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Teza de doctorat ,Impactul dezvoltarii infrastructurii de transport asupra turismului din
Transilvania” se inscrie in vastul domeniu de cercetare al Geografiei Umane, respectiv al
Geografiei Turismului si al Geografiei Transporturilor prin aspectele analizate ale infrastructurii
de transport, ale potentialului turistic dar mai ales a relatiei transport-turism intr-un teritoriu atat
de vast cum este cel al Transilvaniei.

Scopul studiul de fatad este unul dublu: se incearca, in primul rand, analiza si diagnoza
gradului actual de dezvoltare al infrastructurii de transport si al turismului din Transilvania, iar in
al doilea rand se incearca prefigurarea impactului asupra turismului, avand la baza directiile de
dezvoltare ale infrastructurii de transport din Romania.

Problematicile abordate au la baza relatia transport-turism care se remarca printr-o
directie de interdependenta dintre cele doua componente, astfel ca turismul nu poate fi practicat
fara transport fie el de lunga sau scurta durata sau distanta, in timp ce transportul s-a dezvoltat
in mare parte datorita cereri si ofertei turistice. Rezultat al acestei relatii este accesibilitatea
geografica a unei destinatii, care reprezintd un factor esential in alegerea unei oferte turistice,
sau putem spune ca este un element cheie in cadrul atractivitatii turistice al unei destinatii
turistice.

Analiza acestor elemente s-a facut dupa parcurgerea literaturii de specialitate, prin
propunerea si folosirea unor noi modalitati de cuantificare a atractivitatii turistice, care pune
accent mult mai mare pe variabila de transport (accesibilitatea) indispensabila fenomenului
turistic, astfel incat rezultatele sa zugraveasca stadiul actual de dezvoltare turismului si al
infrastructurii de transport din Transilvania. Cuantificarea accesibilitatii si atractivitatii turistice in
urma aplicarii scenarilor de dezvoltare a infrastructurii de transport, au rolul de a analiza
impoteza centrala a studiului, priviind impactul pe care il va avea dezvoltarea infrastructurii de
transport asupra turismului din Transilvania.

1. IMPORTANTA CERCETARII RELATIEI TRANSPORT -TURISM

1.1 Motivatia cercetarii

Transportul este la nivel mondial unul dintre cele mai inovatoare sectoare economice ,
o parte integranta a unui sistem turistic si a unui sector care se confrunta cu presiuni economice
in crestere, de la marii furnizori de carburant si pana la ecologisti si autoritatiile care fac eforturi
mari pentru a reduce emisiile globale de carbon. Modul in care sistemul global de transport
raspunde la aceste provocari va determina capacitatea viitoare a sistemului de transport la nivel
mondial pentru sustinerea turismului, la nivelurile actuale in care functioneaza.

Desi accesul la retelele globale de transport este o conditie esentiala pentru dezvoltare
unor destinatii, analiza sistemelor de transport si accesibilitatea unor destinatii au fost in mare
masura ignorate in literatura de turism. Acesta teza are in principal rol identificarii principalelor
aspecte legate de accesibilitatea la infrastructura de transport, care sta la baza functionarii si
dezvoltarii unei destinatji turistice.

Necesitatea acestui studiu 1l constituie atat nevoia de a acoperi lipsa unor studii la
nivel regional priviind relatia transport-turism dar si constituirea unui studiu util n viitor in ceea
ce priveste dezvoltarea infrastructurilor de transport si al amenajararilor turistice.

Delimitarea arealului de studiu la provincia istorica ,Transilvania” reprezinta o
continuare a unor studii in domeniu efectuate in acest areal unic, prin personalitatea geografica,
istorica si etno-culturala, care este de o mare importanta in turism.



Ipoteze formulate

Avand in vedere ca transportul este un element cheie in dezvoltarea unei destinatii, s-
a impus acordarea unei mai mari atentii asupra factorul de accesibilitate care este unul dintre
criteriile de baza in alegerea unei destinatii turistice.

Ipoteza de la care am pornit este aceea ca accesbilitatea are valori egale cu
potentialul turistic natural, antropic si infrastructura turisticd specifica, care sunt si ei factori
elementari in determinare atractivitatii turistice a unui teritoriu.

Proiectele de infrastructura influenteaza direct gradul de accesibilitate si la randul sau
atractivitatea turistica, asadar dezvoltarea infrastucturii va avea un impact asupra turismului din
zona studiata. Analiza si prefigurarea acestuia asupra zonele turistice constituie inca o ipoteza
de la care a pornit acesta cercetare.

1.2 Consideratii generale legate de transport si turism

Circulatia persoanelor, bunurilor si informatiile au fost intotdeauna componentele
fundamentale ale societatii umane. Procesele economice contemporane au fost insotite de o
semnificativa cregterea a mobilitatii si a nivelului mai ridicat de accesibilitate.

Sisteme si retele de transport sunt de obicei reprezentate prin utilizarea retelelor ca o
analogie pentru structura lor si fluxurile existente. Retelele de transport, la fel ca multe retele,
sunt cuprinse, in general, ca un set de locatii si un set de legaturi care reprezinta conexiuni intre
aceste locatii.
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Turismul

Turismul este calatoria cu scopul de a petrecere timpul liber in mod agremental, de
odihna sau in scopul afacerilor. Organizatia Mondiala a Turismului defineste turistii ca oameni
care sunt aflati Tn calatorie spre sederea in locuri in afara mediului lor obisnuit de mai mult de
douazeci si patru de ore si nu mai mult de un an consecutiv, pentru timpul liber, de afaceri si in
alte scopuri si nu sunt legate de exercitarea unei activitati remunerate in locul vizitat .
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Figura 7 — Structura fenomenului turistic



Relatia transport — turism

Structura si capacitatea sistemului de transport, influentele destinatiei, dezvoltarea
intr-un numar mare de moduri, inclusiv: capacitatea de a conecta destinatii cu regiunile
generatoare; numarul de vizitatori care pot fi transportati la destinatie si la ce costuri,
capacitatea sistemului de a transporta turistii la atractiile destinatiei in termen cat mai scurt si in
zonele din apropiere, precum si capacitatea de a efectua transport de marfa si de combustibil,
au dus la o dezvoltare cat mai complexa a infrastructurii.

Relatia dintre transport si turism este exemplificata de cuvantul calatorie, in cercetarea
ei, au fost emise diferite modele de analiza si prognozare a calatoriilor dintre care putem sa
enumeram cei mai importanti patru pasi : generatorii calatoriei, alegerea destinatiei, modul de
alegere si repartizarea rutei.

- Relatia din perspectiva istorica
- Din perspectiva cereri si a ofertei

DESTINATEE

Figura 13 — Relatia transport turism
Sursa: Adaptata dupa Duval T (2007)



Accesibilitatea unei destinatii

Accesibilitatea este un element-cheie pentru o destinatie si in geografie, in general
deoarece este o expresie directa a mobilitatii, fie in termeni de oameni, de transport de marfa
sau de informatii. Aceasta, bine dezvoltatd si sisteme eficiente de transport, ofera niveluri
ridicate de accesibilitate, Th timp ce, cele mai putin dezvoltate au niveluri mai scazute de
accesibilitate.

Masura cea mai de baza a accesibilitatii implica conectivitate la retea in cazul in care o
reteaua este reprezentata ca o matrice de conectivitate, care exprima conectivitatea de fiecare
nod cu noduri sale adiacente.

Determinarea distantei de dezintegrare a fluxurilor turistice si prin care au reusit sa
determine caracteristicile de baza a cererii turistice in alegerea si lucru ce le-a dovedit ca unele
zone mai mici cu oferta mai slaba aleg in majoritate destinatii din apropiere si pe o durata mai
scurta de timp, ih comparatie cu celelate care aleg zone mai indepartate si o durata mai lunga.
In urma aplicarii acestui sistem, ei au dezvoltat modelul optimizat al spatiului in comparatie cu
timpul si au demonstrat ca, calatoriile in scopuri turistice pe durata unei zile la distante mai mici
sunt foarte multe, datoritd gradului de accesibilitate mai ridicat, iar in partea opusa situandu-se
vacantele care sunt la o distanta mai mare dar si pe o durata de timp mai mare.

Figura 17 — Modelul optimizarii spatiului si a timpului in contextul accesibilitatii
Sursa: Adaptata dupa Duval T (2007)



2. EVOLUTIA TRANSPORTURILOR S| TURISMULUI IN TRANSILVANIA

2.2 Evolutia transporturilor in Transilvania

Toate civilizatile avansate, de la cele mai vechi, au depins de drumuri, de muliimea si

starea lor si de aceea au fost nevoite sa le acorde resurse si prioritate.
Drumurile din perioada Romana

Primele drumuri erau niste cai naturale din pamant batatorit. |deea amenajarii lor si apoi
transformarea ei intr-o preocupare de prim ordin pentru crearea si intretinerea unui sistem rutier
pare sa fi fost preluata de catre romani de la etrusci, ca atatea altele din atributele civilizatiei lor
viitoare. Tipuri de drumuri. Cunoastem din documentele antice multe tipuri de viae,

clasificarea tipologica de mai jos fiind menita sa le prezinte pe cele mai des intalnite.

-Drumuri de rang imperial (uneori numite viae consulares) legau oragse mari ale
imperiului. Erau numite viae munitae atunci cand erau pavate si prevazute cu diverse

amenajari.

-Drumuri de interes regional (viae semitae, viae vicinales, viae agrariae, viae terranae )
-Drumuri din interiorul oragelor (viae urbicae); acestea aveau si o constructie usor diferita.
-Drumuri rurale, de cele mai multe ori nepavate, cu minime amenajari: viae agrariae,

rusticae, paganicae etc.
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Figura 23 — Traseele rutelor romane si a drumurilor de azi in Transilvania
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Evolutia transportului feroviar

Transportul feroviar este considerat revolutia tehnica in istoria omenirii prin circulatia
bunurilor si a persoanelor prin schimburile economice care au dus la modificarea aspectelor
culturale, sociale, politice si economice a unor zone care erau izolate in trecut si au facilitat
schimburile intre state. La baza dezvoltarii liniilor ferate au stat liniile cu sine de lemn din secolul
XVIl-lea care functionau in minele de carbune din Anglia, Franta si Germania unde vagonetele
incarcate foloseau tractiunea oamenilor fie cea animala. in 1738 in Whitehaven a fost introdusa
pentru prima data sina de fier, in 1808 cea de fonta, iar in 1820 cea de ofel care se folosesc si
n ziua de azi.

Transilvania care se afla pe teritoriul Imperiului Austro- Ungar a fost favorizata de
dezvoltarea acestora si in scurt timp alte linii ferate date in folosinta au fost Timisoara-Jimbolia
— frontierd care facea legatura cu Seghedin (Szeged) in data de 15 noiembrie 1857, linia
Timisoara — Stamora Moravita spre Jasenevo (94,1 km) in 20 iulie 1858, data dupa care se
putea ajunge cu trenul de la Bazias la Viena. Aparitia prelungirii Oravita — Anina, Bors - Oradea
precum si Curtici — Arad duc la o stagnare in constructia liniilor ferate de cca. 10 ani, perioada
dupa care se construiesc Arad — Alba lulia ( 22 decembrie 1868 ), Valcani — Periam ( 26
octombrie 1870 ), Simeria — Petrosani ( 28 august 1870 ), Oradea — Cluj Napoca ( 8 septembrie
1870). Dezvoltarea lor fiind concomitentd cu cea a industriei si a agriculturii fapt ce a dus la
realizarea conexiunilor dinspre Campia de Vest si Transilvania pe Valea Muresului si Crisul
Repede si realizarea conexiunilor cu Muntenia pe rutele Oradea — Cluj Napoca — Medias -
Brasov (in 1873 ) si Arad — Sibiu — Turnu Rosu ( in 1892 ).

Evolutia transportului aerian

Evolutia transportului aerian in Transilvania este strans legatd de evolutia transportului
aerian din Europa si Romania si care au debutat in primele decenii ale secolului XX.
Traficul de calatori avea sa apara odata cu infiintarea "companie franco-romane de navigatie
aeriana” in anul 1920 de catre Nicolae Titulescu si care deservea rutele Paris — Bucuresti —
Istambul, ca in 1924 dupa cumpararea de catre francezi a tuturor actiunilor companiei sa
introduca si primele zboruri interne de pasageri (Bucuresti — Galati ). Printre liniile de zbor
efectuate in acea perioada se numara : Bucuresti - Turnu Severin — Timigsoara, Bucuresti —
Sibiu — Arad, Cluj — Galati — Constanta, Bucuresti — Cluj —Oradea — Budapesta etc. In 1936
(SARTA) lanseaza prima linie internationala Bucuresti — Cluj — Praga. SARTA a fost desfiintata
deoarece avea capital strain, iar locul ei a fost luat de catre LARES ( Liniile Aeriene Roméne
sub Exploatarea Statului) care aveau sa-si dezvolte repede liniile interne cat si externe, insa
conform primelor statistici traficul de calatori era mic, in 1938 atingea abia 12.000 de pasageri.

Odata cu infiinfarea Companiei de Transporturi Aeriene Romane (TAROM ) in

1954 se dezvoltd si primele curse regulate interne si se dezvolata si aeroporturile din
Transilvania : Cluj, Sibiu, Tg Mures, Baia Mare, Satu Mare, Oradea , Arad, Timigsoara si
Caransebes, care aveau legaturi internationale prin Bucuresti cu cursele efectuate de TAROM
sau partenerii sai : AEROFLOT ( a foste-i URSS), MALEV ( Ungaria), CSA ( a foste-i
Cehoslovacii ), BALKAN (Bulgaria), LOT ( Polonia ), AIR FRANCE (Franta), INTERFLUG (a
foste-i R.D. Germana), ), LUFTHANSA ( R.F. Germana), ALITALIA ( ltalia), SWISSAIR
(Elevetia), PANAM (SUA), SAS ( Norvegia, Suedia si Danemarca)
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in data de 11 septembrie 1933, Aeroportul Clujean a devenit aeroport international,
primul zbor echilibrat fiind al Linillor aeriene cehe CSA pe ruta Praga-Cluj-Bucuresti.
Aeroplanele folosite erau cu opt locuri, model Avia-Fokkers.

Tn anii ce au urmat au fost deschise rute noi, cum ar fi cea a Aeroflot pe ruta Moscova-
Cluj-Praga, incepand cu 15 noiembrie 1935 si operata cu avioane McDonnell Douglas model
DC-2 cu 2 motoare si 14 locuri. Au fost deschise si zboruri interne, pe relatiile Cluj-Satu-Mare,
Cernauti-Cluj-Arad fiind folosite avioane Lockheed L-10 Electra (cu 10 locuri) si de Havilland
Dragon Rapide (cu 5 locuri) .

Aeroortul Sibiu a fost inaugurat in 1943. Activitatea de zbor se desfasura pe o suprafata
de 174 Ha, pe teren inierbat situat la Vest de hotarul comunei Turnisor, zburdndu-se cu avioane
apartinand companiei LARES de tip Looked pe rutele :

Bucuresti—Sibiu-Arad si retur si Bucuresti-Sibiu-Oradea si retur

Din 1944 s-au introdus cursele civile interne care legau Sibiul de Bucuresti, Brasov,
Deva, Oradea, Targu-Mures.
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Figura 25 — Linile aeriene ale aeroporturilor din Transilvania in perioada Interbelica
Sursa : Adaptata dupa Pop P.Gr. (1984)

2.3 Evolutia turismului in Transilvania

Perioada antichitatii

Cea mai veche modalitate de valorificare a resurselor naturale in scopuri balneare dar si
agrementale a fost cea a apelor termominerale, care au fost cunoscute si amenajate inca din
perioada stapanirii Daciei de catre Imperiul Roman, 106-271 d.Ch. Acestia au realizat therme,
adeseori fastuase, unele comparativ cu statiuni termale moderne cu amenajari ingenioase,
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precum, Ad Aqua Herculi Sacras ad Mediam -Baile Herculane, Germisara (Thermae Dodonae)
-Geoagiu Bai, Aque-Calan etc.

Perioada pseudo-turistica a evului mediu

In lume acesta perioada se suprapune Evului Mediu timpuriu si mijlociu cand perioada
de glorie a turismului antic apune datorita fanatismului religios sau a deselor razboaie intre
diferitele formatiuni statale.

Perioada turismului de anvergura

Acesta debuteaza la finalul Ev. Mediu cand Renasterea si mariile descoperiri geografice
largesc orizontul spiritual prin intensificarea calatoriilor si a schimburilor culturale.

Analiza apelor hidrominerale si termale scot in evidentda mai multe izvoare precum cele
de la Bazna, Moneasa, 1 Mai, Geoagiu-Bai, Borsec si Covasna si care intra in circuitul
hasburgic de stabilimente de tipul sanatorii sau in unele dintre ele se incep amenajari complexe
de tip statiune toate acestea avand ca motor de dezvoltare inceputul revolutiei industriale.

Cresterea intersului fata de frumusetile naturii au dus la infiintarea mai multor asociatji
de turism montan care au incurajat dezvoltarea turismului montan din M-tii Fagaras, Candrel,
Sureanu, Barsei, unde s-au construit primele refugii si cabane montane. in zona Sibiului la
Paltinis si in zona Muntiilor Prahova-Bucegi se dezvolta primele statiuni montane si care au fost
puse in valoare de deschiderea pasului Predeal. Perioada cu o accentuata dezvoltarea unitara
a infrastructurii turistice din arealul carpatin si nu numai, care a dus la dezvoltarea unui sir de
statiuni noi la Covasna, Malnas, Zizin, Jigodin, Corund, Valea Vinului, Ocna Sibiului sau Ocna
Muresului alaturi de cele consacrate deja.

.
=4

3. Bl Resorts from the period 1850-1914

4.© Rosorts from the interwar period

6. Rosorts rom the communist poriod

7. spas

8. Mountain resorts
s.

Coastal resorts

]
PUCIOASA

Bueharest

D nub!

0 25 50 100 150

}gilome(ers RIIl ~RADIA i
Figura 28 - Evolutia edificarii statiunilor balneo-turistice din Roméania
Sursa : N. Cianga & M. Oprea (2010)
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3. POTENTIALUL TURISTIC SI INFRASTRUCTURA TURISTICA SPECIFICA FACTORI
MAJORI Al ATRACTIVITATII TURISTICE A UNEI DESTINATII

3.1 Potentialul turistic natural al Transilvaniei

Reprezinta un factor de atractivitate esential de a carui existenta se leaga principalele
activitatii turistice active in special din zona montana si nu numai a Transilvaniei. Acesta la
randul sau se poate clasifica in functie de principalele componente ale spatiului geografic si au
un aport diferit in atractivitatea generala a potentialului natural in functie de valente cantitative si
calitative care le caracterizeaza.

Transilvania A
Atractii turistice ale reliefului NI e ff
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4 (4]
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Q ja] . « o
. non o
(s — - o
nn y n* {
v = % (4] / ou -] s | Elevatia (metri)
g ‘st
. n @i

3.2 Potentialul turistic antropic al Transilvaniei

Insumeaza toate monumentele si situ-urile arheologice; ansamblurile arhitectonice,
urbanistice si memorialiste; monumentele de arta plastica, comemorativa si alte locuri istorice,
parcuri si gradini. La acesta lista se poat adauga muzeele si bibleotecile care au ih componeta
lor obiecte de o valoare nestemata.

Cele mai reprezentative obiective turistice ale Transilvaniei sunt reprezentate de catre
bisericile fortificate, caracteristice mai ales sudului Transilvaniei si care au fost ridicate de
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catre comunitatiile de sasi, ale caror functie era in special de aparare a satului si a marilor
burguri care se aflau in vecinatete in caz de invazie,iar celalat scop era cel ecumenic.

Aspectele culturale din lumea rurala se identifica prin modul in care se prezinta
asezarile umane si prin modul de organizare a gospodariei taranesti. La nivelul teritoriului
national dar si al Transilvaniei exista forme si moduri diferite de manifestare, care difera prin
trasaturi specifice de la o zona etnografica la alta, incluzand mai multe componente majore care
releva memoria via a locurilor.

N7

Trans lvania
e Etnocilturala o

N B Gospodarii rurale wraditionale
le

1}
A H
SUCEAVA hoisi

fuzee satesti

MARAMURES

BACAU

ARAD

VRANCEA
TIMIS

CARAS-SEVERIN BUZAU

PRAHOVA

3.3 Infrastructura turistica specifica din Transilvaniei

Infrastructura turistica specifica cuprinde ansamblul unitatiilor de cazare, de agrement,
de cura, de alimentatie sau de transport special turistic care au scopul de a satiface cererea
turistica. Toate aceste amenajari turistice ocupa un loc important in turism in general deoarece
polarizeaza fluxurile turistice de o intensitate variabila care duc la formare unei ,oferte turistice
secundare” ( O. Snak 1976 ) care de multe ori sta la baza alegerii unei destinatii turistice.

Unitatile de cazare din Transilvania

Dezvoltarea bazei de cazare din Transilvania au fost influentate in special de conditiile
istorice si social-economice care au un rol important in edificare amenajarilor turistice de-a
lungul timpului.
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Figura 41. Transilvania — unitati de cazare in %

Tabelul 5 — Evolutia unitatilor de cazare din Transilvania 1980-2011

Tip Unitati [ Ani 1980 1989  diferenta 2002 diferenta 2011 diferenta
1980/1989 1989/2002 2002/2011
Hoteluri Moteluri 707 828 | —=r17% 974 | —=x17.6% 1692 | —=rb63%
Hostel si Hotel pt tineret a 1] 1] 12 _—>120% 220 | —r 1733%
Vile si bugalowuri 1531 16526 ™ 0.2% 928 [T=393 % 632 [™=31.9%
Pensiuni turistice 0 0 0 492 = 2950 | —r 499%
Pensiuni agroturistice 0 0 0 461 | —= 235 [T 52%
Popasuri turistice 0 0 0 1 — 61 | —r 454%
Hanuri 105 134 | = 27.6% 16 ™ 88% =
Cabane turistice 200 229 | —=>r14.5% 140 [ 39% 178 | —=271%
Camping si casute 187 219 | —==17.2% 129 ™ 41% 76 [T418%
Tabere scolare 431 814 | —r19.2% 168 [~ 68% 0 ™
Camere de inchiriat 29 41 —>41% 0 = 198 | —r
Sate de vacanta 0 0 0 1 — 14 |—=r 1300%
Spatii de cazare pe nave 0 0 0 ] — 26 | —7 333%
Total 3190 | 3490 |—r 9.4% 3338 4,35% 6181 | —> 85,1%

Tip Unitati / Ani

diferenta

1980/1989

diferenta 2011

1989/2002

diferenta
2002/2011

Hoteluri Moteluri 146531 168895 | 15% 163095 [™0.50% 184606 | = 13.1%
Hostel si Hotel pt tine 0 0 305 4 11134 | = 3550%
Vile si bugalowuri 47491 49009 | =>r3.2% 21253 ["\56.,6% 15681 [ 26.20%
Pensiuni turistice 0 0 6974 =7 51829 | 643%
Pensiuni agroturistice 0 0 3623 = 2530 ™ 30%
Popasuri turistice 0 0 785 7 2668 |—=r 239%
Hanuri 7208 8013 11.1% 422 .94, 7% 0 S
Cabane turistice 12651 12325 ™S 25% 6176 49,9% 2530 ™S 59%
Camping si casute 53566 47121 ™S 12% 34440 [26.9% 10883 [™ 68.4%
Tabere scolare 100971 111882 |—=10,8% 34984 68,7% 0 S
Camere de inchiriat 36014 21608 ™. 40% 0 2 1817 | =

Sate de vacanta 0 0 36 =7 738 =¥ 1950%
Spatii de cazare pe n| 0 0 503 4 449 10,7%
TOTAL 404432 418853 |- 3,5% 2712596 34,9% 284865 | > 4,5%

Tabelul 6 — Dinamica numarului locurilor de cazare din Transilvania 1980-2011
Sursa date : Anuarul statistic 1993,2002 si mdrt.ro
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Figura 45 - Sturctura unitatilor de cazare la nivelul judetelor Transilvaniei Sursa date : www.mdrt.ro
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Figura 61 - Unitatile de cazare pe principalele tronsoane de drum
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Datorita structurii geologice complexe a teritoriului Roméaniei, fara noastra dispune de
rezerve foarte mari de ape minerale apartinand tuturor categoriilor recunoscute de Organizatia
Mondiala a Sanatatii (ape oligometalice, alcaline, alcalino-teroase, cloruratesodice, iodurate,
sulfuroase, feruginoase, arseniacale, carbogazoase, radioactive). Acest lucru a favorizat
aparitia unitatilor de tratament balnear si de recuperare in special in spatiul carpatin.

Transilvania
Atractii turistice Balneo~8pa

N JunEsooocon

Figura 55 - Unitatile balneare, de tratament si relaxare din Transilvania

La fel de importanta ca si celelalte componente de mai sus si infrastructura specifica de
agrement este un factor important in alegerea unei posibile destinatii de vacanta.

BRASQV, 18057

HUNEDOARA,

10081 HARGHITA, 9820
ALBA, 8380
SIBIU, 7835
CLUJ, 6285

ISTRITA, 235 MURES, 2500

LUNGIMEA PARTILOR PE JUDETE IN METRI

Figura 59 - Lungimea partilor la nivelul judetelor
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4. TRANSPORTUL ELEMENT CHEIE IN DETERMINAREA ATRACTIVITATII TURISTICE
A UNEI DESTINATII

Reteaua este componenta esentiala a sistemului de transport si de aceea este necesara o
abordare detailatd a caracterelor sale privite prin prisma tipologia retelor precum si a
individualizarii fiecarui tip de retea.

4.1 Infrastructura de transport din Transilvania

4.1.1Transporturile rutiere

Infrastructura rutiera din Transilvania este dezvolatata din punct de vedere teritorial
ajungand pana in cele mai greu accesibilile zone. Ea este structurata incepand de la nivelul
European prin Drumurile Europene care la nivel national suprapun traseul Drumurilor Nationale
care reprezinta sistemul de baza al trasportului rutier national si din care se desprind Drumurile
Nationale Secundare, Judetene si Comunale.

Media densitatii drumurilor publice din Transilvania este de 33,81 km pe 100 de km2, la
nivel judetean evidentiindu-se judetele Hundeoara cu 45 km/100km2, Alba cu 42,8km/100km2
si Salaj cu 40,9km/100km2 la o mica distantd fiind judetul Cluj cu o densitate de
39,5km/100km2. La polul opus cu valori sub media transilvana sunt judetele Mures cu
31,2km/100km2, Brasov cu 29,7km/100km2 date furnizate de catre Directile Regionale de
Drumuri si Poduri la nivelul anului 2008 ( cand inca nu era finalizata portiunea de Autostrada
dintre Turda si Gilau).

] ; .‘f R
A 0 10 20 40 60 80 \
861~ Goj 3 - Km. Dambovita . ™

Reteaua de drumuri din Transilvania
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4.1.2 Clasificare nodurilor rutiere si traficul mediu anual

Clasificare nodurilor rutiere

Nodurile rutiere reprezinta locul de intalnire a doua sau mai multe drumuri si care
repezinta locul de intersectie a fluxurilor de turism. Datorita traficului si importanta pe care o au
drumurile la nivel national si european ele au fost clasificate si punctate in ordine crescatoare.
Drumurile judetene au fost punctate cu un singur punct, cele nationale cu douda, cele europene
cu trei si autostrazile cu patru puncte.

Tabelul 10 - Principale noduri rutiere din Transilvania

INTERSECTIE DE
NR TOTAL
CRT | LOCALITATE A3 DE DN DJ PUNCTAJ
1 TURDA 1 2 1 3 15
2 | BRASOV 0 3 1 4 15
3 CLUJ NAPOCA 0 3 0 4 13
4 DEJ 0 2 0 5 11
5 REGHIN 0 1 2 4 11
6 MIERCUREA CIUC 0 1 2 3 10
7 | SEBES 0 2 1 2 10
8 SIBIU 0 1 1 5 10
ff)xf‘::\”\ﬂ# o Media traficului zilnic pe principalele
o~y T S drumuri din Transilvania
F}J W‘i‘?ﬂ’\,fﬂ :
Co b 8 (I‘“' P — tb 1000  1001-1500  1501-2000  2001.2500 peste 2500
bz T\ SN

Figura 81 - Media traficului zilnic pe principalele drumuri din Transilvania Sursa date : CESTRIN
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4.1.3 Transporturile feroviare

Trenul, unul dintre cele mai populare mijloace de transport in perioada comunista a avut
o reteaua vasta de cai ferate care ajungeau aproape in fiecare oras al tarii. Modernizarea
infrastructurii s-a facut treptat concomitent cu noile edificari ale tehnicii prin introducerea liniilor
electrificate si dublarea unor sensuri care aveau un trafic mai mare.

Rutele companlilor feroviare de

Vigeu do Bua cilitori din Transilvania

o Sarmaseal) 7 R = 0 ‘a¥a Dormn

APraiLran

w— Calo forath smpld nocloctricath
w— Cale forath dutid rocloctricats
—— Calo ferath samgid eleconficath
s Colo forath utih elecficash

CFl  Calea Ferath Ingust
@ Repeciets oo rogionald CFR
@ todun impotenie CFR
CO00 A ocansy

Figura 84 - Rutele principalilor operatori de transport feroviar din Transilvania

2 = cale dubla
cale ferata ingusta
429 1705{', ’ electrificata, 634,
’ 24%

cale simpla
electrificata, 365,
14%
cale simpla
nelectrificata, 1061, cale dubla
41% neelectrificata, 99,
4%

Figura 83 - Graficul liniilor feroviare din Transilvania
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4.1.4 Transporturile aeriene
Transportul aerian a fost si este modul de transport cel mai rapid si sigur, care a

favorizat extinderea legaturilor socio-economice a multor areale din intreaga lume. Cele
mai importante porti de intrare Tn Transilvania sunt la Cluj-Napoca, Targu-Mures si Sibiu.

Evolutia traficului pe aeroportul Cluj

900,000 1
800,000

752,181

700,000

200,000
100,000

0
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Figura 89 - Evolutia traficului pe aeroportul Cluj intre 2000 si 2009 Sursa date : Aeroport Cluj

Destinatiile aeroportului din Cluj
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Figura 101 - Destinatiile aeroportului Tg Mures

23



4.2 Determinarea accesibilitatii U.A.T.-urilor la retelele de transport

O premisa importanta pentru dezvoltarea turismului este asigurarea accesului spre
obiectivele si zonele de importanta turistica. Romania si implicit Transilvania pierde anual
milioane de turisti romani si straini din cauza proastei infrastructuri de transport.

Metodologia cuantificarii accesibilitatii
Metotologie bonitare acces la cai rutiere

Drumuri Locatie Distanta Points
‘@ Amplasament fata de un Drum Judetean Ola5km | 1 punct
m Amplasament fatd de un Drum National 0la20km | 2 puncte
201a50 km | 1 punct
Amplasament fatd de un Drum European 0la20km | 2 puncte
20 1a50 km | 1 puncte
ﬁ Amplasament fatd de un Drum Expres 0la20km | 2 puncte
201a50 km | 1 punct
0la20km | 3 puncte
Amplasament fatd de Autostrada 20 1a50 km | 2 puncte
50 1a 150 km | 1 punct

Metodologia de bonitare acces la cai ferate

T ""t“"“.," Q— Fiemi )

Railway station Railway station Railway station 0-20 Km 20-100Km <100 Km
whit international traffic whit high speed train  whit regional traffic
5 pet. 4 pct. 3pct. 2 pet. 1 pet. 0 pet.

Metodologia de bonitare acces la caile aeriene

International National 0-20Km 20-100Km 100-150Km = 150Km
Airport Airport
5 pet. 4 pet. 3pct. 2 pet. 1 pet. 0 pet.
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Astfel calcularea valorii totale a accesibilitatii; am calculat suma dintre valorile
accesibilitatii rutiere, feroviare, aeriene si navale folosind formula de mai jos :
(0-10) (0-5) (0-5) (0-5)
VA = YAr +Y Af+ YAa + Y An

s3hied Sees Indicele de Accesibilitate
i : = e
: 7 we ] A : R 74-10
=101-13
E131-18
% 16.1 - 19
B 2

Figura 105 — Accesibilitatea la nivelul U.A.T-urilor din Transilvania
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Figura 106 - Aria de influen{a a aeroporturilor in Transilvania
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5.1 Metodologia cuantificarii atractivitatii

Cuantificarea in urma evaluarii atractivitatii potentialului turistic al unui teritoriu raméne o
sarcina foarte dificila prin prisma complexitatii sale, fie prin importanta ierarhizarii elementelor
care il compun sau a numarului de criterii care au fost luate Tn calcul pentru aprecierea ei.

Fata de celelalte studii premergatoare s-a considerat primordial acordarea o mai mare
atentie asupra factorul de accesibilitate care este unul dintre criteriile de baza in alegerea unei
destinatii turistice

CRIETERII DE BAZA VALOARE ATRIBUITA % SUBCRITERII
.-{ Peisajul
A. et e Relieful
POTENTIAL 25% |(‘ N »|Clima si factorii climatici
NATURAL e . Reteua hidrografica
~{Fauna si Flora
e | Factori terapeutici naturale
..+ Vestigii arheologice
B. {Valori cultural-istorice
POTENTIAL ~|Valori religioase
ATROPIC Valori muzeale
*dValori etnografice
| valori cultural-artistice
_..{Structurile de cazare
C. ) el Structurile de alimentatie
INFRASTRUCTURA 25%  [owsre -«| Structuri pt evenimente
SPECIFICA . Structuri de tratament
TURISTICA = Structuri de agrement
_..-{Accesibilitatea rutiera
D. - 1 Accesibilitatea feroviara
ACCESIBILITATEA | 25% |.1 -| Accesibilitate maritim3
Accesibilitate aeriand

PUNCTAJ TOTAL 100% => ATRACTIVITATEA TURISTICA

Figura 107 — Metotologie cuantificarea atractivitatii turistice
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Figura 171 - Valorile cadrului antropic la nivelul Transilvaniei
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Figura 173 - Valorile infrastructurii turistice specifice la nivelul Transilvaniei
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Figura 175 - Valorile accesibilitatii la nivelul Transilvaniei
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Figura 177 - Valorile atractivitatii turistice la nivelul Transilvaniei

6.2 Proiectele existente de dezvoltare a infrastructurii de transport din Transilvania

Transportul rutier din Transilvania va trebui sa beneficieze pana in anul 2020 de o
infrastructura moderna, capabila sa preia un trafic in crestere rapida, sa asigure premisele
pentru dezvoltarea economica si sociala a tuturor zonelor regiunii si sa contribuie la diminuarea
efectelor negative ale transportului asupra mediului inconjurator.

Principalele proiecte nationale care vizeaza infrastructura de transport din acest areal sunt :

> Autostrada A3 Bucuresti — Bors (sect. Predeal — Surplacu de Barcau )
Autostrada A1 Bucuresti — Nadlac (sect. Turnu Rosu — Faget )
Autostrada A4 Targu-Mures — lasi (sect. Targu-Mures — Tulghes )
Drum expres R2 Zalau — Baia-Mare ( sect. Zaldu — Cehu-Silvaniei )
Drum expres R4 Turda - Sebes

Drum expres R5 Sibiu — Fagaras

Drum expres R9 Gilau — Dej

YV VvV VYV V V VY V

Coridorul IV — feroviar llia — Predeal
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> Aeroportul Brasov

N &

A e

Figura 183 - Accesibilitatea actuala (A) si dupa constructia viitorului Aeroport Brasov (B)
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Figura 185 - Directiile de dezvoltare a retelei de drumuri rapide din Transilvania

7. IMPACTUL DEZVOLTARIIVINFRASTRUCTURII DE TRANSPORT ASUPRA
TURISMULUI §I RECOMANDARI PRIVIIND DEZVOLTAREA TURISMULUI DIN

TRANSILVANIA

7.2 Atractivitatea turistica sub impactul schimbarilor posibile ale infrastructurii de
transport

Odata cu finalizarea noilor proiecte de infrastructura din Transilvania se va schimba si
indicele de accesibilitate si respectiv si coeficientul de atractivitate al multor zone, unele dintre
ele vor fi afectate mai mult, altele mai putin sau chiar deloc, acest lucru avand un aspect negativ
asupra turismului. Printre cele afectate pozitiv ag dori sa enumar localitatiile din judetul Brasov
care vor avea o crestere mare a accesibilitatii si a atractivitatii mai ales datorita construirii noului
aeroport cat si a autostrazii A3 sau a drumului expres Fagaras si Sibiu si care le afecteaza
direct: cum ar fi Bod, Brasov, Codlea, Fagaras, Harseni si Sercaia. Dar si cele care sunt
afectate mai putin cum ar fi Alba lulia, Teius si Vinfu de Jos din judetul Alba, Cristian, Mandra,
Poiana Marului, Predeal, Recea, Sambata de Sus, Soars sau Voila din Brasov sau cele din
Sibiu: Boita, Sadu, Selimbar sau Talmaciu. Un numar de 46 de U.A.T-uri vor avea impact pozitiv
si o crestere a accesibilitatii cu patru puncte si printre acestea as enumera Sebes, Ghimbav,
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Homorod, Prejmer, Rupea, Zarnesti, llieni, Orastie, Crasna, Zalau, Avrig sau Sibiu. Cele care
sunt afectate negativ sunt in numar de 110 si sunt in special din judetele Bistrita-Nasaud si
zona montana a judetului Alba.
o

Figura 192 - UAT-urile
influentate de modificarea
accesibilitatii si atractivitatii  gapy Mare
din Transilvaniei
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Figura 192 — UAT-urile influentate de modificarea accesibilitatii si atractivitatii din Transilvaniei
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Figura 190 — Posibilele cresteri ale accesibilitatii si ale atractivitatii turistice la nivel judetean
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7.2 Circulatia turistica si dispunerea orara a potentialelor zone emitatoare de
turisti

~

Circulatia turistica in Transilvania a avut o evolutie fluctuanta ca si la nivel national. In
timp se observa o crestere a numarului de turisti odatda cu dezvoltarea fenomenului si
orientarea pietei turistice romanesti catre exterior. Daca in perioada interbelica turismul
antrena doar un numar limitat in ani 50-60 ai secolului trecut, a inceput cresterea circulatie
turistice datoritda concediul platit si dezvoltarea mijloacelor de transport, care faceau mai
accesibile multe destinatii turistice. Dupa investitiile din anii 60-70, numarul atat a turistilor
autohtoni cat mai ales straini s-a dublat aproape in intreaga Romanie. Intre anii 80-90
mutatiile politice-economice au dus la reprofilarea pietei doar pe componenta autohtona,
insa si asa s-au inregistrat cresteri. Dupa anii 90 sosirile turistilor au fost in regres continu
pana au atins minimul din anul 2002 cand s-a ajuns la valorile de 484.700 de turigti sositi in
unitatile de cazare din Romania. Dupa acesta perioada a reinceput cresterea numarului
ajungandu-se nh anul 2010 la valoarea 606300 de mii de turisti, aproximativ la jumatate din
numarului de turisti avuti la caderea socialismului. Cauzele care au dus la acesta crestere
au fost in principal absortia fondurilor europene si modernizarea unor amenajari turistice
interne dar si problemele externe ale destinatjilor frecventate de romani.
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Prin aplicarea metodei de calculare a accesibilitatii s-a identificat ca punct de reper
municipiul Cluj-Napoca si s-a incercat sa se calculeze dispunerea orara potentialelor zone
emitatore de turisti rutieri ai acestuia. Tn urma studiului am&nuntit s-a putut intocmi o harta cu
dispunerea orara in crestere a linilor izocrone din doua in doua ore pana la dispunerea orara de
12 ore ( timpul maxim de condus fara innoptare — la viteza maxima legala ).

33



\

[ Accesibilitatea rutiers In urma dezvoltariiir | , ." L orard a principalelor orage emitatoare de potential turigti pentru Cluj-Napoca

©  Destinatia ClujNapoca @ Orage emitatoare de potentialturigti I Areal extins In cazul il Infr: de port

Figura 198 - Dispunerea orara a potentialelor zone emitatoare de turisti fata de destinatia Cluj

Dupa cum se poate observa in reprezentarea grafica ( realizatda in perspetiva
implementarii proiectelor de infrastructura rutierd) se poate consta limita de doua ore fata de
Cluj-Napoca,careasta fiind la Nord — Satu-Mare, Est-Gheorgheni, Sud- Sibiu si Vest — Oradea;
pentru limita orara de 2-4 ore la Nord — Ivano (UA), Est-Piatra-Neamt, Sud- Pitesti si Vest —
Budapesta (HU); pentru limita orara de 4-6 ore la Nord — Presovo(SK), Est-lasi, Sud- Giurgiu si
Vest — Brastislava(SK); pentru limita orara de 6-8 ore la Nord — Zilina(SK), Est-Chisinau (MD),
Sud- Plovdiv (BG) si Vest — Linz (AU); limita orara de 8-10 ore la Nord — Lvov(UA), Est- Tiraspol
(MD), Sud- Plovdiv (BG) si Vest — Salzburg(AU); pentru limita oraré de 10-12 ore la Nord — Lodz
(PL), Est- Odessa (UA), Sud- Kulata (GR) si Vest — UIm(DE), iar in perspectiva cresterii
dispunerii orare cu inca doua, ore limita s-ar extinde la Nord — Berlin (DE), Est- Kiev (UA), Sud-
Salonic (GR) si Vest — Milano (IT).
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7.5 Recomandari priviind dezvoltarea turismului sub impactul schimbarilor
posibile ale infrastructurii de transport :

Infiintarea de drumurile turistice

Tendintele de dezvoltare turistica din ultimele decenii, au dus la o schimbare de la
turismul de masa standardizat la mai multe modele individualiste, in care se pune accent pe o
mai mare flexibilitate si pe experienta traitd de turistii. Efortul este axat in special pe turist
oferindui-se produse si experiente unice si personalizate cu scopul fidelizarii acestora. Acest
lucru a condus la dezvoltarea de drumuri turistice tematice care au ca rol promovarea atractiilor
turistice asemanatoare dintr-o zona tranzitata. Printre cele mai cunoscute denumiri in cercetare
ale acestor drumuri turistice tematice sunt drumurile pitoresti, drumurile turistice sau rutele
tematice.

La o analiza incipienta s-a calculat ,potentialul turistic’” al mai multor drumuri si s-a
incercat sa se stabilesca un coeficient prin care cele cu cel mai rificat nivel sa fie propuse ca
drumuri turistice. Cum la nivel national exista reteaua de drumuri europene, nationale si
judetene, asa ar trebui sa existe si o retea de drumuri turistice care in simbolistica ar trebui sa
fie identificate cu prescurtarea de DT. In Transilvania principalele drumuri care au calitati de
Drumuri Turistice Pitoresti ar fi drumurile: DN67C Sebes-Novaci (Transalpina ), DN7C
Cartisoara — Curtea de Arges ( Transfagarasanu), DN12C Gheorgheni —Bicaz, DN 74 Abrud —
Brad, DN 7A Petrosani — Brezoi, dar si alte sectoare de drumuri judetene foarte pitoresti pentru
peisajele lor . Drumuri Turistice Naturale : sunt cele care fac accesul spre Parcurile Nationale
- si aici se pot enumera DNG6A Petrosani — Valea Cernei, DJ685 Carnesti-Rau de Mori, 667A
Ohaba de sub Piatra — Carnic pentru Parcul National Retezat, 668A Hateg- Ciclovina pentru
Parcul National Gradistea — Muncelului, etc. Drumuri Turistice Cultural-Istorice sunt mai
multe dar care se pot identifica ca avand o serie de elemente in comun cum ar fi : DN 14 Sibiu —
Sighisoara si alte drumuri judetene pentru bisericile fortificate, DJ742 Gura Rosiei —Rosia
Montana pentru exploatarile de aur ( Drumul Aurului) s.a. Drumuri Turistice Etno-Culturale
sunt reprezentate de catre drumurile care au un profil important turistic si care duc spre anumite
destinatii cu importatd etno-culturala mare. Printre acestea se numara, DN75 Turda-Arieseni
(spre ,Tara Motilor”), DJ106E Salistea —Tilisca ( spre ,Marginimea Sibiului”) s.a. Drumuri
Turistice cu valoare Arheologica: exemple de drumuri care au aceste calitati sunt cele cu
impact major arheologic cum sunt: DJ705A Orastie — Gradistea Muncelului pentru cetatile
dacice din M-tii Orastiei Drumuri Turistice cu valoare agrementala: exemple de drumuri care
fac legatura cu unitati de agrement ar fi DJ107N si DJ107R care leaga Clujul de Baigoara,
DN75 Turda-Arieseni si multe altele. Drumuri Turistice cu valoare Balneara-Curativa:
exemple de drumuri care fac legatura cu unita{i de balneatie si tratament.
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Figura 206 — Drumurile Turistice din Transilvania

Concluzii :

Analiza impactului dezvoltarii infrastructurii de transport asupra turismului din
Transilvania a constituit un demers stiintific de 0 mare complexitate. Acesta a presupus, pe de-
0 parte, parcurgerea literaturii de specialitate din domeniul geografiei turismului si geografia
transporturilor in vederea cunoasterii si aprofundarii metodelor de cercetare specifice temei
alese pentru cercetare.

Pe de alta parte, a constituit o oportunitate de a propune noi modalitati de cuantificare a
atractivitatii turistice, care pune accent mult mai mare pe variabila de transport indispensabila
fenomenului turistic, precum si modalitatile de calculare a accesibilitatii unei destinatii turistice
care sunt influentate direct de catre gradul de dezvoltare a infrastructurii de transport.

Modelul conceptual pe care l-am abordat mi-a facilitat posibilitatea de a prefigura un
posibil impact pe care |-ar avea proiectele de dezvoltare a infrastructurii de transport asupra
destinatiilor turistice si propunerea unor masuri de dezvoltare a turismului in contextul
dezvoltarii infrastructurii de transport in arealul analizat.
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Teza a fost structurata logic astfel incéat fiecare dintre cerintele proiectului de cercetare
sa fie analizate ca in final ipoteza centrald a studiului, priviind impactul pe care il va avea
dezvoltarea infrastructurii de transport sa fie validata, si sa se constate ca unele destinatii
turistice vor beneficia de un impact mai accentuat, iar altele mai mic, drept urmare am venit cu
unele recomandari cu privire la dezvoltarea turismului si in aceste zone.

In introducerea lucréarii de fatd s-a urmarit prezentarea scopului acestui studiu si a
importantei temei alese, a motivarii structurii studiului si oferirii unui curs logic subiectului ales,
prin analiza literaturii de specialitate si a relatiei transport-turism care s-a dovedit de-a lungul
timpului ca este una biunivoca.

Pe baza informatiilor obtinute in urma investigarii infrastructurii s-a putut determina
accesibilitatea in fiecare zona si respectiv atractivitatea turistica. Prefigurarea impactului
dezvoltarii infrastructurii de transport s-a realizat prin determinarea noii accesibilitati si
atractivitati turistice care in unele zone a avut valori semnificative, iar in altele va avea un
impact nesemnificativ. Pentru zonele analizate si prognozate cu schimbari semnificative ale
atractivitatii s-au oferit unele solutii de dezvoltare a turismului si unele propuneri de integrare a
celorlalte zone in circiuite turistice de tipul drumurilor turistice. Prin aplicarea modelului de
cuantificare a accesibilitatii si prefigurarea impactului la nivelul tuturor destinatiilor din Romania
s-ar putea intocmi o baza de date pentru dezvoltarea viitoarelor strategii ale turismului atat la
nivel local, regional cat si national.
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