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5i atunci, ce inseamna aceastd urbanizare impresio-
nantd pentru capacitatea noastrd de a cutreiera orasul
pe jos? Cat de usor ¢ sd strabati pe jos un mediu
urban? Care este experienta reald a mersului pe jos
printr-o metropola? Mersul prin orasele noastre pre-
zinta, desigur, un alt set de dificultati decit mersul in
zona rurald. Cind te plimbi pe dealuri, ajungi adesea
pe potecl conturate de milicane de pasi de-a lungul
multor generatii. Nu se poate spune acelasi lucru
despre orasele noastre moderne. Destinatiile noastre
si suprafetele pe care pasim rezultd nu din miscarea
anterioard a camenilor, ci din proiectare si constructie
intentionate. Trotuarele variazd ca texturd si design.
Unele sunt din beton turnat %1 modelat, altele din
dale mari de piatrd. Cineva trebuie si se gindeasca
la ele, sa le proiecteze si sd le amplaseze in asa fel
incit si devind, sperdm, un element rumos al mediuha
prin care ne plimbam. Trebuie trotuarele sa aiba pro-
prietiafi antialunecare, in caz de polei? Va avea aleca o
carecare elasticitate, ca sd faciliteze mersul pe jos, sau
va opune rezistentad? S$i, desigur, toate acestea costd
bani, adica trebuie percepute impozite care si fie chel-
[uite corespunzator.

In mult prea multe metropole ins4, prioritatea urba-
nistului este gestionarea fluxului de vehicule, iar acesta
va lua in calcul, poate, abia mai tirziu ideca ca marile
noastre orase sd poatd O strdbdtute pe jos. E ca si
cum inginerii si altii ne concep vietile ca fiind inchise
in cutii: unele mobile (maginile), 1ar altele statice
(clidirile). Suprafetele favorabile mersului pe jos se
reduc la scurtele zone de trecere dintre aceste cutii.
Siin unele privinge acesti oameni au dreptate. Ne
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pefrecem cea mal mare parte a vietii in masini, auto-
buze, trenuri si cladiri si relativ putin timp simtind pe
obraz acrul si lumina naturala. Lipsa contactului cu
natura este cauzatd firesc de proiectarea mediului nostru
construit, dacd nu ludm masuri in mod deliberat pen-
tru a o contracara.

Pietonii sunt ingraditi de urbanisti in puncte de
trecere ce limiteazd miscarea naturald, acesta fiind
motivul pentru care ei ajung adesea sd-si croiasci pro-
priile trasee, contrare celor construite de ingineri. Aceste
carari §i scurtdturi sunt . drumuri ale doringet”, dupa
cum spunea Andrew Furman, designer si arhitect, in
timp ce scriitorul Robert Macfarlane le numeste ,cai
ale liberului-arbitru”. Macfarlane scrie ca acestea sunt
drumurile si cdrdrile create de-a lungul timpului de
dorintele si picioarele pietonilor, mai cu seama acele
cardri care se opun designului sau planificirii®’.

Inci invdtam lectiile urbanizirii si modurile in care
ea ne afecteazd fiecare aspect al vietii. Si totusi, designul
urban este stdpanit si practicat de arhitecti si urba-
nisti, nu de specialisti in neurostiinte sau de psihologi.
Aceasta situatie este regretabild, deoarece stiinga si simtul
practic pe care le pot aduce psihologia si neurostiingele
in designul urban — pentru a face orasul mai prietenos
si mai usor de parcurs pe jos — sunt, dupd cum vom
vedea, semniticative. Designul urban care 1a in calcul,
pe deplin $1 in mod corespunzitor, nevoile pietonilor
va transtforma metropolele in locuri mult mai placute
pentru trai si munci. Churchill a ficut celebra afirmatie
JNe modelam cladirile, apoi cladirile ne modeleazi pe
noi’?. In mod similar, intdi ne modelim metropolele,
apoi ele ne modeleazd pe noi. Ca sd extindem metafora,
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orasele ne modeleazd mersul, caci forma pe care o dam
oraselor pe care le construim determind, in bine sau
in rdu, forma mersului nostru pe jos in mediul urban.

Exista un posibil viitor excelent al mersului pe jos
in metropole pentru noi toti. Trebuie si facem exercitii
de imaginatic care si combine nevoile pietonilor cu
competentele urbanistilor si cele ale psihologilor si
specialistilor In neurostiinte. La randul lor, stiinta,
imaginatia si ceea ce este evident trebuie transformate
in politica si, din acel punct, transpuse in strizi fru-
moase si interesante, care sa ofere tihna, varietate si
calitate, Designul trecerilor de pietoni, mobilierul stra-
dal, textura si tipul de zone pietonale si de trotuare,
prezenta masinilor 51 autobuzelor — toate acestea ne
faciliteazd sau ne limiteazd mersul pe jos In metropole,

Unele orase au o permeabilitate si o fluiditate care
fac din mersul pe jos o placere. Altele sunt nepotrivite,
incomode, extenuante sau chiar periculoase pentru cel
care merge pe jos. Un instrument util pentru a ne
reprezenta cum ne putem strabate pe jos mediul i,
mai ales, cum putem compara un mediu cu altul este
crearca unui indice al accesibilitatii pentru pedestri™.
Acesta poate fi conceput In mai multe moduri, dar o
abordare mai simpld ar trebui sd i1a in calcul usurinta
cu care poti indeplini toate sarcinile vietii cotidiene pe
jos, comparativ cu alte tipuri de transport.

O metropold foarte accesibild pentru pedestri este
aceea in care, cand iesi din casd sau din hotel, toate
facilitatile se afli la o distantd de maximum citeva
minute pe jos. Pe vreme bundi, pofi merge agale pana
la un restaurant sau la scoala locald si inapoi. Un mediu
accesibil pedestrilor iti permite s desfasori cit mai
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multe dintre activitagile viegii de zi cu zi pe jos, in loc
sa fil nevoit sa recurgi la masind. Unele metropole sau
parti ale unor metropole fac acest lucru mai usor de
pus in practica decdt altele. Bologna din Italia — un
oras minunat de accesibil pentru pedestri — a fost laudat
de celebrul scriitor Umberto Eco ca fiind  numai texturi
si fard excrescente [...] este un oras al spatiilor comune,
al arcadelor, al barurilor si al magazinelor, menit sa-ti
indrepte privirea spre intrarile magazinelor, spre mesele
cafenelelor si spre privirile altor oameni™,

La polul opus gdsim metropolele dependente de
autovehicule, in care aproape toate activitidgile necesitd
o masind. Un studiu efectuat in anumite orase a aratat
cd, cu cit orasul e mai accesibil pentru pedestri, cu
atat scade inegalitatea activitdgii fizice (un indicator al
diferentelor dintre distantele parcurse pe jos de indi-
vizi; este un indicator similar cu negalitatea veni-
turilor — masura in care veniturile sunt similare sau
diferite la nivelul unei populatii}, insemnénd ca scade
si obezitatea populatiei in ansamblu®. O comparatie la
nivelul unui singur stat al SUA ilustreaza griitor aceste
afirmatii. Trei orase din California (San Francisco, San
Jose §1 Fremont) au o clima similard, niveluri de buna-
stare nu prea diferite si caracteristici demografice relativ
similare. San Francisco este mult mai accesibil pedes-
trilor decidt San Jose sau Fremont, iar inegalitatea
activitatii hizice din San Francisco este cea mal micd.
Nu e deloc surprinzdtor (cind ne gindim la SUA) cd
New York, Boston si San Francisco se numard printre
orasele cele mai accesibile pedestrilor si, prin urmare,
locuitorii lor au in medie cele mai mari rate ale mersului

pe jos si cele mai reduse rate ale obezitdti. Desigur,
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in metropolele care favorizeaza prea putin mersul pe
jos, situagia std invers.

In cele mai bune orase, cel mai bine functioncaza
accesibilitatea pentru pedestri®, spune Jeff Speck,
urbanist renumit®, Iar cele mai bune plimbari pe jos
in metropole, conform lui Speck, trebuie sa fie utile,
sigure, conlortabile si interesante, De asemenea, pen-
tru ca un drum pe jos sa tie util, trebuie ca ,majorita-
tea elementelor vietil cotidiene sd se afle In apropiere
si sd fie organizate in asa fel incdt mersul pe jos sd
le avantajeze”. Mersul pe jos ar trebui sa fie sigur:
acest lucru e de la sine inteles, desi uneori este ignorat.
Pietonii ar trebui s nu fie pusi in pericol de vehicule
care s¢ deplaseazd cu vitezd si sd fie tratati de urba-
nisti cu cel putin tot atat respect ca traficul auto.
(Imaginati-va cum ar fi dacad am investi in mersul pe
jos prin orasele noastre la lel de mult ca in mersul
cu masina!) De asemeneca, mersul pe jos ar trebui
sd fie conforrabil, jar in acecastd privintd Speck are
o 1dee remarcabild: urbamisti 1 designerii ar trebui
sd priveascd strizile urbane ca pe niste ,camere de
zi in aer liber”. Pentru noi, utilizatorii si pedestrii
metropolelor, peisajul strizii ar trebui 53 fie primitor,
antrenant, sd ofere locuri de sezut, de reconfortare si
divertisment. In sfirsit, plimbarile trebuie sa fie inre-
resante. Speck sugereazd cd, pentru a fi interesante,
pe strazile noastre ar trebul sd se gaseascd  cladir
unice, cu un aspect exterior prietenos si semne ale
umanismului din plin”.

Cel mai evident si, adesea, cel mai agreabil spatiu
pentru mersul pe jos intr-o metropold, unul care satis-
face de reguld toate aceste criterii, este spatiul verde.
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Exista vreun spatiu urban mai placut decat Hyde Park
in Londra, Phoenix Park in Dublin, Central Park in
New York, Jardin du Luxembourg in Paris, Cubbon
Park in Bangalore sau gradinile Villa Borghese in Roma,
ca sd numesc doar citeva? Totusi, urbanizarea avind
o trajectorie cu sens unic, o temere larg raspandita si
justificatd este ca dezvoltarea urband invadeaza zonele
istorice de spatii verzi urbane, ceea ce inscamna ca
pierdem arborii si gardurile vii ce reduc efectul de insula
de caldurd urband. Europa Occidentald are o cultord
urbana a marilor parcuri, care s-a dezvoltat de-a lungul
mai multor secole si care s-a pdstrat in vremuri de
foamete, molima si razbei. Sunt amenintate aceste spatii
verzl de un val de beton s1 bitum?

Intr-un studiu care a examinat spatiile verzi din
366 de orage curopene cu o populatie totald de 171 de
milioane de oameni, cercetdtorni au descoperit o variatie
dramatici a suprafetelor de spatiu verde existente’. In
regiunea Calabria din Italia, spatiul verde alcaruieste
circa 2% din spatiul urban, pe cind in Ferrol, Spamia,
constituie 46% din spatiul disponibil. 54 fie oare cauza
faptul cd unele orase construiesc pe spatiul lor verde
cand se extind? Sau are spatiul verde un lipici® care
inseamna cd, odatd ce un spatiu devine verde, tinde sa
ramand verde? Potrivit studiului, s-ar pdrea cd creste
intensitatea folosirn cliadirilor (construirea pe spagiul
existent), si nu construirea de clidini noi (care ar mdri
suprafata spatiului construir), adicd spatiul verde ramane
relativ stabil, in ciuda modificarii numarului de locui-
tori, E o veste buna, in sensul ca accesul facil la natura
are o contributie esentiald la sdndtatea noastra psihica
si 0 sprijind. Totusi, pe masurd ce populatia urband



