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Cuvinte cheie: reţea de transport, Regiunea de Dezvoltare Centru, accesibilitate, zonă de 

influenţă, timp de parcurgere, trafic 

 

I. Introducere 

 

I.1. Motivarea cercetării 

Sistemul de transport înglobează toate modalităţile de transport destinate transportului 

de persoane şi de marfă, respectiv infrastructura necesară acestor activităţii. Deplasarea în 

spaţiu este fundamentală în majoritatea activităţilor omeneşti, sistemul de transport având 

influenţă directă asupra dezvoltării civilizaţiei umane. Problema accesibilităţii devine tot mai 

actuală în zilele noastre, aceasta condiţionând în mare măsură dezvoltarea economică pe de o 

parte, oportunităţile indivizilor pe de altă parte. În această teză de doctorat am încercat să 

abordez sistemul de transport de pe teritoriul Regiunii de Dezvoltare Centru din punct de 

vedere geografic şi, ca urmare, accentul s-a pus pe structura spaţială a diferitelor reţele de 

transport şi pe relaţia existentă între sistemul de transport şi sistemul de aşezări. 

 

I.2. Proiectul de cercetare şi ipotezele formulate 

Nivelul teritorial abordat al cercetării reprezintă o regiune (nivel NUTS2), format de 

şase judeţe: Alba, Braşov, Covasna, Harghita, Mureş, şi Sibiu. Subunitatea teritorială de bază 

abordată în cercetare este cea a unităţilor administrativ-teritoriale şi, ca urmare, include cele 

57 de oraşe (din care 20 municipii) şi 357 de comune localizate în Regiunea de Dezvoltare 

Centru. Datoriră condiţiilor fizico-geografice ale regiunii, modalităţile de transport studiate în 

profunzime sunt: reţeaua feroviară, reţeaua rutieră şi reţeaua aeriană. 

Ipotezele formulate sunt: 

1. Evoluţia istorică, de lungă durată a reţelelor de transport joacă rol important în 

configuraţia spaţială actuală a acestora;  

2. Relieful are influenţă puternică asupra configuraţiei reţelelor de transport în 

Regiunea de Dezvoltare Centru; 

3. Există disparităţi semnificative în privinţa nivelului de echipare cu infrastructură 

de transport între cele şase judeţe; 
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4. Nivelul de dezvoltare a infrastructurii de transport are efect puternic asupra 

accesibilităţii localităţilor în privinţa tipurilor de parcurgere; 

5. Competiţia pe piaţa transporturilor aeriene se va amplifica în urma finalizării 

proiectului Aeroport International "Iosif Silimon" din Braşov-Ghimbav; 

6. Autostrăzile şi drumurile expres planificate vor avea impact major asupra zonelor 

de atracţie ale oraşelor localizate în apropierea acestor elemente de infrastructură; 

7. Există legătură între nivelul de dezvoltare economică ale comunelor şi gradul de 

accesibilitate ale acestora. 

 

I.3. Prezentarea Regiunii de Dezvoltare Centru 

Regiunea de Dezvoltare Centru este intersectată de meridianul 25° longitudine estică cu 

paralela 46° latitudine nordică, fiind poziţionată în centrul ţării. Cu o suprafaţă totală de 

34.100 kmp, reprezentând 14,3 % din teritoriul României, Regiunea Centru ocupă poziția a 5-

a între cele 8 regiuni de dezvoltare. La 1 ianuarie 2010 regiunea a avut 2.524.418 locuitori, ce 

corespunde cu 11,8% din populaţia României. Media regională privind densitatea populaţiei 

(74 locuitori/km2) este inferioară celei naţionale. Nivelul de urbanizare a regiunii Centru este 

scăzut, populaţia rurală având cotă peste 40% din populaţia regiunii. Centrele urbane cele mai 

importante sunt Braşov, Sibiu şi Târgu Mureş. Relieful diversificat şi reţeaua hidrologică au 

impact major asupra configuraţiei reţelelor feroviar şi rutier. 

 

II. Stadiul actual al cunoaşterii 

 

Geografia transporturilor face parte din geografia economică şi se angajează în 

cercetarea activităţii de transport, a efectelor şi implicaţiilor transporturilor asupra sistemului 

socio-economic. Studiile mai recente din cadrul geografiei de transport dezbat probleme 

legate de accesibilitatea locurilor (Vickerman R., 1999; Tóth G., 2007b; Szalkai G., 2008). 

Geografia transporturilor are implicaţii şi în ceea ce priveşte amenajarea teritorială. 

Reprezentanţii de seamă al domeniului sunt Henry Patrick White (White H. P., 1991), Jean-

Paul Rodrigue (Rodrigue J. P. şi colab., 2009), Edward James Taaffe (Taaffe E. J şi colab., 

1996). Dintre lucrările româneşti de specialitate putem evidenţia contribuţiile autorilor Gr. P: 

Pop (1984), Tălângă C. (2000) şi Vlăsceanu Gh. şi Negoescu B. (2004). În era modernă, 
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problema transporturilor a căpătat caracter interdisciplinar, fapt ce a contribuit la 

diversificarea problemelor studiate.  

Sistemul de transport (subcapitolul II.2.2.) poate fi definit ca totalitatea căilor de 

transport, a infrastructurii, a mijloacelor de transport, a curenţilor şi rutelor de transport 

aferente unui teritoriu. Sistemul de transport se compune din mai multe subsisteme 

complementare, şi funcţionarea acestuia este condiţionată de relaţia dintre cererea şi oferta de 

transport. 

Perceperea şi definiţia accesibilităţii (subcapitolul II.2.3) este destul de diversificată în 

literatura de specialitate şi, ca urmare, există mai multe metodologii pentru determinarea 

acesteia. Accesibilitatea este văzută ca totalitatea oportunităţilor ce pot fi accesate dintr-un loc 

anume prin intermediul reţelelor de transport, nivelul interacţiunilor teritoriale, sau chiar 

„produsul” sistemului de transport. 

În capitolul II.3. trecem în revistă caracteristicile modalităţilor de transport. 

Tehnologia şi modalitatea de funcţionare a diferitelor modalităţi de transport impune acestora 

caracteristici specifice, care limitează posibilităţile de exploatarea în timp şi spaţiu, 

rentabilitatea activităţii şi în final avantajele competitive faţă de celelalte modalităţi de 

transport. 

Fenomenul compresiei spaţiu-timp (subcapitolul II.2) se datorează dezvoltării 

spectaculoase ale telecomunicaţiilor şi al sectorului IT. Contactul personal (fizic) nu mai este 

singura posibilitate de transmisie în timp real a informaţiei. Costul redus al transmisiei 

informaţiei codificate duce la devalorizarea distanţei geografice (Cairncross F., 1997) şi, ca 

urmare, la „moartea distanţei”. Alţi cercetători (Morgan K., 2001), în schimb, consideră că 

posibilităţile de telecomunicaţie se pot valorifica numai prin dezvoltarea abilităţilor de 

codificare/descifrare a informaţiei trimise, iar elementele infrastructurii fizice (hardware) sunt 

dispersate în spaţiu, astfel localizarea rămânând un factor important. În privinţa transportului 

bunurilor şi a persoanelor compresia de timp se datorează creşterii vitezelor de deplasare 

(autostrăzi, trenuri de mare viteză), însă acest fenomen nu se poate compara cu procesele 

identificate în cazul reţelelor de info-comunicaţie. 
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III. Metodologia de cercetare 

 

III.1. Echiparea teritoriului cu infrastructură de transport 

Evaluarea infrastructurii de transport din teritoriu se realizează prin intermediul unor 

indicatori specifici, care redau aspectele cantitative şi calitative ale diferitelor reţele de 

transport. Indicatorii simpli utilizaţi pentru evaluare sunt de ex. lungimea totală a elementelor 

de infrastructură pe categorii, numărul şi mărimea aeroporturilor. Indicatorii compuşi 

presupun combinarea prin procedee matematice a mai multor indicatori de bază. În cadrul 

acestora intră densitatea teritorială a elementelor de infrastructură aferentă reţelelor de 

transport (ex. densitatea autostrăzilor 100 km/km2), ponderea elementelor de infrastructură pe 

baza unor caracteristici tehnice (ex. ponderea liniilor electrificate). Indicatorii mai sofisticaţi 

iau în considerare şi aspecte legate de dimensiunea teritoriului şi mărimea populaţiei deservită 

de reţelele de transport. 

 

III.2. Analizarea circulaţiei şi al traficului 

Traficul reprezintă totalitatea transporturilor de mărfuri sau de persoane, care se fac pe 

o anumită cale de comunicaţie, cu anumite mijloace de transport, într-un interval de timp şi în 

condiţii precizate. Congestiunea traficului pe o arteră sau intersecţie provoacă îngreunarea 

deplasării, putând să conducă şi la apariţia blocajelor de circulaţie, situaţie în care activitatea 

de transport se întrerupe temporar. Pentru obţinerea şi actualizarea datelor referitoare la 

traficul realizat pe nivelul drumurilor se fac recensăminte de trafic periodic, din 5 în 5 ani. 

Datele de trafic rutier utilizate sunt traficul mediu zilnic anual aferent recensământului 

circulaţiei rutiere din anul 2005, efectuat de către Compania Naţională de Autostrăzi şi 

Drumuri Naţionale. 

 

III.3. Aplicaţia teoriei graf în cercetarea sistemelor de transport 

Teoria graf este utilizată frecvent în realizarea studiilor de accesibilitate, deoarece pe 

această cale se pot aborda reţelele de transport în mod integral. În literatura de specialitate 

sunt diseminate numeroase aplicaţii ale teoriei grafurilor, având ca scop evaluarea şi 

cuantificarea caracteristicilor de fundamentale ale reţelelor de transport. Teoria graf este 
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utilizată şi pentru compararea reţelelor de transport aferente unor teritorii distincte, precum şi 

pentru evaluarea impactului unor noi elemente de infrastructură asupra reţelei de transport. 

(Ore O., 1968; Haggett P.- Chorley R. 1969; Simon I., 1978 şi 1984; Tíner T., 1981; 

Taaffe E.J.- Gauthier H.L. 1973). Prin transpunerea reţelei de transport într-un graf se poate 

reduce complexitatea sistemului, fără pierderea informaţiilor relevante. Localităţile vor 

constitui nodurile din graful topologic, iar conexiunile existente între două asemenea noduri 

sunt considerate muchiile grafului. Circulaţia pe artere între localităţi se desfăşoară în ambele 

direcţii (cazul oraşelor fiind aparte), de aceea în cercetarea derulată am utilizat grafuri 

neorientate.  

Cea mai simplă reprezentare al unui graf în formă de matrice se poate obţine prin 

formarea matricei de conectivitate al grafului. Valorile din matricele de conectivitate arată 

relaţia directă între noduri printr-o codare binară, adică unu, dacă există legătură directă, şi 

zero, dacă nu există legătură. Metoda analogică elaborată de către Taaffe (Taaffe E.J – 

Gauthier H.L. 1973; Tíner T., 1981) pentru obţinerea matricei de valori (matricea cea mai 

complexă) presupune parcurgerea a celor cinci ipostaze care se succed, după efectuarea 

calculelor necesare. Datorită numărului ridicat al nodurilor luate în calcul, am fost nevoiţi să 

decurgem la algoritmizarea procedurii şi utilizarea unei aplicaţii create special pentru acest 

scop, numit StatUtility1. În cazul matricei „cel mai scurt drum”, în dreptul legăturilor directe 

existente între nodul vehiculat şi celelalte noduri (relaţie de vecinătate) a fost trecută valoarea 

1. Pe baza informaţiilor obţinute în acest fel, aplicaţia a generat matricea „cel mai scurt 

drum”, rezultatul obţinut în format matriceal (matricea Dm) a redat distanţele topologice ale 

fiecărui nod faţă de toate celelalte din reţea. 

�� �����
�

�	

 

- unde, Ai – suma distanţelor dintre punctul vi şi celelalte puncte din reţea; 

dij – distanţa minimă al punctului vi  faţă de punctul vj ; (i j); 

n – numărul rândurilor din matricea Dm 

 

Pentru gestionarea inegalităţii diferitelor conexiuni şi reprezentarea mai corectă a 

relaţiilor reale am decurs la construcţia matricei cu vectori de valori, realizat prin 

                                                           
1 dreptul de autor asupra aplicaţiei îl deţine Erika Tamási  
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cuantificarea conexiunilor bazată pe distanţa de reţea (matricea Ld) şi/sau timpul de 

parcurgere necesar efectuării deplasării (matricea Lt). Pentru calea ferată am utilizat valorile 

de distanţă (km), iar pentru conexiunile rutiere în general, timpurile de parcurgere (minute). 

Vitezele medii utilizate în cercetare au fost: autostrăzi – 110 km/h, drumuri expres – 95 km/h, 

drumuri naţionale - 85 km/h, drumuri naţionale secundare - 75 km/h, drumuri modernizate – 

60 km/h, drumuri nemodernizate - 40 km/h, drumuri în localitate – 50 km/h, drumuri de 

pământ – 25 km/h. 

După efectuarea calculelor şi transformaţiilor descrise în literatura de specialitate 

ajungem la matricea finală (Lt sau Ld), ale cărei elementele ne arată distanţa sau timpul de 

parcurs minim între perechile de puncte. Suma rândurilor ( ) arată timpul necesar 

parcurgerii tuturor punctelor pornind din punctul i. Suma sumelor rândurilor ( ) 

ne arată timpul necesar parcurgerii reţelei în totalitate, pornind din fiecare punct. În mod 

similar este interpretat şi matricea cu valorile de distanţă (Ld). 

 

 II.4. Utilizarea tehnologiei GIS în analiza accesibilităţii 

Aplicaţia software utilizată în această cercetare a fost ArcGIS Desktop 9.2 şi extensia 

Network Analyst. Construirea bazei de date am efectuat-o prin digitalizarea tuturor 

elementelor de infrastructură de transport (aerian, feroviar, rutier), a localităţilor şi a limitelor 

unităţilor administrative. Baza cartografică a procesului de digitalizare a constituit harta 

rutieră a Transilvaniei, elaborată de firma Dimap SRL, ediţia 2009, având scara 1:400.000. 

După modelarea reţelei rutiere prin intermediul extensiei ArcGIS Network Analyst, am avut 

acces la diferite instrumente de analiză GIS. Posibilitatea New route am utilizat-o pentru 

verificarea reţelei rutiere. Funcţia New service area am utilizat-o pentru determinarea zonelor 

de influenţă ale aeroporturilor şi reşedinţelor de judeţ pe baza timpilor de 

parcurgere/distanţelor rutiere. În urma comenzii New colsest facility am putut determina cel 

mai apropiat oraş cu peste 30 mii de locuitori, faţă de fiecare localitate inclusă în analiză. Iar 

în final, prin funcţia New OD matrix (matricea origine-destinaţie) am reuşit să determin rutele 

optime (în funcţie de distanţa rutieră şi timpul de parcurgere) între toate cele 414 de localităţi 

incluse în analiză, urmând principiul celui mai scurt drum posibil pentru stabilirea legăturilor 

între fiecare două perechi de puncte. Instrumentele GIS le-am utilizat şi pentru simularea 

efectelor autostrăzilor proiectate. Datorită accesării drumurilor de mare viteză numai în noduri 
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special amenajate, am decurs la crearea unei reţele multimodale (multi-modal network). În 

această reţea complexă drumurile ordinare, respectiv cele de mare viteză au format straturi 

(layere) separate, singurele puncte de conexiune între acestea fiind punctele de accesare ale 

drumurilor de mare viteză. După realizarea acestei reţele multi-modale toate instrumentele 

aplicaţiei Network Analyst au devenit accesibile. 

 

IV. Transportul feroviar 

 

IV.1. Reţeaua feroviară română 

După o perioadă de prosperitate mai lungă, care a durat până la sfârşitul anilor ’80, 

rolul căilor ferate s-a diminuat, acestea fiind puternic afectate de trecerea la sistemul 

capitalist. Datorită stării avansate de uzură a căilor ferate şi a lucrărilor de artă, a avut loc 

reducerea drastică a vitezelor maxime de circulaţie. Astfel, pe circa 27% din întreaga reţea 

viteza de circulaţie maximă este limitată la 50km/h, iar pe cca. 39% din reţea, viteza maximă 

este limitată la 80 km/h (PND 2007-2013). În ultimii 19 ani liniile ferate aflate în exploatare 

s-au redus cu 564 km, din acestea liniile normale scoase din uz însumând 231 km. Lungimea 

totală a liniilor electrificate în schimb a evoluat de la 3.680 la 4.002 km. Începând cu anul 

2001, capitalul privat a intrat pe piaţă, oferind servicii competitive cu cele ale CFR-ului. 

 

IV.2. Reţeaua căilor ferate de pe teritoriul Regiunii de Dezvoltare Centru 

Etapele de dezvoltare ale căilor ferate sunt prezentate în subcapitolul IV.2.1. Pe 

teritoriul Regiunii de Dezvoltare Centru principalele linii de cale ferată au fost date în 

folosinţă între anii 1871 şi 1918. În sec. XX s-au construit majoritatea liniilor cu ecartament 

îngust şi s-a trecut la electrificarea şi dublarea liniilor cu circulaţie intensă. 

 

IV.2.2. Caracteristicile reţelei feroviare 

Regiunea este străbătută de trei magistrale feroviare (magistralele 200, 300 şi 400), din 

care se ramifică mai multe linii secundare. Componentul feroviar al Coridorul IV 

intersectează Regiunea Centru pe axa Şibot – Vinţu de Jos – Coşlariu – Sighişoara – Braşov, 

având astfel rol important în conectarea României la reţelele feroviare internaţionale. 
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Analiza comparativă executată pe nivelul celor 8 regiuni de dezvoltare arată că 

Regiunea de Dezvoltare Centru se situează pe locul cinci în privinţa lungimii totale a liniilor 

de cale ferată aflate în exploatare (1.336 km în anul 2009). Faţă de anul de bază 1990, 

lungimea totală a liniilor de cale ferată aflate în exploatare în Regiunea Centru, în anul 2009 a 

fost cu 426 km mai scurtă, aceasta însemnând reducerea reţelei cu 24,1 % în numai 19 ani.  

Cu cele 39,2 km de cale ferată la 1000 km2, Regiunea Centru se situează sub media pe 

ţară (45,2 km/1000 km2). În cadrul regiunii există zone întinse izolate din punct de vedere al 

transportului feroviar, cum ar fi zona Munţilor Apuseni şi împrejurimile oraşului Agnita în 

Podişul Târnavelor. 

 

V.3. Analiza topologică a reţelei de cale ferată 

IV.3.1. Analiza reţelei pe principiul topologic 

Această analiză s-a limitat la nodurile feroviare, capetele de linie şi oraşele racordate 

la reţeaua feroviară însumând în total 55 de noduri. Rezultatele obţinute prin utilizarea 

metodei teoriei grafurilor arată că din punct de vedere topologic poziţia cea mai bună în 

cadrul reţelei de cale ferate este ocupată de Copşa Mică, urmată de staţiile de pe tronsonul 

Teiuş – Braşov. Faptul că primele 8 poziţii sunt ocupate de staţiile de pe magistrala 300 

evidenţiază caracterul primordial al acestei conexiuni. 

 

IV.3.2. Analiza reţelei pe baza distanţelor de reţea 

Cu luarea în considere a distanţelor de reţea între noduri situaţia se schimbă. Poziţia 

cea mai avantajoasă rămâne magistrala 300 (Sighişoara – Teiuş) precum şi linia 208 (Sibiu – 

Copşa Mică). Pe baza rezultatelor putem afirma că magistrala cea mai izolată este magistrala 

400. Distanţa minimă cumulată în cazul efectuării tuturor conexiunilor este 7.389 km (Copşa 

Mică), diferenţa între prima şi ultima clasată fiind de 5.714 km (Praid), ceea ce reprezintă un 

surplus de 77% faţă de valoarea minimă. 

 

IV.5. Disfuncţionalităţile reţelei 

Relieful regiunii, numărul ridicat al liniilor înfundate şi numărul redus al conexiunilor 

feroviare cu direcţiune nord-sud au ca consecinţă abateri însemnate faţă de linia teoretic ideală 

între unele perechi de puncte. Valoarea maximă de abatere de la ruta optimă, de exemplu, se 

referă la relaţia dintre Odorheiu Secuiesc şi Miercurea Ciuc, cu 528%. În subcapitolul IV.5.2. 
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am modelat impactul liniilor planificate între Târgu Mureş – Sighişoara şi Miercurea Ciuc – 

Odorhei asupra conectivităţii reţelei. 

 

IV.6. Traficul feroviar 

În 2009 din staţiile de pe raza RTFC Braşov au plecat 14 milioane de călători. 

Tronsoanele cu cel mai mare grad de încărcare în privinţa garniturilor de tren care circulă în 

ambele sensuri au fost Podu Olt – Tălmaciu – Sibiu, Copşa Mică – Mediaş, Vânători – 

Sighişoara şi Şibot – Vinţu de Jos – Teiuş – Războieni. 

 

 
Fig. 24. Numărul total al trenurilor care circulă în ambele direcţii pe zi 

 

V. Reţeaua rutieră 

 

V.1. Evoluţia sistemului rutier 

În acest subcapitol am prezentat principalele etape ale dezvoltării reţelei rutiere din 

antichitate până în prezent. Începând cu secolul XX. se poate identifica o puternică dezvoltare 

calitativă al drumurilor. Între anii 1990 şi 2009, lungimea totală a drumurilor publice de pe 
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teritoriul Regiunii Centru s-a majorat cu 1.800 km, ceea ce reprezintă o creştere de 20,2 % 

faţă de anul de bază. 

 

V.2. Echiparea teritoriului cu infrastructură rutieră 

Reţeaua drumurilor publice din Regiunea Centru avea, la sfârşitul anului 2009, o 

lungime totală de 10.709 km, reprezentând 13,1% din rețeaua rutieră a ţării. Repartiţia reţelei 

rutiere pe categorii de drumuri: drumuri modernizate 3.406 km (31,8% din total), drumuri cu 

îmbrăcăminţi uşoare rutiere 2.384 km (22,3%), drumuri pietruite 3.259 km (30,4%) şi drumuri 

de pământ 1.660 km (15,5%). În anul 2010  a fost deschis traficului primul tronson de 

autostradă (centura Sibiu) din regiune, având o lungime de 17,2 km. Densitatea drumurilor în 

regiune (31,4 km/km2) este mai scăzută decât media naţională (33,5 km/km2). Problema 

majoră o reprezintă ponderea ridicată a drumurilor neasfaltate, precum şi lipsa drumurilor de 

mare viteză. Judeţele Alba, Mureş şi Harghita suferă cel mai mult în această privinţa. 

 

V.3. Proiecte de dezvoltare ale reţelei rutiere 

Prioritatea numărul unu pe plan naţional reprezintă construcţia de autostrăzi, în special 

autostrada de pe coridorul IV. Conform planurilor de dezvoltare, teritoriul Regiunii Centru va 

fi străbătută de autostrăzile A1 în sud, A3 în zona mediană având direcţie NV-SE, şi A4 în 

direcţia vest – est. Ulterior autostrăzile vor fi legate de drumurile expres Sibiu – Făgăraş şi 

Sebeş – Turda. În momentul de faţă construcţia secţiunii dintre Orăştie - Sibiu (82 de 

kilometri) este în derulare, celelalte tronsoane fiind încă în stagiu de pregătire/proiectare din 

diferite motive. Ruperea contractului cu compania Bechtel privind construcţia autostrăzii 

Transilvania (A3) are ca consecinţă întârzierea construcţiei segmentelor de autostradă pe 

teritoriul Regiunii de Dezvoltare Centru. Problemele de finanţare afectează şi autostrăzile A4 

şi Braşov – Comarnic.  

 

V.4. Nivelul de motorizare 

Parcul autovehiculelor în Regiunea Centru s-a dezvoltat puternic în ultimele două 

decenii, ajungând de la 177 mii autoturisme în anul 1990 (62 autoturisme/1000 locuitori) la 

507 mii de autoturisme (în anul 2010), ceea ce reprezintă o creştere de 186% faţă de anul 

bază. Pe nivelul judeţelor din Regiunea Centru ponderea autovehiculelor pe 1.000 de persoane 

se încadrează între valorile 232 şi 286. Ierarhia este condusă de judeţul Braşov, urmat 
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îndeaproape de judeţele Sibiu şi Covasna. În aproape zece ani numărul autoturismelor 

înmatriculate în regiune a înregistrat un surplus de 118.500 unităţi. La nivelul anului 2010, 

numărul înmatriculărilor noi de autoturisme pe nivelul celor şase judeţe s-a situat între 16,5 şi 

21,3 pe 1.000 de persoane. În numai opt ani, pe piaţa auto s-a produs un important salt 

cantitativ, care a dus în mod firesc la creşterea traficului rutier şi la înrăutăţirea siguranţiei 

circulaţiei auto, abordat în subcapitolul V.5.  

 

V.7. Accesibilitatea rutieră 

Accesibilitatea aşezărilor o putem privim ca pe o problemă cardinală. Studiul de 

accesibilitate a centrelor UAT l-am realizat pe baza distanţelor rutiere/timpurilor de 

parcurgere existente între acestea, cu ajutorul aplicaţiei ArcGIS Network Analyst. Rezultatul 

final este un matrice de conexiuni cu 414 rânduri şi tot atâtea coloane (conţine 171.396 de 

trasee rutiere). Rezultatele obţinute le-am prezentat prin diferite hărţi tematice. 

 
Fig. 39. Distanţele rutiere cumulate existente între comunele şi oraşele din Regiunea Centru  

Accesibilitatea rutieră, în privinţa distanţelor de reţea, este în strânsă corelaţie cu 

localizarea geografică. Analiza, bazată pe calcularea timpilor de parcurgere, luând în 

considerare caracteristicile tehnice ale drumurilor accesate, aduce unele schimbări, fără însă 

să provoace o reordonare majoră. 
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Fig. 40. Timpurile de parcurgere cumulate existente între comunele şi oraşele din Regiunea Centru 

 
Fig. 44. Timpurile de parcurgere între localităţi şi reşedinţa de judeţ, pe judeţe. 
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Analiza legăturilor existente între unităţile administrative şi reşedinţele de judeţ pe 

baza timpilor de parcurgere a scos în evidenţă efectul negativ al reliefului asupra calităţii 

conexiunilor, la care se mai adaugă şi problema localizării periferice ale unor reşedinţe de 

judeţ. Faptul că, în Regiunea Centru trăiesc aproape 25 de mii de locuitori, în localităţi situate 

la peste 90 de minute faţă de cel mai apropiat centru de judeţ, şi încă aproximativ 150 de mii 

în zone aflate la distanţe între 60 şi 90 de minute faţă de reşedinţă de judeţ, constituie o 

situaţie nefavorabilă. 

În Regiunea Centru sunt 33 centre UAT, care sunt localizate la peste 60 de minute faţă 

de cel mai apropiat oraş cu peste 30 mii de locuitori. Unităţile administrative aflate în situaţie 

defavorizată în acest sens sunt cele localizate la nord de Gheorgheni în judeţul Harghita, 

precum şi cele situate la vest de M. Trascăului în judeţul Alba. 

 

 
Fig. 43. Timpii de parcurgere existente între localităţi şi cel mai apropiat oraş cu peste 30 de 

mii de locuitori 

V.7.5. Accesibilitatea centrelor UAT pe baza potenţialului gravitaţional 

În aplicarea modelului gravitaţional, premisa de bază a fost că importanţa conexiunilor 

existente între o localitate şi celelalte localităţi ale regiunii nu este egală, şi astfel trebuie luat 

în considerare şi comportamentul raţional în privinţa potenţialelor deplasări ale călătorilor. 



17 

 

Metoda se bazează pe analogia legii gravitaţiei formulate de Newton, adică forţa 

gravitaţională este direct proporţională cu masele (populaţia) celor două corpuri şi invers 

proporţională cu pătratul timpului de parcurgere dintre ele. Rezultatele au demonstrat faptul 

că localităţile din apropierea oraşelor mari au cele mai ridicate potenţialuri de atracţie. În zona 

centrală a regiunii, pe culoarul Agnita – Vlăhiţa, în schimb, apar mai multe localităţi care 

înregistrează valori scăzute, la fel ca şi în extremitatea vestică şi nordică a regiunii, caz în care 

poziţionarea periferică este agravată şi de lipsa oraşelor cu populaţie ridicată. 

 

 
Fig. 45. Distribuţia spaţială a potenţialului de atracţie ale localităţilor . 

 

V.7.8. Estimarea efectului proiectelor de autostradă asupra reţelei rutiere din 

Regiunea de Dezvoltare Centru 

În acest subcapitol am iniţiat trei scenarii, prin intermediul cărora am avut posibilitatea 

de a determina efectele posibile ale drumurilor de mare viteză proiectate asupra relaţiilor 

dintre localităţi. Traseul drumurilor de mare viteză prezintă un grad înalt de paralelism cu 

unele conexiuni rutiere deja existente, şi ca urmare, acestea nu vor exercita efect major asupra 

îmbunătăţirii conectivităţii globale a reţelei rutiere. Impactul drumurilor de mare viteză asupra 

dimensiunii de timp ale unor conexiuni rutiere este, în schimb, evidentă. Primul scenariu în  
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Fig. 62. Zona de atracţie a Braşovului pe baza timpilor de parcurgere în momentul de faţă 

(jos) şi după realizarea drumurilor de mare viteză 
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care am estimat impactul autostrăzii A1 a demonstrat că aceasta va avea un efect redus în 

privinţa legăturilor intraregionale, fiind în schimb foarte importantă în privinţa dezvoltării 

conexiunilor interregionale şi internaţionale ale regiunii. Scenariul doi - modelarea ipostazei 

cu funcţionarea autostrăzilor A1 şi A3 - este unul intermediar, rezultatele fiind foarte 

asemănătoare cu cele obţinute prin scenariul trei. Scenariul trei - care cuprinde modelarea 

impactului autostrăzilor A1, A3 şi a celor două drumuri expres planificate asupra reţelei 

rutiere – prezintă schimbări pronunţate în privinţa zonelor de atracţie ale municipiilor Braşov, 

Târgu Mureş, Sibiu şi Alba Iulia delimitate pe baza timpilor de parcurgere. Ierarhia privind 

populaţia cumulată a arealului în jurul celor patru oraşe, ce poate fii parcurs sub 60 de minute 

este Târgu Mureş (575.088 pers.), urmat de Alba Iulia (525.055 pers.), Sibiu (505.966 pers.) 

şi Braşov (499.716 pers.), iar în cazul conexiunilor care necesită până la 90 de minute ordinea 

este Sibiu (1.124.307 pers.), Alba Iulia (982.058 pers.), Târgu Mureş (972.711 pers.) şi în 

final Braşov (961.713 pers.). În urma dezvoltării reţelei drumurilor de mare viteză în regiune, 

pe ansamblu Sibiul urmează să câştige cel mai mult, iar judeţele Covasna şi Harghita 

(autostrada A4 nu a fost integrată în analiză) vor avea în viitorul apropiat doar acces indirect 

la drumurile de mare viteză. Evoluţia spaţială a zonelor de atracţie, delimitate pe baza timpilor 

de parcurgere sunt ilustrate în acest rezumat prin exemplul Braşovului. 

 

VI. Transportul aerian 

 

VI.2. Caracteristicile transportului aerian în teritoriu 

În momentul de faţă Regiunea de Dezvoltare Centru este deservită de două aeroporturi 

internaţionale, cele de la Sibiu şi de la Ungheni. Ambele aeroporturi sunt capabili să 

gestioneze aeronave din clasa Airbus 320 şi Boeing 737. Pe plan regional ambele aeroporturi 

au înregistrat creşteri substanţiale, atât privind traficul de pasageri realizat, cât şi numărul 

mişcărilor de aeronave. În perioada 2005 – 2010 aeroportul Sibiu a înregistrat o creştere de 

300%, în anul 2010 atingând cota cea mai înaltă din toate timpurile prin cei 198.743 de 

pasageri transportaţi. În anul 2007, aeroportul Transilvania a efectuat un trafic de cca. 157.000 

pasageri. Creşterea spectaculoasă a traficului aerian s-a datorat diversificării destinaţiilor 

aeriene oferite. Aeroportul Transilvania oferă zboruri internaţionale regulate spre Ungaria, 

Marea Britanie, Spania, Italia, Franţa, Dania şi Germania. Destinaţii internaţionale fără escală 
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din Sibiu există spre Madrid, München, Viena, şi Stuttgart, la care se mai adaugă cursele 

directe operate de Carpatair spre destinaţii în Italia, Germania şi Grecia. 

 

VI.3. Studiul de accesibilitate al aeroporturilor 

Aeroportul din Târgu Mureş conduce în privinţa populaţiei atrase de pe raza conexiunilor 

rutiere din intervalul 0 – 60 minute timp de parcurgere cu 660.768 persoane, faţă de valoarea 

înregistrată de aeroportul de la Sibiu (483.656 pers). Situaţia este identică şi în cazul zonei 

delimitate de timpurile de parcurgere între 0 – 120 de minute, Târgu Mureş cumulând în total 

968.482 persoane, iar Sibiul, 758.349 persoane. 

 
Fig. 73. Accesibilitatea aeroporturilor pe baza timpului de parcurgere 

 

VI.4. Proiecte de dezvoltare şi efectele acestora asupra transporturilor aeriene 

Impactul noului Aeroport Internaţional „Iosif Şilimon" de la Ghimbav se va manifesta 

cel mai pronunţat în cazul zonelor de atracţie delimitate de timpii de parcurgere între 60 – 120 

de minute faţă de aeroporturi. Noul aeroport se va clasa pe poziţia a doua după Târgu Mureş 

în privinţa populaţiei zonei de atracţie, delimitată de timpurile de parcurgere între 30-60 de 

minute (245.205 persoane), şi pe prima poziţie în cazul zonei 60-120 minute, cu 250.310 

persoane. Aeroportul de la Ghimbav este important pentru locuitorii judeţelor Covasna şi 

Harghita, care în momentul de faţă sunt cei mai dezavantajaţi în privinţa accesului la serviciile 

aeriene. 
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Fig. 75. Accesibilitatea celor trei aeroporturi pe baza timpului de parcurgere 

 

VII. Transportul combinat 

 

 În Regiunea de Dezvoltare Centru, datorită caracteristicilor fizico-geografici, transportul 

combinat se realizează preponderent prin interacţiunea dintre reţeaua de cale ferată şi cea 

rutieră. Pe teritoriul regiunii funcţionează terminale de transport combinat la Braşov (Braşov 

Triaj), Sibiu (Sibiu Triaj), Alba Iulia, Târgu Mureş (Târgu Mureş Sud), Târnăveni (Târnăveni 

Vest), Mediaş şi Miercurea Ciuc. În planul de dezvoltare al Aeroportului Transilvania este 

prevăzut şi amenajarea unui nou terminal cargo la Ungheni, destinat transportului combinat de 

mărfuri. Aeroportul Internaţional Sibiu efectuează, la rândul său, trafic aerian de mărfuri. 

Transportul aerian de mărfuri este o activitate rentabilă din punct de vedere financiar numai în 

cazul unor produse care au valoare adăugată ridicată, dimensiune şi greutate unitară scăzută. 

Cursul Mureşului, începând în aval de Alba Iulia până la frontieră, este desemnată pentru 

lucrări de amenajare în PATN, împreună cu construcţia unor porturilor noi la Alba Iulia, Deva 

şi Arad. Astfel, există şanse minime ca în viitor transportul fluvial şi transportul fluvial-rutier 

să se dezvolte şi în Regiunea Centru. Valorificarea apelor pentru transportarea mărfurilor în 
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regiune nu ar fi o premieră, deoarece această modalitate de transport a fost utilizată secole 

lungi pentru transportul sării şi al lemnului. 

 

VIII. Sistemul economic al regiunii 

 

 VIII.1. Nivelul de dezvoltare la nivelul localităţilor 

Pentru determinarea nivelului de dezvoltare economică pe nivelul localităţilor am 

decurs la formarea unui indicator de dezvoltare, compus prin aplicarea metodei analizei 

factoriale (componentul principal). Indicatorii de bază au fost 11 variabile (Tabelul 43.) 

înregistrate în fişa localităţilor. După derularea analizei factoriale am obţinut ca rezultat un 

singur factor (99,5% varianţa explicată). Rezultatele obţinute arată o puternică disparitate 

teritorială. 

 

 
Fig. 82. Nivelul de dezvoltare economică al localităţilor pe baza analizei factoriale 

 

 VIII.2. Relaţia între nivelul de accesibilitate şi dezvoltarea economică a aşezărilor 

Verificarea corelaţiei dintre nivelul de accesibilitate şi factorul de dezvoltare 

economică a localităţilor, efectuată cu ajutorul aplicaţiei SPSS, a arătat că nu există legătură 
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semnificativă între acestea. Pentru reducerea asimetriei valorilor obţinute în urma analizei 

factoriale, am efectuat o nouă analiză distinctă la nivelul comunelor (357 entităţi). În urma 

acestuia am obţinut trei componente, primul component concentrând 39% din informaţia 

stocată. Între aceste date şi cele referitoare la accesibilitatea faţă de cel mai apropiat oraş 

având peste 30.000 de locuitori, am obţinut o corelaţie situată sub valoarea medie. 

 
Fig. 83. Rezultatele analizei factoriale privind nivelul de dezvoltare al comunelor din Regiunea de 

Dezvoltare Centru 

În momentul de faţă relaţia dintre nivelul de accesibilitate pe baza timpilor de parcurgere 

între centrele UAT şi nivelul de dezvoltare economică ale acestora este slabă şi, ca urmare, 

putem afirma că condiţiile actuale de transport reprezintă un impediment important în calea 

dezvoltării economice şi, în contextul unei economii globalizate, induc regiunii un dezavantaj 

competitiv. 
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Concluzii 

 

Faptul că regiunea este localizată în centrul ţării îi conferă acesteia o poziţie 

geostrategică puternică, care a avut, are şi va avea şi în continuare repercusiuni asupra 

nivelului, direcţiei şi intensitatea dezvoltării căilor de comunicaţie. 

Relieful a exercitat un puternic efect stringent asupra evoluţiei reţelei feroviare şi 

rutiere, datorită costurilor de amenajare ridicate. Relieful şi cursul râurilor importante au 

cauzat subdezvoltarea legăturilor cu direcţionare nord-sud. 

Numărul ridicat al liniilor înfundate, precum şi abaterea mare faţă de traseul ideal în 

cazul unor conexiuni feroviare, reprezintă problemele cele mai severe ale reţelei feroviare. 

Problemele topologice ale reţelei sunt amplificate de gradul ridicat de uzură a infrastructurii 

feroviare. Intrarea capitalului privat pe piaţa transporturilor feroviare a reprezentat un impuls 

nou, pe mai multe linii secundare serviciile de transport fiind oferite de transportatori feroviari 

privaţi. Cu toate că în viitorul apropiat se vor efectua lucrări de modernizare pe liniile TEN-R, 

căile ferate în general se află într-o situaţie delicată. 

Problema cea mai gravă a reţelei rutiere o reprezintă lipsa drumurilor de mare viteză şi 

ponderea ridicată a drumurilor cu suprafeţe de rulare neasfaltate. Drumurile de mare viteză 

proiectate pe teritoriul regiunii vor îmbunătăţii legăturile rutiere între centrele urbane majore, 

şi vor avea implicaţii multiple asupra formării zonelor de influenţă ale acestora. Nivelul de 

accesibilitate rutieră a localităţilor situate în regiunile montane din nord-estul şi vestul regiunii 

este cea mai scăzută. 

Toate indiciile arată că traficul rutier şi aerian va avea o tendinţă de dezvoltare în 

continuare. Noul aeroport internaţional de la Ghimbav va reorganiza puterile de pe piaţa 

transporturilor aeriene. Prin intermediul noului aeroport, accesul la serviciile de transport 

aerian ale localităţilor din judeţele Braşov, Covasna şi Harghita se va îmbunătăţi considerabil. 

În momentul de faţă accesibilitatea are efect redus asupra nivelului de dezvoltare 

economică a localităţilor. Cu toate acestea, sistemul de transport al regiunii, prin efectele sale 

exercitate în mod indirect, poate fi considerat un component extrem de important al 

dezvoltării economice, îmbunătăţirea infrastructurii şi a serviciilor de transport fiind 

binevenite. 
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