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I. Introducere 

I.1. Motivarea cercetării 

 

 Analiza procesului suburbanizării face parte din geografia umană, şi prezintă caractere 

interdisciplinare, incluzând geografia, economia, sociologia şi alte discipline în aria de 

cercetare.  

 În ţările vestice procesul suburbanizării este de mai demult aria de studiu a 

cercetătorilor, dar în România, precum şi în alte ţări post-socialiste doar după revoluţie putem 

vorbi despre apariţia acestui proces. În perioada comunistă industrializarea şi urbanizarea 

intensivă erau procesele caracteristice, care au determinat structura şi forma oraşelor. 

Prăbuşirea sistemului politic de după 1989 a cauzat schimbări radicale în evoluţia sistemului 

urban. În scurt timp s-au petrecut schimbări socio-economice radicale, astfel dezvoltarea 

oraşului a fost definită prin procese ca: democratizare politică, globalizare economică, 

privatizarea întreprinderilor şi a pieţei, integrare europeană, dezindustrializare, schimbarea 

structurală a industriei, şi totodată scăderea radicală a forţei de muncă. Cluj-Napoca face parte 

dintre oraşele care au reuşit să se restructureze relativ uşor din punct de vedere economic. 

 În cele mai multe cazuri suburbanizarea este analizată din punctul de vedere a 

populaţiei, analizată cu ajutorul sporului migratoriu şi structura populaţiei. Însă apariţia şi 

dezvoltarea procesului este mult mai complexă. Include procese geomorfologice, economice, 

sociologice şi mai multe domenii interdisciplinare. Scopul meu în acest teză este să prezint o 

cercetare comprehensivă, incluzând toate procesele şi fenomenele care determină procesul 

suburbanizării. Încerc să analizez cât mai mulţi factori determinanţi din punctul de vedere a 

procesului suburbanizării, punând accent pe suburbanizarea funcţiilor economice, un proces 

mai rar analizat. 

  

I.2. Ipotezele formulate 

  

În cazul cercetării noastre zona de studiu este Zona Metropolitană Cluj-Napoca. 

Delimitarea zonei metropolitane a fost realizată de Consiliul Judeţean şi de consiliile locale. 

În stabilirea teritoriului au fost luate în calcul criterii economice, politice şi sociale. Astfel, 

Zona Metropolitană Cluj-Napoca include municipiul Cluj-Napoca şi 17 comune 
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înconjurătoare: Aiton, Apahida, Baciu, Bonţida, Borşa, Căianu, Chinteni, Ciurila, Cojocna, 

Feleacu, Floreşti, Gârbău, Gilău, Jucu, Petreştii de Jos, Tureni şi Vultureni.  

În acest studiu analizăm procesul de suburbanizare a funcţiilor economice, identificând 

factorii de dezvoltare şi factorii de localizare care determină suburbanizarea activităţilor 

economice. 

Ipotezele formulate sunt următoarele: 

 Procesele suburbanizării în Zona Metropolitană Cluj-Napoca se dezvoltă în 

apropierea celor mai importante infrastructuri de transport 

 Suburbanizarea funcţiilor economice apare doar în cazul comunelor apropiate 

municipiului 

 Factorii de dezvoltare economici prezintă valori ridicate în comunele apropiate 

municipiului şi valori scăzute, radicale în cazul comunelor periferice 

 Se evidenţiează disparităţile economice între comunele apropiate municipiului 

şi în comunele periferice în Zona Metropolitană Cluj-Napoca 

I.3. Prezentarea Zonei Metropolitane Cluj-Napoca 

 
În cazul cercetării noastre zona delimitată este una mai extinsă, comunele analizate 

fiind incluse în Zona Metropolitană Cluj-Napoca. Delimitarea zonei metropolitane a fost 

realizată de Consiliul Judeţean şi de consiile locale. În realizarea teritoriului au fost luate în 

calcul criterii economice, politice şi sociale. Astfel, Zona Metropolitană Cluj-Napoca include 

municipiul Cluj-Napoca şi 17 comune înconjurătoare: Aiton, Apahida, Baciu, Bonţida, Borşa, 

Căianu, Chinteni, Ciurila, Cojocna, Feleacu, Floreşti, Gârbău, Gilău, Jucu, Petreştii de Jos, 

Tureni and Vultureni. La sfârşitul anului 2009 comuna Feleacu s-a retras din asociaţie, iar 

comuna Sânpaul s-a alăturat zonei metropolitane. Aceste localităţi se încadrează într-un radius 

de 30 km împrejurul municipiului Cluj-Napoca, distanţă optimă pentru dezvoltarea spaţiului 

suburban. Suprafaţa Zonei Metropolitane Cluj-Napoca reprezintă 23% din suprafaţa judeţului, 

şi include 55% din populaţia judeţului. 

I.4. Definiţia procesului suburbanizării 

 

„Dicţionarul geografiei umane”, de Godall B. în 1987 defineşte zona suburbană ca zona 

rezidenţială exterioară a unui oraş în perpetuă extindere. Suburbia este un district omogen din 

punct de vedere social în cadrul teritoriului. Noţiunea semnifică o densitate a populaţiei 

scăzută şi un mod de viaţă specific, adaptat necesităţilor. 
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 Dicţionarul face diferenţă între sfera de influenţă apropiată (Umland) şi sfera de 

influenţă depărtată (Hinterland). Astfel Umlandul semnifică influenţa oraşului exercitată 

asupra teritoriilor înconjurătoare. Această noţiune defineşte aria care înconjoară oraşul, iar 

dependenţa este bilaterală. 

 În literatura naţională C.N. Sârbu realizează un glosar de termeni cu referire la 

periferia oraşului, la periurban şi la expansiune urbană în lucrarea întitulată „Habitatul urban 

în expansiune periurbană” (2005). Astfel suburbanul delimitează aria care aparţine oraşului. 

În cazul concret al României zonele suburbane sunt ariile, care din punct de vedere 

administrativ aparţin de municipii şi oraşe şi a căror populaţie este inclusă în grupa de 

populaţie a mediului urban. Procesul suburbanizării semnifică acţiunea de a include în 

categoria comunelor suburbane comune rurale învecinate municipiilor şi oraşelor, care au 

relaţii de strânsă interdependenţă cu acestea şi justifică trecerea în această categorie. 

Suburbanizarea constituie, în acest sens, o treaptă spre urbanizarea comunelor rurale. De 

asemenea, suburbanizarea poate fi un proces de creştere a teritoriului urban în zonele 

periferice, prin apariţia unor areale rezidenţiale. 

 Alţi termeni în strânsă corelaţie cu noţiunea suburbanului sunt: periurban, banlieue, 

periferie, umland, hinterland, zonă de atracţie, zonă de influenţă, zonă de convergenţă.  

II. Stadiul actual al cunoaşterii 

II.1. Teorii ale suburbanizării 

II.1.1. Dezvoltarea oraşelor 

Procesul suburbanizării reprezintă o migraţie a populaţiei şi a factorilor economici din 

centrul oraşului spre periferie, spre comunele apropiate. Majoritatea cercetătorilor de 

specialitate aprobă faptul, că aceste procese se realizează după un anumit nivel de dezvoltare 

al economiei, al sistemului de aşezări şi al factorilor socio-economici. Astfel oraşele şi 

societatea parcurg un drum de dezvoltare, prin care la un nivel mai avansat societatea ajunge 

în etapa suburbanizării. Cercetarea acestor etape a dezvoltării este important, deoarece 

prezintă formarea şi cauzele procesului suburbanizării.  

În timpul evoluţiei sale, oraşul cunoaşte dezvoltări teritoriale şi structurale specifice. 

Oraşul şi organizarea lui structurală este o arie de cercetare complexă, studiată de cercetători 

ca Chabot, Beanjeau-Garnier, L. Mumford.  

Oraşul poate fi descris ca un sistem deschis, care are relaţii complexe şi reciproce cu 

mediul înconjurător.  De-a lungul evoluţiei sale cunoaşte dezvoltări teritoriale şi funcţionale. 
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Există două teorii importante, care prezintă evoluţia oraşelor: teorii evoluţioniste şi teorii 

istoriciste.  

II.1.1.1. Teorii evoluţioniste 

În centrul teoriilor evoluţioniste se găseşte concepţia cunoscută şi în economie ca evoluţia 

ciclică. Pe baza acestor teorii efectul determinant asupra evoluţiei oraşelor îl are nivelul de 

dezvoltare a economiei, iar elementele naturale ca structura socio-economică modifică într-o 

mică măsură structura oraşelor. În concluzie, oraşele, în fiecare parte a lumii urmează o 

schemă similară de evoluţie lineară (Koós, B., 2008). Industrializarea poate fi percepută ca 

variabilă independentă. Oraşele, în fiecare societate, se află în faza evoluţiei corelate 

industrializării. Fazele evoluţiei urmează în aceeaşi ordine, particularităţile specifice mediului 

doar modifică caracteristicile fiecărui oraş în parte (Kocsis, J.B., 2000). În evoluţia oraşelor, 

etapele centralizării şi descentralizării alternează. Procesele şi fenomenele caracteristice 

fiecărui etapă apar prima oară în marile centre urbane, extinzându-se apoi către periferie. 

Caracteristicele specifice ale etapelor se menţin, dar apariţia lor va avea caracteristici 

specifice perioadei şi ariei respective (Enyedi, Gy., 1988). 

 Divizarea, deosebirea dintre etapele urbanizării are o literatura bogată, inclunzând 

nume precum: Hall, P (2002), Enyedi, Gy. (1996), Cucu, V. (1976), Ianoş, I. (2005). 

II.1.1.2. Teorii istoriciste 

Cercetătorii care susţin teoria istoricistă, resping ideea etapelor ciclice, ei susţin 

individualitatea oraşelor. Oraşele, de-a lungul dezvoltării lor, cunosc o serie de factori 

specifici. De aceea, nu putem vorbi despre o legitate universală. Intensitatea, ordinea, precum 

şi durata etapelor dezvoltării oraşelor se schimbă de la oraş la oraş. În concluzie, nu putem să 

găsim răspunsuri în modele de evoluţie globale, ci trebuie cercetat procesul dezvoltării 

specific şi individual fiecărui oraş. Trebuie cercetat cauzele şi procesele declanşate din diferite 

cauze. Mijlocul de bază a teoriei este tipologizarea, prin care face diferenţă între oraşe după 

mari regiuni culturale sau după poziţia lor în economia mondială.  

II.1.2. Teorii ale tranziţiei 

Teoriile de tranziţie reprezintă o bază teoretică a cercetării, deoarece şi din punctul de 

vedere al sistemului de aşezări şi din punctul de vedere a economiei tranziţia de la politica 

socialistă la una capitalistă a fost determinată. Din punctul de vedere a sistemului de aşezări în 

politica socialistă urbanizarea intensivă era caracteristic, de aceea doar după 1989 putem să 

vorbim despre apariţia procesului suburbanizării. Din punctul de vedere al economiei tranziţia 
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post-comunistă a constituit la apariţia fenomenelor ca globalizarea, integrarea europeană, 

economia de piaţă, privatizarea, dezindustrializarea şi restructurarea. Aceştia în mare măsură 

au determinat economia României, un fapt resimţit şi în prezent. 

II.1.3. Teoriile de localizare 

Teoriile de localizare determină modul de organizare spaţială cel mai favorabilă a 

diferitelor activităţi economice. Dintre teoriile de localizare putem aminti teoriile clasice, 

teoriile comportamentale ale localizării, noua geografie economică şi teoria clusterelor. În 

prezentarea teoriilor ne bazăm pe lucrarea lui Benedek, J (2006) întitulată „ Amenajarea 

teritoriului şi dezvoltarea regională”. 

 Indiferent de baza teoretică de la care se porneşte în analiza spaţiului, există o serie de 

factori generali de localizare a activităţilor economice, a căror evaluare trebuie să constituie 

parte integrantă a oricărui plan de dezvoltare. Deosebim diferite factori care determină 

localizarea optimă a activităţilor economice: factorii speciali de localizare (legaţi de anumite 

ramuri economice) şi factorii generali de localizare, valabili de toate tipurile de unităţi 

economice (infrastructura de transporturi şi comunicaţii, oferta de forţă de muncă, oferta de 

spaţiu, efectele de aglomerare).  

 Infrastructura de transporturi şi comunicaţii se referă la accesibilitatea unei localizări şi 

a pieţelor de aprovizionare. Trebuie subliniat că intensitatea activităţilor economice scade cu 

creşterea distanţei faţă de localizarea cea mai accesibilă. Dacă o localizare dispune de legături 

de transport multiple şi de calitate bună, avantajele comparative ale acestuia sunt 

considerabile faţă de localizări care sunt deficitare din acest punct de vedere. 

 Dezvoltarea infrastructurii de transport în ultimii ani, precum şi aplicarea unor strategii 

de firme a făcut posibil scăderea costurilor de transport. Cu creşterea volumului de mărfuri 

transportate pe căile rutiere apar efectele negative pentru societate: poluarea mediului sau 

aglomerarea oraşelor. Acestea reprezintă, din punctul de vedere al unei firme, externalizarea 

unei părţi din cheltuielile de producţie, iar din punctul de vedere al amenajării teritoriului 

costuri suplimentare în vederea reducerii noilor disfuncţii teritoriale. 

 Principiul de bază legat de costurile de transport se numeşte principiul minimizării 

distanţei, care permite aglomerarea spaţială a serviciilor şi a produselor în anumite centre 

specializate. Această aglomerare este avantajoasă din mai multe puncte de vedere: tehnologic, 

financiar, psihologic, geografic. Aglomerarea se realizează prin concentrarea unor anumite 

servicii din domeniul administraţiei, învăţământului, cercetării, turismului, comunicaţiilor, 
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sănătăţii sau al comerţului în centrele urbane şi în anumite centre rurale cu centralitate 

ridicată. Astfel polarizarea exprimă poziţia localităţiilor în cadrul unui sistem regional.  

 Oferta forţei de muncă este o componentă de bază a spaţiului economic prin tendinţa 

ei de a reduce costurile de transport. Două aspecte a forţei de muncă sunt determinante: 

cantitatea şi calitatea. Ramurile de tehnologie joasă nu necesită o forţă de muncă înalt 

calificată, punând accentul pe costurile forţei de muncă şi orientându-se, în general, spre 

localizări unde forţa de muncă este ieftină. Competiţie mai acerbă are loc pe planul atragerii 

sau formării unei forţe de muncă cu calificare ridicată şi cu locuri de muncă cu nivel mai 

ridicat de salarizare, aşa-numitele ramuri high-tech.  

 Oferta de spaţiu este importantă din punctul de vedere a terenurilor disponibile pentru 

diverse utilizări economice. În special ramurile industriale şi centrele comerciale necesită 

vaste teritorii disponibile, de aceea ei sunt mai determinate de preţul terenurilor. 

Administraţiile locale încearcă să cumpere terenuri pentru realizarea diferitelor parcuri 

industriale, comerciale sau multifuncţionale în vederea dezvoltării economică a unei regiuni. 

 Efectele de aglomerare se mai numesc şi efecte externe sau externalităţi. Efectele 

secundare a aglomeraţiei apar în afara pieţei sau neintenţionat în acelaşi spaţiu. Paralel cu 

constituirea unei aglomerări spaţiale se dezvoltă şi o serie de avantaje, la care se bazează 

procesul creşterii. Aceste avantaje se manifestă la nivel local sau regional în funcţie de 

mărimea aglomerării. Dintre aceste avantaje trebuie amintit avantajele de ramură şi avantajele 

de urbanizare.  

II.1.4. Teorii ale migraţiei 

 

În sensul simplificat procesul suburbanizării reprezintă migraţia populaţiei şi a 

factorilor economici din centrul oraşului spre periferie şi spre aşezările rurale apropiate. 

Teoriile ale migraţiei tratează problematica migraţiilor evidenţiând motivele şi fenomenele 

care conduc la apariţia procesului. Astfel aceste teorii pot fi folosite pentru analizarea 

suburbanizării, în special pentru cercetarea motivelor formării zonelor suburbane. 

Teoriile menţionate explică migraţiile specifice cu etapele dezvoltării la care se află 

oraşul respectiv. Aceste migraţii sunt cauzate de funcţiile economice ale sistemelor de aşezări, 

de poziţia geografică a aşezărilor şi de o serie de factori sociale, demografice, culturale, 

politice. Poziţia geografică mult mai favorabilă a unor areale cauzează concentrarea populaţiei 

şi a activităţilor economice, având drept urmare un fel de inegalitate între regiuni. 
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III. Metodologia de cercetare 

 

II. 1. Analiza statistică a migraţiei 

 
Analiza statistică a suburbanizării se bazează pe două elemente: evoluţia numărului de 

locuitori ai aşezărilor ( sporul natural) şi în special pe sporul migratoriu.  

 Evoluţia numărului de locuitori este importantă din punctul de vedere al 

suburbanizării, deoarece fiecare determinare a procesului porneşte de la ideea migraţiei din 

centrul oraşului spre aşezările înconjurătoare. Există cercetări care determină procesul 

suburbanizării numai prin modificarea numărului locuitorilor (ex. Van den Berg). Cu toate 

acestea, trebuie menţionat că variaţia numărului locuitorilor ar fi de ajuns pentru determinarea 

procesului suburbanizării numai în cazul în care sporul natural ar fi egal cu zero.  

Totodată, un fenomen caracteristic suburbanizării este acela că migraţia din centrul 

oraşului nu are în vedere aşezările separate din punct de vedere administrativ-teritorial, ci mai 

degrabă periferia oraşelor. În acest caz, o deosebim de suburbanizarea în interiorul limitelor 

oraşelor (Kovacs, Z., 1999; Timar, J, 1999), a cărui analiză este extrem de dificilă din cauza 

insuficienţei datelor statistice. 

 Suburbanizarea poate fi caracterizată cu ajutorul mai multor indicatori, care prezintă 

valori mai mari sau mai mici în aşezările dimprejurul oraşelor. Aceşti indicatori sunt necesari 

dacă încercăm să analizăm anvergura şi intensitatea suburbanizării. 

 Un indicator asemănător cu sporul migratoriu este creşterea numărului lucuinţelor, 

deoarece în cele mai frecvente cazuri, migraţia din centrul oraşului se îndreaptă către locuinţe 

construite de curând. Astfel, cel mai vizibil fenomen al suburbanizării devin casele şi 

parcurile rezidenţiale construite de curând în localităţile rurale.  

 În cazul altor indicatoare, ca veniturile, numărul automobilelor din familie, numărul 

întreprinderilor etc., relaţia cu suburbanizarea poate fi pusă sub semnul întrebării. Se poate 

dovedi faptul că aceste indicatoare sunt prezente cu o frecvenţă mai mare în cazul comunelor 

suburbane, dar nu sunt necesare în demararea procesului. 

 În opinia specialiştilor, în comunele adiacente oraşului poate fi observată o activitate 

antreprenorială mai mare decât media generală. Desigur, nici acest indicator nu este de ajuns 

în sine pentru caracterizarea procesului suburbanizării.  
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 Situaţia financiară a populaţiei comunelor din jurul oraşului oferă o situaţei 

asemănătoare. În unele regiuni, judeţe, în comunele din jurul oraşelor, valoarea PIB-ului/ cap 

de locuitor prezintă  tendinţe relativ mari. 

Un alt indicator poate fi şi numărul populaţiei cu studii superioare (Izsák, É., 1999). 

 Ultima, dar nu în ultimul rând, una dintre condiţiile de bază ale procesului 

suburbanizării este nivelul adecvat al infrastructurii. Pe de o parte, fără nivelul adecvat al 

infrastructurii nu poate să se-ntâmple migraţia din centrul oraşului, pe de altă parte nivelul de 

dezvoltare a infrastructurii determină în mare masură aceste migraţii. Totuşi, nivelul de 

dezvoltare a infrastructurii în sine nu este de ajuns pentru formarea procesului suburbanizării.  

 Trebuie cercetată situaţia transportului personal şi public în comunele dimprejurul 

oraşului. Circulaţia individuală este determinantă din punctul de vedere al suburbanizării, 

deoarece în timp ce în prima jumătate a anilor 90’ din totalul traficului rutier, 50-60% era 

realizat de maşinile personale, astăzi, în cazul zonelor situate între oraş şi comuna suburbană 

traficul realizat cu autoturisme personale se ridică la 60-70%. Astfel, se poate afirma că una 

sau două maşini/ familie devine aproape condiţie de bază în cazul migraţiei în comunele 

înconjurătoare, deoarece relaţia strânsă cu oraşul se menţine chiar şi după mutare, iar 

serviciile se aliniază mai greu la transportul în comun. Pe lângă acestea, cu ajutorul 

transportului în comun doar câteva puncte din oraş pot fi ajunse direct, iar transbordăriile sunt 

factori de sporire a cheltuielilor şi timpului. Cu toate acestea şi populaţia care migrează din 

oraş spre comunele înconjurătoare, dar nu dispune de maşină face parte din procesul 

suburbanizării.  

III.2. Rolul infrastructurii în procesul suburbanizării 

 
În analiza relaţiei între procesul suburbanizării şi infrastructura două importante 

probleme se ivesc. În primul rând trebuie determinat dacă caracteristicile calitative şi 

cantitative a infrastructurii influenţează procesul suburbanizării (extinderea, mărimea, direcţia 

lui). În al doilea caz cum influenţează procesul suburbanizării infrastructura de transport 

(traficul, metodele de circulaţie, timpul de circulaţie, probleme de mediu şi de circulaţie) 

(Keserű, I.,2004). 

În determinarea relaţiei dintre procesul suburbanizării şi infrastructura autorul 

foloseşte patru indicatori: 

 Deservirea cu maşini personale 

 Traficul rutier 
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 Distanţa/ Accesibilitatea 

 Deservirea cu transport public 

Din experienţă putem afirma că majoritatea persoanelor care migrează spre comunele 

suburbane deţin de maşini personale. Astfel un efect al suburbanizării este creşterea 

intensităţii traficului între oraş şi comunele suburbane. Hardi, T (2002) a dovedit faptul că 

distanţa rutieră de la oraş are efect la intensitatea procesului suburbanizării. Astfel în 

comunele mai apropiate creşterea populaţiei este mai mare. Însă nu toate comunele sunt 

preferate de populaţie migratoare. Autorul explică faptul prin existenţa unor drumuri mai 

aglomerate şi periculoase. 

Accesibilitatea infrastructurii este mai demult aria de cercetare a specialiştilor. S-au 

născut diferite modele şi teorii privind calcularea şi măsurarea accesibilităţii. Dintre acestea 

cea mai generală este determinată de următoarea formulă: 

 

VA = ∑Ar + ∑Af + ∑An + ∑Aq 

 

Unde, VA – este indexul accesibilităţii 

 Ar – este accesibilitatea infrastructurii rutiere 

 Af – este accesibilitatea infrastructurii feroviare 

 An – este accesibilitatea infrastructurii fluviale 

 Aq – este accesibilitatea infrastructurii aeriene 

Cercetătorii de specialitate determină accesibilitatea infrastructurii după criterii 

diferite. Garrison (1960) menţionează că în determinarea accesibilităţii infrastructurii trebuie 

analizate distanţele minime şi tipologia reţelei de infrastructură. Forbes (1964) subliniează că 

în măsurarea accesibilităţii infrastructurii timpul de călătorie este un factor determinant. 

Breheny (1974) menţionează că în măsurarea accesibilităţii infrastructurii trebuie analizat 

accesibilitatea unor funcţii specifice: locul de muncă, locul de cumpărături, şcolile şi spitalele. 

Savigear (1967) şi Dalvi, Martin (1976) susţin că determinarea intensităţii traficului este un 

factor important în determinarea accesibilităţii infrastructurii.  

Metoda cea mai simplă în calcularea accesibilităţii infrastructurii este metoda Benett. 

Metoda poate fi folosită în patru variante: comparaţie cu punctul minim, cu punctul maxim, 

cu media aritmetică sau cu media ponderată. Metoda porneşte de la ideea, că avem m 

variabile şi n observaţii. Astfel j=1,....,m; i=1,....,n. Dintre valorile primei variabile alegem 

minimumul (maximumul) şi împărţim valoarea cu toate elementele variabilului, şi înmulţim 
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cu o sută. Efectuăm ecuaţia de mai sus pentru toate variabile. În urmă însumăm valorile 

primite în cazul fiecărei observaţii. Astfel formula poate fi reprezentat astfel: 

 

Pi = ∑eij/ejc*100,      i = 1,...,n 

 

c – este minimumul sau maximumul 

Pi – sunt valorile (i = 1,...,n) 

II.4. Metode de localizare a funcţiilor economice  

 Există o literatura bogată a teoriilor şi modelelor localizării economice pe baza 

diferitelor factori care determină alegerea localizării optimale a activităţilor economice. Noi 

am folosit metoda de analiză a factorilor economici, reprezentarea cartografică a factorilor de 

localizare şi metoda chestionarelor. 

 II.4.1. Analiza factorilor de localizare a funcţiilor economice 

 

 Factorii de localizare a activităţilor economice pot fi factorii de dezvoltare interni (tari 

şi slabi) şi factorii de dezvoltare externi. 

 Elaboratorii teoriilor de localizare determină diferite factori economice, care determină 

localizarea activităţilor economice într-un teritoriu specific. Dintre acestea putem aminti pe 

cele mai importante, cum ar fi infrastructura de transport, infrastructura de mediu, 

infrastructura socială, prezenţa forţei de muncă calificată şi/ sau ieftină, fondul funciar, 

servicii (bănci, asigurări, agenţii de marketing), mediul economic general. 

 Trebuie cercetate aceste factori separat, determinând dacă acestea joacă un rol în 

mobilitatea activităţilor economice, şi dacă da, în ce măsură determină suburbanizarea 

funcţiilor economice. Trebuie analizat care sunt factorii cele mai importanţi în cazul 

Municipiului Cluj-Napoca, care determină migrarea serviciilor şi industriei spre comunele 

suburbane. 

 II.4.2. Reprezentarea cartografică  

După analiza factoriilor de localizare trebuie editate reprezentări, hărţi referitoare la 

Zona Metropolitană Cluj-Napoca. Aceste reprezentări ne arată intensitatea şi răspândirea 

diferitelor factori de localizare în zona metropolitană.  

Aceste reprezentări au fost realizate cu ajutorul programelor ArcView şi ArcGis, astfel 

nu doar factoriile de localizare au fost analizate, ci şi diferenţele între comunele componente 

zonei metropolitane şi disparităţile între comunele apropiate şi comunele periferice. Diferite 
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factori de localizare a activităţilor economice dovedesc intensitate şi răspândire, ceea ce 

dovedeşte evoluţia economică diferită între comune. 

II. 4.3. Metoda chestionarelor 

Cu ajutorul chestionarelor am încercat determinarea importanţei diferitelor factori de 

localizare în cazul activităţilor economice din diferite sectoare ale economiei 

Am cercetat 21 factori de localizare, care au fost clasificate după importanţa lor pentru 

firmele analizate. Trebuie subliniat importanţa acestui clasificări, deoarece firmele din diferite 

sectoare economice iau în considerare diferite factori de localizare când doresc să găsească 

localizarea optimală pentru activităţile economice. Totodată trebuie menţionat şi faptul că 

firmele chestionate deţin diferite numări de salariaţi, diferite mărimi, diferite profiluri, ceea ce 

determină în mare măsură clasificarea factorilor de localizare. 

 

IV. Procese geodemografice şi suburbanizarea populaţiei 

 

Dintre procesele geodemografice cele mai importante petrecute în Zona Metropolitană 

Cluj-Napoca trebuie amintit evoluţia numărului de locuitori, sporul natural, sporul migratoriu, 

repartizarea teritorială a populaţiei, structura populaţiei pe grupe de vârstă, pe sexe, structura 

etnică şi confesională a populaţiei etc. 

Din punctul de vedere al procesului suburbanizării dinamica populaţiei, în special 

evoluţia numărului de locuitori şi sporul migratoriu sunt cele mai importante. Deasemenea 

densitatea populaţiei şi structura populaţiei pe grupe de vârstă pot deveni indicatori ai 

dezvoltării, care atrage după sine apariţia fenomenului suburban. 

V. Economia Zonei Metropolitane Cluj-Napoca 
 

 Prin poziţie geografică, complexitatea orografică şi resursele naturale, la care s-au 

alăturat şi factori social-istorici, Zona Metropolitană Cluj-Napoca dispune de un potenţial 

economic relativ ridicat, chiar din cele mai vechi timpuri. La nivelul ţării municipiul Cluj-

Napoca şi zona suburbană iese în evidenţă în special prin activităţile industriale, agricole, 

căile de comunicaţie, transporturile, relaţiile de schimb şi turismul. 

Economia României, ca şi în cazul altor ţări post-socialiste, prezintă o dezvoltare 

caracteristică. Până la schimbările survenite în 1989 economia României era caracterizată prin 

urbanizare şi industrializare intensă. Influenţa politică a determinat creşterea demografică în 
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oraşe, care repede au devenit mari centre industriale. Ca o consecinţă a creşterii oraşelor ariile 

rurale periferice treptat au fost abandonate.  

Prăbuşirea sistemului politic în 1989 a indus o perioadă critică în dezvoltarea oraşelor 

şi a sistemului urban în general. Într-un timp scurt evoluţia a suferit schimbări sociale şi 

economice radicale cum ar fi: democratizarea, globalizarea economică, privatizarea, 

integrarea europeană, dezindustrializarea, restructurarea industriei şi scăderea bruscă a forţei 

de muncă (BENEDEK, J., BAGOLY, P., 2005). Între beneficiile globalizaţiei trebuie menţionate 

simplificarea condiţiilor de piaţă şi avantajele pieţei în creştere. Dar noile condiţii a economiei 

crează competivitate ascendentă, unde sectoarele competitive ale industriei subzistă, iar cele 

necompetitive sunt marginalizate. Una dintre cele mai importante cauze al migraţiei 

industriale este prezenţa forţei de muncă calificată şi relativ ieftină (NAGY, E., 2006). 

Evoluţia sau declinul fiecărei regiuni depinde de competivitatea firmelor şi de 

eficacitatea instituţiilor. Dintre instituţii cele educaţionale şi de cercetare deţin o importanţă 

semnificativă. Inovaţiile nu doar sporesc competivitatea firmelor, contribuie de asemenea la 

competivitatea oraşelor, regiunilor şi ţărilor. Regiunile capabile de inovaţie sporesc 

atractivitatea teritoriului pentru alte firme, care determină evoluţia şi supravieţuirea regiunii. 

De asemenea trebuie menţionat că capacitatea tehnologică şi inovaţiile sunt greu de păstrat 

într-un teritoriu specific, deoarece formează un sistem deschis. De aceea numeroase strategii 

au ca scop consolidarea tehnologiei naţionale şi regionale, respectiv investiţii în instituţii 

educaţionale şi de cercetare (BENEDEK, J., 2006).  

Priorităţile naţionale şi regionale sunt următoarele: 

 Dezvoltarea infrastructurii de bază la standarde europene. Aceasta include 

infrastructura de transport, infrastructura de mediu (în special apă, canalizare/epurare şi 

salubrizare) şi infrastructura sistemului energetic şi termic 

 Creşterea competivităţii economice pe termen lung. Susţinerea dezvoltării 

clasei antreprenoriale, susţinerea creării de noi întreprinderi, susţinerea în special a dezvoltării 

producţiei şi serviciilor cu valoare adăugată ridicată şi a turismului, transferul C&D în 

producţie, răspândirea utilizării tehnologiilor IT de vârf şi susţinerea serviciilor de calitate 

pentru IMM- uri 

 Dezvoltarea şi utilizarea mai eficientă a capitalului uman. Dezvoltarea şi 

modernizarea de sisteme educaţionale care să pregătească forţa de muncă pentru economia 

globală. Accent pe educaţie continuă, educaţie vocaţională şi educarea adulţilor 

 Dezvoltarea şi întărirea capacităţii administrative. Îmbunătăţirea şi fluidizarea 

procesului de guvernare la nivel central şi local, începând cu formularea politicilor, 
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planificarea, implementarea şi managementului serviciilor publice şi administraţiei, în vederea 

susţinerii eficiente a activităţilor economice 

 Diminuarea disparităţilor de dezvoltare între regiunile ţării. Eliminarea 

disparităţilor regionale, stimularea creşterii economice în regiunile mai puţin dezvoltate şi 

reducerea disparităţilor între mediul rural şi mediul urban 

Economia zonei metropolitane poate fi caracterizată prin tendinţa de diferenţiere în 

teritoriu. Astfel: 

 În regiunea de Sud-Est al Zonei Metropolitane se diferenţiează sectorul industrial şi de 

agricultură (legumicultură), în comunele Someşeni, Apahida 

 În regiunea de Vest se diferenţiează sectorul terţiar, în special comerţul şi turismul, în 

cazul comunelor Floreşti şi Gilău 

 În regiunea Nord-Est se diferenţiează agricultura, în cazul comunelor Chinteni şi 

Vultureni 

 În regiunea Nord-Vest se diferenţiează industria specializată şi agricultura 

 În regiunea Sud se diferenţiează balneoturismul şi turismul: Tureni, Cojocna 

Per ansamblu economia Zonei Metropolitane Cluj-Napoca reflectă un stadiu relativ 

avansat în procesul de evoluţie de la economia industrială la o economie de servicii, cu o 

componentă manufacturieră mică şi de înaltă specializare şi cu accent pe activităţi comerciale. 

Evoluţia în timp a economiei Zonei Metropolitane Cluj-Napoca 

1. Dezvoltarea urbană: Ramurile economice ca industria, agricultura, comerţul au 

cunoscut un drum paralel. În timp municipiul Cluj-Napoca a acumulat un număr însemnat de 

unităţi economice din domeniul construcţiilor de maşini, electronicii şi electrotehnicii, 

confecţiilor textile, tricotajelor, pielăriei şi încălţămintei, materialelor de construcţie şi 

industriei alimentare. Concomitent s-au dezvoltat transporturile şi agricultura. De asemenea 

serviciile au luat o amploare remarcabilă. Resursele de materii prime din unităţile geografice 

învecinate (cărbune, lemn, sare, gaz metan, roci diverse), au constituit suportul dezvoltării 

industriei, iar terenurile de diverse tipuri, suportul agriculturii. În anii interbelici se 

înregistrează un ritm rapid de dezvoltare. Majoritatea firmelor aparţineau industriei 

metalurgice, industriei plerucrării lemnului şi industriei chimice. După al doilea război 

mondial predomină dezvoltarea economiei extensive. Programele megalomane duc la apariţia 

unităţilor gigante şi a platformelor industriale, producţie supradimensionată, produse de slabă 

calitate. După 1990 are loc procesul de restructurare economică, prin trecerea de la economia 

de stat la cea privată. 
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2. Dezvoltarea rurală. Zona suburbană prezintă un şablon complex de dezvoltare 

economică. Condiţiile pedo-climatice au favorizat dezvoltarea agriculturii, în cadrul acesteia 

un rol important revenind zootehniei. Pe terenurile în pantă au fost create pe parcursul anilor 

numeroase livezi cu pomi fructiferi, îndeosebi în partea centrală, de nord şi nord-est a 

judeţului, pe dealurile din zona municipiului Cluj-Napoca, Baciu, Apahida etc. Totuşi domină 

caracterul mixt al activităţilor – agricultură, respectiv industrie şi, apoi, servicii. 

V.1. Forţa de muncă 

 

Fig. 1. Frecvenţa salariaţilor în Zona Metropolitană Cluj-Napoca în 2009 

 

Frecvenţa salariaţilor în 2009 (Fig.1.) dovedeşte extinderea în direcţia est-vest a 

dezvoltării, un proces observat în urma mai multor factori. Putem observa că municipiul Cluj-

Napoca şi comuna Jucu deţin cel mai mare procent al salariaţilor, cu valoarea de 42,02% în 

cazul municipiului şi 49,40% în cazul comunei Jucu. Evoluţia numărului salariaţilor în 

comuna Jucu este foarte impresionantă, ţinând cont de faptul că în 2008 comuna înregistra 

14,32%, care într-un an a crescut la valoarea de 49,40%. Cele mai scăzute valori se 

înregistrează în cazul comunelor periferice (Ciurila, Petreştii de Jos, Tureni, Aiton, Cojocna, 

Căianu, Gârbău, Sânpaul şi Vultureni), unde numărul salariaţilor nu depăşeşte 5%. Asemenea 
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migraţiilor şi în cazul salariaţilor se poate observa extinderea pe axa est-vest a comunelor mai 

dezvoltate. 

 

Fig. 2.  Populaţia activă repartizată pe sectoare ale economiei în anul 2009 

La nivelul judeţului, distribuţia populaţiei pe domenii de activitate se prezintă astfel: 

agricultura cu 22,18% şi industria cu 22,09% se situează între  domeniile ce concentrează cel 

mai mare număr al populaţiei active. Numărul mare al forţei de muncă distribuite în aceste 

domenii demonstrează menţinerea, chiar dezvoltarea acestor ramuri în localităţile din judeţul 

Cluj. Situaţia este diferită la nivelul Zonei Metropolitane Cluj-Napoca, unde urbanul 

reprezintă 81% din populaţia teritoriului.  

 Dacă analizăm zona metropolitană reiese că 56% din populaţia activă lucrează în 

sectorul terţier, iar un procent semnificativ de 31% în industrie. Trebuie menţionat, că 

ponderea cea mai mare o au microîntreprinderile care activează în domeniul serviciilor, în 

timp ce, cele mai multe întreprinderi mari funcţionează în industrie. Dintre localităţile rurale 

cu un număr mare de salariaţi angajaţi în întreprinderi, se numeră două localităţi în care există 

o activitate intensă în domeniul industrial, respectiv Floreşti şi Apahida. În aceste localităţi s-a 

reuşit atragerea unor investitori strategici multi-funcţionali. 
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 Din figura 3. reiese că în municipiul Cluj-Napoca ponderea cea mai mare a populaţiei 

active lucrează în domeniul serviciilor dar şi industria concentrează un procent se seamă. Cea 

mai mare pondere a populaţiei active în domeniul agriculturii se înregistrează în cazul 

comunelor Petreştii de Jos, Ciurila, Aiton şi Cojocna. Ponderea cea mai mare în industrie se 

găseşte în cazul comunelor Bonţiada, Jucu, Apahida, Baciu şi Floreşti. Sectorul terţiar se 

găseşte în toate comunele zonei metropolitane, reprezentând o proporţie de seamă. 

V. 2. Indice de dezvoltare al comunelor ZMCN 

 

Indicele de dezvoltare al comunelor a fost realizat de Sandu, D. (2009) împreună cu 

Institutul Naţional de Statistică. Indicele operează pe baza conceptului de sărăcie comunitară. 

Conform acestui concept o comună este cu atât mai puţin dezvoltată, cu cât la nivelul 

ei se înregistrează o probabilitate mai mare de consum redus de bunuri publice sau private. 

În tipologizarea comunelor autorii au folosit următoarii indicatori: 

 Infrastructura de locuire (apă curentă, gaze, mărime locuinţe) 

 Resurse publice, date de veniturile proprii din bugetul local, cheltuielile de 

capital şi cheltuielile pentru locuinţe, mediu şi dezvoltare 

 Capital economic individual-familial, estimat prin nr. de autoturisme pe 

locuitor 

 Capital uman, condiţionat de vârstă, estimat prin speranţa de viaţă la naştere, 

rata mortalităţii infantile şi vârsta medie a populaţiei de peste 14 ani. 

Putem observa că în cazul judeţului Cluj (Fig. 25) cele mai consistente şi ridicate 

valori sunt înregistrate în cazul comunelor din jurul municipiului, fiind depăşite doar de 

localităţile urbane. Aceste comune prezintă cel mai ridicat nivel de dezvoltare al comunelor, 

la nivelul ţării.  Valori scăzute observăm în cazul comunelor periferice, ca Borşa, Petreştii de 

Jos, Ciurila, Cojocna şi Aiton.  
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Fig.3. Indicele de dezvoltare în Zona Metropolitană Cluj-Napoca 

 

VI. Suburbanizarea funcţiilor economice 

 

VI.1. Factorii determinanţi din punctul de vedere a suburbanizării 

VI.1.1. Infrastructura, ca factorul determinant al suburbanizării 

 
Tipurile de infrastructură şi nivelul dezvoltării lor determină în marea măsură avântul 

economic în zona respectivă. Se poate dovedi o relaţie direct proporţională între activităţile 

economice şi dezvoltarea infrestructurii; în cazul în care o zonă deţine o infrastructură 

diferenţiată şi dezvoltată, va genera dezvoltarea economică în teritoriu, respectiv avântul 

economic va genera investiţii ulterioare. 

În analiza relaţiei dintre procesul suburbanizării şi infrastructura două importante 

probleme se ivesc. În primul rând trebuie determinat dacă caracteristicile calitative şi 

cantitative a infrastructurii influenţează procesul suburbanizării (extinderea, mărimea, direcţia 

lui). În al doilea caz cum influenţează procesul suburbanizării infrastructura de transport 

(traficul, metodele de circulaţie, timpul de circulaţie, probleme de mediu şi de circulaţie) 

(Keserű, I.,2004). 
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Din experienţă, putem afirma că majoritatea persoanelor care migrează spre comunele 

suburbane deţin maşini personale. Astfel un efect al suburbanizării este creşterea intensităţii 

traficului între oraş şi comunele suburbane. Hardi, T (2002) a dovedit faptul că distanţa rutieră 

de la oraş are efect la intensitatea procesului suburbanizării. Astfel în comunele mai apropiate 

creşterea populaţiei este mai mare. Autorul explică faptul că prin existenţa unor drumuri mai 

aglomerate şi periculoase, nu toate comunele sunt preferate de populaţia migratoare. 

IV.1.1.1. Infrastructura de transport 

 
Infrastructura de transport face parte din factorii cele mai determinanţi ai procesului 

suburbanizării. Infrastructura de transport determină şi susţine competivitatea comunelor 

componente zonei metropolitane. Zona Metropolitană Cluj-Napoca este traversată de 

infrastructură rutieră şi feroviară de interes naţional şi internaţional. Deasemenea Cluj-Napoca 

deţine un procent semnificativ al transportului aeriană la nivel naţional. 

 

IV.1.1.1. Infrastructura rutieră 

 

Densitatea drumurilor în Zona 

Metropolitană Cluj-Napoca este 0,36 

km/kmp, mai mare decât densitatea 

naţională (0,36 km/kmp) şi mai mică 

decât densitatea judeţeană (0,39 

km/kmp). Zona Metropolitană Cluj este 

traversată de drumurile europene E60, E81 şi E58. Dintre acestea cel mai important este 

drumul european E60, care face legătură între oraşele Bucureşti – Braşov – Cluj-Napoca – 

Oradea – Budapesta. Lungimea drumului pe parcursul Zonei Metropolitane Cluj-Napoca este 

de 41,5 km. Dezvoltarea ulterioară a zonei va fi afectată şi de proiectul autostrăzii 

Transilvania, care va trece prin parte sudică. Lungimea autostrăzii în Zona Metropolitană 

Cluj-Napoca este de 33 km. Lungimea totală a drumurilor judeţene în Zona Metropolitană 

este de 380,207 km, iar lungimea totală a drumurilor comunale însumează 239,403 km.  

 

IV.1.1.2. Infrastructura feroviară 

 Nodul feroviar de la Cluj-Napoca este de importanţă regională, aici fiind localizată 

direcţia regională de căi ferate. Regiunea de Nord-Vest este traversată de: 

Drumuri Lungimea în ZMCN 

Autostrada Transilvania 33 km 

Drum european  

Drum judeţean 308,207 km 

Drum comunal 239,403 km 
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 - magistrala 3 (Călăraşi – Gară – Câmpia Turzii – Cluj-Napoca – Huedin – Oradea – 

Episcopia Bihor), cu două căi, electrificată până la Cluj-Napoca, iar de la Cluj-Napoca până la 

Episcopia Bihor cu două căi numai pe anumite sectoare 

 - magistrala 4 (Monor – Sărăţel – Beclean – Dej – Baia Mare – Satu Mare), cu două 

căi pe sectorul Beclean – Dej – Gâlgău, dar electrificată numai de la Monor la Dej 

 Acestea înregistrează cel mai intens trafic pentru călători dar şi pentru mărfuri. Şi 

infrastructura feroviară necesită lucrări de reabilitare şi modernizare. Principalele probleme 

sunt legăturile deficitare în zonă şi existenţa a numeroase zone cu restricţii de viteză. Din 

punct de vedere al lungimii liniilor electrificante, Regiunea Nord-Vest se situează pe ultimul 

loc la nivel naţional, având o pondere de doar 4% din reţeaua naţională. 

 Cu toate că infrastructura feroviară nu semnifică un factor de atragere a activităţilor 

economici, este un important mijloc de deplasare a forţei de muncă. Comunele situate în 

poziţie avantajoasă din punctul de vedere a infrastructurii feroviare sunt comunele Baciu, 

Gârbău, Apahida, Jucu, Bonţida şi Cojocna. Asemănător cu infrastructura rutieră şi în acest 

caz comunele periferice sunt în dezavantaj (fig.29.). 

 

IV.1.1.3. Infrastructura aeriană 

 Transportul aerian este realizat prin aeroportul internaţional Cluj-Napoca. Aeroportul 

este poziţionat favorabil pe drumul european E576, la 10 km est faţă de centrul comercial al 

oraşului Cluj-Napoca şi la 12 km faţă de gară. Aeroportul are o poziţie privilegiată, prin 

aşezarea geografică şi potenţialul geodemografic al oraşului şi judeţului, la acestea 

adăugându-se şi o arie de influenţă importantă; aeroportul înregistrând, în ultima perioadă, o 

dezvoltare accentuată şi o creştere treptată a traficului de pasageri.  
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IV.1.1.4. Accesibilitatea infrastructurii de transport 

 

 

Fig.4. Accesibilitatea infrastructurii de transport în Zona Metropolitană Cluj-Napoca 

 

În calcularea accesibilităţii infrastructurii de transport am luat în calcul două factori 

importanţi: distanţa între comunele şi centrul urban şi tipurile infrastructurii prezente în 

aşezările analizate. În analizarea datelor am folosit metoda Bennett. Baza metodei constă în 

folosirea ca punct de plecare acelui teritoriu unde indicatorii prezintă cele mai mari valori. 

Rezultatul analizei va fi suma totală a valorilor relative calculate în fiecare teritoriu. 

În figura 3 accesibilitatea infrastructurii de transport nu prezintă valuri surprinzătoare. 

Cele mai valori pot fi observate în centrul urban, unde pot fi găsite cele mai importante 

infrastructuri rutiere, feroviare şi aeriene. Se poate observa că accesibilitatea infrastructurii 

prezintă valori mai mari în direcţia est-vest, iar în direcţia de nord-sud valorile sunt mult mai 

scăzute. Acest fapt sse datorează axei rutiere pornind de la centrul urban spre direcţia de est şi 

vest. Accesibilitate mare se evidenţiează în comunele Baciu şi Apahida, iar accesibilitate 
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medie poate fi observată în cazul comunelor Floreşti, Gilău, Gârbău, Jucu, Bonţida, Cojocna 

şi Feleacu. Comuna Gilău prezintă valori mai evidenţiate din cauza autostrăzii Transilvania. 

Valori scăzute pot fi observate în cazul comunelor Sânpaul, Vultureni, Chinteni, Borşa, 

Ciurila, Tureni, Petreştii de Jos, Aiton şi Căianu. În acest caz comuna Aiton prezintă cele mai 

scăzute valori de accesibilitate deoarece deţine numai de drumuri comunale. Deasemenea 

trebuie menţionat că poziţia comunei Petreştii de Jos şi Ciurila poate dezvolta odată cu 

finalizarea autostrăzii Transilvania. 

În concluzie trebuie subliniat faptul că în calcularea accesibilităţii infrastructurii nu au 

fost luate în calcul factori calitative care cu siguranţă ar schimba situaţia prezentată. 

Deasemenea nu a fost luat în calcul o valoarea de compensaţie între infrastructura rutieră şi 

infrastructura feroviară, au fost calculate ca egali, dar în infrastructura de transport drumurile 

au un impact mult mai semnificative decât infrastructura feroviară. Deasemenea nu au fost 

luate în calcul câteva caracteristici calitative şi cantitative a infrastructurii rutiere, precum 

saturaţia drumurilor, calitatea drumurilor, înghesuiala vehiculelor etc., care sunt factorii 

importanţi ai accesibilităţii infrastructurii de transport.  

IV.1.1.2. Infrastructura de mediu 

 

IV.1.2.1. Reţeaua de distribuţie a apei 

Se poate observa că toate comunele componente ale Zonei Metropolitane Cluj-Napoca 

deţin de reţeaua de distribuţie a apei. Cu toate acestea comunele apropiate municipiului 

prezintă tendinţă de dezvoltare, extindere (Apahida, Jucu, Floreşti, Bonţida şi Baciu), pe când 

comunele periferice stagnează, reţeaua lor de apă nu a fost dezvoltată din perioada comunistă 

(Vultureni, Aiton, Ciurila, Căianu, Tureni etc.). Dezvoltarea cea mai semnificativă a fost 

registrat în cazul comunei Jucu, care se număra printre ultimii din punctul de vedere a 

lungimii reţelei de apă, după 1996 a registrat o creştere moderată urmată de o creştere 

intensivă după 2004, astfel în prezent având cea mai lungă reţeaua de distribuţie a apei. 

IV. 1.2.2. Reţeaua de salubrizare 

Reţeaua de salubrizare apare doar în cazul comunelor apropiate de municipiu, astfel 

aceast serviciu devine şi un indicator al dezvoltării. Cea mai semnificată dezvoltare a reţelei 

de canalizare poate fi observată în comuna Gilău, urmată de comuna Floreşti şi comuna 

Apahida. Probabil cel mai surprinzător rezultat apare în cazul comunei Cojocna, o comună 

relativ periferică, care dispune de o reţea de salubrizare, chiar dacă într-o masură mai redusă. 

IV.1.2.3. Reţeaua de distribuţie a gazului 
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Asemănător cu reţeaua de salubrizare şi reţeaua de distribuţie a gazului este un 

indicator de dezvoltare şi apare doar în cazul comunelor în apropierea municipiului. În acest 

caz dezvoltarea cea mai semnificativă poate fi observată în cazul comunei Floreşti. 

 

IV.1.2.4. Accesibilitatea infrastructurii de mediu 

 

Fig.5. Accesibilitatea infrastructurii de mediu în Zona Metropolitană Cluj-Napoca în 2008 

 În cadrul infrastructurii utilitare am analizat reţeaua de distribuţie a apei şi a gazalui, 

respectiv reţeaua de salubrizare. Am folosit date din 2008, unde am calculat lungimea reţelei 

pentru o unitate de teritoriu. Datele finale au fost categorizate cu ajutorul metodei Bennett, 

unde valorile maxime apar în cazul municipiului. Valorile comunelor au fost exprimate ca o 

proporţie a valorii centrului urban. 

 Rezultatul final dovedeşte preponderenţa infrastructurii dezvoltate în centrul urban. 

Alte valori ridicate pot fi observate în cazul comunei Floreşti, urmată de comunele Apahida şi 

Jucu. Accesibilitate medie a infrastructurii utilitare găsim în cazul comunelor Gilău, Baciu, 

Petreştii de Jos, Borşa şi Bonţida. Valori scăzute pot fi observate în cazul comunelor Gârbău, 

Feleacu, Cojocna şi Căianu. Cele mai scăzute valori sunt evidenţiate în cazul comunelor 

periferice, cum ar fi comuna Sânpaul, Chinteni, Vultureni, Aiton, Tureni şi Vultureni. 

 Majoritatea comunelor dispune doar de reţeaua de distribuţie a apei, dar în cazul 

comunelor şi acestea sunt în formă rudimentară. Toate cele trei servicii pot fi găsite doar în 
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cazul comunelor Floreşti, Baciu, Gilău şi Apahida. Aceştia sunt comunele apropiate 

municipiului, astfel infrastructura utilitară devine un factor important al dezvoltării şi indirect 

un factor important al suburbanizării. 

IV.1.1.3. Infrastructura socială 

Infrastructura socială este un factor important al suburbanizării, care indirect 

dovedeşte dezvoltarea comunelor zonei metropolitane, totodată ajută la adâncirea 

disparităţilor între comunele zonei metropolitane. Dintre unităţile sociale am analizat unităţile 

şcolare şi unităţile sanitare. 

VI.1.2. Construcţia de locuinţe 

 

Construcţia de locuinţe în comunele zonei metropolitane este extrem de importantă din 

punctul de vedere a suburbanizării, deoarece procesul include de obicei construcţia de case 

noi, respectiv crearea parcurilor rezidenţiale. În cazul comunei Floreşti găsim creşteri 

intensive, ce dovedeşte în mod sigur procesul de suburbanizare. Cea mai impresionantă 

creştere este înregistrată între anii 2007-2008, când construcţia de locuinţe a crescut de la 340 

locuinţe la 4180 locuinţe. Valori cu creşteri moderate pot fi observate în cazul comunelor 

Baciu şi Apahida. 

VI.1.3. Produsul Intern Brut (PIB) 

 

 Produsul Intern Brut (PIB) este un indicator macroeconomic care reflectă suma valorii 

de piaţă a tuturor mărfurilor şi serviciilor destinate consumului final, produse în toate ramurile 

economiei în interiorul unui stat în decurs de un an. PIB-ul pe cap de locuitor se calculează 

prin  împărţirea PIB la numărul locuitorilor.  

VI. 2. Factorii de localizare a activităţilor economice 

 

 Factorii de localizare a activităţilor economice determnă în mare măsură mobilitatea 

activităţilor economice, astfel determinând procesul suburbanizării economice. Combinaţia 

spaţială a factorilor de dezvoltare creează avantaje comparative, ceea ce determină 

specializarea teritorială a activităţilor economice.  

 În analiza localizării optimale noi am delimitat 16 factori importanţi din punctual de 

vedere a localizării activităţilor economice. Cu ajutorul chestionarelor am încercat 

determinarea factorilor cele mai importante din punctual de vedere a activităţilor economice. 



 29 

Deasemenea am cercetat cum se modifică aceşti factori în funcţie de numărul angajaţilor sau 

de profilul firmei. 

 Am cercetat următoarele factori de localizare: 

 Accesul la infrastructura de transport 

 Apropierea de consumatori 

 Preţul terenurilor şi rata funciară 

 Mediul economic general 

 Prezenţa forţei de muncă calificată 

 Accesul la energie şi costul acesteia 

 Prezenţa sistemelor de comunicaţii moderne 

 Prezenţa şi costurile accesului la suprafeţele industriale 

 Accesul la infrastructura culturală, de educaţie şi socială 

 Prezenţa infrastructurii de turism şi de petrecere a timpului liber 

 Accesul la locuinţe şi costurile de locuire 

 Existenţa şi natura politicii regionale 

 Posibilităţile de colaborare cu administraţia locală 

 Flexibilitatea deciziilor de urbanism (PUG, PUZ, autorizaţii de construcţie) 

 Prezenţa şi cuantumul taxelor şi impozitelor locale 

 Climatul de afaceri, adică abilitatea unei localităţi sau regiuni de a menţine un mediu 

productive şi inovativ pe o perioadă mai lungă de timp 

Din analiza reiese că factorii de localizare sunt importanţi în următoarea ordine: 

 Cel mai important este climatul de afaceri, urmată de 

 Prezenţa sistemelor de comunicaţii moderne 

 Prezenţa forţei de muncă calificată 

 Accesul la infrastructura de transport 

 Mediul economic general  

 Existenţa şi natura politicii regionale 

 Posibilităţile de colaborare cu administraţia locală 

 Apropierea de consumatori 

 Accesul la infrastructura culturală, de educaţie şi socială 

 Prezenţa infrastructurii de turism şi de petrecere a timpului liber 

 Prezenţa şi cuantumul taxelor şi impozitelor locale 

 Accesul la locuinţe şi costurile de locuire 

 Accesul la energie şi costul acesteia 
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 Preţul terenurilor şi rata funciară 

 Flexibilitatea deciziilor de urbanism 

 Prezenţa şi costurile accesului la suprafeţele industriale 

Desigur aceste valori sunt rezultatele ponderii mari a firmelor din sectorul terţiar. Dacă 

analizăm separat firmele după profilul lor putem observa că în cazul firmelor industriale 

factorii cei mai importanţi a localizării economiei vor fi accesul la infrastructura de 

transport, prezenţa forţei de muncă calificată şi climatul de afaceri. Nu sunt deloc 

importante din punctul de vedere a localizării industriei, prezenţa şi costurile accesului la 

suprafeţe industriale, flexibilitatea deciziilor de urbanism şi preţul terenurilor şi rata 

funciară. 

VI. 3. Formele suburbanizării economice 

 

Cadrul juridic al creării şi funcţionării parcurilor industriale se bazează pe Ordinul 

65/2001 al Legii 490/2002. Aceste documente legale definesc parcul industrial ca un teritoriu 

bine definit, unde se petrec dezvoltări economice, ştiinţifice şi/sau technologice în favoarea 

comercializării potenţialul uman şi material al regiunii. Formarea şi funcţionarea parcurilor 

industriale este determinată de îmbinarea şi/ sau colaborarea institiţiilor locali şi regionali, 

protagonişti economici, instituţii educaţionale high-level, instituţii de cercetare şi dezvoltare şi 

alţi parteneri (Ordinul 65/2001). Condiţiile pe care parcurile industriale trebuie să le 

îndeplinească sunt următoarele: trebuie să deţin acces la un drum naţional sau internaţional, 

trebuie şă aibă minimum 10 hectare teritoriu şi să fie în proprietatea asociaţiei care deţine 

teritoriul pentru cel puţin 30 de ani. Aceste parcuri industriale sunt realizate şi echipate de 

autorităţile centrale şi locale cu programe financiare PHARE şi cu buget local.  

VI.3.1.Parcurile industriale Cluj-Napoca 

 

 În cazul oraşului Cluj-Napoca parcurile industriale au apărut datorită Consiliului 

Judeţean, care între anii 2000 – 2004 a inclus parcurile în strategia de dezvoltare cu scopul de 

a menţine creşterea economică. Astfel, în 2001 asociaţia TETAROM a fost realizată, având 

membrii instituţii centrale şi locale. TETAROM este o abreviere a Transilvania Echipamente 

şi Tehnologii Avansate produse în România 

 Importanţa parcurilor industriale a fost concepută în primii anii a noului mileniu. 

Pentru a atinge obiectivele concepute în strategia de dezvoltare (creşterea standardului de 

viaţă şi promovarea creşterii economice) Consiliul Judeţean Cluj-Napoca a propus un proiect 



 31 

Regiunii de Dezvoltare Nord-Vest, numită Dezvoltarea Zonei Economice de Vest – Parcurile 

Industriale pentru Technologia Avansată. Pentru realizarea proiectului consiliul judeţean a 

aplicat pentru sponzorizare PHARE, costurile rămase fiind suportate din resurse 

guvernamentale şi locale. Faptul că parcelele parcurilor industriale au fost imediat ocupate 

imediat după finalizarea infrastructurii dovedeşte importanţa parcurilor industriale pentru 

centrele urbane. 

VII. Concluzii 
 

În concluzie putem afirma că Zona Metropolitană Cluj-Napoca dispune de resurse 

geodemografice şi economice importante. În ansamblu Zona Metropolitană Cluj-Napoca este 

foarte dezvoltată, unele dintre comunele componente fiind cele mai dezvoltate la nivel 

naţional. Totodată comunele Zonei Metropolitane Cluj-Napoca prezintă diferenţieri 

geodemografice şi economice semnificative. Comunele în apropierea municipiului dispun de 

o economie mult mai dezvoltată şi variată. Totodată acestea sunt comunele unde procesul 

suburbanizării poate fi observată şi demonstrată. Disparităţile între comunele componente 

zonei metropolitane pot fi observate uşor, şi se manifestă la toată nivelurile economiei. 

Dezvoltarea economică a comunelor este determinată în mare măsură de infrastructura, în 

special de infrastructura rutieră (I.1.). Cu acest fapt poate fi explicată dezvoltarea rapidă şi 

accentuată a comunelor Floreşti, Gilău, Baciu. Apahida şi Jucu. Infrastructura feroviară ajută 

mai degrabă în mobilitatea populaţiei, nu prezintă un factor de atragere al întreprinderilor şi 

firmelor. Astfel infrastructura devine un factor important al disparităţilor, ajutând la 

dezvoltarea economică în comunele cu infrastructură favorabilă şi influenţând negativ zonele 

cu infrastructură imperfectă. 

Infrastructura comunitară prezintă deasemenea un factor important dezvoltarea şi 

competivitatea comunelor. Putem să afirmăm că aceste servicii apar doar în cazul comunelor 

apropiate de municipiu, astfel devenind un indicator al dezvoltării comunelor. Deasemenea 

infrastructura socială devine un factor de dezvoltare, dovedind nivelul de dezvoltare a 

comunelor analizate. 

Asemenea infrastructurii şi migraţia poate cauza disparităţi între comunele Zonei 

Metropolitane, prin faptul că comunele cu poziţie favorabilă declanşează o creştere a 

populaţiei, iar comunele cu poziţie nefavorabilă, periferice se depopulează. Această migraţie 

de cele mai multe ori este în strânsă legătură cu economia comunelor. Şi structura 

demografică a populaţiei dovedeşte procesul suburbanizării în comunele apropiate (populaţie 
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mai tânără, migraţia pozitivă şi creşterea numărului de locuitori) şi situaţia mai nefavorabilă a 

comunelor periferice. 

 Economia apare ca factorul determinat al disparităţilor (I.4.), în comunele apropiate 

municipiului infrastructura şi numărul ridicat al forţei de muncă ajută la dezvoltarea 

accentuată a economiei, astfel crează noi întreprinderi şi noi locuri de muncă. Pe de altă parte 

comunele periferice nu dispun de factorii de atragere a economiei, astfel provocând o migraţie 

şi mai accentuată a forţei de muncă spre comunele mai apropiate municipiului.  

 Numărul salariaţilor este un factor important care dovedeşte suburbanizarea funcţiilor 

economiei, dovedind activitatea antreprenorială mai dezvoltată în acele comune. Un exemplu 

ar putea fi comuna Jucu, care în 2008 înregistra 14,32%  salariaţi din totalul populaţiei, 

valoarea ajungând la 49,40% în 2009. În cazul comunelor periferice (Ciurila, Petreştii de Jos, 

Tureni, Aiton) numărul salariaţilor este foarte scăzută, sub 5%. 

 Repartizarea populaţiei active pe sectoare ale economiei dovedeşte dezvoltarea 

economiei şi profilul comunelor. Aici putem observa dominanţa serviciilor, urmată de 

activităţi industriale de seamă. Agricultura prezintă valori mai importante doar în cazul 

comunelor periferice. 

 Rata şomajului deasemenea este foarte importantă în dezvoltarea suburbanizării, 

dovedind activitatea economică mai dezvoltată sau nedezvoltată în comunele componente 

zonei metropolitane.  

 Construcţia de locuinţe dovedeşte mai ales suburbanizaţia populaţiei, care este însă 

foarte strâns legat de dezvoltarea economiei. Şi în acest caz putem observa dezvoltarea rapidă 

a comunelor apropiate municipiului şi stagnarea comunelor periferice. 

 Din chestionarele analizate poate fi dovedită faptul că climatul de afaceri, forţa de 

muncă calificată, sistemele de comunicaţie moderne, infrastructura sunt cele mai importante 

factori din punctul de vedere a localizării activităţilor economice. Desigur dacă analizăm 

separat chestionarele după profilul firmei, putem observa că pentru activităţile industriale 

infrastructura de transport, forţa de muncă şi climatul de afaceri sunt cele mai importante. 

 Formele suburbanizării în cazul oraşelor mai mari apar în forma parcurilor 

rezidenţiale, parcurile industriale şi ştinţifice şi centrele comerciale. Aceste forme apar doar în 

cazul comunelor cele mai dezvoltate, în comunele apropiate municipiului. 
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