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Rezumat:

Intre dezvoltarea unui oras si infrastructura de transport existd o relatie biunivoca.
Potentialul de dezvoltare a unei localitati este cu atat mai mare, cu cat aceasta beneficiaza de
un sistem de transport dezvoltat. Cresterea populatiei localitatilor situate in jurul unui centru
urban, datoratd in primul rand schimbarii resedintei, duce la depopularea centrului orasului,
multe dintre cladirile rezidentiale fiind transformate in cladiri de birouri. Dezvoltarea din
ultimele decenii a municipiului Cluj-Napoca si a zonei invecinate, atat din punct de vedere
economic, cat si din punct de vedere a extinderii spatiale, are repercusiuni asupra cailor de
comunicatie rutierd. Interrelatia dintre cresterea economica si cresterea numarului de locuitori
ai municipiului, pe fondul migratiei interne (de la 317.953 locuitori inregistrati la
Recensamantul Populatiei si al Locuintelor din 2002, la 324.576 locuitori inregistrati la
Recensamantul Populatiei si al Locuintelor din 2011), a influentat extinderea zonelor
rezidentiale existente si crearea de cartiere noi. De asemenea, dezvoltarea economica a oragului
a atras si populatie care s-a stabilit in comunele invecinate, exercitand o presiune ridicata care
a condus la explozia pietei imobiliare si la dezvoltarea necontrolata intr-un timp foarte redus a
spatiului locuibil din cadrul acestora.

Viteza cu care orasele s-au extins a impiedicat o dezvoltare urband bine planificata,
motiv pentru care acestea se confrunta cu problema calatoriilor prea lungi, congestionarea
severd a traficului, poluarea, accidentele rutiere etc. Exceptie nu face nici municipiul Cluj-
Napoca, a carui spatiu urban a suferit numeroase transformari, devenind treptat un oras
motorizat. Mobilitatea populatiei nu este o alegere, ci o necesitate, iar odata cu extinderea
suprafetei acoperite de constructii din municipiului, a cresterii populatiei localitatilor invecinate
care isi desfasoara activitatea in Cluj-Napoca si a ineficientei sistemul de transport public,
populatia a ajuns sa fie dependenta de autoturisme.

In cadrul CAPITOLULUI 1 sunt prezentate citeva elemente introductive, respectiv
obiectivele tezei de doctorat. Principalul obiectiv al tezei de doctorat il constituie evaluarea

CAPITOLUL 2 prezinta din punct de vedere teoretic cele doua concepte,
,»accesibilitatea” — usurinta cu care o persoana poate ajunge intr-un anumit loc si ,,mobilitatea”
— deplasarea populatiei in cadrul orasului.

In CAPITOLUL 3 este prezentati baza de date care a fost utilizatd pentru realizarea
Baza de date utilizata cuprinde mai multe categorii de date care fac referire la: traficul din

municipiul Cluj-Napoca — viteza de deplasare a mijloacelor de transport in comun pentru 2015



s1 2020, viteza de deplasare a autoturismelor pentru anul 2015, volumele de calatori din cadrul
oragului si din cadrul primului indel de comune din Zona Metropolitand Cluj, deplasarea
taxiurilor in cadrul orasului, respectiv la parcul auto. De asemenea, in cadrul acestei teze de
doctorat au fost utilizate datelor demografice si economice provenite in cea mai mare parte de
la Recensamantul Populatiei si al Locuintelor din 2011. Baza de date folositd cuprinde
informatii detaliate in ceea ce priveste varsta, sexul, locul nasterii, localitatea de domiciliu,
localitatea de desfasurare a activitatii, ultima institutie de invatamant absolvita, sectorul de
activitate etc.

CAPITOLUL 4 prezinta rezultatele acestei teze de doctorat. Municipiului Cluj-Napoca
a Inregistrat o crestere a numarului de persoane provenite atat din cadrul judetului, cat si din
judetele vecine, Indeosebi dupa 2006. Aceastd crestere a populatiei a condus la extinderea
spatiului urban construit, in municipiu conturdndu-se noi cartiere de locuinte in special in partea
sudica. Extinderea spatiului construit a atras dupa sine si dezvoltarea retelei de transport public,
astfel In prezent orasul este deservit de 62 de linii de transport care leaga in cea mai mare parte
cartierele de zona centrala, de zona industriala sau cartierele intre ele.

Sistemul de transport din municipiu a suferit numeroase modificari in ceea ce priveste
distributia retelei de transport, dar si in ceea ce priveste disponibilitatea mijloacelor de transport
in comun, respectiv viteza de deplasare a acestora. Astfel, viteza mijloacelor de transport public
a scazut in 2020 in comparatie cu 2015, ceea ce se datoreaza numarului din ce in ce mai mare
de autoturisme, care au condus la ingreunarea traficului rutier si implicit la cresterea timpului
de deplasare.

Deplasarile populatiei in interiorul zonei centrale si in interiorul cartierelor sunt
consumatoare de timp, indiferent ca sunt utilizate autoturismele personale sau mijloacele de
transport publice. In urma analizei efectuate au fost identificate areale din municipiu cu timp
ridicat de deplasare datorita faptului ca anumite cartiere nu beneficiaza de reteaua de transport
in comun sau frecventa mijloacelor de transport publice din acel areal este una scazuta. De
cealaltd parte sunt cartierele cele mai populate ale orasului (Manastur, Grigorescu, Gheorgheni,
Zorilor si Marasti-intre Lacuri) care beneficiaza de timpi buni de deplasare datorita frecventei
foarte ridicate a mijloacelor de transport in comun. In ceea ce priveste deplasarea cu
autoturismul in cadrul cartierelor, cele mai bune valori au fost inregistrate in cartierele situate
in imediata vecindtate a zonei centrale. Asadar, se poate spune cd timpul de deplasare cu
autoturismul in cadrul cartierelor este in stransa legatura cu suprafata cartierului; cu cat
suprafata este mai mica, cu atat timpul mediu de deplasare este mai mic. Cele mai mai valori

ale timpului de deplasare cu autoturismul au fost inregistrate in cartierele Manastur si Marasti-



Intre Lacuri si in zona de tranzitie a zonei centrale, acest lucru se datoreaza numarului foarte
mare de autovehicule care se deplaseaza pe directia Est-Vest si care de cele mai multe ori isi au
si destinatia in zona centrala.

In ceea ce priveste mobilitatea radiald, in urma analizei a reiesit ca timpul de deplasare
scade cu cat ne indepartam de zona centrald, cele mai mari valori fiind inregistrate pentru
cladirile din sudul si nordul orasului. Chiar si in cartierele cele mai populate si cele mai vechi
ale municipiului deplasarea cu transportul in comun si mersul pedestru poate dura pana la 30
de minute, cu toate ca locuitorii beneficiazd de numeroase mijloace de transport publice. Timpul
de deplasare din zona centrala spre periferie si invers utilizand autoturismul este de cele mai
multe ori Injumatatit in comparatie cu utilizarea transportul in comun, ceea ce ii determina pe
locuitorii orasului sa se deplaseze din ce in ce mai mult cu masinile personale. Comparand anii
2015 512020, s-a imbunatatit accesului dinspre periferie spre zona centrald, utilizand transportul
in comun, ceea ce se datoreaza in primul rand atentiei sporite care s-a pus pe acest mod de
deplasare, prin introducerea de noi linii de transport, prelungirii unor linii deja existente,
implementarii benzilor dedicate transportul in comun, dar si prin cresterea frecventei
mijloacelor de transport public.

Mobilitatea periferica a fost studiatd avand ca destinatie cartierul Iris, un cartier bine
deservit de mijloacele de transport in comun indeosebi in timpul orelor de varf, fiindca aici
existd un numar insemnat de companii care ofera un loc de munca cetatenilor. Cu toate acestea
deplasarea in aceasta parte a oragului este mare consumatoare de timp, mai ales daca este utilizat
transportul Tn comun, valorile timpului de deplasare ajungand si la 45 de minute pentru cea mai
mare parte din populatie. Acesta este si motivul pentru care cei mai multi oameni prefera sa
utilizeze transportul individual motorizat.
vorba de un municipiu In continud miscare, in care reteaua de transport in comun trebuie privita
ca un sistem complex care trebuie sd satisfacd In aceeasi masurd nevoia de mobilitate a
populatiei. Diferentele care apar intre intervalele orare analizate sunt date de disponibilitatea
statiilor de transport in comun, in timp ce diferentele dintre cei doi ani, 2015 si 2020, sunt date
pe de-o parte de modificarile survenit in ceea ce priveste reteaua de transport in comun, iar pe
de altd parte de disponibilitatea unui mijloc de transport public in acel interval de timp.
Indiferent de intervalul de timp analizat, peste 70% din populatia orasului are nevoie de pana
la 5 minute pentru a ajunge la cea mai apropiata statie de transport disponibild, ceea ce arata ca
populatia beneficiaza din acest punct de vedere de o accesibilitate foarte buna, numai ca aceasta

trebuie sa fie in relagie si cu frecventa mijloacelor de transport in comun. Pentru locuitorii



municipiului care 1si au domiciliul n partea sudica sau nordica a orasului accesibilitatea la
transportul public diferd de la un interval orar la altul, iar cauza principald a acestor diferente
este data de disponibilitatea stafiilor de transport In comun. Indisponibilitatea mijloacelor de
transport in comun indeosebi in timpul orelor de varf determind populatia sa utilizeze alte
moduri de transport, in principal fiind utilizat autoturismul, ceea ce se reflectd si in timpii de
deplasare, ambuteiaje etc.

Legatura dintre municipiul Cluj-Napoca si spatiul rural invecinat este realizata fie pe
cale rutiera, fie pe cale feroviara. Municipiul Cluj-Napoca are legaturi bune cu spatiul rural
invecinat, iar orarul mijloacelor de transport disponibile din zona de influenta este in corelatie
cu orarul liniilor urbane. Prin intermediul transportul public desfasurat pe cale rutiera pot fi
accesate toate unitatile administrativ-teritoriale situate in zona de influentd a orasului, insa
disponibilitatea curselor regulate prezintd diferente majore, astfel in primul inel de comune pot
fi accesate peste 50 de curse regulate zilnic, in timp ce la extremitati este disponibil de cele mai
multe ori poate un singur autobuz dimineata si unul dupa amiaza, ceea ce le impune de cele mai
multe ori navetistilor din aceste comune sd-si utilizeze autoturismele personale pentru a se
deplasa la munca. Cei mai multi navetisti provin din comunele limitrofe municipiului, sunt
tineri si foarte multi lucreaza in sectorul tertiar.

Municipiul Cluj-Napoca s-a extins necontrolat intr-un timp relativ scurt, iar viteza
acestui fenomen a impiedicat o dezvoltare urbana bine planificata, iar o mare parte din zonele
nou construite erau conectate la oras prin cai de comunicatie slab dezvoltate, transportul public
fiind inexistent in arealele in cauza. Stabilirile In zona periferica a orasului i-a facut pe oameni
dependenti de autovehiculele personale. De altfel si cetatenii orasului care locuiesc in vechile
cartiere sunt dependenti de transportul individual, in principal motorizat, pe de-o0 parte din cauza
retelei de transport public care nu asigura intotdeauna un bun acces la diferite locatii si institutii,
iar pe de alta parte confortului propriului autovehicul joacd un rol foarte important.
implementare unor operatiuni, precum: inchiderea unor artere de circulatie din zona centrala,
realizarea unei noi legdturi rutiere, reorganizarea retelei de transport in comun si realizarea unei
amenajari de tip ,,Park and Ride”, respectiv concluziile acestei teze de doctorat.

Studiul a evidentiat in ce masurd nevoile de mobilitate ale populatiei sunt satisfacute,
avand 1n vedere faptul ca expansiunea urbana trebuie privitd in raport cu conectivitatea si
disponibilitatea transportului public ceea face posibila identificarea elementelor cheie ale

transportului public care pot fi imbunatatite pentru a reduce efectul periferic, dar si pentru a



preveni dezvoltarea inegald, Tn acest mod urmand sd poatd fi integrate spatial si zonele

marginalizate.



