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REZUMAT. Lucrarea sintetizeaza conceptele fundamentale care definesc interconexiunile dintre transporturi si
amenajarea teritoriului/ urbanism: accesibilitatea spatiala - ca o expresie a ofertei potentiale de mobilitate a
retelei infrastructurii de transport si atractivitatea - ca reflectare a nevoii sociale de mobilitate potentiale sau

satisfacute.
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ABSTRACT. This paper synthesizes the fundamental concepts defining the

interrelations between

transportation and land use planning/ urbanism: the spatial accessibility — as a expression for the potential
mobility supply of the transport infrastructure’s network and, attractivity — as a reflection of the potential or

satisfied social mobility.
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1.CONSIDERATII INTRODUCTIVE

Amenajarea teritoriului se realizeazd prin
constructii si retele. Ansamblul acestora constituie
infrastructura tehnicd a societatii formata din
infrastructura constructiilor civile si industriale si
din infrastructura transporturilor [Raicu, 2007].

Rezultat al actiunii umane orientate catre
conservarea/modificarea caracteristicilor spatiale,
infrastructura tehnicd a societatii, in sens larg,
desemneaza spatiul politic ca obiect si rezultat al
actiunii de amenajare.

Acest spatiu antropic este cel care prin
manifestarea unei autoritdti jurisdictionale 1in
domeniu devine teritoriu.

Purténd caracteristicile intrinseci ale spatiului —
topologic si al resurselor, ca si pe cele geografice
(spatiul natural), spatiul devine teritoriu mai mult
sau mai putin dezvoltat prin actiunea de amenajare.
Motivat si conditionat in evolutie de spatiul
topologic si al resurselor ca si de spatiul natural,
spatiul politic, teritoriul este sediul activitatilor
economice si sociale generatoare de fluxuri
materiale, energetice si informationale care sunt
transferate pe retelele infrastructurii tehnice 1in
conformitate cu nevoile existentiale ale sistemului
teritorial. Pentru teritoriu, infrastructurile tehnice
sunt cele care definesc functiile relationale, modul in
care sunt articulate activitatile socio-economice din
diverse zone.

Prin raportari la proprietatile asociate retelelor
infrastructurii si la proprietatile atribuite sistemului
teritorial, dar Tn special, la corelatiile dintre ele
[Raicu, 2007] se pot analiza evolutiile dinamice ale
spatiului cu scopul de a evidentia diferentieri Intre
subsisteme, de a anticipa momentele istorice in care
frontierele apar si dispar, in care reglementarile
devin operante si in care puterea se redistribuie
pentru ca sistemul teritorial sd-si optimizeze
functiunile. In  esentd, sistemul teritorial
functioneaza datorita relatiilor dintre subsisteme si
dintre acestea si mediu. Pentru caracterizarea
modului Tn care topologia si atributele tehnico-
functionale ale retelei care deserveste un sistem
teritorial asigurd aceste relatii, autorii au optat de
aceasta data pentru ,,atractivitate” si ,,accesibilitate”.
Motivatia alegerii, asa cum se va releva in
continuare, consta atit in complexitatea conceptuala
si varietatea, exprimarile cantitative cat si in
relevanta acestor proprietiti pentru aprecierea
concordantei dintre natura, relatia, marimea §i
structura fluxurilor pe care reteaua sau retelele le pot
transfera si fluxurile efective necesare functionarii
sistemului teritorial, asa cum rezultd din activitatile
socio-economice ale spatiului politic conectat la
mediu — spatiile politice limitrofe.

2.CLARIFICARI CONCEPTUALE

Accesibilitatea,
infrastructurii  de

rolul retelelor
solidarizarea,
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transport  n
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sincronizarea §i organizarea activitatilor sociale si
economice din teritoriul deservit, semnifica usurinta
mai mare sau mai mica cu care bunurile sau
persoanele pot ajunge dintr-un loc i in alt loc j
apelénd la o parte sau la toate modurile de transport
a caror conexiune in raport cu criteriul ales,este
favorabila intereselor beneficiarului transferului sau
ale exploatarii sistemului.

Fie ca se are In vedere o comensurare a unei
masurd sunt concordante cu criteriile folosite —
lungime,duratd, cost monetar, cost generalizat
(global/social) sau,adimensionale atunci cand se
refera la fiabilitdti functionale, sigurantd sau
securitate a transferului.

Accesibilitatea Tn exprimarea cea mai simpla,
prin lungimea parcursului pe reteaua infrastructurii
(lor),este o caracteristica exclusiva a topologiei,
geometriei si, eventual, a altor particularitati ale
traseului — atunci cand se au 1n vedere echivalari
privind lucrul mecanic specific necesar Tnvingerii
rezistentelor traseului (diferentiate n raport cu ruta —
succesiunea de arce si noduri intre originea i si
destinatia j, sau chiar cu sensul deplasarii pe aceeasi
rutd). Rezultd ca in aceastd acceptiune accesibilitatea
este un atribut al retelei infrastructurii.

In raport cu celelalte exprimari (durati, cost
etc.),accesibilitatea este dependentd atat de retea cat
si de caracteristicile mijloacelor de transport utilizate
— pentru transporturile individuale, private, dar, n
masurd determinanta si de tehnologiile de exploatare
(orarii de circulatie, in special) — pentru
transporturile publice indiferent de aria geografica
(locale, zonale, interzonale).

Facand abstractiec de modul de comensurare, din
care reiese complexitatea calculelor si specificitatea
accesibilitatea este o caracteristicd a sistemului de
transport (in care infrastructurii 1i revine rolul
esential).

Accesibilitatea este 0 expresie a ofertei de
mobilitate de care ar putea beneficia activitatile
socio-economice  dintr-un  anume  spatiu, o
consecin{d a actiunilor de amenajare a teritoriului.
Exceptdnd faptul c& orarele de circulatie ale
transportului public sunt adaptate satisfacerii unei
nevoi estimate de mobilitate sociald, am putea
conchide c¢d accesibilitatea, 1intr-0 examinare
sincronicd nu are legitura directd cu dinamica
nevoilor de transfer de fluxuri din spatiul analizat.

Tn schimb, dintr-o examinare diacronica se degaja
preocupdrile de extensie gi/sau reducere a retelei si
de adaptare a orarelor transportului public la nevoile
de mobilitate sociala ale teritoriului.

Tntrucat transportul nu este un scop in sine, ci
reflectarea directa a unei utilitdti exprimate prin
mobilitate, inseamna ca pentru analistul din domeniu

este interesant modul in care potentiala ofertd de
mobilitate a sistemului de transport, exprimatd prin
accesibilitate, corespunde cu interactiunile dintre
activitatile socio-economice din teritoriu. Adica, in
ce maniera activitatile socio-economice din centrul i
sunt conditionate de cele existente in centrul j, Tn
ipoteza in care mai sunt/sau nu si alte centre K n
care pot fi satisfacute nevoile de mobilitate ale
centrului i. Cu alte cuvinte, trebuie exprimati
atractivitatea centrului j pentru nevoia de
mobilitate din centrul i in raport cu functia
sociald/economica studiata.

Atractivitatea isi gaseste reflectare in acea parte
din nevoia de mobilitate specifica — fluxul de
transport din centrul i, Xi, care se indreaptd catre
centrul j, adica Xi. Acceptand repartizarea nevoilor
de mobilitate Xi Tn raport cu principiul efortului
minim [Zipf, 1949] inseamnd ca atractivitatea
centrului j, adica preferintele in deplasarile din i in j,
fata de alte centre k in care existad functia economica/
sociala care constituie motivatia deplasarilor,este
determinatd de accesibilitatea mai buna a conexiunii
(i,J) In raport cu cea a conexiunilor (i,k).

Daca accesibilitatea atribuita retelei
infrastructurii ierarhizeaza preferintele conexiunilor
intre diferite centre,atunci marimea fluxurilor de
transport, care devin fluxuri de trafic pe arcele
retelei, este determinatd de complementaritatea
dintre cererea de deplasare si capacitatea (oferta)
centrului j de satisfacere a acestei cereri.

Sintetizand, am putea spune ca accesibilitatea
este o expresie a ofertei potentiale de mobilitate a
retelei infrastructurii de transport, iar atractivitatea
este reflectarea nevoii sociale de mobilitate
potentiale sau satisfacute.

Accesibilitatea este o conditie necesard dar nu si
suficientd pentru dezvoltarea economicd dintr-un
teritoriu.

O zona prost servita de reteaua infrastructurii este
mai putin favorizatd in dezvoltare decat alta bine
servitd. Simpla prezenta a unei statii de cale ferata, a
unei caiferate de mare viteza sau a unei autostrazi nu
semnificd automat §i  dezvoltare teritoriala.
Atractivitatea conferd masura in care accesibilitatea
atribuita retelei infrastructurii de transport a fost
valorificatd 1n planul dezvoltirii economice a
teritoriului din zona de influenta a retelei [Raicu &
Popa, 1999].

3.ACCESIBILITATEA -
DELICATE ALE MASURII

PROBLEME

Nevoia de a diferentia locurile spatiului care sunt
sediul unor activitati in termeni de accesibilitate
determind asocierea unor masuri relevante pentru
performantele asigurate de infrastructura de
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transport in transferul de fluxuri. Alegerea masurilor
adecvate pentru accesibilitatea asiguratd de retea
este o problemd delicatd. Dacd acceptam ca
accesibilitatea este un atribut intrinsec al retelei si nu
al mijloacelor de transport sau al tehnologiilor de
exploatare (care, ih fond, sunt mult mai versatile!),
atunci pot fi folosite pentru comensurarea
origine si destinatie, lungimea parcursului (efectiva
sau echivalentd), sau pentru evaluari monetare, de
exemplu, tarifele de utilizare a infrastructurilor in
fiecare dintre relatiile studiate.

Tn cazul transporturilor intermodale, trebuie avut
in vedere si numarul polilor de schimb (de trecere de
pe o retea pe alta), dupa cum, chiar in cazul retelelor
aceluiasi mod de transport poate fi relevantd pentru
arce ale retelei (puncte de transbordare intre cai
ferate cu ecartament diferit, ecluze ale unei cai
navigabile, statii ale unui sistem de transport pe
cablu etc.).

Asimiland reteaua cu un graf cu noduri si arce,
astfel conceput incat arcele dintre noduri sd nu
contind eterogenitdti de natura celor mai inainte
mentionate [Raicu, 2007], este posibil si se
unitdtile de masurda potrivite pentru obiectivul
urmarit.

In functie de masurdtorii alesi, configuratia
grafului retelei este adaptatd gradului necesar de
detaliere a caracteristicilor retelei reale. Astfel,
si/sau nodurilor 1intre origine si destinatie este
retinutd numai topologia retelei intr-un graf
neevaluat, pe cand 1n cazul exprimarii prin lungimea
parcursului, de exemplu, trebuie formalizata reteaua
printr-un graf (orientat sau neorientat). In functie de
natura grafului si de masura convenitd pentru
accesibilitate se obtine, prin algoritmi specifici
[Kauffman,1967], matricea de accesibilitate si
vectorul de accesibilitate (fig.1).

accesibilitatea multipolara
a fiecarei ongini / in raport
cu toate destinatiile j
(vectorul de nodalitate
raportat fa ongini)*

accesibilitatea multipolara

a fiecarel origini 1 {in

raport cu fiecare
destinatie /)

t1

OGO

pentru caleulul indicealul
de dispersie”

accesibilitatea multipolara
a fiecarei destinatii jin
raport cu toate originile /
(vectorul de nodalitate
raportat la destinatii)* *

accesibilitatea multipolara
a fiecarei destinatii j (in
raport cu fiecare origine J)

Fig. 1. Matricea de nodalitate (patrata, nesimetrica, cu diagonala nula
ale cdrei elemente sunt durate/ distante/ costuri/etc pentru deplasarea din fiecare ,,i”, ca origine ,,0” la fiecare ,,j”, ca destinatie ,,D”):
* - de interes Tntr-o logistica de distributie; * * - de interes intr-o logistica de aprovizionare.

relatii se evidentiaza accesibilitatea fiecarui nod
(prin vectorii de accesibilitate nodald) si polii retelei
din/in care se poate ajunge n/din toate celelalte cu o
sumi minima a lungimii parcursului, de exemplu Tn

aceastd examinare, extrem de simpla, valoarea

insumarea distantelor dji dintre noduri [Shimbel,
1953].
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ACi = Zd i (1)
i

sau, prin accesibilitatea medie, K, fordin nodul i

catre toate celelalte n-1 noduri,
— 1
Ci=—)>d i (2)
n-1%3
J#
sau, incd, pentru a compensa pozitia mai mult sau
mai putin centrald a nodului i in raport cu celelalte
noduri,printr-un  indice AC, al

AC/ =ZZ“d”/Zdj,i A3)
L J

cu avantajul de a creste o data cu accesibilitatea
[Bavelos, 1950; Kansky, 1963].

Atunci cand in analiza performantelor sistemului
de transport se are in vedere optiunea deplasarii
indivizilor sau cea referitoare la transportabilitatea
bunurilor este preferabil sd se foloseasca o functie
neliniara, descrescatoare cu distanta. Formulele
derivate din modelele gravitationale sunt cele mai
folosite. Ele au in vedere:

— functiile de putere negativa (asa-numitele
functii Pareto):

fld,)=d%, (a>0) @)

— functiile exponentiale negative:

fld, )=expl-ad;?} (a>0) 5)

Functiile de putere negative sunt criticabile din

mai multe puncte de vedere [Grasland, 1991,
Boursier & Mongenot, 1993] si in special ca tind

catre oo atunci cand d jvi—>0, ceea ce face

rezultatul dificil de interpretat.Acest dezavantaj
dispare in cazul functiei exponentiale negative care

tinde catre 1 atunci cand d;; = 0. O formulare

particulara interesantd se evidentiaza pentru $>1.

In acest caz, functia exponentiald negativa admite un
punct de inflexiune unic, caracteristic unei repartitii
a valorilor de formd Gaussiand (ramura
descrescatoare!). Descresterea este mai intdi lenta,
cand distantele sunt mici, apoi mai pronuntatd cand
distantele cresc, pentru a se micsora progresiv pana
la infinit. Aparent, prin folosirea matricei de
nodalitate este posibilda o examinare extrem de fina a

""" asigurate de retea Intr-un spatiu
teritorial (considerat ca un spatiu discret format
dintr-o multime de puncte — centre, locuri de
interes).

In realitate, variatiile spatiale puternice si
diferentierea locurilor de origine si de destinatie prin
caracterul atribuit (resedinte, studii, munca, recreere,
depozitare, distributie etc.) constituie probleme
delicate pentru analist. Este suficient s observam ca
doua locuri situate la cativa metri unul de altul pot

prezenta variatii de accesibilitate semnificative daca,
de exemplu, sunt separate de un curs de apa sau de o
infrastructura feroviara/rutiera sau ca, in acelasi oras
accesibilitatea raportata la motivatia deplasarii poate
fi diferitd, de exemplu, pentru o institutic de
invatamant situatd in centrul orasului fatd de cea a
unui hipermarket situat la periferie, in vecinatatea
autostrazii. De aceea, a asocia o Vvaloare a
cu structura spatiului urban este eronat.

In cazul deplasarilor intre orase, deoarece spatiul
urban este cronofag, trebuie stabilite cu precizie
locurile de origine si de destinatie pentru a putea
compara ilitati  furnizate de diversele
alternative de deplasare.

Eterogenitatea spatiului poate sa-l determine pe
analist sa recurga la o tratare de tip ,,raster” in care,
apeland la un model de rugozitate (impedantd) a
deplasdrii, accesibilitatea sd se determine pentru
fiecare ,pixel” al spatiului continuu (in care
distantele sau duratele nu sunt calculate intre
nodurile unui graf vectorial ci Tntre pixelii unei
reprezentari ,,raster”; fiecare pixel are atribuitd o
duratd de parcurgere prin modelul de rugozitate).

In aceeasi manierd, in care accesibilitatea se inscrie
in spatiul geografic, ea se inscrie §i in timp pentru ca
depinde esential de momentul la care este masurata.

Afirmatia vizeazd deopotrivd transporturile
publice ale céror orare de circulatie sunt diferite pe
parcursul zilei/saptamanii si la transporturile

individuale afectate de congestie in mod diferit n
timp. De aceea, inregistrarile referitoare la
accesibilitate trebuie sa aiba asociate, pe langa
coordonatele geografice ale punctelor considerate,
data, ziua si ora inregistrarii (mdsurdrii). De
asemenea, trebuie  facutd  distinctie  intre
transporturile publice si cele individuale.

Orarele de circulatie asociate primelor permit un
determine minut cu minut durata de transfer intre
doud noduri ale retelei de transport dacd dispunem
de orarul circulatiei [Baptiste,2003; Chapelon,
2003].

.....

fiecare
prezentare

relatie origine-destinatie. O asemenea
sintetica desi mascheazd variatiile
planificarea deplasdrilor individuale cat si pentru
adaptarea ofertei transporturilor publice (evident, n
corelatie cu motivatia deplasarii).
Mai trebuie observat cd pentru mediul urban,
""" alte aspecte
delicate. Acelasi element al infrastructurii, o cale
rutierd, de exemplu, poate fi purtdtoarea unei
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la acelasi mijloc de transport.Astfel, distingem
accesibilitate terminala (In cazul n care parcirile
sunt amenajate numai Tn anumite puncte care se
constituie intr-un numar de destinatii limitate),
accesibilitate longitudinald-continud (in cazul in care
parcarea de-a lungul trotuarelor este permisa).

In raport cu teritoriul, accesibilitatea conduce
acum la ratiunea de riveranitate care exprima modul
in care infrastructura asigura legdtura cu teritoriul.
functie de maniera n care transporturile sunt
integrate in spatiu pentru ca este lesne de acceptat ca
exista o ierarhie modald de acces n care, mersul pe
jos, bicicleta, autoturismul chiar, constituie sistemul
de alimentare al modurilor de transport cu raze mari
de actiune (tren, avion, nava). Distanta de acces
(comoditatea) si razele de actiune, diferentiate pe
moduri §i tehnologii de transport in corelatie cu
mersul pe jos sau cu bicicleta,prin masurile asociate
asupra  asigurdrii  nevoii de  mobilitate/
transportabilitate dintr-un anume spatiu functional.

De exemplu, pentru municipiul Bucuresti,
infrastructura transporturilor de mare capacitate
(tramvai, metrou) este putin accesibild (considerand
pentru mersul pe jos distante de acces la statii de 400
m, pentru tramvai si 800 m, pentru metrou): doar sub
35% din cele 72 de zone ale orasului au acoperire
mai mare de 50% cu infrastructura de transport
public de mare capacitate si doar 42 % din
ansamblul populatiei urbane beneficiaza de astfel de
infrastructuri [Raicu, 2006].

Astfel de reprezentari ale accesibilitatii, ilustrand
corelatia dintre urbanism/amenajarea teritoriului si
transporturi, orienteazd decidentii in actiunile
strategice de dezvoltare/modernizare/restructurare.

4.ATRACTIVITATEA-PROBLEME
DELICATE ALE MASURII

Atractivitatea, conditionatd de accesibilitate, ca
expresie a nevoii de mobilitate/transportabilitate
potentiald sau satisfacuta se defineste in raport cu o
functie economicd [Huriot & Perreur, 1994].
Acestea inseamna ca trebuie avuta in vedere
oportunitatea de deplasare prin prisma repartitiei
spatiale a functiilor de atractivitate, adica
atractivitatea locurilor de munca, a spatiilor
comerciale, a serviciilor etc, din punctul de vedere al
nevoilor populatiei si/sau al asigurarii resurselor
pentru aceste activitati. Atractivitatea unui loc in
raport cu o functie economica va fi cu atdt mai mare
Cu cét acesta este mai atragator pentru un numar mai
mare de deplasari. Sub acest aspect, atractivitatea
relevd o problema de interactiune spatiald care se

focalizeaza pe studiul intensitatii fluxurilor catre
diferite locuri in functie de pozitia relativdi a
acestora.

In maniera generala atractivitatea ATj a unui loc
j poate fi definita prin:

AT, =Dz, ;. ;) )

unde: D este distributia potentialilor vizitatori ai
centrului j (sau bunuri) care vor suporta o anume
dificultate (rezistentd, impedantd) atunci cand se
deplaseaza de lailaj,

Z; ,— impedanta deplasarii de la i la j (costul
generalizat al deplasarii, de exemplu),

X, — numarul potentialilor calatori (sau bunuri)

care au originea in locul i.

Distributia potentialilor vizitatori ai centrului j
este cea care constituie, de aceastd datd, problema
delicatd a masurii atractivitatii.Cel mai simplu,
distributia amintita poate lua forma:

-masurii potentiale (fig. 2), conform céreia
oportunitatile de deplasare catre centrul j sunt
descrescitoare cu impedanta Z; ; din relatia (i,j).

numérul
) potentialilor
vizitatori X,

impedantie X

Fig. 2. Distributia potentialilor vizitatori ai centrului j din
centrul i.

platd), conform careia pe principiul efortului minim
va fi preferata deplasarea in j daca nu exista in
spatiul functional al centrului i un alt centru j pentru
care disponibilitatea de plata este mai redusa (figura
3).

Daca incercam sd surprindem mai nuantat
comportamentul utilizatorilor, atunci se poate

combina impedanta Z; ; la deplasarea din i n j cu

utilitatea netd U, ; definita prin relatia:
Ui,j:Ui_Uj (7

unde: Uijeste utilitatea de a continua activitatea in

centrul curent i,

U; — utilitatea de a incepe o alta activitate in centrul j

(si aceasta, In fond, o expresie a atractivitatii

centrului j, dar intr-o alta acceptiune decat cea
dezvoltatd aici!!) si se defineste atractivitatea
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centrului j prin expresia:

Fig. 3. Distributia potentialilor vizitatori ai centrului j si ai centrului j
* — origini/ locuri pentru care j este atractiv; + — origini /locuri pentru care j’ este atractiv;

1, 2, 3 — curbele care delimiteazi spatiul functional pentru trei niveluri de izoutilitate.* —

AT, :Z(f(ui,J_Zi,J)xxi,j) (8)

i
in care: f (U i —Zi ) este functia impedanta,
X i j — Interactiunile potentiale, in termeni de
deplasari intre i si j.

Trebuie observat ca utilitatea U, ;se referd la un

individ sau la un bun (la o incircaturd). De aceea,
prin functia de distributie a impedantei,
f(Ui’j -Z;; in  maniera teoriei
utilitatii aleatoare [Koenig, 1980], extinderca Ia
ansamblul populatiei (bunurilor).Dar, tocmai din
dificultatea gasirii acestei functii de distributie o
astfel de tratare a atractivitatii apare complicata si
susceptibild la critici.

Rezultate practice in evaluarea atractivitatii unui
centru j se pot obtine prin omiterea utilitatii din
relatia (8) care devine:

AT, :Z(f(zi,i)xxi,i) (9)

si in care, pentru functia de impedanta se recurge
la alternative de forma:

AT, =Z(Xi'i xaxexp(—bxdi’j ))

)se urmareste,

(10)
sau
AT, :ZXH —%xlog(exp(—bxdiyj)) (11)

unde a si b sunt constante.

Trebuie remarcat faptul cd aceastd reducere in
exprimarea atractivitatii printr-un singur indicator
poate sa fie dificil de interpretat. Mai ales, prin lipsa

unei legdturi explicite cu ,accesibilitatea” 1n
interpretarile cele mai cuprinzatoare.

5.CONCLUZII

Sistemul teritorial functioneaza datorita relatiilor
dintre subsisteme si dintre acestea si mediu. Pentru
caracterizarea modului in care topologia si atributele
tehnico-functionale ale retelei care deserveste un
sistem teritorial asigura aceste relatii, autorii au optat
de aceasta datd pentru ,atractivitate” si
accesibilitate. Motivatia alegerii constd atit in
complexitatea conceptuald si varietatea, exprimarile
cantitative cat si in relevanta acestor proprietati
pentru aprecierea concordantei dintre natura, relatia,
marimea §i structura fluxurilor pe care reteaua sau
retelele le pot transfera si fluxurile efective necesare
functionarii sistemului teritorial, asa cum rezulta din
activitatile socioeconomice ale spatiului politic
conectat la mediu — spatiile politice limitrofe.

Accesibilitatea, raportata la rolul retelelor
infrastructurii  de transport Tn  solidarizarea,
sincronizarea §i organizarea activitatilor sociale si
economice din teritoriul deservit, semnifica usurinta
mai mare sau mai micd cu care bunurile sau
persoanele pot ajunge dintr-un loc in alt loc apeland
la o parte sau la toate modurile de transport a caror
conexiune 1n raport cu criteriul ales,este favorabila
intereselor  beneficiarului  transferului sau ale
exploatarii sistemului.

Intrucat transportul nu este un scop in sine, ci
reflectarea directd a unei utilitdfi exprimate prin
mobilitate, Tnseamna cd apare ca important in
analiza modul in care
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potentiala ofertd de mobilitate a sistemului de
transport, exprimatd prin accesibilitate, corespunde
cu interactiunile dintre activitatile socio-economice
din teritoriu, adica, trebuie exprimata atractivitatea
unui  anume centru considerat destinatie a
transferurilor. Atractivitatea confera masura in care
accesibilitatea atribuitd retelei infrastructurii de
transport a fost valorificata in planul dezvoltarii
economice a teritoriului din zona de influenta a
retelei.

Variatiile spatiale puternice si diferentierea
locurilor de origine si de destinatie prin caracterul
atribuit  (resedinte, studii, muncad, recreere,
depozitare, distributiec etc.) constituie probleme
delicate  pentru evaluarea  accesibilitatii  si
atractivitatii iar diversele reprezentari ale acestora,
ilustrand corelatia dintre urbanism/ amenajarea
teritoriului si transporturi, orienteaza decidentii in
actiunile strategice de dezvoltare/ modernizare/
restructurare.
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