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Abstract

The introduction of the Pitesti-Mosoaia bus line in 2024 has triggered
significant social transformations in this peri-urban Romanian community. This
article examines the impact of public transportation infrastructure on everyday
mobility, access to services, family dynamics, gender roles, and overall quality
of life. Drawing on a mixed-method approach — including a structured survey,
participant observation, and informal interviews — the research adopts a holistic,
community-centred perspective inspired by Dimitrie Gusti’s sociological school
and its monographic tradition of studying rural life in context. The findings indicate
that the bus service has reconfigured temporal routines, reduced dependency on
private vehicles, and enabled increased social and economic participation. It
fosters greater intergenerational connectivity and helps reduce social isolation,
particularly among vulnerable groups such as the elderly, young people, and
job seekers. While highlighting the positive effects, the study also examines
structural constraints, including limited schedule frequency, infrastructure gaps,
and discrepancies between rural rhythms and urban transport logics. Beyond
its immediate context, the case of Mosoaia offers insights into the potential of
public transport to serve as a vector for rural development, social cohesion,
and environmental sustainability. The research situates mobility not merely as
movement, but as a socially embedded resource that reshapes opportunities,
identities, and local futures in post-communist rural Romania.
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Introducere

Abordarea holisticd propusd de Scoala Gustiand, prin integrarea datelor
cantitative, observatiei participante si analizei institutiilor locale, rimane un model
valoros pentru cercetarea rurala aplicati. In contextul comemoririi centenarului
primei cercetdri gustiene sistematice (1925-2025), prezentul studiu examineaza
transformarile sociale si economice din comuna Mosoaia, aplicand metodologia
holistica a Scolii de la Bucuresti pentru a demonstra actualitatea acestei abordari
in studierea dezvoltarii rurale contemporane.

In acest spirit, prezentul studiu examineaza transformarile sociale si economice
declansate de introducerea liniei de autobuz Pitesti-Mosoaia, operationala din luna
mai 2024, care leagd comuna Mosoaia de orasul Pitesti prin rutele metropolitane
M10, M10B si M10C, operate de ,,operatorul regional” S.C. Publitrans 2000 S.A.
Aceastd decizie ,,strategica” a fost motivata de o serie de nevoi socioeconomice
si demografice precum ,,nevoia de mobilitate a locuitorilor comunelor Mosoaia
si Cateasca, dar si a celor din municipiul Pitesti si din celelalte localitdti membre
ale Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport Public Pitesti
(ADITPP)”. Inainte de 2024, comuna Mosoaia se confrunta cu un deficit major
de optiuni de transport public regulat, iar dependenta de transportul privat sau
ocazional limita semnificativ accesul locuitorilor la oportunitatile oferite de oras.
Tinerii, In special elevii si studentii, erau adesea constransi de lipsa autonomiei
de deplasare, iar accesul la locuri de munca in Pitesti era Ingreunat, fortand multi
locuitori sa ia in considerare relocarea in centre urbane. Introducerea liniilor de
autobuz M10, M10B si M10C a reprezentat o initiativa esentiala pentru a oferi o
alternativa viabild si sustenabila la aceste probleme de mobilitate.

Aceasta infrastructurd de transport transcende simpla conectivitate, actionand
ca un catalizator pentru remodelarea ritmurilor comunitare, a interactiunilor
sociale si a perceptiilor asupra apartenentei. Studiul abordeaza intrebari cheie de
cercetare: Cine utilizeaza serviciul de autobuz si in ce scopuri? Cum restructureaza
transportul public regulat rutinele zilnice si angajamentul social? Ce oportunitati
si constrangeri noi apar? Cum experimenteaza diferite grupuri sociale mobilitatea
in mod diferit? Prin analiza predictibilitatii impuse de orare, a constrangerilor
generate de frecventa si rute, si a oportunitétilor deschise pentru acces la educatie,
munca si timp liber, ne propunem sa Intelegem complexitatea impactului acestei
infrastructuri. Folosind un cadru metodologic mixt, cercetarea integreaza datele din
sondajele cu 15 respondenti fata in fata si 69 de respondenti online cu perspective
calitative din cercetarea de teren, aliniindu-se cu accentul lui Gusti asupra analizei
comunitare cuprinzitoare.
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Articolul este structurat dupd cum urmeaza: incepe cu o revizuire extinsa a
literaturii privind mobilitatea rurala si traditia Scolii Gustiene, urmata de o sectiune
detaliata de metodologie care prezintd colectarea si analiza datelor. Sectiunea
de rezultate prezinta constatdrile din sondaje si observatii de teren, in timp ce
discutia exploreaza implicatiile pentru dezvoltarea rurald. O subsectiune privind
impacturile de mediu este adaugata pentru a aborda sustenabilitatea. Concluzia
sintetizeaza constatarile, bazandu-se pe mostenirea lui Gusti, si propune directii
viitoare de cercetare.

Alegerea metodologiei gustiene nu este Intamplatoare: in 2025 se implinesc 100
de ani de la primul studiu monografic sistematic al Scolii de la Bucuresti. Aplicarea
acestei abordari la studierea impactului infrastructurii de transport demonstreaza
ca principiile fundamentale ale lui Gusti — observatia directd, analiza holistica
si orientarea spre problemele concrete ale comunitatii — riman relevante pentru
intelegerea transformarilor rurale din Romania contemporana.

Sinteza literaturii de specialitate

Mobilitatea rurala si impactul infrastructurii de transport

Studiile mobilitatii din ultimele decenii subliniaza rolul multiplu al infrastructurii
de transport in modelarea relatiilor sociale, ritmurilor temporale si apartenentei
spatiale. Dincolo de facilitarea deplasarii fizice, sistemele de transport influenteaza
oportunitatile economice si incluziunea socialda, in special in zonele rurale
unde accesul a fost istoric limitat. John Urry (2007), in opera sa ,,Mobilities”,
a argumentat cd mobilitatea nu este doar o deplasare fizica, ci o paradigma
sociologica ce cuprinde miscarea persoanelor, obiectelor, informatiilor si ideilor.
Aceasta perspectiva holistica permite intelegerea modului 1n care infrastructura
de transport actioneaza ca un agent complex al schimbarii sociale, influentdnd
nu doar rutele fizice, ci si conexiunile sociale si ritmurile cotidiene. Michael de
Certeau (1984), prin conceptele sale de ,.tactici” si ,,strategii”, ofera o lentila
pentru a analiza modul 1n care indivizii (utilizatorii autobuzului) navigheaza si
se adapteaza la structurile impuse de infrastructura (orarul fix, rutele stabilite),
folosindu-le in moduri creative pentru a-si atinge scopurile personale si a-si
redefini stilurile de viata.

In Europa de Est, cercetirile evidentiazi modul in care transportul public a
stimulat dezvoltarea economica si a redus izolarea sociald (Kraft, & Marada, 2017;
Toth, & Kincses, 2014). In Romania postcomunisti, tranzitia citre economia
de piatd a neglijat adesea transportul rural, exacerband disparitatile urban-rural
(Benedek, 2006). Retelele de transport public, in special cele feroviare si de autobuz
care conectau zonele rurale de centrele urbane, au suferit un declin semnificativ
dupd 1989. Aceastd situatie a condus la o dependentd sporitd de transportul
individual (autoturisme personale, microbuze private — adesea nereglementate, la
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care se adauga naveta folosind ,,0cazia” — generatoare de ocazii pentru oportunitati
financiare denumite ,,rechineald”), accentuand decalajele dintre zonele rurale bine
conectate si cele izolate. Linia de autobuz Pitesti-Mosoaia exemplifica o schimbare
de paradigma, oferind un studiu de caz despre cum infrastructura moderna poate
integra comunitatile rurale in retelele urbane, abordand lacunele istorice in servicii.

Teoria ,,motilitatii” si impactul mobilitatii asupra stratificarii sociale

Mobilitatea este conceptualizatd ca o forma de capital social si individual, nu
doar ca o simpla deplasare fizica (Kaufmann et al., 2004). Accesul la mijloace de
transport, infrastructura si competente legate de mobilitate determina capacitatea
reala a indivizilor de a accesa resurse economice, educationale sau sociale. Aceasta
capacitate, denumita ,,motilitate”, variaza semnificativ intre grupuri, contribuind
astfel la stratificarea sociala (Hine, & Mitchell, 2003).

In spatiul rural britanic, lipsa infrastructurii de transport a fost asociati cu forme
concrete de excluziune sociala, n special in randul varstnicilor si al persoanelor
cu venituri reduse (Social Exclusion Unit, 2003). Lipsa accesului la servicii
medicale, educatie sau activitdti culturale limiteazd semnificativ calitatea vietii.
Situatii similare pot fi identificate si iIn Roméania, unde decalajele istorice si
lipsa unei infrastructuri functionale persistd (Benedek, 2006). Introducerea in
2024 a liniilor de autobuz Pitesti-Mosoaia adreseazd direct aceste inegalitati.
categorii vulnerabile, oferindu-le o cale concreta de integrare sociala si economica.
Totodata, fenomenul sustine ideea ca transportul public poate deveni o resursd de
echitate si coeziune sociala.

Totusi, literatura de specialitate privind mobilitatea in Romania are limitari
semnificative. Modelele occidentale sunt dificil de aplicat in intregime, iar
cercetdrile care coreleaza infrastructura de transport cu transformarile sociale
locale sunt ncéd putine si dispersate (Mitrica et al., 2017; Copus et al., 2011).
Desi autori precum Sandu (2011) au analizat inegalitatile teritoriale si impactul
politicilor de coeziune, dimensiunea mobilitatii ca agent al schimbaérii in zonele
periurbane romanesti ramane insuficient explorata.

Teoria Scolii Gustiene si mobilitatea in comunitatile rurale

Traditia de cercetare de teren a Scolii Gustiene a analizat mobilitatea ca o oglinda
a structurilor sociale, documentdnd modele distincte printre tarani, mestesugari
si tineri in Romania interbelica (Gusti, 1934; Stahl, 1958). in monografiile lor
detaliate, cercetatorii Scolii Gustiene au examinat diverse forme de mobilitate, de
la deplasarea sezonierd pentru muncile agricole sau pastorit, la naveta zilnica a
mestesugarilor catre targuri sau orase, si pana la migratia temporara sau permanenta
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a tinerilor catre centrele urbane in cdutarea unor noi oportunitati. Aceste forme
de mobilitate reflectau si intdreau ierarhiile sociale si diviziunea muncii in satul
traditional. De exemplu, mobilitatea taranilor era adesea constransa de ciclurile
agricole, in timp ce mestesugarii beneficiau de o mobilitate mai mare, esentiald
pentru comert.

Perspectiva Scolii Gustiene este relevanta pentru contextul contemporan al
Mosoaiei, desi formele specifice de mobilitate s-au transformat. Astazi, mobilitatea
este mai putin legatd de ciclurile agricole si mai mult de pendularea zilnica pentru
munca si educatie, sau de accesul la servicii si divertisment urban. Cu toate acestea,
abordarea holisticd a scolii, care combind observatia directd cu datele statistice
si cu o atentie deosebitd la relatiile sociale si la structura comunitétii, informeaza
metodologia acestui studiu. Ea permite o adaptare a perspectivelor istorice la
dinamicile moderne ale transportului, oferind o intelegere profunda a modului
in care o interventie infrastructurald reconfigureaza viata comunitatii. Opera lui
Henri H. Stahl (1980), ,,Amintiri si ganduri din vechea scoala sociologica”, ofera
o0 perspectiva pretioasa asupra rigorii metodologice si a etosului cercetirii de teren
promovate de Gusti, principii ce ghideaza si demersul nostru actual.

Roménia postcomunista — transformarea rurala si contextul
periurban

Dupa 1989, Romania a cunoscut o transformare rurald profunda, caracterizata
prin de-agrarizare, liberalizarea pietei funciare si o reorientare economica spre
sectoare urbane. In acest proces, infrastructura de transport a jucat un rol esential
— atat ca vector al mobilitatii, cat si ca indicator al disparitatilor teritoriale. Daca
in primii ani ai tranzitiei, investitiile in infrastructura rurala au stagnat, accentuand
decalajele dintre urban si rural, in ultimul deceniu zonele periurbane precum
Mosoaia au devenit tot mai vizibile in strategiile regionale de dezvoltare. Fenomene
precum urban sprawl si dezvoltarea rezidentiald din arealele metropolitane
romanesti (Grigorescu, Mitricd, Mocanu, & Ticand, 2012) evidentiazd dinamica
teritoriald ce apropie spatiile rurale de centrele urbane si creeazd o presiune
crescanda asupra mobilitatii cotidiene.

Aceste teritorii de granitd urban-rural combina functii si identitati multiple —
de la traiul traditional la accesul la facilitati urbane — si sunt influentate direct de
migratie, imbdtranirea populatiei si accesul inegal la servicii (Benedek, 2006). in
acest context, transportul public devine nu doar o solutie logistica, ci o conditie
pentru mentinerea coeziunii sociale si functionalitdtii comunitatii: faciliteaza
accesul la munca, educatie, servicii medicale si relatii familiale.
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Mosoaia: intre mostenirea rurala si integrarea metropolitana

Situata in judetul Arges, la vest de Pitesti, comuna Mosoaia este un caz tipic de
localitate periurbana roméaneasca, cu aproximativ 7.800 de locuitori si o structura
compusa din sapte sate. Pozitia sa geograficd a favorizat migratia pendulara si
influentele urbane, dar a mentinut totodata elemente ale coeziunii rurale. Din
punct de vedere istoric, accesul la transport public a fost limitat: in perioada
comunista existau curse ocazionale, iar dupa 1989 legaturile s-au degradat pe
fondul liberalizarii si retragerii operatorilor de stat.

Dupa 1990, locuitorii au depins de transportul privat (retea de microbuze
sau retele de sprijin familial) ceea ce a limitat accesul la oportunitati esentiale.
Introducerea, in mai 2024, a liniilor de autobuz metropolitan operatd de Publitrans
2000 S.A. marcheazd un moment de cotiturd. Aceasta initiativd nu este doar
o restaurare a mobilitatii, ci si un pas cétre integrarea efectiva a Mosoaiei 1n
zona metropolitand a Pitestiului — un context ideal pentru studierea efectelor
infrastructurii de transport asupra transformarilor sociospatiale.

Metodologia

Designul cercetarii si abordarea

Acest studiu adoptd metodologia Scolii Gustiene, adaptatd la contextul
contemporan. Urménd principiul monografiei integrale promovat de Dimitrie
Gusti, cercetarea combind observatia directd (calatorii cu autobuzul, interviuri
fata-in-fatd) cu analiza statisticd (sondaje, date administrative) pentru a obtine o
perspectiva holisticd asupra comunitatii. Aceasta abordare reflectd convingerea
gustiand cd realitatea sociala poate fi inteleasa doar prin studierea interdependentei
tuturor elementelor sale constitutive.

Utilizarea combinata a sondajelor cu 15 respondenti fatd in fatd si cu 69 de
respondenti online, a interviurilor semi-structurate (realizate atat cu rezidentii, cat
si cu soferul de autobuz), a observatiei participante si a analizei documentelor (date
de la Publitrans 2000 S.A.) asigura o validitate crescuta a cercetarii. Aceasta metoda
permite verificarea consistentei informatiilor obtinute din surse diferite, reducand
riscul de eroare si consolidand concluziile studiului. Adopand aceastd abordare
complexad, studiul se aliniaza directiei trasate de Gusti in analiza comunitatilor,
oferind o perspectiva coerenta si profunda asupra impactului social generat de linia
de autobuz. Ipoteza de baza este ca linia de autobuz Pitesti-Mosoaia restructureaza
rutinele zilnice si coeziunea sociald, cu variatii intre grupuri vulnerabile (tineri,
varstnici), testatd prin analize mixte.
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Colectarea datelor

Componenta de sondaj: Sondajul a fost desfasurat in luna iunie 2025 si a
angajat 84 de rezidenti din comuna Mosgoaia. Chestionarul a fost administrat
printr-o combinatie de metode: 15 chestionare au fost completate fatd in fata, iar
69 de formulare online au fost colectate prin Google Forms. Aceastda abordare
mixtd a permis o acoperire mai largd a populatiei si a facilitat participarea
diverselor categorii de varsta si ocupatie. Chestionarul a inclus intrebari despre
frecventa utilizarii autobuzului (,,Cat de des utilizati”), scopurile calatoriei (,,in
ce scopuri utilizati”), impactul perceput (,,Cum a influentat” si ,,Cat de mult
va afecteaza”), satisfactia generala, precum si demografii esentiale (sex, varsta,
ocupatie principald, durati de rezidenta in comuni). Intrebirile au fost formulate
pentru a obtine atdt raspunsuri cantitative (ex: frecventd), cat si calitative (ex:
,Care sunt principalele probleme?’, ,Ce oportunitati aduce autobuzul?’, ,Doriti
sd adaugati ceva?’), permitand o analiza integrata a datelor.

Componenta calitativa: Cercetarea de teren a implicat observatia participanta
desfdsuratd pe parcursul mai multor calatorii cu autobuzul, in diferite momente
ale zilei (ore de varf, mijlocul zilei, seard) si in diverse zile ale saptamanii
(inclusiv weekend). Aceastd metoda a permis surprinderea dinamicilor sociale,
a interactiunilor dintre pasageri, a comportamentelor de asteptare si a modelelor
temporale impuse de orar. Observatiile au fost inregistrate sistematic in jurnale de
teren, detaliind aspecte precum conditiile materiale ale statiilor (banci, semne, lipsa
adadpostului), utilizarea spatiului in interiorul autobuzului (aglomeratie vs. gol),
limbajul corporal si ritmurile de gen (ex: studenti, varstnici). Au fost observate
contrastele dintre o statie aglomerata la orele de varf si una goald la orele de
mijloc ale zilei, evidentiind ritmurile temporale vizual. Au fost efectuate 15
interviuri semi-structurate cu rezidenti din Mosoaia, acoperind diverse categorii
de varstd, sex si ocupatie. Un interviu a fost realizat gi cu un sofer de autobuz,
oferind o perspectiva din interiorul sistemului de transport. Aceste interviuri au fost
ghidate de un cadru specific, care a permis explorarea aprofundata a experientelor
personale de mobilitate, a impactului asupra rutinelor zilnice, a perceptiilor asupra
timpului, a inegalitatilor si a sentimentului de apartenenta. Durata estimatd a
interviurilor pentru rezidenti a fost de 5-15 minute, asigurand suficient timp pentru
discutii nuantate pe tematica de interes.

Analiza documentelor: Au fost analizate datele statistice privind numarul de
calatori (abonamente si bilete) pentru anii 2024 (din mai) si 2025 (pana in mai),
furnizate de Publitrans 2000 S.A. Aceste date au oferit o baza cantitativa solida
pentru a evalua volumele de trafic si a identifica tendintele de utilizare pe parcursul
timpului. De asemenea, au fost consultate documente de planificare locala relevante
pentru a contextualiza introducerea liniei de autobuz in strategiile de dezvoltare
ale comunei Mosoaia si ale zonei metropolitane Pitesti.
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Caracteristicile esantionului

Esantionul studiului a fost compus din 84 de respondenti, a caror distributie
demografici este esentiald pentru intelegerea diversitatii experientelor legate de
mobilitate. Din punct de vedere ocupational, esantionul a inclus 64,3% angajati
in campul muncii, reprezentand segmentul cel mai probabil sa utilizeze autobuzul
pentru naveta zilnica. Elevii si studentii au constituit 10,7% din esantion, o
categorie vitald pentru accesul la educatie in Pitesti. Pensionarii au reprezentat
10,7%, indicand o utilizare semnificativd si in rdndul populatiei vérstnice,
adesea dependenta de transportul public pentru servicii si socializare. Casnicele
au reprezentat 3,6%, completand spectrul ocupational, iar un respondent nu a
specificat ocupatia.

Distributia pe gen a ardtat o usoard majoritate feminina, cu 55,9% femei si
44,1% barbati. Aceasta proportie poate reflecta atat distributia demografica a
comunei, cat si o tendinta specifica a femeilor de a utiliza mai frecvent transportul
public pentru diverse scopuri (cumpdraturi, ingrijirea familiei, acces la servicii).
Varsta respondentilor a fost distribuita astfel: 29,8% in grupa de varsta 35-45
de ani, 35,7% Iintre 46 si 65 de ani si 7,1% tineri cu varsta intre 18 si 24 de
ani. De asemenea, au existat 5,9% respondenti sub 18 ani (elevi) si 7,1% peste
65 de ani (pensionari). Aceastd distributie varsti-ocupatie permite o analiza
intergenerationala a impactului autobuzului.

In ceea ce priveste durata de rezidenti in Mosoaia, esantionul a reflectat o
comunitate stabild, cu 50,0% dintre respondenti locuind In comuna de peste 15
ani (multi ,,toata viata”). Aceasta stabilitate rezidentiala este un factor important
in Intelegerea modului in care o noud infrastructurd este perceputa si integrata
intr-o comunitate cu radacini puternice. Desi esantionul nu este probabilistic
si nu permite generalizari statistice la nivelul intregii comune, diversitatea sa
demografica asigura o reprezentare larga a experientelor si perceptiilor locuitorilor
din Mosoaia, oferind o baza solida pentru analize calitative aprofundate.

Instrumentele de cercetare aplicata

Prin metoda observatiei participante s-a Incercat integrarea cercetatorului in
rutina zilnica a utilizatorilor de autobuz. Calatoriile zilnice cu autobuzul, efectuate
in principal pe ruta M10 si la ore variate, au permis observarea interactiunilor
sociale, a adaptarilor temporale (ex: graba de a prinde autobuzul), si a rutinelor
specifice (ex: elevi/studenti care asteaptd in grupuri, varstnici cu bagaje de
cumparaturi). Jurnalele de teren, in care s-a notat discret sau dupa calatorie, au
fost instrumentul principal pentru colectarea acestor observatii, documentand
aspecte precum conditiile materiale ale statiilor (lipsa adapostului, bancilor),
utilizarea informala a spatiilor de asteptare (fereastra, pervazuri, trepte de magazin)
si limbajul corporal al pasagerilor. De asemenea, s-au observat contraste vizuale
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intre o statie aglomerata la orele de varf si una goala la mijlocul zilei, evidentiind
ritmurile temporale ale comunitatii.

Imaginile realizate au fost un instrument esential pentru a documenta vizual
infrastructura de mobilitate si comportamentul utilizatorilor. Aceasta a inclus
imagini ale statiilor de autobuz (goale, in timpul asteptarii, in timpul imbarcarii),
pasageri asteptand autobuzul, interiorul autobuzului, panourile de orar, drumurile
de legaturd, si activitatile cotidiene influentate de autobuz (ex: rezidenti care se
intorc din oras cu cumparaturi). Ghidul metodologic a subliniat importanta de a
surprinde ,,conditii materiale (ex: banci, semne, lipsa adapostului), interactiunea
dintre oameni si modul in care spatiul este utilizat”. Imaginile au ajutat la evocarea
Hritmurilor timpului, rutinelor de gen, sociabilitdtii” si la ilustrarea ,,structurii
timpului public”.

Interviurile semi-structurate au permis explorarea aprofundata a experientelor
personale de mobilitate. Ghidul de interviu a inclus intrebari despre mobilitatea
inainte si dupa introducerea autobuzului, schimbarile in rutina zilnica, utilizarea
autobuzului pentru scopuri specifice, impactul asupra planificarii timpului,
sentimentul de predictibilitate versus stres, experientele de asteptare, inegalititile
de acces, si perceptiile asupra apartenentei si a schimbarii sociale. Sonde (probes)
suplimentare au fost utilizate pentru a aprofunda raspunsurile si a explora aspecte
neprevazute (ex: ,,Ce faci de obicei in acele situatii?”, ,,Ce ai vrea sa schimbi la
linia de autobuz?”). Acestea au contribuit la obtinerea unor naratiuni bogate si
nuantate despre experienta individuald a mobilitatii.

Cadrul analitic

Analiza datelor a fost influentatd de abordarea lui Gusti privind diferentierea
ocupatie. Pentru datele cantitative din sondaje, s-au utilizat statistici descriptive
(frecvente, procente) pentru a identifica modele generale de utilizare si perceptie.
Datele au fost organizate si procesate in Excel. Pentru datele calitative (interviuri,
jurnale de teren), s-a aplicat analiza tematicd. Aceasta a implicat familiarizarea cu
datele, generarea de coduri initiale, cdutarea de teme, revizuirea temelor, definirea
si denumirea temelor, si producerea raportului. Integrarea datelor cantitative si
calitative a fost realizata prin corelarea rezultatelor sondajelor (de exemplu: ,,Foarte
mult” impact) cu explicatiile narative din interviuri (ex: ,,intreaga mea viati s-a
schimbat”). Aceasta triangulare a permis o vedere holisticd a impactului liniei
de autobuz, evidentiind atat tendintele generale, cét si experientele individuale
nuantate.

Limitari metodologice si consideratii asupra validitatii

Esantionul de 84 de respondenti nu este probabilistic, fiind constituit prin
tehnici de esantionare prin accesibilitate (convenience sampling) si efect de bulgare
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de zapada (snowball sampling). Aceasta abordare a fost aleasa din considerente
practice — lipsa unei liste complete si actualizate a populatiei comunei Mosoaia,
precum si nevoia de a accesa rapid diverse categorii demografice Intr-un timp
limitat de cercetare. Distribuirea chestionarelor online prin Google Forms a
introdus un bias suplimentar de autoselectie, favorizand persoanele cu acces la
internet si familiaritatea cu tehnologia digitala.

Desi esantionul acopera diverse categorii de varsta, gen si ocupatie, nu poate fi
considerat statistic reprezentativ pentru intreaga populatie a comunei (aproximativ
7.800 de locuitori). Rezultatele cantitative prezentate reflectd perceptiile si
experientele participantilor la studiu, dar generalizarea la nivelul intregii comunitati
trebuie facutd cu precautie. Aceastd limitare este inerentd cercetarilor exploratorii
si nu invalideaza valoarea analitica a studiului in contextul sau specific.

Cat priveste durata, studiul acoperd o perioadd relativ scurtd (iunie-iulie
2025), la aproximativ un an de la introducerea serviciului de transport. Aceasta
duratd limitatd Impiedica observarea schimbadrilor pe termen lung sau a variatiilor
sezoniere in utilizarea serviciului. De exemplu, modelele de utilizare pot fi diferite
in timpul iernii cand conditiile meteo afecteaza deplasarea la statiile de autobuz,
sau in perioadele de vacanta scolara cand elevii si studentii nu utilizeaza serviciul.
Impactul infrastructurii de transport poate evolua in timp, pe masura ce utilizatorii
se adapteaza complet si pe masura cd apar eventuale ajustari ale serviciului sau
schimbari in comunitate.

In cazul respondentilor care au ales si participe la studiu, acestia ar putea fi mai
implicati, mai informati sau mai interesati in problematica transportului public,
ceea ce poate influenta rezultatele in sensul unei evaluari mai pozitive a impactului
liniei de autobuz. Persoanele care nu utilizeaza deloc serviciul, care sunt foarte
nemulfumite de acesta, sau care locuiesc in zonele mai izolate ale comunei (precum
zona Stoenari, mentionatd frecvent in comentarii) ar putea fi subreprezentate in
esantion. Aceasta limitare este recunoscuta si in partea de analiza, unde se remarca
nemultumirile legate de lipsa statiilor in anumite zone.

Utilizarea observatiei participante, desi valoroasa pentru intelegerea dinamicilor
sociale, este influentatd de prezenta cercetatorului si de momentele specifice
cand aceasta a fost realizatd. Comportamentul pasagerilor poate fi modificat de
constientizarea ca sunt observati, iar cercetatorul poate fi perceput ca o prezenta
neobisnuitd In contextul unei comunitati mici. De asemenea, nu toate rutinele sau
comportamentele utilizatorilor pot fi capturate prin aceastd metoda, iar interpretarea
observatiilor contine inevitabil elemente subiective. Calatoriile au fost efectuate
preponderent pe ruta M 10, ceea ce poate limita intelegerea experientei pe celelalte
rute (M10B, M10C).
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Estimarile neceare analizei privind impactul economic local si calculele legate
de reducerea emisiilor de CO: se bazeaza pe presupuneri teoretice care nu au putut fi
verificate empiric in cadrul acestui studiu. Datele cantitative despre transformarile
economice locale (cifra de afaceri a comertului local, investitiile in servicii) nu au
fost colectate sistematic, iar interpretarile raiman la nivel de observatii preliminare.
Similar, calculele ecologice presupun substituiri complete ale célatoriilor cu masina
personald, ceea ce poate sa nu reflecte realitatea comportamentala a utilizatorilor.

Drept urmare, studiul a adoptat triangularea metodologicd, combinand date
cantitative si calitative din surse multiple (sondaje, interviuri, observatii, date
administrative de la Publitrans 2000 S.A.). Interpretarile au fost contextualizate
prin raportarea constanta la literatura de specialitate si la cadrul teoretic gustian,
care pune accent pe intelegerea holisticda a fenomenelor sociale in contextul lor
specific. De asemenea, limitdrile identificate au fost integrate in interpretarea
rezultatelor, evitand generalizari excesive sau concluzii care depasesc datele
disponibile.

Aceste limitari nu invalideaza rezultatele studiului, dar subliniaza nevoia unor
cercetari suplimentare, longitudinale si comparative, pentru o intelegere mai
completd a impactului infrastructurii de transport asupra comunitétilor rurale din
Romania, in adevarat spirit gustian.

Rezultate si discutii

Modele de utilizare si stratificare sociala

Analiza datelor colectate din chestionarele si interviurile efectuate in iunie-iulie
2025 a evidentiat modele distincte de utilizare a liniei de autobuz Pitesti-Mosoaia,
care reflectd si, in anumite cazuri, restructureaza stratificarea sociald existenta
in comuna. Conform sondajului, 32,1% dintre respondenti utilizeaza autobuzul
zilnic pentru scopuri legate de munca, in timp ce 10,7% 1l folosesc zilnic pentru
educatie. O frecventa de utilizare ,,de cateva ori pe saptdmand” a fost raportata
de 25,0% dintre respondenti, iar 13,1% au indicat o utilizare mai putin frecventa,
»mai rar de o datd pe saptimana”.
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Figura 1. Distributia frecventei de utilizare a autobuzului Pitesti-Mosoaia

Aceste modele de utilizare subliniazd o dependentd crescutd a anumitor
segmente de populatie de serviciul de transport public. Lucritorii angajati in
Pitesti se bazeazd pe programe predictibile pentru naveta lor zilnicd, o situatie
care face ecou observatiilor lui Gusti despre mobilitatea mestesugarilor din satele
interbelice, care depindeau de calatoriile regulate catre centrele urbane pentru a-si
vinde produsele sau a-si desfasura activitatea. Diferenta fundamentala consta nsa
in natura muncii si in regularitatea impusa de sistemul de transport modern. Pentru
studenti si elevi, timpul petrecut in autobuz nu este doar o perioada de tranzit, ci
adesea un spatiu pentru Invatarea sociald, pentru interactiuni cu colegii si pentru
pregatirea pentru activitatile scolare, o adaptare modernd a spatiului public la
nevoile individuale.

Analiza datelor de trafic din surse administrative

Datele privind numarul de pasageri, furnizate de Publitrans 2000 S.A., ofera
0 perspectivd cantitativd asupra adoptarii si utilizarii serviciului de autobuz.
Din mai pana in decembrie 2024, au fost inregistrate un total de 414.393 de
calatorii. Analiza lunara detaliazd aceasta utilizare: luna mai 2024, prima luna
completd de operare, a inregistrat 31.805 cilatorii. Numarul a crescut constant
in lunile urmatoare, atingand varfuri in septembrie 2024 cu 58.659 de calatorii si
in octombrie 2024 cu 60.665 de calatorii. Aceastd crestere se datoreaza probabil
revenirii elevilor si studentilor la cursuri, precum si stabilizarii rutinelor de naveta
pentru angajati dupa perioada vacantelor de vara. Luna august 2024 a inregistrat
o0 ugoard scadere la 53.274 de célatorii, ceea ce se aliniazd cu modelele sezoniere
de utilizare a transportului public in timpul vacantelor de vara.
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Figura 2. Numarul de calatorii pe luna (05-12, 2024)

Pentru anul 2025, datele continud sa demonstreze o tendintd ascendenta,
confirmand popularitatea si necesitatea serviciului. Din ianuarie pana in mai 2025,
s-au inregistrat deja 318.053 de calatorii. Luna mai 2025 a atins un nou record, cu
72.805 calatorii, indicand o utilizare din ce In ce mai intensa si integrata in viata
cotidiand a comunei. Media lunara de célatorii a crescut de la 51.799 in 2024 la
63.611 in 2025 (pana in mai).

Un aspect-cheie al datelor Publitrans 2000 S.A. este proportia dintre abonamente
si bilete. in 2024, din totalul de 414.393 de calatorii, 330.324 au fost efectuate
pe baza de abonament, iar 84.069 pe baza de bilet. Aceasta tendintd se mentine
si in 2025, cu 261.866 de abonamente din 318.053 de calatorii pana in luna mai.
Proportia ridicatd a abonamentelor sugereaza cad majoritatea utilizatorilor sunt
navetisti recurenti, care folosesc serviciul in mod regulat pentru munca, educatie
sau alte activitati esentiale. Aceasta indica o integrare profunda a liniei de autobuz
in rutina zilnica a locuitorilor, transformand-o dintr-un serviciu ocazional intr-o
componentd vitala a infrastructurii de mobilitate a comunei.

Categorii sociale si diferentiere in mobilitate

Mobilitatea, asa cum a fost analizata si de Scoala Gustiand, nu este un
fenomen uniform, ci se diferentiazd semnificativ in functie de caracteristicile
sociodemografice ale indivizilor.

Categoria Studenti/Elevi reprezintd 25,4% din esantion. Ei utilizeaza
preponderent autobuzul pentru educatie, multi dintre ei zilnic. Pentru ei, autobuzul
inseamna mai mult decat simpla posibilitate de a ajunge la scoli si universitati
din Pitesti, care devine un instrument al autonomiei personale. Interviurile au
evidentiat cd timpul petrecut In autobuz este adesea utilizat pentru invatat,
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socializare cu colegii sau pur si simplu pentru relaxare. Reducerea dependentei
de périnti in privinta transportului poate fi interpretata, teoretic, ca un factor
favorabil dezvoltarii personale si integrarii n spatiul urban, cu dimensiunile sale
educationale si sociale. Un elev sub 18 ani a declarat ca foloseste autobuzul zilnic
pentru a merge la scoala.

68,7% dintre respondenti sunt incadrati in categoria Angajati, care utilizeaza
autobuzul in majoritate (73,7%) pentru deplasarea la locul de munca, adesea zilnic
sau de cateva ori pe sdptamana. Pentru ei, beneficiile transportului public includ
reducerea costurilor fatd de utilizarea masinii personale sau a serviciilor de taxi,
diminuarea stresului cauzat de trafic si economii semnificative de timp. Aceasta
mobilitate imbunatatita le oferd acces la o piatd a muncii mai extinsa in Pitesti,
deschizand oportunitati profesionale potential mai avantajoase si venituri mai mari.

Pensionarii reprezinta 12% din esantion, o proportie semnificativa de utilizatori
ai autobuzului. Acestia 1l folosesc preponderent pentru cumpdraturi, acces la
servicii medicale, vizite la rude sau prieteni, precum si pentru activitati culturale
si de agrement 1n Pitesti. Transportul public le oferd o autonomie sporita, reducand
dependenta de sprijinul familiei sau al vecinilor pentru deplasari. Totusi, se pot
confrunta cu bariere de natura fizica precum distanta pana la statie sau dificultatile
laurcarea si coborarea din autobuz. Limitari care semnaleazad nevoi de imbunatatire
a infrastructurii adiacente. Un respondent pensionar (peste 65 de ani) a mentionat
utilizarea autobuzului pentru vizite familiale, evaludnd impactul acestuia drept
,,foarte mare”.

Un procent redus din esantion (4,8%) este reprezentat de Casnice/Someri, dar
acestia constituie un grup relevant in analiza beneficiilor aduse de introducerea
autobuzului. Utilizarea autobuzului 1n rdndul acestora este orientata spre activitati
precum cumpdraturi, participarea la activititi educationale sau recreative si, in
unele cazuri, accesul la oportunitati de socializare. Pentru persoanele casnice,
autobuzul poate reduce izolarea sociala si facilita implicarea in viata urbana,
inclusiv in activititi de voluntariat sau culturale. In cazul somerilor, chiar daca
nu apare explicit in raspunsuri, se poate presupune cd un acces facil la Pitesti
contribuie la cresterea sanselor de reintegrare profesionald prin participarea la
interviuri sau explorarea pietei muncii.

Scopurile calatoriei si diversitatea functionald

Introducerea liniei de autobuz a transformat transportul dintr-o necesitate limitata
la cateva scopuri esentiale intr-o resursd multifunctionald pentru comunitatea
Mosoaia. Analiza raspunsurilor la intrebarea ,,In ce scopuri utilizati autobuzul?”
a dezviluit o diversitate remarcabili a utilizarii (Intrebarea a permis raspunsuri
multiple, deci valorile nu sunt exclusive si nu Insumeaza 100%.):

Munca: A fost cel mai frecvent scop, mentionat de 64,3% dintre respondenti.
Aceasta subliniaza rolul crucial al autobuzului in facilitarea navetei zilnice si in
integrarea comunei Mosoaia in piata urbana a muncii.
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Figura 3. Scopurile principale ale utilizarii autobuzului (Pitesti-Mosoaia)

Educatie: 17,93% dintre respondenti au indicat educatia ca scop principal.
Acest lucru este deosebit de important pentru tinerii din comuna, care pot accesa
acum scoli, licee si universitati in Pitesti fard dificultati majore, deschizdndu-le
perspective academice si profesionale extinse.

Cumparaturi: 38,1% au declarat ca utilizeaza autobuzul pentru cumparaturi.
Proximitatea fata de Pitesti, cu supermarketurile si centrele sale comerciale, face
ca autobuzul sa fie o optiune atractiva pentru achizitii, in special pentru produse
care nu sunt disponibile in magazinele locale sau care sunt mai ieftine in oras.

Activitati medicale: 10,7% au mentionat vizitele la medic sau la alte institutii
medicale. Pentru varstnici si persoane cu nevoi medicale, accesul rapid si convenabil
la spitale si cabinete specializate din Pitesti este un beneficiu major, care poate
imbunatati semnificativ calitatea vietii si accesul la servicii esentiale.

Vizite la rude/prieteni (sociale): 14,3% utilizeaza autobuzul pentru a vizita
rude sau prieteni. Aceasta contribuie la mentinerea legaturilor sociale si familiale,
reducand izolarea si promovand coeziunea comunitara extinsa.

Timp Liber/Agrement: 23,8% au indicat activitatile de agrement si timp liber,
cum ar fi mersul la cinema, teatru, mall sau la evenimente culturale. Aceasta
diversificare a scopurilor transforma autobuzul intr-un facilitator al participarii
culturale.

Impactul asupra vietii zilnice si integrarea sociala

Impactul introducerii liniei de autobuz asupra vietii cotidiene a locuitorilor
din Mosoaia este perceput ca fiind profund transformator. Conform sondajului
calculat fard cele doud persoane care s-au declarat non-rezidenti, 54,8% dintre
respondenti au declarat ca aceastd schimbare le-a influentat viata ,,foarte mult”, iar
alti 19,0% au indicat un impact ,,semnificativ”’. Doar 7,1% au perceput un impact
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,moderat” si ,,putin”, in timp ce procentele celor care au resimtit efecte ,,deloc” —
sunt marginale (sub 5%). Aceste rezultate evidentiaza o acceptare entuziasta si o
perceptie general pozitiva asupra noii infrastructuri de transport public.

In general, majoritatea respondentilor au perceput o crestere a predictibilitatii in
planificarea activitatilor zilnice si saptdmanale. Multi au mentionat o ,,economie de
timp” si o ,,accesibilitate mai buna”. Pentru unii locuitori, autobuzul nu inseamna
doar acces la piatd sau la institutii, ci si posibilitatea de a iesi mai des la o cafea
in oras, de a se Intalni cu prietenii sau de a se reconecta cu viata urbana. Aceasta
dimensiune ,,maruntda”, dar esentiala a mobilitatii urbane aratd cum transportul
public poate reconfigura si relatiile sociale cotidiene.

Figura 4. Distributia perceptiei impactului introducerii liniei de autobuz asupra
vietii

Aceste schimbadri la nivel micro, in rutina cotidiana, contribuie la o integrare
sociala mai profundd a locuitorilor Mosoaiei in reteaua urbana a Pitestiului,
transformand satul dintr-un spatiu izolat intr-o componentd activd a zonei
metropolitane. Aceasta conduce la o perceptie a ,,apropierii” sociale si economice
a Mosoaiei fatd de oras.

Dimensiuni economice ale schimbarii

Impactul economic al introducerii liniei de autobuz reprezintd un aspect esential
al transformarii resimtite In comuna Mosoaia. Din perspectiva financiara, 73,5%
dintre respondenti au indicat economii semnificative de costuri, in special prin
reducerea cheltuielilor legate de combustibil, taxiuri sau alte forme de transport.

Pe langd aceste beneficii individuale, 54,2% dintre participanti au remarcat
un acces imbunititit la locuri de munca in Pitesti. Intr-un context local in care
optiunile de angajare sunt limitate, apropierea de un centru urban precum Pitesti
— cu o piatd a muncii diversificatd si, adesea, salarii mai competitive — ofera
oportunitati reale de mobilitate sociala.
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Transportul public regulat si previzibil elimina una dintre principalele bariere
pentru navetisti: nevoia de a se reloca in oras. Aceastd conectivitate contribuie
nu doar la cresterea veniturilor gospodariilor si la scdderea somajului, ci poate
stimula, pe termen lung, dezvoltarea serviciilor locale din Mosoaia — odata cu
cresterea puterii de cumparare a locuitorilor.

Constrdngeri si limitari ale sistemului

Desi beneficiile introducerii liniei de autobuz sunt evidente, sondajul a identificat
si o serie de constrangeri semnificative care afecteaza experienta utilizatorilor si
semnaleazd nevoia de optimizare a serviciului, iar cea mai frecvent mentionata
limitare este frecventa redusa a curselor, raportata de 39,8% dintre respondenti.
Aceasta problema este resimtitd mai ales 1n afara orelor de véarf si in weekend, cand
timpii de asteptare cresc semnificativ, afectand flexibilitatea planificarii zilnice.

In paralel, 33,7% dintre respondenti au semnalat incompatibilitatea programului
autobuzelor cu propriile rutine — evidentiind o posibila tensiune intre logica
operationald a transportatorului si nevoile reale ale comunitatii.

Astfel de disfunctionalitati pot forta utilizatorii sd apeleze, cel putin ocazional,
la alternative precum taxiurile sau masinile personale, ceea ce diminueaza
atractivitatea si eficienta sistemului public de transport.

O alta limitare importanta este reprezentatd de distanta pana la statiile de
autobuz si frecventa statiilor de autobuz, mai ales pentru locuitorii din zonele
periferice ale comunei sau din zonele aflate la o distantd geograficd mai mare fata
de drumul pe care este efectuat traseul, precum cei din zona Stoenari. Aceasta
problema a fost raportata printre cele mai frecvente in raspunsurile standardizate,
iar comentariile deschise indica nemultumiri privind absenta unor statii in anumite
zone — semnaland indirect dificultati de acces la retea.

La nivel micro, pentru persoanele varstnice, familiile cu copii mici sau
persoanele cu mobilitate redusa, distanta pana la cea mai apropiatd statie poate
constitui o bariera semnificativd in utilizarea regulatd a transportului public.
Aceasta problema este reflectatd indirect in comentariile respondentilor, unde se
semnaleaza lipsa statiilor in unele zone, cum ar fi Stoenari.

In plus, observatiile de teren au aritat ci unele statii nu sunt echipate cu
addposturi, banci sau iluminat, ceea ce afecteaza semnificativ confortul si siguranta
pasagerilor, mai ales in conditii meteo nefavorabile sau in afara orelor de zi.

In ceea ce priveste conditiile din interiorul autobuzului, acestea au fost
mentionate ocazional In comentarii libere. De exemplu, un respondent (46-65 de
ani, angajat) a indicat necesitatea unei ventilatii mai eficiente, solicitand ,,sa mearga
aerul conditionat mai tare”. Chiar dacé aceste observatii nu sunt foarte numeroase,
ele sugereaza ca aspectele legate de confortul termic si dotarile autobuzelor pot
influenta semnificativ experienta de calatorie.
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Toate aceste elemente subliniaza ca, dincolo de simpla existentd a unui serviciu
de transport, calitatea si adaptarea sa la nevoile specifice ale comunitatii sunt
esentiale pentru succesul pe termen lung si pentru maximizarea beneficiilor sociale.

Oportunitati si transformari sociale

Dincolo de functia sa de transport, linia de autobuz a creat un cadru de
mobilitate care a generat oportunitati concrete pentru locuitorii comunei Mosoaia:
economie de bani este cel mai frecvent beneficiu mentionat (53%), urmat de
accesul Imbunatatit la piata muncii din Pitesti (44,6%) si accesul la educatie
(33,7%). Aceste aspecte reflectd atit avantajele economice, cat si cele sociale ale
transportului public regulat.

Alte beneficii importante includ economie de timp in deplasari (26,5%) si o
crestere a participarii la activitati sociale si culturale (21,7%), evidentiind rolul
liniei de autobuz 1n deschiderea comunitatii catre experiente urbane diverse.

Impreuni, aceste oportunititi contureazi o transformare structurala a calitatii
vietii, in care mobilitatea devine nu doar mijloc de deplasare, ci si o poarta spre
dezvoltare individuala si colectiva.

Perspective generationale asupra schimbarii

Impactul introducerii liniei de autobuz este perceput diferit de diversele
generatii din Mosoaia, reflectand viziuni istorice si pragmatice asupra mobilitatii
si dezvoltarii.

Pentru varstnici, autobuzul de astazi marcheaza o imbunatatire semnificativa
a calitatii vietii. Desi 1n perioada comunistd si in anii de tranzitie Mosoaia nu
a beneficiat de o rutd dedicatd de transport public, este posibil ca localitatea sa
fi fost ocazional traversatd de rute interurbane — cum ar fi cele dintre Pitesti si
localitati mai indepartate — care nu deserveau insa nevoile cotidiene ale locuitorilor.
Din aceasta perspectiva, serviciul actual este perceput ca o forma de mobilitate
constantd, sigura si adaptata, oferind libertate de deplasare celor care, din cauza
varstei sau a lipsei accesului la un autoturism, erau anterior constréansi la izolare,
desi, mai recent, transportatori privati asigurau unele rute aproximativ similare.

In contrast, tinerii — formati intr-un context mai interconectat si cu expunere
la standarde urbane — privesc serviciul de autobuz intr-o cheie mai functionala.
Ei apreciaza autonomia si accesul oferit, dar sunt si mai critici fatd de limitarile
curente, precum frecventa redusa a curselor sau lipsa dotarilor moderne. Pentru
acestia, autobuzul nu este un simbol al progresului, ci un pas intermediar in directia
unei infrastructuri de mobilitate care trebuie sa continue sa evolueze.

Aceastd diferentd de perceptie intre generatii evidentiaza faptul ca un serviciu
de transport public nu este evaluat doar prin eficienta sa, ci si prin raportarea la
trecut, la experientele personale si la asteptarile proiectate asupra viitorului. Pentru
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planificatorii urbani, recunoasterea acestor nuante este esentiala in proiectarea unor
solutii incluzive si durabile.

Coeziunea comunitara si spatiile sociale

Introducerea liniei de autobuz a avut un impact subtil, dar semnificativ, asupra
coeziunii comunitare si a modului 1n care sunt utilizate spatiile sociale in Mogoaia.
Autobuzul si statiile de autobuz au devenit noi locuri de intalnire si interactiune,
promovand ritualuri sociale cotidiene. Observatiile de teren au relevat un obicei
probabil in care oamenii, in special varstnicii, si-au stabilit locuri preferate in
autobuz, unde se asaza de obicei si unde se angajeaza In conversatii cu ceilalti
pasageri.

Statiile de autobuz functioneaza, de asemenea, ca puncte de intalnire si de
socializare. Asteptarea autobuzului devine o ocazie pentru discutii informale,
schimb de stiri locale, sau pur si simplu pentru a saluta vecinii. Aceastd interactiune,
chiar si pentru scurte perioade, contribuie la intarirea sentimentului de apartenenta
si la mentinerea unei coeziuni comunitare. Pe de alta parte, autobuzul poate genera
si noi diviziuni, de exemplu, intre cei care au acces facil la statii si cei din zonele
mai Indepartate ale comunei, care se pot simti ,,lasati in urma”. Cu toate acestea,
per ansamblu, impactul pare si fie mai degraba in directia unei integrari sporite
si a unei revitalizari a vietii sociale publice, in spiritul traditiei sociologice a lui
Gusti care punea accent pe importanta comunitatii si a interactiunilor directe.

Structuri temporale si disciplina sociala

Introducerea liniei de autobuz a impus noi structuri temporale si o forma de
disciplina sociald asupra rutinelor cotidiene ale locuitorilor din Mosoaia, aspecte
ce pot fi analizate prin prisma teoriilor lui Norbert Elias si Eviatar Zerubavel. Elias
(1992), in lucrarile sale despre procesul civilizatiei, a explorat modul in care ,,timpul
ceasului” (timpul standardizat, impersonal) ajunge sa domine ,,timpul personal”
sau ,timpul social” (ritmurile bazate pe naturd sau pe interactiunile umane).
Zerubavel (1981), in ,,Hidden Rhythms”, a detaliat modul in care institutiile impun
regimuri temporale care structureazi viata sociald. In cazul Mosoaiei, orarul fix
al autobuzului a devenit un factor central in organizarea zilei.

Potrivit sondajului, 44,6% dintre respondenti au declarat ca programul
autobuzului 1i ajuta ,,foarte mult” in planificarea activitatilor zilnice, iar alti 32,5%
au indicat ca 1i ajuta ,,destul de mult”. Aceste rezultate reflecta un beneficiu clar al
timpul pentru munci, scoald, cumpdrituri sau alte sarcini. In special navetistii
si elevii au mentionat avantajul de a putea ajunge la timp la destinatii esentiale,
reducand stresul cauzat de incertitudinea mijloacelor ocazionale.
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Totusi, o proportie de aproximativ 22,9% au indicat un grad scazut de utilitate
a programului — de la ,,moderat” la ,,nu ma ajuta deloc” — sugerand c&, pentru unii
utilizatori, programul impune constrangeri semnificative. Acest lucru se manifesta
prin nevoia de a se trezi mai devreme, graba de a prinde o anumitd cursa sau
asteptari lungi Intre plecdri, mai ales in afara orelor de varf.

Astfel, in timp ce autobuzul oferd ordine si predictibilitate, el aduce si o forma
de disciplina temporala, care poate intra in conflict cu ritmurile de viatd mai
flexibile sau imprevizibile ale locuitorilor dintr-un spatiu rural. Aceasta dinamica
tensioneaza intersectia dintre stilul de viata rural si exigentele mobilitatii urbane.

Modele de gen in utilizarea transportului

Analiza datelor releva o diferentiere interesantd a modelelor de utilizare a
transportului in functie de gen, reflectdnd rolurile sociale in transformare in cadrul
comunitdtii Mosoaia.

Femeile, care reprezintd 63,4% din esantion, folosesc autobuzul intr-o maniera
mai diversificata. Pe langa naveta la munca — scopul cel mai frecvent mentionat si de
barbati — femeile utilizeaza frecvent transportul pentru cumparaturi, vizite sociale,
activitati medicale si educatie. Aceasta multifunctionalitate este in concordanta atat
cu rolurile traditionale legate de gestionarea gospodariei, cat si cu cele moderne,
in care mobilitatea sustine participarea activa la viata publica si economica.

In contrast, barbatii (36,6% din esantion) tind sa utilizeze autobuzul mai
concentrat pentru scopuri economice sau educationale, iar frecventa mai scazutd
amentiondrilor pentru sarcini de zi cu zi (precum cumparaturi sau acces la servicii)
sugereaza o utilizare mai functionald, limitata la mobilitatea individuala.

Aceste diferente nu doar reflectd obiceiuri sociale, ci si sugereaza ca transportul
public contribuie la autonomie si echilibru de gen, facilitdnd femeilor accesul egal
la resurse urbane. In acelasi timp, se poate interpreta ci linia de autobuz sustine
o reconfigurare graduald a responsabilitatilor in gospodarie si in spatiul public,
oferind ambelor sexe instrumente de mobilitate adaptate noilor realitati sociale.

Impactul asupra modelelor familiale si generationale

Introducerea liniei de autobuz a avut un impact profund asupra dinamicii
familiale si a relatiilor intergenerationale in Mosoaia. Una dintre cele mai
semnificative schimbdari este reducerea dependentei parentale a copiilor si tinerilor,
in special a celor care frecventeaza scoli sau universitati in Pitesti. Aceasta
autonomie nou-gasita remodeleaza dinamica familiald, oferind parintilor mai mult
timp si o libertate sporitd in organizarea propriului program — aspect sustinut de
cercetdri privind tranzitia tinerilor catre viata adulta si individualizarea progresiva
in context rural (Mitulescu, 2002; Age UK, 2017; Arxiv.org, 2024).

De asemenea, autobuzul a consolidat legaturile intergenerationale, permitand
membrilor familiei extinse sd se viziteze mai usor. Bunicii pot ajunge acum la
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nepoti in Pitesti, iar membrii familiei care lucreaza sau studiaza in oras pot vizita
mai frecvent Mosoaia. Mobilitatea sporita contribuie astfel la mentinerea coeziunii
familiale si la sprijinul reciproc, dimensiuni esentiale in comunitétile rurale, unde
retelele familiale joaca un rol vital in echilibrul economic si afectiv (Age UK,
2017; World Bank, 2015).

Pe langa aceste beneficii directe, o mai buna conectivitate poate influenta si
deciziile tinerilor privind mobilitatea rezidentiald, inclusiv dorinta de a ramane
sau de a reveni In comuna dupa studii, stiind cd pot mentine o legatura facila cu
oportunitatile urbane (Camarero, Cruz, & Oliva, 2016; World Bank, 2015).

In acest sens, linia de autobuz devine mai mult decét o infrastructura de transport:
ea este un vehicul al transformarii sociale, contribuind la o reconfigurare subtila,
dar profunda, a relatiilor de familie, a autonomiei individuale si a continuitatii
comunitare.

Transformari in economia locala

Desi datele cantitative sunt limitate, introducerea liniei de autobuz pare sa
genereze efecte economice indirecte Tn Mosoaia, observabile mai ales la nivelul
comertului local. Prin facilitarea accesului la locuri de munca in Pitesti, creste
puterea de cumparare a locuitorilor care poate, teoretic, sustine micile afaceri
din comuna. Totusi, apropierea de oras aduce si un dezavantaj: o parte dintre
consumatori se orienteaza spre centrele comerciale din Pitesti, ceea ce obliga
comerciantii locali sd se adapteze.

In logica monografici a Scolii Sociologice de la Bucuresti, aceste schimbari nu
pot fi intelese decat in relatie cu intregul sistem de functii sociale: infrastructura
de transport influenteaza nu doar mobilitatea individuald, ci si echilibrul dintre
productie, consum, viatd familiald si solidaritate comunitard. Linia de autobuz,
in acest sens, devine un catalizator al transformarii economice locale, dar si un
indicator al adaptabilitatii structurii sociale in fata modernizarii.

Impactul de mediu si sustenabilitate

Introducerea liniei de autobuz Pitesti-Mosoaia are implicatii relevante si in
plan ecologic, contribuind la reducereca dependentei de transportul individual
motorizat. Transportul public, prin natura sa, este mai eficient energetic si produce
emisii semnificativ mai mici per pasager. Datele operatorului Publitrans 2000 S.A.
arata ca, intre mai si decembrie 2024, au fost transportati 414.393 de pasageri.
Daca presupunem ca fiecare dintre acestia a evitat o céldtorie de 12 km cu magina
personald, rezulta un total de aproape 5 milioane de kilometri care nu au mai fost
parcursi cu vehicule individuale — ceea ce inseamna o reducere potentiald de circa
1.190 de tone de CO:, folosind coeficienti standard de emisii (0,24 kg CO2/km).

Desi autobuzele de pe rutele M10, M10B si M10C sunt alimentate cu motorina,
eficienta lor per pasager ramane superioard. Beneficiul ecologic se mentine daca
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gradul de ocupare este constant ridicat. In perspectivi, electrificarea flotei ar
putea transforma acest avantaj intr-un castig si mai clar, prin eliminarea emisiilor
locale si reducerea amprentei de carbon — cu conditia ca sursa de energie sa fie
regenerabila.

In spiritul scolii gustiene, care considera infrastructura un element-cheie in
organizarea $i functionarea vietii sociale, aceasta transformare a mobilitatii nu
trebuie inteleasa doar prin prisma tehnologiei, ci si a echilibrului functional: intre
nevoile cotidiene, mediul natural si responsabilitatea colectiva fatd de generatiile
viitoare. In acest sens, linia de autobuz devine si un instrument al unei modernizari
sustenabile, aliniatd atat la aspiratiile locale, cat si la valorile europene de dezvoltare
durabila.

Concluzii si recomandari

Concluzii asupra studiului

Cercetarea de fatd a analizat impactul introducerii liniei de autobuz Pitesti-
Mosoaia asupra unei comunitdti periurbane, demonstrand cum o interventie
aparent tehnica poate produce transformiri sociale, economice si culturale. In
spiritul metodologiei gustiene, studiul a combinat analiza statistica cu observatia
de teren si interpretarea functiilor sociale ale mobilitatii. Publicat la un secol de
la primele cercetdri sistematice ale Scolii Sociologice de la Bucuresti, acest studiu
demonstreaza vitalitatea si aplicabilitatea contemporana a principiilor fondatoare
ale lui Dimitrie Gusti.

Rezultatele aratd ca autobuzul nu a fost doar un mijloc de transport, ci o
veritabild infrastructurd sociala: a contribuit la autonomia tinerilor, a facilitat
accesul la munca si educatie, a consolidat relatiile intergenerationale si a redus,
intr-o anumita masura, dependenta de automobilul personal. S-a conturat, astfel,
o tranzitie simbolica si functionald a Mosoaiei spre o comuniune urban-integrata.

Limitarile studiului si directii viitoare de cercetare

In forma actuala studiul ofera baza unor cercetiri ulterioare mai aprofundate si
mai complexe si in acelasi timp demonstreaza ca exista potential de investigatie
etnografica, in special in spiritul gustian. Limitarile au fost constituite de context,
resurse alocate si durata cercetarii, iar unele estimdri (in special ecologice sau
economice) raman aproximative. Lipsa unei perspective institutionale cauzate de
limitarile contextuale, nu de lipsa contactelor, si neutilizarea unor metode avansate
(big data, GIS) deschid oportunititi de aprofundare. De asemenea, relationarea cu
alte situatii aseméanatoare la nivel local, national si, chiar, international demonstreaza
un posibil potential mare de explorare.
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Pe viitor, sunt necesare studii longitudinale si comparative, care sa analizeze
integreze dimensiunile simbolice si ecologice ale infrastructurii. Aceste directii pot
fundamenta politici mai echitabile si mai ancorate in nevoile reale ale comunitatilor
rurale in tranzitie.

Recomandari

In urma cercetirii limitate, au reiesit unele recomandiri punctuale si cu efect
social imediat.

Transportul public nu trebuie privit doar ca un serviciu tehnic, ci ca o investitie
sociald cu potential transformator. In logica gustiani, care pune accent pe legitura
dintre infrastructura si coeziunea comunitatii, aceste recomandari pot ghida politici
publice mai echitabile si mai centrate pe oameni. Astfel, in contextul Centenarului,
studiul de caz Mosoaia serveste ca o demonstratie a faptului ca principiile cercetarii
monografice raiman un instrument esential pentru intelegerea si modelarea societatii
romanesti de astazi.

Pe baza rezultatelor cercetarii, a observatiilor de teren si a literaturii de
specialitate (Social Exclusion Unit, 2003; Hine, & Mitchell, 2003; Copus et al.,
2011), se pot formula cateva directii de actiune relevante pentru optimizarea
transportului public In comune periurbane precum Mosoaia.

In primul rand, este esentiala cresterea frecventei curselor, in special in orele
de varf si in weekend, pentru a raspunde mai bine nevoilor navetistilor, elevilor
si altor utilizatori. De asemenea, ajustarea la intervale a orarului, stabilitate in
baza unui dialog autoritati-comunitate, poate reduce discrepantele Intre programul
autobuzelor si ritmurile cotidiene ale utilizatorilor.

Alt aspect este infrastructura conexa care are nevoie de imbunatatiri vizibile.
Statiile de autobuz ar trebui echipate cu adaposturi, iluminat si banci, pentru
a asigura un grad minim de confort si sigurantd. Cerintele cetatenilor pentru
extinderea retelei, cum ar fi in zona Stoenari, indicd nevoia de flexibilitate si
adaptabilitate teritoriali. In plus, comunicarea si informarea publicului pot fi
modernizate prin aplicatii mobile sau panouri digitale, care sa ofere acces facil
la orare, modificiri si posibilitatea de feedback. In paralel, integrarea tarifara
intre diferite forme de transport (urban, judetean) poate reduce costurile si spori
atractivitatea utilizarii regulate.

Pe termen lung, includerea criteriilor de mediu in politicile de mobilitate — cum
ar fi electrificarea flotei — poate contribui la sustenabilitatea retelei de transport si
la atingerea obiectivelor ecologice asumate la nivel european (Urry, 2007; Sheller,
& Utry, 2000).
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Nota

'Publitrans a facut anuntul mult asteptat! Transport metropolitan pentru doua localitati
— 14 mai 2024 — https://epitesti.ro/stiri/publitrans-a-facut-anuntul-mult-asteptat-transport-
metropolitan-pentru-doua-localitati - articol accesat la 31.07.2025.
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