in exprimarea
capacitatii unui teritoriu de a fi ocupat
de constructii si de oameni'%.

Foto 3.1: New York, Times Square 1908,
Multitudinea si diversitatea detaliilor subscriu unui
. . .. . tot armonios
Prima fotografie ilustreaza o imagine ]

a acestui spatiu surprinsa la inceputul
secolului 20, in anul 1908.

Ce observam? Strada nu are semne de
circulatie sau alte elemente de
signalecticd, nu sunt desenate benzi pe
pavaj, nu sunt bariere sau alte
obstacole care sa dirijjeze sau
impiedice  circulatia  libera a
trecatorilor, de altfel oamenii traiesc si
se deplaseaza fird teamd in spatiul —— e
strazii. Cladirile ce delimiteaza
spatiul public sunt dispuse in fronturi
ce au o bazd interactiva si
transparentd, liniile designului urban
sunt fluide, continue si simple.

Foto 3.2: New York, Times Square 2000, Strada isi
pierde rolul primordial de liant in agregarea
comunitdatii

Multitudinea detaliilor si diversitatea
acestora subscriu unui tot armonios,
lizibil si captivant totodata.

A doua fotografie este facutd la
inceputul secolului XXI in anul 2000.

=

Foto 3.3: New York, Times Square 2013, Spatiul
public pierdut este recucerit si oamenii reincep sa
traiasca viata strazii

12 in dialogul arhitectului Jean Nouvell cu filosoful Jean Baudrillard publicat in Obiecte singulare
[arhitectura si filosofie], trad.din.1b.fr. de Ciprian Mihali, New York-ul este privit ca o utopie care s-a
realizat. p.19
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Masinile, prin numar si suprafatd ocupatd domina spatiul. Oamenii, in schimb, au un
spatiu limitat de deplasare, fragmentat, obstructionat de discontinuitati derivate din
separarea fluxurilor auto de cele pietonale si prioritizarea deplasarii in viteza fata de cea
pedestra. Strada devine un spatiu tranzitat, parcurs si atat, pierzandu-si rolul primordial
de liant in agregarea comunititii'>’. ea de a treia fotografic este una actuald, Times

Square in 2013.

O parte din spatiul strazii ocupat inainte de benzi de circulatie auto devine pietonal,
amenajat cu locuri de stat si suprafete destinate petrecerii timpului in orag. Spatiul public
pierdut este recucerit si oamenii reincep sa traiasca viata strazii.

Imaginile alese descriu un ciclu al carui parcurs radiografiaza totodata si miscarile din
interiorul ideologiei urbanistice ce au incercat sa gaseascd variate raspunsuri legate de
cresterea si regenerarea orasului in contextul unei progresive cresteri demografice. Cele
trei paradigme uzitate atdt in teorie cdt si in practica sunt modelul culturalist, cel
functionalist si cel naturalist'' si au produs dezvoltdri urbane diferite.

Strada a parcurs un traseu fraimantat, de la disolutie (in cadrul cartierelor functionaliste)
pana la absolutizarea ei reconsiderand formulele orasului traditional (vezi tabelul 3.1.).

Cresterea necontrolatd a ariei urbanizate si impactul ei asupra dependentei de automobil,
consumul ineficient de teren si energie si calitatea locuirii urbane au devenit constant in
ultimii 30 de ani subiecte de analiza si criticd atat in domeniile planificarii spatiale cat
si cele politice, economice si sociale. Prin design numai pentru deplasarea auto — cu
drumuri uriase, parcari uriase si uriase subsidiare — orasele astfel se inchid orbeste
intr-un tipar necontrolat al dezvoltirii'®2. In cadrul extinderilor de tip suburbii (orasele
americane si din colonii) dezvoltarea extensiva a generat o masiva infrastructurd de
transport care a distrus practic viata urbani publici. In Statele Unite, cresterea
necontrolatd este acum larg recunoscuta drept costisitoare in termeni economici,
ecologici si sociali. Punctul in care ne aflam acum in designul urban al strazii este acela
al reconcilierii dintre cale si /oc.

130 Choay, Francoise, Urbanismul.Utopii si realitdti, Paideia & Simetria, Bucuresti, 2002

31 Sandu, M. Alexandru, Samburele care face sd creascd, vol.2 in “Eseuri de urbanism si arhitectura”,
Arpad Zachi (coord.), Editura Fundatiei Arhitext Design, Bucuresti, 2007, p. 12

132 Nozzi, Dom, Road to Ruin: an introduction to sprawl and how to cure it, Praeger, Londra, 2003, p.
16
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Tabel 3.1. Relatie densitate — conectivitate in cadrul tesutului urban
sursa:autorul, dupa Morphologie urbaine, Remy Allain (2005)
Orasul european Densitate ridicata fesut | 3
compact Conectivitate | traditional | S
ridicata S
g
S
&
Densitate ridicati trama | 3
Conectivitate buna | ortogonald |
9%}
N
=
<
v
2
3
Q
Orasul orientat Densitate scizuta grid
spre deplasarea Conectivitate 3
auto scazuti &
=
<
3
N
Orasul in Densitate scizuti, | ansamblu
intregime nou Conectivitate slaba | de locuinge |
proiectat =
S
~
Q
Dezvoltarea Densitate slaba | separarea a$ TN W
extensiva sprawl Conectivitate slaba | activitatilor e .-5 |, N
trafic auto o
major necesar

3.2. TIPOLOGIZARE PE CRITERIUL INTERACTIUNII SOCIALE

Cadrul metodologic si criterial al studiului strazii a fost analizat si etapizat astfel incat
sa fie lizibil si eficient de urmarit in partea ilustrativa si aplicativa a cercetarii.

Cadrul criterial este structurat ca o matrice bidirectionald cuprinzdnd.:
- pe orizontald criteriile specifice fiecarui palier,
- pe verticald modul de repartitie si analiza a celor doua tipuri de strazi: strada
din tesutul traditional si strada nou creatd prin design contemporan.
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3.2.1. Cadru criterial de tipologizare

Sistemul criterial de referinta al cercetarii rolului strazii ca spatiu de interactiune

sociala a fost constituit prin luarea in consideratie a doua categorii principale:
1. criteriile arhitectural-urbanistice:

= factori istorici si culturali (stilisticd, semnificatie, identitate)

= factori generatori ai calitatilor configurativ-spatiale (omogenitate, continuitate,
elemente fizice si simbolice)

= factori functionali
2. criteriile psiho-sociologice:

= aspecte implicite si explicite ale spatiului social (animatie urband, nevoi si
disponibilitati)

= relatii specifice ale spatiului social cu cadrul construit si vocatia publica a acestuia
(micro-evenimente urbane, experiente, practici si activitati publice)

.o n

= relatii intre oferte ale cadrului urban si aspiratiile populatiei.

Identificarea categoriilor tipologice ale strdzii din perspectiva interactiunii sociale
ilustrata cu exemple notabile din orasele importante reprezentdnd diferite culturi,
conduce la stabilirea unui sistem criterial al calititii designului urban stradal
reprezentand un instrument de maxima utilitate in aplicarea concretd a metodei teoretice
din cadrul tezei. Cadrul metodologic de studiu din partea ilustrativa, precum si grila
criteriald stabilitd au fost de asemenea structurate din perspectiva teoriei studiate in
cadrul capitolelor anterioare, validata la nivelul demersului exersat si practicat in orage
cu experientd din acest punct de vedere.

Alegerea exemplelor pentru ilustrarea ambiantei ca factor activator al vietii publice In
cadrul strazii, a fost gandita a fi cat mai diversa, cu o consideratie atenta atat a oraselor
care s-au inscris de a lungul timpului ca fiind capabile de schimbare continua si inovare
in intérirea vocatiei publice a spatiilor lor, cat si a celor care au o puternica traditie si
vocatie pentru viata publica in exterior, exemplul cel mai elocvent fiind cele din spatiul
mediteraneean.

Propunerea de tipologizare pe criteriul interactiunii sociale din fig.3.4 are un caracter
relativ si doreste doar sa sugereze extrem de general categoriile de strazi existente in
tesutul traditional al orasului asezate pe o axa a intensitatii desfasurarii activitatilor si a
evenimentelor ce polarizeaza oamenii in interiorul spatiului strazii.
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CADRU CRITERIAL DE REFERINTA in studiul strizii din perspectiva interactiunii

sociale

3. CADRUL FIZIC arhitectural-
urbanistic, cu caracteristicile
specifice:

- Geometrice, principii estetico-
configurative

- Functionale

- Reprezentativitate

- Semnificatie

4. CADRUL TOPOLOGIC (locul in
sistem)

- Relatia dintre componenta si sistem

- Tipul de retea stradala

- Echipamentele publice semnificative

- Relatia cu centrul orasului

1. CADRU PSIHO-SOCIAL (socio-

functional

comportamental)
Vocatia publica in relatie cu profilul

Loc al convivialitatii

CADRU ISTORIC-CULTURAL
Nucleu/zona centrala

Centru/zona istorica

Zone protejate

Centre/zone cu potential de dezvoltare.

\@
s/ &
S8
\e\*)
&/ 0N
>/ S &
s/ s/ & 5
L) S -
S/ </ <

‘ maxim
L& & & & o B B B N

Interactiune
PN B
sociala

district

Rezidenta

Fig. 3.4 Tipologizarea strizii pe criteriul interactiunii sociale: gabarit transversal/atractivitate,
polarizare oameni si activititi/topologie, legiatura cu orasul/rol, relatie componenti-sistem
sursa: autorul




133

Francois Archer'>” identifica 3 functii majore ale strazii:

. Tranzit
. Acces
. Baza a activitatilor

Archer defineste strada ca o cale care se situeaza in interiorul mediului urban si care
serveste specific sau simultan pentru a striabate acea zona sau pentru a accesa destinatii
sau locuri aflate de a lungul ei sau in vecinatatea ei si de a genera acel spatiu comun care
poate fi folosit pentru diverse tipuri de activitati. Prin urmare, o strada performeaza cel
putin una din aceste trei functii ale sale. Sigur, exista si strazi monofunctionale cum ar
fi: fundaturile (cu/ du sacs), drumurile expres urbane sau pasajele comerciale; alte strazi
sunt multifunctionale, in viziunea lui Archer. In aceasti categorie sunt incluse strizile
orasului pre-industrial cu multiplele lor activitati: strada principald din orasele de
provincie cu magazinele si standurile pietei comerciale, bulevardele urbane cu terasele,
cu ariile sale de recreere si trotuarele sale animate de trecatori in plimbare, de rezidenti
si detindtorii afacerilor de la parterul cladirilor.

Coexistenta acestor functiuni a creat dintotdeauna dificultdti care au cerut solutii
tehnice, organizationale si sociale de toate tipurile. In antichitatea romans, pavajele
separau carele de cei care mergeau pe jos si activitatile de baza ale strdzii de mestesug
de cele de schimb comercial. Reguli de trafic organizau miscarea pe tot timpul zilei si
al noptii. In Evul Mediu era statutul social sau forta fizica cea care decidea dreptul celui
care sa treacd cand doi oameni traversau strada. Coexistenta diferitelor functiuni si
utilizatori 1n cadrul strazii au creat diferite tipuri de dificultati, dar constante de a lungul
timpului. Aceste probleme sunt mai mult ca niciodatid prezente astizi in orasul
contemporan. in secolul XIX, dupa cum am relevat in primul capitol noile nevoi ale
societdtii moderne au creat strada multiplelor fluxuri: bulevardul parizian si strazile si
bulevardele lui Cerda la Barcelona.

Astazi dominatia rolului de tranzit al strazii a nascut diverse reactii impotriva acestei
specializari functionale. Din punctul de vedere al designului urban sunt variate moduri
de a analiza aceasta problema, insd doua caracteristici se mentin constate: aceea de cale
si de loc. De cand strada a devenit orientatd spre deplasarea auto, strada ca loc'>* a fost
din ce in ce mai neglijata.

Cand o strada functioneaza doar ca si cale In cea mai mare parte a timpului, rolul de cale
va deveni inevitabil dominant, iar cel de loc va trece in plan secund. Ca rezultat, strazile
isi vor pierde farmecul, atractia pentru oameni. Designul urban s-a concentrat din ce in
ce mai mult pe nevoile deplasarii pietonale pentru a readuce viata in strada urbana.

Asa cum am subliniat in capitolele 1 si 2, acesta este scopul esential al cautarilor actuale
in designul urban al strazii. Din studiul bibliografiei dedicate special acestui subiect se
desprind 4 factori cheie care influenteaza designul concentrat pe deplasarea pedestra:

133 Archer, Francois, Mireille Apel-Muller, La rue est a nous tous, The street belongs to all of us, editie
bilingva franceza-engleza, Au Diable Vauvert, Paris, 2007
134 Moughtin, CIiff, Urban Design: Street and Square, a3-ed., Architectural Press,Oxford, 2003
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Confort Siguranta Interactiune sociala Experienti vizuala

! ! I !

Calitatea experientei pedestre in cadrul strazii

Primele 3 categorii au fost deja studiate, studiul se va concentra pe detalierea calitatilor
perceptuale legate de experienta vizuala.

3.3. CADRU CRITERIAL DE CALITATE N DESIGN URBAN

3.3.1. Calititi perceptuale in design urban

Red Ewing, alaturi Keith Bartholomew!'3 sunt co-autorii cértii: Design orientat cditre
tranzit §i deplasare pietonald. Cartea sa operationalizeaza aproape 50 de ani de teorie
in design urban, intr-un mod care ofera inteles si aplicatie practica urbanistilor,
membrilor comisiilor de avizare, consilierilor, antreprenorilor si cetatenilor care doresc
medii construite mult mai dezirabile locuirii si socializarii.

incepand cu anul 2000, au apirut o serie de instrumente eficiente pentru calculul
indexului de adaptare a structurii urbane la mersul pe jos. Generic numite, instrumente
de audit pietonal, aceste formule sunt, in prezent, folosite de cercetitori, administratii
locale si grupuri ale diferitelor comunitati, pentru a masura caracteristici fizico-spatiale
relationate cu indexul de adaptare a structurii urbane la mersul pe jos, precum: retrageri

ale cladirilor, lungimea cvartalului si latimea strazii si a trotuarului!®®.

Parametri cantitavi

7 Marimea trotuarului Latimea strazii
Bolta arborilor
Conditiile climatice

Volumul traficului
Inaltimea fronturilor
Marimea fluxului pietonal

Obiectiv >

S e, Index global
Parametri calitativi al adaptarii
structurii la
mersul pe jos

Imagibilitate Lizibilitate

Definire configurativa Scara umana
Transparenta Existenta legaturilor
Complexitate Coerenta

Comportamentul
pietonal

Simt al sigurantei Simt al confortului

Un anumit nivel de interes

=
g
=
3
v

Fig. 3.5 Cadru conceptual al relatiei cantitate/calitate in designul urban orientat spre deplasarea

pietonali_ sursa: Red Ewing, p.16

135 Ewing este un recunoscut expert in urbanism si profesor, alturi de Keith Bartholomew, colegul siu
prodecan la Colegiul de Arhitectura si Urbanism din cadrul Universitatii din Utah, SUA
136 Site-ul Robert Wood Johnson Foundation’s Active Living Research gizduieste 16 astfel de

instrumente accesibil la http://www.activelivingresearch.org/
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Cu toate acestea doar trasaturile fizice ale unui spatiu urban nu ne pot spune mult despre
experienta parcurgerii pietonale particulare a unei strizi anume. in mod specific, ele nu
pot capta perceptiile generale ale oamenilor asupra ambiantului strazii, perceptii ce pot
avea relatii subtile si complexe cu trasaturile fizico-spatiale. Literatura din aria
designului urban indicd numeroase calitati perceptuale ce pot afecta experienta
pedestra'?’.

Parametrii cantitativi si calitativi ai designului urban sunt relationati de comportamentul
pietonului prin cadrul conceptual ardtat in figura 3.5. Perceptiile intervin (sau mediaza)
intre trasaturile fizice ale cadrului construit si comportamentul pietonului. Trasaturile
fizice influenteazd calitatea mediului pietonal, in modul direct si indirect al

Calitatile designului urban sunt diferite de acele calitati referitoare la confort, siguranta
si nivelul de stimul al interesului, care reflectd modul individual de a reactiona fata de
un loc — modul cum o persoand recepteaza conditiile acelui loc prin prisma atitudinii si
preferintelor individuale. Perceptia poate produce reactii diferentiate la scara
individului. Prin situarea, in pozitia de observatori din exterior, se poate atinge un grad
de obiectivitate pe care reactiile individuale nu o pot releva'3®.

Studiul a avut la bazd o documentard'® extinsd si o sintezd a acesteia. Din studiul
literaturii din cAmpul profesional s-au listat 51 de calitati perceptuale ale mediului urban.

Din cele 51, opt au fost selectate pentru continuarea cercetarii, selectia s-a bazat pe
importanta desemnaté fiecareia de studiile in cauza:

(1) imagibilitate (2) definire configurativa, (3) scara umand, (4) transparentd, (5)
complexitate, (6) coerenta, (7) lizibilitate si (8) existenta legaturilor.

Din cele opt, cinci au putut fi cu succes masurate intr-o maniera care sa indeplineasca
testul validitatii si al relevantei.

Abordarea originala a studiului a constat in derularea unei anchete bazata pe evaluare
vizuala, in interiorul echipei de cercetare, formata din specialisti in urbanism dar si alte
domenii conexe. Acestia au vizionat diferite scene filmate si fotografiate ale unei
varietati de scene urbane ale strazii.

Prima etapa a cercetarii a constat 1n relationarea unor caracteristici fizice cu un sistem
de punctare al celor 8 calitati ale designului urban pentru un registru de scene urbane ale
strazii.

137 Alte domenii contribuie, de asemenea: arhitectura, peisagistica, psihologia ecologici si mereu in
crestere, literatura bazatd pe preferinta vizuala sau perceptia vizuala.

%8 Ewing Red, Keith Bartolomew, Pedestrian&transit-oriented design, American Planning
Association,

Chicago, 2013

139 Appendixul B al studiului releva lista membrilor panelului de cercetare si evaluirile acestora
cantitative, accesibil la: http://content.lib.utah.edu/cdm/ref/collection/uspace/id/6133
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A doua etapa a constat 1n intervievarea fiecarui membru asupra considerentelor care 1-
au determinat sa ratifice punctajul acordat imaginilor, care astfel s-au clasat cel mai sus
pe scala aprecierilor corespunzatoare fiecarei calitati in parte.

Prima etapa a relevat imaginile ce corespund specific calitatilor studiate si a fost o
evaluare calitativd, a doua etapd a furnizat informatii cantitative relevante asupra
caracteristicilor fizico-spatiale sau altele, ce au dus la aprecierea acestora.

Urmatoarea sectiune a lucrarii de fatd prezintd sumar cele opt calitati de design urban
operationalizate de panelul expertilor si subliniaza raspunsul calitativ si cantitativ al
acestora, oferind si punctul de vedere al autorului tezei derivat din interpretarea
personala a literaturii relevante pentru fiecare calitate in parte.

_Imagibilitate

nanengg),
n!ll!f'/: “

L1
1]

Fig.3.6 Paris: Place Vendome: Simplitatea compozitiei spatiale dar si elementele unice de identificare
(omogenitatea arhitecturii §i prezenta monumentului ca punct focal) transforma acest ansamblu urban
intr-un loc imagibil, oferindu-i puternice semnificatii simbolice si culturale. Sursa: Corina Theodorescu

Imagibilitatea este calitatea unui loc care il face distinct, recognoscibil si memorabil.
Un loc are un grad mare de imagibilitate cand elementele sale fizice specifice si
configurarea lor capteaza atentia, transmit semnificatii §i creeazd o impresie de duratd.

Kevin Lynch (1960) a fost primul care a sustinut ca un oras imagibil este bine conturat,
contine parti distincte si este imediat recognoscibil de cineva, care 1-a vizitat sau a locuit
acolo. Un rol important il joacd capacitatea umana innascuta de a vedea si a-si aminti
modele. Este un loc in care elementele devin usor de identificat si grupat in configuratia
de ansamblu.
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structurd civica grandioasd sau un obiect impresionant. In cuvintele lui Lynch acesta
poate fi: un mdner de usa sau un dom. Ceea ce este esential este: singularitatea si locatia
sa, in relatie cu contextul si cu orasul, privind la o scara mai mare.

Reperele sunt principii importante in designul urban al strazii pentru ca se comporta ca:
. puncte focale de perspectiva

. puncte de orientare

. elemente de contrast in configuratia urbana.

Tunnard si Pushkarev'* atribuie chiar o mai mare importanta reperului: un reper ridicd
o arie considerabild din jurul sau din anonimat, oferindu-i structura vizuald gi
identitate. Imagibilitatea este legata de spiritul locului. Gordon Cullen'*' dezvoltd acest
concept al spiritului locului afirménd ca o tema vizuala caracteristica va contribui la un
spirit coeziv al locului si va inspira oamenii sd intre si s rdmana n acel spatiu. Jan Gehl
explicd acest fenomen apeland la exemplele faimoaselor piete italiene unde: viata
locului, climatul si calitatea arhitecturii se completeaza si se sustin reciproc pentru a
crea o impresie complet unicd si memorabild.'* Cand toti factorii reugesc si convearga
spre o finalitate atat de placutd, un sentiment de confort psihologic si fizic rezultd: un
sentiment cd acel spatiu este un loc cu totul placut in care sa te afli.

Imagibilitatea este influentatd de multe alte calitdti ale designului urban: definire
configurativa, scara umana, transparenta, complexitate, coerentd, lizibilitate, existenta
legaturilor; si este, intr-un fel, efectul net al acestora. Locurile care intrunesc in grad
inalt aceste calitati sunt in mare masura si imagibile. Designul urban se sprijina pe forta
pozitiva a imaginilor cand analizeazd imagibilitatea sau spiritul locului.

Contributori semnificativi la imagibilitate:

Contributori calitativi Contributori cantitativi
= Arhitectura vernaculara = Numarul de persoane (+)
= Repere = Proportia de cladiri istorice (+)
= Privelisti surprinzatoare = Numarul de incinte, piatete, scuaruri (+)
= Topografie neobisnuita = Prezenta locurilor de luat masa in
= Signalistica frontispiciilor exterior (+)

= Numarul de cladiri cu siluete
nerectangulare (+)

= Nivelul de zgomot (-)

= Numarul de amenajari peisagistice
majore (+)

= Numarul de cladiri cu elemente distincte

)

Importanta numarului de oameni $i a amenajarii locurilor de luat masa in exterior
subliniaza importanta activitatii umane in crearea locurilor imagibile.

!0 Tunnard, Christopher, Boris Pushkarev. Man-Made America: Chaos or Control? An Inquiry into
selected problems of Design in the Urbanized Landscape, Yale University Press, New Haven, 1963,
p.140

I Cullen, Gordon, The concise townscape, Architectural Press, Oxford, 2012, p.152

'42 Gehl, Jan, Viata intre cladiri, Utilizirile spatiului public, Igloo Media, Bucuresti, 2011, p.41
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Lipsa semnificatiei importantei reperelor, arhitecturii deosebite si a artei urbane i-a
fortat pe expertii panelului sa reconsidere ceea ce face un loc memorabil.

_Definire configurativd spatiali

1

Vo o |

Fig.3.7 Barcelona: 3 tipologii ale strazii diferentiate prin raportul dintre proportiile prospectului
transversal: alee rezidentiala si pietonal comercial din Barri Gotic puternic delimitate de fronturi si
capetele de perspectiva, arterda de circulatie din gridul lui Cerda, Eixample, definita de fronturi si
plantatia de aliniament. Torre Agbar (Jean Nouvell) se percepe ca si capat de perspectiva si diminueazd
proportiile arterei. Sursa: autorul

Definirea configurativa spatiala se refera la gradul de delimitare al unei camere spatiale in exterior.
Aceasta se face prin fronturile cladirilor, pereti, copaci sau alte elemente verticale din spatiul strazii.
Strazile sunt dependente de raportul dintre inaltimea elementelor verticale §i ldtimea prospectului
transversal, in definirea configurativa spatiald. Cand exista un echilibru intre cei doi parametrii strada
capdtd aceastd calitate de camerd spatiald exterioard.

Definire configurativi spatiala  Raport iniltime — litime

Alexander et al. 1:1 ideal | : |
1:1

Hedman 1:1 - 1:2 ideal e
| : / |
Lynch and Hack 1:4 minim 7/ 12
1:2 - 1:3 ideal p 7
yavs /‘ /
Duany si - 1:3
Plater-Zyberk 1:6 minim /4 / //‘
A. Jacobs 1:2 minim - 1:4
4
1:1 ideal / /
L 1:6

Surse: C. Alexander, S. Ishikawa, and M. Silverstein, A Pattern Language - Towns - Buildings - Construction, Oxford
University Press, New York, 1977, p. 490; R. Hedman, Fundamentals of Urban Design, American Planning
Association, Chicago, IL, 1984, pp. 58-59; K. Lynch and G. Hack, Site Planning, MIT Press, Cambridge, MA, 1984,
p. 158; A. Duany and E. Plater-Zyberk, The Second Coming of the American Small Town, Wilson Quarterly, Vol.
16, 1992, pp. 19-48; si A.B. Jacobs, Great Streets, MIT Press, Cambridge, MA, 1993, p. 280
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Strazile au o definire configurativa puternica atunci cand sunt delimitate si modelate de
elemente verticale, care intersecteaza liniile virtuale convergente ale perspectivei.
Simtul unei configurari precise spatiale apare, cand aceste linii sunt intrerupte vizual de
planuri verticale si dau senzatia de camera spatiald in exterior.

Definirea configurativd spatiald este indelung studiatd si sustinutd de Cullen'®:
definirea configurativa spatiald, sau camera exterioard, este, poate, cea mai puternicd,
cea mai evidentd, dintre toate mijloacele, de a institui simtul pozitiei, al identitificarii
cu imprejurimile...Incorporeazd ideea de co-prezentd. Alexander, Ishikawa, si
Silverstein'*: “un spatiu exterior este pozitiv atunci cdnd are o forma distinctd si
definita, la fel de definita ca forma unei camere, si cand forma sa este la fel de
importantd ca formele cladirilor ce il inconjoara “.

11

Fig.3.8 Ilustrare diferite tipuri de definiri configurative: importanta capatului de perspectiva ca
element de proportionare §i echilibru in armonia ansamblului, sursa: Brian Edwards, p.24

1
|

Peisajul strazii este format de linia fronturilor care sunt peretii strazii, de suprafata
orizontald a pavajelor care devin podeaua camerei spatiale si de linia cerului care este
tavanul acesteia. In ariile mai putin dense, copacii joacd un rol important in definirea
configurativd a spatiului. Aliniamentele definite de arbori ajuta la definirea limitelor
vizuale ale spatiului, la corectiile optice ale unui prospect larg transversal si alaturi de
elemente bine proportionate la scara umand a strizii. Acestia Inchid vizual spatiul atat
vertical cat si orizontal. Orizontal pot defini sugestii vizuale si iluzii optice, vertical,
asigurd un tavan aerat de foliaj transparent. Capetele de perspectiva contribuie la simtul
definirii configurative spatiale, chiar si in situatia fronturilor discontinue'. in cadrul
unui grid viar cartezian fara capete de perspectiva in lungul strazilor, in ciuda fronturilor
continue, sentimentul definirii spatiale de camerd exterioara se diminueazd mult'%S.
Retragerea mare a cladirilor fata de stradd sunt o sursa de spatiu mort. Discontinuitatile

143 Cullen, Gordon, The concise townscape, Architectural Press, Oxford, 2012, p.29

44 Alexander, Cristopher, Sara Ishikawa, Murray Silverstein et al., A4 Pattern Language: Towns,
Buildings, Construction, Oxford University Press, New York, 1977, p.106

14 Duany, Andres et al., Towns and Town-Making Principles, Rizzoli, New York, 1991

146 Aceste exemplu se alici in general, oraselor americane sau celor coloniale ce au o trami carteziani
a strazilor.
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fronturilor, prin prezenta loturilor neconstruite sau ocupate cu parcaje, sunt minusuri ale
definirii configurativ spatiale. Inédltimea fronturilor in definirea configurativa spatialda
variaza in functie de context si dimensiunea orasului.

Contributori semnificativi la definire configurativi spatiald:

Contributori calitativi Contributori cantitativi
= Parcaje in lungul strazii = proportie Hfront - aceeasi parte a
= Mediane plantate strazii (+)
= Prezenta arborilor de aliniament = proportie Hfront - partea opusa a
= Traficul in sine strazii (+)

= proportie cer - frontul de vizavi (-)
= numarul liniilor lungi de perspectiva
= proportie cer - vedere frontala(-)

Liniile lungi de perspectiva, proportia mare a cerului, n perspectiva frontala si laterala
diminueaza perceptia de camera spatiald. Un zid al strazii cat mai continuu format din
fatadele cladirii in lungul fiecarei laturi stradale sporesc perceptia definirii configurative.
Analiza informatiilor din tabelul de mai sus sugereaza ca vederea in lungul strazii si a
frontului de vizavi influenteaza mult delimitarea acesteia.

In mod surprinzator, media latimii strazii, media alinierilor, media Inaltimii cladirilor si
raportul dintre latimea prospectului transversal si inaltimea fronturilor acesteia nu au
fost semnificative.

_Scara umand

Fig.3.9 Bruxelles: el tele compl e de mobilare a cadrului urban ajutd la perceperea scarii
umane in peisajul strazii sursa: Ana Oprig
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Scara umana se referda la o marime, textura si articulare a elementelor fizice care sd
corespundda marimii si proportiilor umane i la fel de important, sd corespunda vitezei
cu care oamenii merg pe jos. Detaliile cladirilor, textura pavajelor, copacii strazii i
mobilierul urban sunt toate elemente fizice ce contribuie la scara umand.

Cladirile de 1naltime medie, strazile inguste si spatiile de dimensiuni mici creeaza un
mediu la scara umana, opusul acesteia fiind obiectele de arhitectura de dimensiuni mari,
strazile foarte largi si spatiile deschise extinse.

Existd multe definitii ale scarii umane si ceea ce o defineste este o problema de opinie.
in general, in design urban regimul de indltime al cladirilor considerat ca fiind apropiat
unei scari umane, variaza intre 3 si 6 niveluri. Pentru cladirile mai 1nalte se recomanda
o retragere a etajelor superioare din planul principal al fatadelor, pastrand o scard umana
a perceptiei de la nivelul ochiului a strazii i permitand o mai buna insorire. Cladirile de
dimensiuni mari ca masa si volum, ar trebui sa foloseasca detalii arhitecturale pentru
diminuarea perceptiei scarii si umanizarea proportiilor.

Stamps!*’ a constatat c3, in diminuarea perceptiei scarii constructiilor, cele mai
importante, in ordine, sunt: marimea sectiunii transversale, suprafata vitratd, articularea
si impartirea elementelor in articularea fatadelor cladirii.

Signalistica este foarte importantd prin adaptarea marimii literelor si a graficii, vitezei
de deplasare pietonala. Copacii sunt elemente de racordare la scara umana a strazilor
prea largi prin definirea spatiald orizontald si verticald pe care o induc prin prezenta
coroanele si foliajelor lor.

Contributori semnificativi la scara umand:

Contributori calitativi Contributori cantitativi
= Complexitatea pavajului = numarul liniilor lungi de perspectiva (-)
= Cantitatea de mobilier urban = numaérul pieselor de mobilier (+)
= Adancimea retragerii la nivelurile | = micro-elemente (+)
superioare = proportie parter cu vitraj (+)
= Prezenta masinilor parcate = inaltimea cladirilor (-)
= Ornamentul arhitectural = numarul jardinierelor (+)
= Proportia plin-gol a fatadelor

Calitatea scarii umane a constat cea mai mare concordanta a aprecierii intre cele doud
etape. Urbanistii au tins sa acorde punctaj mai mare pe acest criteriu, acelorasi imagini.
in mod interesant, zonele dense si inalte, Rockefeller Center si Times Square din New
York City, au fost percepute la scard umana datoritd compensarii prin elemente de
design, la nivelul strazii.

147 Primul studiu - ancheta vizuala folosit pentru a explora perceptia masei arhitecturale, 1998, mentionat
in Ewing Red, Keith Bartolomew, Pedestriand&transit-oriented design, American Planning Association,
Chicago, 2013
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_Transparentd

i

Fig.3.10 Strada din Tokyo, translucenta si transpa

rentd, sursa: Antonela Rosu

Transparenta se referd la gradul in care oamenii pot vedea sau percepe ce este in
spatele liniei de demarcatie dintre strada si cladirile care o marginesc, sau mai specific,
este gradul de vizibilitate a activitdtilor si spatiului de dincolo de aceasta limita.
Elementele fizice care influenteaza transparenta includ: pereti, deschideri vitrate, usi,
garduri, amenajari peisagistice si strapungeri la parter ale fronturilor cvartalelor.

in sensul direct al cuvantului, transparenta este o conditie materiali care este permeabild
la lumina si aer, o calitate inerenta a substantei la fel ca a peretelui de sticla.

Un exemplu clasic de transparentd este strada comerciala care isi expune vitrinele ce
invita trecdtorii sa priveasca si apoi sa intre induntrul magazinului. Fatadele fara goluri
vitrate sau cele de sticld reflectantd sunt clasicul exemplu de design care distrug
transparenta.

Dar transparenta poate fi mai subtild decat atat. Ceea ce se ascunde in spatele limitei
dintre strada si cladiri trebuie doar imaginat, nu si vazut concret. Allan Jacobs!*® sustine
ca strazile cu multe intrari contribuie la perceptia activitatii umane din spatele spatiului
strazii, in timp ce cele cu fatade oarbe si usi de acces la garaj sugereaza cd oamenii sunt
departe. Chiar si fatadele fara goluri vitrate pot dezvalui putind transparentd cand prin
jardiniere, plante agatatoare sau curgétoare dau un indiciu al locuirii.

148 Jacobs, Allan, Great Streets, MIT Press, Cambridge, Massachusetts, 1993
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Arborii cu coroane largi creeaza copertine partial transparente oferind un grad de
constientizare a spatiului din spate si in acelasi timp conferind simtul definirii
configurativ spatiale. Prin contrast, arbustii sau arborii cu coroane de mici dimensiuni
diminueaza transparenta.

Transparenta este cea mai critica la nivelul parterelor strazii, deoarece aici are loc cea
mai mare interactiune dintre interior si exterior.

Whyte (1988) sugereaza ca, daca unui perete orb i s-ar calcula un index care sa
corespunda procentajului frontului pana la 10.60 m inaltime, ar ardta ca fatadele oarbe
sunt trasatura dominantd a peisajului citadin. Ultima caracteristica a transparentei este
atunci cand activitatile interioare sunt externalizate si aduse afara in spatiul trotuarului.
Exemple sunt: locurile de luat masa si standurile de vanzare in exterior.

Contributori semnificativi la transparenta:

Contributori calitativi Contributori cantitativi

= cladiri cu functiuni specifice = proportia vitrajului la parterului (+)
(biserici, scoli) = proportia frontului — de aceeasi parte a

= mici amenajari ale curtilor strazii (+)

= signalistica asezata pe trotuar = proportia utilizarilor active (+)

= iluminatul interior, umbre si reflexii

Expertii panelului au sugerat ca sticla reflectanta, arcadele si retragerile mari de la strada
diminueaza transparenta.

Fig.3.11. Exemple aflate opus pe scala definirii gradului de transparentd in peisajul strazii:
stanga, strada din Milano definita de fronturi lipsite de comunicare dintre interior si exterior,
dreapta: strada din Paris cu fronturi interactive si transparente.

sursa: Ana Opris si Corina Theodorescu
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_Complexitate
LI 28

Fig. 3.12 Paris: Complexitate vizuald prin multitudinea detaliilor care mentin constant interesul.:
omogenitatea cadrului spatial balansata de densitatea elementelor: animatie urband, vitrine, mobilier
urban, prezenta boltei vegetale definitd de aliniamentele de arbori.

sursa: Corina Theodorescu

Complexitatea se referd la bogatia vizuala a unui loc. Complexitatea unui loc depinde
de varietatea mediului fizic, in mod specific de: numarul si felul cladirilor, diversitatii
arhitecturale si ornamentatiei, elementele de peisaj, mobilierul urban, signalisticd, §i
activitate umand.

Amos Rapoport'*® explici proprietitile fundamentale ale complexititii. Complexitatea
este legatd de numarul de diferente notabile la care privitorul este expus intr-o unitate
de timp. Oamenii se simt cel mai confortabil cand primesc informatie la rate
perceptibile. Prea putind informatie duce la o privare senzoriald, prea multa creeaza
suprasolicitare senzoriala.

Asemanator observatiilor din capitolul 2, privind scara umana, Rapaport diferentiaza
intre pietoni si cei care se deplaseazd cu mijloace motorizate, cerinte diferite ale
complexitatii. Deplasarea inceatd a pietonilor are nevoie de un nivel ridicat al
complexitatii pentru a le mentine interesul, in timp ce cei care se deplaseaza cu viteza
mare vor gasi acelasi mediu haotic. Zona suburbana comerciald este prea complexa si
haotica la viteze de deplasare auto, si aduce putine diferente notabile la viteze pietonale.

149 Rapoport, A., Pedestrian Street Use: Cultural and Perception, in V. A. Moudon (Eds.), Public Streets
for Public Use, New York: Van Nostrand Reinhold Company, 1987
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Ambiantul poate furniza niveluri joase de informatie utilizabila in 3 moduri:

1. elementele pot fi prea putine sau prea similare,

2. elementele, desi numeroase si variate, pot fi prea predictibile pentru a aduce
noutate §i surprizd,

3. elementele, desi numeroase si variate, pot fi prea neordonate pentru
comprehensiune.

Pietonii sunt capabili sa prefere strazi cu un grad ridicat al complexitatii, de vreme ce
acestea oferd lucruri interesante de privit: detalii ale cladirilor, signalectica si afisaj,
oameni, suprafete, schimbarea modelelor de lumina si miscare, si indicii ale locuirii.
Jan Gehl'*’noteazd cd o retea interesantd de itinerarii pietonale vor avea efectul
psihologic de a face ca distantele parcurse sa para mai scurte, prin virtutea faptului ca
o incursiune este divizata in mod firesc in etape gestionabile. Acest efect ajuta la
explicatia situatiei in care oamenii vor merge pe jos distante mai lungi in zonele urbane
decat in cele suburbane.

Complexitatea rezultda din varierea formelor cladirilor, marimilor, materialelor,
arhitecturii §i ornamentatiei. Numeroase usi sau ferestre, de asemenea genereazd
complexitate, alaturi de un numit grad de transparenta.

Conform lui Allan Jacobs si Donald Appleyard, cladirile inguste in variate conformari
sporesc complexitatea, in timp ce cladirile late o diminueaza. Acest lucru este intarit si
de Jan Gehl in studiul siu din Orase pentru oameni'”’, referitor la gradul de definire al
fronturilor interactive la nivelul parterului, stabilind chiar un indice in functie de

numarul de travee al fronturilor.

Allan Jacobs'>? se referd la nevoia de a fi multe suprafete diferite asupra cdrora lumina
sd se miste constant pentru a mentine stimulul vizual. Cateva variatii pot fi incorporate
in orientarea in plan a cladirilor sau in alinierea acestora pentru a permite crearea unui
front construit variat, in locul unuia monoton, linear. O retragere prea mare sau o variere
excesiva a acesteia, pot totusi sa submineze simtul definirii configurative conferit de
consistenta continuitatii planurilor verticale ale strazii.

Complexitatea este o calitate perceptuald care a fost extensiv masurata in studiile de
evaluare vizuala. Este relationatd cu: schimbarile in texturi, amplitudini, inaltimi si
retragerile cladirilor precum si formele cladirilor, articulatie, si ornamentatii.

Alte elemente ale mediului construit, de asemenea contribuie la complexitate.

in conturarea complexititii peisajului strizii unul din rolurile copacilor este acela de a
restaura bogatia si textura detaliului absentd din arhitectura moderna. Lumina, filtrata
prin foliajul copacilor da viata spatiului. Jocul de lumini si umbre transforma piatra,
asfaltul si betonul intr-o tapiserie de raze solare si umbre.

150 Gehl, Jan, Viata intre cladiri, Utilizarile spatiului public, Igloo Media, Bucuresti, 2011, p.143
151 Gehl, Jan, Orase pentru oameni, 1gloo Media, Bucuresti, 2012
152 Jacobs, Allan, Great Streets, MIT Press, Cambridge, Massachusetts, 1993
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Mobilierul urban este un alt factor ce contribuie la complexitatea scenelor strazii. Allan
Jacobs sustine ca elementele de iluminat public, bancile, pavajul special si chiar arta
urbana converg in a crea locuri speciale, elegante.

Signalectica este o sursa majora a complexitatii in ariile urbane si suburbane. Daca este
bine facuta, semnele pot adauga stimul vizual, pot face spatiile publice mai seducatoare,
si pot ajuta la crearea unui caracter al locului. Cullen numeste reclama urbana cea mai
caracteristicd, si, potential cea mai valoroasa contributie a secolului XX la decorul
urban’>3.

Cand acest afisaj este luminat in timpul noptii rezultatul poate fi spectaculos. Cu toate
acestea, signalectica nu trebuie sa fie lasata sa devina haotica si ostila traficului pietonal.
Nasar'> conclude asupra faptului ¢ oamenii preferi reclamele urbane cu o complexitate
moderatd, mai degrabd decat ridicatd, masuratd prin cantitatea de variatie dintre
elementele de signalectica in locatii, forme, culori, orientare si stilul scrisului. Allan
Jacobs indica exemplul signalecticii din Hong Kong ca pe un exemplu de complexitate
aproape de haos.

Prezenta si activitatea oamenilor adaugd, in mare méasurd, complexitate unei scene a
strazii urbane. Aceasta se intampla nu numai pentru ca oamenii apar ca obiecte discrete,
ci pentru ci ei se afld intr-o constantd miscare. Gehl'> explica ca: oamenii sunt atrasi
de alti oameni. Se grupeaza impreund §i se misca impreund cu altii §i cauta un loc
pentru ei langa ceilalti. Noi activitati incep in proximitatea unor evenimente aflate deja
in curs de desfasurare.

In cursul célatoriilor sale prin toatd lumea, Allan Jacobs a descoperit ca, cele mai
populare strazi erau cele care contineau trotuare destul de aglomerate cu oameni si viata,
numindu-le, curse atractive cu obstacole care nu esueaza in a distra.

Complexitatea se poate naste la o scard mai largd, din modelul de dezvoltare urbana.
Gehl sustine ca integrarea utilizarilor mixte ale terenului, a tipurilor de locuinte, de
activitati, de moduri de transport si de oameni creeaza diversitate, care in schimb adauga
un plus de complexitate.

Jane Jacobs'> descrie diversitatea ca pe o mixare a utilizirilor primare cu cele secundare
de intretinere in apropierea uneia de alta, generand circulatia oamenilor pe tot parcursul
zilei si al noptii, si prin urmare sporind siguranta, eficienta economica si atractia unui loc.

153 Cullen, Gordon, The concise townscape, Architectural Press, Oxford, 2012, p.151

154 Nasar, J.L., The effect of sign complexity and coherence on the perceived quality of retail scenes,
Journal of the American Planning Association, 53, 499-509, 1987

133 Gehl, Jan, Viata intre cladiri, Utilizarile spatiului public, Igloo Media, Bucuresti, 2011, p.25

156 Jacobs, Jane, The Death and Life of great American Cities: The Failure of Modern Town Planning,
Random House, New York, 1961, p.151
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Contributori semnificativi la complexitate:

Contributori calitativi Contributori cantitativi
= stratificarea elementelor construite = numarul de oameni (+)
de la marginea strazii, de la trotuar = numarul de culori dominante ale
la arcade la curtea interioara a cladirilor (+)
cladirilor = numarul de cladiri (+)
= diversitatea vechimii constructiilor = prezenta locurilor de luat masa in
= diversitatea grupurilor sociale exterior (+)
= diversitatea utilizarilor pe parcursul = numarul culorilor de accent (+)
zilei. = numarul elementelor de artd urbana (+)

in general, complexitatea scade pe miasurd ce designul devine mai controlat si mai
predictibil (unele dezvoltari moderne sub un patronaj unificat). Contributia
semnificativa a prezentei oamenilor si a locurilor de luat masa In exterior sugereaza ca,
activitatea umana si indiciile acesteia contribuie, la fel de mult la perceptia complexitatii
ca si elementele fizice ale cadrului strazii. Lipsa semnificatiei catorva alte variabile este
notabila: numarul de materiale folosite, numarul decrosurilor frontului construit, textura
suprafetelor orizontale, numarul corpurilor de iluminat public si al altor elemente de
mobilier urban, printre altele.

_Coerentdi
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Fig. 3.13 Paris: Rue du Rivoli, ordinea vizuala intarita prin ritmul elementelor arhitecturale si de
mobilier urban, dar si continuitatea registrelor orizontale §i constanta cornigei fronturilor confera un
grad inalt de coerenta acestui peisaj stradal. Sursa: Corina Theodorescu

118



Coerenta se refera la un sim¢ al ordinii vizuale. Gradul de coerentd este influentat de
consistentd §i complementaritate in scard, caracter, si configuratia cladirilor,
elementelor peisagistice, mobilierului urban, materialelor pavajului si alte elemente de
cadru fizic.

Allan Jacobs'>7 descrie coerenta in arhitectura ca fiind: cladirile de pe cea mai bund
strada se vor potrivi intre ele. Acestea nu sunt la fel, dar ele exprima respect reciproc,
in mod particular, in ceea ce priveste inaltimea si modul in care arata.

Multi autori vad complexitatea arhitecturii din epocile anterioare, ca o expresie a
coerentei datd de, materialele comune, detaliile realizate si reflectarea uzului uman in
exterior.

Cand aceste elemente sunt absente din arhitectura, elementele de peisagisticd devin
critice pentru crearea unui simt al unitatii vizuale; plantatia de aliniament cu un ritm
apropiat al copacilor intre ei creeazd un tipar de lumind si umbra care unifica scena
strazii. La nivelul orasului, coerenta ia forma unei densitati ordonate a modelelor si
ierarhiilor spatiilor comune!®,

Nikos Salingaros!'® aplicAnd principii matematice asezarilor urbane, conclude:
Coerenta geometrica este o calitate identificabild care leagd orasul in intregul sau prin
formd, si este o premizd esentiald pentru vitalitatea tesutului urban.

Este important sa existe o balanta intre uniformitate si designul repetitiv.

Hedman'®® previne asupra unui efect neasteptat cAnd fiecare clidire cautd si fie o
afirmare unica si centrul atentiei: fn loc sd ofere un contrapunct stimulativ, adiugarea
fiecarei cladiri noi si diferite intensifica impresia unei confuzii nervoase, iritante.

El listeaza multiple caracteristici ale cladirilor care, repetate, pot crea unitate vizuala:
siluetele cladirilor, spatiul dintre cladiri, retrageri de la strada, proportii ale
ferestrelor/bowindou-rilor/usilor, aldturarea prin forma a cladirilor, amplasarea
intrarilor, suprafetele materiale si finisajele, modelele de umbra, scara constructiilor,
stilul arhitecturii si elementele de peisagistica.

Desi sunt prezentate ca fiind opuse, coerenta si complexitatea reprezinta dimensiuni si
calitati perceptuale complementare. Studiile de preferinta vizuala indica in mod clar ca
privitorii nu apreciaza doze masive de informatie nestructuratd. Oamenii sunt atrasi de
complexitate vizuald in peisajul urban, dar nu de complexitatea nestructurata prezentd
in peisajul comercial suburban.

"7 Jacobs, Allan, Great Streets, MIT Press, Cambridge, Massachusetts, 1993, p.287

!5 Alexander, Cristopher, Sara Ishikawa, Murray Silverstein et al., A4 Pattern Language: Towns,
Buildings, Construction, Oxford University Press, New York, 1977

1% Salingaros, Nikos.A., Complexity and urban coherence, Journal of Urban Design, 5(3), 291-317,
2000

10 Hedman, R., Fundamentals of urban design, American Planning Association, Chicago,1984, p.29
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Scenele urbane cu grad mare de complexitate si scazut al coerentei sunt cel mai putin
apreciate. Intr-un astfel de studiu, Nasar'®' a descoperit ci oamenilor le place
signalectica care este moderat complexa si foarte coerenta.
Sintetizand rezultatele a mai multor studii, Kaplan si Kaplan'®? categorisesc scenele
urbane ale strazii astfel:

= complexitate joasa si coerenta ridicata — plicticoase

= complexitate ridicata si coerentd joasa — confuze

= complexitate ridicata si coerenta ridicata — bogate si organizate.

Este important sd notam in privinta coerentei ca aceasta nu implica repetitie fara sens
sau uniformizare ci mai degraba o continuitate a designului si o ordonare tematica.

Contributori semnificativi la coerenta:

Contributori calitativi Contributori cantitativi
= existenta elementelor repetitive = proportiile comune ale ferestrelor
= mase construite asemanatoare )
= retrageri ale cladirilor = ritmul egal al copacilor si unitatea
= mobilierul unitar al strazii speciei folosite (+)
= elementele de peisagistica = numarul de oameni (+)

= numaérul corpurilor de iluminat

stradal in acord cu scara umana (+)

Un factor important al coerentei este diversitatea, fara diversitate un design coerent
devine monoton.

Doua din variabile au legaturi conceptuale puternice cu coerenta: proportiile comune ale
ferestrelor si ritmul egal de plantare al copacilor si unitatea speciei folosite. Conexiunile
cu celelalte doua variabile sunt mai putin evidente. Corpurile de iluminat public, avand
un design intr-un stil unitar si racordate la scara pietonilor unifica vizual scenele strazii,
intr-un grad surprinzator de mare. Pietonii devin un element dominant si relativ
uniformizant pe masurd ce numarul lor creste. Alte variabile conceptuale lipsesc cum ar
fi: stilul unitar arhitectural sau masa unitara a cladirilor.

161 Nasar, J.L., The effect of sign complexity and coherence on the perceived quality of retail scenes,

Journal of the American Planning Association, 53, 499-509,1987
162 Kaplan, R., & Kaplan, S., The experience of nature - A psychological perspective, Cambridge
University Press, New York, 1989
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Sursa: Ana Oprig

Lizibilitatea se refera la usurinta cu care o structura spatiald a unui loc poate fi
inteleasa si parcursad ca un intreg. Lizibilitatea unui loc este imbunatatita de o retea de
strazi §i de pietonale care ofera utilizatorilor un sens al orientarii si al relativei locatii
prin elemente care servesc ca puncte de referintd.

Kevin Lynch'® descrie in clasica Imaginea orasului, lizibilitatea ca o claritate aparentd
a peisajului orasului, usurinta prin care pdartile sale pot fi recunoscute si pot fi
organizate intr-un model coerent. Lynch sustine ca atunci cand oamenii sunt confruntati
cu noi locuri urbane, acestia creeaza automat harti mentale prin care orasul este divizat
in trasee, limite, sectoare, noduri si repere. Locurile cu limite puternice, repere distincte
si noduri aglomerate permit oamenilor sa formeze harti mentale detaliate si cu o relativa
acuratete. In caz contrar, un oras care nu are limite definite, noduri sau trisaturi
interesante va fi dificil de inteles si de amintit sau retinut in memorie.

Lizibilitatea faciliteaza orientarea — procesul prin care oamenii se deplaseaza cu succes
prin mediul construit si ating destinatiile dorite — ceea ce include: determinarea unei rute
dintre doua puncte, selectarea unei rute alternative atunci cand ruta principala devine
inaccesibild, navigarea de a lungul unei rute si invatarea unui mediu nou spatial.
Configuratia tramei stradale are o importantd influenta asupra lizibilitatii, desi aceasta
este uneori ambigua. O trama grid regulatd face usoara navigarea oamenilor chiar si
atunci cand sunt nefamiliarizati cu locul, cu toate acestea nu conferd o modalitate de
distingere a unui cvartal de altul.

O trama neregulata, in care cvartalele au o lungime neregulatd si oferd o busola a
orientdrii prin schimbari de la cvartal la cvartal, poate creste dificultatea navigarii si a
invatarii retelei, chiar daca fiecare cvartal se distinge prin diferite lungimi si orientari.

163 Lynch, Kevin, The image of the City, MIT Press, Cambridge MA, 1960, p.3
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Astfel trama stradala este coroboratd cu alte elemente ale cadrului fizic pentru a
determina lizibilitatea unui loc. Signalectica, in particular, ajuta la distingerea unui punct
de altul si la orientarea si directionarea unui utilizator printr-o retea stradala. Reperele,
care au si o importanta influentd asupra capacitatii de a evoca imagini, joaca un rol
semnificativ si In hartile mentale si astfel ajuta la cresterea lizibilitatii unui loc. Capetele
de perspectiva si punctele de deviere contribuie, de asemenea la lizibilitate. Capetele de
perspectiva creeaza puncte focale.

Reprezentantii curentului Noul Urbanism, Andres Duany si Elizabeth Plater-Zyberk!
argumenteaza si sustin prezenta capetelor de perspectivd ca un important aport in
captarea interesului comunitatii si in conferirea unui grad de definire configurativa
spatiala. La o scara mai mare, a orasului, capetele de perspectiva pot fi cladiri publice
importante, repere proeminente sau elemente ale cadrului natural.

La o scard micd de cartier, capetele de perspectiva pot fi create prin elemente ca:
foisoare, amenajari de giratorii sau inflexiuni ale traseului. Allan Jacobs'®> sustine
existenta lor astfel: de vreme ce strazile trebuie sd inceapa si sa se sfarseasca undeva,
aceste puncte ar trebui sd fie bine marcate. Acesta sustine cd punctele astfel marcate cu
claritate, sunt atat puncte de referinta, cat si de definire spatiald a unei arii urbane.

Contributori semnificativi la lizibilitate:

Contributori calitativi Contributori cantitativi
= relatia strazii cu contextul = existenta capetelor de perspectiva (+)
= designul strazii = numar de cladiri cu elemente de
identificare

= ritmul egal al copacilor si unitatea speciei
folosite (+)

= arhitecturd memorabila (+)

= numarul elementelor de signalistica de
localizare/identificare a cladirii/a
serviciilor oferite (+)

= numarul de piese de artd urbana (+)

Multe din componentele calitative au fost comune cu cele alese pentru capacitatea de a
evoca imagini, acest lucru sugerand ca existd o dificultate in a preciza diferentieri intre
aceste doua concepte. Numarul de cladiri cu elemente de identificare si numarul de
elemente de signalisticad au legaturi evidente cu lizibilitatea, restul variabilelor sunt mai
putin explicabile, dar pot avea legatura cu abilitatea de a amplasa o strada intr-un context
mai larg prin distingerea caracterului ei. Exista contradictii in definirea lizibilitatii, unii
tind sd o atribuie mai mult relatiei strazii cu contextul decat designul ei in sine, altii
afirma exact contrariul.

1% Duany, Andres, Elisabeth Plater-Zyberk, The second coming of the American small town, Wilson
Quarterly, 16, 19-48, 1992
195 Jacobs, Allan, Great Streets, MIT Press, Cambridge, Massachusetts, 1993, p.297
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_ Existenta legdturilor
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Existenta legaturilor se referda la conexiuni fizice si vizuale — dinspre cladire catre
strada, de la clddire la cladire, de la spatiu la spatiu, de la o parte a strazii la cealaltd
— care tinde sa unifice elemente disparate. Linia arborilor, decrosurile cladirilor si
traversdrile marcate, toate creeaza legaturi. Legdaturile pot avea loc, pe directie
longitudinald sau transversald in cadrul strazii.

Legaturile pot fi definite ca trasaturi care sprijina interconexiunea unor locuri diferite si
conferd acces propice intre ele. Existenta legaturilor este asociatd in mod similar cu
conceptul conectivitatii, de vreme ce ambele ilustreaza usurinta miscérii intr-o anumita
zoni si depind de relatiile dintre trasee si noduri. Allan Jacobs'®® recomandi existenta
intersectiilor, la fiecare 100 de metri sau mai putine. Alexander Ishikawa si Silverstein'®’
au aceleasi recomandari, sugerand traversari pietonale la 60 sau 100 de metri. Ei sustin
utilitatea unei retele exclusiv pietonale care sa ruleze ortogonal fata de gridul strazii
pentru a maximiza accesibilitatea pietonald. Duany si Plater-Zyberk '®® in general
limiteazd marimea cvartalelor intre 70 si 180 de metri pentru a asigura distante
rezonabile de deplasare.

Pe de alta parte, Donald Appleyard'®® argumenteaza impotriva unei conectivititi prea
mari In ariile rezidentiale de vreme ce traficul de tranzitare poate eroda simtul
comunitatii; el sugereaza ruperea gridului prin bariere si elemente de deviere a circulatiei
vehiculelor care sa permitd doar deplasarea pietonilor si a bicicletelor.

166 Jacobs, Allan, Great Streets, MIT Press, Cambridge, Massachusetts, 1993

167 Alexander, Cristopher, Sara Ishikawa, Murray Silverstein et al., 4 Pattern Language: Towns,
Buildings, Construction, Oxford University Press, New York, 1977

1% Duany, Andres, Elisabeth Plater-Zyberk, The second coming of the American small town, Wilson
Quarterly, 16, 19-48, 1992

19 Appleyard, Donald, Livable streets, University of California Press, Berkeley, 1981
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Existenta legaturilor dintre strada si cladirile ce o definesc este in egald masura la fel de
importanta si aceasta poate fi atat fizica cat si psihica. Mentinerea liniilor de vizibilitate
si a conexiunii dintre trotuare sunt moduri evidente de a conferi acest tip de legaturi, dar
pot fi si moduri mult mai subtile. De exemplu, folosirea copacilor pentru creare
legaturilor: randurile continue de arbori pot conecta psihologic de la un capat la altul,
iar modelele de copaci care reflectd sau amplificd geometria cladirilor pot psihologic
lega cladirile de strada.

Trancik'”® scrie: Designul urban este preocupat de problema de a face legdturi
comprehensibile intre lucruri discrete.

Contributori semnificativi la existenta legaturilor:

Contributori calitativi Contributori cantitativi
= conexiuni intre elemente = indltimea comuna a cladirilor (+)
= retea stradala de tip grid = numarul de usi de intrare vizibile (+)

= numarul de conexiuni ale strazii (+)
= prezenta locurilor de luat masa in exterior (+)
= proportia de usi amplasate n nise (+)

Semnificatia usilor amplasate in nise, a locurilor de luat masa afara si a inaltimii comune
a cladirilor sugereaza importanta conexiunii psihologice, la fel ca cea fizica dintre
cladiri, trotuare si spatiul strazilor.

3.2.2. Sinteza criteriilor si calitatilor in designul urban al strazii

Intelegerea, analiza si interpretarea sugestiilor, liniilor directoare si standardelor pentru
designul strazii, desprinse din literatura de specialitate, conduc la urmatoarele aprecieri
asupra calitdtilor ce sunt necesare pentru a crea din strazi locuri pline de inteles pentru
oameni:

170 Trancik, Roger, Finding Lost Space: Theories of Urban Design, John Wiley&Sons Inc, New York,
1986, p.106
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Tabel 3.2 CRITERII iN URMA ANALIZEI LITERATURII DE SPECIALITATE

Siguranta Cresterea atractivitatii | Diversitate Tipuri de servicii variate de a lungul
prin asigurarea functionala strazii
motivatiilor pentru Mul.tiplf.:. Mixitate in utilizarea terenului,
oameni de a petrece destinatii institutii/comert/dotari
L . < . Partere care Continuitatea marginilor active
timp in spatiul strazii . .
> suscita atentia
Conectivitate Legaturi bune cu alte locatii
Asigurarea unui flux Functiuni Densitate ridicatda a rezidentei
constant si continuu de | rezidentiale pentru a sprijini oferta economiei
oameni care si strazii
foloseasci strada Durata Varietate functionala si program
activitatilor divers  orar al  desfasurarii
activitatilor
Confort Accesibilitate Transport in Deservire  buna i multiple
comun alternative
Biciclete Piste amenajate i facilitafi
Mersul pe jos Benzi auto reduse si trotuare
adecvat de largi
Control trafic Monitorizare vitezd trafic,
traversari pietonale sigure
Echilibru Egala distributie a  traficului
motorizat/ nemotorizat
Securitate si adaptare la | Siguranta Sigurantd personald si protectie
conditiile climatice impotriva traficului
Confort fizic Optiuni pentru a sta jos, rezistente §i
bine amplasate (protejate de vant,
soare, zgomot)
Confort climatic | Protectie solarda si  impotriva
vantului
Interactiune | Implicarea sociald Participarea Micro-evenimente
sociali comunitatii
Divertisment Oportunitati pentru implicare in
evenimentele stimulative din punct
de vedere social
Locuri Pentru intdlnire, socializare
Semnificativ social Cultura urbana, | Experiente unice in cadrul strazii
particularizare
Experientd | Imagibilitate Suscitarea si | Echilibru intre complexitate i
vizuali mentinerea coerentd in elementele vizuale ale
interesului strazii
vizual
Existenta Caracter si lizibilitate
simbolurilor si a
elementelor de
artd urbana
Prezenta Identitate
valorilor istorice
si culturale
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Strada este spatiul vital de manifestare a relatiei cotidiene, acel loc in care oamenii se
intalnesc zilnic si interactioneaza unii cu altii. Dinamica relatiei dintre oras si locuitorii
sdi este un proces desfasurat in timp, de influentare reciproca, care la nivelul strazii —
unitate morfologica de bazad si celuld primard a vietii urbane — a suferit cele mai
puternice mutatii. in ultimii ani s-a pus puternic accent pe modul de perceptie al spatiului
public urban. Red Ewing este co-autorul unui studiu deosebit de sintetic asupra
calitatilor unei strazi pentru a deveni incitantd parcurgerii pietonale. Acesta are la baza
o documentatie impresionanta de cercetari si studii pe tema modului in care strazile sunt
percepute si traite de utilizatorii lor. Acest studiu s-a concentrat pe diversitatea
experientei vizuale. Rezultatele sale au fost coroborate cu criteriile identificate ca
esentiale in asigurarea calitatii experientei pietonale ce vor constitui cadrul cercetarii de
fatd. Alte studii se concentreaza asupra retelei stradale si a modului de conectare a
strazilor si drumurilor si nu atit de mult asupra modului in care acestea sunt
experimentate de catre oameni.

Toate aceste abordari discutd de fapt, iIn mod complex, nevoia de a evalua ce tipuri de
strazi acopera azi cel mai bine nevoile contemporane.
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Capitolul 4
CONCEPTUL DE AMBIANTA IN PEISAJUL STRAZII DIN
TESUTUL

TRADITIONAL. STUDII SI EXEMPLE.

4.1. STUDII DE CAZ (I)
4.1.1. Scopul studiilor de caz

Primele trei capitole au relevat concepte si abordari teoretice ale designului urban, ale
conceptului de ambianta si ale strdzii ca spatiu de interactiune sociala.

Rolul strazii este, pe de o parte, unul structurant-functional, dar si social. Rolul obiectiv
si utilitar al acesteia este asigurat de standarde care fac strada folosibild, in timp ce rolul
subiectiv si experimental al strazii este asigurat de standarde care fac din parcurgerea ei,
o triire in sine. In consecintd, in aceasta sectiune a studiului, cercetarea se va concentra
pe descoperirea diferitelor ipostaze ale strazii ca spatiu cu vocatie publica.

Studiul literaturii de specialitate a dus la Intelegerea modului de perceptie a strazii de
cdtre utilizatorii sdi i prin urmare, a modului in care designul acesteia sporeste valoarea
sa functionald, estetica si sociald. Urmatorul pas logic al cercetarii este acela de a testa
aplicabilitatea si eficienta acestor concluzii din partea teoretica. in selectia studiilor de
caz demersul isi propune:
= Alegerea unor exemple care si-au demonstrat succesul in procesul devenirii
unor /ocuri remarcabile atat vizual-estetic, social cat si ca ambianta;
= Sa se concentreze asupra alegerii unor exemple relevante pentru topica studiului
— crearea unei strazi cu vocatie publica.

Pentru a raspunde intrebarii principale a studiului:

”In ce mod ambianta urband intensifica vocatia publicd a strazii?” este necesar sd ne
adresam ambelor dimensiuni ale strazii: configurativ-spatial si social.

Deconstructia acestei intrebari naste doua piste de cercetare:
1. In ce mod se construieste un cadru fizic cu o ambianti memorabili?
2. Ce caracteristici transforma o stradd intr-un spatiu vital si vibrant social al
orasului?

Evaluarea acestor studii de caz poate oferi informatii asupra mijloacelor plastice ale
crearii unui cadru configurativ spatial si asupra eficientei practicilor existente in
designul strazii pentru a deveni un spatiu sociabil si prin urmare, poate raspunde celor
doua intrebarii importante ale studiului.
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4.1.2. Metoda de alegere a studiilor de caz:

Cele doua directii de investigatie au produs o structurare a studiilor de caz in doud
sectiuni:

1. Strada ca traseu-cale, experienta vizual-spatiala;

2. Strada ca scena a interactiunii sociale.

Asa cum am studiat in cadrul capitolului 2, incepand cu Renascentismul influenta
majord a vizualului ca un predominant considerent in perceptia spatiului, a dus la
rafinament arta studiului dintre proportiile spatiului si impactul acestuia asupra
oamenilor. Astfel, cumuland acest criteriu cu bine-cunoscuta vocatie publica a tarilor
mediteraneene, prima directiec de investigatie a condus catre lectia medieval-
renascentista a oraselor italiene. A doua directie s-a orientat catre strazi cu ambiante
remarcabile ale orasului european turistic, alegand exemple reprezentative din fiecare
din cele trei categorii identificate in tipologizarea facuta pe criteriul interactiunii sociale:
un bulevard, o stradd comerciald, o stradd mixta si o stradd rezidentiala.

Vocatia publica a unei strazi rezida, in mare masura, in capacitatea ei de a atrage oameni
— in special pietoni — in a folosi strada pentru un timp cat mai lung si o experientd
calitatival’!,

Studiul anterior al teoriei din prima parte a validat existenta unor factori cruciali care
faciliteazd atragerea utilizatorilor in a folosi spatiul strazii, iar pentru a exista
interactiune sociald este necesard indeplinirea urmatoarelor conditii:

Desfasurare activititi sociale in cadrul strazii

l

ATRACTIVITATE FACILITATI IN PETRECEREA O GAMA DE OPTIUNI

PENTRU PIETONI TIMPULUI LIBER A ACTIV[TAI[LOR
Confort si dotari Spatiu pentru odihné/hoinareali Diversitate functionali/socialia
Siguranta si stimul vizual Divertisment/micro-evenimente  Destinatii anticipate/neanticipate

Studiile de caz au fost alese in baza relevantei parametrilor de mai sus. Un alt criteriu
de selectare a fost frecventa listare a acestora ca destinatii cu o ambiantd remarcabild in
cadrul site-urilor de promovare turistica si de impresii in calatorii din blog-urile celor
pasionati de turism urban si acumularea impresiilor si observatiilor personale din
vizitarea acestora.

' Gehl, Jan, Orase pentru oameni, 1gloo Media, Bucuresti, 2012
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4.2. STRADA iN IPOSTAZA DE TRASEU_CALE - STUDIU DE CAZ COMPARATIV

4.2.1. Genius loci - orasul medieval, renascentist italian

Pe masura ce ajungi, sa cunosti treptat Europa, gustandu-i vinurile, branza si

caracterul diferitelor ei tari, incepi sa realizezi ca determinantul important al

oricdrei culturi este, in final — spiritul locului'”.

intelegerea spiritului locului este esentiald pentru a intelege cel mai bine ambianta si
modul cum aceasta modeleazd un loc si identitatea sa. Scenografia oraselor italiene
medievale si renascentiste oferd in acest sens o sursd inepuizabilad a plasticii si
specificitdtii cadrului urban al strazii, a varietatii si dinamismului acestuia. O atenta
analiza a aspectelor legate de scara spatiilor, modul de compunere, viteza de percepere
a acestora, modul in care sunt locuite, traite, duce la determinarea mijloacelor prin care
astfel de cerinte pot fi realizate.

Esenta experientei unui loc, cateodata se cristalizeaza intr-o anumita clipa, cand apusul
de soare de deasupra Canalului Grande trimite o ultimd razad trandafirie deasupra
cladirilor venetiene, sau cand Piata San Marco este Invaluitd de ceata diminetii, cand
toate acestea iti pot apartine doar tie. Virginia Woolf sintetizeaza acest fenomen, cand

oamenii, locul si timpul se cristalizeaza, ca momentul care indupleca’”.

Arhitectii au nevoie de amandoud, de experienta acestui moment ale locului, si de
intelegerea caracteristicilor prezente ale /ocurilor evocative care sunt scenele vietii,
visurilor si amintirilor oamenilor care le locuiesc. Christian Norbert-Schultz scrie in
Meaning in Western Architecture: ...arhitectura ii ajutd pe oameni sd experimenteze un
mediu inconjurator plin de intelesuri, oriunde ar fi pe Pamant, si in acest mod ii ajutd
sa-si gaseascd o ancord existentiald. Acesta este scopul adevarat al arhitecturii, a da
inteles existentei umane'’.

Cand locurile sunt pline de intelesuri, oamenii care le locuiesc sunt capabili sa isi
structureze experienta si sd faca alegeri asupra modului unde si cum fisi desfasoara
activitatile zilnice.

in The Place of Houses, Charles Moore si Donlyn Lyndon observi: Visele ce insotesc
toate actiunile umane ar trebui sa fie hranite de locurile in care oamenii trdiesc'”.

Locurile trebuie s stimuleze si sa incurajeze oamenii in a parasi interiorul pentru a gési
neanticipatul. n acelasi timp, locurile trebuie s inspire oamenii pentru a putea sa se
identifice cu ele, a aduce propria experienta si propriile asociatii mentale si afective in
joc. Cand o persoand se identifica cu un loc spunem cd locuieste!’®. Si a locui este

2. Durell, Spirit of Place

13 Woolf, Virginia, To the light house

17 Schultz, Christian Norberg, Meaning in Western Architecture, Praeger, New York, 1975, p.433

175 Moore, Charles, Donlyn Lyndon, The place of houses, Hort, Rynehart and Winston, New York, 1974
176 Schultz, Christian Norberg, Genius Loci, p.59
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esential pentru a te simti confortabil si conectat cu ambiantul, pentru a apartine unui loc.
Este baza existentei umane.

Continuumul de spatii urbane definit de interactiunea dintre oameni si delimitarile fizice
ale materiei, despre care am vorbit in introducere, se regaseste intr-una din cele mai
sugestive ale sale forme urbane, in parcurgerea unei traseu — cale, ce te initiaza in
patrunderea si trairea ambiantei specifice a unui oras.

4.2.2. Studiu comparativ de trei trasee din Bergamo, Rimini, Venetia

A fi o cale intre destinatii si in acelasi timp un traseu polarizator sunt doud calitati
esentiale 1n definirea unei strazi ca Joc remarcabil si inconfundabil cu care interactionam
si rezonam atat de profund, ca locurile din orasele italiene ce s-au pastrat aproape intact
in forma medievald si renascentistd. Pentru a ilustra si analiza ipostaza devenirii unei
strdzi o cale, am conturat un studiu de caz comparativ a trei strizi — frasee, din trei
orage diferite din Italia: Bergamo, Rimini, Venetia.

Baza mea documentara o constituie un studiu'”’ bogat ilustrat si interpretat de Barned
Karen si Mary Gryfiin ce a constituit teza lor de master in arhitecturd in cadrul
Universitatii MIT: Cale, Loc, si Portal Acoperit. Studiul este o analiza comparativa a
celor trei strazi deja mentionate si a fost realizat in 1979. Multe din datele si starea
descrisd e cei doi autori de la MIT University s-au schimbat intre timp si este foarte
interesantd evaluarea modului in care aceste spatii urbane s-au schimbat si au evoluat
intr-o anumita directie, in cei 30 de ani care au trecut de la data cercetérii lor. Radiografia
realizata atunci cu multa sensibilitate devine un punct important de la care poti intelege
metabolismul mereu in schimbare al oraselor, tendintele si noile directii spre care
acestea s-au schimbat. Voi puncta, pentru fiecare caz in parte diferentele aparute in timp
si voi comenta in partea sinteticd a studiului de caz semnificatiile lor. Studiul mi-a
furnizat, in schimb, planurile oraselor, fatade, sectiuni, desfasurari ale spatiilor si schite,
pe care le-am preluat ca baza a propriilor mele interpretari. Acestea incearca sa releve,
prin explorarea locurilor si prin analiza lor comparativa, acele calitati specifice care dau
caracter ambiantului si inlesnesc oamenilor identificarea cu ele.

in continuarea cercetdrii este investigata ipostaza strdzii — cale — traseu, in vederea
desprinderii liniilor de ghidaj care pot ajuta la gandirea si concretizarea in proiectarea
cadrului spatial al strazii a unei ambiante unificatoare si in acelasi timp extrem de diversa
asemeni celei triite In strabaterea Via Gombito din Bergamo. Am cumulat acestui studiu
propria mea experientd acumulatd in vizita a doud din destinatiile alese integrand
analizei celor doi autori, propriile mele intuitii si interpretari. Arta de a crea o cale care
sd te conduca catre locuri diferite, dar si sa le lege intr-o unitate a unei experientei
coerente si unice este arta crearii unui traseu, a carui reguli si coregrafie pot fi invatate
din lectura strazilor ce apartin structurii urbane stratificate in timp a oraselor traditionale
europene. Pentru a explora calitétile locului am identificat trei trasee diferite ce strabat
trei orase situate in partea de nord a peninsulei italice: Via Gombito - Bergamo, Corso

177 Barned Karen, Mary Gryffin, Path, Place and, Cover, teza de master, MIT Press, Cambridge, 1979
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D’Augusto - Rimini si Ruga Degli Orefici - Venetia. Aceste trasee au fiecare un punct
culminant - locul si un spatiu de tip portal acoperit.

Palierele lecturii spatiului urban din cadrul studiului sunt alcatuite de cele trei
componente: cale — loc — portal, din cadru matricei spatiale conceptualizata de E.
White!78

Cele trei orase au evoluat in timp, forma lor urband existenta astdzi constd in
suprapunerea succesiva a straturilor de constructii si a modului de a le locui. Fiecare
strat corespunde, intr-un fel, ordinii anterioare. Relatia lor cu contextul si cadrul natural
este insa diferitd pentru fiecare in parte (fig.1).

BERGAMO RIMINI

Gravurd Bergamo D) “altri Tempi 1450

o - LR AN T

Taz

Orasul la poalele dealului Orasul la malul marii Orasul pe apa

4.2.3. Etape de studiu

Studiul de caz este structurat in trei etape:
1.  Etapa descriptiva — vor fi prezentate cele trei cazuri, relatia orasului cu contextul,
descrierea si lectura analitica a fiecarui caz in parte;
2. Etapa interpretativa — vor fi prezentate si comentate in paralel, cele trei cazuri,
pe trei paliere succesive de relationare:
- Relatia oras - traseu, scenografia orasului,
- Relatia cale - loc, scenografia traseului,
- Relatia cale - loc - portal, scenografia spatiului focal al traseului.
3. Etapa sintetici — concluziile vor prezenta sintetic cele trei tipologii extrase -
scenografii, trasee, relatii, spatii urbane.

Pentru a putea stabili cdteva caracteristici generale ale peisajului strazii, posibil a fi
aplicate / aplicabile in diferite tipologii de scenarii de alcdtuire a unor trasee,
caracterizate fiecare de specificul locului, al orasului, al oamenilor ce il locuiesc, in
cadrul acestui studiu de caz comparativ, accentul va fi pus pe:

178 A fost studiata in capitolul 2 al tezei, Scoala americand.
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= Scenografia si relatia cale/loc/portal pentru fiecare dintre cele trei trasee: Via
Gombito (Bergamo), Corso D’ Augusto (Rimini) si Ruga Degli Orefici (Venetia);

=  Modul de configurare spatiala si de articulare a relatiilor/secventelor din cadrul
traseelor;

= Scenografia spatiului ce constituie centrul traseului: Piazza Vecchia (Bergamo),
Piazza Cavour (Rimini) si Campo della Becarie (Venetia);

= Relatia dintre functiuni, activitati, practici sociale si structura fizica a spatiilor;

= [dentificarea caracteristicilor ce disting fiecare ambianta in parte.

1. Etapa descriptiva — cele trei orase — contextul spatial si istoric

Toate cele trei orase sunt situate in zona de nord a Italiei (fig.4.2) au dimensiuni similare
dar pozitionari diferite.

Bergamo si Rimini sunt la origine doud vechi castre romane dar au pozitii geografice si
evolutii istorice diferite. Rimini si Venetia au pozitii geografice similare dar au structuri
urbane complet diferentiate. In timp ce Bergamo si Rimini sunt structuri spatiale, in care
se poate distinge, in trama stradald, prezenta vechilor axe romane cardo si decumanus,
Venetia este complet diferita si unica atat in peisajul oraselor italiene cat si in peisajul
oragelor europene si mondiale. Desi toate trei au aspecte comune, ce caracterizeaza
imaginea si viata urband intensa a oraselor medieval renascentiste italiene, sunt fiecare
diferentiate de aspecte unice ce le conferd un puternic caracter propriu si identitate
(fig.4.3). Bergamo are o pozitie scenografica, ar putea fi caracterizat plastic bijuteria
medievald de pe dealurile Lombarde, Rimini este o statiune pe litoralul Marii Adriatice
a carei schimbare si evolutie este cea mai vizibila fata de cea descrisa de Barned Karen
si Mary Gryffin In 1979, iar ultima aria Rialto din Venetia este aria comerciald a
batranului oras ce isi pastreaza de la intemeiere aceasta destinatie.

Exercitiul analogic s-a bazat pe aceasta existenta, atat a criteriilor de similaritate, cat si
de diferentiere pe care cele trei locatii le au.

Fig. 4.2 Italia: Amplasarea celor
3 orase Sursa: Barned Karen, p.4
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VENETIA

BERGAMO RIMINI

Orasul la poalele dealului Orasul pe apa

Marea

Configurare introvertita/

Expansiunea constructiilor
labirint/ ascuns/ intors spre sine

Context scenografic
Dealul este fundal/ limita / spre mare/ dispersie /absenta
punct culminant dialogului cu apa

Fig. 4.3 Relatia Oras - context, Su
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BERGAMO

RIMINI

VENETIA

SIMILARITATI

relatie exceptionald cu cadrul | -
natural inconjurator -

forma urbana fizica puternic o
pastrata de-a lungul istoriei =
patrimoniu valoros

arhitectural si urbanistic
medieval si renascentist -
ambiantd preponderent intens

DIFERENTIERI
asezat pe panta unui deal
pozitie retrasa, scenografica
dealul este fundalul animatiei urbane
armonia dintre oras si topografie

trama ierarhizatd majora-minora
pastrarea aproape intacta a formei
vechi construite

atmosferi temperati, ambianta
invitanti, contemplativa

construitd =
culori i materiale inscrise =
mimetic peisajului ambiant -
dominanta pietrei naturale =

accentul pus pe viata publici -
petrecuti in exterior

evidenta intensi a locuirii
spatiilor si cladirilor -

statiune pe malul marii
configurare dispersata
lipsa dialogului cu apa
absenta relatiei oras - topografie

trama veche pastrata, radiala
o parte din fondul construit vechi
distrus si reinnoit in epoca postbelica

atmosferi deschisid, ambianti cu
variatii de la agitatie la pustiu

refugiu printre canale

pozitie introvertita
configurare intoarsa spre sine
armonie dintre oras si apa

trama de tip labirint
pastrarea formei vechi, dar o parte
aflata in curs de degradare

atmosferi contrastanti intre calm si
activitate, ambianta captivanti

Cadru existent — aspecte similare/aspecte specifice

Trasee studiate_ambiar

Bergamo (stinga) - Rimini (centru) - V
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1. Bergamo — Via Gombito — Piazza Vecchia - Palazzo Ragione

Orasul Bergamo este format din Citta Bassa si Citta Alta, acestea sunt legate de un
funicular care strabate distanta dintre ele Intr-un interval scurt de 5 minutes. Orasul de
Sus sau Citta Alta este amplasat pe panta colinelor Lombardiei. Topografia ascendenta
a orasului investeste amplasarea acestuia cu doua calitati deosebite. Prima este aceea a
dialogului relatiei jos — sus, in care dealul devine un fundal natural al profilarii vietii
animate a orasului. A doua este relatia sus — jos, in care orasul vegheaza cu serenitate
asupra deschiderii campiei Lombarde. Citta Alta are acea ambianta atemporala, de
anacronism protejat, specificd acestor locuri care par ca au ramas neatinse de
dezvoltarile urbane ale perioadei moderne: deplasarea auto, industrie, dispersie
necontrolata.

Primul traseu este coloana vertebralad principald din Citta Alta. Via Gombito pastreaza
urmele vechii axe decumanus romane si traverseazd intregul oras de sus. Strada
conecteaza doud noduri majore aflate la capetele sale. Jos se afld piata Mercato della
Scarpe, iar sus este Citta Della, vechea cetate medievala. inchisa circulatiei auto din anul
1960, Via Gombito este In mod particular adaptata ca scara si secventialitate circulatiei
pedestre.

Fig. 4.5 Secvente Spatiale: Piazza Vecchia — Mercato della Scarpe (sus) — Via Gombito (jos)
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Strada este un traseu medieval Ingust, marginit de cladiri cu 3 sau 4 niveluri, unele din
acestea au la parter functiuni comerciale (vezi fig.4.5). Aspectul intunecat si puternic
delimitat configurativ este balansat de contragerea si dilatarea din loc in loc a parcursului
prin mici alveole ale porticelor intrarilor in biserici sau piatete. Acest efect de contragere
si expansiune al spatiului, cat si usoara inflexiune in geometria sa si senzatia kinestetica
a ascensiunii dau un sens miscarii, coregrafiate in secvente mereu altele, dar legate intr-
o experienta unitara.

Punctul central al traseului — Piazza Vecchia - este subtil anuntat de reflexiile in soare
a granitului alb cu care este placata fatada Bibliotecii, intrezarite ca punct focal atunci
cand strada se curbeazd usor. Acestea anticipeazi, dar nu releva inca, principala
secventa spatiald a strizii. Traseul se domoleste si se deschide intr-o amplitudine
eleganta spre spatiul din Piazza Vecchia. In acest oras asezat pe deal, arta de a crea o
suprafatd plata, cu pavajul ei de caramida cu grija articulat, isi afirma intentional
prezenta si accentueaza efortul existentei unei astfel de expresii. Piazza Vecchia este
definita si limitata ca entitate spatiald, dar comunica prin spatiul acoperit cu arcade
(portalul) al parterului Palazzo della Ragione cu Piazza Duomo. Piazza Vecchia este
centrul laic al orasului, iar Piazza Duomo este centrul religios care dateaza din secolul
XIIIL Tmpreuni, cele doua formeazi ansamblul simbolic si istoric central din Citta Alta.
Fiecare spatiu are forma sa unicd, scara si definirea lui configurativa distinctd dar se
completeaza reciproc intr-un mod armonios si proportional.

Multiplicitatea definirii este una din cele mai puternice caracteristici ale spatiilor din
Bergamo. Agregarea acestor monumente in jurul unor spatii deschise inter-relationate
creeaza o experientd spatiala bogata si complexa.

Alternanta camerelor spatiale interioare si exterioare este maiestria articuldrii acestui

ansamblu. Acestea par apropiate ca scara tocmai prin interdefinirea lor reciproca. (vezi
fig.4.6)

Punctul culminant al traseului este I .i L‘—Lrﬂ \X )/
aceastd serie de spatii identificabile, \) e \
> \‘ e HE . )—4“\’

K .5 2

care se consolideazd si evidentiaza
unele pe altele.

.
Parterul marginit de arcade al Palazzo
Ragione face legatura dintre cele doua
piete contrastante ca ambianta. Piazza
Vecchia este spatiul social si cultural al
orasului, spatiul de intalnire, de
promenada, de petrecere a timpului liber,
in timp ce Piazza Duomo este spatiul de
reculegere si meditatie. Iniltimea
spatiului acoperit, proportionalitatea sa
remarcabila este ganditd sa lege cele
doua spatii ale pietei printr-un efect

Fig. 4.6 Monumentele ce mirginesc Piazza
Vecchia Sursa: Barned Karen, p.86
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spectaculos de transparentd al ecranului. Venind dinspre Piazza Vecchia se
intrezaresc nuantele de roz marmorat ale Bisericii Santa Maria Maggiore. Cand ajungi
sub portalul palatului, acesta te invitd la repaus prin atmosfera protectiva si invitatia
parapetului ce are rol de banca. Plastica spatiului este definita de contraste, lumina —
umbrd, spatiu deschis — spatiu acoperit — spatiul interior al monumentelor. Este un spatiu
de tranzitie dar si un spatiu in sine.

Dupa ce trece de Piazza Vecchia, Via Gombito urcd mai persistent cu acelasi joc de
contractie-dilatare spre punctul de final al sdu, vechea cetate medievala Citta Della. Sunt
si alte cai de a se ajunge aici. Alternativa acestui traseu este o serie complicatd de cai
secundare care ofera alternative mai putin spectaculoase de a traversa tesutul dens al
orasului.

Via Gombito este traseul de maxima intensitate a coregrafierii miscarii, pentru a obtine
efecte spectaculoase ale experientei spatiale prin claritate secventiald, de a ajunge in
Piazza Vecchia. Climaxul acestui traseu este dat de compozitia prin juxtapunere a
spatiilor pietelor centrale legate prin portalul acoperit al Pallazo Ragione. Desi gradarea
secventelor se face intr-un registru ascendent si variat, intregul traseu este perceput ca o
unica experienta.

2. Rimini — Corso D’Augusto — Piazza Cavour — Pescheria Buonamanci

Rimini are o rezonantd muzicald a numelui si totusi nimic din simplitatea si
ritmicitatea acestuia nu se reflectd in ambianta oragului. Rimini este un oras de
coastd frust si discordant, suferind de pe urma ravagiilor facute de
bombardamentele din cel de al doilea razboi mondial si de pe urma dezvoltarii
insensibile ulterioare ca statiune litorala. Orasul este dispersat printre ramasitele
castrului roman. Rimini isi Intdmpind vizitatorii cu o intensitate frenetica a
atmosferei care este stimulantd si exhaustivd, chiar in unele locuri
suprasolicitantd. Viata publicd in Rimini este un spectacol la care asistd o
multime de oameni ce accepta contradictia si haosul. Aceasta caracteristica este
reliefata si de strazile centrului istoric delimitate de cladiri postbelice, punctate
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de spatii neinspirate si coplesite de traficul auto ce domina si polueaza spatiul.
Confuzia creata de circulatia haotica pare, totusi, ca nu perturba viata petrecuta
in exterior a locuitorilor sai'™.

Aceasta este descrierea ce corespunde situatiei constatate de Barned Karen si Mary
Gryffin In 1979. Astazi dupa mai bine de 30 de ani, Rimini este cel mai schimbat dintre
toate cazurile studiate. Confuzia traficului din mijlocul centrului istoric a disparut.
Orasul s-a orientat spre o imagine deschisd si primitoare de brand turistic. Corso
D’Augusto a devenit predominant pietonal, permitand si deplasarea cu bicicleta si auto
ocazional. Traseul din Rimini, Corso, este axa decumanus a vechiului castru roman,
definitd de arcul triumfal Arco D’Augusto si de podul roman Ponte di Tiberio, la cele
dous capete ale sale. Intre aceste doud repere, strada leagi doui spatii publice majore:
Piazza Tre Martiri, a cirei bisectoare este si Piazza Cavour la care este tangenta pe latura
nordica. Traseul este mai usor sa il imaginezi decat sa il traiesti. Punctul sdu de pornire
este anuntat de arcul triumfal roman. Arco D’Augusto este elementul reper si de
identitate cel mai puternic al strazii. Corso D’ Augusto este o axa dreapta si platd, noul
pavaj din piatrd unifica intr-o singurd suprafatd continua intregul sdu curs. Mixitatea
stilurilor arhitecturale si continuitatea fronturilor comerciale o face aglomeratd si
nediferentiati in secvente.

Piazza Tre Martiri, unde se intersecteaza axele romane se percepe mai degraba ca o
largire a cursului strazii decat ca un spatiu in sine. Exista variatii mari n animatia strazii,
marimea fluxului de turisti, micro-evenimentele, spectacolele sau momentele de varf ale
zilei (orele dupd-amiezii de cumparaturi, de pranz, cind) fac sa varieze sensibil ambianta
strazii de la aglomerat sau aproape pustiu. Existd momente, in schimb cand se intampla
prea multe, in prea putin spatiu si chiar zona pietonald din Piazza Cavour se percepe ca
fiind aglomerata.

Piazza Cavour aflatd pe locatia forului
antic roman, se deschide dinspre Corso
D’Augusto intr-un mod mult mai putin
dramatic decat in Citta Alta. Volumetric
piata este un joc dezechilibrat intre scara
mai mica a cladirilor civile si scara
impozanta a celor publice. Discrepanta
existd atat intre gabaritele cladirilor cat si
tratdrile fatadelor din piata - teatrul
monumental construit la  inceputul
secolului XIX, palatele renascentiste de pe
latura vesticd si vechea piatd de peste
joasd si minorad. Relatiile dintre ele sunt  LATERI (TTTITSNES T BT fU T T G BV 72
intAmplitoare si formale. (vezi fig.4.8) I ORISECUCSIT XY

179 Scurta sinteza facutd de autor a descrierii orasului Rimini, Barned Karen, Mary Gryffin, Path, Place
and, Cover, teza de master, MIT Press, Cambridge, 1979
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Numeroasele trepte si platforme de intrare ale palatelor si teatrului constituie locurile de
stat si de intdlnire ale oamenilor din piatid. Ocazional, tot aici se organizeaza mici
spectacole. Fantana din spatiul pietei, in timpul zilei, este locul de joacd al copiilor si
statuia din bronz a lui Paul V amplasatd in centru un punct frecvent de polarizare.
Periodic, spatiul pietei este transformat in arie comerciala cu standuri si copertine. Cu
toate acestea, In Piazza Cavour nu exista un spatiu central. Datoritid proportiei sale
predominant lungi, spatiului ingust i lipseste punctul focal. Aceastd proportie il
transforma in strada, cu secvente pe parcursul parcurgerii sale pe directia lunga. Nici
una nu are rolul jucat de cele din Piazza Vecchia. Dar totusi, nici una nu este separati,
ci mai degrabi se defineste un singur spatiu. Portalul acestui loc este mica Pescherie
proiectata de Buonamici in 1747.

Pescheria se gaseste inseratd in frontul estic al pietei, aditionatd in adancime,
perpendicular pe latura lunga a pietei. Este alcatuita dintr-o suitd paraleld de 3 arcade,
ce extrudeaza un volum ingust si lung in grosimea frontului. Fatada baroca principala
spre Piazza Cavour este gandita ca un arc triumfal si este inspirata din arhitectura
Domului din Ravenna, unde Buonamici avusese o serie de lucrari anterioare. Pescheria
si-a pierdut rolul functional si oferd un spatiu mai retras pentru picnic, discutii, recreere
multimii din piatd. Totodata este o legatura dintre Piazza Cavour si tesutul complicat al
traseelor secundare din oras. Aria din spatele teatrului, un spatiu deschis folosit pentru
parcare, nu este nici contrapunct, dar nici o continuare a experientei din interiorul
pietei. Intorcandu-ne la Corso D’Augusto, acesta continui dupi Piazza Cavour spre
Ponte di Tiberio, se ingusteazd devenind pietonal pana aproape de pod, dupa care se
reintilneste cu circulatia intensd auto si a autobuzelor care fac legatura cu numeroasele
suburbii dezvoltate in afara zidului roman.

Fig.4.9 Rimini: secvente majore spatiale: Ponte di Tiberio — Corso D’Augusto — Arco D’Augusto
(sus) — Corso D’Augusto (tronsonul ingust) - Piazza Tre Martiri - Piazza Cavour (jos)
Sursa: autorul
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Traseul din Rimini este cea mai clara diagrama, o axa arhetipald ce conecteaza doud
puncte dar are o configurare geometrica in care repertoriul de marimi si relatii este mult
disparat. Este indiferent fatd de topografie si leagd o serie de spatii independente, prea
diferite, separate, care sunt relationate prin simpla aditionare; nu se interconecteaza si
consolideaza reciproc ca in traseul descris din Bergamo, Citta Alta.

3. Venetia — Ruga degli Orefici — Campo della Becarie — Pescheria

Ultimul traseu este situat in aria Rialto, a vechii piete de peste din Venetia. Nu voi
descrie orasul, fiind mult prea cunoscut, reper international si patrimoniu UNESCO, ci
ma voi concentra asupra acestei zone mai putin cunoscute a celebrului oras italian.
Aceasta arie este una din cele mai vechi agezari din insulele venetiene. Este punctul cel
mai inalt topografic al orasului; acum 500 de ani era punctul cel mai inalt si uscat.
Podul Rialto este elementul simbolic al acestei arii. In timp ce Piazza San Marco s-a
dezvoltat ca centrul politic si religios al Venetiei, in Aria Rialto s-au concentrat béncile,
punctele de schimb si comert. in timp, a crescut ca centrul financiar al orasului, o arie
bogati si strategicd. Aria comerciala Rialto dateaza din anul 1500. in anul 1514 a fost
distrusd de un incendiu devastator. Singurele edificii care au rdmas sunt Palatul
Camerlenghi, biserica Giacomo, cateva cladiri in jurul Pescheriei si palatul Querini.
Critica pentru supravietuirea financiard a orasului aceastd zona a fost reconstruita.

Traseul se afld in interiorul zonei pietei comerciale Rialto, situatd in aria convexa a
Canalului Grande, ce descrie o curba apropiatd de unghiul de 90° prin tesutul complex
si labirintic al orasului. Strada Ruga degli Orefici leagd Podul Rialto si piata Campo
della Becarie. Pe tot acest parcurs se desfasoara in timpul zilei o intensa activitate
comerciald. De la Campo della Becarie se ajunge la batrana Pesccherie ce priveste spre
Canal Grande, intr-o pozitie exceptionald, singura avansatd in linia sa, de a lungul
Canalului.

Imediat ce treci faimosul Pod Rialto, esti propulsat in aceasta arie si trebuie sa iti faci
loc printr-o zona ce pulseaza de viata si activitatea pietei comerciale. Densitatea
activitatii pedestre si a miscarii continue confera un caracter aparte cadrului construit
din aceasta parte a orasului. Activitatea dominanta este cea a pietei si standurile pietei
modeleaza spatiul, mascheaza cladirile si invitd oamenii sa se deplaseze in interiorul
spatiului intr-o miscare aleatorie. Structura fizica a traseelor si a cladirilor cedeaza fortei
freneziei activitdtii comerciale a pietei, lasdnd prin contrast aria abandonata si goala
cand aceasta se incheie.

Predominanta functionalid a pietei comerciale este intdritd de absenta unui singur
traseu, sau axa dominantd de strabatere a locului, in schimb sunt un numar de trasee
paralele dar si perpendiculare pe Ruga degli Orefici ce leagda Podul Rialto de spatiul
Pietei Camp della Becarie si piata de peste.
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Fig. 4.10 De stinga la dreapta: Sectiune prin Canal Grande si tipologia cliadirilor in aria Rialto
Sursa: Barned Karen, p.87

Desi fac parte din labirintul venetian au un caracter distinct. Aflate in partea convexa a
curbei canalului Grande, traseele si cladirile urmaresc directia perpendiculara pe canal
si apoi schimba unghiul, devenind perpendiculare pe cealaltd directie. Aceasta
configuratie dictata de topografia speciala a locului, dau senzatia de difuzie spatiala, in
contrast cu alte parti ale Venetiei (fig.4.10).

Zona adiacentd malului Canalului Grande, de la Loggia di Cavalieri la Rio della
Beccarie a fost candva deschisa publicului. Dar interventia in tesutul construit a
Fabbriche Nuove si a pietei de peste a restructurat intreaga zona intr-o serie similard de
spatii si galerii comerciale. Tesutul este repetitiv. Arcadele lungi ale cladirilor definesc
spatii acoperite longitudinale in care sunt distribuite standurile comerciale in asa fel
incat sd ocupe si sd intersecteze cat mai mult traseele posibililor cumparatori. Exceptie
facand cladirea Pesccheriei care se detaseaza si mica biserica San Giacomo, ingropatd
in aria dens construita a pietei comerciale, cladirile si spatiile deschise dintre ele sunt
dificil de perceput separat, ca volume si fatade, ele se contopesc in imaginea urbana
globala de piata. Piata San Giacomo se dezvaluie privirii in toatd deschiderea ei dupa
incheierea activitatii comerciale si disparitia standurilor ce inchid latura tangentd a
acesteia cu Ruga degli Orefici.

Dupa ce strabati dinspre podul Rialto intreaga piatd, treci prin Campo della Becarie si
mergand spre apa intalnesti clddirea vechii Pescheria in forma de “/ ““ care se incheie cu
un pavilion deschis si acoperit, pozitionat scenografic intr-un punct cu vizibilitate
deosebita spre ambele laturi laterale ale canalului. Tot aici se afld si un punct de
traversare al apei catre Sfanta Sofia. Spatiul este retras fatd de animatia ce preceda
traseul ajungerii in acest punct. Efectul spatial al Pescheriei este acela de surpriza, de
incantare deosebitd, aproape de senzatia descoperirii unui secret, unui lucru ascuns si
deosebit. Din pacate, functional spatiul nu ofera atractivitate pentru petrecerea timpului,
cafenea sau un loc de stat. in prezent, frumoasa clidire renascentisti este in continuare
nefolosita si amenintata de degradare.
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Spre deosebire de Bergamo (sau de piata San Marco) care sunt spatii de tip — scena, te
asteapta, te invitd sa asisti, traseul din aria Rialto ofera o imagine a fundalului vietii
urbane, a spectacolului din culisele scenei urbane. Caracterul spatial este unul difuz,
secventele sunt simultane, nici una nu domina clar. Locul este dominat de functia pietei
comerciale iar toate celelalte, spatiile deschise si cadrul construit, i se subordoneaza.

2. Etapa interpretativa

in aceasta etapa a studiului comparativ vor fi prezentate si comentate in tandem, cele
trei cazuri, pe trei paliere succesive de relationare:

= Relatia oras - traseu, scenografia orasului (fig.4.12);

= Relatia cale - loc, scenografia traseului (fig.4.13);

= Relatia cale - loc - portal, scenografia spatiului focal al traseului (fig 4.14).
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Fig. 4.14 Relatia Loc - Portal, scenografia spatiului focal al traseului
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_Relatia oras - traseu, scenografia orasului

Sistemul de cdi, prin urmare, exprima optiunile de miscare ale
omului, gradul de intindere al lumii sale. Traseele divid
mediul in arii mai mult sau mai putin cunoscute'.

Traseele sunt imaginate, de reguld, ca avand un inceputuri si un sfarsituri, locuri de la
care sd plecam si locuri in care sd ajungem. Dar mai mult decat a fi doar canale de
miscare, traseele au potentialul, atat prin definirea lor, cat si prin evenimentele intalnite
de a lungul lor, sa isi asume un caracter propriu. Pentru fiecare caz studiat in acest
demers analogic existd un traseu sau o retea de trasee care structureaza aceastd abordare
a intelegerii locului.

In cele trei orase, semnificatia traseelor este diferitd in scenariul urban: Bergamo e
captureaza lent, Venetia forteaza implicarea si Rimini te directioneaza.

Primele doua trasee, Via Gombito si Corso D’Augusto sunt similare ca diagrame,
amandoua descriind una din cele doua axe ale castrelor romane (axa decumanus) dar
scara si topografia le diferentiaza ca experienta. Cadrul construit din Bergamo este dens,
stratificat si conservat in forma evolutiei sale istorice, cel din Rimini suferit distrugeri
in timpul celui de-al doilea Razboi Mondial si reconstruire in perioada postbelica; este
o relatie continua si controversati vechi - nou.

Via Gombito este o calea care leagé cele doua intrari majore in orasul fortificat. Strada
este un intreg secvential, o continuitate a episoadelor scenografice legate intr-o derulare
unitard a unei singure experiente. Secventele spatiale sunt integrate si imaginate intr-un
crescendo spre punctul focal al traseului si apoi spre destinatia finald. Scara umana a
cadrului configurativ si ritmul acestuia te captureaza lent. Spatiile ti-se dezvaluie treptat,
traseul are inflexiuni ce dezviluie anticipat un punct asteptat si anuntat mereu altfel,
urcd usor, in fata ta se intrezaresc straluciri ale fatadelor, fiecare efect este coregrafiat
pentru intensitatea senzatiilor deplasarii pe jos.

in Bergamo, Citta Alta scena urbani este creati, ganditi in detaliu, pregititi si
exista o atmosfera ticuta a asteptirii spectatorilor.

in Rialto, Venetia, prin contrast esti propulsat in interiorul actiunii si te lasi cuprins si
condus de aceasta fervoare a ariei pline de miscare si viata. Densitatea activitatii pedestre

si a migcdrii browniene definesc caracterul aparte al acestui /oc.

Spre deosebire de Bergamo, scena urband eleganti care te asteapta sa te
primeascéd, aria Rialto este o invitatie in culisele scenei urbane, la spectacolul
ascuns, plin de viati, informal si tensiune al partii neregizate.

Predominanta functionald definita de activitatea pietei comerciale disipeaza traseul unic
intr-o retea difuza, o retea multipla de posibilitati, canalizata de dispozitia standurilor
comerciale si amplasarea lor avida in a capta cat mai multe fluxuri.

80 Norbert-Schultz, Cristian, Existence, Space and Architecture, Praeger, New York, 1971, p.23
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Traseele si spatiul urban din Rialto se contopesc intr-o experientd unitari, intensa,
tumultoasd a unui singur Joc care ce culmineazd cu locul retras si distinct al
pavilionului vechii piete de peste. Pescheria, prin pozitia sa avansata fata de linia de mal
a Canalului Grande este un punct de belvedere unic al orasului, a carui descoperire
devine un contrapunct al experientei pietei.

Traseul din Rimini, puternic marcat de fragmentele romane, arcul si podul, transmite cel
mai mult o experientd deschisa. Orasul este presarat printre fragmentele romane si cele
ramase in urma distrugerilor. Reconstruit masiv in perioada post belica intr-o maniera
mai putin sensibild fata de trecutul istoric, orasul a pierdut o parte din semnificatia
continutului sau fizic.

Dintre toate cele trei, Rimini este indiferent fati de topografia terenului. in Venetia
existd o tensiune tot timpul intre pamant si apa, in Bergamo panta abrupta a dealului este
un suport si o limita afirmata, in Rimini orasul se intinde catre apa dispersat fara a stabili
un dialog vizual si functional cu marea. Axa principala Corso D’Augusto strabate
centrul istoric Intr-o dispozitie simetricd si rectilinie fatd de acesta. Desi mobilitatea
traseului s-a schimbat fata de acum 30 de ani, devenind o promenadd, lipseste
dramatismul, gradientul perceptiei si anticipatia atat de fin orchestrate de Via Gombito
in Citta Alta. In Rimini, scena urbani este deschisa, se poate citi intr-o singura privire,
spectatorul asteptand o variatie mai puternica pentru suscitarea si mentinerea interesului
pe toatd lungimea parcursului. Desi este coerenta, i lipseste complexitatea.

Concluzii: Toate cele trei trasee sunt integrate si definite in relatie cu caracterul orasului
din care fac parte, au un caracter propriu dat de densitatea elementelor care le definesc
(vezi fig.4.12):

1. Via Gombito este relationat topografiei si locurilor din interiorul séu, transformand
functia miscarii si a conexiunii intr-un episod unitar cu caracter propriu.

2. Corso D’Augusto este puternic identificat structurii axei romane, directionand si
punctand prin locurile sale un canal continu al miscarii oamenilor, evenimentelor,
activitatilor.

3. Aria Rialto se percepe ca un loc unitar, definit prin functiunea sa, reteaua difuza a
traseelor si delimitarile acestora fizice sunt subordonate desfasurarii activitatilor
pietei comerciale.

Elemente de indentitate — traseu medieval (Bergamo), arc
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_Relatia cale — loc, scenografia traseului

Tranzitia de la cale la loc reprezinta dihotomia bazica a formei urbane. Norbert — Schultz
0 numeste tensiune dintre centralitate si longitudinalitate'S’. Aceasta tensiune este
rezolvata prin aranjamente formale si puternice. In cele trei cazuri studiate relatia dintre
traseu — cale si loc (piata) este rezolvata de doua tipare:

1. Relatie directa intre douad elemente puternice (Bergamo, Rimini)

2. Relatie indirectd intre elemente egale (Rialto).

in Bergamo si Rimini pietele se deschid spre strada dominanti pe latura scurti adiacent
acesteia, stabilind un raport direct vizual intre calea majora si spatiul central al
traseului.

in zona Rialto, pietele San Giacomo si Campo della Becarie sunt parte a traseului si se
deschid simultan, nici traseul, dar nici locul nu domina.

Diferenta intre Bergamo si Rimini este datd de modul de anuntare al /ocului in cadrul
traseului. In Bergamo, Biblioteca cu fatada sa de granit alb, in contrast cu umbra zonei
inguste, este elementul aflat in zona de vizibilitate maxima a inflexiunii traseului, din
ambele directii ale sale. Reflexiile puternic solarizate ale granitului anticipeaza un spatiu
deschis care se percepe doar in momentul ajungerii in dreptul pietei. Aceasta tensiune si
incitare a privirii pregateste efectul spatial al pietei care se amplifica prin amplitudinea
si suprafata sa pland, in contrast cu panta strazii. Cealalta latura paralela cu traseul este
un ecran transparent: portalul.

Fig. 4.17 Moduri de compunere a spatiilor traseului si contrastul luminid/umbra:
juxtapunere (Bergamo_stanga), aliturare (Rimini, centru) infiltrare (Rialto, Venetia, dreapta)

8 Norbert-Schultz, Cristian, Existence, Space and Architecture, Praeger, New York, 1971, p.26
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in Rimini, lipseste acest element de anticipatie, Piazza Cavour se deschide direct privirii
si poate fi cititd in totalitate. Proportia sa alungita face ca spatiul sa invite la parcurgere
si nu la repaus.

_Relatia cale - loc - portal, scenografia spatiului focal al traseului (fig 4.14).

Structura si caracterul traseelor si a spatiilor deschise din cele 3 cazuri studiate,
creeaza diferite ambiante in care se pozitioneaza portalul acoperit.

Specificitatea fiecarui ambiant descris este ilustrata si intaritd de modul de articulare
spatiald a portalului cu locul si cu traseul — cale.
Sunt trei atitudini diferite (vezi fig.4.16):
1. Bergamo — transparentd, portalul este un spatiu de tranzitie intre doud
ambiante dar se afirmd puternic ca un spatiu in sine, cu o ambianta proprie;
2. Rimini — inserare, portalul este inserat, adaugat in fanta ingusta a unui front
continuu si defineste relatia cu spatiile secundare din tesutul urban, e o
prelungire, o trecere;
3. Venetia — orientare, portalul are o pozitie separatd, distinctd, de obiect unic
care marcheaza un punct de vizibilitate exceptionald.

Toate cele trei trasee sunt tipologii diferite de compunere a spatiilor, de articulare si

structurare a elementelor specifice (fig.4.19):

1. Via Gombito este un traseu compus din spatii juxtapuse, puternic afirmate ca
identitate si ambianta, dar ierarhizate si legate prin elemente comune.

2. Corso D’Augusto este un traseu compus prin aldturarea spatiilor, fara elemente de
articulare intre acestea, relatia cursiva si directa predispunand la distribuire, trecere.

3. Aria Rialto este un traseu difuz — retea, cu elemente egale, neierarhizate, dar legate
printr-o serie de elemente de filtrare (in principal, arcade acoperite) care confera
spatiului senzatia de suctiune/difuzare. Dirijarea culmineaza cu efectul surpriza al
spatiului de panoramare.
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3. Etapa sintetica

Obiectivul principal al acestui studiu comparativ a fost invatarea unui mod de a privi,
intelege si imprumuta. Adesea, in crearea unui nou design al spatiilor urbane si
arhitecturale, imagini ale locurilor dar si conditionari ale existentului sugereaza multiple
posibilitati de evolutie a acestuia. Dar, uneori este dificil sa stii dacd o forma este
apropiata contextului sau nu, si daca este, ce calitati specifice transforma un concept de
proiectare intr-un mediu construit care sa capete calitatea de loc.

Conceptul care a sustinut firul logic al demersului analogic abordat este cautarea
coincidentei dintre cale si loc. Acesta a oferit un suport de a exersa un mod de intelegere
a spiritului locului.

Metodele de observatie folosite, diagramele si cartogramele, analizele fotografice, fac
parte din abordarea mai largd a tezei de a privi si gandi o strada ca un loc.

in aceasta ultima parte sintetica a studiului de caz, voi delimita acele criterii de abordare
a designului spatial in care calea si locul coincid, converg si creeaza spatii.

intelegerea si evaluarea diferentelor dintre cele trei cazuri studiate, au dus la enumerarea
unei bogatii de mijloace specifice ce au modelat acest demers de convergere dintre cale
—loc.

In cadrul cercetirii prezentate coincidenta dintre cale §i loc este realizatd intr-un singur
caz: porticul palatului Ragione din Bergamo.

Fig. 4.19 Cale — loc - portal: transparenta (Bergamo), inserare (Rimini),
sursa:autorul

Fig.4. 20 Plastica specifica oraselor italiene: materiale, texturi, culori sursa:autorul
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4.2.4. Sinteza studiu de caz:

1. Calea este gandita ca un cdmp de posibile trasee, si nu unul singur-
canalizat/dirijat;

2. Aceasta difuzie in camp trebuie gandita ca o libertate a alegerii si diferentierea
distincta prin perceptii diferite a traseelor alternative, de cel cu scenografia cea
mai spectaculoasa;

3. Transparenta are multe valente:

e avedea, surprinde mici fragmente (gradare, stimul al perceptiei)
e aavea o diversitatea a vignetelor care decupeaza privelistile
(complexitate)

e perceptia simultand a volumului construit dar si a transparentei
ecranului'®?;

4. Continuitatea spatiilor este asiguratd cel mai bine de trecerea intre ele la acelasi
nivel;

5. Corespondenta vizuald a dimensiunii spatiilor, gdndirea camerelor spatiale
interioare ca pozitivul negativului reprezentat de spatiile exterioare din jur'®?

6. Existenta unor conectori spatiali “prin”, “pe langa”, “peste”, “pe sub”, ce ne
permit sa constientizam distinctii si diverse experiente ale locurilor pe parcurs;

7. Punctarea secventelor traseului, prin efectul contragere-dilatare a spatiului
rezultat in urma varierii sectiunii transversale, in diverse moduri, ofera claritate,
ritm si varietate.

8. Subtilitatea tranzitiei intre spatii diferite: interior — exterior acoperit, inchis,
semiinchis, deschis — exterior;

9. Contrast: lumina — umbra, ingust — larg, cdmp continuu — detaliu;

10. Filtrarea luminii 1n spatii.

Fig. 4.21 Filtrarea lum in spatii — transparenta ecranului, proiectare pe fundal (Bergamo),
decupaj, delimitare (Rimini), combinarea surselor: zenitala si prin portice — efect de difuzie,
dematerializare (Venetia)

182 Portalul din Bergamo, este un ecran de inchidere al spatiului transparent, pastrarea legiturii vizuale
cu biserica Santa Maria Maggiore este incitanta si linistitoare in acelasi timp.
'83 Vezi aliturarea monumentelor si legiturii spatiale existente in ansamblul central Bergamo.
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VENETIA - ARIA RIALTO

Ambianta orasului

Scena urbana

Tipul de compunere a traseului

scenografia traseului

Tipul de relatii

cale-loc-portal

Orasul care
te intimpind

Scena este pregitita,
induce un simt tacut
al agteptarii si te
captureaza lent

.I]ﬂ--.._-- —————

v

B Reper <=»>Traseu [JLoc i iPortal

Secventialitatea ca intreg

Traseul format din episoade integrate si
imaginate ca o unica experienta

Cale intre destinatii dar si traseu polarizator

Compunere traseu
- ascendentd, inflexiune
- definire configurativa
- contragere/dilatare

Relatii intre spatii
- juxtapunere

- simultaneitate

- tranzitie

- camere spatiale

Expresie plastica

- transparenta ecranului
- contrast lumina/umbra
- contrast lucios-mat

- filtrarea luminii in
spatii

Orasul care
te directioneazd

Scena este deschisa,
poti participa sau
raspunde cu
indiferenta

D T e 1S

Un canal de miscare

Traseul axial, rectiliniu, puternic, canalizant

Necesara diversitate si variere a secventelor

Compunere traseu

- liniaritate, planeitate
- simetrie, directionare
-“citire” totala

Relatii intre spatii

- alaturare, aditionare
- relatie directd

- inserare, integrare

- autonomie spatiala

Expresie plastica

- disparare

- lipsa conectorilor
- dezechilibru
volumetric

Orasul care
forteazd implicarea

Culisele scenei
urbane si spectacolul
lor intens, informal,
seducator

«- B
Ii |_\,|.|---n..,.

Magnetizare prin functiune

Retea difuza orientatd spre un punct culminant

Dominanta functionala si efectul surpriza al
unui punct de panoramare exceptionala

Necesara o functiune a punctului culminant

Compunere traseu

- dominanta topografiei
- determinare
functionala - retea,
orientare

Relatii intre spatii

- difuzare/suctiune

- infiltrare, dirijare

- paralelism, ierarhizare
- orientare, surpriza

Expresie plastica

- ritm, repetitie, cadenta
- multiplicare, decupaj

- dematerializare prin
filtrarea luminii

Tabel 4.2 Cadrul sintetic: tipologii de scenografii, trasee/relatii, plastica spatiului
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4.3. STUDII DE CAZ (IT)
4.3.1. Strazi si ambianta: exemple si comentarii

Adesea experienta pozitiva sau negativa a celorlalti devine o baza referentiala a propriei
noastre experiente. Poate ca in nici un alt domeniu, mai mult decat in urbanism, nu se
reflectd mai pregnant faptul ca experienta globala in extinderea sau regenerarea oraselor
trebuie documentata si cercetata cu atentie, dar rezultatele trdirii altora trebuie adoptate
si recalibrate specific unui loc si oamenilor lui.

Fig.4.22 Passeig de Gracia, Barcelona: Imagine urband identitar iconica
sursa:www.artonfile.com

Am ales sd prezint un tur virtual al unor strdzi existente, speciale prin ambianta lor, din
orase europene cu un inalt standard de calitate al vietii, cu intentia de investiga si observa
parametrii ce pot defini calitatea in designul urban al peisajului stradal. Prima oprire este
la Barcelona unde vom strabate unul din cele mai largi bulevarde din lume Passeig de
Gracia. Alegerea acestui exemplu a fost ganditd pentru relevarea unei trasaturi
definitorii ce consacra pe scala valorica acest bulevard: identitate si imagine iconica.
Aceasta deriva atdt din prezenta fronturilor punctate de arhitectura de valoare
exceptionald (celebrele realizari ale arhitectului catalan Antonio Gaudi) si arhitectura
noua de calitate, cat si din echilibrul perfect acordat scarii umane in definirea proportiilor
spatiale ce definesc secventele prospectului sau transversal. Relatia dintre litimea
spatiului, coronamentul arborilor si inaltimea cladirilor ce marginesc acest bulevard, e
proiectata in asa fel incat sd creeze senzatia de culoar protejat, aproape de atractiile
oferite de vitrine, ferit de zgomotul traficului, dar totusi cu vizibilitate bund asupra
intregului ansamblu. Ambele caracteristici confera trecatorilor un sentiment de traire
estetica si confort.
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receptat

Fig.4.23 Passeig de Gracia: Comparatie dintre imagine reald/receptatd sursa:www.artonfile.com

Desi reprezentativ la scara orasului, distribuirea echilibratd si moderatd a activitatilor
comerciale, de alimentatie publica si culturale, pe parcursul sau, creeazd o atmosfera
relaxata si deloc aglomeratd, de salon urban de lux accesibil tuturor.

Un exemplu de strada comerciala unicd prin simbol si caracter este Rue du Muffetard
din Paris. Strada este cunoscuta parizienilor si nu numai, datoritd constituirii sale ca
scend de desfasurare a multor actiuni din romanele lui Honore Balzac. Este de fapt o
veche strada lunga din perioada romana, cu un traseu ingust ce descrie o curba larga,
usor ascendentd ce variaza si mentine interesanta perceptia traseului. Acesta se schimba
subtil, In secvente marcate de puncte de reper. Fronturile sunt continue, cu deschideri
inguste la strada, ceea ce face posibild prezenta unor diverse si numeroase mici magazine
sau bistrouri, la parter. Spatiul strazii este comun pentru toate modurile de deplasare, cu

Fig.4.24 Rue du Muffetard, Paris: Strada eroilor din romanele lui Honore Balzac, caracter si identitate
culturald in imagine urband, sursa: www.artonfile.com
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real receptat

Fig.4.24 Rue du Muffetard: Comparatie dintre imagine reald/receptata sursa:www.artonfile.com

unic sens pentru cel auto, existand si locuri de parcare in lungul trotuarului pe o singura
latura. Parcurgerea acestei strazi se transformd intr-o simfonie a simturilor, in care se
amesteca culorile vitrinelor, tarabelor cu maruntisuri si aromele cafenelelor.

Expresia plastica a acestui spectacol este sugestiv redata de un artist pe panza sa.

Un alt exemplu ales, de data aceasta, pentru minunata valorificare a cadrului natural dar
si pentru conformarea volumetric — spatiald deosebitd ca geometrie si secventializare,
este o stradd mixta intr-un mic oras german, Staufen numitd Breisgau. Strada are un
traseu gandit si relationat direct cu peisajul natural valoros al orasului, spre care de altfel,
se deschide relevand drept capat de perspectiva dealul vechii cetati. Cursul strézii are
inflexiuni ce induc dinamism si gradare a efectului surpriza reprezentat de privelistea
catre cetate. Arhitectura este marcatd de specificul local ceea ce conferd spatiului un
caracter distinct, inconfundabil. Cu toate ca se afla in centrul unui oras cu atractivitate
turistica exista o balanta atent aleasa intre rezidenta si celelalte functiuni. Peisajul acestei
strazi surprinde prin extraordinara varietate exprimata prin multiple modalitati.

Fig.4.25: Breisgau, Staufen, Germania: Orientare spre peisaj in imagine urband sursa: W.Brandl

Urmatorul exemplu este o strada rezidentiala din Rotterdam, Olanda, tara care a acordat
politicilor urbane de locuire o importantd deosebitd. Strada se numeste Graaf Floristrat
si e un traseu diagonal intr-un tesut rezidential, care la nivel local este cunoscuta
totodata, ca legatura mai scurta intre doud puncte de interes ale zonei.
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Fig.4.27 Graaf Floristrat, Rotterdam: Reper si Elemente de identificare in imagine urband sursa: W.Brandl

Strada are un element distinct de identificare, modul asimetric de parcare, pe o latura in
lungul, pe cealaltd, perpendicular pe latura trotuarului. Aceastd asimetrie si prezenta
unei plantatii mature de aliniament dau dinamism si o atmosfera aparte peisajului strazii.
Trotuarele sunt largi de 5 metri si sunt amenajate cu rasteluri de biciclete, iar in fata
intrarilor la locuinte, cu banci sau ghivece de flori. Micile detalii domestice indicd o
apropiere afectiva a spatiului strazii de catre locuitori. Fronturile continue de cladiri au
inaltimea de 4-5 niveluri si desi au o arhitectura diferita existd elemente unificatoare ale
imaginii, constituite din folosirea acelorasi materiale, culori si acelasi raport plin-gol in
fatade. Predomina rezidenta, punctatd de functiuni ca: mic hotel, studiouri de artisti,
magazin specializat de accesorii pentru petreceri costumate. Este un exemplu
compozitional de unitate prin diversitate, de simplitate si totusi diferentiere sensibila a
imaginii urbane, specificd unei zone de locuinte colective de densitate medie.

Ultimul exemplu se situeaza in aria deosebit de studiata si comentatd a modelelor scolii
de urbanism din Anglia. Turul virtual se incheie in spatiul strdzii Doneirale din Londra.
Strada face parte dintr-un tesut regulat, de tip cartezian, ce face legatura dintre o artera
importantd a zonei si rau, langa stadionul Fulham. Doneirale Street are un prospect
transversal total de 18 metri, trotuare de 2 metri si locuri de parcare in lungul strazii pe
ambele laturi. Ca si functiune este exclusiv rezidentiala, cu case tip si gradini de fatada
pe o adancime de 2 metri fata de aliniament, ceea ce permite o personalizare a acestora
mai discreta decat in cazul celor de 3 metri. Desi arhitectura tipizata a caselor ar putea
induce monotonie, acestea sunt in acelasi timp, diferentiate prin culoare si mici detalii
ale intrarilor, dar unificate prin constanta materialelor si texturilor. Coronamentul bogat
al copacilor dispusi in plantatie de aliniament pe strada si micile amenajari individuale
ale locuintelor, personalizeaza intr-un mod fericit ambianta acestei strazi si o distinge ca
perceptie din masa unui grid de strazi asemanatoare ca tipologie si functiune, aflate in
vecindtate. In fapt, Doneirale este un reper la nivel local, traseul ei constituie alternativa
cel mai des aleasa de rezidenti pentru a strabate aceasta zona in dorinta de a se plimba
pe malul raului aflat in proximitate.
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Fig.4.28 Doneirale Street, Londra: Unitate si diversitate in imagine urband sursa:Vicky Bennet

4.3.2. Sinteza caracteristicilor comune ale strazilor analizate

Perceptia si trdirea peisajului strazii sunt construite in cadrul conceptului de miscare.
Orasul nu este un cadru static, oamenii se misca in interiorul séu si e perceput aflandu-
te In miscare. Mare parte din studiile recente in profesiunea noastra s-au axat pe moduri
de deplasare si influente diferite ale acestora asupra perceptiei peisajului strazii.
Lynch(1960), Cullen (1971), Gehl (1987), Rapoport(1990), Alan Jacobs (1993) si altii
considera deplasarea pietonala ca modul cel mai bogat in informatie de experimentare a
spatiului strazii. Azi se pune accent in designul urban al spatiilor publice pe proiectarea
unor trasee care te ispitesc sa le parcurgi mergand pe jos, sunt sigure, confortabile si
faciliteaza acele mici contacte sociale de la care stau la baza vitalitatii vietii publice a
orasului. Atat in practicd cat si in teorie exista o continud explorare si experimentare in
descoperirea calitatilor necesare ce determind un mediu urban si devina sociabil si
pozitiv receptat ca ambianta.

Care sunt caracteristicele comune ale strazilor prezentate? Analiza comparativd pe
criterii similare, releva o serie de calitdti comune ale tuturor exemplelor de mai sus:

1. Accesibilitate, mobilitate, conectivitate

in toate exemplele existd variate moduri de deplasare (pedestrd, cu bicicleta, auto) cu
accent principal pe mersul pe jos. Trotuarele permit deplasarea pietonald confortabila si
in sigurantd, dar sunt prevazute si locuri de parcare si stationare auto si biciclete. Strazile
au legdturi bune cu contextul invecinat si sunt totodata, traseu polarizator dar si cale
intre destinatii.

2. Lizibilitate

Spatial strazile exemplificate sunt usor de inteles celui care le parcurge prin calibrarea
atentd a cantitdtii de informatie din campul vizual perceput cu mentinerea stimulului in
timpul deplasarii pe tot parcursul spatiului. Din aceasta perspectiva lizibilitatea este o
functie ce optimizeaza atat continutul cat si accesibilitatea informatiei transmise, in asa
fel incat prea multa sau prea putind informatie o compromite. Cadrul fizic al strazii este
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rapid comprehensibil cand sunt contururi clare si ferme (fronturi adesea continue).
Existd o pondere echilibratd intre elementele armonizante ce dau simplitate si
continuitate vizuala si elementele de diversitate ce fac un mediu — fird a derapa spre
haotic - mai lizibil si intrinsec stimulativ fata de unul in care toate vederile sunt similare.

3. Caracter si atractivitate

Fiecare exemplu este inconfundabil ca imagine urbana si caracter. Recognoscibilitatea
este o calitate esentiala In componenta identitdtii unui spatiu urban in cadrul orasului.
Acest lucru este definit atat de componentele fizice (detalii specifice, stilul, tipul de
vegetatie, materiale, texturi) cat si de componentele mobile ale acelui loc (activitati
specifice, mod de viata, atmosfera si spectacolul strézii). Strazile exemplificate au o
arhitectura distincta si micro-elemente ce exprima cultura locului.

4. Vitalitate urbanda

Ritmul vietii urbane difera in exemplele studiate in functie de caracterul zonei urbane in
care sunt situate. Dar in toate cazurile dinamica vietii publice este una pozitiva. Animata
si extrem de diversd prin mixitate sociald si interactiune umana in cazul celor situate in
zonele centrale sau de interes ale orasului (Passeig de Gracia, Rue du Mufetard, Staufen)
si sociabila in cele situate in arii rezidentiale (Graaf Floristrat si Doneirale Street).
Oamenii si-au Insusit spatiul fiecareia din aceste strazi si asta reiese din popularitatea
turisticd castigatd a primelor trei si din personalizarea discreta a spatiului intermediar
dintre locuinta si strada in cazul ultimelor doua.

Metamorfozarea spatiului urban al strazii Intr-un /oc In care oamenii iubesc sa trdiasca
este, de fapt, generarea unei ambiante urbane propice. Ambianta distinctd creata la
nivelul pedestru al peisajului strazii este o mediere intre imaginea si vitalitatea orasului.
Prin vitalitate urbana intelegem calitatea si nu cantitatea timpului petrecut de oameni In
spatiile publice. In acest capitol studiul a analizat complex modalititile existente ale
ambiantei in oras si designul urban din perspectiva intensificarii pozitive a experientei
parcurgerii pe jos a orasului si a credrii unui cadru propice de interactiune umana.

De-a lungul istoriei urbanismului a existat o constantd preocupare in studiul modelelor
ca forma bazica de organizare, fie ca este relationata de gridul strazilor sau gridul
functional. in designul urban contemporan, modelele (tiparele) sunt primele considerate
in experienta esteticd urband. Principala preocupare este de a grupa elementele
designului urban intr-un mod, conceput astfel incat simpla observare a lor sa fie
suficienta pentru a le identifica.

Aceastd grupare de elemente se numeste in design urban secventi vizuald'®*. Secventa
este definitd ca o succesiune logica de elemente legate printr-o relatie de solidaritate,
care debuteazda atunci cdnd apare un nou termen, fard antecedente in secventa
anterioard si care se termind cdnd un alt termen constitutiv existent nu este perpetuat'85
(Roland Barthes).

18 Eftenie, Mariana — Conceptie si proiectare in urbanism prin considerarea utilizatorului — receptor
ca factor de referinta, Editura Universitara lon Mincu, Bucuresti, 2002, p.58
135 Ibidem, p.58
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Secventele sunt o ritmicitate a succedarii, in cadrul unui parcurs a unei suite de elemente,
densitati de evenimente si activitati percepute diferit de fiecare dintre noi in functie de
capacitatea de evocare sugerata, de viteza si de modul cu care ne deplasam.

Secventele programatice sunt instrumentele construirii, in designul urban al spatiului
estetic-configurativ, a echilibrului dintre coerentd si complexitate, notiuni definite in
cadrul primului capitol. Cu alte cuvinte, un traseu, parcurs al unei inlantuiri de spatii
urbane, trebuie gandit prin ordonarea si ierarhizarea importantei secventelor dar si prin
articularea dintre aceste prin elemente de contrast care induc orientare si stimul vizual.
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Capitolul 5
DESIGNUL URBAN AL STRAZII CONTEMPORANE

INSTRUMENTE. METODE. IPOSTAZE

5.1. STRADA COMPONENTA A SISTEMULUI URBAN

Strada este o componenti a sistemului urban. Nu existd notiune abstracta de strada fara
un oras in jurul ei. Spatial, strada este in intregime definita de cladirile care o marginesc.
Cu toate acestea orice stradd functioneazd in cadrul unui sistem de drumuri care
structureaza toate tipurile de trafic in interiorul orasului ca intreg.

in concluzie, designul strizii trebuie si acopere un registru care porneste de la cel mai
mic detaliu al spatiului construit sau al spatiului amenajat pana la gandirea unui plan
care distribuie si prioritizeaza functiunile unei strazi. Iar aspectul central al designului
strazii este intotdeauna acela al dublului sens al partajarii (sharing) si al adunarii.

Codurile nescrise de practici ale strazii sunt o mediere intre cumulul de practici instituite
ca obisnuinta in timp si legea impusa. Aceasta mediere este diferitd pentru fiecare cultura
in parte: la francezi existd reprezentanti locali care protesteaza impotriva regulilor, la
japonezi regulile legale nu se negociaza. Functionarea unei strazi depinde de crearea
unui set de reguli pe care toti jucatorii sa il accepte. Desi sunt depuse eforturi constant,
negocierea si concilierea complexitatii de interese care sunt angrenate in functionarea
unei strazi este inca dificila.

in esentd, dupa Francois Archer'®6, orasul ofera doua resurse primare:

1. Resursa cantitativa, cea a unui numar larg care da forta si permite economii de scara.
2. Resursa calitativa, care in mod particular, deschide o cale catre ceea ce americanii
numesc serendipidity, adica gasirea neanticipatului, a ceea ce nu te astepti.

Specializarea functionald in industrie sau in urbanism exploateaza, in principal doar
prima resursa, cea a numerelor. Astazi, totusi, intr-o societate mult mai complexa unde
inovatia si creativitatea joaca un rol extensiv, noile modele ale performantei exploateaza
cea de a doua resursd, potentialul schimburilor neprogramate, intalnirilor neasteptate
care ofera sansa de transfer a ideilor si tehnologiilor.

in acest context, virtutile strizilor multifunctionale si multisociale sunt redescoperite,
pentru cd acestea sunt locurile frictiunii sau chiar a confruntarii cu celalalt.

Aceasta nu inseamni ci nevoia de specializare functional a disparut complet. in multe
cazuri ea functioneaza, poate inca si genereze economii de scara sau poate oferi solutii
eficiente la probleme particulare. Pietonalul si autostrada sunt ilustrarile extreme pe
scala specializdrii functionale si e benefic ca ele sa existe. Cu toate acestea, ele sunt

186 Archer, Francois, Mireille Apel-Muller, La rue est a nous tous, The street belongs to all of us, editie
bilingva franceza-engleza, Au Diable Vauvert, Paris, 2007
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restranse unor situatii specifice si sunt progresiv combinate intr-o retea sistemica cu alte
tipuri de strazi, chiar devin conditionate de existenta in paralel a strazilor multimodale
si multifunctionale.

Una din tendintele accentuate in orasele aflate in crestere si orientate spre sustenabilitate,
este mutarea infrastructurii de viteza in subteran (Barcelona, Boston, Torino) prin
ingroparea drumurilor expres sau liniilor de cale feratd de deplasare rapida. Aceste
operatiuni creeaza loc la suprafata, unde cele 3 functii de baza ale strazii: tranzit, acces
si baza de activitati pot fi reconciliate.

Archer'?’ identificd doud optiuni sistemice in designul contemporan al strizii:

1. Sistemul modern sau hipermodern (este o versiune updatatd a mecanismului
anterior de specializare),

2. Sistemul postmodern (este o revizuire mai radicald a conceptului specializarii, §i
cautd mai degraba sa adapteze solutii pre-moderne sau timpurii).

1. Exemplul de sistem hipermodern este intilnit 1a Tokyo.
in Tokyo exista 3 tipuri de specializiri ale strizilor:
1. Strazi locale, dominate de functia de acces la rezidentd, traficul se desfasoara
Sfoarte incet, cdtiva km/h, toate modurile de transport impart aceeasi suprafata.

2. Strazile trunchiului metropolitan care sunt dominate de functia de tranzit in tot
orasul. Acestea au viteze crescute, fluxuri puternice de trafic, pietonii si biciclistii
au suprafete restranse, timp lung de asteptare la traversare si acces prin pasarele
pietonale sau legaturi verticale dintre cladiri si metroul din subteran.

3. Strada comerciald a carei functie principala este asigurarea bazei de desfasurare
a multiplelor activitati. Un aspect important il joaca livrarea si acestea pot deveni
chiar verticale in cazul in care baza turnurilor are acces direct la metrou.

2. Al doilea exemplu este cazul orasului european postmodern, in care optiunile
pentru sistemul de strdzi iau forma reintoarcerii la un oras compact si flexibil, unde
strazile sunt multimodale si multifunctionale pe cat posibil.

Parisul este exemplul cel mai ilustrativ in acest sens, orasul incearca sa atingd
coexistenta intre toate formele comune de transport ale orasului cu benzi comune pentru
autobuze si biciclete, cu piste ciclabile pe artere mari, linii de tramvai in mijlocul
benzilor auto, benzi de deservire majore a traficului in mijlocul bulevardelor, etc.

in America optiunile postmoderne iau diverse forme in ariile suburbane ale marilor
orase conduse de ideile miscarii ideologice Noul Urbanism. Asa cum am analizat in
primul capitol, Noul Urbanism promoveaza o forma si o imagine de resuscitare a
clasicei strdzi principale americane: main street cu o orientare multifunctionala si unde
deplasarile pot fi facute predominant pe jos.

187 Archer, Francois, Mireille Apel-Muller, La rue est a nous tous, The street belongs to all of us, editie
bilingva franceza-engleza, Au Diable Vauvert, Paris, 2007
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Fig.5.1. Comparatie intre doud optiuni sitemice extreme: Tokyo sistemul hipermodern in care sunt 3
categorii principale de strazi specializate pe o functie, Paris sistemul postmodern, al coexistentei si
multimodalitatii, sursa: google.earth

Fig.5.2. Tokyo _3 categorii principale de strazi: stanga_strada de acces la rezidentd, centru si dreapta:
doud strazi comerciale, sursa: Antonela Rosu

Aceste exemple nu sunt antagoniste, dacd sunt privite si raportate la scara intregului
oras. Modelul parizian si noua dezvoltare americana din suburbii numita simbolic satul
urban, (urban village) sunt posibile doar pentru cd functioneaza in interiorul unei
metropole plind de drumuri expres urbane si linii de cai ferate regionale. Fara aceste
retele metropolitane, scara locala ar fi incapabila sd ofere un bazin al cererii si al fortei
de munca pentru activitatile si serviciile necesare celor care locuiesc in suburbii.

O intreagd gami de solutii este posibild intre aceste doui extreme. in fapt orasele
contemporane sunt din ce in ce mai mult heterogene, reflectand tendintele unei populatii
cu stiluri de viatd complexe si aflate mereu in schimbare.
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intr-o singurd metropold, putem gisi o varietate de solutii - hibride situate intre cele
doud modele de proiectare prezentate. Exemple:
= in Boston, drumul expres a mers in subteran si astfel s-a creat o suprafatd la sol
pentru multifunctionalitate,
= Ja Barcelona functiile strazilor variaza in diferite momente ale zilei si noptii
schimbdndu-se dupad un program orar,
= la Berlin oamenii isi iau bicicleta in tramvai,
= Los Angeles si-a transformat una din arterele de tranzit 3-nd Street intr-un
pietonal cu terase si magazine.

Stephen Marshall, in cartea sa Streets and Patterns188este preocupat de identificarea
celor mai potrivite tipologii de strazi, care sda asigure nevoile unei societati
contemporane si de integrarea acestora intr-o retea sistemica.

Continuator al ideilor structuraliste promovate de Cristopher Alexander in New Theory
of Urban Design si al ideilor lui Jane Jacobs, derivate din critica functionalismului si a
specializdrii excesive, Marshall propune o abordare de jos in sus (bottom-up) in design
urban. Aceasta gandire porneste de la reconsiderarea strazii ca unitate primara de baza
in structura urbani. In cadrul capitolului 9, denumit: From streets to patterns, identifica
un sistem structural viar polivalent pe care il denumeste gridul tartan (tartan grid).

in acceptia lui Marshall, gridul tartan combin, in mod eficient si elastic: continuitatea
lineara a tipurilor de rute cu diversitatea utilizarii terenului si cu flexibilitatea tipologiilor
de construire. Tipurile de strdzi pot fi diversificate in asa fel, incat sa poata acomoda
moduri sustenabile de transport, rezultind astfel un model de structura urbana
multimodala prin transport si multifunctionala prin mixitate.

v

Strada rezidentiala

7

Ansamblu
mixt

Strada rezidentiala

Bulevard cu fronturi active
Strada de deservire

Fig. 5.3. Model mixt de utilizare a terenului generat de interactiunea dintre diferite tipuri de
strazi sursa: Stephen Marshall, p.241

138 Marshall, Stephen, Streets and Patterns, Spon Press, Londra, New York, 2005
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Marshall expliciteazd 1intr-un cadru generativ, codul constitutiv al elementelor
sistemului de strazi integrate in gridul tartan. (vezi fig.5.4)

Acesta pledeaza pentru sintetizarea unui model sistemic de strdzi prin intermediul
acestei serii de reguli constitutive care sd inlocuiasca configuratii si compozitii indicate
a fi potrivite si impuse in mod rigid prin ierarhizare si specializare functionald. in
viziunea sa, acest mod de implementare a tipurilor de strdzi si conexiuni faciliteaza
atingerea unei mai mari diversitati a posibilelor modele sistemice.

Sfera de influenta Codul de reguli Explicitare
Transportiruta 1. Moduri Moduri permise in coexistenta
e 2. Arterialitate Conexiuni necesare intre tipurile de rute
3. Constrangeri de acces Conexiuni permise intre tipurile de rute
4. Tipuri de conexiuni Tipuri de jonctiuni permise intre tipurile de rute
Zonificare functionala 5. Utilizari active ale fronturilor Utilizari compatibile admisibile a se alatura

reciproc pentru a crea un tip de strada

6. Compozitia ansamblului Utilizari compatibile admisibile a se alatura
reciproc pentru a crea un tip de ansamblu

Design urban 7. Relatii intre cladiri si spatii Configuratie globala si asamblare a cladirilor,
configurarea masei construite in ansambluri,
a relatiilor dintre acestea si modelarea spatiului strazii

Fig. 5.4. Elementele codului constitutiv al sistemului de strazi integrate
sursa: Stephen Marshall, p.242

Primele 4 reguli formeaza sistemul pentru managementul retelei de transport aplicabil
oricarei retele urbane sau inter-urbane. Cea de a 5-a reguld asigurd coerenta utilizarilor
active ale fronturilor care genereaza un anumit tip de strada, astfel incat primele 5
corelate creeaza un sistem de generare a unui model de strada.

Marshall relationeaza acest model cu arta pierduta'®® a designului traditional al gridului
viar. Cea de a 6-a reguld creeaza un sistem de proiectare a zonificarii functionale.
Ultimele doud reguli completeazd codul de géandire in design urban, acesta fiind
relationat cu componenta tridimensionala a strazii.

Marshall a conceput acest cod minimal de reguli ca pe un schelet-cadru care poate
genera configuratii structurale urbane. Aspectele diferite implicate pot fi integrate intr-
un singur sistem sau pot fi folosite ca si componente independente.

Posibilitatile derivate pe baza acestui cod nu trebuie privite ca simple adaptari ale unui
sistem ierarhic, ci ele pot deveni interpretari particularizate ale unei tematici inter-
relationate.

139 Marshall, Stephen, Streets and Patterns, Spon Press, Londra, New York, 2005, p.242
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5.2. DESIGNUL STRAZII_ IPOSTAZE CONTEMPORANE

in designul contemporan al strizii se intalnesc cele mai variate abordari. Orasele sunt
intr-o continua crestere a mobilitatii si expansiunii care excede nivelul local, iar daca la
inceputul studiului, in partea teoretica m-am oprit asupra Orasului Compact, Sustenabil,
Creativ si modelul de Oras Autentic ca produs al unui Urbanism Integral, in acest capitol
voi cerceta cum aceste principii sunt traduse si hibridizate in practica birourilor de
arhitectura si design urban din lume.

Obiectivul acestui capitol este acela de a sintetiza si inventaria tipologiile de ambiante
care inspira in mod curent practica actuald a designului urban.

in practica curenta design urban existd doui tipuri generale de abordari:

1. Prima este concentrati pe revitalizarea spatiului public.
Aceastd operatiune presupune regandirea unei zone detrimentale a orasului si aici
existd un registru complex de interventii: indepartarea dezordinii vizuale din
cadrul strazii prin designul creativ al obiectelor si al suprafetelor strazii;
schimbarea mobilitatii unei strazi prin orientare spre transport in comun si
pietonal; reconectarea cu orasul prin crearea unor noi legdturi sau prin
schimbarea rolului componentelor in sistem.

2. A doua abordare este cea a extinderii ariei urbane prin zone nou construite
sau a densificarii prin intermediul strazilor a celor deja existente.
Ambele abordari au in vedere doua criterii majore in dezvoltarea economica si
cresterea calitatii vietii urbane: mobilitatea si multifunctionalitatea. Aceste doud
criterii sunt interdependente si cerintele de satisfacere a lor a stimulat
creativitatea si inovarea In designul strdzii care au dus la deconstructia
conceptului clasic al strazii urbane, la depasirea limitelor In a gasi tipologii si
solutii particularizate, sustenabile si adaptabile fiecarei situatii in parte.
Exemplele studiate reprezinta o reinterpretare creativa si deschisa a conceptului
de ambianta si de strada.

Cercetarea a urmarit o radiografiere a celor mai noi tendinte in designul urban care
negociazd noi limite intre public si privat, intre coexistenta si transversalitate, intre
orizontal si vertical, intre permeabil si transparent, Intre convivial si spectacular. Aceste
ipostaze sunt deliberat cautate in sensul metaforic al strazii. Mobilitatea a inceput sa
devind o componenta centrala a vietii urbane contemporane, a modului de functionare
al orasului si al dinamicii unei societati in era informationala.

in anul 2000, in cadrul unui program initiat de PSA Peugeot Citroen numit City on the
Move, a luat nastere un-Institut de Cercetare a solutiilor inovative pentru mobilitate
urbanad, patronat de Francois Archer si Xavier Fels. Temele principale ale preocuparilor
care au adus impreuna un impresionant grup de specialisti, reprezentanti ai oamenilor
de afaceri si academicieni a fost testarea noilor solutii in design urban, compararea
acestora si identificarea celor mai originale idei si solutii. Rezultatul acestor incercéri s-
a concretizat in 2007, prin organizarea unei expozitii: Nu esti in Stradd, Tu esti Strada
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(You are not in the Street, You are the Street), in care au fost expuse si proiectate pe
panouri imense scene stradale din toate orasele lumii.

Programul isi doreste sa contribuie prin crearea unui forum de comunicare internationala
prin conferinte, comunicari, work-shop-uri la inventarea strazii secolului XXI, o

componentd a mediului urban care a devenit una din spatiile majore ale dezvoltarii
durabile'.

in cadrul catalogului care a fost publicat in urma expozitiei, Didier Rebois comenteazi
si prezintd intr-un mod original o noud interpretare a strazii contemporane prin
selectarea a 50 de proiecte de arhitectura si design urban contemporan. Acestea au
constituit o baza de prelucrare si de extindere a directiilor de cercetare ale tezei in
designul contemporan urban.

Acest capitol va lua forma unui index comentat a unei palete variate de exemple in urma
carora vor fi sintetizate principii creative de interventie in design urban intr-o viziune
noud de reconsiderare a mobilititii, conectivititii si eficientei in cresterea calititii vietii
urbane.

Francois Archer considera densificarea ca un efect paradox al tehnologiei infirmatiei'®!.
Informatia si tehnologiile de comunicatii nu numai faciliteaza, ci chiar instigd mai multe
calatorii decat substituie. Digitalizarea si virtualizarea excesiva a lumii de azi cresc
valoarea a tot ce nu se poate misca sau substitui virtualului. Spre exemplu: tot ceea ce
cere contact fatd In fatd, tot ceea ce are nevoie sd fie simtit, atins, gustat, trdit ca
experientd personald. Turismul urban, avand ca destinatii orasele mari ale lumii a
devenit o preocupare si un obiectiv important al petrecerii timpului liber in societatea
contemporana.

Astfel, ICT'? nu este o altenativa la viteza si densitate. Din contrd, stimuleazai cresterea
mobilitatilor si polarizarii urbane. Ca rezultat, naste o criza a spatiului in centrul orasului
si a spatiilor publice si stimuleaza medierea limitelor intre public si privat si intre
limitarea directiei orizontale si compensarea acestui aspect prin ascensiunea celei pe
verticala.

190 Cuvant introductiv al lui Xaviers Fels in: Archer, Francois, Mireille Apel-Muller, La rue est a nous
tous, The street belongs to all of us, editie bilingva franceza-englezd, Au Diable Vauvert, Paris, 2007,
p.7

1 n cadrul tezei de doctorat: Peisajul urban in contextul tehnologiei informationale, UAUIM, 2010,
Cristina Enache studiaza si evalueaza in detaliu acest impact asupra peisajului urban.

2 ICT — Information and comunication technologies — Tehnologia informatiei si comunicatiilor.
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Herdecke,
Danemarca
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Valencia, Spania

2.Densificare in
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Brisbane, Australia
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Cartier Neuhof

Strasbourg, Franta

_Strazi intermodale

in orasele de astizi schimbarea de la un mod de transport la altul a devenit un lucru

obisnuit.

Prin urmare, aeroporturile transfera de la nivelul international la cel local, statiile de
metrou si autostrazile transfera de la regional la urban, iar drumurile expres urbane de
la conurbatie la cartier. In ultimii ani s-au dezvoltat accelerat aceste hub-uri intermodale
care sunt noduri de legatura intre diferite moduri de transport, de la global la domiciliul
personal sau locul de munca.

Prezenta lor faciliteaza coroborarea dintre modul de calatorie si circumstantele in care
aceasta are loc, intermodalitatea devenind o conditie necesara a miscarii in interiorul
orasului si efectuarea unor calatorii pe distante lungi intr-un timp mai scurt.
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Una din problemele majore ale managerierii acestor noduri, adevarate hub-uri
intermodale consta in concilierea dintre fluxuri si dintre ele si oras. Pozitia lor strategica
pe scala accesibilitatii aduce cu sine avantajele dezvoltarii complementare de servicii si
activitati subsidiare.

in fapt, acestea chiar pot subventiona financiar intr-un parteneriat public-privat costurile
foarte mari de constructie. Multe hub-uri au fost gandite doar din punctul de vedere
tehnic al infrastructurii si functionalitatii lor. A existat putind preocupare pentru crearea
spatiilor care sa fie adaptabile complexitatii lor. O alta conditie esentiala este integrarea
lor cu tesutul urban in asa fel incat, aceasta transpozitie de la global la local sa se faca
cat mai fluid si placut pentru utilizatorii acestor noduri. In mod particular, intr-o lume
afectatd de fenomenul globalizarii, aceastd legaturd de la global la local creeaza
identitatea locului.

Prin urmare, intermodalitatea nu poate fi redusd la o platformad tehnicd care isi
indeplineste doar rolul functional si are deasupra sa dotari comerciale. Intermodalitatea
are nevoie de o acordare cu mediul urban si o legatura cat mai puternicd fizicd si
semnificativ simbolica cu orasul in care se afla. latd de ce intermodalitatea poate genera
un nou tip de strada.

Exista doud abordari a acestui tip de gandire:

1. Noduri-hub: strada intermodala care este un obiect sculptural, ce devine astfel un
simbol la nivel international al culturii tarii respective. Exemplele sunt cele de la
Yokohama si Napoli. O alta alternativa este negocierea dintre nod si oras, care se
face prin crearea unor noi tipuri de spatii publice urbane pe care le-am numit generic
strada oblicd, cea de la Haga sau strazile din cadrul gérii maritime care a fost gandita
ca un ansamblu integrat texturii urbane din Tromso, Norvegia.

Fig. 5.6. Tromso, Norvegia: Gara maritimd ganditd sa continue strazile orasului sursa:
www.spacegroup.com
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2. Platforme: o suprapunere de layere intr-o structurd unitard care isi doreste sa
transforme conceptual limita reprezentatd de intersectarea tesutului urban cu o
directie infrastructurala puternica in legdturd, reconectand partile discontinue ale
conurbatiei.

Exemplele!®® sunt: strada balcon din Groningen, Olanda care este o platfoma

perforata pentru a patrunde lumina naturala, anvelopand o parcare pentru biciclete si

oferind la suprafata o zona de asteptare si recreere in preajma Garii Centrale.

Un alt exemplu este strada galerie din Torino, prin intermediul cireia cele doua zone
urbane fragmentate de existenta cdilor ferate in tesut, se reconecteaza si devin
accesibile la nivel international. Acelasi lucru se intdmpla si in cartierul Zuidas din
Amsterdam. Mutarea autostrazii urbane in subteran da posibilitatea recuperarii
suprafetei supraterane, iar prin avantajul accesibilitatii acest cartier va fi transformat
intr-un centru de servicii si afaceri la nivel international. La Berlin Statia
Hauptbahnhof devine un complex de platforme etajate care prin cumularea cu cele
doua turnuri de birouri si servicii de la baza se transforma intr-o structura identitara
a unei zone anonime de intrare in marea metropola.

Fig. 5.7. Torino, Italia: Gara TGV gdndita sd conecteze zonele urbane care inainte erau
separate de retelele majore ale infrastructurii de transport sursa: www.portasusa.com

19 Toate exemplele se regisesc analizate in fisele de studiu ce constituie Anexa 3 a tezei.
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_Strazi multiple

Crezul principal al proiectarii urbane din a doua jumatate a secolului XX a fost acela al
retelelor diversificate, dar cu minime suprapuneri. lata de ce intersectiile intre strazi,
locurile de confluenta a mobilitatilor diferite a fost multd vreme o fobie si un lucru de
evitat.

Dar 1n aceasta tentativa de regandire a mobilitatilor intr-un sistem al coexistentei devine
aproape imposibil sd desemnezi fluxuri separate si acoperitoare pentru toate modurile
diversificate care au inceput sa existe in miscarea orasului. in plus, separarea benzilor
cu viteze diferite naste un efect spatial neplacut si multe conflicte.

Astfel in aceasta abordare a multiplicitatii se valorizeaza dimensiunea liniara neglijata a
strazii: transversalitatea. Strazile multiple prin suprapunerile lor, prin intersectarea si
concilierea modurilor diferentiate de deplasare ofera o noua alternativa de coexistenta a
mobilitatii urbane.

in acest design, orasul este vizut ca o retea de strizi multiple, sistemul evitand
specializarea acestora, ci mai degrabd cumularea unor mobilitati si activitati compatibile
cu ambiante urbane apropiate. Obiectivul nu este de a face strazile reciproc
impermeabile, ci de a crea o interfata care sa le teasd impreuna si sa le asigure frecventa
intersectiilor cu nivelul cartierului. Acest concept restaureaza dinamica gridului, intr-un
mod care diferd fatda de vechile sisteme.

Exista doua tipuri de abordare:

1. Prin suprapunere, se creeaza niveluri diferite care prin intersectare sau paralelism
dau posibilitatea coexistentei mai multor mobilitdti diferite farda diminuarea
niciuneia.

2. Mobilitatile verzi, care adauga componenta ecologica prin Inverzirea acestor strazi si
regandirea intersectarii unei rute de mobilitate rapida cu strazile locale.

Fig. 5.8 Paris, Franta: Viaduc des Arts a fost transformat intr-o promenada plantatd,
www.viaducdesarts.com
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_Strazi multifunctionale

Aceste strazi s-au nascut din hibridizarea megastructurilor comerciale (de tip mall
urban) si a functiei traditionale a strazii ca baza a activitatilor.

in acest sens putem identifica 3 tendinte:

1.

2.

Prima tendinta manifestata in a doua jumatate a secolului XX a fost aceea de mutare
a comertului in afara oragului in megastructuri si concentrari de parcari auto.

A doua tendinta a fost mutarea acestor megastructuri in interiorul tesutului urban.
Apoi au fost create strazi artificiale in interiorul acestor mall-uri.

in ultimii ani, aceste strizi interioare au recreat atmosfera unor strizi adevirate si
chiar in unele cazuri au fuzionat cu cele ale oragului generand o nou tip de strada
intensd.

in generarea acestui tip de strizi se intdlnesc trei teme principale:

Regindirea relatiei dintre public si privat, prin crearea unor strazi pasaje urbane
acoperite menite sa conecteze doud entitdti diferite, iar prin ambianta lor sd creeze
structuri care aduc identitate si caracter unor locuri ce se inscriu in seria anonima a
marilor branduri si imagini care se pot intalni peste tot la scara internationala.

1.

2.

Fig. 5.9 Eindhoven, Olanda:
Dialog intre mall si tesut, intre public si
privat www.fuksasarchitect.com

Negocierea fie din nevoi stringente ale spatiului, fie ca gest simbolic, dintre
orizontala si verticala orasului. Acest concept reinventeaza metafora “turnului”
arhitectural conectandu-1 cu orasul prin intermediul unui spatiu comun de tip atrium,
care contine in interiorul sau, fluenta si intersectarea fluxurilor ale unui sistem de
circulatii transpus pe verticali. In Copenhaga acoperisul unui mare magazin s-a
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transformat intr-o platforma pietonala de tip belvedere accesibila, direct de pe scara
rulant care face legitura cu statia de autobuz. In Paris, Rem Koolhas propune o
imagine simbolica transformarii Halelor pariziene in structuri tronconice interlegate
prin conexiuni diferite si continue intre niveluri.

Fig. 5.10 Copenhaga: dialog intre orizontald si verticald, intre public si privat,
www.artonfile.com

3. Reiterarea strizii traditionale comerciale definite de forma cladirilor si de baza
interactivd si transparentd, mobilatd cu activitati care sa atragd si sd ofere
posibilitatea oamenilor de a petrece timp de recreere in oras. Acest concept fie
continud trasee existente prin sculptarea in masa construitd a golului strazii, fie
propune o legdturd noud prin densificarea si modelarea unui tesut mai lax sau lipsit
de coerentd.

‘|||||| "Il.
|||“ 'lln

Fig. 5.11 Nijmegen, Olanda: Dialogul intre nou si vechi, intre public si privat a generat in tesutul
existent o strada “dubla “care fuzioneaza specializarea intens comerciald a mall-ului cu
activitatile de recreere ale unei strazi traditionale, www.sjoerdsoeters.com

_Strazi rezidentiale

in primele 3 capitole ale tezei am analizat influenta conceptului orasului gradina si
consecintele sale traduse si transformate in dinamica societatii actuale. Asa cum deja am
accentuat, problema dezvoltdrii extensive (sprawl) se manifesta acut in America, dar ea
se face simtitd si in Europa. Problemele grave de excluziune sociala, mai ales in rAndul
celor tineri dar si problemele ecologice create de dependenta deplasarii cu automobilul

177



au provocat constante cautari ale unui nou mod de a construi in suburbii si de a revitaliza
viata urbana din cele existente.

Astfel s-a nascut un nou concept al strazii care tinde sa reconecteze simbolic strada
rezidentiala cu strada urbana.

Acest concept are doua abordari:

1. Prima se bazeaza pe o negociere si reinterpretare a relatiei dintre rural si urban.
Designul urban al cartierului din Herdecke conceptualizeaza un stil de viata aflat la
mijloc dintre rural si urban, incercand si potenteze maxim calititile acestora:
conexiunea cu orasul si activitdtile sale si legdtura cu natura prin situarea in
proximitatea apei si a unui peisaj valoros. Notiunea de sat urban (urban village),
defineste cel mai bine aceastd contradictie care este transformatd intr-un mod de
viatd. O altd abordare este cea de densificare partiala a centrelor sau unor zone care
pot deveni poli ai suburbiilor urbane. A treia ilustreazd o abordare total noud in
conceptia cartierelor americane si anume cea a conceperii unei unitati care sa ofere
prin servicii si dotdri urbanitate.

2. A doua abordare are o componenta puternic ecologica. Dezvoltarile rezidentiale sunt
subordonate peisajului si existentei unei proportii dominante a zonelor plantate, fie
ca sunt livezi, fie ca este un parc sau un campus universitar.

Fig. 5.12 Herdecke, Olanda: mediere intre urban si rural, obiectivul principal al acestui proiect de
regenerare urband a fost transformarea unei arii industriale a portului intr-o dezvoltare rezidentiald, care sa
nu altereze scara si caracterul rural al comunitatii de 25 000 de oameni care trdiesc pe acest mal al Ruhr-ului.
www.herdecke.com
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_Strazi metamorfozate

Programul masiv de construire a locuintelor colective, pus in practica dupa cel de al
doilea razboi mondial, a nascut cartiere a caror decadere si evolutie negativa este deja
bine cunoscutd, mai ale 1n tarile blocului est-european, dar si in cele din vest.

Ca raspuns al acestei crize sociale si urbane, multe tari au introdus diverse masuri prin
care sa stopeze degradarea si sd incerce sa inverseze sensul deteriorarii acestora.

Strazile metamorfozate s-au nascut din aceastid incercare de conectare a unor
componente distincte intre ele si odata cu aceasta, reconectarea la urbanitate.

Miscarea dintre aceste zone si oras in ambele sensuri este intensificatd prin intermediul
acestor strazi prin introducerea transportului in comun, dar si prin designul lor ca zone
polarizatoare in sine prin amenajari, spatii de promenada si recreere, partere active
transformandu-le in strada — parc.

Situatie propusa Situatie existenta

Fig. 5.13 Strasbourg, Franta: reconectare la urbanitate, proiectul amplu de regenerare urband a
urmarit restaurarea coerentei urbane in acest teritoriu hibrid, situat la periferia orasului si avind
reputatia unui cartier cu probleme sociale si de infractionalitate (Neuhof). In acest sens a fost creatd
0 noud legaturd care sd conecteze fragmentele disparate ale tesutului si sd le integreze intr-un circuit
de spatii publice: strada-parc.

Sursa: Urban Textures, Yves Lyon, p.114-115
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5.3. TIPOLOGII CONTEMPORANE iN CONCEPTUL DE AMBIANTA URBANA
5.3.1. Conceptul contemporan al continuitatii

O noua paradigma cucereste domeniul arhitecturii si al designului urban, paradigma
unui spatiu solid care nu mai suportd fluxuri ci le incorporeazd in insdsi substanta sa'®?.

Criticul englez Jeffrey Kipniss'®>(1993) descrie aceasti noua paradigmi: ca o schimbare
de la continua heterogenitate la heterogena continuitate.

Cele 31' de exemple de proiecte urbane si arhitecturale relevd in varietatea si
diversitatea, deja constatatd a abordarilor, un principiu comun: acela al hipercontinuitatii
moderne.

in aceastd provocare a continuitatii hipermoderne: multe colturi au devenit rotunde,
carcasele cladirilor verticale au devenit pante, planseele si dalele s-au desfasurat in
rampe negociate intre public si privat, intre longitudinal si tri-dimensional.

Studiul cazurilor prezentate fateteaza conceptul de design urban actual ca fiind
asemandtor conceptului existent in designul industrial al tehnologiei si care este
denumit: seamless, adica dintr-o bucata, fara sudura.

Succesul mondial al designului industrial Apple Maclntosh a constat in aceasta suprafata
care sterge toate pragurile sau discontinuitatile, obiectul fiind acoperit cu o0 membrana
singulard de plastic care ascunde toatd complexitatea si multiplicitatea componentelor
sale. Performantele asamblajului tehnic a deschis astfel intr-un mod nelimitat, cale libera
acestor suprafete netede, fara limite si margini.

Acest concept al continuititii a fost preluat si in arhitecturd si design urban. in multe din
proiectele analizate, conceptul designului s-a concentrat pe incorporarea tuturor
elementelor tehnice si structurale intr-o singurd si multiplicatd suprafatd, in ideea
eradicdrii tuturor diferentelor inerente sistemelor conventionale.

Aceasta tendintd poate fi ganditd nu numai ca o reflectare a celor mai noi tendinte in
design, ci si ca o reactie la orasul postmodernist al anilor *80 caracterizat de o imagine
haotica si fragmentata. Orasul postmodern poate fi aproximat ca structura si imagine
unei juxtapuneri de zone autonome fara conexiuni comune. Aceste adevarate:
arhipeleaguri periurbane’®” in aparenti isi reconciliau lipsa legiturilor cu vecinitatea
prin conexiunea cu restul orasului.

1% Delalex, Gilles, The seamless street, in Archer, Francois, Mireille Apel-Muller, La rue est a nous
tous, The street belongs to all of us, editie bilingva franceza-engleza, Au Diable Vauvert, Paris, 2007,
p.53

1% Citat in ibidem, p.54

19 Acestea constituie subiecte analizate individual in fisele de studiu prezente in anexa 3 a tezei.

7 Delalex, Gilles, The seamless street, in Archer, Francois, Mireille Apel-Muller, La rue est a nous
tous, The street belongs to all of us, editie bilingva franceza-engleza, Au Diable Vauvert, Paris, 2007,
p.54
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Arhitectii si urbanistii anilor 90 s-au focalizat la nivel conceptual dar si al interventiei
prin design urban pe restabilirea continuitatilor dintre fragmentele orasului. Acestia au
simtit mai importanta crearea legaturilor care sa conecteze diferitele fragmente decat sa
intervina asupra fragmentelor in sine.

Aceasta suprafata care sa asigure fluxurilor de oameni, informatii o neintrerupta miscare
nu mai este orizontald, neutra, deasupra careia se acumuleaza obiectele si retelele ci
devine ea Insasi un mediu care incorporeaza in insasi textura sa si grosimea sa toate
componentele unui oras strans legate impreuna.

Imaginea arhipeleagului este inlocuitd cu cea a pielii de peste in acelasi timp fluida si
multipla'®.

Conceptul continuitdtii nu este nou. Promotorul megastructurilor moderne, care prin
legaturile aeriene sau planseele continue depdseau obstacolele pe care cladirile si retele
urbane le prezentau, era la nivel conceptual redus la ambitia continuitatii.

Noutatea este reprezentatd de reiterarea strazii in prim-plan si restaurarea acesteia in
manualele de design urban ca element structurant si cautarea unor moduri creative de a-
1 da continuitate.

Scara interesului s-a schimbat de la regiune la legétura si paviment. Idealul hipermodern
al continuitatii a fost gasit In dimensiunea transversa a strazii. Aceasta dimensiune este
regasitd in forma concentrata in imaginea plintei urbane'®” care formeaza legatura dintre
cladire si pavimentul strazii. Adesea, plinta urband bordantd a strizii formeazd o
suprafatd continud cu nivelul orizontal al pavimentului stradal, intr-o intrepatrundere
biunivoca, strada intra in cladire sau interiorul cladirii iese in strada.

In baza acestui concept studiul va incerca in continuare, sa identifice schematic ambiante
caracteristice designul urban al strdzii contemporane.

18 Ibidem, p.55
19 Banda de partere active a strizii este denumita in multe manuale de design urban: plinti urband.
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Ambianta continuitatii

Principiul gandirii continuitatii hipermoderne

S S [N (-

De la o retea a fluxurilor

A. Continuitatea ca membrani

B. Continuitatea ca negativ al
discontinuitatii

C. Continuitatea coexistentei

La o suprafata care incorporeazd
insdsi in masa sa fluxurile

«

STRADA

D — — STRADA

Unificarea cladirii cu strada intr-o anvelopantd sub
care se contopesc toate elementele

4
1

«--t-—

—> | <«--l-—»

S e

LIMITA LEGATURA

Transformarea unei limite intr-o legdturd si zond
de suturd in discontinuitatea urband

STRADA

Plinta urbana si pavimentul strdzii se unificd pentru
a forma o suprafata continud

Fig. 5.14 Tipologia ambiantelor contemporane sursa: autorul
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D. Continuitatea prin transparenti

> =% STRADA ===~

== STRADA_==

Extinderea spatiului interior in spatiul strazii

Pavimentul strazii se continua la nivelul
si mobilarea acesteia ca un “lounge” urban

parterului cladirilor permitand fluxurilor
sa curgd in spatele sticlei fatadei

sursa: autorul

1. Ambianta hibriditatii

Principiul continuititii prin hibridizarea a doud entitati

A. Hibridizarea maselor B. Hibridizarea nivelelor

STRADA
| TRANSPORT ¥4 —
I L TRAFIC [\
TEHNIC (‘

Deformarea orizontalelor dar nu in plan, ci in

Conectarea strazii traditional comerciale
sectiune asigurd o continuitate a experingei

din tesut cu mall-ul da nastere unei strazi
pasaj urban

C. Hibridizarea dintre orizontala si verticala

Regandirea relatiei strategice dintre strada si cladire

1 STRADA 1 . . s v es . .
[l prin  negocierea  transversalitafii  si  asigurarea
I | N | continuitatii fluxurilor pe verticala dar si pe orizontald
I METROU

sursa: autorul

5.16 Tipologia ambiantelor contemporane
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2. Ambianta simbolic-culturala

Principiul modelarii reciproce plin-gol

S o

l.i “ig‘?;Eev S

2. Pentru cd e mai greu sa construiesti decdt sd
elimini, cele mai semnificative spatii se pot crea
prin eliminare decdt vrin aditionare

existent propus

1. De la lipsit de identitate la simbolic prin
recrearea unei noi continuitati

Exemplul 1: Rob Krier, cartier dens reztdenzlal Exemplul 2: Rem Koolhaas, cartier dens in
in centrul Haga Sursa:www.sjoerdsoeters.com Almere Sursa www oma com

Principiul coexistentei dintre lumea fluxurilor si lumea locurilor

STRADA

In cadrul strazii negocierea se face intre fluenta §i petrecera
timpului ca experientd pldacutd, iar asta genereazd doud
curente strdns legate:

loguri lumea fluxurilor: a travesarilor, a feserilor paralele, a
Sfluiditatii si a retelei

[ [ 1] si lumea locurilor: a punctelor de polarizare, a zonei de

.... interactivitate dintre trotuar si cladiri, a simbolurilor
fluxuri

Fig. 5.18 Tipologia ambiantelor contemporane sursa: autorul
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EXEMPLE

5.19 St.Gallen, Elvetia: exemplu de ambianta a continuititii prin replicarea spatiului interiorul
in strada: lounge urban Urban Landscape, p.241

Fig. 5.20 Bergen, Norvegia: exemplu de ambianta a continuititii pavimentului strizii si crearea unei
suprafete care prin texturi si artid urbana capéta valente simbolic-culturale, sursa: Urban Landcape,
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De la un capat la altul,
pe cei 480 m ai sdi,
strada arata ca un bloc
dintr-o singurd bucatd,
decorat cu benzi
multicolore ce
reprezintd variatele
activitati culturale ce se
desfasoara: teatre,
expozitii virtuale, arii de
ntalnire, institutii de
asistentd sociala, hotel.

Un program convivial si
dinamic care
estompeaza limitele
dintre public si privat,
interior si exterior cu
scopul de accentua
simfonia generata de

Fig. 5.21 Londra, Shaftesbury Avenue: exemplu de ambianti a continuititii dintre paviment si
plinta urbani. Acest design este un proiect manifest de transformare a acestei strazi centrale londoneze
intr-un foyer urban multietnic. Sursa: www.architectura.it

Arhitectura ansamblului conceputd de
Massimilliano Fuksas este centrata pe
complementaritatea dintre spatiile
interioare si exterioare. Strazile sunt
gandite ca trasee verzi si animate care
strabat acest ansamblu oferind utilizatorilor
si vizitatorilor o continuitate a spatiilor
interioare cu activitatile din cele exterioare.

Fig. 5.22 Marseille, Franta: exemplu de ambianta a continuititii ca membrani. Euromed Center
este un proiect care aduce o noui identitate ariei docurilor industriale printr-o semnificativa

densificare.
Sursa: La rue est a nous ...tous, p.213
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Continuitatea prin urmare apare ca o expresie a spiritului sau a spatiului erei noastre.
Reflectda emergenta unui spatiu ideal, fara praguri si intreruperi care ar putea sa
defineasca spatiul retelei informatinale a societdtii in care trdim. Scriitori precum
Manuel Castells (1989) si Saskia Sassen (1999) au postulat ca aceasta comunicare
globalizata va crea o noua forma a spatiului, fara frontiere fizice, de vreme ce putem
contacta pe oricine in lume, sau fara frontiere temporale, de vreme ce o putem face 24
de ore din 24.

In acest nou concept al continuitatii materia bruta si constituirea dintr-o bucata se imbina
intr-o ideologie a netezimii, a fluentei, a flexibilitatii si a energiei rezultata din frictiunea
fluxurilor, oamenilor, informatiilor adunate intr-o suprafatd comuna.

in timp ce continuitatea se stabileste intre locurile conectate, separatia creste dintre
locurile deconectate, intre tarile din sud si tarile din nord, sau intre districtele puternic
financiare si ghetouri. Aceastd referinta a continuititii poate avea corespondente cu
spatiul fara limite, dar poate deveni o capcana prin absenta unei iesiri.

Similar, continuitatea din imaginea strazii impune limite. Se bazeaza pe aparatul tehnic
care poate functiona ca un obstacol sau un adjuvant. Fiecare din mecanismele strazii, fie
cd este echiparea tehnica, traversarea pietonald sau mobilierul urban pot impinge aceste
bariere intr-un sens sau il pot intéri in alt sens. Lifturile sau scarile rulante, sau benzile
rulante sunt tehnologii care faciliteazd miscarea si tranzitia dintre interior si exterior,
dintre orizontala si verticala. Dar ele se pot defecta, pot crea blocaje prin supra-
aglomerare si genera discontinuitati mai subtile si mai discrete decat cele vechi.

O viitoare pista de cercetare poate fi investigarea gradului de risc al acestei continuitati
si evaluarea impactului asupra societatii in echivalentd cu cel al tehnologiei de
comunicatii.

Cu toate ca este dificil a mentine continuitatea unei comunicdri de la distanta care circula
prin o multiplicitate de retele locale si de a implementa o suprafatd arhitecturald fara
suturi si limite, colturi, trebuie recunoscut conceptul continuitatii ca o0 noud componenta
a unei noi viziuni care stapaneste imaginatia designului unei strazi reinventate a lumii
capitalului, designerilor urbani si a arhitectilor.
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Capitolul 6
MODALITATI DE OPERARE A CONCEPTULUI DE AMBIANTA
iN DESIGNUL URBAN AL STRAZIIL. SINTEZA.

CONCLUZII FINALE.

6.1. ECHILIBRUL INTRE ROLUL FUNCTIONAL SI CARACTERUL STRAZII

Din anul 2011, in cadrul Universitatii Hogeschool Rotterdam, s-a desfasurat un proiect
de cercetare in design urban, finantat de Creative Industries Fund NL. De Urbanisten,
acesta fiind numele grupului au avut ca obiectiv principal al cercetérii armonizarea
aspectului functional si cel al ambiantei in cadrul strizii contemporane. In cadrul
studiului, De Urbanisten au promovat un concept de design urban al strazii denumit:
ambianta functionald sau functional ambiance.

Cu alte cuvinte, una din preocuparile majore a fost aceea de a crea un design al strazii
urbane in care organizarea traficului si spatiul pentru plimbarea si recreerea pietonald s
fie compatibile, sa se creeze astfel un echilibru intre functiune si ambianta.

Fondul cercetarii a fost constituit de un numar de 10 cele mai bune practici europene n
design urban in remodelarea strazii. Aceste strazi au fost analizate in baza a 8 concepte
care insumeaza cadrul configurativ al strazii, au o influentd importantd asupra
comportamentului oamenilor si au un caracter transdisciplinar.

Jumatate din aceste concepte au legatura cu /umea fluxurilor, iar cealaltd jumatate cu
lumea locurilor. Fiecare concept este important in sine dar, fiecare strada are nevoie de
echilibrul propriu.

Prima etapa a cercetdrii a constat in desfisurarea unei anchetei de observatic a
comportamentului oamenilor, din fiecare strada. in cea de a doua etapd, s-au inregistrat
activitatile specifice si acestea au fost exprimate in sensul unor conexiuni dintre cadrul
fizic si fiecare dintre cele 8 concepte. Seria de scene urbane astfel ilustrate, determina
ambianta functionald caracteristica fiecarei strazi in parte.
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Lumea fluxurilor

Intersectare Intretesere

e B
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Lumea locurilor

Simbolism

i
i

Fig.6.1 Cadrul conceptual De Urbanisten: ambianta functionald
Sursa: www.functionalambiance.nl

Pe baza acestor rezultate, De Urbanisten au dezvoltat un instrument de masurare a
echilibrului dintre cele 8 concepte, o diagrama denumita: spidergraph. Diagrama este
folosita pentru a analiza conditiile curente din strada, pentru a determina obiectivele si
aspiratiile viitorului design al strazii si pentru a oferi o baza de operare in discutiile dintre
profesionisti. in cadrul workshop-urilor desfasurate pe aceasta tematicd s-a dovedit ca
un limbaj comun interdisciplinar ilustrat de acest tip de diagrama este o metoda eficienta
de demarare a comunicarii si de stabilire a unor ambitii comune.

Toate cele 10 cazuri analizate datoreaza calitatea lor specifica unei abordari care s-a
concentrat pe modelarea unui comportament decent in trafic al oamenilor. Mai degraba
decat sa descurajeze comportamentul nedorit prin interventii fizice (o practica comuna
in gestionarea problemei traficului), cazurile exemplificate demonstreaza ca strada
trebuie sd creeze conditii care sa incurajeze si stimuleze un comportament specific.
Studiul se afla in stagiul final. Cele 10 practici au ajutat la testarea si ilustrarea
elementelor esentiale ale ambiantei functionale. Fiecare situatie specifica a gasit un mod
original si creativ de asigurare a balantei dintre organizarea spatiului fluxurilor si
organizarea spatiului locurilor. La fel de important este cautarea unui echilibru intre
capturarea relatiilor formale si permiterea relatiilor informale dintre miscare si rezidenta
din spatiul strazii.
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Pentru concluziile finale, este incé prea devreme a ne pronunta. Ceea ce este clar este ca
spatiul public trebuie sa contribuie la urbanitate si nu sd o compromita. Pentru a
contribui designul strazii trebuie altfel gandit si modelat de o atitudine diferita de cea de
pana acum. Prea adesea, practica curenta a designului urban in remodelarea strazilor
este dictatd de o singura disciplind. De Urbanisten au descoperit in cursul cercetarii ca

Vom prezenta in continuare succint exemplele studiate de De Urbanisten, acestea fiind
considerate o sursa de inspiratie si resurse pentru remodelarea peisajului strazilor

bucurestene.

Londra: Exbition Road

Profilul strazii inainte Profilul strazii dupa o
de interventie interventia prin design \-
urban

v

LI

M

gy

w
y

o
e

intersectar partajare interschimba zonare marcaj subtil

ZA @ Z= EHE B

Fig.6.2 Londra: exemplu de analiza prin diagrama spidergraph

L8

/o

A

existent

"“j
spidergrap

o
propus

oy

Sursa: www.functionalambiance.nl

190



Londra: Kesigton Street

Excesiva dezordine vizuald si
fragmentare a  trotuarelor
existentd a fost rezolvata prin
continuitatea liniilor si
minimalism in mobilier urban.

Londra: Exbition Road

Strada s-a transformat intr-o
zond  partajata  in  care
marcajele subtile ale zonarii
activitatilor sunt in echilibru cu
continuitatea pavimentului
care unificd si oferd spatiu
fluxurilor dar si locurilor.

www.functionalambiance.nl

prin design a strazii, Sursa:




Champs Elysees

Parapetii care marginesc
intrarile in parcajul subteran s-
au transformat in locuri de stat
si de intalnire.

Rue du Cler

Extinderea  activitatilor  in
spatiul strazii, de la comert la
alimentatie publica au animat si
transformat  strada  intr-un
spatiu dinamic si divers.

Fig.6.4 Paris: exemple de practici in remodelarea prin design a strdzii, sursa:

alambiance.nl
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www.functionalambian

Rotterdam: West Kruiskade

Fluidizarea fluxurilor e
asiguratd de partajarea strazii
intre circulatia auto, tramvai si
biciclete.

Amsterdam:
Haarlemmerstraat

Tendinta de dezvoltare
a activitatilor
externalizate in spatiul
strazii a fost incurajatd
prin reducerea fluxului
carosabil la un singur
sens si largirea
asimetrica a
trotuarelor.
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Rambla

Largirea trotuarelor din
extremitatea ramblei cu doar
50 de cm a fluidizat fluxul
pietonal si temperat fluxul
carosabil de pe benzile laterale.

Passeig Sant Joan

Acest bulevard s-a
transformat intr-o
promenada  plantata
prin largirea si
amenajarea peisagistica
a trotuarelor sale.
Suprafetele permeabile

si amenajdrile intaresc

ambianta de loc a

strazii.

Kl
it

‘
il
i

Fig.6.6 Barcelona: exemple de practici in remodelarea prin design a strazii, Sursa:

www.functionalambiance.nl
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6.2. ECHILIBRUL DINTRE MOBILITATEA ORASULUI SI CARACTERUL STRAZII

in America una dintre cele mai prolifice si extinse miscari de transformare a strizilor
prin design urban este cea promovati de National Complete Streets Coalition. in
prezent, afiliata organizatiei nationale Smart Growth America, aceastd Coalitic a
dezvoltat si implementat cu un succes foarte mare un set de politici si programe de
remodelare a strazilor din orasele Americii de Nord. Noua tipologie se numeste strada
completd (complete street) si are ca obiectiv: asigurarea facila si in siguranta a tuturor
modurilor de transport, de la mijloacele de transport in comun pana la biciclete si pietoni.

Victor Dove si John Massengale, autorii cartii Street Design, The Secret to the great
cities and towns®", sustin cd aceasta tipologie reprezentatd de strada completa si a carei
design presupune marcarea prin vopsire a benzilor special dedicate modurilor diferite
de transport nu este sensibild la interactiunea sociala si la asigurarea unei interfete
agreabile si benefice cu orasul. Dove si Massengale argumenteaza ca obiectivul primar
al acestor strazi este sd permita tranzitul masinilor, acum si al bicicletelor prin oras dar
fard nici o preocupare fatd de localizarea acestora in interiorul orasului, districtului sau
a unui cvartal anume. Cu alte cuvinte acestia Intdresc concluziile celor de la De
Urbanisten, si anume ca designul urban al strazii ar trebui prin metode subtile sa
influenteze benefic comportamentul oamenilor in trafic. in cadrul studiului din cartea
mai sus mentionatd, cei doi autori critica evolutia designului urban american si pledeaza
pentru aplicarea modelelor practicii europene datd de cele mai bune exemple, unele
dintre ele deja au fost studiate si prezentate in capitolul 4.

Proiectele Iui Dove si Massengale ilustreaza prin concept si design atitudinea critica a
acestora fata de calitatea proiectarii urbane a strazilor americane.

Unul dintre acestea este remodelarea strazii Second Avenue din New York si propune
ca alternativa transformarii sale in cadrul programului Complete Streets, o rambla new-
yorkezd, argumentand aceasta alegere ca fiind una ce raspunde cu adevarat orientarii
spre deplasarea pietonald a locuitorilor din Manhattan. Celelalte exemple ilustreaza
orientarea spre faurirea de locuri si spre asigurarea cerintelor comunitatii principiile care
calauzesc ideologia Noului Urbanism din al carui forum fac parte cei doi autori.

200 Dove, Victor, John Massangale, Street Design, The Secret to Great Cities and Towns, John
Wiley&Sons, New Jersey, 2014
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existent Design urban: Second Avenue, Yorkville Promenade

Profil Second Avenue propus — rambla barcelonezd

Design urban: Jane Jacobs Square
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REFLECTII FINALE ALE STUDIULUI

Considerentele generale legate de istoric, evolutie, concept, din prima parte a lucrarii si
particularizarea unor concluzii legate de dinamica peisajului stradal din partea ilustrativa
si aplicativa anterioara, urmeaza a fi evidentiate in cele ce urmeaza, prin prezentarea
acestor reflectii finale.

Studiul a abordat designul urban din perspectiva intelegerii procesului de interconexiune
dintre oameni si spatiul urban si a modului in care acesta evolueaza pozitiv sau negativ
ca raspuns al unor noi cerinte functionale, tehnologice si economice globale.

Sinteza conceptului de ambianti in ideologia de arhitecturi si urbanism

Designul urban a aparut la sfarsitul anilor ’60 si reprezintd miscarea ideologica si
practica care s-a concentrat pe revitalizarea spatiului public urban. Punctul de critica
principal a fost slaba calitate a spatiului public din cadrul proiectelor moderniste, pusa
pe seama diviziunii responsabilitatii dintre cele doud profesiuni: arhitectura si
urbanismul.

Designul urban a evoluat ca ideologie de la traditia vizual artistica, a carei baze puse in
scoala de imagine urbana din anii 60 a ramas consistent valabila pana in prezent, la
traditia ce a pus accent pe valorile si importanta practicilor sociale. Acest mod de a gandi
a pus in centrul designului urban modalitati interactive care sa ajute la participarea
comunitdtii si sa orienteze propunerile spre implinirea nevoilor si aspiratiilor acesteia.
In tendintele actuale, componenta sustenabilititii este completati cu capacitatea de
schimbare, autoreglare si raspuns la complexitatea unei lumi noi in considerarea
designului urban.

Conceptul de ambiantd urbana este cel care a schimbat si redefinit modul contemporan
de gandire asupra experimentdrii zi de zi a orasului. Ambianta urbana este produs de
sintaxa intre designul urban al spatiului si experienta pe care spatiul o face posibild. O
ambiantd urbana de calitate amplificd efectul produs de acest spatiu 1n viata noastra si
ajuta la insusirea spatiului, la dobandirea sentimentului de apropiere si apartenenta la
locul respectiv.

Spatiul urban in care se construieste acest sentiment de apartenentd, sigurantd si
interactiune este strada. Strada trebuie si isi reia locul de unitate primard®®! in structura
orasului. Strada este un mijloc si social, si spatial configurativ estetic’’’. Din acest punct
de vedere, spatiile urbane curente (in cazul nostru particular, strada) devin un cadru de
intelegere a experientei urbane, din perspectiva nevoii de relationare cu ceilalti si a

stimularii perceptive, inerent cognitiva si emotionala.

21 Jacobs, Jane, The Death and Life of great American Cities: The failure of Modern Town Planning,
Random House, New York, 1961

228andu, M. Alexandru, Samburele care face sd creascd, vol.2 in “Eseuri de urbanism si arhitectura”,
Arpad Zachi (coord.), Editura Fundatiei Arhitext Design, Bucuresti, 2007, p.95
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Strada este spatiul vital de manifestare a relatiei cotidiene, acel loc in care oamenii se
intalnesc zilnic si interactioneaza unii cu altii. Dinamica relatiei dintre oras si locuitorii
sdi este un proces desfasurat in timp, de influentare reciproca, care la nivelul strazii —
unitate morfologica de baza si celuld primard a vietii urbane — a suferit cele mai
puternice mutatii.

In timp ce, in literatura francofila ambianta descrie mai mult experienta senzoriald a unui
loc, in cea anglo-americana ambianta se schimba spre o experientd mai mult sociald a
unui spatiu.

Edward White este un sustinator al valorilor semnificativ-culturale ale orasului
traditional. Matricea sa spatiala cale-loc-portal incapsuleaza simbolurile spatiilor unui
oras care se lasd parcurs, descoperit treptat si al carui sens se arata in trdirea experientei
spatiului.

Fie ca e tratatd senzorial, fie cd face apel la istorie si cultura, fie cd se incearcd a fi
cuantificatd matematic, conceptul de ambiantd urband este motorul intrinsec al
designului urban.

in ultimii ani s-a pus puternic accent pe modul de perceptie al spatiului public urban.
Majoritatea studiilor se concentreaza asupra descoperirii calitatilor unei strazi pentru a
deveni incitantd parcurgerii pietonale. Alte studii se concentreaza asupra retelei stradale
si a modului de conectare a strazilor si nu atdt de mult asupra modului in care acestea
sunt experimentate de catre oameni.

Toate aceste abordari discutd de fapt, in mod complex, nevoia de a evalua ce tipuri de
strazi acopera azi cel mai bine nevoile contemporane.

Metamorfozarea spatiului urban al strazii intr-un loc in care oamenii iubesc sa traiasca
este, de fapt, generarea unei ambiante urbane propice. Ambianta distincta creatd la
nivelul pedestru al peisajului strazii este o mediere intre imaginea si vitalitatea orasului.
Prin vitalitate urbana intelegem calitatea si nu cantitatea timpului petrecut de oameni in
spatiile publice. In intregul siu demers teza a analizat complex modalititile existente ale
ambiantei in oras si designul urban din perspectiva intensificarii pozitive a experientei
parcurgerii pe jos a orasului si a credrii unui cadru propice de interactiune umana.

Moduri de operare a conceptului de ambianti in designul urban contemporan

Desi progresul este constant urmarit a existat intotdeauna un regret, o nostalgie a
trecutului, un sentiment ca ceva din lume a fost iremediabil pierdut, in acest proces
ireversibil al modernizarii. Acest aspect desigur, a generat noi estetici si un alt mod de

conceptualizare a frumosului.

Existd doua tendinte: prima este cea care se intoarce citre valorile traditionale ale
orasului si a stilului de viatd din orasul pre-industrial, a doua este cea care se situeaza in
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avangarda si este preocupatd de solutii ce deschid noi drumuri si se adapteaza unor
schimbari ireversibile.

Studiul a inceput cu discutarea conceptelor expuse de fondatorii canonului clasic al
designului urban: Kevin Lynch, Gordon Cullen, William H. White, Jan Gehl si Jane
Jacobs. Studiul acestora releva faptul ca retorica maestrilor teoreticieni in design urban
isi gaseste corespondenta in practica.

Tendinte contemporane, continuitatea simbolic culturala

Numeroasele exemple studiate in teza ilustreaza tendinta de a configura spatiul public
urban utilizand principiile de compozitie si agregare functionald derivate din Scoala de
imagine urbana a anilor’60.

La lectia segregarii din reteta clasica a pietonalului din anii 70 se adauga cea a
coexistentei pasnice?®® a multiplelor moduri de deplasare cu prioritizarea celei pedestre.
Mobilitatii i-se adauga accesibilitate si astfel, strada devine o retea, un continuum de
spatii ce leaga si interconecteaza diverse spatii ale orasului.

in designul urban contemporan, modelele (tiparele) sunt primele considerate in
experienta esteticd urbana. Principala preocupare este de a grupa elementele designului
urban intr-un mod, conceput astfel incat simpla observare a lor sa fie suficienta pentru a
le identifica.

Aceasti grupare de elemente se numeste in design urban secventi vizuald>*. Secventele
sunt o ritmicitate a succedarii, In cadrul unui parcurs a unei suite de elemente, densitati
de evenimente si activitati percepute diferit de fiecare dintre noi in functie de capacitatea
de evocare sugeratd, de viteza si de modul cu care ne deplasam. Secventele
programatice sunt instrumentele construirii, in designul urban a spatiului estetic-
configurativ, a echilibrului dintre coerenta si complexitate.

Un traseu in acceptia clasica a designului urban este un parcurs al unei inlantuiri de spatii
urbane, care trebuie gandit prin ordonarea si ierarhizarea importantei secventelor dar si
prin articularea dintre aceste prin elemente de contrast care induc orientare si stimul
vizual.

Traseul strazii are nevoie de repere vizuale si gradiente ale perceptiei, simplitate si
tratarea cat mai neutra a elementelor formale din cadrul spatiului stradal, pentru a se
evita excesul de vizibilitate prezent de multe ori in cadrul suprafetelor orasului.

Capacitatea de a evoca imagini a unei strazi, adesea depinde de memoria afectiva sau
palierul simbolic al spatiului. Elementele arhitecturale specifice si mentinerea

23 Sandu, M. Alexandru, Samburele care face si creascd, vol.2 in “Eseuri de urbanism si arhitectura”,
Arpad Zachi (coord.), Editura Fundatiei Arhitext Design, Bucuresti, 2007, p.91
2% Vezi Capitolul 3 al tezei.
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caracterului local prin traditii si practici particularizate sunt determinante in crearea unei
identitati urbane.

Tendinte contemporane, continuitatea hipermoderna

Continuitatea apare ca o expresie a spiritului sau a spatiului erei noastre. Reflectd
emergenta unui spatiu ideal, fara praguri si intreruperi care ar putea sa defineasca spatiul
retelei informationale a societatii in care traim.

In acest nou concept al continuitatii materia bruta si constituirea dintr-o bucata se imbina
intr-o ideologie a netezimii, a fluentei, a flexibilitatii si a energiei rezultata din frictiunea
fluxurilor, oamenilor, informatiilor adunate intr-o suprafatd comuna.

in timp ce continuitatea se stabileste intre locurile conectate, separatia creste dintre
locurile disconectate, intre tarile din sud si tarile din nord, sau intre districtele puternic
financiare si ghetouri. Aceastd referintd a continuitdtii poate avea corespondente cu
spatiul fara limite, dar poate deveni o capcand prin absenta unei iesiri.

Similar continuitatea din imaginea strazii impune limite. Se bazeaza pe aparatul tehnic
care poate functiona ca un obstacol sau un adjuvant. Fiecare din mecanismele strazii, fie
cd este echiparea tehnica, traversarea pietonald sau mobilierul urban pot impinge aceste
bariere intr-un sens sau il pot intéri in alt sens. Lifturile sau scarile rulante, sau benzile
rulante sunt tehnologii care faciliteazd miscarea si tranzitia dintre interior si exterior,
dintre orizontald si verticala. Dar ele se pot defecta, pot crea blocaje prin
supraaglomerare si genera discontinuitati mai subtile si mai discrete decat cele vechi.

O viitoare pista de cercetare poate fi investigarea gradului de risc al acestei continuitati
si evaluarea impactului asupra societdtii in echivalentd cu cel al tehnologiei de
comunicatii.

Cu toate ca este dificil a mentine continuitatea unei comunicari de la distanta care circuld
prin o multiplicitate de retele locale si de a implementa o suprafatd arhitecturala fara
suturi si limite, colturi, trebuie recunoscut conceptul continuitatii ca o noud componenta
a unei noi viziuni care stapaneste imaginatia designului unei strazi reinventate a lumii
capitalului, designerilor urbani si a arhitectilor.

Particularizare la nivelul strazii si repertoriu de recomandari

Constanta preocupare in studiul modelelor ca forma bazica de organizare, fie ca este
relationatd de gridul strazilor sau gridul functional a creat o diversitate de solutii.
Stephen Marshall identifica un model adaptat nevoilor contemporane in gridul tartan.

Peisajul strazii este definitoriu in agregarea unei imagini urbane mai bune in care
oamenii sd descopere un soi de plicere a locului?®, noi moduri de a participa la existenta

colectiva si sa dezvolte comportamente estetice si morale superioare. Vitalitatea strazii

295 Baudrillard, Jean, Jean Nouvel, Obiecte singulare [arhitectura si filosofie], trad.din.Ib.fr. de Ciprian
Mihali, Paideia, Bucuresti, 2005, p.24
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deriva din calitatea timpului petrecut de oameni 1n spatiul acesteia si nu din numarul

oamenilor ce o strabat zilnic.

Procesul proiectarii unei ambiante urbane distincte poate fi inteles ca un proces de
structurare a relatiilor intre elementele configurative - spatiale si sociale ce compun
orasul, intre forma sa fizica si locuitorii sai. La nivelul strazii, aceasta structurare a
relatiilor devine un cadru de modelare a ambiantei urbane dorite ce individualizeaza

urmatoarele paliere:

Palierul interventiei

1. Configurativ-

Calitate  necesar  fi
sporitd
Coerentd, lizibilitate

Modalitati de reflectare a
acesteia in design

Continuitate, definire clara

g spatial spatiald, transparentd, armonie,
ﬁ articulare, lungime axiald
= optima
2 | 2. Estetic Confort, siguranta Calitatea materialelor,
g '8 ergonomia mobilierului urban,
2 Q0 acuratete, adecvare la mediu,
: mentenanta buna
"g »s | 3- Dinamica Accesibilitate, Multimodalitate, mobilitate,
7 £ conectivitate permeabilitate
<2 | 4. Functional Caracter, Atractivitate | Destinatii finale ale traseului
= bine marcate, polarizare,
acl dispersie adecvata, margini
'E active functional, mici spatii de

stat §i regrupare

5. Perceptie

Complexitate, identitate

Secventializare, pondere intre
unitate/ diversitate vizuala,
neutralitate, detalii cu specific
local, repere ierarhizate,
identitate prin elemente

=
<
=
=
e
=@
5| e culturale
2 3 A o PRT - ; — e
; = 6. Interactiune Vitalitate, sociabilitate, | Dinamism, mixitate sociala,
B ) convivialitate microevenimente urbane,
& 3 sigurantd, securitate
E 7. Artistic, poetic - Creativitate, Flexibilitate in utilizarea
"g imaginativ, expresivitate spatiului, simbolism prin arta
Q simbolic urband, prezenta permanentd,

temporara sau experimentald,
stimulente cromatice sau sonore

8. Peisagistic

Orientare catre natura,
adaptabilitate si
sensibilitate fata de
mediu

Moduri creative de plantare §i
conformare a volumelor de
vegetatie, gradarea vizibilitatii
si deschiderii orientate prin
elemente peisagistice

Tabel 6.1 Grila criteriald de creare a unei ambiante particularizate la nivelul strazii,

sursa: autorul
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Cadru de creare a unei ambiante particularizate la nivelul strazii

Studiul si-a dorit prin cercetarea sa sa puna bazele unui manual de design urban care sa
devina un ghidaj in generarea unor strazi care sa devina locuri orientate spre
interactiune sociala.

In acest sens, unul din principiile cele mai importante descoperite pe parcurs, este
acela al credrii unei ambiante de calitate in cadrul strazii prin asigurarea echilibrului
dintre rolul functional, caracterul, mobilitatea si rolul social al acesteia.

Rol B ™ Caracter
functional
A
Ambianta
v strazii

Mobilitate Rol social Fig 6.7 Cadru conceptual de creare a

unei ambiante de calitate la nivelul
strazii, sursa: autorul

Un alt mesaj al acestui studiu este despre nevoia de diversitate. Multitudinea deliberata
a cazurilor prezentate arata intrinsec, ca intr-o societate mult mai complexa, unde stilul
de viata si practicile sociale sunt incontinuu diferentiate sau se schimba, avem nevoie
de strazi variate i orase variate.

Orice model care este prea dogmatic sau prea inchis este sortit esecului si mai devreme,
sau mai tarziu va genera conflicte care sunt social, economic, ecologic costisitoare.

Cu toate acestea, plaja larga a exemplelor internationale prezentate ne arata, totusi, ca in
spatele diferentelor culturale semnificative ale oraselor din multe tari, fortele motrice
sunt de multe ori similare, si aceste diferente ne pot ajuta sa reflectim mai mult asupra
aspectelor comune decét diferentelor.

O alta concluzie a acestui studiu este relevarea versatilitatii strazilor, un lucru pe care
utilizatorii tind sa-1 uite si ceea ce urbanistii si inginerii de trafic adesea neglijeaza.
Acestia aplica uniform modelele specializarii functionaliste, ale cérei limitari sunt din
ce In ce mai evidente astazi.

Cautarile si testarea solutiilor in marele laborator al practicii de design urban din intreaga

lume pun accent puternic pe echilibrul dintre cele trei functii majore ale strazii: tranzit,
acces si bazd a activitatilor.
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Strazile multimodale si multifunctionale sunt in centrul unei viziuni in care strada devine
un loc al afacerilor, al informatiei, al intalnirii sau evitdrii acesteia, al perceptiei
reciproce, un mod de a fi impreuna. Si contrar a ceea ce unii ar crede, dezvoltarea noilor
tehnologii informationale nu a redus nici importanta mobilitatii, nici nu a eradicat
functia strazii ca mijloc.

in designul strizilor multimodale si multifunctionale orientate spre deplasare pietonal,
se disting trei categorii de caracteristici cu grade diferentiate de determinare a calitatii
ambiantei urbane:

i.  Caracteristici esentiale,

ii.  Caracteristici care sunt de dorit sa existe,
iii.  Elementele de adaugire valoroasa.

i. Caracteristici esentiale

1. Densititi medii-ridicate

rezidentiale 7. Mixitate a cel putin doua

functiuni primare (rezidenta,

2. Fina granularitate a texturii WiroaD)

urbane - q .
8. Intersectii la distante scurte-medii
3. Rute de transport in comun cu
raze de deservire de maxim %
km

9. 2-4 benzi auto (cu rare exceptii)

10. Trotuare continue scalate

4. Litimea ideald totali stradi - corespunzitor cerintelor de fluxuri

2
6m 11. Tampon adecvat fati de traficul

5. Intersectii sigure auto
12. Locuri sigure si confortabile

6. Orientarea fatadelor cladirilor
: pentru a astepta

spre strada
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ii.  Caracteristici care este de
dorit sa existe

1. Utilizari secundare functionale

2. Calmarea traficului

3. Spatii moarte reduse la minim

4. Cléadiri la scard umana sau
articularea celor inalte prin

retrageri la scara umana

5. Statiile mijloacelor de transport
in comun inteligent proiectate

6. Retea viara de tip grid tartan
7. Ritm frecvent al plantirii arborilor

8. Proximitatea scuarurilor sau a altor
spatii publice

9. Elemente de iluminat urban la scara
umani

10. Existenta elementelor de lizibilitate:
indicii de orientare, repere

Caracteristicile, listate mai sus sunt importante pentru a face mai bogatd experienta
pietonala in cadrul strazii. A face din strada un loc este insd un proces gradual, care
necesita intreteserea a numeroase elemente sinergice. Invariabil, locurile cu o ambianta
de calitate reprezintd produse sau rezultate care sunt deasupra sumei componentelor

individuale.

iii. Elemente de adaugire valoroase

[

. Repere

N

. Calitatea arhitecturii fronturilor

w

. Pavimente continue si expresive

4. Apa

5. Mobilier urban functional si unitar

6. Signalectica coerenta si adaptata
scarii de perceptie pedestri

7. Arta urbana

8. Prelungirea activitatilor in exterior

Designul urban atinge cu adevarat obiectivul de a transforma spatiul public al strazii
intr-un loc, atunci cand prin legdturi subtile intre elemente si configurari creative
modeleazd comportamentul oamenilor spre unul dezirabil si deschis spre interactiune si

sociabilitate.



Standardul de calitate al vietii intr-un oras este semnificativ ridicat la valori inalte de
existenta calititii in designul strizilor din acel orag?®. Se pot aduce argumente atat
cantitative, cat si calitative 1n sprijinul acestei afirmatii.

Cantitativ, strazile reprezintd in general 80% din domeniul public al unui oras si
aproximativ 40% din suprafata de teren aferenta teritoriului intravilan a acestuia.
Calitativ, din punct de vedere al cadrului urban, strizile sunt sistemul vital al
organismului urban si considerand viata urbana, strada este unicul liant dintre civitas si
urbis?”’,

Existenta unei conexiuni precise intre calitatea spatiului urban si dinamica pozitiva a
vietii urbane din acel spatiu se verifica ca fiind adevarata.

Conceptul general de croire a spatiului urban pe masura data de oamenii din cadrul sau,
releva noi paliere de investigatie, de intelegere si interpretare a potentialului latent a unui
spatiu public, acel mai mult decdt ceea ce vezi care fructificat si valorizat, creeaza un
loc.

Particularizarea in cazul de fatd a urmarit reinventarea imaginii strézii si transformarea
ei intr-un loc in care oamenii iubesc sa traiasca si se simt apartenenti la comunitate.

Si cu toate acestea, calitatea ridicata in designul strazilor este cel mai complex si dificil
proces al proiectarii urbane, atat datoritd complexitatii de factori fizici si umani, din
sfere separate de interese si responsabilititi, implicati in structura unei strazi, cat si
datoritd dinamicii mult crescute de transformare a peisajului strazilor in comparatie cu
alte tipuri de spatii urbane.

O viitoare deschidere a liniilor urmate in acest studiu poate fi gandirea unei posibile
clasificari a strazilor intr-un sistem integrat intre mobilitate si valoarea ca loc urban.

26 Ifyou have great streets you get a great city. Adams, Rob, Transforming Australian Cities, City of
Melbourne Project Team, raport, 2010
27 Se refera la societatea civici si spatiul urbei.
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GLOSAR DE TERMENI SPECIFICI

1. Accesibilitate

Proprietate a unui spatiu fizic sau virtual legata de relatia acestuia fata de infrastructurile
de circulatie si comunicationale, de amplasarea fata de principalele puncte de acces in
retea. Putem vorbi de accesibilitate in teritoriu — caz in care prioritard este pozitionarea
fatda de principalele artere carosabile si pietonale, sau accesibilitate comunicationald, in
care infrastructura tehnica si tehnologica confera gradul de accesibilitate.

2. Ambianta

Forma si stilul unui loc care pune persoanele aflate in acel loc intr-o anumitd stare
emotionala sau de instituire a unor emotii (se defineste in principiu la intersectia dintre
obiectiv si subiectiv, dintre material si senzorial).

3. Ambiant
Ceea ce inconjoara o situatie, care se gaseste in jurul a ceva, mediul inconjurator.

4. Ambient

Atmosfera, conotatia subiectivd a ambiantei (se defineste ca variatie in timp si la
momente diferite a ambiantei aceluiasi loc si este generat de un cumul de factori fizici:
lumina, culoare, textura, temperatura, acusticad, dar si umani: disponibilitate,
sensibilitate, etc.).

5. Calitatea locuirii:

Termenul poate fi interpretat ca gradul de bunéstare sau calitatea vietii intr-un mediu
construit dat. Aceastd notiune este centrul preocupdrilor de a aborda diferite aspecte si
indicatori pentru a masura locuibilitatea unui loc anume. Locuibilitatea acoperd nevoi
umane 1n sensul larg, de la cele existentiale: hrana si simpla sigurantd, pana la estetica,
expresie culturali si sentimentul de apartenents la o comunitate sau un loc208. in afara
acestor factori precum: accesibilitate, siguranta, oportunitatile gasirii unui loc de munca
si prezenta dotdrilor aferente locuirii, calitatea mediului si cea sociala a unei arii,
percepute de rezidenti, de cei care muncesc in zond, de clientii serviciilor oferite de
magazinele si afacerile zonei si de vizitatorii zilnici determind, de asemenea, ceea ce
face dintr-o zona - un loc dezirabil pentru a locui.

in sumar, calitatea locuirii este un concept complex si cu multe fatete, iar indicatorii
acesteia pot varia intre diferite culturi si locatii geografice. Ca notd generala,
locuibilitatea este influentata de cat de mult atributele particulare ale unei anumite arii
pot satisface necesitdtile economice, sociale si culturale ale rezidentilor sai, in vederea
asigurdrii sanatatii si prosperitatii acestora.

208 Committee on Identifying Data Needs for Place-Based Decision Making, 2002, ‘Community and Quality of
life data needs for informed decision making’ , pg 23
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6. Coerenta spatiala

Coerenta se refera la un simt al ordinii vizuale. Gradul de coerenta este influentat de
consistenta si complementaritate in scard, caracter, si configuratia cladirilor, elementelor
peisagistice, mobilierului urban, materialelor pavajului si alte elemente de cadru fizic.

7. Complexitatea spatiala

Complexitatea se refera la bogitia vizuala a unui loc. Complexitatea unui loc depinde
de varietatea mediului fizic, in mod specific de: numarul si felul cladirilor, diversitatii
arhitecturale si ornamentatiei, elementele de peisaj, mobilierul urban, signalistica, si
activitate umana.

8. Conectivitate

Calitatea unui element sau unui ansamblu de elemente de a fi coerent relationat in cadrul
uneia sau mai multor retele de comunicatie (informationale, de transport,
comunicationale, etc.), de a asigura utilizatorilor sdi conexiunea in cadrul acestora.

9. Definire configurativ spatiala

Se refera la gradul de delimitare spatiald a unui spatiu prin elemente, planuri verticale si
orizontale. Spatiile publice in care elementele verticale si orizontale sunt definite de o
relatie direct proportionala au calitatea de a fi percepute ca si camere urbane.

10. Genius loci

Concept alcatuit din mai multe componente - topografia, contextul geografic, contextul
social — istoric, contextul economic — aspecte care, cumulate spatial Intr-un anumit
spatiu, genereaza o aglomerare de informatii cu influente si consecinte asupra spatiului
fizic, social si informational, rezultdnd o serie de peisaje specifice, identitare; pluralitate
de locuri care exista simultan, pe mai multe nivele.

11.Identitate locala

Caracteristica sau complex de caracteristici ale unei zone mici sau medii ca suprafata,
cuprinzand o structurd coerentd urband sau rurald perceputd in contextul peisajului
natural in care s-a format, care se constituie sau se poate constitui ca imagine simbol a
zonei.

12.1dentitatea peisajului urban

Calitate a peisajului urban, constituitd ca proces de acumulare succesiva si apropriere a
unor valori la nivel spatial, social si cultural, care conduc la posibilitatea delimitarii
acestuia in contextul urban major. Identitatea este acea configuratie a locului — naturala
sau antropica — care il face pe individ constient de spatiul pe care-1 locuieste, de care
apartine.

13.Imagibilitate

Capacitatea de a evoca imagini, notiune aparuta in teoria lui Kevin Lynch. Imagibilitatea
este calitatea unui loc care il face distinct, recognoscibil si memorabil. Un loc are un
grad mare de imagibilitate cand elementele sale fizice specifice si configurarea lor
capteaza atentia, transmit emotii si creeaza o impresie de durata.
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14. Peisaj
Suprafata, intinderea perceputd de om, al carei caracter este rezultatul actiunilor si
interactiunilor factorilor naturali §i / sau antropici.(Conventia Europeand a Peisajului)

15. Peisajul strazii

Peisajul strazii este un termen folosit pentru a descrie tesatura naturald sau construita a
unei strazi si este definit de calitatea designului urban si efectul vizual produs de acest,
in particular de modul in care aria minerala este inserata si tratata. Acesta include cladiri,
suprafata orizontala a strazii si totodatd echipamente si amenajari care sa faciliteze
utilizarea strazii de la statiile de autobuz si elemente de signalectica pana la scheme de
plantare.

16. Permeabilitate
Existenta alternativelor de a traversa un mediu construit.

17. Sintaxa spatiala

Termen conceput de prof. Bill Hillier in anii 1980 ca instrument pentru a simula
impactul proiectelor de arhitectura, sintaxa spatiald reprezinta un ansamblu de tehnici
folosite pentru analiza influentei configuratiei spatiale asupra comportamentului uman.

18. Spatiu social

Spatiu ce apartine categoriei conceptuale si se constituie ca ipostaza a vietii/existentei
sociale In contextul fenomenului arhitectural-urbanistic. Spatiul cu care societatea se
confruntd zilnic, spatiul determinat de existenta sociald, prin modalitdti culturale si
economice.

19. Transparenta urbana

Transparenta se refera la gradul in care oamenii pot vedea sau percepe ce este in spatele
liniei de demarcatie dintre strada si cladirile care o marginesc, sau mai specific, este
gradul de vizibilitate a activitatilor si spatiului de dincolo de aceasta limita.

20. Vocatia publicd a unui spatiu urban

Specificitatea configurativ spatiald si functionald, in relatie cu dinamica temporala,
definesc vocatia publica a spatiului urban. Prin urmare, vocatia publica se defineste ca
fiind gradul de adecvare dintre oferta unui spatiu public urban si aspiratiile populatiei
orasului.
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