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Abstract

Articolul realizeaza o scurtd analiza a zonei rutiere, definind acest termen prin intermediul notiunii de limitd
care, privita din altd perspectiva, se poate transforma Intr-un prag - concept foarte important in intelegerea
relatiei dintre drum si localitatile din jurul sau -, afirmandu-se, astfel, caracterul dual al drumului si face o
trecere 1n revista a evolutiei infrastructurii si dotarilor rutiere, de la traseele (comerciale) vechi la retelele
contemporane de drumuri de mare viteza, concentrandu-Se pe investigarea spatiilor de servicii, cu scopul de a
arata faptul ca drumurile, prin dotarile acestora (sau absenta lor) pot actiona fie ca elemente ce separa diferite
medii (urban — rural) si fragmenteazd peisajul, fie ca elemente ce faciliteaza legaturile, interactiunea Tntre urban
— drumul - si rural — localitatile pe care le traverseaza — si dezvoltarea locala printr-o raportare echitabild la
context. De asemenea, este explorat potentialul conceptului japonez de statii rutiere de servicii — michinoeki -,
ca model de transformare a actualelor (non)spatii rutiere de servicii, din simple puncte de oprire temporara in
centre multifunctionale - si chiar poli de dezvoltare - relevante la nivel local, capabile sa influenteze pozitiv
perceptia, ambianta si relatiile dintre infrastructura, sofer si peisajul inconjurator — profunzimile teritoriului -,
sprijinind economia locala si cultura regionald — prin sinteza si integrarea specificului local - si subliniindu-se
astfel importanta unei abordari integrate pentru revitalizarea si dezvoltarea sustenabild a zonelor preponderent
rurale. Studiul poate fi relevant pentru arhitecti, urbanisti si autoritati, deoarece ofera o altfel de perspectiva
asupra planificarii si dezvoltarii infrastructurii rutiere si propune, prin redefinirea spatiilor rutiere de servicii, o
solutie practica, viabila si aplicabila la scara larga pentru a transforma drumurile — in special cele de mare viteza
-, din bariere pasive in elemente permeabile care participa in mod real si activ la rezolvarea problemelor,
dezvoltarea pe o multitudine de planuri si coeziunea sociald a mediului rural traversat.

Cuvinte cheie: drum de mare viteza, statie de servicii, limita si prag, michinoeki si dezvoltarea locala,
conectivitate si perceptie.

Argument

Spatiile rutiere de servicii sunt o resursd importantd a drumurilor si a localitatilor din
imediata lor vecinatate din cele mai vechi timpuri. La fel ca si peisajul (contextul) in care
se insereazd, ele sunt intr-o continud (trans)formare datorita activitatilor si influentelor
antropogene exercitate asupra acestora.

In prezent, peisajul rutier este unul dezolant, fara identitate si este extrem de eterogen.

Acest peisaj rutier reprezintd ceva mai mult decat partea carosabild, impreund cu
amenajarile adiacente si eventualele zone de protectie sau de siguranta de care beneficiaza
fiecare drum in parte, care diferd de la caz la caz, avand un potential latent de dezvoltare si
putand fi un spatiu de comunicare eficient intre drum si localitatile din apropiere, adica
profunzimile teritoriului rural, in majoritatea cazurilor.

De cele mai multe ori, limita zonei rutiere este perceputa ca fiind strict linia de separatie
dintre partea carosabila si elementul care o margineste i.e. un trotuar, acostamentul, rigola
etc. Existd, totusi, situatii in care anumite spatii de la marginea drumului s-au dezvoltat Tn
asa masura incat au ajuns sa se contopeasca cu drumul si sa-i extinda si sa-i foloseasca in
mod constructiv influenta. Aceste spatii rutiere de servicii, denumite Michinoeki, creeaza
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legaturi la nivelul teritoriului, intre marea masa de localitati — rurale, in special — si centrele
urbane prin drumuri si rezolva din problemele actuale care macind comunitatile locale, n
general, ajunse in pragul saraciei.

Obiective. Semne de intrebare

Obiectivul principal al acestei lucrari este acela de a identifica un mecanism de comunicare
si colaborare intre drumurile de mare vitezd (urban) si mediul rural majoritar (fie ca ne
raportam la zona metropolitana si periurband a unui oras sau la zona pur rurald), in scopul
unei dezvoltari echilibrate a celor doua medii - urban si rural.

Semne de Tntrebare:

Cum poate colabora un astfel de spatiu rutier de servicii cu localitatea si cu soferii care
tranziteaza zona ?

Care este influenta drumurilor si a peisajului rutier in contextul dezvoltarii spatiale,
teritoriale si sociale ?

Care este influenta peisajului rutier si a activitatilor desfasurate in cadrul acestuia asupra
comunitatilor locale, zonei metropolitane si soferilor care tranziteaza acest peisaj ?

Context

Am ales sa pornesc de la modurile de existenta ,,a avea” si ,,a fi”, descrise de Erich Fromm
in cartea sa ,,A avea sau a fi ?” [1], deoarece acestea oferd un cadru conceptual care
rezoneazd profund cu temele de limita, prag si peisaj rutier. Aceste concepte permit o
explorare mai nuantatd a relatiei dintre infrastructura rutierd, peisajul si modul in care
percepem si traiim drumurile.

Modul de existentd ,;a avea” este asociat cu acumularea, consumul si functionalitatea. In
zona rutierd, acest mod se manifesta prin prioritizarea eficientei si a vitezei, reflectatd in
drumurile de mare viteza si spatiile de servicii utilitare. Aceste elemente sunt concepute
mai degraba ca instrumente pur economice decat ca spatii de explorare, experentiale,
accentuand tranzitul rapid si minimalizdnd conexiunile cu peisajul si comunititile
traversate.

In contrast, modul ,,a fi” implicd o abordare activa si relationald, centrati pe experienta
drumului (célatoria si nu destinatia) si pe interactiunea cu mediul. Drumurile vechi, traseele
istorice si spatiile de servicii de tip michinoeki exemplifica acest mod, oferind oportunitati
de conexiune cu traditiile, cultura si economia locald. Ele transforma drumul dintr-un
simplu coridor de tranzit intr-un spatiu autentic de relationare.

Pornind de la aceasta perspectiva, urmatoarea sectiune va explora conceptul de zona rutiera,

ca limita sau prag, analizand modul in care infrastructura rutiera influenteaza relatia dintre
calator si peisaj.
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1. Zona rutiera — limita sau prag ?
»Spatiu-timpul spune materiei cum sa se miste, iar materia spune spatiu-timpului cum sa
se curbeze” [2].

Zona rutiera este definitd si perceputa ca fiind o limitd, conventionala sau antropica
(manifestatd in mod uzual prin zone de protectie, garduri, ziduri etc), ce desparte, din punct
de vedere morfo-tipologic, insule, si, implicit, parcele, pe care exista sau nu fond construit.
Ideea de limita implica notiunea de Incadrare in teritoriu, intrucat in momentul stabilirii ei,
se fixeazd o anumitd zona in spatiul topologic, care presupune stabilirea unor linii de
separatie la intersectia cu insulele vecine si conturarea unei identitati proprii — libertatea
initiala, continuta 1n sine 1nsusi, in limitele spatiului conturat.

Drumurile moderne (de mare viteza), orientate catre eficienta si viteza, reflectd modul de
existenta al lui ,,a avea”. Ele sunt percepute ca limite — structuri care trebuie depasite rapid
pentru a atinge destinatia. In acest context, experienta drumului devine secundari,
sacrificatd in favoarea acumuldrii si posesiei obiective (bunuri, timp economisit, rezultate
concrete) si a identificarii cu acestea. Drumul inceteaza sa fie un spatiu viu si devine un
instrument al functionalitatii

»Ceva este in masura in care are hotare. Actul hotaririi este actul ontologic suprem.

[...] Un lucru este, in mod absolut, cita vreme persisti in hotarul lui, si el inceteaza
sa fie 0 data cu destramarea acestuia. Un lucru este prin identitatea pe care i-o confera
propriul hotar: caci datorita acestuia el este acest lucru inconfundabil, si nu un altul. [...]
[3, p. 22].”

»Prima limita care face cu putinta existenta libertitii este insusi faptul de a fi. O data
cu faptul ca ceva este, in loc sa nu fie, apare limita ca o conditie de manifestare a libertatii
gravitationale, a libertatii care trebuie, ca sd se poatd manifesta, s depinda, sa atirne de
ceva. [...] Drumul care deschide cétre libertatea gravitationala Incepe astfel cu insusi faptul
deafi[3,p.8].”

In acelasi timp, aceastd zona rutierd ar putea fi inteleasd mai bine daci ar fi comparati cu
o zona transfrontalierd, care, practic, desparte niste ,,insule” mai mari, pe care noi le numim
»state”. Este importanta aceastd comparatie, intrucat ea sugereaza faptul ca aceasta limita
(de frontierd) care se asaza in teritoriu poate fi traversata, situatie in care limita devine prag,
adica o suprafatd cu caracter tranzitoriu, care incurajeazd interactiunea cu spatiile
adiacente, in primul rand, si mai apoi cu profunzimile teritoriului.

In opozitie, modul de existentd al lui ,,a fi” transforma drumul intr-un prag, un spatiu
intermediar cu valoare intrinsecd. ,,A fi” pe drum inseamnd trdirea unei experiente
autentice, unde calatoria insasi are sens si contribuie la dezvoltarea personald. Drumurile
istorice sau cele secundare, mai lente, incurajeaza conectarea cu peisajul, comunitatile
locale si, in cele din urma, cu propria fiinta. Astfel, pragul devine o metafora pentru relatia
activa si profunda stabilita cu mediul traversat.
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»[...] hotarirea implici crearea permanentid a hotarului, modularea lui la nivelul
libertitii, se poate vorbi, acum pentru prima oard, de o plasticitate a hotarului. [...] Dar
acest fel al nostru de a fi presupune faptul de a ne afla In permanenta dincolo de noi. Sintem
mereu inaintea noastrd, sintem in pasul planuit, in forma visata, 1in hotarul
rivnit.[...] Hotarul e mereu de atins si noi iesim din noi, depasindu-ne catre un
nou hotar.Sintem aceasta identitate mobila, prinsi in cursa fira sfirsit a secventelor
»de depasit—de atins®“. De aceea, orice depasire a limitei este o depasire a noastra catre
noi, este succesiva noastra de-finire. Pentru ca nu sintem niciodata in odihna, pentru
ci sintem mereu in proiect, sintem mereu in alt loc decit in cel in care ne aflam. Sintem
fiinta indefinitd care se defineste liber in raza neasezarii sale. Sintem mereu in fata
urmatorului hotar de atins, mereu in fata noastrd, sintem farad incetare preluati in proiect.
Orice hotarire, orice instituire de hotare este o preluare Tn proiect. Proiectul este
expresia plasticitatii hotarului care ne defineste succesiv inlauntrul destinului nostru de
fiinte constiente finite [3, p. 25].”

Aruncdnd o privire de-a lungul istoriei, putem observa faptul cd ideile de limita si
delimitare a spatiului au fost si inca sunt strans legate de notiunea de posesie, iar orice
asezare umana (aflatd, bineinteles, la marginea unui ,,drum”, pe apa ori pe uscat) a pornit
de la ceva restrans si a evoluat in ceva din ce in ce mai mare si mai intins, care a depasit
limitele initiale. Aceasta (auto)depasire sau trecere dincolo de limitele (auto)impuse este o
conditie necesara pentru dezvoltare.

Drumul, in esentd, are caracter urban - mai ales atunci cand ne referim la un drum de mare
viteza, cum ar fi o autostrada sau chiar la un bulevard important dintr-un oras mare -, iar
atitudinea oamenilor fatd de un astfel de drum, in general, daca ne raportam strict la
locuinte, este aceea de a se feri de el, de a evita apropierea de acesta, din cauza zgomotului
si a poludrii. Limita, in aceastd situatie, este una tare, iar a fi In prezenta ei este doar un
lucru temporar sau putin probabil. Este genul de limita care poate mutila contextul — atunci
cand ne referim la cei care locuiesc in imediata ei vecinatate — insa poate spori alte activitati
(economice, sociale samd) dacd schimbiam sistemul de referinti. Insusirile limitei sunt
relative, functie de dorintele si interesele celor care o combat. O limitd, asadar, poate fi
prag pentru anumite persoane, in timp ce pentru altii poate fi un capat al existentei sau un
declin al evolutiei. Mergand mai departe cu paralela cu zona transfrontalierd, aceasta linie
de frontiera i.e. autostrada — sau orice alt drum — poate presupune la un anumit nivel, asa
cum se intdmpla in situatia iesirii dintr-o tara si intrarii in alta, anumite schimbari si adaptari
la nivelul vietii individului.

Drumurile nu sunt doar structuri fizice, ci reflectd o tensiune fundamentala intre ,,a avea”
si ,,a fi”. Ca limite, ele comprima timpul, spatiul si intreaga existenta, asemeni gaurilor de
vierme din teoria relativitatii, reducand totul la o eficientd alienanta ce fractureaza relatia
pe care (inca) o avem cu mediul inconjurdtor i.e. mediul rural. Ca praguri, insa, drumurile
devin spatii liminale, locuri de tranzitie unde timpul si spatiul coexistd armonios, iar
autenticitatea experientei este centrala.

»[-..] Fatdade istoria vietii speciilor, unde 1n spatele aparentei diversitati domneste
serialitatea ca monotonie infinitd a tiparului, spectacolul omenirii ca istorie a destinelor
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produce diversitatea infinita in spatele identitatii aparente. Fiecare destin este 0 explozie de
noutate care, ea singurd, echivaleaza cu survenirea unei specii in istoria generala a vietii.

Ca modalitate de creatio continua, spatiul hotaririi devine unul al surprizei si prilej
al uimirii nesfirsite. Fiinta a hotiririi, omul se defineste printr-un hotar care nu poate
fi inseriat si care nu se mai distribuie in exemplarele speciei.[...] [3, pp. 24-25].”

Astfel, ideea de limita vazuta ca o linie de frontiera - caracter tranzitoriu - indica faptul ca
o limita este capabild sd devina prag si, prin aceasta, sa stimuleze dezvoltarea din afara
acestei limite impuse.

Relatia dintre drum si cilitor este influentati de modul de existentd predominant. in ,,a
avea”, drumul este un simplu mijloc, subordonat destinatiei. In ,,a fi”, insd, drumul devine
un loc viu, un spatiu al creatiei (de conexiuni) si al interactiunilor profunde cu peisajul
rutier si extra-rutier, o invitatie la descoperire si reflectie. Aceastd dualitate Intre limitele
drumurilor moderne si pragurile celor istorice sugereaza o posibila directie de reconciliere
intre functionalitate si umanitate.

,.in necuprinderea iubirii eu aflu ca hotarul meu e lipsa de hotar, imposibilitatea de a fi fixat
intr-un hotar. Trec dincolo de toate elementele fondului intim-strdin, alunec peste
determinatiile care mi-au fost date si, liber fiind, ma opresc la singura determinatie care,
fiindu-mi deopotriva data, nu ma mai poate fixa: la libertate. Cind ma fixez in libertate,
eu mai fixez in lipsa de hotar.[...] [3, p. 75].”

2. Peisajul rutier

Arhitectura de la marginea drumurilor de mare viteza este formata din diverse structuri ce
au ca scop deservirea soferilor si a automobilelor lor. In general, ea este asociati cu
dezvoltarea rutiera de la inceputul secolului XX, cand au aparut autostrazile in Statele Unite
ale Americii.

Principalele resurse ale peisajului rutier, care se gasesc pe toate continentele, sub o forma
sau alta si in ansambluri monofunctionale sau cu functiuni reduse, sunt spatiile rutiere de
servicii (asimilate ca si zone de odihna 1n anumite tari), care se manifesta in general prin:
parcaje si grupuri sanitare, restaurantele, showroom-urile auto, functiunile legate de odihna
si divertisment (cinematograful drive-in, specific peisajului rutier american, o relicva rara
care aminteste de divertismentul de la mijlocul secolului XX), magazinele, cladirile
specializate (service-uri auto, benzinarii, spalatorii auto, spatii logistice, fabrici samd) si
spatii de cazare. De-a lungul drumurilor — de mare viteza -, pe langa peisajul rutier
(auto)generat, se pot intalni atat peisaje de cAmpie, cat si peisaje montane, orase, dar si sate,
zone dezvoltate, dar si zone mai putin dezvoltate sau aflate in curs de dezvoltare.

Acest peisaj situat pe linia de frontiera definitd mai sus, este unul dual, intrucat este
influentat din doua directii total diferite si ortogonale, si anume, mediul 1n care se insereaza
— care este de obicei unul rural si este situat de o parte si de alta a drumului - si pe care il
traverseaza si mediul urban pe care il reprezintd in mare masura — ca si vector sau axa de
dezvoltare - si il conecteaza la nivel teritorial. Cele doud influente exercitate asupra
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peisajului rutier depind de lucruri precum nivelul de dezvoltare locala, necesitatile oraselor
care sunt legate de autostrada, de elemente naturale, de felul in care este utilizat spatiul si
de resurse.

Abordarea generald in tratarea acestei limite era de ignorare si detasare, prin faptul ca aceste
spatii rutiere de servicii erau amplasate in zone fixe (fie ele 1n spatii deschise, cum ar fi
campurile ori In proximitatea unui nod de circulatie) si atitudinea lor fata de imprejurimi
era aceea de inchidere sau de ,,intoarcere a spatelui”, evitand orice contact cu localitatea,
asadar, adresabilitatea fata de drum era totald. De asemenea, spatiile care deservesc
autostrada nu tineau cont nici de resursele locale — materiale, umane, etc — si nici nu aveau
in vedere o anumita dezvoltare pe termen lung, in plan local. Ele deserveau in mod direct
soseaua si pe cei care le detineau si le administrau, si indirect, economiile globale ale
oraselor, regiunilor, tarilor samd, neglijand cu succes mediul rural in care erau amplasate.

Asadar, autostrada intorcea spatele localitatilor si isi vedea de ,,drum”, iar localnicii,
neavand parghiile necesare pentru a putea contribui macar la realizarea unui astfel de spatiu
rutier de servicii local, intorceau la randul lor si ei spatele autostrazii si sfarseau prin a
abandona terenul de la marginea ei, a-1 folosi pentru agricultura sau industrie ori a-1 vinde
unor oameni cu potential economic care urmau sa-l exploateze in interes propriu.

Daca ne referim la Romania, de exemplu, la tronsonul Bucuresti — Ploiesti al autostrazii
A3 (unul dintre tronsoanele autostrazii A3 pe care le studiez in teza mea de doctorat), putem
observa cateva situatii mai delicate in care se gasesc comunele Moara Vlisiei si Gruiu din
judetul Ilfov si comunele Gherghita, Rafov si Barcanesti din judetul Prahova, unde
autostrada trece prin interiorul comunelor, separand sate. Motivul pentru care s-a realizat
astfel autostrada A3 nu face subiectul acestei lucrari, insd acest fapt va fi util mai departe.
De asemenea, este de mentionat si faptul ca toate localitatile din judetul Ilfov traversate de
autostrada A3 sunt incluse in zona metropolitand a municipiului Bucuresti.

Tn prezent, la nivel mondial, tratarea acestei zone rutiere a capitat alte forme si nuante, care
denota faptul ca cei implicati in realizarea acestor spatii rutiere de servicii au inceput sa
constientizeze potentialul pe care 1l are o posibila cooperare intre aceste spatii si localitatile
vecine si, astfel, peisajul de la marginea drumurilor — in special al autostrazilor — a devenit
mai divers si mai bogat prin elemente calitative din punct de vedere spatial si functional
care sustin si o dezvoltare sustenabilda locald. Din pacate, momentan, nu este si cazul
Romaniei.

2.1 Tipologii de drumuri, trasee, spatii (si peisaje) rutiere: scurta evolutie a mobilitatii si
serviciilor de la marginea drumului

Un exemplu aparte de arhitectura de la marginea drumului este benzinaria, care, timp de
zeci de ani a fost un element fundamental al peisajelor (hipo)rurale si (hiper)urbane. Pe
masura ce secolul XX a vazut democratizarea automobilului, benzinaria a devenit probabil
una dintre cele mai generice tipologii arhitecturale universale, care, in momentul de fata,
din cauza oamenilor care migreaza in zone urbane condensate, cu sisteme publice de
transport in continud dezvoltare si a motorului cu ardere internd care evolueazd spre
alternative electrice, se afld in pragul crizei, la limita dintre a fi subiectul unor conversii
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interesante sau a deveni o altd ,,ruind a modernitatii” si o relicvd omniprezenta in relatia
nelinistitd dintre urbanism si automobil [4].

In general, in celelalte parti ale lumii, abordarile fatd de acest spatiu de la marginea
drumurilor de mare viteza sunt asemanatoare, cu anumite diferente ce tin de cultura locala
sau de anumite elemente naturale, cum ar fi, spre exemplu, faptul ca in zona Orientului
apropiat, in tarile cu populatie musulmana majoritard, acest spatiu beneficiaza si de spatii
pentru rugaciune [5] sau faptul cad in Australia aceste spatii sunt foarte rare si se manifesta
de foarte multe ori doar sub forma unui spatiu acoperit, fard grupuri sanitare sau alte
functiuni conexe.

Trei zone ale lumii se remarcd la nivelul abordarii acestui tip de spatiu, si anume, Statele
Unite ale Americii, nordul Europei si zona Japoniei.

Daca ne referim strict la zona Statelor Unite, vom putea observa cd in faze incipiente,
aceasta arhitecturd rutierd se gasea intr-o forma vernacular, dar odatd cu dezvoltarea
tehnologiilor si a francizarii afacerilor (extinderea lor la nivel global), cladirile au devenit
standardizate si usor de recunoscut — in anumite situatii s-a ajuns in punctul in care
functiunea se manifesta in mod literal in imaginea obiectului de arhitectura, acest lucru
fiind si o forma de a-si face singurd reclama (o manifestare incipienta a ,,advertising-ului”

61 [71).

In partea de nord a Europei vom gisi o preocupare pentru cadru natural [8], Tntrucat
drumurile de mare viteza sunt inserate in teritoriu intr-un mod care nu agreseaza peisajul,
iar Inca din faza de proiectare a acestor drumuri se are in vedere importanta zonelor
traversate, pentru cd nord-europenii se preocupa de componenta turistica prin faptul ca
autostrazile traverseaza anumite locuri de o calitate aparte. Aceastd preocupare deriva si
din preocuparea pentru soferii care parcurg distante foarte mari, deoarece aceasta
diversificare a imaginii de-a lungul drumului in care diferite peisaje se succed are scopul
de a-1 mentine pe sofer mereu conectat cu drumul si de a nu-1 lasa sa se simta coplesit de 0
monotonie vizuald, pand in punctul in care ar putea sa adoarma si, astfel, sd-gi puna viata
n pericol.

Zona Japoniei este una speciald, intrucat spatiile de servicii care deservesc drumurile — de
la drumuri rurale la drumuri de mare viteza -, denumite Michinoeki, isi propun sa nu
neglijeze locul in care sunt realizate si contribuie la o dezvoltarea locala armonioasa a
comunitatilor afectate de acestea.

Daci privim putin in istorie, putem gisi cu usurinta spatii asemanatoare cu michinoeki. in
trecut, nefiind posibil sd parcurgi distante foarte mari fara oprire, au aparut de-a lungul
drumurilor spatii de oprire si de odihnda combinate cu o varietate de alte servicii conexe,
menite sa creeze oportunitati de a interactiona cu mediul si cultura locului.

Mobilitatea umana si infrastructura rutiera reprezintd o dimensiune fundamentald a
dezvoltarii sociale si economice, dar analiza exhaustiva a drumurilor, traseelor si spatiilor

de servicii de-a lungul istoriei ar necesita o explorare a intregii istorii a omenirii, ceea ce
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depaseste cadrul acestui articol. Cu toate acestea, o trecere in revista succinta a catorva
exemple ilustrative din diferite epoci poate ajuta la conturarea unui tablou semnificativ
pentru a intelege evolutia lor, in special in raport cu spatiile rutiere moderne si conceptul
de michinoeki, explorat in cele ce urmeaza.

Drumurile si spatiile de oprire au aparut ca raspuns la nevoile de transport, comert si
comunicare, reflectand adaptabilitatea si creativitatea diverselor civilizatii. In preistorie,
drumuri precum:

» The Ridgeway din Marea Britanie (cca. 3000 7.e.n.) - considerat cel mai vechi drum
al Marii Britanii, dateaza de peste 5.000 de ani si strabate numeroase situri din perioadele
neolitica, epoca bronzului si epoca fierului. [9] Transformat in traseu national in 1973 [9],
acesta face parte din reteaua National Trails, avand o lungime de aproximativ 140 km si
intinzandu-se, in sudul Angliei, de la Overton Hill (1anga Avebury) pana la Ivinghoe
Beacon (in Buckinghamshire). [10] Drumul urmeaza crestele dealurilor, fiind neasfaltat si
necesitind Intretinere minima,, ceea ce il face dificil pe alocuri din cauza pantelor abrupte
si a latimii reduse. In trecut, comerciantii preferau The Ridgeway pentru siguranta oferita
de pozitia sa ridicat, evitind drumurile mai expuse situate in vai. [11] Tn epoca fierului,
forturi au fost construite de-a lungul drumului pentru a proteja ruta comerciala in timpul
declinului Imperiului Roman de Apus si atacatorii saxoni si vikingi au folosit acest traseu
pentru deplaséri militare, iar in Evul Mediu, ciobanii traversau The Ridgeway cu turmele
lor pentru a ajunga in diferite targuri. [11] Astazi, The Ridgeway este frecventat de drumeti,
cu anumite sectiuni permise vehiculelor motorizate, insa acestea sunt restrictionate in lunile
de vara pentru a proteja traseul [12], si oferd o incursiune in istoria anticd a Angliei, precum
si peisaje naturale spectaculoase.;

‘ b {

g. 1. Stanga — Pasuni de-a lungul Ridgeway; Dreapta — Peisaj din zona Ridgeway
Surse: Stanga sus: https://www.bbc.com/travel/article/20240723-the-ridgway-hike-the-5000-year-old-
pathway-thats-britains-oldest-road; Dreapta sus: https://www.historic-
uk.com/HistoryMagazine/DestinationsUK/The-Ridgeway/

Brendan Sainsbury
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Fig. 2. Harta Ridgeway National Trail, suduI‘Athiei
Sursa: https://en.wikipedia.org/wiki/The_Ridgeway#/media/File:Ridgeway_map.png

+ Widan el-Faras din Egipt (cca. 2600 7.e.n.) - cunoscut si ca ,,drumul spre Giza”, este
cel mai vechi drum pavat din lume (cu o varstd de aproximativ 4.500 de ani) [13], fiind
construit din bazalt si gresie (in apropierea carierei) si din placi de calcar, gresie si lemn (in
celelalte parti mai indepartate) in vremea Vechiului Regat (2700-2200 i.e.n.), cAnd cererea
de piatra pentru piramide si temple era foarte ridicata [14]. Acesta se intindea pe o lungime
de aproximativ 12 km, avea o latime de 2 metri si conecta carierele de bazalt de la Widan
el-Faras (,,Urechile iepei”) din nordul desertului Faiyum cu malul (in zona portului Qasr
el-Sagha) vechiului lac Moeris (astazi lacul Qarun, o ramasita a sa) ce oferea acces la Nil
prin canalul Bahr Youssef, facilitdnd astfel transportul pe apa al blocurilor de bazalt catre
situri precum cel al piramidelor din Giza, Saqqara si Abu Sir pentru realizarea sarcofagelor
si pavarea templelor mortuare [14]. Astazi, de-a lungul drumului se pot observa ramasite
ale peisajului industrial al Egiptului antic (carierele de bazalt, fragmente de drum si vestigii
ale agezarilor muncitorilor), peisaj ce ne oferd un exemplu remarcabil al tehnologiilor
ingineresti egiptene de la vremea respectiva. -, primul drum pavat cunoscut [13].;
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Fi. 3. Stanga - Drumul catre Giza, Egiptreapta - Piramidele de la Giza, Egipt
Sursa stnga:https://www.dangerousroads.org/africa/egypt/3765-road-to-giza.html, Sursa
dreapta:https://en.wikipedia.org/wiki/Old_Kingdom_of_Egypt#/media/File:All_Gizah_Pyramids.jpg
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Fig. 4. Harta carierei de bazalt Wadan el-Faras, aflata in nordul desertului F:i.y“l;ri realizatd de catre Per
Storemyr
Sursa:https://www.researchgate.net/figure/Map-of-the-Widan-el-Faras-basalt-quarry-H2-Old-Kingdom-in-
the-northern-Faiyum-showing_fig7_281397894 (Harrell, James & Storemyr, P.. (2009). Ancient Egyptian
quarries - an illustrated overview. QuarryScapes: Ancient Stone Quarry Landscapes in the Eastern
Mediterranean. 12. 7-50.)

* sau Drumul Chihlimbarului (aproximativ 1900 T e.n. — aproximativ 300 T e.n. [15]) -
Acest drum a fost definitoriu pentru multe rute preistorice ce legau partea nordica a Europei
cu partea sudica a acesteia si a reprezentat o rutd comerciala foarte importantd, intrucat se
transporta chihlimbar din zona Siciliei catre teritoriile actuale ale Greciei, Spaniei,
Portugaliei si nordului Africii. [16] Comertul cu chihlimbar sicilian a intrat in declin la
inceputul epocii bronzului, in jurul anului 1600 1 e.n., cand a inceput sé isi exercite influenta
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chihlimbarul din zona Marii Baltice, care, pana in jurul anului 1000 1 e.n. reusise sd se
raspandeascd 1n peninsula ibericd si mai apoi catre Marea Mediterand si Asia, prin
intermediul Marii Negre si apoi al Drumului Matisii [17]. Tn perioada Imperiului Roman,
aceasta ruta (ruta de est) a legat exclusiv Marea Balticd de Marea Mediterana — romanii, Tn
schimbul chihlimbarului, a blanurilor si pieilor de animale si a mierii, ofereau regiunii
Marii Baltice sticld, alamé, aur sau metale neferoase precum cuprul sau staniul. Pentru ca
era o rutd comerciala cu activitate intensa, de-a lungul acesteia au fost construite fortificatii
romane pentru a proteja comerciantii de raidurile triburilor germanice. Alte doud drumuri
ale chihlimbarului au existat in Europa — drumul de vest si drumul central, ambele fiind
considerate mai vechi decat drumul de est — iar locul de extractie se afla in peninsula
Jutland. [17] Tn prezent, de-a lungul coastei baltice, de la Kaliningrad pana in Lituania,
exista o rutd dedicata turismului, care traverseaza diverse puncte de interes ce au legatura
cu drumul aparut in timpurile preistorice, cum ar fi muzee sau ateliere de prelucrare a
chihlimbarului. [18] De asemenea, intre Polonia (Gdansk) si Croatia (Pula) exista un drum
ciclabil, ,,EuroVelo9 The Amber Road”, care urmeazd cursul initial al Drumului
Chihlimbarului [19].
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Fig. 5. Stanga - Drumul Chihlimbarului — ruta estica, de istoricul polonez Jerzy Wielowiejski, 1980, Dreapta -
Harta drumului ciclabil EuroVelo9

Sursa stanga:https://en.wikipedia.org/wiki/Amber Road#/media/File:Amber_Road.jpg, Sursa

dreapta:https://en.wikipedia.org/wiki/EV9_The_Amber_Route#/media/File:EuroVelo_Route_9.svg

Tn Anglia, drumurile din Somerset Levels, precum Post Track (3838 1.e.n.) - Se gisea pe
valea rdului Brue, Tn zona Somerset Levels. Acesta era realizat din scanduri de frasin [20]
si se afla In prelungirea drumului Sweet Track, pentru care se presupune ca a servit, de fapt,
drept platforma de constructie [21]. Post Track a fost reparat in permanenta, ceea ce
sugereaza faptul ca era un drum des folosit [22, p. 236]. - si Sweet Track (3807 1.e.n.) - A
fost construit la 31 de ani distanta fata de Post Track [23] si este considerat al doilea cel
mai vechi drum din lemn descoperit Tn insulele britanice, primul fiind Post Track [24].
Acesta traversa o fosta mlastina ce despartea o insula la Westhay si o zona de teren inalt la
Shapwick, intinzdndu-se pe o distanta de aproximativ 2000 metri. [25] Constructorii acestui
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drum ce se dezvolta Tn prelungirea lui Post Track erau fermieri din neolitic care
colonizasera zona respectiva in jurul anului 3900 1 e.n.. [25] Acestia au realizat Sweet Track
din X-uri formate din stalpi de frasin si stejar imersati partial in apa si fixati in solul mélos
[26], peste care asezau scanduri din stejar de 40 cm latime, 3m lungime si 5 cm grosime
[27], ceea ce sugereaza faptul ca drumul era destinat doar oamenilor, nu si animalelor [25].
Scandurile ce proveneau de la arborii cu o varsta apropiata de 400 de ani si cu un diametru
de 1m au fost taiate doar utilzand topoare din piatrd, pene de lemn si ciocane, fapt ce ne
arata ca fermierii respectivi aveau si abilitati bune de prelucrare a lemnului. [25, pp. 4-5] -
, demonstreazd incercdri timpurii de organizare a mobilitatii, legdnd insule si traversand
terenuri dificile.
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Fig. 6. Sus - Reconstructie digitald a Sweet Track, capatul sudic, unde se imbina cu Post Track, Stanga jos —
Sectiune transversala, Sweet Track, Dreapta jos - Replicd a Sweet Track
Surssa sus:https://en.wikipedia.org/wiki/Sweet Track#/media/File:Reconstruction_of the Sweet Track.jpg,
Surssa stanga jos:https://en.wikipedia.org/wiki/Sweet Track#/media/File:Sweet_track cross_section2.jpg,

Sursa dreapta jos:https://en.wikipedia.org/wiki/Sweet_Track#/media/File:Sweet_Track_replica.jpg
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Tn perioada antici, Imperiul Ahemenid (550330 1.e.n. — primul Imperiu Persan fondat de
Cirus al Il-lea cel Mare) a reconstruit si extins Drumul Regal, Acest drum vechi a fost
reconstruit si reorganizat de citre Darius I in secolul V 1e.n. [28] pentru a facilita deplasarea
in cadrul imperiului, legdnd orasele Susa (in Iran) si Sardis (in Turcia de astazi) [29, p. 96].
Acest traseu, Susa — Sardis, era facut frecvent de catre mesagerii (angaros) aflati in slujba
regelui, in cadrul institutiei regale a mesagerilor numita Angarium [30, p. 127]. Sistemul
postal al regelui era foarte eficient, deoarece distanta de aproximativ 2700 km era parcursa
calare in 9 zile, iar acest lucru se datora faptului ca la intervale bine stabilite se aflau puncte
de oprire din care pleca mereu cate un nou mesager odihnit. [30, p. 127] Distanta de
aproximativ 2700 km a Drumului Regal, pentru multi caldtori obisnuiti si comercianti, era
mult mai greu de parcurs si dura, de obicei, luni de zile. [31] Pentru a le usura calatoria
celor care plecau la drum, in timpul domniei sale, Darius I a construit un numar insemnat
de caravanseraiuri — acestea au dus ulterior si la nasterea unor orase caravand, cum ar fi
Palmyra, Dura sau Hatra - si a dispus avanposturi regale de-a lungul drumului. [31]

A\
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Fig. 7. Sus - Caravanseraiul Shah-Abbasi, Karaj — Iran, Stanga jos - Plan al unui caravanserai - Karaj, Iran,
Dreapta jos - Podul de la Diyarbakir peste raul Tigru
Sursa sus:https://en.wikipedia.org/wiki/Caravanserai#/media/File:Caravansaray Shah-
Abbasi_Karaj Panorama.jpg, Sursa stanga
jos:https://en.wikipedia.org/wiki/Caravanserai#/media/File:Carvansara_plan.png, Sursa dreapta jos
https://www.livius.org/pictures/turkey/diyarbakir-amida/the-bridge-of-amida/
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THE ACHAEMENID EMPIRE
AT ITS GREATEST EXTENT
(C. 500)
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Fig. 8. Hartd a Imperiului Achemenid (Primul Imperiu Persan) - sectiunea Drumului Regal descrisa de
Herodot
Sursa:https://en.wikipedia.org/wiki/Royal_Road#/media/File:Achaemenid_Empire_at_its_greatest_extent_ac
cording_to_Oxford_Atlas_of World_History 2002.jpg

Traseul drumului a fost reconstruit pe baza scrierilor lui Herodot si a cercetarilor
arheologice. [32] Se presupune ca de undeva de langa Babylon, Drumul Regal s-ar fi
impartit In doud sectiuni: una care mergea citre est spre orasele Susa, Persepolis si Muntii
Zagros si una care mergea catre nord-est spre orasul Ecbatana si mai apoi facea legatura cu
Drumul Matésii — multe portiuni de pe aceasta sectiune se suprapuneau cu Drumul Matésii
-, i, implicit, cu Asia Centrala. Aceasta sectiune purta numele de Marele Drum Khurasan.
[32] Drumul Khurasan a fost un drum construit in epoca bronzului ce a functionat initial in
perioada 2300 — 1700 1 e.n. si facea legatura dintre Mesopotamia cu Iran si, mai apoi, cu
Asia Centrala (China) [33]; ulterior, acesta a fost relevant intre secolele 8-16 pentru
Califatul Abbasid ce a avut capitala la Bagdad. [34, p. 9] Este important de mentionat faptul
ca, cel putin pe sectiunea Drumului Khurasan, existau, de fapt, doud drumuri, unul pentru
caravane si altul pentru postd, pentru ca mesagerii regali sa nu aiba intarzieri. [34, p. 430]
Calitatea drumului persan a fost una foarte ridicata, deoarece a fost utilizat chiar si in
timpurile Imperiului Roman, iar urme ale acestui drum important din Antichitate se pot
vedea si astazi in Turcia — podul de la Diyarbakir [35].

Civilizatia romana a fost prima care a conceput constructia sistematica de drumuri inca
de la inceputurile sale, credand o retea extinsd care a rezistat pand in prezent. Aceastd
realizare a fost posibild datoritd organizarii administrative bine structurate Th provinciile
imperiului. Drumurile romane au facilitat comertul, dezvoltarea oraselor si consolidarea
statului roman, conectdnd regiuni vaste, de la Sahara la Asia Mica, Grecia, Balcani,
Germania, Galia, Italia si Hispania. [36] Multe drumuri au fost construite si intretinute prin
initiative private, iar Legiunile Romane au fost frecvent implicate in constructia acestora,
atat pentru acces militar, cat si pentru transportul proviziilor si echipamentelor (castrele
fiind printre primele spatii de oprire si de odihna de la marginea drumurilor romane). [36]
Cateva exemple notabile de drumuri ar fi:
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* Via Appia (312 1. e.n.), supranumita ,,Regina drumurilor”, lega Roma de Brindisi;

* Via Domitia (118 1.e.n.), primul drum roman din Galia, ce conecta Italia de Spania;

* Via Egnatia (146 i.e.n.), lega coasta Adriatica de Bizant, integrand rutele comerciale
est-vest;

* Via Augusta (13-12 i.e.n.), cel mai lung drum roman din Spania, utilizat pentru comert
si control militar.

Reteaua romana de drumuri era sustinutd de diverse spatii rutiere:

+ Taverne (tabernae) si thermopolia — spatii comerciale si de alimentatie. In cadrul
oragelor, la parterul caselor celor mai avuti (domus-urile) [37] si la parterul insulelor
(insulae) — echivalentul locuintelor colective de astazi, ce au aparut in perioada imperiala,
cand populatia creste foarte mult -, insule in care locuia clasa de jos (plebea) si clasa de
mijloc [38] (equites — acestia faceau parte din ordinul ecvestru roman si ulterior au devenit
si reprezentanti ai claselor administrative si politice) [39], se gadseau, de obicei, spatii
comerciale si ateliere mestesugéresti unde lucrau fierari, tamplari, olari, frizeri, croitori,
macelari, pescari samd. Un spatiu aparte, care se ocupa si cu partea de alimentatie, este
taverna (tabernae).

LUHH HHJ 1T

ELLE VOLTE DIRINTE

VA D

1. fauces 4. impluvium 7. triclinium
2. tabernee 5. tablinum 8. ale
3. atrium 6. hortus 9. cubiculum

Flg 9. Stanga - Insula romana, Dreapta — Domus cu taverna
Sursa stanga:http://www.ostia-antica.org/regio3/9/9.gif, Sursa dreapta:https://en.wikipedia.org/wiki/Taberna

Tavernele sunt o manifestare clard si durabila a comertului antic. Arheologii, analizdnd
situri precum Pompeii, Ostia sau Herculaneum, au observat faptul ca acestea ar putea
gdzdui o mare varietate de activitati. [40] De asemenea, dovezi literare si juridice subliniaza
0 caracteristicd importanta a tabernae: flexibilitatea. Acest lucru a facut ca traducerea
cuvantului ,,tabernae” sa fie una dificila — spre exemplu, cuvantul englezesc ,,shop” nu
reuseste sa fie atit de cuprinzator precum termenul latinesc care este capabil sa inglobeze
atat de multe activitati, cum ar fi gdzduirea de magazine de vanzare cu amanuntul, ateliere
mestesugaresti, birouri, banci, frizerii, cabinete medicale, spatii ce furnizeaza alimente si
bauturi pentru brutarii, macelarii, pescarii, baruri si hanuri. [40] Unii dintre cei implicati in
furnizarea de bunuri de lux, cum ar fi bijutierii si vanzatorii de carti, au avut, de asemenea,
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sediul n tabernae. [40] Mai mult, desi functia lor era in primul rand comerciald, multe
dintre aceste unitati aveau si o functie rezidentiala. [40]

Fiind o precursoare a spatiilor de alimentatie publicd, cea mai raspandita activitate intr-0
taverna era aceea de bar, restaurant sau chiar fast-food si era sustinutd de existenta unei
popinae, care era o tejghea, de obicei, in forma de L, cu blat din piatra. [41, p. 374] Pe
acest blat se gaseau goluri circulare, numite ,,dolia”, acoperite cu diverse capace si in care
se aflau recipiente cu méncare sau cu bauturi — acestea puteau fi incilzite, la nevoie, datorita
unor mici cuptoare amplasate chiar sub acestea. [41, p. 374]

Fig. 10. Stanga - Taverna cu popinae, Dreapta - Thermopoliumul lui Vetutius Placidus, Pompeii
Sursa stanga:https://www.youtube.com/watch?v=v5Qz00eUF5Q&t=250s&ab_channel=Invicta, Sursa
dreapta:https://penelope.uchicago.edu/~grout/encyclopaedia_romana/wine/thermopolium.html
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Fig. 11. Thermopoliumul si casa lui Vetutius Placidus,

a—zona de bar, b — camera decorata cu lararium-ul, ¢ — oecus (principalul living al unei case grecesti,
introdus in arhitectura romana impreund cu peristilul; adesea are rol si de loc de luat masa), d — fauces (pasaj
de intrare sau vestibul care duce n general la atrium), e — atrium cu impluvium (bazin cu apa) in centru sau si

cu compluvium (gol) la nivelul acoperisului , f — cubiculum (dormitor), g — tablinum (camera centrala de la
capatul atriumului unei case romane; initial folosita ca dormitor matrimonial si ulterior ca spatiu de
depozitare), h- andron (coridor de acces; de obicei, coridorul care uneste atriumul cu peristilul intr-o casa
romana), i — triclinum (sala de mese a unei case romane, numita astfel datorita celor trei canapele de banchet
,klinai” dispuse in jurul peretilor) , j — portic, k - gradina
Sursa:https://sites.google.com/site/ad79eruption/pompeii/regio-i/reg-i-ins-8/thermopolium-of-vetutius-
placidus

In anumite texte din literatura latind, cuvantul popinae este sinonim cu termenii
cauponae, hospitia sau stabula, insa arheologii folosesc in mod uzual termenul de
thermopolium (plural thermopolia; gr. thermopdlion) [42] care desemna ,,un loc in care
se vindea ceva cald” — clientii putea lua si mancarea la pachet [43]. Aceste spatii erau
frecventate de catre cei care nu isi permiteau propria lor bucédtarie, mai exact, de catre cei
mai saraci, care locuiau in insulae. [38] De asemenea, era un loc foarte cautat si de catre
hoti sau oameni cu vicii variate (alcool, jocuri de noroc, prostitutie) [41], dupa cum scrie
dramaturgul roman Plautus in operele sale Curculio si Trinummus. [44]

Janet DeLaine, arheolog roman si professor de Arheologie Romana la Universitatea
Oxford, distinge patru tipuri de taverne la Ostia, raportandu-se la locul in care acestea
sunt amplasate: 1) taverne situate de-a lungul drumurilor principale, 2) taverne ce apartin
de cladiri publice, 3) taverne dispuse de-a lungul drumurilor secundare, 4) taverne create
in piete sau bazaruri. [45]

Tabernae se giseau, de obicei, in orage, dar si pe drumurile dintre acestea (ca alternativa la
cauponae $i mansio, pentru plebea romand) si reprezentau componenta fundamentald a
sistemului comercial roman. Cheia popularitatii acestei structuri a fost flexibilitatea sa.
Tavernele puteau fi adaptate si utilizate pentru aproape orice functie dorita de proprietar
sau de chirias. [40, p. 158];
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Fig. 12. Stdnga - Sir de taverne, Via della Fortuna, Pompeii, Dreapta - Planul Ostiei - sfarsitul Republicii,
taverne de-a lungul zidului castrului si predecesoare ale Horreum-ului lui Hortensius
Sursa stanga: Claire Holleran, Shopping in Ancient Rome - The Retail Trade in the Late Republic and the
Principate, p.100, Sursa dreapta:https://www.romanports.org/en/articles/human-interest/687-tabernae-at-
ostia.html

» Cauponae — hanul roman. Hanurile romane erau dispuse de-a lungul drumurilor
importante, dupa cum putem afla din descrierea drumului dintre Roma si Brundisium facuta
de catre poetul roman Horatiu [46] Tn predicile sale [47]. Acestea erau cunoscute si ca
taberna diversoria, diversorium sau deversorium [46] si beneficiau si ele de existenta unei
popina (thermopolium) — diferenta dintre caupona si o taverna obisnuita era faptul ca prima
avea si camere de cazare; este adevarat ca exista si taverne cu incaperi pentru dormit, insa
acestea nu erau atat de frecvente — spatiile de cazare erau, in general, camere ale locuintei
(domus, villa, villa rustica) ce gazduia taverna [46]. Mai multe informatii pe acest subiect
se pot gasi la aceasta sursa [48].;
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Fig. 13. Cearta intre doi barbati in timpul unui joc cu zaruri si aparitia proprietarului , fresca din Caupona lui
Salvius, Pompeii
Sursa:https://historyandarchaeologyonline.com/ancient-roman-inns-and-hotels-history-and-archaeology-
online/

» Hospitium (pl. Hospitium / Hospitia) — hotelul roman; Hospitiumul a aparut, initial,
in locuinte private, iar, cu timpul, acesta a devenit exclusiv comercial, casele fiind
transformate spre a oferi oaspetilor mancare, bautura si spatii de cazare. [49] Prin urmare,
multe dintre aceste hospitia au inceput sa ofere sili de mese private, triclinium (sald de
mese a unei case romane, numita astfel datorita celor trei canapele de banchet ,klinai”
dispuse in jurul peretilor) si atriumuri. [49] Cele mai mici si mai simple, cu o zona de bar
centrala (popinae) si se asemanau cu hanurile (cauponae) si ofereau, de cele mai multe ori,
camere de dormit 1n alta parte. Un hospitium important era casa lui Sallust, o casa veche 1n
stil samnit transformata in hotel dintr-o resedinta privata in perioada lui Augustus. [49];

Smart Cities International Conference (SCIC) 561



’ ig. 14. Casa lui Sallust de Josef Theodor Hasen, 1886
Sursa:https://historyandarchaeologyonline.com/ancient-roman-inns-and-hotels-history-and-archaeology-
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Fig. 15. Casa lui Sallust, Pompeii, 1902
Sursa:https://static.cambridge.org/binary/version/id/urn:cambridge.org:id:binary:20190806050935696-
0565:9780511979743:47071fig5_3.png?pub-status=live

+ Mansio (pl. Mansiones) — spatii de cazare controlate de administratia romana, cu
confort garantat pentru cei cu permisiune speciala [36]; termenul provine din latinescul
mansus si insemna ,,a rimane” sau ,,a sta”, iar cladirile se asemanau cu o vila si reprezentau
adesea un popas important pentru diplomati [50, pp. 272-273]. Acestea erau amplasate, in
mod uzual, la un interval de 25-30 km [50, pp. 272-273];

+ Stabula (pl. Stabulae) — motelul roman ce se gasea la intrarea in orase si localitati.
Acesta oferea, 1n plus, fatd de hospitium, posibilitatea de a adaposti animalele cu ajutorul
carora romanii caldtoreau, inspre stradd existand o rampa pentru a permite accesul
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animalelor si carelor. [49] Animalele erau tinute in grajduri dispuse in spatele motelului, in
general, intr-o curte spre care se deschideau bucatariile si baile, iar oaspetii erau cazati in
camerele din fata ori in camere dispuse deasupra grajdurilor. [49];

* Mutatio (pl. Mutationes) — punct de oprire ce ofereau trecatorilor posibilitatea de a-si
schimba caii obositi cu niste cai mai odihniti, utilizati in cadrul sistemului postal (cursus
publicus) [51, p. 234] infiintat de imparatul Octavian Augustus [52, pp. 661-663]. De cele
mai multe ori, aceste puncte de oprire erau insotite si de o taverna. [53]

Fig. 16. Statie romana de schimbare a cailor - Mutatio
Sursa:https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Roman_horse_changing_stations_(mutationes)_at_L.ithohori,
_Kavala_2.jpg

Tn Asia, retelele de drumuri erau la fel de complexe. In China, Shudao (sec. IV 1.e.n.)
conecta Sichuanul cu regiunile centrale, utilizdnd poduri suspendate si tuneluri. [54]
Dinastia Han (202 1.e.n. — 220 e.n.) a dezvoltat Drumul Imperial, sprijinit de statii postale
(yizhan). [55]

Tn Japonia, reteaua Gokishichido (secolul VII) organiza drumurile nationale. Acest sistem
guvernamental - imprumutat de la chinezi -, era compus din cinci provincii Tn regiunea
Kinai - regiunea in care se afla pe vremea respectiva capitala, Nara si Heian-kyo, parte din
actualul Kyoto - si sapte do i.e. circuite care contineau la randul lor alte provincii, precum
si drumurile care le traversau si uneau capitala imperiala cu capitalele provinciale [56, p.
255]. Un exemplu important de unitate administrativa - din perioada Asuka (aprox. 538 —
710 d.Hr) - din acest sistem era Circuitul Tosando [57, p. 83], - cunoscut si ca ,,Circuitul
muntilor de est” -, se dezvolta de-a lungul muntilor centrali din nordul insulei Honshu [58,
p. 57], cu precadere in regiunea Tohoku. Desi aceste unitati nu au supravietuit dupa
perioada Muromachi (sec. XIV — XVI), ele au continuat sa existe ca entitati geografice
pana in secolul XIX [58, p. 57]. Tot in Japonia, dar ceva mai tarziu, in perioada Edo
(secolele XVI1I-X1X), au fost create cinci artere importante — cele mai importante fiind
Tokaido si Nakasendo -, denumite Gokaido, de-a lungul cérora s-au realizat statii de
odihna si de servicii pentru calatori, denumite shukuba, unde acestia se puteau caza, puteau
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obtine informatii locale si regionale, puteau vinde sau cumpdra bunuri locale — alimente,
ceai s.a.m.d. - si isi puteau ingriji caii [59].

Five Core Provinces AEE 1 - Tokaido - Tl A~ Kyoto - 5 [ A
- 2- Nakasendo - il 8 - Kusatsu-juku - S8 v
and Seven Roads Gokaidd 3-Koshd Keido - FMEE  C- Shimosuwa-shuku - THIE s
4 - Nikko Kaido - BRE7E D-Edo - iIIF =] & [
1. Gokinai (Five Core Provinces) SRR S TEE 7 BV
2. Tokaido (Eastern Sea Road) G - Shirakawa - &Il oS \

3. Tosando (Easten Mountain Road)

4. Hokurikudd (North Coast Road)

5. Sanindd (North-Side-of-the-Mountains Road)
6. Sanyadd (South-Sid fthe-M ins Road) g
7. Nankaidd (Southern Sea Road)
8. Saikaido (Western Sea Road)
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Fig. 17. Stanga sus - Gokishichido - Vechi unititi administrattive din perioada Asuka, Dreapta sus — Reteaua
de drumuri Gokaido, Stanga jos - Kusatsu-juku (honjin), Dreapta jos - Akasaka-juku (hatago)
Sursa stanga sus:https://denniskawaharada.wordpress.com/hiroshige-famous-places-1/, Sursa dreapta
sus:https://en.wikipedia.org/wiki/Edo_Five Routes, Sursa stanga jos:https://en.wikipedia.org/wiki/Kusatsu-
juku,, Sursa dreapta jos:https://en.wikipedia.org/wiki/Akasaka-juku_(T%C5%8Dkaid%C5%8D)

Tn Evul Mediu, drumurile ligii hanseatice (secolele XI11-XVII) au sustinut comertul
maritim si terestru Tn Europa de Nord. [60] In aproximativ aceeasi perioadd, Camino de
Santiago (secolul IX — prezent) a devenit o retea de rute importante de pelerinaj — avand
de-a lungul acesteia, in Peninsula Iberica, spatii de cazare numite albergues [61] -, avand
ca destinatie morméantul Sfantului Apostol Iacob cel Mare din catedrala din Santiago
de Compostela din Spania.
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Drumul Mitasii a fost si el un drum foarte important pentru Europa si Asia de Est, la fel
cum au fost si rutele trans-sahariene din Africa, intrucét de-a lungul acestora au aparut
popasuri importante, cum ar fi caravanseraiurile, fondouks-urile — sunt un tip de
caravanseraiuri ce au existat in zona Africii de Nord si in Orientul Mijlociu, ce aveau
spatii de cazare si de depozitare [62] - sau ribaturile — fortificatii de mici dimensiuni
construite de-a lungul frontierelor arabe Tn timpul cuceririi musulmane a Magrebului
si care ulterior s-au transformat si in caravanseraiuri, contribuind si la protejarea
rutelor comerciale [63]-, care combinau functiuni comerciale si defensive si erau, de
obicei, amplasate Tn jurul unor elemente de cadru natural. Acestea, in timp, au evoluat n
asezari umane — de exemplu, orasele caravana, cum ar fi Palmyra sau Hatra - care s-au
conectat cu cele existente si au contribuit la o dezvoltare economica si culturala a regiunilor
influentate de cétre acestea.

Fig. 18. Stanga — Fondouk el-Nejjarine (Fes, Maroc), Dreapta — Ribat (Monastir, Tunisia)
Sursa stanga:https://en.wikipedia.org/wiki/Funduq_al-Najjarin, Sursa
dreapta:https://en.wikipedia.org/wiki/Ribat

Tn America Centrali, drumurile mayase (Sacbeob) din perioada precolumbiani — n
principal, erau drumuri cu latimi variabile destul de mari, ajungand chiar si la 10m [64],
inaltate pietonale (albe, datoritd utilizarii calcarului si a sascabului i.e. prafului de calcar
[65]), deoarece mayasii nu aveau vehicule sau animale de tractiune, insa se puteau
transforma si in diferite spatii publice cu diferite semnificatii [66] religioase, sociale,
politice sau economice [67] - legau orasele din bazinul Mirador [66].

Smart Cities International Conference (SCIC) 565



Fig. 19. Un sache - Vedere din nordul orasului Chichén Itz4, Tatiana Proskouriakoff, 1946
Sursa:https://arqueologiamexicana.mx/mexico-antiguo/chichen-itza-yucatan

Reteaua incasi de drumuri Qhapaq Nan (secolul XV — XVI) din America de Sud —
»~Drumul regal” in Quechua [68], a reprezentat cel mai amplu si mai avansat sistem de
transport din America de Sud precolumbiana, avand aproximativ 40.000 km lungime [69,
p. 242]. Pe aceste drumuri circulau informatii, bunuri, soldati si persoane in cadrul
Imperiului, care acoperea 2 milioane km? [70] si era locuit de circa 12 milioane de oameni
[71]. Intreaga retea avea de-a lungul siu mai multe tipuri de puncte de oprire: statii de
schimb pentru curieri (chasquis), statii de oprire (tambos) la distante de o zi de mers pentru
odihna calatorilor si a turmelor de lame, centre administrative (qullgas) pentru
redistribuirea bunurilor si fortarete (pukaras) la granite si in zone recent cucerite [68], toate
acestea facilitdnd transportul si administrarea imperiului.
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Fig. 20. Stanga — Sistemul Rutier Andin - Zona Arheologica Monumentald Aypate , Dreapta - Sistemul Rutier
Andin - Sectiunea traseului Inca in zona Huanuco Pampa - Huamachuco. Drum pietruit de 1anga Ushnu din
Soledad de Tambo, Ancash.
Sursa:https://whec.unesco.org/include/tool _image bootstrap.cfm?id=209592&gallery=site&id site=1459

~ e e i
Vizairmm Aancdaan iInoacdd/ S =

Fig. 21. Harti reteaua incasi de drumuri Qhapaq Nan
Sursa:https://whc.unesco.org/en/ghapagnan/

Epoca moderni a adus diversificarea spatiilor de servicii. in perioada coloniali, Camino
Real de Tierra Adentro (secolele XVI1-XIX) — cunoscut si ca Drumul Regal Interior sau
Ruta Argintului, a fost o ruta comerciala activa timp de 300 de ani (secolul al XVI-lea — al
XIX-lea), intinsa pe 2600 km (de la Mexico City pana in Texas si New Mexico, SUA) si
folosita 1n principal pentru transportul argintului din minele din Zacatecas, Guanajuato si
San Luis Potosi si al mercurului importat din Europa [72]. Desi a avut o semnificatie
comerciald importanta, a promovat si legaturi culturale, sociale si religioase intre culturile
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spaniole si cele amerindiene [72]. - lega Mexicul de sud-vestul Statelor Unite, sustinand,
in principal, comertul si administratia.

Fig. 22. Harta El Camino Real de Tierra Adentro — National Park Service USA
Sursa: https://www.nps.gov/elca/planyourvisit/upload/ELCA_map.jpg

Tn America de Nord, expansiunea frontierelor citre ,,vestul silbatic” — si mobilitatea
constantd a acestora - a fost sprijinita de puncte de oprirre precum waystations si trading
posts, care ofereau aprovizionare si sigurantd caldtorilor si care aveau un rol foarte
important Tn sustinerea economiei regionale. [73] Ulterior, odatd cu popularizarea
automobilului — cu o problematica separata - Route 66 (1926-1985) a devenit simbolul
mobilitatii moderne si al culturii (rutiere) americane. [74] Spatiile de oprire de-a lungul
acestei rute includeau benzinarii, restaurante si diferite magazine de suveniruri, anticipand,
intr-o micd masura, anumite elemente de natura culturala si economica ce se regasesc in
modelul Michinoeki.

Tn Australia, drumurile traversate de diligentele Cobb and Co (secolul XIX) — a fost 0
companie de transport cu diligente din Australia, fondatd in 1853 de americanul Freeman
Cobb si partenerii sdi, a devenit renumitd in secolul al XIX-lea pentru transportul
pasagerilor si a corespondentei catre cAmpuri aurifere si diferite zone izolate din Australia
[75]. Pe traseele respective existau statii de diligente — amplasate frecvent in cadrul
hanurilor sau hotelurilor — unde Cobb and Co schimba caii, la fiecare 10-15 mile, iar dupa
ce caile ferate au inceput sa se extinda, diligentele Cobb & Co au inceput sa deserveasca
rute secundare, sincronizate cu orarul trenurilor [76, pp. 61-63]. - aveau puncte de oprire
organizate, similar cu cele de pe The Old Great North Road - construit de catre oamenii
care au fost condamnati 1n secolele XVIII — XIX de cétre sistemul penal britanic si trimisi
n diferite colonii din Australia -, care lega coloniile timpurii [77].
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Fig. 23. Drum versus cale feratd, Cooper-Henderson, c1843 — Pasagerii unei diligente privesc in departare
catre un accident feroviar
Sursa:https://greatnorthroad.co.uk/stage-coach-history

Tn Europa, coaching inns-urile (secolele XV-XVIII) din Marea Britanie — care
deserveau, printre altele, The Great North Road, ce lega Anglia de Scotia [78] - si
hanurile similare sustineau transportul diligentelor [78], in timp ce familia Thurn und
Taxis dezvolta o retea extinsa de statii postale (secolele XVI- XVIII) in Sfantul Imperiu
Roman [79].

Fig. 24. Stdnga — Curtea interioard a hanului Spread Eagle (Inn) de pe Gracechurch Street, Shepherd, c1850.
Image credit: British Museum, CC BY-NC-SA 4.0, Dreapta — Bucatéria unui han la sfarsit de secol 18 —
Thomas Rowlandson
Sursa stanga: https://greatnorthroad.co.uk/stage-coach-history, Sursa dreapta:
https://greatnorthroad.co.uk/coaching-inns

Smart Cities International Conference (SCIC) 569



Tn prezent — drumurile de mare vitezd

Tn cazul Romaniei - cel putin -, dotirile de la marginea autostrazilor lipsesc (functie de
autostrada la care ne raportam — de exemplu, portiunea din autostrada A3, Bucuresti —
Ploiesti este intr-o astfel de situatie) sau se manifesta sub forma benzinariilor, a spatiilor
logistice, a unor centre comerciale si a spatiilor pentru odihna (parcaje si grupuri sanitare).

Fig. 25. Parte din zona metropolitana a Bucurestiului - autostrada A3, zona Pipera
Sursa: arhiva personala

A e
Fig. 26. Stanga - Autostrada A43, Germania, Dreapta - Autostrada A22, Italia
Sursa stanga:https:/structurae.net/de/medien/394947-autobahn-a-43-deutschland, Sursa
dreapta:https://structurae.net/de/medien/366087-autobahn-a-22-italien

Constructia de autostrazi este o consecintd a extinderii urbane si a nevoilor crescande ale
oragelor. Aceasta crestere continud se rasfrange si asupra zonelor suburbane
(metropolitane), care tind sa se densifice si ele din ce in ce mai mult.

Automobilul este un agent coroziv care actioneaza asupra intregii societati si efectele sale
se rasfrang, mai ales, spre domeniul urbanismului si al arhitecturii, introducand notiunea
de mobilitate Tn mediul rural [80, p. 9] si generand trafic (si, implicit, aglomeratie) si
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poluare (prin numarul urias de masini care aproape ca stationeaza in oras, deplasandu-se
cu viteze extrem de mici. Céteva dintre solutii sunt deja in curs de implementare, menite
sa readucd 1n prim plan pietonul si transportul in comun.

Autostrada face ca distantele sa se apropie. Aceastd reducere a distantelor — care reprezinta
o contractie geografica si temporald — are consecinte economice importante, pentru ca este
o negare a spatiului [81, p. 149], iar teritoriul rural dintre orase risca sa isi piarda orice
semnificatie in favoarea ideii de castigare a timpului sau a neirosirii sale. Dorinta de
miscare (mobilitate pentru conexiune teritoriald) si de viteza din ce In ce mai mare a
generat drumurile de mare viteza (autostrazile), niste non-spatii care par sa fi devenit mai
importante decat spatiul (peisajul) insusi. Autostrada, in sine, nu are valoare, ci viteza (care
agreseazd) pe care o poate atinge automobilul.

Totodata, contractia (geografica) a mediului rural — nu doar in sensul de depopulare, ci si
de apropiere prin aparenta reducere a distantei prin cresterea vitezei de deplasare (contractie
temporald) — face ca acesta, desi se afld la o distantd rezonbila de oras, pare mai aproape ca
oricand, este usor accesibil si i se pot vedea toate ranile.

De asemenea, si constatarea lui Paul Virilio in lucrarea sa, Speed and Politics, ca, odata cu
viteza care creste, libertatea descreste, este inca foarte actuala [81, p. 158]. Practic, aceasta
relatie de invers proportionalitate este valabild pentru oricine — cu cét viteza activitatilor
desfasurate zi de zi creste, cu atat riscam mai mult sa scurtcircuitdim momente care ne
detasau de acestea, cum ar fi drumul de acasi la birou, spre exemplu. Cu alte cuvinte,
devenim tributari unui ciclu repetitiv angoasant care ne afecteaza chiar si sanatatea.

Aceasta scurtd privire de ansamblu asupra drumurilor si spatiilor de servicii subliniaza
diversitatea si adaptabilitatea lor de-a lungul timpului. Ele reflecta tranzitia de la necesitati
de baza la structuri care integreaza functii sociale, economice si culturale, pregatind terenul
pentru concepte moderne precum Michinoeki, discutat in sectiunea urmatoare.

2.2 Conceptul de ,,Michinoeki”

O forma mai evoluata de statie de servicii de la marginea drumului se gaseste in Japonia.
Conform site-ului oficial [82], Michi-no-Eki inseamna ,,statie rutierd” in japoneza. Acest
sistem de statii rutiere de servicii a fost inceput in urma cu aproximativ 30 de ani — ca parte
a unei initiative guvernamentale de promovare a turismului local - si are ca scop crearea
unui mediu rutier sigur si confortabil, cu spatii care 1si propun sa dezvaluie particularitatile
locului Tn care se insereaza (localitate, regiune). [82] Ele sunt situate de-a lungul drumurilor
nationale si autostrazilor si ofera parcaje, grupuri sanitare, informatii regionale si turistice
pentru soferi. In prezent, exista peste 1.000 de locatii in Japonia. [82]

Toata reteaua nipond Michi-no-Eki este organizata in 9 blocuri regionale pentru a facilita

schimbul de informatii, cooperarea reciproca si imbunatdtirea serviciilor oferite
utilizatorilor si comunitatilor locale [82].
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Fig. 27. Spatii minimale pentru o statie rutiera (michinoeki); spatiul pentru promovarea comunitatii va fi
realizat de catre municipalitate, iar celelalte spatii vor fi realizate de catre administratorul drumului sau
municipalitate - imagine realizatd de Road Bureau, Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism,
Japan
Sursa:https://www.gov-online.go.jp/pdf/hlj/20230801/highlighting_japan_august_2023.pdf, p.7

Fiecare Michi-no-EKi are trei caracteristici distincte [82]:

* ,,0dihna” - facilitati de odihna care includ parcare gratuitd 24 de ore si grupuri sanitare;
+ ,,Comunitate” - cooperare regionald in care centrele culturale, atractiile turistice si de
agrement si alte facilitati de dezvoltare locala promoveaza interactiunea cu regiunea;

» ,Informatii” - informatiile ce privesc drumurile, turistii si situatiile de urgenta sunt usor
disponibile.

Basic Concept of Michi-ne-Eki

A distinctiea and Rest
wibrant place creatad
with the community

Soreos az a dissstar
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| vFormation Communi
dissemination collabaration

Fig. 28. Explicarea conceptului Michi-no-eki (imagine realizata de Road
Bureau, Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism, Japan)
Sursa:https://www.gov-online.go.jp/pdf/hlj/20230801/highlighting_japan_august_2023.pdf, p.7
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supposed
to know?
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they all
rushing to?
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Get out of the way! Nice! Let's stop

by, Dad!

Fig. 29. Cooperarea dintre localitate si drumul care o traverseaza prin intermediul spatiului rutier de servicii
(michinoeki)
Sursa:http://documents.worldbank.org/curated/en/753051468137999706/pdf/356830Guidelin1deOstations01P
UBLIC1.pdf

In cele ce urmeazi, voi dezvolta putin ideea de Michinoeki, plecind de la un document
elaborat de Banca Mondiala [83], care a analizat, in contextul japonez, felul in care sunt
create si mai apoi utilizate aceste statii rutiere de servicii si a extras anumite principii, pe
care le-a folosit ulterior pentru a construi statii rutiere de servicii similare cu michinoeki si
in alte parti ale lumii, cum ar fi China sau Kenya, cu scopul principal de a ameliora efectele
sdraciei, prin confruntarea directa a problemelor sociale si economice existente In
comunitate.

Banca Mondiala, impreuna cu Japonia care este experimentatd cu acest tip de proiect, au
identificat cinci etape de realizare a unei statii rutiere de servicii de tip michinoeki, si
anume, faza de concept, cea de identificare, cea de preparare/pregétire, cea de evaluare si
cea de operare/functionare [83], pe care nu le voi detalia, ci voi descrie pe scurt, parcursul.

Este foarte important ca In toate etapele, sa existe cooperare intre toate partile implicate —
cum ar fi administratia publica locala, sectorul privat prin localnici samd — pentru ca
proiectul sa fie, la final, unul reusit.

Asadar, la inceput, un initiator de proiect selecteaza dintr-o lista cu potentiale situri pe care
a Tntocmit-o anterior, acel sit pe care se va realiza statia rutierd si care va tine cont de
obiectivele de dezvoltare locala si cererile comunitétii, asta dupa ce, in prealabil, a discutat
cu partile interesate i.e. in general, reprezentanti ai primariei si localnicii dispusi sa se
implice. Mai departe, discutiile cu cei implicati sunt aprofundate, pentru a se fixa interesele
partilor si serviciile care se vor oferi; aceste consultari ar trebui sa culmineze cu infiintarea
unei societati pe actiuni bazatd pe un parteneriat public - privat, care va opera statia,
gestionand activitdtile desfasurate si faicand demersuri pentru a motiva localnicii implicati
sd ofere servicii constante, de calitate. In acest moment, se poate lua in calcul si lansarea
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proiectului cu un numar restrans de servicii, urmand ca in viitor aceasta statie de servicii sa
se extindd. Inainte de implementarea proiectului se realizeazd o analizi de impacturi
economice si sociale, pentru a se determina daca apar situatii conflictuale, cum ar fi o
posibila concurenta Intre un serviciu oferit de michinoeki si o afacere existenta in localitate.
In cazul existentei unei astfel de situatii, serviciul respectiv este reanalizat si eliminat sau
inlocuit cu un altul, pentru a nu influenta negativ economia locala. [83]

Dupa cum am vazut mai nainte, acest concept de ,,Michinoeki” se adreseaza si tarilor
nedezvoltate sau in curs de dezvoltare. In astfel de tari, siricia este o problema apdsatoare
pentru mare parte din societate, iar oamenii afectati de aceasta nu au, de obicei, locuri de
munca, locuinte decente, nu pot beneficia de educatie adecvata si de foarte multe ori
sanatatea lor este una precara. Gasindu-se Tntr-un context atdt de sensibil, acestia sunt
expusi in mod direct si agresiv vicisitudinilor de orice naturad si sfarsesc, de multe ori,
incapabili de a influenta chiar deciziile care le pot afecta propriile vieti, prin a fi tratati
nedrept sau chiar ignorati de catre restul societatii.

Aceste spatii rutiere de servicii iau in calcul tocmai acesti oameni si 1si propun sa
promoveze o dezvoltare durabild bazatad pe comunitatea locald vulnerabild, exploatand
drumurile, care, dincolo de impactul lor initial pozitiv pe plan economic — transport rapid
de bunuri — si pe plan social — o imbunatatire a mobilitatii, au si multe efecte negative,
intrucat aceste beneficii sunt resimtite mai mult la nivel urban, in orase. Aceasta neglijare
a localitatilor traversate de drumuri — inclusiv cele de mare viteza —a produs un efect relativ
ingrijordtor, si anume o densificare acceleratd la nivel urban, care, in timp, a accentuat si
mai mult decalajul economic dintre zonele rurale si cele urbane. Din pacate, aceasta
imagine se poate regasi in majoritatea tarilor — este adevarat, cu anumite nuante -, indiferent
de nivelul de dezvoltare atins.

Michinoeki sunt spatii destinate odihnei si schimburilor - comerciale, culturale, turistice
sau de alta natura -, amplasate strategic de-a lungul drumurilor, unde diverse probleme (in
principal, locale) sunt abordate intr-un mod coerent si organizat, iar functiunile lor
relationeaza atat cu drumurile rurale (de mai mica viteza), cat si cu autostrazile - care, desi
faciliteaza transportul de mare volum, pot avea un impact negativ asupra localitatilor
traversate -, stabilind conexiuni intre reteaua rutierd (principald sau secundard) si
comunitatile locale. [83, p. 11]

Cu toate acestea, Michinoeki se diferentiaza semnificativ de spatiile de servicii uzuale,
private - precum benzinariile, restaurantele s.a.m.d. -, si de zonele de odihna amplasate la
marginea drumurilor, prin trei aspecte esentiale [83, p. 12]:

* Oportunitatile de a oferi servicii in Michinoeki sunt mult mai accesibile decat in zonele
de servicii conventionale, fiind deschise unei game variate de participanti, inclusiv
afacerilor locale si membrilor comunitatii. Prin Michinoeki, localnicii au posibilitatea sa
initieze propriile afaceri — si, astfel, sd isi creasca sau sa isi diversifice veniturile -, sa
dobandeasca noi cunostinte si sd interactioneze atat cu sectorul privat, cat si cu cel public
(taxe s.a.m.d.). Acest proces stimuleazid independenta financiard si contribuie la
revitalizarea si dezvoltarea locala. [83, p. 12];
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» Pe langd functiile comerciale, Michinoeki oferd comunitatii locale o gama larga de
servicii publice si sociale. Acestea includ servicii de salubritate, ingrijire medicald — axata
pe tratamente si prevenirea bolilor infectioase, precum HIV/SIDA —, servicii de ingrijire a
copiilor, programe educationale si de formare profesionala, precum si activitati culturale
care sprijind dezvoltarea comunitatii. [83, p. 12];

» Spre deosebire de zonele de servicii rutiere obisnuite, care se concentreaza exclusiv pe
nevoile soferilor si ofera doar facilitati de odihna, Michinoeki are in vedere si comunitatea
locald, transformandu-i pe locuitori 1n utilizatori activi ai spatiului. Totodata, serviciile
oferite de Michinoeki nu se limiteazad doar la cei mentionati anterior, ci sunt accesibile si
pietonilor sau ciclistilor, satisfacand astfel o multitudine de nevoi - atat ale localnicilor, cat
si ale calatorilor -, si facilitind schimburi constante de informatii, cunostinte si bunuri. [83,
p. 13]
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Fig. 30. Exemple de relationari cu drumul a unor michinoeki, Japonia
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Fig. 31. Drumurile si beneficiile lor - Complementaritatea dintre acestea si Michinoeki
Sursa:http://documents.worldbank.org/curated/en/753051468137999706/pdf/356830Guidelin1deOstations01P
UBLIC1.pdf

Din cauza impactului pe care l-a avut automobilul asupra lumii in secolul trecut si a
evolutiei in domeniul infrastructurii rutiere — aparitia drumurilor de mare viteza -, astazi,
popasul nu mai este ceva de luat in seama, n contextul 1n care poti ajunge la destinatie intr-
un timp scurt. Acest lucru are efecte negative clare, si anume, migrarea populatiei din
zonele rurale in zonele urbane si, deci, declinul localitatilor, care raméan in urma cu o
populatie in mare parte Tmbatranita.

Michinoeki poate contribui la crearea unei infrastructuri rutiere care sa fie capabild sa
sustind componentele culturala si turistica, dand valoare elementelor de unicitate ale tarii.

Asa cum aflam din studiul Bancii Mondiale, michinoeki-urile ar putea fi eficiente si daca
ar fi amplasate la nivelul granitelor statelor [83, p. 21], avand un potential important in
cresterea economica si in gestionarea impactului social si de mediu in zonele de frontiera,
in contextul globalizarii. Zonele cu trafic transfrontalier sunt adesea asociate cu activitati
ilegale, precum comertul ilegal sau prostitutia. Amplasarea unor statii rutiere de tip
Michinoeki in apropierea frontierelor nationale ar putea contribui la gestionarea acestor
probleme, cu conditia ca ele s nu fie integrate direct in infrastructura de frontiera, pentru
a evita riscuri precum evaziunea fiscala sau neplata taxelor, care ar putea compromite
transparenta frontierei. Prin oferirea unor servicii diverse — precum facilititi bancare,
informatii despre trafic, activitdti culturale, recomandari pentru vizitarea obiectivelor
turistice locale si nationale, spatii de odihnad si cazare — statiile Michinoeki pot ajuta
comunitdtile sd rdspunda atat cerintelor comerciale, cat si sd gestioneze riscurile sociale si
de mediu specifice acestor zone. [83, p. 21]

Asadar, michinoeki este un instrument util in ameliorarea sdraciei, dovedind o
permeabilitate totald fata de utilizatori — atat cei care tranziteaza localitatea, cat si localnicii

— si contribuind la initierea si imbunatatirea dezvoltarii locale. Prin sporirea sferei de
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influentd a functiunilor si serviciilor sale dincolo de marginea drumului, In profunzimile
teritoriului rural, aceste statii raspund si nevoilor sociale punctuale.

Exemple si studii de caz exista — unele dintre ele fiind prezentate, intr-un mod detaliat, in
teza mea de doctorat -, insd acestea vor face obiectul unor viitoare articole separate.

In acest context, perspectivele oferite de articolul ,,Smart Tourism and Poverty Reduction”
[84] completeaza conceptul michinoeki prin evidentierea modului in care tehnologiile
inteligente pot contribui la reducerea sardciei si la dezvoltarea durabild a comunitatilor
locale. Prin integrarea infrastructurii digitale si a inovatiei, aceste statii pot promova
experiente turistice autentice, care genereaza beneficii economice si sociale. Mai mult,
utilizarea Al [85] in gestionarea statiilor rutiere de servicii (de tip michinoeki) poate
optimiza operatiunile, facilita colaborarea intre autoritati, comunitati si utilizatori, si poate
sustine o retea rutierd mai conectatd si mai sustenabila.

Astfel, michinoeki nu doar cd raspund nevoilor imediate ale comunitatilor, dar prin
implementarea tehnologiilor moderne, ele pot deveni hub-uri de inovare si chiar dezvoltare
regionala.

3. Dualitate la nivelul peisajului rutier

Peisajul rutier, aflat In permanentd la granita dintre urban si rural, reflectd o dualitate
permanentd cu interferente, In principal, intre natura istorica si culturald a spatiului si
dezvoltarile recente, in mare parte economice si infrastructurale.

3.1 Relatii. Conexiuni

Pentru a trdi in mod autentic, este necesard dezvolarea de conexiuni cu mediul nostru
inconjurdtor (cu tot ceea ce include acesta, fie ca este vorba despre o comunitate, de
elemente de cadru natural sau elemente antropice). In cadrul peisajului modern, relatiile
dintre oameni (soferii si localnicii pe langd care trec cei dinti) sunt extrem de reduse si
punctuale, punandu-se accentul, de fapt, pe incurajarea vitezei, a eficientei si, implicit, a
unei productivitdti constante. Schimbarea acestui peisaj palid si trist se poate produce daca
gandim conceperea drumurilor de mare viteza — in special — din perspectiva lui ,,a fi” i.e.
sd Incurajam constientizarea si cunoasterea contextului (a mediului) traversat prin crearca
de legaturi cu profunzimile teritoriului — si, implicit, ale peisajului. Aceste legaturi — sau
intreruperi in monotonia urbana a drumului si a peisajului rutier — se pot contura prin
modificarea siluetei peisajului rutier i.e. prin dezvoltarea spatiilor rutiere de servicii de tip
michinoeki si integrarea acestora in comunitatile din vecinatate, pentru cé acestea, spre
deosebire de spatiile clasice (moderne) de la marginea drumurilor, nu sunt doar spatii de
aprovizionare (externd) si consum, ci pot fi si locuri de conexiune cultural-istoricd — se
produce raportarea la loc, prin integrarea culturii si istoriei locale, precum si a altor
componente conexe, cum ar fi turismul, agricultura, mestesugurile s.a.m.d. — si sociala.
Acest mod diferit de a vedea statiile rutiere este mult mai apropiat de modul de existenta
incluziv al Iui ,,a fi” — care pleaca de la micro (spatial, comunitar, cultural, turistic si chiar
simbolic) la macro (strategic), de la local la zonal, regional, national si, eventual, global -,
iar statiile nu mai reprezinta doar o simpla nevoie pentru soferi — de lua o pauza, de a ménca,
de a utiliza toaletele etc. — si niste spatii pur utilitare si sterile (pentru comunitatile locale),
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ci devin o oportunitate de a interactiona cu localitatea si de a o intelege — prin peisaj -, iar
pentru localnici pot reprezenta, in primul rand, locuri cu expunere, in care ei se pot face
vazuti. Relatia om — masina ar fi trecuta, astfel, intr-un plan secundar, iar relatia om — mediu
sau om — comunitate ar fi (re)adusa in prim-plan, spre beneficiul ambelor parti.

Este usor de observat, la o simpla parcurgere a unei autostrazi din Romania — de exemplu,
autostrada Bucuresti — Bors A3, care face obiectul tezei mele de doctorat -, faptul ca, la
nivel rutier, existd conexiuni relativ clare intre localitdtile mai mici si cele mai mari, insa
acestea nu relationeaza la un nivel mai profund cu teritoriul local, cu relatiile potentiale pe
care le are peisajul inconjurator, material sau imaterial (elemente de cadru natural, trecutul
localitatii, monumente istorice s.a.m.d.), si se limiteazd doar la chestiuni pragmatice
referitoare la un comert spontan si transport, desi existd multe alte potentiale latente
(cultural, turistic si de agrement, de cercetare, economic, social etc.), in functie de locul
studiat. Parteneriatul dintre comuna (prin administratia publica locala si localnici) si ceea
ce reprezinta drumul, cét si integrarea in zona rutiera a unor decizii comune constituie
principii de baza in cadrul ideii de Michinoeki si sunt necesare si in peisajul romanesc.

3.2 Siluetd si peisaj

Drumurile istorice erau integrate (mai bine) in peisaj, adesea, si se adaptau la contururi si
ritmuri locale — din aceasta chestiune este important de retinut atitudinea fata de local si
existenta unei minime raportari la mediu; bineinteles ca, in contextul actual, modern, aceste
lucruri pot capata alte forme, fard a raméane tributari unor elemente desuete care nu mai
sunt compatibile cu actualul mod de viata -, iar célatoria, In sine, devenea o parte importanta
(si valoroasd) a vietii cotidiene. Aceste drumuri au fost precursoarele actualelor drumuri
(de mare viteza) care, In prezent, sunt caracterizate mai mult de functionalitate si mai putin
de o conectare profunda si echitabila cu teritoriul i.e. de neglijarea multor aspecte reale si
imediate din vietile oamenilor, in detrimentul unor elemente si valori pur economice care
au relevantd, In mare parte, la nivel global si mai putin la nivel local. Esenta sau ratiunea
initiala a drumului este aceea de a conecta — un drum poate uni un elev de scoala sa, un om
de familia sa, un pacient foarte bolnav de spitalul care il poate salva, un consumator de un
anumit hipermarket, un adult aflat in felurite nevoie de un cazinou, un soldat de un loc de
conflict, un om de persoana iubita si asa mai departe. Poate cd, In prezent, ratiunea initiala
a ramas valabild, Insé ea serveste pe mult mai putini oameni decét ar putea. Statia rutierd
de tip michinoeki nu isi propune, in mod evident, sa rezolve orice fel de problema si sa fie
consdiratd o solutie unica, insad ar putea constitui o (re)intoarcere la ratiunea sau viziunea
initiald a mediului rutier, printr-o incercare de imbinare a utilitatii (pentru urban, dar, in
special, pentru rural, sau metropolitan ori periurban) - pe care nu o putem nega si care este
foarte necesard — cu o mai buna intelegere a acelui genius loci si o filosofie a trairii autentice
a locului, oferind calatoriilor de-a lungul drumurilor — in special a celor de mare viteza — si
valori culturale (pornind de la aceste statii rutiere, soferii ar putea studia si intelege mai
bine istoria si contextul locului, pot intra in legatura cu diferite traditii si mestesuguri
caracteristice acelei zone etc.), estetice si, de ce nu, spirituale.

Peisajul rutier generat de autostrada A3 de-a lungul acesteia este unul tanar si este
influentat, In mare parte, de interese (macro)economice.
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Tn prezent, zona nodurilor rutiere pe tronsonul Bucuresti — Ploiesti nu este foarte dezvoltata.
Ceea ce se gaseste in aceste zone, in majoritatea cazurilor, sunt cladiri de locuinte sau zone
industriale dezafectate care au aparut inaintea autostrazii.

Peisajul de-a lungul autostrazii este unul nu prea divers, avand terenuri agricole si elemente
de cadru natural (ape, paduri) de o parte si de alta, care sunt intrerupte ocazional de un tesut
exitent de locuinte, in cazul comunelor mentionate mai inainte (Moara Vlasiei, Gruiu,
Gherghita, Rafov si Barcanesti), in care autostrada separa clar sate. In cazuri izolate, in
acest peisaj rural, se pot identifica la marginea autostrazii si cateva zone comerciale (la
intersectia Centurii Bucurestiului cu autostrada A3 si in vecindtatea nodului rutier de la
Snagov unde functioneaza la marginea padurii un hotel), industriale (in vecinatatea nodului
rutier format din autostrada si Centura de Vest a Ploiestiului — rafinaria Petrobrazi-, a
nodului rutier de la Moara Vlasiei — hale industriale dezafectate — si a nodului rutier de la
Snagov — fosta ferma a Vlasiei, aflatd intr-o stare avansatd de degradare) sau de spatii
logistice (in zona Centurii Bucurestiului).

Silueta din zona metropolitana a Bucurestiului este una aproape plata, raportul dintre plin
(construit) si gol (spatiu liber, verde) fiind in favoarea golului, si creste brusc in zona de
nord a orasului - aflatd la sud de primul inel de centura -, culminand cu accentele verticale
situate in zona cartierului de afaceri din Pipera si inversand dramatic raportul. Aceasta
distribuire deloc echilibrata a fondului construit in cadrul zonei metropolitane, mai ales in
zona nodurilor rutiere de la autostrada si lipsa unei secventialitati coerente la nivel spatial
si peisagistic, desi problematice, creeazd un teren fertil cu potential de dezvoltare si
amenajare datoritd segmentelor de peisaj natural ce permit diversificarea frontului (rutier,
arhitectural, peisagistic), cu scopul de a crea accente sau repere atractive in zond, care sa
ofere plus-valoare localitatilor din jur si peisajului existent.

3.3 Perspective. Perceptie. Ambiantd

Tn trecut — datorita rutelor istorice, a traditiilor si a spatiilor rutiere de atunci — drumul era
vazut ca o experientd complexa, multisenzoriald (pe langd vaz, oamenii se hraneau cu
produse locale, innoptau, schimbau idei s.a.m.d. la vechile statii rutiere). Perceptia asupra
peisajului, ambianta si schimbarile de perspectiva de pe trasee care genereaza transformari
vizuale sunt elemente foarte importante pentru experienta drumului.

Tn prezent, in cadrul peisajului rutier conturat in jurul lui ,,a avea”, perceptia este una sirac,
deoarece soferul este Incurajat - in special pe drumurile de mare viteza - sa nu paraseasca
mediul controlat de si din automobil, sa cultive viteza si, implicit, ignorarea mediului
traversat - de cele mai multe ori rural - din cauza numarului redus de locuri pentru oprire
semnificative, cele existente fiind incapabile sa faciliteze orice fel de comunicare intre
urban (binomul drum de mare viteza — soferi) si rural (comunitatea locald, cu problemele
sale, cele mai multe cauzate de mediul urban si de relatia unidirectionala dintre cele doua
medii care amplificd dependenta ruralului de urban) — toatd experienta este redusa la un
simplu proces mecanic de deplasare in spatiu, din punctul A in punctul B.

In contextul lui ,,a fi”, perceptia drumului si a peisajului rutier devine mai bogata, deoarece
soferul este Tncurajat — prin statii rutiere de servicii bine gandite si amplasate 1n locuri cu
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diferite potentiale pentru localitatile traversate de drumurile de mare viteza — sa se (mai)
opreascd, sa interactioneze cu mediul rural, sa-I sprijine (d.p.d.v. economic, turistic, social,
cultural etc.) si, de ce nu, sa-1 inteleaga si sa ajunga, treptat, sa-1 aprecieze mai mult, pentru
ca el este cel care sustine intr-o proportie foarte ridicatd mediul urban (prin hrana asigurata
din agriculturd, forta de munca manifestatd prin oamenii care migreaza in fiecare zi pentru
cel putin 8 ore in orase, la serviciile lor).

Din aceasta punere 1n balanta a celor doud moduri de existenta reiese importanta peisajului
(rutier) si, implicit, a siluetei — urbane (cladiri) si rurale (relief si elemente de cadru natural:
ape, paduri, terenuri agricole etc.) -, care trebuie tratatd cu respect fatd de mediul rural si
cu atentie si coerentd (cel putin spatiald si functionald) la nivel de fond construit (de)
inserat, deoarece aceasta poate deveni un reprezentant (simbolic) al unei experiente mai
bogate si autentice a drumului (si, implicit, a localitatilor traversate de acesta).

Statiile rutiere de tip Michinoeki — asa cum am mentionat anterior -, prin imbinarea utilitatii
cu dimensiunea locala (culturala, sociala etc.), sunt capabile sa rezolve sau sa stimuleze
solutii mai potrivite pentru mediul rural coplesit de nenumaratele probleme pe care le
cunoastem cu totii. Acest tip de statie rutiera depdseste scopul pur pragmatic (forma) -
economic si fiziologic - si atinge esenta problemelor (fondul), crednd o ambianta placuta,
asociatd cu modul de existentd al Iui ,,a fi” - orientat, in acest context, pe trairea unei
experiente veritabile, estetice si comunitare — si demonstrand faptul ca ele sunt, de fapt,
spatii liminare unde limita dintre functional si contemplativ — dintre ,,a avea” si ,,a fi” — se
estompeaza.

Autostrada A3 este un element important la nivel national, dar si la nivelul zonelor rurale
din nordul Bucurestiului. Este un tip de element care genereaza un peisaj, in general, deloc
interesant, cu pretul perturbarii peisajului existent. Este de mentionat faptul ca dezvoltarile
localitatilor din zona au si ele un rol important in crearea unor perspective si a atmosferei
locale care influenteaza parcurgerea spatiului rutier determinat de autostrada, in functie de
locul in care te afli pe drum sau de legatura pe care ai stabilit-0 anterior cu acel spatiu local
—cum ar fi, spre exemplu, posibilitatea de a face un popas la margine de drum, la margine
de apa, langa padure, in cadrul localitatii.

Perceptia spatiului de la marginea autostrizii — si a multor alte drumuri — este una
neintersantd, din cauza faptului cd, asa cum am vazut mai sus, nu exista o secventialitate,
iar peisajul inconjurator necesita diferite interventii si amenajari la nivelul teritoriului care
sa-1 facd mai atractiv, si pentru localnici, si pentru soferii care ar putea sa opreasca si sa se
bucure de acesta.

Ambianta, la nivel rutier, este creatd, in mare parte de elementele de cadru natural.
Toate aceste lucruri — perspectivele, nivelul de perceptie al soferilor si localnicilor asupra
spatiului si atmosfera locurilor — imping spre o analiza clara a contextului, cu identificarea

punctelor forte si a celor slabe ale peisajului, care pot fi gestionate astfel incat
componentele turistice si de agrement, in special, sa fie dezvoltate prin crearea de spatii
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primitoare, in acord cu natura si cu dorintele oamenilor, mai ales pe aceasta portiune a
autostrazii A3, care este inclusd In zona metropolitand a Bucurestiului.

4. Concluzie

Peisajul rutier reprezintd o oportunitate de reconectare intre urban si rural, printr-o
planificare care s echilibreze nevoile pragmatice cu cele culturale si naturale. Aceasta
implicd interventii bine gandite pentru a valorifica elementele existente si a dezvolta un
peisaj coerent, functional si atractiv.

Mentiune: Este important de mentionat faptul ca fragmente ale acestui articol sunt preluate
din Teza de doctorat a autorului - care continua si dezvoltd lucrarea sa de disertatie -
intitulata ,,Arhitectura de la marginea drumului. La pas pe drumuri de mare viteza". Aceasta
lucrare incrucisata 1si propune sa raspandeasca o parte din rezultatele cercetarii catre zona
academica si sd contribuie la 0 mai bund intelegere a relatiei dintre infrastructura rutiera,
peisaj (mediile rural si urban) si dezvoltarea locala.
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