
STUDIUL DE OPORTUNITATE 

NECESAR ATRIBUIRII SERVICIILOR DE TRANSPORT PUBLIC 

PE TERITORIUL ADMINISTRATIV AL MUNICIPIULUI TÎRGU-MUREȘ

CAPITOLUL 1 INTRODUCERE

1.1 OBIECTUL ȘI SCOPUL STUDIULUI

Obiectul  prezentei  documentații  îl  constituie  investigarea  oportunită ii  delegăriiț

gestiunii  transportului  public  local  de  călători  în  municipiul  Tg.  Mure .  Aș naliza

necesită ii  i  oportunită ii  ț ș ț delegării  gestiunii transportului public local de călători în

municipiul  Tg.  Mureș s-a  concentrat  aupra  firmelor  responsabile  cu  asigurarea

acestei  utilită i  publice  i  anume  S.C.  Transport  Local  S.A.  în  asociere  cu  S.C.ț ș

Siletina  Impex  S.R.L.  Cele  două  firme  reprezintă  elementul  de  legătură  între

Administra ia  municipiului  Tg.  Mure  i  cetă enii  ora ului  –  în  sfera  transportuluiț ș ș ț ș

public local de călători – componentele Asocia iei fiind autorizate pe acest profil deț

activitate.

Obiectivul prezentului studiului este analiza delegării gestiunii serviciilor de transport

public  local  de  persoane,  precum  și  încredințarea  spre  administrare  a  bunurilor

aparținând patrimoniului public unui operator de transport autorizat, care dispune de

experiență, expertiză  și capacitatea tehnică și profesională necesară, în condiții de

eficien ă ț managerială și financiară.

Potrivit  prevederilor  Legii  92/2007,  serviciile  de  transport  public  local  se  pot

administra prin atribuirea acestora în următoarele modalităţi: 

a) gestiune directă;

b) gestiune delegată;

c) alte modalități stabilite prin prezenta lege.
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Indiferent  de modalitatea de atribuire  adoptată,  activităţile  specifice serviciului  de

transport public local se organizează şi se desfăşoară în conformitate cu prevederile

regulamentelor serviciilor de transport public local elaborate de autorităţile locale de

transport şi aprobate prin hotărâri ale consiliilor locale, ale consiliilor judeţene şi ale

Consiliului  General  al  Municipiului  Bucureşti,  după  caz,  pe  baza  regulamentului-

cadru al serviciului de transport public local.

Bunurile  şi  elementele  componente  ale  sistemelor  de  transport  local  aflate  în

domeniul public sau privat al administraţiei publice respective vor putea fi  date în

exploatare pentru prestarea serviciului de transport public operatorilor de transport

sau transportatorilor autorizaţi cărora li  s-a atribuit gestiunea serviciului. Atribuirea

bunurilor şi a elementelor componente ale sistemelor de transport se poate face fie

prin darea în administrare i  exploatare operatorilor, în baza hotărârii  de dare înș

administrare, ori prin gestiune delegată, încheindu-se un contract de concesiune, în

conformitate cu prevederile legislaţiei în vigoare.

În conformitate cu prevederile Legii nr.51/2006,  bunurile şi elementele componente

ale sistemelor de transport local aflate în domeniul public sau privat al administraţiei

publice respective, pot fi:

 date în administrare i  exploatare operatorilor, în baza hotărârii  de dare înș

administrare - în cazul gestiunii directe;
 concesionate operatorilor în condi iile legii, în baza hotărârii de atribuire i aț ș

contractului de delegare a gestiunii serviciului - în cazul gestiunii delegate.

Gestiunea directă 

În cazul gestiunii directe, autorităţile administraţiei publice locale îşi asumă nemijlocit

prestarea serviciului de transport public local şi toate sarcinile şi responsabilităţile,

potrivit  legii,  privind organizarea, coordonarea, exploatarea, finanţarea şi  controlul

funcţionării serviciului de transport public local, precum şi administrarea sistemului

de utilităţi publice aferente.

Sarcina  de  a  satisface  nevoile  de  transport  public  local  ale  cetăţenilor  poate  fi

efectuată de o autoritate locală, pe cont propriu, printr-un compartiment de resort,

din cadrul aparatului propriu al autorităţilor locale, conform articolul 30 alineatul (4)

din Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport public.

2



Gestiunea  directă  se  realizează  prin  intermediul  operatorilor  care  fac  parte  din

structurile  proprii  ale  Autorităţii  Locale  (sau  ale  unei  Asociaţii  care  reprezintă

Autorităţile  Locale),  create  în  conformitate  cu  Legea  nr  51/2006  şi  care  deţin  o

licenţă sau autorizaţie de transport.

Activitatea din cadrul compartimentului de specialitate este tratată ca o linie bugetară

distinctă în cadrul Autorităţii Locale, cu contabilizarea separată a tuturor activităţilor

legate de funcţionarea serviciului public.

Gestiunea delegată

Gestiunea delegată este forma de atribuire a serviciului de transport public local prin

care autorită ile administra iei publice locale transfer unuia sau mai multor operatoriț ț

de  transport  rutier  sau  transportatori  autoriza i  cu  capital  public,  privat  sau  mixtț

sarcinile i responsabilită ile proprii cu privire la prestarea propriu-zisă a serviciului,ș ț

precum  i  la  exploatarea,  între inerea,  reabilitarea  i  modernizarea  bunurilorș ț ș

proprietate publică aferente sistemului de transport public local, în baza unui contract

de delegare a gestiunii.

Distingem două forme de gestiune delegată: gestiunea delegată către o companie

municipală i ș gestiunea delegată către un operator extern.

Gestiunea delegată către o companie municipală

Sarcina  de  satisfacere  a  nevoilor  de  transport  ale  cetăţenilor  pentru  transportul

public local poate fi îndepinită de o Autoritate Locală care acţionează prin intermediul

unei  societăţi  cu  răspundere  limitată  sau  unei  societăţi  pe  acţiuni,  (denumită  în

continuare” companie municipală”).

Compania  Municipală  se  înfiinţează  prin  hotărâre  adoptată  de  către  autoritatea

locală  şi  este  o  societate  de  drept  comun,  care  funcţionează în  conformitate  cu

Legea 31/1990 privind societăţile, la fel ca orice companie privată.

Sarcinile  îndeplinite  de  Compania  Municipală  sunt  finanţate  din  capitalurile  sale

proprii.  Autoritatea  locală  poate  furniza  active  companiei  municipale,  astfel  încât

compania să poată îndeplini sarcini municipale.

3



Activitatea din cadrul Companiei Municipale este contabilizată de către Compania

Municipală. În cazul în care Compania Municipală efectuează şi alte activităţi, care

nu  sunt  legate  de  Obligaţia  de  Serviciu  Public,  acele  alte  activităţi  trebuie

contabilizate separat,  astfel  încât să fie excluse din calculul  Compensaţiei  pentru

serviciu public.

Companiile municipale sunt Operatori Interni în sensul articolului 5 alineatul (2) din

Regulamentul (CE) 1370/2007. Un astfel de operator intern îşi va păstra statutul de

operator intern atâta timp cât nu participă la proceduri competitive de atribuire privind

prestarea de servicii de transport public de călători în afara teritoriului autorităţii sale

contractante,  conform  articolului  5  alineatul  (2)  litera  b)  din  Regulamentul  (CE)

1370/2007.  Compania  municipală care  nu este  operator  intern  poate  participa  la

proceduri competitive pe raza teritorială a autorităţii sale contractante, precum şi pe

alte teritorii, în acest scop având acelaşi statut ca şi o companie privată.

Gestiunea delegată către un operator extern

O autoritate a administraţiei  publice locale poate încredinţa îndeplinirea sarcinilor

sale unei entităţi care nu are calitatea de Operator Intern. O astfel de entitate poate fi

o companie privată sau o companie municipală care nu a făcut obiectul unei Atribuiri

Directe în acea jurisdicţie sau în orice altă jurisdicţie.

Sarcinile  se  încredinţează  în  baza  unui  contract  de  drept  civil,  executat  în

conformitate  cu  principiile  generale.  Un astfel  de  acord  se  numeşte  Contract  de

delegare a gestiunii serviciului de transport public, şi, în sensul Regulamentului (CE)

Nr. 1370/2007, este un contract de servicii publice.

Sarcinile efectuate de un operator extern sunt finanţate din capitalurile proprii  ale

companiei  respective. Autoritatea administraţiei publice locale poate furniza active

operatorului  extern,  astfel  încât  societatea  respectivă  să  poate  îndeplini  sarcinile

municipale.

Între cele două situa ii de ț gestiune directă i gestiune delegată ș există diferen eț

majore. 

În  cazul  gestiunii  directe,  Autoritatea  Locală  îşi  asumă  în  mod  direct  prestarea

serviciului de transport public local, precum şi toate sarcinile şi responsabilităţile ce
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incumbă  în  ceea  ce  priveşte  organizarea,  coordonarea,  exploatarea,  finanţarea,

controlul şi administrarea furnizării de servicii de transport public local.

Gestiunea  directă  se  materializează  prin  hotărâri  ale  Autorită ii  Locale.  Cerinţeleț

obligaţiilor de serviciu public impuse compartimentului specializat se stabilesc prin

act de dispoziţie internă al Autorită ii Locale.ț

În conformitate cu Regulamentul (CE) Nr.1370/2007, actul intern al Autorităţii Locale

trebuie să definească în mod clar obligaţiile de serviciu public pe care trebuie să le

respecte operatorul de servicii  publice, precum şi zonele geografice în cauză, să

stabilească în prealabil,  în mod obiectiv şi transparent, parametrii  pe baza cărora

urmează să se calculeze plata compensaţiei, şi natura şi întinderea oricărui drept

exclusiv acordat, într-un mod care să prevină compensarea în exces; să stabilească

modalităţile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii; şi să determine

modalităţile de alocare a veniturilor încasate din vânzarea de bilete, venituri care pot

fi  reţinute  de  operatorul  de  servicii  publice,  restituite  autorităţii  competente  sau

partajate de cele două entităţi.

Întreaga  responsabilitate  pentru  furnizarea  de  servicii,  în  cazul  gestiunii  directe

printr-un  compartiment  specializat,  revine  autorităţii  locale,  după  cum rezultă  din

decizia  internă  şi  independentă  a  autorităţii  locale  respective.  Ca  atare,  nu  se

organizează niciun proces de selecţie a operatorului.

În cazul gestiunii delegate către o companie municipală, conform Legii române nr.

51/2006, Contractul de servicii publice se atribuie unei Societăţi Comerciale. Aceasta

poate  fi  o  societatea  comercială  nou  înfiinţată  sau  (în  conformitate  cu  Legea

92/2007) o Societate Comercială creată prin restructurarea unei Regii Autonome, al

cărei  capital  social  este  deţinut  integral  sau  parţial  de  către  autoritatea  publică

(Operator Intern).

Obligaţia de serviciu public, în cazul atribuirii  directe, este impusă unei Companii

Municipale prin Contractul de servicii publice reprezentat de Contractul de delegare

a gestiunii, conform articolului 27 din Legea 92/2007 privind transportul public local.

Atribuirea  directă  şi  Contractul  de  delegare  de  gestiune  se  aprobă  de  către

autoritatea locală.
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Domeniul  de  aplicabilitate  a  obligaţiilor  de  serviciu  public  impuse  unei  companii

municipale este definit  în detaliu în Contractul  de servicii  publice, reprezentat de

Contractul de delegare de gestiune, conform articolului 27 din Legea 92/2007 privind

transportul public local. Ca excepţie, în baza asticolului 28 din Legea 51/ 2006, o

Regie autonomă poate presta servicii  de utilităţi  publice numai pentru o perioadă

limitată de timp, până la finalizarea proiectelor finanţate din fonduri UE.

În conformitate cu Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, contractele de servicii publice

trebuie să stabilească în mod clar obligaţiile de serviciu public şi zonele geografice în

cauză;  să stabilească,  în  mod obiectiv  şi  transparent,  parametrii  pe  baza cărora

urmează să se calculeze plata compensaţiei,  dacă există,  şi  natura şi  întinderea

oricărui drept exclusiv acordat, într-un mod care să prevină compensarea în exces;

să stabilească modalităţile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii; să

determine  modalităţile  de  alocare  a  veniturilor  încasate  din  vânzarea  de  bilete,

venituri  care  pot  fi  reţinute  de  operatorul  de  servicii  publice,  restituite  autorităţii

competente  sau  partajate  de  cele  două  entităţi;  să  stabilească  standardele  de

calitate a serviciului; să specifice dacă subcontractarea poate fi avută în vedere şi,

dacă da, în ce măsură; şi să indice proprietarul activelor utilizate pentru furnizarea

serviciilor de transport, mai ales materialul rulant şi infrastructura.

Durata contractelor de servicii publice este limitată şi nu depăşeşte 10 ani pentru

serviciile  de transport  cu autocarul  şi  cu autobuzul  şi  15 ani  pentru serviciile  de

transport de călători pe calea ferată şi cu alte moduri de transport pe şine. Durata

contractelor  de  servicii  publice  care  vizează mai  multe  moduri  de  transport  este

limitată la 15 ani, în cazul în care transportul feroviar sau cu alte moduri de transport

pe şine reprezintă peste 50% din valoarea serviciilor în cauză.

În cazul atribuirii directe, mecanismul de calculare a compensaţiei care urmează a fi

plătită operatorului intern sau în baza unei norme generale este cel descris în Anexa

la Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, astfel: Efect financiar net = Costurile suportate

în legătură cu o obligaţie de serviciu public – (Minus) eventualele efecte financiare

pozitive  generate  în  cadrul  reţelei  exploatate  în  temeiul  obligaţiei/obligaţiilor  de

serviciu public în cauză – (Minus) sumele încasate din tarife sau orice alte venituri

generate în îndeplinirea obligaţiei/obligaţiilor de serviciu public în cauză + (Plus) un

profit rezonabil.
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Regulamentul  (CE)  Nr.  1370/2007  permite  expres,  la  Articolul  5  alin.  (2),  dacă

legislaţia naţională nu interzice acest lucru, atribuirea contractelor de servicii publice

direct unui operator intern.

Această posibilitate de atribuire directă este prevăzută şi de legislaţia naţională, în

speţă la Articolul 30 alin. (2) lit. a) şi b) şi la Articolul 30 alin (3) lit. a) şi b) din Legea

92/2007  privind  serviciile  de  transport  public  local  şi  în  Ordinul  nr.  263/2007  al

preşedintelui Autorităţii Naţionale de Reglementare pentru Serviciile Comunitare de

Utilităţi Publice de aprobare a Normelor metodologice de atribuire a contractelor de

delegare a gestiunii serviciilor de transport publice locale, la Articolul 8 lit. c).

Atribuirea  directă  se  supune  cerinţelor  de  publicitate  şi  raportare  prevăzute  de

Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007 respectiv Autorită ile contractante au obliga ia deț ț

a  publica  în  Jurnalul  Oficial  al  Uniunii  Europene  cu  cel  pu in  un  an  înainte  deț

atribuirea  directă,  cel  pu in  informa ii  referitoare  la  numele  şi  adresa  autorităţiiț ț

competente tipul de atribuire vizat, serviciile şi zonele potenţial vizate de atribuirea

respectivă.

În cazul  gestiunii  delegate către un operator extern,  acesta trebuie să îşi  asume

obligaţia de serviciu public în cadrul unui contract de servicii încheiat cu Autoritatea

Locală,  vizând îndeplinirea  sarcinilor  legate  de satisfacerea nevoilor  de  transport

public local ale cetăţenilor.

Un operator extern îşi asumă obligaţia de serviciu public, în schimbul veniturilor pe

care urmează să le obţină de la călători şi/sau în schimbul unei Compensaţii pentru

serviciu public.

Sfera de aplicare a obligaţiei de serviciu public asumată de un operator extern este

descrisă  în  detaliu  în  contractul  de  servicii  publice,  care  este  reprezentat  de

contractul de delegare de gestiune, conform articolului 27 din Legea 92/2007 privind

transportul public local.

În conformitate cu Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, contractele de servicii publice

trebuie: să stabilească în mod clar obligaţiile de serviciu public şi zonele geografice

în cauză; să stabilească, în mod obiectiv şi transparent, parametrii pe baza cărora

urmează să se calculeze plata compensaţiei,  dacă există,  şi  natura şi  întinderea

oricărui drept exclusiv acordat, într-un mod care să prevină compensarea în exces;
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să stabilească modalităţile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii; să

determine  modalităţile  de  alocare  a  veniturilor  încasate  din  vânzarea  de  bilete,

venituri  care  pot  fi  reţinute  de  operatorul  de  servicii  publice,  restituite  autorităţii

competente  sau  partajate  de  cele  două  entităţi;  să  stabilească  standardele  de

calitate a serviciului; să specifice dacă subcontractarea poate fi avută în vedere şi,

dacă da, în ce măsură; şi să indice proprietarul activelor utilizate pentru furnizarea

serviciilor de transport, mai ales materialul rulant şi infrastructura.

Durata contractelor de servicii publice este limitată şi nu depăşeşte 10 ani pentru

serviciile  de transport  cu autocarul  şi  cu autobuzul  şi  15 ani  pentru serviciile  de

transport de călători pe calea ferată şi cu alte moduri de transport pe şine. Durata

contractelor  de  servicii  publice  care  vizează mai  multe  moduri  de  transport  este

limitată la 15 ani, în cazul în care transportul feroviar sau cu alte moduri de transport

pe şine reprezintă peste 50% din valoarea serviciilor în cauză

În ceea ce prive te procesul de selectare a Operatorului, acesta se selectează peș

baza unei licitaţii organizată de Autoritatea Locală responsabilă.

Un  contract  de  servicii  publice  cu  un  operator  extern  poate  fi  încheiat  fără  o

procedură de licitaţie, în cazul în care există o perturbare a serviciilor sau un risc

iminent ca o astfel de situaţie să apară. În astfel de situaţii, autoritatea administraţiei

publice locale poate lua una din următoarele trei măsuri de urgenţă: (i) o măsură sub

forma unei atribuiri directe sau (ii) un acord de prelungire a contractului de servicii

publice sau (iii) o cerinţă impusă operatorului de a presta anumite servicii publice (în

limita sferei de competenţă a acestuia). Aplicarea unei măsuri de urgenţă nu poate

depăşi doi ani.

Cu toate că Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007 permite încheierea contractului  de

servicii publice în cazul în care valoarea medie anuală a contractului este estimată la

mai puţin de 1.000.000 Euro sau în cazul în care contractul vizează prestarea anuală

de  servicii  de  transport  public  de  călători  pe  mai  puţin  de  300.000  de  kilometri

(aceste plafoane pot fi mărite, în cazul contractelor de servicii atribuite direct unei

întreprinderi  mici  sau  mijlocii,  la  2.000.000  de  Euro  şi,  respectiv,  la  600.000  de

kilometri), nu există o atare dispoziţie în legislaţia naţională.
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Atribuirea  directă  în  Situaţie  de  Urgenţă,  care  se  desfăşoară  în  conformitate  cu

cerinţele  Regulamentului  (CE)  Nr.  1370/2007,  este  scutită  de  obligaţia  notificare

privind  ajutoarele  de  stat.  Tot  astfel,  atribuirea  rezultată  în  urma  unor  proceduri

competitive  de  atribuire  este  scutită  de  notificare,  cu  condiţia  ca  compensaţia

acordată pentru exploatarea serviciului să fie plătită în conformitate cu Regulamentul

(CE) 1370/2007

Astfel,  se  poate  concluziona  că  în  cazul  gestiunii  directe,  realizată  prin  servicii

specializate, localitatea îşi asumă în întregime, prin Consiliul local, politica, gestiunea

şi  controlul  serviciului  public.  Dar,  în  această  situaţie  pot  apărea  o  serie  de

dezavantaje.  Avem  în  special  în  vedere  producerea  unor  mutaţii  în  centrul  de

greutate al preocupărilor Primăriri către problemele cotidiene ale gestiunii serviciilor

organizate  şi  gestionate  sub  această  formă.  Această  formă  exclude  pentru  o

perioadă de timp orice modalitate şi posibilitate de concurenţă şi este influenţată de

mutaţiile politice care se produc în cadrul organului local ales. Totodată, bugetele

locale se amplifică cu toată gestiunea serviciilor, existând riscul fluctuaţiei alocaţiei

bugetare  în  condiţiile  transferurilor  posibile  în  cadrul  aceluiaşi  buget  spre  alte

sectoare pe bază de evaluare a posibilităţilor.

În  concluzie,  putem  afirma  că  gestiunea  directă,  prin  servicii  specializate  ale

consiliilor  locale  este  recomandată  în  special  pentru  comunităţile  medii  i  mici,ș

precum  şi  în  cazul  unor  servicii  fără  complexitate  tehnică,  care  au  un  caracter

administrativ-bugetar.

Gestiunea  delegată  este  forma  prin  care,  păstrându-se  deplina  responsabilitate

publică, autoritatea apelează la o societate comercială pentru realizarea serviciului,

pe bază contractuală.

Împrumutul  este  modalitatea  de  gestionare  a  serviciilor  publice  în  cadrul  căreia

autoritatea administrativă remite unui particular un echipament în vederea exploatării

acestuia pe riscul şi pe răspunderea sa în schimbul unei remuneraţii. 

Concesionarea este forma de gestiune delegată prin care autoritatea administraţiei

publice  desemnează  o  persoană  juridică  în  vederea  administrării  şi  gestionării

serviciului  public  pe  o  perioadă  determinată  de  timp  pe  riscul  şi  răspunderea

acesteia în schimbul unei remuneraţii plătibilă din tarifele obţinute din exploatarea
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serviciului.  Concesionarea  se  realizează  printr-un  contract  administrativ  încheiat

între autorităţile administrative şi persoane fizice sau juridice private. Concesionarul

realizează investiţiile  necesare pentru realizarea serviciului  public,  investiţiile  fiind

recuperate din taxele percepute de la utilizatorii serviciului public. 

În prezent concesionarea este una dintre cele mai frecvent utilizate modalităţi  de

gestionare delegată a serviciilor publice.

Concesionarea  serviciilor  publice  reprezintă  un  mod  prin  care  administraţia

armonizează  interesul  general  al  comunităţii  locale  cu  interesul  particular  al

operatorului serviciului public.

Au calitatea de concedent,  în numele statului,  judeţului,  oraşului  sau comunei,  şi

sunt astfel subiecte ale contractului de concesiune ministerele sau alte organe de

specialitate ale administraţiei publice centrale, pentru bunurile proprietatea publică

sau privată a statului ori pentru activităţile şi serviciile publice de interes naţional,

consiliile  judeţene,  consiliile  locale  sau instituţiile  publice  de interes  local,  pentru

bunurile proprietate publică ori privată a judeţului, oraşului sau comunei ori pentru

activităţile şi serviciile publice de interes local.

Contractul  de concesiune cuprinde două părţi  distincte:  convenţia  încheiată între

părţi  şi  caietul  de sarcini.  De fiecare dată, contractul  de concesiune va prevedea

interdicţia  pentru concesionar  de a subconcesiona,  în  tot  sau în  parte,  unei  alte

persoane  obiectul  concesiunii.  Contractul  de  concesiune  va  cuprinde  şi  clauze

contractuale referitoare la împărţirea responsabilităţilor de mediu între concedent şi

concesionar. La expirarea termenului de concesiune concesionarul este obligat să

restituie, în deplină proprietate,  liber de orice sarcină, bunul  concesionat,  inclusiv

investiţiile realizate.

În contractul de concesiune trebuie precizate, în mod distinct, categoriile de bunuri

ce vor fi utilizate de concesionar în derularea concesiunii, respectiv: bunurile de retur

care au făcut obiectul concesiunii, precum şi cele care au rezultat în urma investiţiilor

impuse prin caietul de sarcini şi care revin de plin drept, gratuit şi libere de orice

sarcini concedentului, la expirarea contractului de concesiune;  bunurile de preluare

care sunt bunurile ce au aparţinut concesionarului şi au fost utilizate de către acesta

pe durata concesiunii şi care, la expirarea contractului de concesiune, pot redeveni
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concedentului, în măsura în care acesta din urmă îşi manifestă intenţia de a prelua

bunurile respective în schimbul plăţii unei compensaţii egale cu valoarea contabilă

actualizată,  conform  dispoziţiilor  caietului  de  sarcini;  bunurile  proprii care,  la

expirarea contractului de concesiune, rămân în proprietatea concesionarului.

În vederea delegării serviciului public sunt necesare următoarele etape: pregătirea

elaborarea, negocierea şi încheierea contractului. Acestea diferă în funcţie de natura

serviciului  şi  de condiţiile  concrete existente în comunitatea respectivă.  Indiferent

care sunt acestea, contractul trebuie să ţină cont de aspecte cum ar fi: unitatea de

exploatare a serviciului, riscurile preluate de prestator, riscurile care rămân în sarcina

colectivităţii; responsabilitatea şi modalitatea de finanţare a cheltuielilor de capital, de

întreţinere, renovare şi  modernizare;  durata contractului;  condiţiile  şi  garanţiile cu

privire la calitatea serviciului; responsabilitatea luării deciziei cu privire la nivelul şi

modificarea tarifelor; modalitatea de remunerare a unităţii prestatoare; modalitatea

de control a mecanismelor financiare, precum şi a profitului unităţii prestatoare; ce

pârghii poate folosi comunitatea pentru realizarea controlului serviciului; modalitatea

de încetare a contractului şi procedurile de restituire a lucrărilor şi garanţiilor.

Concesiunea trebuie delimitată de alte modalităţi de gestionare a domeniului public.

Este  necesar  în  acest  sens  să  facem distincţia  dintre  concesiune  şi  dreptul  de

administrare, precum şi la distincţia dintre concesiune şi închiriere.

În ceea ce priveşte dreptul de administrare, se poate spune că se aseamănă cu

dreptul de concesiune prin aceea că ambele drepturi sunt drepturi reale asupra unui

bun proprietate publică fiind în acelaşi timp şi modalităţi  de utilizare a domeniului

public. Se diferenţiază, în primul rând, din punct de vedere al titularilor. Dreptul de

administrare  aparţine  numai  regiilor  autonome,  prefecturilor,  autorităţilor

administraţiei publice centrale şi locale ori alte instituţii de interes naţional, judeţean,

local, în timp ce calitatea de concesionari o pot avea numai persoanele fizice ori

juridice de drept privat.  Un al  doilea element de diferenţiere este modalitatea de

realizare, şi anume, darea în administrare se realizează printr-un act administrativ de

autoritate (Hotărâre a Guvernului, consiliului judeţean sau local), iar concesiunea se

realizează  printr-un  act  administrativ  de  gestiune  (contractul)  care,  împreună  cu

hotărârea de a concesiona serviciul public, creează caracterul mixt al concesiunii.
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În ceea ce priveşte sublinierea diferenţelor dintre concesiune şi închiriere, se poate

spune că acestea derivă în primul rând din efectele pe care le produc: contractul de

concesiune este un contract constitutive de drepturi reale, în timp ce contractul de

închiriere  este  un  contract  constitutiv  de  drepturi  de  creanţă.  Pe  de  altă  parte,

concesionarul  plăteşte  o  redevenţă,  aceasta  fiind  proporţională  cu  beneficiile

obţinute în urma exploatării bunului sau serviciului concesionat.

Avantajele  înfiinţării  de  societăţi  comerciale  şi  a  gestiunii  delegate  a  serviciilor

publice  se  regăsesc  în  mai  multe  aspecte.  Un  prim  avantaj  este  separarea

funcţiilor de gestiune propriu-zisă a serviciilor de cele de stabilire a politicii şi

strategiei  serviciilor,  precum  şi  controlul  asupra  modului  de  realizare  a

acestora,  care  revine  autorităţilor  publice  locale.  În  al  doilea  rând  se  poate

sublinia  faptul  că  apar relaţii  contractuale între consiliile  locale şi  societăţile

comerciale prestatoare, ceea ce determină o definire a raporturilor dintre părţi

şi a standardului minim impus cu privire la calitatea şi cantitatea serviciilor. Pe

de altă parte se poate lua în discuţie problema reorganizării şi a redimensionării

societăţilor comerciale, ţinând cont atât de prevederile legii în ceea ce priveşte

descentralizarea şi autonomia locală, cât şi de nevoile interne de restructurare

a serviciilor. Nu în ultimul rând, un alt avantaj poate fi  stimularea interesului de

extindere a sferei serviciilor prestate.

Prin urmare, alegerea modalității de atribuire a serviciilor de transport public local se

face cu atingerea principalelor obiective urmărite de autoritățile administrației publice

locale  în  domeniul  serviciului  de  transport  public  local  potrivit  prevederilor  Legii

92/2007 a serviciilor de transport public local:

a) înființarea de compartimente sau servicii de specialitate pentru transportul public

local, cu sau fără personalitate juridică, după caz, denumite în continuare autorități

locale de transport;

b) asigurarea finan ăț rii necesare dezvoltării componentelor sistemului de transport

public  local,  în  condițiile  în  care  acestea apar in  domeniului  public  sau privat  alț

autorităților administra iei publice locale;ț

c) asigurarea transparentei în procedurile de achiziție publică;
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d) informarea i consultarea periodicș ă  a populației asupra politicilor de dezvoltare

durabilă din domeniul serviciului de transport public local;

e) acordarea unor facilități de transport anumitor categorii de persoane;

f) corelarea capacității mijloacelor de transport de persoane cu fluxurile de călători

existente;

g) asigurarea continuității serviciilor de transport prin programele de transport sau de

func ionare, dupț ă caz, corelate cu fluxurile de călători sau de mărfuri existente;

h)  atribuirea serviciilor  de  transport  public  local  operatorilor  de transport  rutier  și

transportatorilor  autoriza i,  în  func ie  de  nivelul  efortului  investiț ț țional  al  acestora

realizat în mijloacele de transport și în infrastructura de transport.

CEEA CE SE DORE TE DE LA PREZENTUL STUDIU DE OPORTUNITATE ESTEȘ

 o analiză a situa iei existente în transportul public local de călători ț
 o sinteză a disponibilită ilor tehnice, logistice, umane i tehnologice care săț ș

stabilească premisele unei delegări de gestiune

La modul general, gestiunea delegată se realizează prin intermediul unor operatori

de servicii de utilități publice, care pot fi:

 societă i  comerciale  reglementate  de  Legea  nr.31/1990,  republicată,  cuț

modificările  şi  completările  ulterioare,  cu  capital  social  integral  al  unităţilor

administrativ-teritoriale,  înfiinţate  de  autorităţile  deliberative  ale  unităţilor

administrativ-teritoriale respective, de inătoare de licen e de transport;ț ț
 societă i  comerciale  rezultate  prin  reorganizarea  administrativă  a  regiilorț

autonome de interes local sau jude ean (reglementate de Legea nr.15/1990ț

privind  reorganizarea  unităţilor  economice  de  stat  ca  regii  autonome  şi

societăţi  comerciale,  cu modificările ulterioare),  sau a serviciilor  publice de

specialitate  subordonate  autorită ilor  administra iei  publice  locale,  al  cărorț ț

capital  social  este  de inut,  în  totalitate  sau  în  parte  de  către  unită ileț ț

administra iei publice respective, de inătoare de licenț ț țe de transport;
 societă i  comerciale  cu  capital  social  privat,  de inătoare  de  licen e  deț ț ț

transport; 
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 compartimente sau servicii specializate de transport local ca structuri proprii

ale autorităților administrației publice locale sau ale asocia iilor de dezvoltareț

comunitară,  cu  sau  fără  personalitate  juridică,  de inătoare  de  licenț țe  de

transport.

Prezentul  studiu  are  ca  menire  fundamentarea  necesită ii  i  oportunită iiț ș ț

concesionării/delegării gestiunii transportului public local de persoane în Municipiul

Tg.  Mure  ș și  stabilirea  soluției  optime,  în  principal  în  baza  următoarelor  acte

normative:

 Legii serviciilor de transport public local nr. 92/2007
 Ordonanței de Urgen ă  ț a Guvernului nr. 109/2005, aprobată  cu modificări iș

completări 
 Legii nr. 102/2006, cu modificările și completările ulterioare
 Odonanței  nr.  97  din  30  august  1999  (republicată)  privind  GARANTAREA

FURNIZĂRII  DE SERVICII  PUBLICE SUBVEN IONATE de transport  rutierȚ

intern i de transport pe cș ăile navigabile interioare
 Legii nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilități publice
 Ordinului nr. 263/2007 privind aprobarea Normelor-cadru privind modalitatea

de  atribuire  a  contractelor  de  delegare  a  gestiunii  serviciilor  de  transport

public local
 Ordinului  nr.  972/2007  pentru  aprobarea  Regulamentului-cadru  pentru

efectuarea  transportului  public  local  i  a  Caietului  de  sarcini-cadru  alș

serviciilor de transport public local
 Regulamentului 1370/2007 al Parlamentului European și al Consiliului din 23

octombrie  2007  privind  serviciile  publice  de  transport  feroviar  i  rutier  deș

călători 
 precum i ale acordurilor i convenș ș țiilor interna ionale la care România esteț

parte  în  vederea  optimizării,  rentabilizării  și  modernizării  serviciului  de

transport public local

În  acest  context,  scopul  urmărit  de  Autoritatea  Administrației  publice  locale  este

îmbunătă irea activită ii de transport de persoane, dublată de eficientizarea utilizăriiț ț

fondurilor destinate activită ii de exploatare: rentabilizarea raportului costuri-beneficii.ț

Concluzionând, gestiunea directă se realizează prin intermediul unor operatori  de

transport rutier care sunt structuri proprii ale autorităţilor administraţiei publice locale,
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judeţene,  ale  Consiliului  General  al  Municipiului  Bucure ti  sau ale  asociaţiilor  deș

dezvoltare comunitară înfiinţate în conformitate cu prevederile Legii nr. 51/2006, si

care sunt deţinătoare de licenţe sau autorizaţii de transport.

Gestiunea  delegată  este  forma  de  atribuire  prin  concesionare  a  serviciului  de

transport  public  local  prin  care  autorităţile  administraţiei  publice  locale  transferă

unuia sau mai multor operatori  de transport  rutier sau transportatori  autorizaţi  cu

capital  public,  privat  sau  mixt  sarcinile  si  responsabilităţile  proprii  cu  privire  la

prestarea  propriu-zisă  a  serviciului,  precum  si  la  exploatarea,  întreţinerea,

reabilitarea  si  modernizarea  bunurilor  proprietate  publică  aferente  sistemului  de

transport public local, în baza unui contract de delegare a gestiunii.

De la modalitatea prevazută în textul legal precizat de art. 31 din Legea nr. 51/2006,

instituie pe cale de excepţie atribuirea directă a contractului de delegare către:

a) operatorii regionali înfiinţaţi de unităţile administrativ-teritoriale, membre ale unei

asociaţii  de dezvoltare intercomunitară cu obiect de activitate  serviciile de utilităţi

publice;

b) operatorii cu statut de societăţi reglementate de Legea nr. 31/1990, republicată,

cu  modificările  si  completările  ulterioare,  si  cu  capital  integral  al  unităţilor

administrativteritoriale înfiinţaţi prin reorganizarea pe cale administrativă, în condiţiile

legii, a regiilor autonome de interes local sau judeţean ori a serviciilor publice de

interes local sau judeţean subordonate autorităţilor administraţiei publice locale, care

au avut în administrare si în exploatare bunuri, activităţi ori servicii de utilităţi publice.

Atribuirea directă înseamnă modalitatea prin care autoritatea contractantă deleagă

gestiunea serviciilor  de  transport  public  local,  fără  licitaţie  publică  sau negociere

directă, potrivit art. 30 alin. (6) din Legea nr. 92/2007, direct operatorului, având în

vedere calitatea acestuia de operator intern.

Atribuirea directă avută în vedere pentru cazul  particular al  Municipiului  Tg

Mure  este  cea  reglementată  de  art.  2  litera  h)  din  Regulamentul  CE  nr.ș

1370/2007,  potrivit  căruia  prin  atribuire  directă  se  înţelege  atribuirea  unui

contract  de servicii  publice  unui  anumit  operator  de serviciu  public,  fără o

procedură competitivă de atribuire prealabilă.
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În considerentul 18 din Regulament este permis autorităţii locale să atribuie în mod

direct contractul de delegare a gestiunii serviciului de transport public unui operator

intern  fără  a  organiza  o  procedură  competitivă  de  atribuire,  în  situaţia  în  care

aceasta deţine controlul total asupra acestui operator intern – cazul operatorului SC

Transport Local SA neaflat în asociere cu SC Siletina Impex SRL.

Contractul  este  un  contract  de  servicii  publice,  definit  la  art.  2  litera  i)  din

Regulamentul CE nr. 1370/2007 drept actul obligatoriu din punct de vedere juridic

care  confirmă  acordul  încheiat  între  o  autoritate  competentă  si  un  operator  de

serviciu public cu scopul  de a încredinţa respectivului  operator de serviciu public

gestionarea si exploatarea serviciilor publice de transport de călători,  sub rezerva

unor obligaţii de serviciu public.

Operatorul  este  un  operator  de  serviciu  public,  definit  la  art.  2  litera  d)  din

Regulamentul CE nr. 1370/2007, drept orice întreprindere publică sau privată sau

orice grup de astfel de întreprinderi care exploatează servicii publice de transport de

călători, sau orice organism public care prestează servicii publice de transport de

călători.

Operatorul este un operator intern, astfel cum acesta este definit de art. 2 litera (j)

din Regulamentul  CE nr. 1370/2007, respectiv o entitate cu personalitate  juridică

distinctă, asupra căreia autoritatea contractantă exercită un control asemănător cu

cel  exercitat  asupra propriilor  sale departamente si  are toate obligaţiile legale ce

decurg din această calitate.

Atribuirea  directă  a  contractelor  de  delegare  a  gestiunii  se  face  cu  respectarea

următoarelor condiţii cumulative:

a)  unităţile  administrativ-teritoriale  membre  ale  unei  asociaţii  de  dezvoltare

intercomunitară cu  obiect  de activitate  serviciile  de  utilităţi  publice,  în  calitate  de

acţionari/asociaţi ai operatorului, prin intermediul asociaţiei, sau, după caz, unitatea

administrativ-teritorială,  în  calitate  de  acţionar/asociat  unic  al  operatorului,  prin

intermediul adunării generale a acţionarilor si al consiliului de administraţie, exercită

un  control  direct  si  o  influenţă  dominantă  asupra  deciziilor  strategice  si/sau

semnificative ale operatorului în legătură cu serviciul furnizat/prestat, similar celui pe

care îl exercită asupra structurilor proprii în cazul gestiunii directe;
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b)  operatorul,  în  calitate  de  delegat,  desfă oară  exclusiv  activităţi  din  sferaș

furnizării/prestării  serviciilor  de  utilităţi  publice  destinate  satisfacerii  nevoilor  de

interes  public  general  ale  utilizatorilor  de  pe  raza  de  competenţă  a  unităţilor

administrativ-teritoriale  membre  ale  asociaţiei,  respectiv  a  unităţii  administrative-

teritoriale care i-a delegat gestiunea serviciului;

c) capitalul social al operatorului este deţinut în totalitate de unităţile administrativ-

teritoriale  membre  ale  asociaţiei,  respectiv  de  unitatea  administrativ-teritorială;

participarea capitalului privat la capitalul social al operatorului este exclusă.

Implementarea  dispoziţiilor  cuprinse  în  Regulamentul  (CE)  nr.  1.370/2007  se

realizează  etapizat,  iar  asigurarea  respectării  întocmai  a  acestora  constituie  o

problemă  de  punere  în  aplicare  a  acestuia  in  corelare  cu  prevedeile  Legii  nr.

92/2007, adoptate anterior adoptării/intrării în vigoare a acestuia.

Politica europeană de dezvoltare regională i urbană pentru mobilitate i transportș ș

are  caracter  reformator,  în  ultimele  decenii  evoluând  permanent  i  rapid  spre  oș

structură complexă din punct de vedere instituţional, legislativ i financiar.ș

Când serviciile de transport public sunt furnizate în orice zonă care face obiectul unui

plan  de  mobilitate  urbană  durabilă,  este  o  cerinţă  obligatorie  ca  relaţia  dintre

autoritatea de transport i operator să fie definită într-un contract de servicii publice.ș

Contractul  de  servicii  publice,  indiferent  de  forma  juridică  i  natură,  define teș ș

domeniul de aplicare al serviciului, calitatea cerută i măsurile sale de control, nivelulș

plăţilor (compensatorii  /  subven ii)  pentru servicii,  precum i  alocarea de drepturi,ț ș

obligaţii  i  partajarea riscurilor  între părţi.  Contractul  de servicii  publice asigură oș

stabilitate pe termen lung i predictibilitate a serviciului de transport în comun. Unș

contract  de  servicii  publice  este  esenţial  pentru  a  asigura  o  utilizare  corectă  a

investiţiilor  mobile  si  imobile  co-finanţate  cu  fonduri  UE,  prin  urmare,  o  condiţie

precontractuală pentru finanţarea UE.

Dispoziţiile contractelor de servicii  publice trebuie să respecte legislaţia naţională,

dreptul  comunitar  (în  special  Regulamentul  1370/2007),  precum  i  standardeleș

fiscale i contabile naţionale.ș
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1.2 SITUA IA ACTUALEI DELEGĂRI A GESTIUNIIȚ

În toamna anului 2017 situa ia dinț 1 transportul public urban de călători pus în operă

pe  teritoriul  municipiului  Tg.  Mure  poate  fi  caracterizată  prin  câteva  aspecteș

eviden iate  în  PMUD,  document  cu  caracter  public,  identificat  la  adresa  htmlț

https://www.tirgumures.ro/index.php?

option=com_content&view=category&layout=blog&id=129&Itemid=452&lang=ro,

document care a i fost pus la dispozi ie cu amabilitate de către Primăria Municipiuluiș ț

Tg Mure  în vederea fundamentării prezentului studiu:ș

 În PMUD Tg. Mure  se subliniază la pag. 126 ca “transportul în comun seș

desfă oară în condi iile existen ei unei asocieri de trei operatori de transport”. ș ț ț
 Tot la pag 126 din PMUD se specifică “liniile de transport sunt servite de către

to i operatorii pe acelea i trasee i cu sta ii comune”; cu alte cuvinteț ș ș ț
 Este  clar  că  cine  pleacă  primul  în  cursă  beneficiază  de  o  aten ieț

preferen ială din partea publicului călător. Adică acel operator care aț

reu it să impună un program de circula ie avantajos vehiculelor sale, vaș ț

realiza veniturile cele mai ridicate, fa ă de vehiculele apar inând altuiț ț

operator i care sunt urmăritoare.ș
 Este evident că în afara orelor de vârf, operatorul care î i retrage primulș

vehiculele din trasee este avantajat. La fel la prima oră din program,

respectiv ultima oră din program.
 Mai mult, fiind vehicule care apar in unor centre de comandă separateț

i  controlul se poate face numai separate. Ideea este că men inereaș ț

unei discipline tehnologice în trasee este foarte dificilă.
 Având în vedere că în 2015 se efectuau anual  19000000 călătorii  (PMUD

pag. 131), iar acum se efectueaza 12000000 călătorii, fiecare din operatori va

avea tendin a să profite de orice posibilitate vis-a-vis de ceilal i. Se nasc acumț ț

două probleme:
 Prima este a partajării sarcinilor auxiliare activită ii de bază, referirea seț

face  în  al  doilea  rând la:  cine  i  cum suportă  cheltuielile  legate  deș

între inere i salubrizare, în primul rând tiind investi iile în mijloaceleț ș ș ț

mobile. Este practice imposbil ca vehiculele să fie achizi ionate în cotăț

parte  de  cei  3  operatori,  astel  încât  să  nu  existe  un  tratament

diferen ial.  Din informa iile  de inute de executantul  acestui  studiu deț ț ț

1 Deci nu a trasportului ca serviciu, ci a organiza iei care manageriază transportul public.ț
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oportunitate,  numai  Primăria  a  avut  posibilitatea  să  achizi ionezeț

vehicule pentru efectuarea transportului public.
 A doua  problemă este  a  poten ialei  concuren e  neloaiale  în  acela iț ț ș

spa iu  între  operatorul  cu  apartenen ă  la  Administra ia  locală  iț ț ț ș

operatorii  eminamente  priva i.  Executantul  acestui  studiu  nu  areț

suficiente informa ii, dar o constatare se impune: nu este de găsit laț

baza serviciului, un parteneriat public-privat.
 Pag.  129  din  PMUD  se  precizează  “parcul  de  vehicule  al  asocierii  între

operatorul  Primăriei  i  un operator privat”  = 76 vehicule care func ioneazăș ț

între achizi ia din 1983 i 2005. Infuzia de parc din 2015-2016 de 33 de bucă iț ș ț

autobuze a adus disponibilul  de vehicule active la valoarea 90 din 122 de

vehicule parc inventar.

În  acest  moment  al  analizei,  se  poate  totu i  acorda  excep ional  prezum ia  deș ț ț

disfunc ionalită i formale i că, în esen ă, datele vehiculate sunt corecte. Urmeazăț ț ș ț

însă calcule asupra raportului ofertă de călătorie i cerere acoperită. Astfel, la pag.ș

132 din PMUD se precizează că în urma unui experiment s-a demonstrat că oferta

depă e te în orice situa ie cererea. O posibilă explica ie ar fi că operatorii î i dorescș ș ț ț ș

vehiculele  pe  acelea i  trasee  i  rezultatul  este  un  program  de  transportș ș

supraîncărcat de vehicule cu repercusiuni nefavorabile pentru Primăria Tg. Mure . ș

În  PMUD pag.  142  se  afirmă că  “apari ia  unui  al  doilea  operator  alături  de  SCț

Transport Local SA constituie un factor stimulativ pentru îmbunătă irea transportuluiț

public de călători”. În mod sigur, pentru a fi stimulativ, al doilea operator ar trebui să

ac ioneze  independent,  nu  pe  acelea i  trasee  cu  SC  Transport  Local  SA.  iț ș Ș

experien a municipiului Craiova cu firma Fratii Bacriz este edificatoare. Ca i în cazulț ș

Tg. Mure , vehiculele firmei private – fără ca firma privată să fie în asociere cu Regiaș

Autonomă de Transport Craiova – circulă pe acelea i trasee; i culmea, î i deruleazăș ș ș

activitatea fără nici o subven ie de la primăria Craiova. În condi iile în care 99,99%ț ț

din organiza iile care lucrează în transportul public se sus in numai prin subven ie,ț ț ț

Firma Bacriz se sus ine din venituri, lucrând numai pe traseele RAT, numai la oreleț

de vârf i numai cu taxatori proprii.ș

În loc de concluzie:
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 serviciul  în declin de pe aria urbană Tg.  Mure  ar trebui să oblige laș

delegarea unui singur operator de transport urban. 

1.3 ANALIZA INFORMA IILOR DIN STRATEGIA INTEGRATĂ DE DEZVOLTAREȚ

UBANĂ

În toamna anului 2017 situa ia din transportul public urban de călători pus în operăț

pe  teritoriul  municipiului  Tg.  Mure  poate  fi  caracterizată  prin  câteva  aspecteș

eviden iate în SIDU, un alt document cu caracter public, identificat la adresa htmlț

https://www.tirgumures.ro/sidu_online/5.STRATEGIA%20INTEGRATA%20DE

%20DEZVOLTARE%20URBANA/SIDU%20versiunea%20finala.pdf,  document  care

a i fost pus la dispozi ie cu amabilitate de către Primăria Municipiului Tg Mure  înș ț ș

vederea fundamentării prezentului studiu:

 La  pag.  59  este  inserat  un  tabel  care  afirmă  numărul  de  locuitori  ai

municipiului (134 290 la momentul 2014) i specifică existen a a cca. 63 000ș ț

de  cetă eni  în  rândul  popula iei  active  –  în  principiu,  principala  sursă  deț ț

călători  pentru  sistemul  de  transport  public  urban  de  călători.  În  aceea iș

ordine  de idei,  la  pag 269 se  găsesc următoarele  informa ii  incluse într-oț

analiza SWOT
 Scăderea continuă a popula ieiț
 Rata natalită ii în scădereț
 Accentuarea fenomenului migra ieiț
 Ritm lent de dezvoltare economică

 La pag 80 se readuce în context încă o firmă, SC Tudor Trans SRL cu capital

privat care “ar fi i ea implicată” în activitatea de transport public desfă uratăș ș

pe  teritoriul  municipiului,  firma  care  asigură  transportul  prin  intermediul

microbuzelor tip maxi-taxi. Informa ia în sine este eliptică de în eles:ț ț
 În ce tip de activitate (taximetrie sau transport public)
 Pe ce trasee (acelea i cu SC Transport Local SA sau altele)ș
 Numeric cu ce parc de vehicule 
 La ce nivel de taxare a călătoriei
 Etc.

 A a cum este pezentată informa ia de mai sus din documentul Primăriei, esteș ț

insolită i lipsită de substan ăș ț ; fiind introdusă într-o strategie de dezvoltare ar

trebui  înso ită  de  idei  referitoare  la  ce  are  în  plan  Primăria  cu  viitorulț
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Consor iului local de transport. Ar fi de dorit ca Primăria să tran eze situa iaț ș ț

de la nivel organizatoric din perspectiva transportului public de călători de la

nivelul ariei urbane Tg. Mure .ș
 Analiza prezentă trebuie să men ioneze unele paragrafe nefinalizate din SIDUț

 La  pag  82  se  men ionează  că  partea  de  sud  a  ora ului  nu  esteț ș

deservită în niciun fel, fără să se precizeze planul de măsuri sau ac iuniț

de remediere
 Centrul este supraaglomerat de linii, fără măsuri concrete
 La  pag  84  numărul  redus  de  puncte  de  achizi ionare  a  biletelor  iț ș

abonamentelor, fără măsuri concrete
 Dotări insuficiente în sta ii, fără măsuri concreteț
 Etc.

Per ansamblu, pare că situa ia transportului în comun nu este chiar în prima linie aț

preocupărilor  locale  ( i  una  din  cauze  ar  fi  nivelul  de  trai  ridicat  al  locuitorilorș

întregului jude  fa ă de alte jude e) mai ales că preocuparea exclusivă din SIDU seț ț ț

raportează numai către procurarea de vehicule, vehiculele efectuează presta ia dacăț

sunt utilizate acolo unde există cerere. 

Prima  preocupare  trebuie  să  fie  crearea  unui  cadru  sănătos  de  organizare  a

serviciului de transport2.

 Pe ce se bazează aceste afirma ii ț
 la pag 299 există inserate sume cheltuite de Primărie pentru transport

între 2010 i 2015; acestea sunt în ordine cronologică 6, 6, 4, 15, 8, 3ș

(în milioane), deci cu excep ia unui singur an, scădere accentuată. ț
 la pag 448 rezultatul unui sondaj oferă nivelul de interes al publicului

pentru utilizarea transportului  în  comun: doar 23% folosesc frecvent

transportul  în  comun i  aproape 60% folosesc rareori  transportul  înș

comun (ceva măsuri de marketing ar fi binevenite).

1.4 ÎNDEPLINIREA OBLIGA IILOR CONTRACTUALE ASUMATE DE ASOCIA IAȚ Ț

LOCALĂ DE TRANSPORT

La nivel informativ, istoria Asocia iei de transport începe în 1999 când, prin contractulț

nr. 1780, încheiat între Primăria Municipiului Tîrgu Mureş în calitate de beneficiar şi

2 Ceea ce se va i întâmpla.ș
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SC Siletina Impex SRL Tîrgu Mureş în calitate de prestator, se prevăd:

 obligativitatea acestuia din urmă pentru amenajarea staţiilor şi capetelor de

linie deservite de-a lungul perioadei de valabilitate a contractului
 asigurarea dotării autovehiculelor care efectuează serviciul public de transport

în  condiţiile  prevăzute  în  normele  de  organizare  a  transportului  urban  de

călători la nivelul municipiului Tîrgu Mureş
 organizarea dispecerizării liniilor deservite. 

Ulterior constituirii Consor iului local de transport, în 2002 este semnat un act subț

titulatura „Act  adiţional  nr. 1 la contractul  de asociere în participaţiune dintre  SC

Transport Local SA şi  SC Siletina Impex SRL” (care se constituie şi  ca anexă la

hotărârea nr. 39 din 2002) i în care sunt stipulate investiţiile pe care trebuie să leș

realizeze SC Siletina Impex SRL în termen de maximum un an de la data semnării

respectivului document (investiţii care să fie exploatate în comun de către cele două

părţi) astfel:

 spălătorie auto pentru autovehicule de tonaj mare şi autobuze;
 service  auto  potrivit  standardelor  Euro  (pentru  autobuze,  microbuze  şi

autoturisme);
 magazin de desfacere pentru piese şi accesorii auto;
 vulcanizare;
 staţie de alimentare cu carburanţi.

La rândul său, pentru SC Transport Local SA obliga iile stipulate în cadrul aceluiaşiț

act adi ional însemnau asigurarea furnizării  utilităţilor (energie electrică, apă, gaz,ț

telefon)  în  vederea  desfăşurării  activităţii  asocierii,  achitând  contravaloarea  lor

imediat după încasarea acestora de la asociere. 

În continuare, prin actul adiţional nr. 3 din octombrie 2006, părţile – SC Transport

Local SA şi SC Siletina Impex SRL – se obligă să conlucreze în mod eficient pentru

realizarea  obiectivelor  şi  scopurilor  Asocierii  în  care  sunt  incluse între  activităţile

desfăşurate în cadru asocierii în participaţiune i „activitatea de Autogară”. ș

În final, în Anexa 1 la hotărârea nr. 47 din 2002 privind aprobarea completărilor şi

modificărilor  „Normelor  de  organizare  a  transportului  public  de  persoane  în

municipiul  Tîrgu  Mureş”  cuprinse  în  Hotărârea  Consiliului  Local  municipal  nr.

122/31.05.2001 sunt specificate condiţiile tehnice, de execuţie şi financiare pentru
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realizarea  serviciului  de  transport  public  de  călători.  Între  aceste  dotări,  sunt

menţionate  şi  inscripţionările  luminoase  ale  autovehiculelor  (plăci  de  traseu

iluminate, amplasate în faţă, lateral, dreapta şi spatele autovehiculului). 

23



CAPITOLUL  2  DESCRIEREA  I  IDENTIFICAREA  SERVICIULUI  A  CĂRUIȘ

GESTIUNE URMEAZĂ SĂ FIE DELEGATĂ

2.1  (DESCRIEREA  I  IDENTIFICAREA  SERVICIULUI)  COMPONENTAȘ

DESCRIPTIVĂ

Tîrgu  Mure  este  localizat  în  Regiunea  7  Centru  alături  de  celelalte  5  municipiiș

re edin ă de jude :  Alba Iulia,  Sibiu,  Bra ov, Sfântu Gheorghe i  Miercurea Ciuc.ș ț ț ș ș

Regiunea  de  dezvoltare  7  „Centru“,  cu  re edin a  în  Municipiul  Alba  Iulia,  esteș ț

a ezată, a a cum sugerează i numele, în zona centrală a României, în interiorulș ș ș

marii curburi a Mun ilor Carpaţi, pe cursurile superioare şi mijlocii ale Mure ului şiț ș

Oltului. Prin pozi ia sa geografică, Regiunea „Centru“ realizează conexiuni cu 6 dinț

celelalte  7  regiuni  de  dezvoltare,  înregistrându-se  distan e  aproximativ  egale  dinț

zona ei centrală până la punctele de trecere a frontierelor. Situarea la intersec iaț

unor  rute  de  transport  rutier  şi  feroviar  deosebit  de  importante  are  o  contribu ieț

însemnată  la  dezvoltarea  regiunii.  Regiunea  7  Centru  este  formată  din  6  jude eț

(Alba, Bra ov, Covasna, Harghita, Mure  şi Sibiu), 50 ora e (din care 18 municipii),ș ș ș

334 comune şi 1823 sate şi are o suprafa ă totală de 34.100 km2, ceea ce reprezintăț

14,31% din  suprafa a  ţării.  ț Jude ul  cu  cea mai  mare  suprafa ă din  regiune esteț ț

jude ul Mure , iar jude ul cu cea mai mică suprafa ă este Covasnaț ș ț ț . În cadrul regiunii

Centru, jude ul Mure  are o pozi ie avantajoasă, făcând legătura cu alte două regiuniț ș ț

de dezvoltare: Nord-Vest şi Nord-Est. Acesta se învecinează la nord-est cu jude ulț

Suceava, la est cu jude ul Harghita, la sud-est cu jude ul Braşov, la sud cu jude ulț ț ț

Sibiu,  la  sud-vest  cu  jude ul  Alba,  la  vest  cu  jude ul  Cluj,  iar  la  nord  cu  jude ulț ț ț

Bistri a-Năsăud. ț Jude ul Mure  ț ș cuprinde 4 municipii, 7 ora e, 91 comune, 487 sate. ș

În conformitate cu Carta Verde privind politica de dezvoltare regională în România,

Tîrgu Mureş  are statutul de  municipiu, fiind re edin a jude ului Mure . Tîrgu Mureşș ț ț ș

este  situat  în  centrul  Transilvaniei,  zona  central-nordică  a  României  i  are  oș

suprafa ă de ț 66,96 kmp .

Municipiul este situat în culoarul larg al Mure ului după ce acesta trece de defileulș

Mure ului Superior. Amplasarea în teritoriu, îi conferă unicitate i o mare diversitateș ș

din punct de vedere geografic fiind amplasat la intersec ia a trei zone geografice:ț
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Câmpia Transilvaniei, Valea Mure ului i Valea Nirajului. Municipiul are ca delimitareș ș

geografică râul Mure  i dealul Corne ti i are in vecinătate comunele Sângeorgiuș ș ș ș

de Mure , Livezeni, Corunca, Crăciune ti, Vălureni, Criste ti, Sâncraiu de Mure  iș ș ș ș ș

Sântana  de  Mure .  De-a  lungul  dezvoltării  sale  istorice,  oraşul  Tîrgu  Mure  aș ș

cunoscut  pe  lângă  dinamica  economică  şi  creşterea  demografică,  un  proces

continuu  de extindere  teritorială.  De  la  nucleul  central  concentrat  în  jurul  Cetăţii

Medievale,  oraşul  s-a  extins  integrând  în  teritoriul  său  administrativ  două  foste

comune Remetea şi Mureşeni, amplasate la nord-vest şi, respectiv, sud-vest faţă de

vatra iniţială a oraşului. 

Zonalitatea  funcţională  a  oraşului  este  complexă,  foarte  diferenţiată  ca

vechime,  stil  arhitectonic,  textură,  structură  i  poartă  amprenta  diversită iiș ț

culturale. 

Zona centrală a oraşului se impune prin funcţionalitatea sa complex: administrativă,

culturală, comercială, rezidenţială. Aceasta este orientată pe direcţia nord-sud pe o

lungime de 1,5 km, de la Cetatea Medievală până la intersec ia cu Bulevardul  1ț

Decembrie 1918 – Gheorghe Doja. Zona centrală este formată dîntr-un ansamblu de

pie e dintre care cea mai reprezentativă este Piaţa Trandafirilor, la care se adaugăț

alte 4 pieţe mai mici, dar într-un complex de străzi adiacente înguste. 

Evoluţia spaţială a oraşului a fost accentuată şi de dezvoltarea unei extinse zone

industriale la limita sud-vestică a spaţiului  urban. În partea de sud a oraşului  se

situează platforma industrială. 

În comparaţie cu zona sudică a oraşului, foarte dinamică, prin care oraşul s-a extins

teritorial în ultimii ani, zona nordică se caracterizează printr-o evoluţie spaţială lentă.

Această zonă din punct de vedere funcţional concentrează un cartier rezidenţial, o

zonă  industrială  mai  redusă  ca  suprafaţă.  La  fel  ca  extremitatea  sud-vestică,  şi

această zonă este traversată de traseul  longitudinal  şi  paralel  al  căii  ferate şi  al

şoselei care fac legătura municipiului cu oraşul Reghin. 

Extinderea oraşului  pe  direcţia  sud-vestică  a  fost  favorizată  şi  de  existenţa  unei

suprafeţe  neutilizate  între  oraş  şi  localitatea  Mureşeni,  uşor  de  modelat  şi

restructurat urbanistic, ca şi de apropierea principalei gări feroviare a oraşului, care i-

a mărit gradul de accesibilitate. 
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Zona rezidenţială este dezvoltată în jurul nucleului central, fiind diferenţiată din punct

de vedere arhitectonic, urbanistic şi structural în două zone, cea mediană mai veche

şi cea periferică mai recentă. Zona mediană are o formă aproape circulară, fiind

reprezentată de case de locuit individuale, particulare, datând în majoritate din prima

jumătate  a  secolului  XX.  Construcţiile,  în  general  doar  cu  parter,  formează

ansambluri omogene din punct de vedere arhitectonic, cu o structură adunată mai

puţin  compactă  decât  în  zona  centrală,  cu  textură  geometrică  mai  ales  pe

suprafeţele netede ale ale frunţii  teraselor Mureşului. Zona periferică construită în

anii 1960-1970 îmbină funcţia rezidenţială cu cea comercială, socială, culturală.

Constituirea zonelor oraşului, urmare a dezvoltării în etape şi cvasi-corelat, a condus

la situaţia în care potenţialele de călătorie ale diferitelor locaţii geografice ale oraşului

sunt diferenţiate, atât ca mărime, cât şi ca structură, în aşa fel încât disocierea în

raport cu originea, destinaţia sau tranzitul, să fie relativ ambiguă, nerespectându-se

principiul  de  baza  al  zonificării.  În  conformitate  cu  acest  principiu,  amenajarea

urbană trebuie să aibă în vedere constituirea zonelor urbane, astfel încât potenţialele

şi sarcinile de transport să fie minime. Aceasta înseamnă că fiecare zonă trebuie să

dispună de suficiente utilităţi  (locuri  de muncă, locuinţe, puncte de aprovizionare,

şcoli, etc.) care să asigure pentru o cât mai mare parte din locuitorii zonei, a tuturor

facilităţilor, limitând astfel nevoile de depăşire a graniţelor zonei. Absenţa în interiorul

zonei  a  obiectivelor  care  să  satisfacă  nevoile  esenţiale  (muncă,  aprovizionare,

educaţie, recreere etc.),  a condus la creşterea sarcinilor de transport.  Pe de altă

parte, monostructurarea cartierelor oraşului:

 Tudor, Dâmbul Pietros – preponderent blocuri de locuinţe, 
 Corni a, Mure eni, Libertă ii – preponderent case cu un etaj şi grădină,ș ș ț
  Azomure , Ghe. Marinescu – fără cladiri de locuit etc.ș

a generat cereri de transport semnificative, datorită existenţei unei legături neliniare

dintre  mărimea  populaţiei  zonei  şi  nevoia  de  călătorie.  Este  cunoscut  faptul  că

necesarul de transport  nu este proporţional  cu mărimea populaţiei  zonei,  ci  cu o

putere supraunitară (≈ 2) a acesteia. O zonă înzestrată cu toate utilităţile, va avea o

populaţie mult mai mică decât una cu aceeaşi arie, dar destinată numai locuinţelor.

În acest ultim caz, nu numai că toţi cetăţenii activi (şi o parte din cei inactivi) se vor

deplasa dincolo de limitele zonei – adică se va genera un moment de transport de

26



nivel ridicat – dar şi ordinul de mărime al acestor cuantificatori va fi cu totul altul (o

zonă de 2 ori mai populată va genera de 4 ori mai multă cerere de deservit şi deci

traficul va fi puternic afectat de zonarea inadecvată). 

Componenta structural-spaţială a necesităţii de transport (suprapusă si unor variaţii

temporale) relevă un tip de neuniformitate ce accentuează dificultăţile pe care le

suportă operatorul de transport urban. Ideea de bază în acest context este redată de

noţiunea de compactare a oraşului. 

Studierea gradului de compactare oraşului, nu se limitează la obţinerea, de exemplu,

a  distanţelor  maxime  sau  medii  din  centru  oraşului  spre  suburbii;  dacă  se

imaginează două planuri de oraşe absolut identice ca schiţare, care s-ar deosebi

prin faptul că unul dintre ele ar avea în centru o densitate mai mare a populaţiei, iar

celălalt, invers, o densitate scăzută în centru şi mai mare la periferie, atunci primul

va fi totdeauna mai "compact" decât cel de al doilea, dacă prin gradul de compactare

a oraşului  s-ar înţelege distanţa medie la care este plasată întreaga populaţie  a

oraşului  faţă de un punct  dat.  Ori,  din acest punct de vedere,  municipiul  Tg.

Mure  prezintă un grad de compactare contradictoriu: ș

 redus, dacă se ţine cont de cartierele populate Tudor Vladimirescu, Dâmbu

Pietros i Unirii – situate într-o extremitate a oraşului, respectiv de cartiereleș

Valea Rece, Mure eni şi Libertă ii slab populate situate într-o altă extremitate; ș ț

 mare, dacă se ţine cont de zonele industriale – sau mai precis de zonele de

atragere a forţei de muncă – cartierul Azomure ; ș

per ansamblu, caracterizarea oraşului putând fi cuprinsă prin calificativul de

"oraş stratificat" (în PUG-ul în vigoare sunt argumente care sus in acest calificativ).ț

În plus, în PUG sunt relevate i alte tipuri de disfunc ionalită i, unele ș ț ț evidenţiate încă

din  1998,  pentru  P.U.G.  Tg.  Mure  aprobat  atunci  i  care  s-au  perpetuat  i  înș ș ș

continuare, precum: 

 lipsa de capacităţi de circulaţie a unor intersecţii şi artere de circulaţie; 
 extinderea insuficientă a actualei trame stradale pe noile dezvoltări; 
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 amenajarea doar a pu ine locuri de parcare (în special în lungul principalelorț

artere  de  circulaţie),  precum  şi  neluarea  unor  măsuri  de  îmbunătăţire  a

semnalizării rutiere; 
 un obiectiv care este parţial realizat şi care se află în continuare în curs de

implementare este acela al asfaltării unor străzi din municipiu. 

Poate i mai grav este că încă:ș

 nu s-au finalizat iniţiativele de creare a inelului interior de circulaţie. 
 la nivelul administraţiei judeţene, responsabilă de construirea centurilor

de evitare a centrului ora elor se fac  ș doar demersuri pentru realizarea

centurii ocolitoare.

Circumstan ele  de  mai  sus  conduc  la  o  concluzie  importantă  i  anume  căț ș

poten ialul  de accesibilitate al municipiului  Tg.  Mure  nu poate fi  valorificatț ș

decât dacă:

 Va exista o centură a municipiului pentru deservirea traficului de tranzit.
 Se  va  implementa  o  organizare  a  traficului  rutier  care  să  protejeze

re eaua stradală locală cel pu in de traficul de marfă pe timpul zilei. ț ț

Afirma iile se sus in prin aceea că, din punct de vedere topologic, integrarea re eleiț ț ț

locale în structura re elei na ionale este “exagerată”).ț ț

Analizând  situa ia  re elei  de  transport  din  municipiul  Tîrgu  Mureş  sub  acesteț ț

aspecte, se poate concluziona că există o hiper-integrare, întrucât reţeaua rutieră

na ională se suprapune cu re eaua de drumuri locală – fig. 1:ț ț

 Ora ul  este  traversat  de  ș Drumul  European E  60 (Bucure tiș  -  Oradea -

Budapesta -  Viena).  Totu i,  lipsa interconectării  rapide cu partea de est  siș

nord-est a ării, privează Târgu Mure -ul de legăturile necesare ariei sale deț ș

influen ă economică. ț

 Abunden a fluxului de tranzit i transport de marfă,ț ș  coroborată cu lipsa

unei  osele  de  centură  adecvate,  suprapusă  traficului  intern,  perturbeazăș

circula ia în municipiu i ridică gradul de poluare.ț ș
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 În  plus,  gradul  de  ocupare  al  intravilanului  (construc ii,  având  diverseț

func iuni: reziden iale, industriale, comerciale, institu ii publice) este mare.  ț ț ț În

unele cartiere de locuin e din interiorul  ora ului,  spa iile verzi  i  zonele deț ș ț ș

agrement sunt  aproape inexistente.  Datorită  densită ii  ridicate a popula iei,ț ț

unele zone din cartierele noi, construite în deceniile opt i nouă ale secoluluiș

XX,  au indicii  de  suprafe e  pe diferite  func iuni  cu  mult  inferioare  valorilorț ț

medii. 

Dar există i păr i bune ale acestei situa ii: Tîrgu Mureş  ș ț ț este  municipiu de rang II,

având accesibilitate directă la re eaua majoră de căi de comunica ii paneuropeneț ț

(rutiere, feroviare, navale i aeriene), o bază economică la înalt nivel tehnologic iș ș

flexibilă  (sector  secundar,  servicii  productive,  social-culturale  i  de  naturăș

informatică),  universită i,  institu ii  de  învă ământ  superior  diversificate  i  o  via ăț ț ț ș ț

culturală bogată. De asemenea,  Tîrgu Mureş face parte din categoria „municipiilor-

centru de importanţă judeţeană şi interjudeţeană, cu influenţe la nivel naţional“,  în

această categorie fiind încadrate, la nivelul ţării doar 33 de localităţi.
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Fig. 1 Imaginea ariei urbane Tg. Mureș

Astfel,  una  dintre  caracteristicile  de  detaliu  ale  zonelor  ora ului  ș demonstrează

existen a:ț

 Unor arii de tip “dormitor” cum sunt cartierele noi de blocuri de locuinţe sau

a celor de gospodării individuale;

 Unor arii economice: platforma industrială de Vest si Sud-vest, microzone

industriale şi comerciale;

 Unor arii de parcuri, zone de recreere, alte obiective de interes cetăţenesc;

ceea ce echivalează cu afirma ia că ț organizarea transportului public de călători

nu poate fi o ac iune facilă,ț  deoarece vor fi de satisfăcut interese multicriteriale: să

fie un transport rapid, să se realizeze în condi ii de eficien ă, să ofere capacitate iț ț ș

regularitate, etc3.

3 Contraexemplu: Râmnicu Vâlcea este un ora  filiform, cu o zonă dens populată în nord i o zonă ș ș
industrială în sud, deci sistem de transport unidirec ionat nord-sud i cu o singură diagramă a cererii. ț ș
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În privinţa unor alternative de circulaţie, s-a început crearea unor piste de biciclete,

urmând  ca,  în  conformitate  cu  propunerile  noului  PUG,  să  se  continue  această

iniţiativă.  În  afară  de  aceste  aspecte,  administraţia  locală  a  întocmit  mai  multe

proiecte care vizează îmbunătăţirea infrastructurii rutiere şi a traficului, finanţate din

bugetul local sau înaintate la foruri Europene de finanţare. Acestea vizează teritoriul

administrativ propriu şi  sunt parţial  executate, parţial aşteaptă finanţarea. Datorită

situaţiei economice dificile, se pot cauta soluţii de finanţare pentru proiecte de mare

anvergură,  în  colaborare  cu  administraţia  naţională,  care  pot  conduce  la  o

îmbunătăţire  semnificativă  a  traficului  rutier,  şi  prin  urmare,  la  eliminarea  într-o

proporţie mai mare a disfuncţionalităţilor constatate.

Analizând structura utilizabilă4 de străzi a ora ului, se poate constata o dispunere înș

care  predomină  arterele  radiale  (CU  NEGRU  RE EAUA  STRADALĂȚ

SIMPLIFICATĂ, CU RO U EVIDEN IEREA LINIILOR DIRECTOARE) fig. 2: Ș Ț

4 În sensul de utilizabilă pentru transport public.
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Fig. 2 Imaginea schematizată a infrastructurii de transport Tg. Mureș

În tab. 1 de mai jos sunt redate străzile pe care se efectuează în prezent deplasarea

mijloacelor de transport în comun.
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Tab.1 Străzile din Tg. Mure  pe care se desfă oară activitatea de transportul public:ș ș
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Pentru municipiul Tg. Mures, oraş care are o alcătuire amalgamată în care străzile

din  centrul  vechi  –  în  jurul  căruia  s-a  dezvoltat  restul  localită ii  –  împiedicăț

constituirea unor magistrale “directe”, problemele transportului urban de călători nu

pot  fi  rezolvate  decât  ţinând  cont  de  toate  tipurile  de  mişcări5 care  însoţesc

necesităţile  de  deplasare  i  evident  de  volumul  acestora.  ș În  plus,  în  restul

municipiului  (decât  ansamblul  de  străzi  specificat  mai  sus)  există  o  tramă

stradală  de  o  factură  deosebită,  urmare  a  numeroaselor  străzi  înguste  şi

sinuoase din zona centrală şi de pe laturile centrului istoric. 

Altfel  spus:  sunt  anse  de  a  întâmpina  mari  dificultă i  de  implementare  i  deș ț ș

exploatare dacă se vor introduce noi kilometri de trasee pe alte artere decât cele

precizate – dacă nu sunt luate i măsuri constructive adecvate. ș

O  problemă  care  a  fost  necesar  să  se  detalieze  este  a  disponibilul  de  căi  de

comunica ie  terestră  (străzi)  la  dispozi ia  tuturor,  dar  cu  precădere  necesareț ț

transporului derulat de operatorii de transport activi din ora : densitatea de străzi peș

cartiere. 

În tabelul de mai jos sunt prezentate valorile numărului de km de stradă ce revin unui

kmp din suprafa a cartierelor (sunt în administra ia Primăriei Tg. Mure  12 cartiere,ț ț ș

a a cum se prezintă în fig. 3). ș

Tab. 2 Densitatea stradală în municipiul Tg. Mureș

Cod Cartier Clasament Densitate (km străzi / kmp)

1 UNIRII 2 27,60

2 22 DECEMBRIE 11,06

3 CENTRU 18,55

4 CORNI AȘ 11.36

5 GHE. MARINESCU 11,07

6 LIBERTĂ IIȚ 3 26,33

7 BUDAI N. ANTAL ULTIMUL 3,14

8 T. VLADIMIRESCU 1 32,47

9 VALEA RECE PENULTIMUL 6,83

5 Ideea fiind: cartier – cartier sau cartier – centru – cartier sau cartier – suburbia – sau ...
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10 DÂMBUL PIETROS 4 24,20

11 MURE ENIȘ 15,80

12 AZOMUREȘ ANTEPENULTIMUL 7,04

Amplasamentul  în  aria  municipiului  a  cartierelor  dense  –  din  perspectiva

infrastructurii  –  relevă  o  dispersie  extinsă  a  cartierelor  care  au  posibilită i  deț

deservire deoarece au o bogată re ea stradală: ț

 Unirii este amplasat în nord, 
 Dâmbul Pietros în sud
 Libertă ii i T. Vladimirescu în stânga i în dreapta centrului ora uluiț ș ș ș

Ca urmare, sunt condi ii de tranzitare din sud în nord i invers pe “laturile” dreapta-ț ș

stânga ale ora ului, ceea ce este un fapt pozitiv.ș

Pe de altă parte, în sudul ora ului există 2 cartiere = Valea Rece i Azomure  careș ș ș

au posibilită i limitate în ceea ce prive te alternativele de circula ie ale mijloacelor deț ș ț

transport; iar cartierul Budai N. Antal este în centrul agomera iei urbane dar este celț

mai mic dintre cartiere i nu va pune probleme din perspectiva tranzitării.ș
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Fig. 3 Schi a dispunerii cartierelor în aria urbană Tg. Mureț ș
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Cartierele Municipiul 

Târgu Mureș

1. Unirii
2. 22 Decembrie
3. Centru
4. Corni aș
5. Gheorghe Marinescu
6. Libertă iiț
7. Budai Nagy Antal
8. Tudor Vladimirescu
9. Valea Rece
10.  Dâmbul Pietros
11.  Mure eniș
12.  Azomureș
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Fig. 4 Varia ia densită ii stradaleț ț

Pe plan na ional, după numărul de locuitori, Muncipiul Tîrgu Mure  se situează peț ș

locul 16 după Bucure ti, Cluj-Napoca, Timi oara, Ia i, Constan a, Craiova, Bra ov,ș ș ș ț ș

Gala i, Ploie ti, Oradea, Arad, Pite ti, Sibiu, Bacău.  ț ș ș Popula ia municipiului Tîrguț

Mureș reprezintă 24,38 % din popula ia jude ului Mure . Conform Recensământuluiț ț ș

Popula iei i al Locuin elor din 2011, popula ia stabilă a Municipiului Tîrgu Mureş eraț ș ț ț

de 134.290 locuitori.  Recensământul  efectuat  în  anul  2002 marchează un declin

demografic la nivelul Municipiului, popula ia scăzând cu 8,75% i ajunge la 150.041ț ș

de persoane fa ă de 164.445 persoane la recensământul anterior. ț

Din anul 2011, conform ultimului recensământ efectuat, popula ia continuă să scadă,ț

de data aceasta scăderea fiind i mai mare, respectiv o scădere de 10,50% fa ă deș ț

anul 2002. Scăderea popula iei  din ultimii  ani este determinată pe de o parte deț

migra ia popula iei tinere spre ora e mai mari din ară sau în străinătate, iar pe deț ț ș ț

altă parte de sporul natural negativ, cre terea infertilită ii i reducerea numărului deș ț ș

căsătorii. 

Densitatea  locuitorilor  municipiului  Tîrgu  Mureş  era  la  momentul  ultimului

recensământ de 2005 loc/kmp (la o suprafaţă de 66,96 kmp)  repartizarea fiind
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realizată administrativ  pe cele 12 cartiere conform datelor  din tab.  3.  Sintetizând

datele cuprinse în tab. 3, rezultă următoarele informa ii:ț

 Cele mai populate caritere sunt T. Valadimirescu, Dâmbul Pietros i Centruș

care de in 64% din popula ia totalăț ț
 Aceste cartiere sunt  amplasate de-a lungul  (a  aproape)  întregului  ora :  înș

consecin ă, traseele lungi vor reprezenta o oarecare pondere în întrega re eaț ț

de transport
 Cele  mai  pu in  populate  caritere  sunt  Ghe.  Marinescu,  Valea  Rece  iț ș

Azomure  care – pentru studiul de oportunitate – prezintă interes pentru căș

de in puncte de polarizare pentru locuitorii municipiului (serviciu – dacă esteț

vorba de Azomure , recreere – dacă este vorba de Ghe. Marinescu = grădinaș

zoologică).
 Aceste cartiere sunt amplasate relativ colateral fa ă de axa centrală a ora uluiț ș

i deservirea lor se va face – cel mai probabil – prin linii care vor avea capătș

de traseu în cartierele respective. 

Tab. 3 - Caracterizarea cartierelor din perspectiva numărului de locuitori6

Se constată fără efort: 

6 Dar i coroborarea cu informa iile referitoare la zestrea stradală.ș ț
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Repartizarea populatiei pe cartierele 

Municipiul Târgu Mureș

1 Unirii 13403 populat
2 Decembrie  5271
3 Centru 21115 populat
4 Cornisa   2457
5 Ghe. Marinescu   0
6 Libertă iiț 11769 populat
7 Budai N. Antal  6933
8 T. Vladimirescu 50783 populat 
9 Valea Rece  83
10 Dâmbul Pietros 24047 populat
11 Mure eniș 14408 populat
12 Azomureș  153

TOTAL   150422

(în verde = cartierele cel mai bine utilate cu străzi

în ro u = cartierele cel mai slab utilate cu străzi) ș



 Cartierele Centru i Mure eni nu au o infrastructură îndestulătoare i vor puneș ș ș

probleme de trafic.
 Cartierele Budai N. Antal, Valea Rece Azomure  nu vor pune probleme deș

trafic  general  i  specific  transportului  în  comun fiind  relativ  nepopulate  înș

exces. 

Analiza  structurii  popula iei  după  statutul  profesionalț  i  participarea  laș

activitatea economică relevă:

 Populaţia  activă  din  punct  de  vedere  economic  (42%)  cuprinde  toate

persoanele de 15 ani şi  peste, care furnizează forţa de muncă disponibilă

pentru producţia de bunuri şi servicii în timpul perioadei de referinţă, incluzând

populaţia ocupată şi şomerii. 

TOTAL POPULA IE ACTIVĂ Ț 63.158  

 Populaţia  inactivă  din  punct  de  vedere  economic  (58%)  cuprinde  toate

persoanele indiferent de vârstă care nu pot îndeplini activită i economice înț

mod direct 

TOTAL POPULA IE INACTIVĂ 84264Ț

Fig 5. Raportul popula iei active i al celei inactive în Municipiul Tîrgu Mureț ș ș

În ceea ce prive te distribu ia locurilor de muncă pe cartiere, procedura se poateș ț

descrie în doi pa i:ș
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 S-au  identificat  firmele  care  se  încadrează  în  categoria  direct  productive;

rezultatul a fost 23392
 S-a  calibrat  acest  rezultat  prin  luarea  în  considerare  a  unui  factor  de

multiplicare rezultat din valoarea totalului popula iei active (specificat mai sus)ț

= 63158; în diferen a dintre cele două cifre se cuprind în primul rând salaria iiț ț

din  domeniile  serviciilor  =  medici,  profesori,  poli i ti,  etc.  i  din  categoriaț ș ș

elevilor  i  studentilor  care  sunt  asimila i  saria ilor  pe  motivul  evident  căș ț ț

“încarcă sistemul de transport” prin natura deplasărilor dus-întors.

În acest mod s-a putut identifica informa ia esen ială: propor ia locurilor de muncă.ț ț ț

Valorile numerice ale popula iei i locurilor de muncă vor fi necesare în cap 4ț ș

în care se vor particulariza fluxurile de transport de la un cartier la altul, baza

modelului matematic pentru determinarea traseelor liniilor de transport.

În  acest  capitol  informa iile  ob inute  sunt  necesare  pentru  ob inerea unui  set  deț ț ț

consecin e ale dispunerii popula iei i ale locurilor de muncă.ț ț ș 7

Fig. 6 Propor ia locurilor de muncă pe cartiere în Municipiul Tîrgu ț Mureș

Tab. 4 - Caracterizarea cartierelor din perspectiva numărului de locuri de muncă

7 Anticipând: popula ia activă este atrasă de locurile de muncă, rezultând marea masă a fluxurilor de ț
transport.
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Repartizarea locurilor de muncă pe cartierele 

Municipiul Târgu Mureș

1 Unirii 3548
2 Decembrie 6938 concentrare de activită iț
3 Centru 1575
4 Cornisa   173
5 Ghe. Marinescu 386 
6 Libertă iiț  8638 concentrare de activită iț
7 Budai N. Antal 470
8 T. Vladimirescu 27753  concentrare de activită iț
9 Valea Rece  0
10 Dâmbul Pietros  5115 concentrare de activită iț
11 Mure eniș  3007
12 Azomureș 5555 concentrare de activită iț
TOTAL   63158

(în verde = cartierele cele mai populate

în ro u = cartierele cele mai slab populate) ș



1) Sudul municipiului poate fi considerat “zona economică principală” – 80% din

locurile de muncă,  respectiv  70% din popula ie.  Nordul  municipiului  adunăț

numai 20% din locurile de muncă, dar de ine 30% din popula ie.ț ț
2) Se poate afirma că trebuie constituite în acelea i propor ii 70-80% la 20-30%ș ț

trasee care să deservească nordul, respectiv sudul localită ii. ț

De asemenea, este de analizat numărul de sta ii de îmbarcare-debarcare pe fiecareț

cartier care este în directă concordan ă cu înzestrarea cu linii de transport din tab. 5.ț

Tab. 5 Situa ia dotării (prin sta ii de îmbarcare-debarcare) a cartierelorț ț

Cod Denumire cartier

Sta ii deț

transport

public

Sta ii de transportț

public la 1000

locuitori

 

1 Unirii 8 0.5969 sub servit

2 22 Decembrie 12 2.2766 supra servit

3 Centru 20 0.9472  

4 Corni aș 6 2.4420 supra servit

5 Gheorghe Marinescu 4 1.7357  
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6 Libertă iiț 13 1.1046  

7 Budai Nagy Antal 8 1.1539  

8 Tudor Vladimirescu 26 0.5120 sub servit

9 Valea Rece 0 0.0000 NESERVIT

10 Dâmbul Pietros 24 0.9980  

11 Mure eniș 16 1.1105  

12 Azomureș 1 6.5359 neutru

Total 138 Media 1.1707

Statistica de mai sus indică de fapt o aglomerare de linii de transport în cartierele

Decembrie i Corni a, în timp ce cartierul T. Vladimirescu – cel mai populat – esteș ș

subservit, chiar cel mai pu in servit  (în fiecare oră din ziua de exploatare o sta ieț ț

trebuie să facă fa ă unui flux de cel pu in 200 de pesoane la urcare i alte 200 laț ț ș

coborâre; nu este exagerat, dar este mult).

Tab. 6 Numărul de linii care deservesc acum cartierele:

Denumire cartier Linii de transport public Nr.

Unirii 4, 10b, 12, 3, 12, 3 6

22 Decembrie 1,2,2b,2e, 18,19,20,23,27,10b,14,26 12

Centru 1,2,2b,4,12,18,19,20,23,26,27,2e,10b,3 14

Corni aș 1,2,2b,2e, 18,19,20,23,27,10b 10

Gheorghe Marinescu 1,2,2b,2e,18,19,20,23,27,10b 10

Libertă iiț 1, 2e, 2, 3,4,14,16,17,18,21,23,44,2b,6,10b 15

Budai Nagy Antal 1,2,2b,2e, 18,19,20,23,27 9

Tudor Vladimirescu 1,2,2b,2e, 18,19,20,23,27,6,12,17,21,26,43,44 16

Valea Rece  zero

Dâmbul Pietros 1,2e, 2, 3,4,14,16,17,18,21,23,44,43,2b 14

Mure eniș 1, 2b, 2e, 2, 3,4,14,16,17,18,21,23,44,6 14
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Azomureș 6 1

Concluzii:

 Cartierul  Ghe.  Marinescu  fără  popula ie  i  cu  386  locuri  de  muncă  esteț ș

deservit de 10 linii = inechitabil în plus fa ă de alte cartiereț
 Cartierul Azomure  este deservit de o singură linie = inechitabil în minus fa ăș ț

de alte cartiere
 Cartierul Valea Rece pare că î i merită valoarea zero linii.ș

Un alt aspect care poate greva puternic serviciul de transport public este reprezentat

de motorizarea popula iei. În graficul de mai jos este prezentată evolu ia între 2010ț ț

i  2015 a numărului  de autoturisme in  jude .ș ț 8 Valoarea absolută a numărului  de

vehicule din categoria autoturisme a variat de la:

 24200 în 2010 la 
 29790 în 2015 (ultimul an pentru care au fost procurate anuarele statistice)

deci un grad de motorizare de cca. 200 autoturisme la 1000 de locuitori. 

Graficul evolu iei motorizării este prezentat mai jos (cu o cre tere anuală de aproapeț ș

1190 de vehicule):

Fig. 7 Evolu ia parcului de vehicule din categoria autoturismț

Acesta este un aspect care justifică instituirea: 

8 Nu au fost găsite situa ii pe municipiul Tg. Mure , dar au fost determinate ponderea economică i ț ș ș
socială a capitalei jude ului din total jude  între 25 i 26 procente.ț ț ș
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 Unei politici active de marketing în domeniul transportului public altfel. “fuga”

de la deplasările cu mijloacele de transport în comun se va intensifica
 Unei abordări a situa iei de tip revolu ie: ț ț

 În domeniul înzestrării tehnice = alte vehicule în primul rând 
 i nu mai pu in în domeniul tehnologiei de lucru aplicate de operatorulȘ ț

de transport public urban de călători = altă re ea, un sistem de tiketingț

modern, alt sistem de management de trafic

Din compunerea prezentului paragraf, nu poate lipsi deservirea de detaliu a ora ului,ș

care trebuie să cuprindă minim:

 particularizarea  traseelor  utilizate,  inclusiv  lungimea  totală  i  mărimeaș

distan ei medii dintre sta iiț ț
 identificarea punctelor de întoarcere = capetele traseelor
 eventual  precizarea  unor  elemente  de  exploatare  specifice  (de  exemplu:

număr de călătorii preluate, lungimea medie a unei călătorii, durata petrecută

în vehicul de un călător, etc.). 
Serviciul de utilitate publică i care urmează să fieș 9 trecut în gestiune delegată nu

este definit doar prin trasee, ci i prin programul de circula ie, adică:ș ț
 parcul de vehicule alocat fiecărei linii 
 intervalele de circula ie asigurate (în special pentru orele de vârf)ț
 numărul de curse realizate într-o zi de exploatare. 

În anexa Trasee actuale se găse te descrierea, traseu cu traseu, a re elei actuale deș ț

transport din municipiul Tg. Mure . ș

2.2  (DESCRIEREA  I  IDENTIFICAREA  SERVICIULUI)  COMPONENTAȘ

EXPLICATIVĂ

Re eaua rutieră pe care se desfă oară activitatea de transport public din municipiuț ș

are o lungime totală de 51,75 km i este prezentată în fig. 5. Lungimea totală a celorș

24 de trasee de transport public urban este de 202,65 km – linie dublă. inând contȚ

de aceste valori, densitatea de re ea de transport doar pentru aria celor 12 cartiereț

este de 1,625 km / kmp, ceea ce se traduce în constatarea că după cca. 150 metri

este întâlnit un traseu de transport în comun – o valoare deosebit de bună (pentru

Bucure ti valoarea este de 250 de metri).ș

9 Sau nu.
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Fig. 8 Suprapunerea par ială a re elei de transport peste trama stadalăț ț
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Din  punctul  de  vedere  al  exploatării,  raportând  lungimea  traseelor  la  lungimea

re elei, rezultatul 3,91 indică o suprapunere a liniilor de transport situată mai sus deț

o medie acceptabilă (nivelul de aproape 4 trasee prezente simultan pe o unitate de

lungime a re elei arată că aproape în orice loc de pe re ea, un prezumtiv călător areț ț

la dispozi ie 4 linii de transport fiecare cu atribute proprii = pentru actuala re ea esteț ț

o caracteristică de apreciat). De remarcat, deci, că oferta către publicul călător este

generoasă i volumul de activitate preluat ar trebui să fie pe măsură. ș

În aceea i ordine de idei, numărul total de sta ii amplasate pe re eaua de transportș ț ț

public este de 127. Din perspectiva re elei de transport, densitatea de puncte deț

contact între popula ie i  vehiculele care efectuează presta ia publică este relativț ș ț

egală cu densitatea recomandată în literatura de specialitate i anume: sta iile suntș ț

amplasate la cca. 400 de metri una de alta.

Coroborând două dintre informa iile de mai sus, rezultă că după 150 m este găsită oț

linie i după maxim (400 / 2) m este întâlnită o sta ie de îmbarcare debarcare; cu alteș ț

cuvinte, la viteza de mers normală pentru un pieton, în 5 minute este accesat un

punct de contact cetă ean-vehicul (valoare excelentă).ț

O continuare a analizei critice a reţelei de trasee exploatate în prezent arată că: 

 partea  de  sud  a  oraşului  –  noua  zonă  reziden ială  Primăverii  –  nu  esteț

deservită în niciun fel; 

 centrul este suprasolicitat de linii; 

 majoritatea liniilor se concentrează pe bucla reprezentată de străzile Pia aț

Trandafirilor,  Pia a  Petofi  Sandor,  Pia a  Bernady  Gyorgy,  Mihai  Viteazul,ț ț

Gheorghe Marinescu, 22 Decembrie, Pia a Republicii, Revolu iei.ț ț

În completarea analizei “infrastructurii”,  este de remarcat că izocronele constituite

(pentru 15 si 30 minute) cuprind cele mai dense zone ale oraşului, atât în ceea ce

priveşte populaţia, cât şi structura de clădiri. 
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Fig. 9 Izocrona de 15 min

Fig. 10 Izocrona de 30 min
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Se pot emite următoarele idei:

 suprafaţa deservită – deci cea cuprinsă într-unul dintre cercuri – include în

interiorul ei centrul istoric al ora ului; ș

 suprafaţa  nedeservită  cuprinde  în  interiorul  ei  zona  industrială  (cart.

Azomure ),  zone  cu  densitate  redusă  atât  a  clădirilor,  cât  i  a  popula ieiș ș ț

(nordul cart. Libertă ii, sudul cart. Mure eni, cart. Valea Rece, vestul i estulț ș ș

cart. Unirii, cart. Corni a, sud-estul cart. Tudor Vladimirescu), dar i o zonăș ș

reziden ială în plină expansiune – a a numita Belvedere. ț ș

Aria acoperită  de izocrona de 15 minute are fixat  punctul  de polarizare în  Pia aț

Trandafirilor: se constată că destina ia Pia a Trandafirilor poate fi atinsă cu mijloaceleț ț

de transport public de călători numai de locuitorii situa i în zonele ha urate cu verde.ț ș

S-a determinat că numai aproximativ 536 ha din cele 3201 ha ale municipiului se pot

considera sub acoperirea serviciului de transport public (ceea ce înseamnă mai puţin

de 20% din suprafaţa oraşului). 

Pentru suprafa a acoperită de izocrona de 30 minute cu punct de polarizare Pia aț ț

Trandafirilor, se constată că destina ia Pia a Trandafirilor poate fi atinsă cu mijloaceleț ț

de transport public de călători de aproape to i locuitorii municipiului, cu excep ia celorț ț

din noul zona reziden ială Belvedere i a celor din sudul cartierului Mure eni. Dinț ș ș

calculul  suprafeţei  acoperite  de  această  izocronă,  s-a  determinat  că  aproximativ

2601 ha din cele 3201 ha ale municipiului se pot considera sub acoperirea serviciului

de  transport  public  (ceea  ce  reprezintă  peste  80%  din  suprafaţa  oraşului),

majoritatea zonelor rămase în afără izocronei fiind zone lipsite de clădiri reziden ialeț

sau alte destina ii cu poten ial de atragere a fluxurilor de călători.ț ț

Ca o concluzie a situa iei actuale a extinderii serviciului de transport public, rezultatăț

în urma analizării gradului de acoperire a ora ului determinat prin curbele izocrone,ș

se poate spune că acesta deserveste în mod corespunzător popula ia municipiuluiț

Tg. Mure , cu câteva mici excep ii – care vor fi în aten ia executantului pentru viitorulș ț ț

studiu de fezabilitate.

O sinteză caracterizând serviciul asigurat, scoate în eviden ă câteva aspecte:ț

 lipsa alveolelor pentru oprirea autobuzelor în staţii;
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 organizarea necorespunzătoare a circulaţiei în principalele intersecţii de străzi

(în unele cazuri);

 lipsa instalaţiilor de semaforizare (în anumite intersecţii);

 starea de viabilitate necorespunzătoare a anumitor artere de circulaţie;

 numărul redus de puncte de achizi ionare a biletelor i abonamentelor plusț ș

existenta modalită ii de taxare în vehicul.ț

În ceea ce prive te elementele de asigurat prin serviciu: ș poten ialul de transportț  pe

care  îl  poate  genera  o  comunitate  umană  de  mărime  mijlocie  cum  este  cea  a

municipiului Tg. Mure , se pot face următoarele aprecieri:ș

 Potenţialele sunt expresia unor acţiuni posibile, fără să se poată preciza dacă

se  vor  materializa  sau  nu.  Materializarea  este  reflectată  de  mobilitatea

populaţiei.  Mobilitatea  reprezintă  numărul  mediu  de  călătorii  pe  care  un

locuitor al oraşului le efectuează într-un an.
 Mobilitatea  poate  fi  estimată  după  un  model  matematic  care  conduce  la

valoarea de 173 călătorii pe an per locuitor, i ca urmare, această valoare seș

transformă  într-un  număr  de  călătorii  zilnice,  în  bună  concordanţă  cu

realitatea  oferită  de  datele  statistice  oferite  de  firmele  care  asigură  acum

serviciul de transport public de călători:

71096
365

173150000
==S


 [călătorii pe zi în ambele sensuri]

unde valoarea de 173 este mobilitatea la nivelul municipiului Tg. Mure .ș

În  esen ă,  tot  ceea  ce  a  fost  inserat  în  acest  capitol  a  cuprins  particularizareaț

modului de transport ales să deservească popula ia municipiului Tg. Mureț ș10. 

În cuprinsul acestui capitol nu s-a folosit  no iunea de „sistem”, nici măcar în titlu.ț

Pentru a se analiza un sistem de transport trebuie să se facă un salt de la modul de

transport: modul de transport este reprezentat de complexul tehnico-organizatoric,

istoric determinat, prin care oamenii î i pot asigura deplasarea. Modul de transportș

10 Este de subliniat că sunt în derulare eforturi de punere în exploatare a unui sistem de transport de
tip “tren urban” cu implica ii majore în volumul i orientarea cererii i chiar a ofertei de transport dinț ș ș
întreg arealul Tg. Mure .ș
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materializează propunerea de rezolvare a problemei schimbării coordonatelor spa io-ț

temporale ale persoanelor i este alcătuit dîntr-un ansamblu care se constituie din:ș

 tipul de infrastructură, 

 felul mijloacelor mobile 

 tehnologiile compatibile aplicate.

Modul de transport nu ia în considerare explicit nivelul cererii: aceasta influen eazăț

scara la care trebuie dimensionate cele trei  elemente definitorii,  fără să schimbe

structural modul considerat. 

Într-adevăr, ceea ce se urmăre te să facă obiectul unei delegări de gestiune nu esteș

sistemul propriu-zis, deoarece nu i se va da nimănui infrastructura ora ului i niciș ș

tehnologiile aplicate nu vor deveni proprietatea vremelnică a cuiva: ceea ce se va

delega sunt doar vehiculele de transport călători în vederea valorificării  ofertei de

transport,  eventual  o  autobază.  Vehiculele  sunt  mijloacele  prin  care  se  ob ineț

materializarea cererii de transport. 

Rafinarea informa iilor referitoare la mobilitatea popula iei a condus la ob inerea uneiț ț ț

cereri de transport defalcată pe cartiere, a cărei structură este redată în tabelul de

mai jos11. 

Tab. 7 - Valorile cele mai probabile ale schimburilor de călători între cartiere12

11 Asupra acuratetei acestor valori – preluate din anteriorul Studiu de oportunitate – autorii acestui 
studiu de oportunitate au oarecare reserve. Realitatea se va fi atins dupa ce in capitolul 4 se vor fi calculat
valorile de referinta asupra schimburilor de călători intre cartierele ora ului (prin metoda ponderala – ș
spre deosebire de studiul anterior in care s-a utilizat metoda gravitational mai putin recomandata in 
studiile de transport urban).
12 Trebuie să se men ioneze că valoarea totală a schimburilor de călători între cartiere rezultată dupăț
caculele care au stat la baza constituirii  tab. 7 i anume 60593 este a treia care este propusă caș
reprezentând realitatea.
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Deci se poate estima că: 

 zilnic  se  efectuează cu  mijloacele  de transport  în  comun circa  60.000 de

călătorii plătite13; 
 împreună cu deplasările efectuate cu mijloace individuale – şi se apreciază că

aceste deplasări din afără cadrului transportului în comun reprezintă cca. 30

% din valoarea de bază de mai sus – aria urbană generează prin locuitorii săi

(dar şi prin călătoriile de penetraţie, difuzie şi tranzit) cca. 78.000 călătorii/zi. 

Recapitulare: 

 nr. linii de transport urban de călători 24
 nr. vehicule în parc efectiv prezent în linie 65
 nr. curse realizate conform programului 822

Ultima valoare permite să se ob ină următoarea informa ie: pentru fiecare din celeț ț

aproximativ 20 ore de func ionare, sunt în derulare simultan 41 curse (= 822/20)ț

adica 1,7 curse active pe fiecare traseu în parte. Dacă valoarea luată în considerare

ar fi 2 în loc de 1,7 atunci imaginea acestei constatări ar fi următoarea:

Fig. 11 Grafica procesului de transport (orar)

Consecin a este că – în medie – pe fiecare traseu nu se derulează în fiecare orăț

decât cel mult 2 (două) curse, adică intervalul  de circula ie este mai mare de 30ț

minute deoarece de fapt valoarea reală este 1,7. Consecin ele:ț

13  Prin călătorii plătite nu se înteleg doar călătoriile pentru care a fost achizi ionat biletul de călătorieț
sau  abonamentul,  ci  i  toate  celelalte  călătorii  care  se  fac  pe  bază  de  facilită i  oferite  deș ț
municipalitate sau legisla ie (de exemplu elevii i studen ii ale căror abonamente sunt sus inute deț ș ț ț
inspectoratele de învă ământ).ț
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 una care se sus ine matematic:  intervalul  de circula ie realizat  practicț ț 14 pe

arterele străbătute de vehiculele exploatate în prezent în aria Tg. Mure  esteș

de peste 0.5 h 
 alta  care  doar  se  prefigurează:  există  o  mare  probabilitate  să  se  crească

utilitatea  oricărei  re ele  de  transport  public  urban  de  călătoriț

implementată în aria urbană Tg. Mure , dacă vor exista linii de transportș

bine echipate  în locul  celor  24 deservite  în  prezent dintre  care unele

chiar anemic echipate (liniile 1, 2, 2e sunt între inute prin câte o cursă, dreptț

pentru care vom recomanda renun area la aceste 3 linii).ț

Iar  utilitatea oricărei re ele se sus ine prin cererea satisfacută.ț ț  Din punct  de

vedere teoretic, cererea ex-ante are o valoare, în timp ce valoarea cererii ex-post –

alta:

 cererea ex-ante este numărul de călătorii pe care le-ar face publicul călător

dacă  sistemul  de  transport  ar  reprezenta  idealul  imagiant  de  poten ialulț

călător, 

 cererea ex-post este numărul de călătorii pe care este nevoit să se rezume

publicul  călător,  care  renun ă  la  unele  deplasări  deoarece  sistemul  deț

transport nu îi asigură condi ii acceptabile. ț

Cererea  ex-post,  cea  care  întrege te  serviciul  ș a  cărui  gestiune  urmează  să  fie

delegată este determinabilă din datele contabilizate de actualul de inător al delegarii.ț

În figura următoare sunt sintetizate veniturile realizate de Asocia ia  ț S.C. Transport

Local S.A. i S.C. Siletina Impex S.R.L.ș  pe ultimii câ iva ani (aduse la nivel de zi):ț

14 Dacă nu este suficient de explicit: trecerea vehiculelor de transport in comun de exemplu din 10
min. în 10 min. printr-o anumită sta ie nu înseamnă că intervalul de circula ie este de 10 min.: cele 10ț ț
min. apar din suprapunerea pe aceea i arteră a mai multor linii.  Practic, pe arterele din periferiaș
ora ului – periferie este antonimul centrului, nu este un termen peiorativ – circula ia se desfă oară laș ț ș
un interval mai mare decât cel precizat mai sus DIN MOMENT CE PE MEDIE REZULTĂ PESTE 30
MIN
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Fig. 12 Evolu ia ascendentă a numărului de călătorii realizate în arealul municipiuluiț

Tg. Mureș15

Ideea din categoria pragmatism este că – inând cont de perioada de aproximativ 3-5ț

ani în care se vor materializa nu numai procurearea mijloacelor materiale necesare

sistemului  de  transport  local  (vehicule,  autobaze,  tiketing),  ci  i  introducereaș

acestora  în  exploatarea  curentă  –  cre terea  relativ  nesemnificativă  de  600  deș

călătorii pe an se va transforma într-un procent de cre tere a cererii  de transportș

satisfăcute de peste 5%, valoare care nu mai poate fi ignorată. Mai departe: cadrul

de organizare gândit  la momentul  prezent  este pentru o activitate de durată mai

mare decât cei 3-5 ani specifica i mai sus, astfel că după următorii 4-6 ani – cam câtț

durează o sesiune de acordare a gestiunii – cererea de transport va înregistra o

cre tere de aproximativ 11,5% = pentru această valoare va fi calculat necesarul deș

mijloace  materiale  indispendabile  unei  exploatări  care  să  garanteze  i  rezultateș

cantitative i rezultate calitative. ș

Autorii studiului consideră că prezenta descriere și identificare a serviciului, a ariei

teritoriale  i  a  sistemului  a  cărui  gestiune  urmează  să  fie  delegate  ar  fiș

neprofesională dacă nu se vor determina cauzele care au condus la această situa ieț

de echilibru instabil între progres i stagnare. Pe parcursul celorlalte capitole se vaș

insista  asupra  cauzelor  care  nu  au  permis  ob inerea  numai  a  rezultatelor  dinț

15 A apărut i a patra valoare a numărului de persoane deservite (47009/2=23505).ș
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categoria progres. În continuare se redau unele din concluziile la care s-a ajuns pe

parcursul elaborării materialului.

Oberva iile inserate pe parcursul prezentului capitol pot – dacă există voin ă politicăț ț

să fie acceptate i aplicate – să conducă la o revigorare a serviciului de transportș

public urban de călători; deci:

 numărul de locuitori oferă masa critică necesară pentru implementarea

unui serviciu de transport public de călători cu o mai mare racordare la

interesele cetă enilorț
 lipsa oselei ocolitoare i pătrunderea în aria urbană a traficului greuș ș

reduce  viteza  de  deplasare  i  ca  urmare  duratele  de  transport  suntș

mărite artificial în detrimental călătorilor
 mobilitatea  poten ial  suplimentară  dovedită  de  sondaje  (vidi  SUMP)ț

poate fi  “dirijată” către sistemul public  de transport doar prin ac iuniț

hotărâte  pentru  îmbunătă irea  deservirii  popula iei  print-un  sistemț ț

restructurat
 evident  că  re eaua  restructurată  propusă  va  crea  probleme  unorț

categorii  de  locuitori,  dar  este  de  notorietate  ca  subven ionareaț

servicului de transport este pentru zone (cartiere) care acoperă oferta,

nu pentru deplasări solitare16. 

16 Adică protec ie socială, protec ie socială, dar până unde?ț ț
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CAPITOLUL 3 SITUA IA ECONOMICO-FINANCIARĂ ACTUALĂ A SERVICIULUIȚ

I STAREA TEHNICĂ A SISTEMULUI AFERENT ACESTUIAȘ

3.1 SITUA IA ECONOMICO-FINANCIARĂ ACTUALĂ A SERVICIULUIȚ

S.C.  TRANSPORT  LOCAL  S.A.  a  înregistrat  următoarele  rezultate  economico-

financiare în ultimii ani:

DENUMIRE INDICATORI 2017 2016 2015 2014

Indicatori din BILANT 

ACTIVE IMOBILIZATE - TOTAL 11490944 11503026 707443 645310 

ACTIVE CIRCULANTE - TOTAL, din 

care
3582717 3305044 1810980 1362978

Stocuri (materii prime, materiale, 

productie in curs de executie, 

semifabricate, produse finite, marfuri 

etc.)

12887 12289 9973 10987 

Creante 2360805 2834080 1426550 1101942 

Casa si conturi la banci 1209025 458675 374457 250049 

CHELTUIELI IN AVANS 8821 10291 6794 5636 

DATORII 3759613 4515725 3214549 506850 

VENITURI IN AVANS 58787 65442 72098 78753 

PROVIZIOANE - - - - 

CAPITALURI - TOTAL, din care: 11264082 10237194 -761430 1428321

Capital subscris varsat 526320 526320 526320 526320

Patrimoniul regiei - - - - 

Indicatori din CONTUL DE PROFIT 

SI PIERDERE 
- 

Cifra de afaceri neta 2468247 2030781 1646429 1509475
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VENITURI TOTALE 19305564 16931775 13950519 15325863

CHELTUIELI TOTALE 18460321 16461440 13701967 15288987

Profitul sau pierderea brut(a) 

-Profit 845243 470335 248552 36876 

-Pierdere 0 0 0 0 

Profitul sau pierderea net(a) a 

exercitiului financiar 

-Profit 686219 382281 214122 6698 

-Pierdere 0 0 0 0 

Indicatori din DATE INFORMATIVE 

Numar mediu de salariati 24 21 21 21 

Tipul de activitate, conform clasificarii 

CAEN

Transporturi

urbane,

suburbane

si

metropolitan

e de calatori

Transporturi

urbane,

suburbane

si

metropolitan

e de călători

Transporturi

urbane,

suburbane

si

metropolitan

e de călători

Transporturi

urbane,

suburbane si

metropolitan

e de călători 

S.C.  SILETINA  IMPEX  S.R.L.  a  înregistrat  următoarele  rezultate  economico-

financiare în ultimii 3 ani:

DENUMIRE INDICATORI 2017 2016 2015 2014

Indicatori din BILANT 

ACTIVE IMOBILIZATE - TOTAL 5463924 5260099 5100215 6087134 

ACTIVE CIRCULANTE - TOTAL, din 

care
2813621 4405303 3785974 4502683

Stocuri (materii prime, materiale, 506015 369561 310114 294795 
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productie in curs de executie, 

semifabricate, produse finite, marfuri 

etc.)

Creante 2349812 4697137 4128886 5022747 

Casa si conturi la banci -42206 -661395 -653026 -814859 

CHELTUIELI IN AVANS 256858 260608 193045 233639 

 7540474    

DATORII 128917 9640852 8479944 10806887 

VENITURI IN AVANS - 130000 - - 

PROVIZIOANE 865012 0 465688 - 

CAPITALURI - TOTAL, din care: 701000 155158 133602 16569

Capital subscris varsat - 701000 701000 701000

Patrimoniul regiei - - - 

Indicatori din CONTUL DE PROFIT 

SI PIERDERE 

Cifra de afaceri neta 17507562 15092566 15673275 16193724

VENITURI TOTALE 17783657 15184308 15802577 16381534

CHELTUIELI TOTALE 18261767 15162752 15568213 16525341

Profitul sau pierderea brut(a) 

-Profit 0 21556 234364 0 

-Pierdere 478110 0 0 143807 

Profitul sau pierderea net(a) a 

exercitiului financiar 

-Profit 0 21556 87695 0 

-Pierdere 494751 0 0 236120 

Indicatori din DATE INFORMATIVE 

Numar mediu de salariati 225 232 222 236 
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Tipul de activitate, conform clasificarii 

CAEN

Transporturi

urbane,

suburbane

si

metropolitan

e de calatori

Transporturi

urbane,

suburbane

si

metropolitan

e de călători

Transporturi

urbane,

suburbane

si

metropolitan

e de călători

Transporturi

urbane,

suburbane si

metropolitan

e de călători 

Actualmente,  în contextul  în care o parte  importantă a operatorilor  economici  se

confruntă  încă cu  dificultă i  ca  urmare  a  crizei  economico-financiare  i  implicit  aț ș

restrângerii cererii interne i externe, situa ie care afectează capacitatea de plată aș ț

acestora, asocierea în participa iune este un mijloc de desfă urare a unor activită i înț ș ț

scopul ob inerii de venit. Atractivitatea asocierii în participa iune este dată de lipsaț ț

formalită ilor  complexe de înregistrare i  autorizare,  fiind suficient  doar  contractulț ș

încheiat între asocia ii participan i, dar i de faptul că, aceasta nu este o persoanăț ț ș

impozabilă distinctă, în în elesul impozitului pe venit i pe profit.ț ș

Sediul  materiei  asocierii  în participa iune se află  în  prevederile art.  251-256 Codț

comercial.  Cum potrivit  art.  1  Cod comercial,  unde acesta  nu dispune se  aplică

Codul civil, rezultă că, în drept, sunt aplicabile i dispozi iile art. 1.491-1.531 Cod civilș ț

referitor la contractul de societate.

Potrivit  art. 251 Cod comercial, asocierea în participa iune are loc atunci când unț

comerciant sau o societate comercială acordă uneia sau mai multor persoane ori

societă i o participa iune în beneficiile i pierderile uneia sau mai multor opera iuni,ț ț ș ț

sau chiar  asupra întregului  comer ,  iar, în  conformitate cu  art.  252,  asocierea înț

participa iune poate să aibă loc i  pentru opera iunile comerciale făcute de cătreț ș ț

necomercian i.ț

La  data  elaborării  contractului  de  asociere  în  spe ă,  din  punct  de  vedere  fiscal,ț

regimul  asocierii  în  participa iune  î i  afla  reglementarea  în  prevederile  Legii  nr.ț ș

571/2003 privind Codul fiscal, cu modificările i completările ulterioare, i în Normeleș ș

metodologice de aplicare a Legii  nr. 571/2003 privind Codul  fiscal,  aprobate prin

Hotărârea Guvernului nr. 44/2004, cu modificările i completările ulterioare.ș
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Nu facem în prezentul document discu ie asupra noului Cod fiscal valabil începândț

cu data de 01.01.2018.

Potrivit art. 7 alin. (1) pct. 5 din Codul fiscal valabil la data încheierii contractului de

asociere în  spe ă,  prin  expresia “asociere,  fără personalitate  juridică“ se în elegeț ț

“orice asociere în participa iune, grup de interes economic, societate civilă sau altăț

entitate care nu este o persoană impozabilă distinctă, în în elesul impozitului pe venitț

i pe profit, conform normelor emise în aplicare”.ș

Din punct de vedere al fiscalită ii, valabil la data încheierii contractului de asociere înț

spe ă, caracteristic asocierii  în participa iune era lipsa personalită ii  juridice, dar iț ț ț ș

faptul că, aceasta nu beneficia de un patrimoniu comun, autonom, de o denumire

proprie,  sediu  propriu  i,  în  consecin ă,  nu  putea  dobândi  drepturi  sau  obliga iiș ț ț

proprii.

Păr ile contractante sunt:  asociatul  administrator i  asociatul  participant.  Asociatulț ș

administrator/desemnat  este,  de  regulă,  un  comerciant  care  poate  fi  o  persoană

fizică sau o persoană juridică. Asociatul participant poate fi orice persoană fizică sau

juridică,  comerciant  sau  necomerciant.  După  na ionalitatea  asocia ilor,  păr i  înț ț ț

contractul de asociere în participa iune sunt: persoanele fizice rezidente asociate cuț

persoane juridice române; persoanele fizice rezidente asociate cu persoane juridice

străine; persoanele fizice rezidente asociate cu persoane fizice nerezidente; două

sau  mai  multe  persoane  fizice  române;  persoanele  juridice  române  asociate  cu

persoane juridice străine; persoanele juridice române asociate cu persoane fizice

nerezidente;  două  sau  mai  multe  persoane  juridice  străine,  care  î i  desfă oarăș ș

activitatea în  România.  În  conformitate cu art.  255 Cod comercial,  “conven iunileț

păr ilor determină forma, întinderea i condi iunile asocia iunei”.ț ș ț ț

Caractere juridice

•  Asocierea  în  participa iune  este  un  contract  comercial,  prin  însă i  naturaț ș

opera iunilor  derulate de asociatul  administrator/desemnat,  dar i  în  considerareaț ș

calită ii de comerciant a asociatului care acordă uneia sau mai multor persoane oriț

societă i o participa iune în beneficiile i pierderile uneia sau mai multor opera iuni,ț ț ș ț

sau chiar asupra întregului comer .ț
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• Asocierea în participa iune este un contract bilateral (sinalagmatic) sau multilateralț

–  art.  251  Cod  comercial.  Fiecare  dintre  asocia i  se  obligă  fa ă  de  ceilal i  săț ț ț

contribuie la fondul comun al asocierii cu aport în sume de bani, folosin a unor bunuriț

sau presta ii în natură. Regula este că, fiecare asociat trebuie să vină cu aportul lui,ț

dar cota de participare nu e neapărat nevoie să fie egală.

• Asocierea în participa iune este un contract cu titlu oneros, pentru că fiecare parteț

urmăre te un avantaj patrimonial, raportat la aportul adus.ș

•  Asocierea în participa iune este un contract consensual, pentru a cărui încheiereț

valabilă este suficient acordul de voin ă al păr ilor, fără a se îndeplini formalită ileț ț ț

stabilite pentru societă i  – art.  254 Cod comercial.  Ad probationem, în  raporturileț

dintre  păr i,  se cere un înscris  în  care se va preciza:  scopul  asocierii,  aporturileț

asocia ilor, durata contractului, modul de repartizare a beneficiilor i a pierderilor etc.ț ș

•  Asocierea  în  participa iune  este  un  contract  comutativ,  deoarece  existen a  iț ț ș

întinderea obliga iilor sunt cunoscute de păr i din momentul încheierii acestuia.ț ț

• Asocierea în participa iune este un contract intuitu personae, deoarece se încheieț

în considerarea aptitudinilor i a încrederii fa ă de asociatul administrator/desemnat.ș ț

•  Asocierea în participa iune este un contract cu executare succesivă sau imediatăț

după  cum acesta  are  ca  obiect  o  singură  opera iune comercială  sau  mai  multeț

opera iuni comerciale.ț

Delimitare

Asocierea în participa iune se deosebe te de societatea comercială, prin aceea că,ț ș

societatea comercială este supusă unor formalită i de constituire i unor reguli deț ș

func ionare, riguros reglementate, fa ă de asocierea în participa iune, prin Legea nr.ț ț ț

31/19904 privind societă ile comerciale, republicată, cu modificările i completărileț ș

ulterioare, i  societatea comercială are personalitate juridică dobândită prin însu iș ș

faptul constituirii, de la data înmatriculării în registrul comer ului – art. 1 alin. (2) iț ș

art. 41 alin. (1) din Legea nr. 31/1990 privind societă ile comerciale, republicată, cuț

modificările  i  completările  ulterioare,  pe când asocierea în  participa iune nu areș ț

personalitate juridică.

Efectele contractului de asociere în participa iuneț
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1. Obliga iile asocia ilorț ț

a) Obliga ia de aportț

Aportul reprezintă contribu ia fiecărui asociat după cum s-a stabilit prin contractul deț

asociere în participa iune. Acest  aport  trebuie să fie determinat  sau determinabil,ț

posibil i licit. Potrivit art. 1.492 alineatul 2 Cod civil, fiecare membru al unei societă iș ț

trebuie să pună în comun sau bani, sau alte lucruri, sau industria sa. Privind dreptul

de  proprietate  asupra  bunurilor,  prin  art.  254  Cod  comercial  se  prevede  că,

participan ii nu au niciun drept de proprietate asupra lucrurilor puse în asocia iune,ț ț

chiar  dacă  au  fost  procuratede  ace tia,  dar,  cu  toate  acestea,  întrucât  prive teș ș

raporturile lor între ace tia, asocia ii pot să stipuleze ca lucrurile ce le-au adus să liș ț

se restituie în natură, având dreptul, în caz când restituirea nu s-ar putea face, la

repara ia daunelor suferite.ț

b) Obliga ia de a contribui la pierderiț

Asocia ii suportă împreună pierderile asocierii în participa iune, după cum se în elegț ț ț

prin contract, de regulă sub formă procentuală. Potrivit  art.  1.513 alineatul 2 Cod

civil, este nulă conven ia prin care s-a stipulat ca unul sau mai mul i asocia i să fieț ț ț

scuti i de a participa la pierdere.ț

2. Drepturile asocia ilorț

a) Dreptul la beneficii

Calitatea de asociat conferă i dreptul la împăr irea beneficiilor. Acest drept existăș ț

numai în măsura în care ele sunt realizate în mod efectiv de asociere. Împăr ireaț

beneficiilor între asocia i se face, de regulă, propor ional cu aportul adus în cadrulț ț

asocierii, dacă păr ile nu convin altfel. Potrivit art. 1.513 alineatul 1 Cod civil, este nulț

contractul  prin  care  un asociat  î i  stipulează totalitatea  câ tigurilor.  În  lipsa  uneiș ș

în elegeri a păr ilor se aplică prevederile art. 1.511 Cod civil, potrivit căruia: “Cândț ț

prin contractul de societate nu se determină partea de câ tig sau pierdere a fiecăruiș

asociat, atunci acea parte va fi propor ională cu suma pusă în comun de fiecare. Înț

privin a acelui ce n-a pus în comun decât industria sa, partea de câ tig sau pierdereț ș

se va regula ca parte a acelui ce ar fi pus în comun valoarea cea mai mică.”.

b) Dreptul la restituirea aportului
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Potrivit art. 254 alineatul 2 Cod comercial, asocia ii pot să stipuleze ca lucrurile ce le-ț

au adus să li se restituie în natură, având dreptul, în caz când restituirea nu s-ar

putea face, la repara ia daunelor suferite.ț

Func ionarea asocierii în participa iuneț ț

1. Reprezentarea

În  vederea  realizării  obiectului  asocierii,  asocia ii  participan i  nu  intră  în  raporturiț ț

directe  cu  ter ii,  reprezentarea  asocierii  fiind  în  sarcina  asociatuluiț

administrator/desemnat, care derulează opera iunile asocierii în nume propriu, dar înț

contul asocierii.

2. Raporturile asocierii în participa ie cu ter iiț ț

Potrivit  art.  253  Cod  comercial:  “Asocia iunea  în  participa iune  nu  constituie,  înț ț

privin a celor de al treilea, o fiin ă juridică distinctă de persoana interesa ilor. Cei deț ț ț

al treilea nu au nici un drept i nu se obligă decât către acela cu care aucontractat.”.ș

Lipsa personalită ii juridice a asocierii în participa iune implică anumite particularită iț ț ț

în rela iile cu ter ii în sensul că:ț ț

- ter ii nu au niciun drept împotriva asocierii;ț

- ter ii nu au niciun drept împotriva asociatului participant, chiar dacă acesta le esteț

cunoscut;

- ter ii au drepturi i obliga ii numai în raport cu asociatul administrator/desemnat cuț ș ț

care au contractat;

- asociatul administrator/desemnat răspunde fa ă de ter i pentru obliga iile asumate,ț ț ț

cu întregul său patrimoniu;

- asocia ia nu poate avea creditori deoarece nu este subiect de drept.ț

Reiterăm ca această analiză a asocierii  în participa iune a fost  evaluată conformț

datelor fiscal i juridice în vigoare la data încheierii contractului în spe ă i până laș ț ș

31.12.2017.
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3.2 STAREA TEHNICĂ17 A SISTEMULUI ACTUAL DE TRANSPORT PUBLIC DE

CĂLĂTORI

La  modul  general,  serviciul  este  o  activitate  prestată  în  folosul  cuiva.  Specific

situa iei  aflate  în  analiză,  serviciul  este  activitatea  (de  asigurare  a  deplasărilorț

cetă enilor  pe  aria  urbană respectivă),  încredin ată  de  primărie  unui  operator  deț ț

transport. Pe cale de consecin ă:ț

 examinarea nu se concentrează numai pe  Transport Local SA Tg. Mureş  –

care din punct de vedere economico-financiar ar trebui să se bazeze numai

pe pia a locală a călătoriilor, iar veniturile să-i fie asigurate, în primul rând, dinț

contravaloarea legitima iilor de călătorie;ț
 ci (intră în examinare) cadrul rela ional între cele două păr i care i-au partajatț ț ș

răspunderile referitoare la activitatea mixtă = atât comercială, cât i socială =ș

transportul public organizat în aria urbană, demonstrându-se existen a rela ieiț ț

prin  care au fost  împăr ite  răspunderile,  drepturile  i  obliga iile care in deț ș ț ț

presta ia de transport. ț

Sistemul este un ansamblu de elemente dependente între ele i formând un întregș

organizat  care  pune  ordine  într-un  domeniu  i  face  ca  o  activitate  practică  săș

func ioneze potrivit scopului urmărit. Scopul urmărit a fost – chiar i dacă mijloaceleț ș

cu ajutorul  cărora se  finalizează deplasările,  apar in  SC Transport  Local  SA sauț

Primăriei  –  materializarea  presta iei  în  folosul  cetă enilor  prin  intermediul  unorț ț

elemente:

I. din categoria corporale:
 zestrea stradală a ora uluiș
 construc iile i instala iile auxiliare activită ii de transport călătoriț ș ț ț
 mijloacele mobile de inuteț

II. din categoria nematerializate:
 ideile referitoare la organizarea transportului în comun
 oamenii specializa i pentru opera iile aferente deplasării cu mijloace mecaniceț ț
 reglementările specifice domeniului social-economic respectiv. 

Rezumând: 

17 Totalitatea uneltelor si procedeelor intrebuintate pentru obtinerea ... 
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 starea tehnică se referă la acele bunuri remise vremelnic de la primărie către

operatorul de transport SC  Transport Local SA Tg. Mureş, sau de inute deț

către acesta, sau care îi vor reveni acestuia după desfiin area asocierii cu SCț

Siletina Impex SRL și care sunt în exploatare la momentul expirării actualului

contract de delegare de gestiune, în vederea ulterioarei exploatări – principial

indiferent dacă activitatea se va derula de primărie prin operator propriu, sau

de către un operator de transport privat. 
 dar i contextul organizatoric în care s-a derulat până i în momentul prezentș ș

activitatea

Din analiza diagnostic asupra activității  de transport urban de călători  derulate în

limitele  ariei  urbane  Tg.  Mureş,  rezultă  câteva oportunităti,  puncte  tari  și  puncte

slabe, respectiv câteva direcții  de urmat pentru  viitor. Un extras din analiza de tip

S.W.O.T. axată pe problemele transportului public de călători arată astfel:

Puncte tari

 Reţea bine reprezentată de drumuri publice traversate de şosele europene;
 Experien ă în accesarea împrumuturilor pentru dezvoltare;ț

Puncte slabe

 Scăderea continuă a numărului popula iei;ț
 Inexisten a variantelor de ocolire pentru vehiculele grele de transport mărfuri,ț

lipsa centurilor ocolitoare îngreunează traficul i cre te durata de deplasare înș ș

Tîrgu Mure ;ș
 Starea tehnică deficitară a aproximativ 20% din lungimea totală a re eleiț

stradale;
 Capacitatea de circula ie redusă a tramei stradale majore;ț
 Disfunc ionalită i legate de operarea serviciilor de transport public;ț ț
 Nivel ridicat al poluării fonice generat de emisii i trepida ii;ș ț
 Statistică defavorabilă a accidentelor rutiere;
 Serviciile de transport public de persoane nu asigură un grad ridicat de

confort al călătorilor i nu sunt conforme cu standardele UE;ș
 Podurile peste râul Mure  sunt insuficiente i crează congestii de trafic;ș ș
 Lipsa de trasee exclusiv pietonale, promenade, piste pentru biciclete;

Oportunită i ț
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 Revenirea  în  ora  a  unei  părţi  din  populaţia  care  a  emigrat  temporar  dinș

motive economice;
 Fonduri alocate de către UE pentru dezvoltarea resurselor umane.
 Crearea  posibilităţii  de  reducere  i  eventual  de  eliminare  a  traficuluiș

rutier în Piaţa Trandafirilor, contribuind în acest fel  la rezolvarea unui

punct slab pentru turismul ora ului;ș
 Dezvoltarea  i  implementarea  de  proiecte  cu  finan are  europeanăș ț

nerambursabilă care vizează modernizarea i construc ia de drumuri, care săș ț

asigure cre terea gradului de accesibilitate;ș
 Finan area prioritară la nivel european a transportului sustenabil;ț
 Reglementarea subven ionării transportului public local;ț
 Existen a unor exemple de bune practici pentru realizarea i implementareaț ș

planurilor de mobilitate urbană;
 Înfiin area de piste de biciclete, parcaje pentru acestea, puncte de închiriere;ț
 Îmbunătă irea  transportului  public  urban  prin  inlocuirea  flotei  deț

autobuze  cu  unele  noi,  ecologice,  extinderea  traseelor  i  regândireaș

acestora.
 Înfiin area de noduri intermodale, parcări park & ride;ț

Amenin ări ț

 Continuarea i accentuarea declinului demografic;ș
 Acutizarea procesului de îmbătrânire demografică;
 Ritm lent de dezvoltare economică, neatractiv pentru for a de muncă.ț
 Cre terea  nivelului  emisiilor  de  gaze  cu  efect  de  seră  i  cre tereaș ș ș

nivelului  de  poluare  datorită  dezvoltării  traficului  rutier  i  a  lipsei  deș

sus inere a mijloacelor de transport alternative;ț
 Întârzieri  în  finalizarea  proiectelor  de  dezvoltare  a  infrastructurii  rutiere  de

interes local, na ional şi jude ean;ț ț
 Fondurile  financiare  insuficiente  disponibile  pentru  reabilitarea

infrastructurii  de transport în raport cu necesită ile întârzie investi iileț ț

necesare pentru modernizarea i extinderea infrastructurii rutiere;ș
 Scăderea nivelului  de atractivitate  a municipiului  pentru  investitori  i  turi tiș ș

datorită lipsei unei infrastructuri rutiere moderne i a transportului în comun;ș
 Proceduri  administrative  greoaie pentru  accesarea fondurilor  comunitare  şi

implementarea proiectelor;
 Situaţia  juridică  a  terenurilor  i  birocra ia  excesivă  privind  exproprierileș ț

împiedică realizarea unor investi ii în infrastructură sau conduce la întârzieri înț

realizarea proiectelor;
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 Supraaglomerarea re elei stradale datorate lipsei unor ac iuni concreteț ț

prin  care  să  se  faciliteze  mersul  cu  bicicleta  i  transportul  public  înș

comun;
 Congestia traficului, ca o consecinţă directă a cre terii motorizării şi a lungimiiș

deplasărilor;
 Creşterea indicelui de motorizare al familiilor.

De  subliniat  că  aceste  constatări  pertinente  nu  sunt  “inven ia”  elaboratoruluiț

studiului, ci sunt extrase din SIDU Tg. Mure . Elaboratorul Sudiului de oportunitate aș

grupat aceste constatări astfel încât în mod natural să rezulte direc iile de dezvoltareț

viitoare  adăugând doar  o  singură  constatare:  lipsa  unui  ansamblu  constructiv

care  să fie  proprietatea primăriei  i  să permită  ca viitoarea  delegare să fieș

consistentă (se deleagă un sistem de transport complet = autobază i vehicule). ș

CADRUL ORGANIZATORIC

 Disfunc ionalită i legate de operarea serviciilor de transport public;ț ț
 Cre terea nivelului emisiilor de gaze cu efect de seră i cre terea nivelului deș ș ș

poluare datorită dezvoltării traficului rutier i a lipsei de sus inere a mijloacelorș ț

de transport alternative;
 Reglementarea subven ionării transportului public local;ț

INFRASTRUCTURĂ

 Fondurile financiare insuficiente disponibile pentru reabilitarea infrastructurii

de  transport  în  raport  cu  necesită ile,  întârzie  investi iile  necesare  pentruț ț

modernizarea i extinderea infrastructurii rutiere;ș
 Starea  tehnică  deficitară  a  aproximativ  20% din  lungimea  totală  a  re eleiț

stradale;
 Construirea unei alte autobaze modern, adaptată la necesită ile actuale aleț

ora ului i care să fie în proprietatea primăriei, care să permită ca viitoareaș ș

delegare să fie consistentă

PARCUL DE VEHICULE

 Îmbunătă irea transportului public urban prin înlocuirea flotei de autobuze cuț

unele noi, ecologice, extinderea traseelor i regândirea acestora;ș
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 Serviciile  de  transport  public  de  persoane  nu  asigură  un  grad  ridicat  de

confort al călătorilor i nu sunt conforme cu standardele UE;ș
 Finan area prioritară la nivel european a transportului sustenabil;ț

RE EAUA DE TRANSPORTȚ

 Supraaglomerarea re elei  stradale datorate lipsei unor ac iuni concrete prinț ț

care să se faciliteze mersul cu bicicleta i transportul public în comun;ș
 Crearea posibilităţii de reducere i eventual de eliminare a traficului rutier înș

Piaţa Trandafirilor, contribuind în acest fel la rezolvarea unui punct slab pentru

turismul ora ului.ș

Cu alte  cuvinte,  se  întrevăd  4  direc iiț  de  ac iune  către  care  trebuie  îndreptateț

eforturile, dar i fondurile:ș

Direc ia 1 = ț Încredin area  gestiunii  serviciului  de  transport  către  o  singurăț

entitate abilitată i care are la bază numai capital publicș

Direc ia 2 = ț Este necesară o planificare strânsă în care în cel mult 1-2 ani, întreaga

infrastructură rutieră să treacă printr-o ac iune de refacere constructivăț

a străzilor pe care se desfă oară transportul în comunș

Devine vital  din perspectiva de medie durata pe care o vizează

primăria  să  se  construiască  o  nouă  autobază  proprietatea

Primăriei

Direc ia 3 =ț Municipiul  are nevoie de o  re ea îmbunătă ităț ț  de transport  care să

faciliteze atingerea obiectivului  de eficien ă a serviciului  de transportț

public  urban,  luând  în  considerare  informa iile  despre  dezvoltareaț

viitoare 

Direc ia 4 =ț Trebuie înlocuit  parcul de vehicule care efectuează presta ia deț

transport public urban de călători cu vehciule modern, ecologice

La nivel opera ional, primele 3 direc ii in de voin a locală. Cea de-a patra direc ieț ț ț ț ț

este complexă, inînd de capacitatea de a accesa fonduri europene. În legătură cuț

această a patra direc ie, se coboară nivelul analizei de la strategic la tactic; adică seț
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va analiza situa ia parcului de vehicule utlilizate în exploatare la momentul finaluluiț

de an 2017. 

ANALIZA PARC AUTO AFLAT ÎN EXPLOATARE, respectiv TOTAL KM EFECTIV

PARCUR I oferă următoarele informa ii:Ș ț

 numeric18:
 autobuze  -  vechime 2015-2017 6 buc.
 autobuze  -  vechime 2016  20 buc.
 autobuze Euro 0 150 loc. vechime 1981 1 buc.
 autobuze Euro 2  91-153 loc. vechime 1994-2002 7 buc.
 autobuze Euro 3  97 loc. vechime 2005-2006 34 buc.
 autobuze Euro 1  103 loc. vechime 1994-1995 2 buc.
 autobuze Euro 2  91-153 loc. vechime 1995-2000 11 buc.
 autobuze Euro 2  112 loc. vechime 2000  3 buc.
 autobuze Euro 3  97 loc. vechime 2005 5 buc.
 autobuze Euro 3  26 loc. vechime 2002-2007 5 buc.

 de natura parcursurilor realizate:
 pentru  anii  2014  -  2017 parcursurile  efectuate  de  mijloacele  mobile

angrenate  în  activitatea  de  transport  călători  au  fost  (pentru  2017

valoarea a fost extrapolată după cifra certă pe 9 luni = 3551031):
2014 - 3834700
2015 - 3784267
2016 - 4789745
2017 - 4734408

 reprezentarea grafică indică un trend ascendent:
y = 3000000 + 370550*x

 nivelul pronosticat pentru 2018 fiind de:
4852750

adică efortul “comensurat în echivalent lucru mecanic” necesar deplasării cererii de

transport  va  cre te.  Cu  alte  cuvinte:  ș sunt  condi ii  ca  presiunea  asupraț

operatorului  de  transport  să  se  intensifice,  aspect  care  nu  pare  să  fie

sustenabil cu actualul parc de vehicule. 

În plus, se poate deduce care este capacitatea medie nominală a vehiculelor

de inute de SC ț Transport Local SA Tg. Mureş, adică 102 locuri pe vehicul. 

Analiza matematică asupra acestui aspect este inserată mai jos.

18 Dar totalul nu va fi calculat pentru că 26 de vehicule sunt “proprietatea” asocierii i stitua iaș ț
acestora  trebuie  rezolvată  juridic.  În  plus,  altor  26 de  vehicule  nu li  s-au putut  determina
caracteriticile – cele trecute ca investi ii în anii 2015-2017.ț
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“Eficien a unui transportator urban depinde de modalitatea de utilizare conjugată aț

disponibilită ilor  sale:  vehicule,  durate  de exploatare,  programe, etc.,  în  contextulț

analizei atente a cererii de transport. Se poate presupune că, la o corelare corectă a

disponibilită ilor  sale,  activitatea  unui  transportator  urban  se  va  desfă ura  fărăț ș

utilizări neeconomice, nici ale vehiculelor, nici ale timpului. Această corelare trebuie

să aibă în vedere două laturi ale activită ii de transport: cererile publicului călător iț ș

disponibilită ile operatorului de transport, dar aduse la un numitor comun; numitorulț

comun poate fi realizat prin luarea în considera ie a cererii i presta iei unitare, adicăț ș ț

a  călătoriei.  Prin  calcule  de  prognoză,  prin  utilizarea  unor  modele  probabilistice

pentru determinarea rezultatului  unei  "confruntări"  între unită i  omogene ce vin înț

rela ii  reciproce,  ț se pot determina valori normative pentru unele din activită i.ț

Este de la  sine înteles că dimensionarea mijloacelor, cât  i  întinderea în  timp aș

activită ii  transportatorului,  sunt  în  strânsă  legătură  cu  cererea  i  caracteristicileț ș

acesteia: sintetic, determinarea capacită ii indicate a mijloacelor mobile (în esen ă,ț ț

mărimea vehiculelor pentru o deplasare eficace, dar civilizată) se poate ob ine printr-ț

o tehnică care urmăre te corelarea ofertei, la structura cererii. ș

Între elementele care concurează la desfă urarea unui proces de transport eficientș

apar  reac iuni,  fiecare  exercitându- i  influen a  într-un  mod  specific.  Pentruț ș ț

determinarea rezultatului ac iunii reciproce a cererii i disponibilită ilor, se pot folosiț ș ț

ecua iile lui Lanchester, aplicabile atunci când s-au identificat modalită ile în care ceiț ț

doi  participan i  la  procesul  de  transport  –  beneficiarul  i  transportatorul  –  suntț ș

angrena i în procesul de produc ie din transporturi:ț ț

)(
)(

tXPe
dt

tdX
xx 

)(
)(

tYPe
dt

tdY
yy 

unde:

X(t), Y(t) reprezintă numărul de elemente disponibile ale fiecărui participant la

transport, la momentul t, astfel:

 X(t) numărul de călătorii care sunt solicitate la transport de către grupa 

 solicitatoare (publicul călător);
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 Y(t) numărul de călătorii care se pot asigura de către grupa asigurătoare

(operatorul de transport);

ex reprezintă caden a de ac ionare a unui element al grupei X asupra grupei Y;ț ț

ey - caden a de ac ionare a unui element al grupei Y asupra grupei X;ț ț

Px este probabilitatea blocării unui element al grupei Y de către un element 

 apar inând grupei X;ț

Py - probabilitatea blocării unui element al grupei X de către un element 

 apar inând grupei Y.ț

Prin blocarea unui element implicat în activitate se va în elege acea situa ie în care:ț ț

 sau au loc refuzuri sistematice aplicate cererilor;

 sau se manifestă deplasări ale mijloacelor de transport utilizate sub capacitate (în

sensul de încărcate sub posibilită i).ț

Solu ionarea sistemului de ecua ii  de mai sus conduce la calcule complicate, darț ț

pentru  scopurile  propuse  in  prezentul  paragraf,  sunt  suficiente  numai  rezultatele

apărute prin luarea în considerare a formulei:

)0(2XPe xx  = )0(2YPe yy 

care indică un aspect util: ac iunea reciprocă între cele două entită i participante laț ț

procesul de produc ie din transportul urban de călători poate continua fără dificultă iț ț

în exploatare. 

Concret, pentru situa ia unui operator de transport public, ce ac ionează pe o pia ăț ț ț

deschisă concuren ei, se consideră că cererea pe un sens de traseu, de-a lungulț

unei  intersta ii,  într-o  oră,  este  redată  prin  rela ia  de  mai  jos  (valorile  introduseț ț

suplimentar la numărător sunt necesare pentru transpunerea elementelor disponibile

din grupa solicitatoare la nivelul orei de maximă activitate; cifra 2 de la numitor se

referă la cele două sensuri ale cursei):

intlin

idhzl

NN2203012

CMobL
)0(X
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unde:

L - popula ia urbană;ț

Mob - mobilitatea;

Cid - coeficientul de îmbarcare a călătorilor pe direc ii;ț

Nlin - nuăarul de linii deservite pe re ea;ț

Nint - numărul mediu de intersta ii pe trasee;ț

… - coeficien ii de neuniformitate lunară, zilnică i orară.ț ș

În  acest  context,  caden a orară de ac ionare a unui  element  al  grupei  X asupraț ț

grupei Y este numeric egală cu cererea (corect ar fi ex = X(0)/1 ), iar probabilitatea

blocării ine de completarea medie a vehiculelor, considerată pe întreaga re ea i peț ț ș

întreaga zi:

PX = Cus

În mod similar, se pot determina atributele grupei asigurătoare:

SfY )0(

unde:

f - frecven a de trecere printr-un punct al re elei (rezultată din valorile deț ț

trafic, dar i din considerente subiective de satisfacere calitativă a clientelei);ș

S - capacitatea recomandată (necunoscută) a mijloacelor mobile.

Similar: caden a orară de ac ionare a unui element al grupei Y asupra grupei X esteț ț

numeric egală cu oferta (corect ar fi ey = Y(0)/1 ), iar probabilitatea blocării ine deț

completarea medie a vehiculelor, dar i de cota parte din timpul în care vehiculele,ș

de i  sunt  în  exploatare,  efectuează  parcursuri  neproductive,  probabilitateș

reprezentată de un coeficient, astfel: 
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zerokmproductivparcurskm

productivparcurskm
Cul ...

..

(această cotă parte caracterizează gradul de folosire a vehiculului cu ’’încărcătură’’

din totalul parcursului efectuat în exploatare), deci:

PY = Cus*Cul

Cu aceste rela ii i pentru condi ia men ionată de rela iile lui Lanchester, astfel încâtț ș ț ț ț

ac iunea  reciprocă  să  poată  continua  fără  dificultă i  în  exploatare,  se  ob ineț ț ț

modalitatea  de  calcul  a  numărului  de  locuri  ale  vehiculelor  (dimensiunea

recomandată):

3
ulintlin

idhzl

CfNN2203012

CMobL
S




rela ie  importantă în  exploatare:  mărimea vehiculelor  este direct  propor ională cuț ț

mărimea  cererii  i  invers  propor ională  cu  numărul  de  linii  exploatate,  numărulș ț

intersta iilor i respectiv frecven a de circula ie. Ace ti din urmă parametrii sunt ceiț ș ț ț ș

care trebuie modifica i de către operatorul de transport, atunci când unii dintre ceilal iț ț

parametrii  independent  de  voin a  transportatorului,  se  schimbă,  astfel  încâtț

activitatea sa să fie păstrată în limite acceptabile. 

Se dovede te astfel că este posibil să se desfă oare un proces ra ional, chiarș ș ț

i atunci când unii din factorii care au stat la baza constituirii sistemului deș

transport sunt, vremelnic, neconfirma i de mediu.  ț Pentru valori întâlnite în mod

obi nuit în transportul urban de călători (pentru un ora  de mărimea municipiului Tg.ș ș

Mure ), se ob ine:ș ț





3 95.07.112242203012

26,19,14,12,1173150000
S  39 locuri, medie pe vehicul”

Acum:  să admitem că valorile  de la  numărătorul  rela iei  sunt  estimate în  minus,ț

realitatea conducând la o cifră mai mare cu 33%, dar i  valorile numitorul rela ieiș ț

sunt estimate în plus, realitatea conducând la o cifră mai mică tot cu 33%; rezultatul

formulei oferă valoarea de 69 locuri medie pe vehicul. 
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Autorii studiului consideră că acest aspect este încă unul care impune demararea

unor ac iuni care să vizeze procurarea unor vehicule noi care:ț

 pe de o parte să aducă “masa moartă” a unui vehicul utilizat, la nivelul care

oferă o apropiere de eficacitate vis-a-vis de cererea de transport  adusă la

detalierea necesară între 2 treceri a două mijloace mobile succesive
 să emane un flux de noxe în concondan ă cu prevederile UE referitoare laț

maximul de poluare admisibilă.

Concluzionând: pentru condi iile specifice municipiului Tg. Mure , capacitatea medieț ș

nominală a parcului de vehicule trebuie să se încadreze într-un maxim de 70 locuri.

Ori  media generală pentru parcul remis operatorului  de către Primăria Tg. Mureș

este peste 100 locuri: inadecvarea parcului actual de vehicule este demonstrată

matematic19.

19 Este de reamintit ca în prezent nu s-au găsit situa ii în care publicul călător să nu aibă posibilitatea ț
să acceseze orice vehicul sosit în sta ie (exagerând dar nu foarte mult: dacă niciodată în nici un fel deț
condi ii nimeni nu rămâne in sta ie, vehiculele vin prea des sau sunt prea încăpătoare). ț ț
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CAPITOLUL  4  INVESTI IILE  NECESARE  PENTRU  ÎMBUNĂTĂ IREAȚ Ț

CALITATIVĂ I CANTITATIVĂ A SERVICILUI DE TRANSPORT PUBLICȘ

4.1 DETERMINAREA UNEI RE ELE ALTERNATIVE Ț

Utilitatea  unui  astfel  de  capitol  este  indiscutabilă:  vehiculele  sunt  depă ite  deș

vremuri,  autobaza  este  la  limita  functionalită ii,  sistemul  de  taxare  este  antic,ț

infrastructura stradală lasă de dorit, etc.

Am ales să analizăm stabilirea unei  re ele care să deservească ora ul  din douăț ș

perspective20 :

 Una pur matematică  în care se admite ipoteza – tot de mare probabilitate –

a  unei  revolu ii  în  ceea ce  prive te  serviciul  de  transport  public  urban deț ș

călători în aria analizată. Această abordare are la baza ideea că re eaua deț

transport  în  curs  de  constituire  poate  atinge  o  eficacitate  ridicată  dacă

întregul ansamblu de deplasări se va fi aranajat într-o nouă structură.
 Alta  istorică în  care  se  admite  ipoteza  –  de  mare  probabilitate  –  a  unei

evolu ii în ceea ce prive te serviciul de transport public urban de călători înț ș

aria analizată. Această abordare are la baza ideea că re eaua de transport înț

curs  de  constituire  poate  ob ine  o  ț eficientizare ridicată  dacă  structura

actualului  ansamblu de deplasări  –  evident  perfectibil  –  va  păstra  o  parte

majoritară din vechea alcătuire.

Necesitatea unui  astfel  de  paragraf  (4.1  i  a  unora  dintre  următoarele)  esteș

discutabilă: 

 Există o re ea de transport – perfectibilă, dar existăț
 Sunt vehicule – depă ite fizic i moral, dar suntș ș
 Cererea este acoperită  – poate nu în  parametrii  calitativi  ridica i,  dar  esteț

acoperită

i atunci?Ș

Problema  care  se  prezintă  în  fa a  autorilor  studiului,  dar  mai  ales  în  fa aț ț

Administra iei locale este a ț oportunită ii.ț  Pe hârtie este simplu să stipulezi: 

20 i evident calculele vor conduce la două variante de re ea de transport public urban.Ș ț
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 se va modifica re eaua de transport până la nivelul la care va include i noileț ș

condi ii  (zone  în  plină  dezvoltare  nedeservite,  puncte  de  trangulare  aț ș

traficului de evitat, etc.)
 vor fi introduse vehicule performante i de capacitate nominală adecvată,ș
 pentru o mentenan ă de performan ă se va repune în parametrii de exploatareț ț

autobaza, sau se va construi una nouă
 i a a mai departe.ș ș

Daca Administra ia ar avea mâine mijloace financiare îndestulătoare, atunci situa iaț ț

s-ar putea rezolva imediat; dar nu are i ob inerea unei sus ineri finaciare bazată peș ț ț

fonduri europene este o ac iune mare consumatoare de energie i timp. ț ș

Depă irea impasului  în  care se poate găsi  Administra ia locală dacă s-ar  adoptaș ț

această variantă de lucru se poate face prin stabilirea momentului  în care vor  fi

oportune schimbările de parc,  sistem de exploatare i  modalitate de percepere aș

contravalorii  presta iei  (propunerea  de  conduită  de  adopat  este  prezentată  înț

paragraful 4.4). 

Pentru a în elege i organiza transportul urban trebuie mai întâi definită "urbea" (darț ș

nu din punct de vedere constructiv): urbea, din punct de vedere social, este o formă

complexă de a ezare omenească, cu dimensiuni variabile, dar cu dotări productive,ș

având  func ii  industriale,  administrative,  comerciale,  politice  i  culturale.  Urbeaț ș

trebuie  să  fie  considerată  în  primul  rând  un  habitat  ce  asigură  satisfacerea  (în

principal) a necesită ilor de muncă, locuire i  ț ș contact. În acest ultim sens, cadrul

care face posibilă legătura între entită ile conlocuitoare i structurile constituente seț ș

supune următoarelor cutume:

 totul se leagă de toate, nu însă întotdeauna evident;

 ’’ora ul’’ tie cel mai bine, dar lucrează lent;ș ș

 Interven iile artificiale vor fi eliminate, dar prin costuri mari;ț

 mai devreme sau mai târziu, totul se duce undeva.

Transpunerea în practică (în mod con tient, sau într-o dezvoltare naturală) a acestorș

concepte i satisfacerea necesită ilor principale puse în fa a urbei, este posibilă doarș ț ț

dacă  există  calea  de  comunica ie  între  structurile  ora ului:  ț ș re eaua  stradalăț
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(ansamblul  de străzi,  drumuri,  bulevarde,  etc.,  al  unei  localită i  urbane constituieț

re eaua stradală a acesteia). Re eaua stradală poate fi  utilizată pentru efectuareaț ț

oricărei circula ii fără discernământ, dar nu este greu de acceptat ideea, că în lipsaț

unei diferen ieri între categoriile circula iei care se desfă oară pe aceasta, dificultă ileț ț ș ț

de între inere i  organizatorice devin prohibitive din punct de vedere economic iț ș ș

logistic. 

Se poate spune că a devenit un deziderat urbanistic (către care se tinde permanent,

dar greu de atins), diferen ierea re elei stradale pe tipuri de artere de circula ie (deț ț ț

penetra ie,  rapide,  de  circula ie  locală  i  respectiv  exclusiv  pentru  pietoni  sauț ț ș

bicicli ti). ș Re eua stradală majoră ț reprezintă combina ia de străzi apar inând re eleiț ț ț

stradale care func ionează într-un sistem unitar i  pe care se concentrează i  seț ș ș

ordonează traficul localită ii respective. Re eaua stradală majoră asigură legătura cuț ț

exteriorul localită ii, iar în interior, preia rolul de colector i distribuitor al circula iei. ț ș ț

Re eaua  stradală  majoră  a  ora ului  este  influen ată,  în  condi iile  unui  grad  deț ș ț ț

motorizare  ridicat,  de  re eaua  rutieră  interurbană,  care  la  rândul  ei  depinde  deț

structura, mărimea i amplasarea în teritoriu a restului localită ilor. Structura re eleiș ț ț

stradale majore este strâns legată de formalizarea planului  urbanistic.  Întocmirea

planul urbanistic (teritorial, general, zonal i de detaliu) este o opera ie ce implicăș ț

constituirea planului  de trafic i  a studiului  de circula ie,  absolut necesare pentruș ț

crearea condi iilor ce permit re elei stradale majore (în principal) îndeplinirea func ieiț ț ț

de contact între membrii societă ii umane. Pentru formalizarea men ionată – în afarăț ț

de o serie de parametrii numerici – sunt utile următoarele no iuni specifice: ț

 punct  de  polarizare  (centru  func ional  de  interes  major  pentru  popula ie  sauț ț

pentru agen ii economici); ț

 unitate urbanistică (suprafa a delimitată de artere de circula ie majore; laturile ceț ț

delimitează unitatea urbanistică se recomandă să fie cuprinse între 300 m i 700ș

m, delimitând o zonă de cel mult 50 ha.); 

 zona  de  transport  (elementul  urbanistic  care  permite  delimitarea  nevoilor  de

transport după caracterul lor majoritar: origine, tranzit, respectiv destina ie);ț

 linie de trafic (linia imaginară care une te punctele de început i sfâr it ale uneiș ș ș
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cereri de transport satisfăcute printr-un proces de transport); 

 ordonare de trafic (măsurile constructive sau organizatorice care impun anumite

trasee liniilor de trafic, excluzând totodată pe altele - în primul rând obligativitatea

trecerii  liniei  de trafic  pe domeniul  pubic special  destinat  -  i  impunerea unorș

reguli de circula ie prestabilite pentru pietoni si vehicule).ț

Determinarea elementelor constituite conform no iunilor de mai sus, poate crea bazaț

pentru elaborarea tiin ifică a tehnologiei transporturilor publice, adică pentru:ș ț

 analiza tehnică a situa iei  re elelor  ora ului  (cu privire  la căile de transport  iț ț ș ș

mijloacele adecvate);

 studiul compartimentelor evolutive ale ora ului (cu privire la cererea de transportș

i modalită ile de satisfacere);ș ț

 elaborarea  solu iei  pentru  o  comunica ie  materială  economică  (cu  privire  laț ț

organizarea i exploatarea sistemului de transport urban).ș

Parametrii numerici de infrastructură ai ora ului, necesari pentru stabilirea cadruluiș

de  apari ie  a  nevoilor  de  transport,  se  referă  la  suprafe ele  ora ului  cu  diferiteț ț ș

destina ii, dar si cele utilizate de căile de comunica ie terestră. Parametrii numericiț ț

de suprastructură  ai  ora ului,  necesari  pentru stabilirea  nevoilor  de transport,  seș

referă  la  popula ia  umană  i  la  împăr irea  acesteia  pe  compartimente  social-ț ș ț

economice. Se redau în continuare valorile medii ale acestor parametrii:

 suprafa a ora ului, din care: ț ș destinată locuin elorț  30-40%

destinată produc ieiț 15-30%  ocupata

de dotări, parcuri, ape 25-30% 

pentru căi de comunica ie ț 10-20%

 numărul popula iei, din care:ț activă  30-70% 
inactivă 70-30%

inând cont i  de existen a circula iei suburbane (între ora  i suburbii) i a celeiȚ ș ț ț ș ș ș

interurbane (între ora e), apare evident că valorile de mai sus trebuie amplificate înș

ceea ce prive te densitatea de popula ie sau trafic pe unele din aceste suparafe e, înș ț ț
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special pe suprafe ele destinate căilor de comunica ie, căi ce numai după apari iaț ț ț

metroului, pot fi considerate pe mai multe planuri (în cazul produc iei, etajarea nuț

mai este o problemă, de exemplu). 

Re eaua stradală majora este solicitată de oricare din participan ii la circula ie. Sursaț ț ț

de solicitare principală a structurii stradale o constitue poten ialele de transport aleț

zonelor. Poten ialul de transport este o mărime fizică a cărei varia ie în timp i spa iuț ț ș ț

caracterizează  un  câmp  de  probabilitate  i  permite  determinarea  cantită ilorș ț

omogene necesar să se transporte de la o zonă la alta: 

 unită i de transportat (persoane), ce afluiesc catre mijloacele de transport;ț

 unită i transportatoare independente (vehicule de mic sau mare tonaj), care seț

deplasează, în special, pe re eaua majoră de străzi a ora ului.ț ș

Alte surse de solicitare ale structurii stradale21 se referă la:

 poten ialele de transport ca rezultat al tranzitului localită ii  de către mijloace iț ț ș

persoane ce au alt centru de provenien ă (interurban);ț

 poten ialele  de  transport  ca  rezultat  al  penetra iei  ( i  reversului  ei,  difuziunii),ț ț ș

mijloacelor i persoanelor ce au drept centre de provenien ă, suburbiile.ș ț

In general, aceste două poten iale sunt consecin ele directe ale dezvoltării localită ii,ț ț ț

iar determinarea lor numerică ine cont de valorile intrinseci ale ora ului (număr deț ș

locuri  de  muncă  i  locuitori)  i  nu  de  dezvoltarea,  întinderea  sau  densitatea  deș ș

locuitori sau locuri de muncă din zonele adiacente. 

Unul  din  cele  mai  simple  modele  matematice  pentru  determinarea  poten ialelorț

cartierelor ora ului este un model ponderal de analiză a fenomenelor de deplasare,ș

definit de următoarele rela ii: ț

Ud
jk =Lj*Mk / L

Ui
jk =Lj*Lk *(L-M)/ L2

unde:

21 Pentru calcule expeditive aceste solicitări pot fi considerate ca 10-12% din valoarea solicitărilor 
generate de locuitorii municipiului. 
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Lj , Mk sunt numărul de locuitori ai zonei j , respectiv numărul de locuri de muncă ai

zonei k 

L , M sunt  numărul  de  locuitori  ai  ora ului,  respectiv  numărul  total  de  locuri  deș

muncă. 

În consecin ă:ț

 pentru fiecare zonă se poate calcula un poten ial activ, ce reprezintă o cotă parteț

din popula ia aferentă zonei: ț

Ud
j =Lj*(M / L)

 poten ialul activ este direct propor ional cu numărul propriu de locuitori; la limită,ț ț

dacă întregul ora  este considerat alcătuit dintr-o singură zonă, poten ialul activș ț

este  egal  cu  numărul  de  locuri  de  muncă asigurat  de  activitatea  economico-

socială a a ezării umane; ș

 poten ialul activ devine zero, doar dacă ora ul nu are locuri de muncă sau zonaț ș

nu are locuitori (în toate cazurile se consideră ca ora ul este “închis”);ș

 pentru fiecare zonă se poate calcula un poten ial inactiv, ce reprezintă o diferen ăț ț

până la popula ia aferentă zonei:ț

Ui
j =Lj *(L-M)/ L = Lj – Ud

j

 acest poten ial inactiv nu poate fi zero nici dacă zona respectivă nu are nici un locț

de  muncă,  deoarece  popula ia  inactivă  este  atrasă  –  conform  ipotezelorț

modelului – de restul popula iei ora ului; la limită, poten ialul inactiv este egal cuț ș ț

numărul locuitorilor, mai pu in numărul locurilor de muncă.ț

Poten ialele nu sunt un scop, ci doar un mijloc pentru ob inerea volumului călătoriilorț ț

inter-zonale22.

În  vederea  elaborării  programelor  de  circula ie  în  concordan ă  cu  cererea  deț ț

transport (numărul de vehicule ce trebuie programate pe trasee, orele de ie ire i deș ș

intrare în traseu, etc. - într-un cuvânt oferta) este necesară determinarea cererii de

22 i volumul călătoriilor zonale este important i se va ine seama de acesta, dar în paragraful în care Ș ș ț
se va determina necesarul de vehicule pentru preluarea cererii de transport.
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călătorie. Pentru efectuarea acestei determinări se utilizează:

a) modele matematice de apreciere (calcul analitic);

b) determinări bazate pe date statistice amănun ite (calcul sintetic);ț

c) sondaje (extrapolarea valorilor empirice, de pe e antioane trunchiate).ș

Una  dintre  metodele  de  calcul  ale  curen ilor  de  călători  (bazată  pe  un  modelț

opera ional)  necesită  cel  mai  redus  volum  de  date  i  este  constituită  pe  bazaț ș

constatării  că popula ia activă este polarizată de locurile de muncă, iar popula iaț ț

inactivă dintr-o zonă este atrasă de popula ia inactiva din celelalte zone.ț

Poten ialul de transport nu este o mărime explicită, decât în măsura în care i seț

stabile te scopul: punerea în contact cu un alt poten ial de transport i  prin asta,ș ț ș

generarea cantită ilor omogene efectiv de transportat. Defini ia mobilită ii popula ieiț ț ț ț

are ca idee principală, nu atât capacitatea de a se deplasa dintr-un loc în altul, cât

mai ales cauza determinantă a ac iunii respective (impulsul). Poten ialul de transportț ț

este tocmai acestă cauză: cu cât sunt mai mari valorile poten ialelor, cu atât este maiț

mare posibilitatea de efectuare a călătoriilor în rela ia analizată. Pentru calculareaț

cererii efective de transport se recurge la un complex de ipoteze a căror sintetizare

este următoarea:

 popula ia activă efectuează zilnic două călătorii, iar popula ia inactivă efectueazăț ț

zilnic  o  călătorie;  PESTE  SAU  SUB  aceste  valori  "normale"  ale  călătoriilor,

ambele categorii efectuează încă o anumită cotă;

 oportunitatea  de  efectuare  a  călătoriilor  peste  valoarea  normală  este

proportională cu o valoare caracteristică,  dată de numărul  de cartiere i  esteș

func ie de ordonarea pe distan e a cartierelor cu care se intră în schimb.ț ț

Rela ia  prin  care  se  poate  determina  cererea  ’’detaliată’’  de  transport  esteț

următoarea:

C = (2*Ud )*coef1 + (Ui )*coef2

unde: coef1 i coefș 2 sunt coeficien i care in cont de influen ele eterogene care suntț ț ț

generate  de  specificul  localită ii  i  de  comportamentul  propriu  al  localnicilor  caț ș
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entitate comună23.

Acest complex teoretic de împrejurări poate fi transpus în practică relativ u or dacăș

se  consideră  că  valoarea  numerică  a  cereriii  este  deductibilă  printr-un  singur

coeficient de calibarare a cererii:

 poten ialele se pot calcula pe baza informa iilor referitoare la locuitori i locuriț ț ș

de muncă

 cererea  satisfacută  într-o  perioadă  recentă  este  cunoscută  din  datele

statistice de inute de operatorul de transport urban de călătoriț

 rela ia de mai sus este simplificată până la nivelul de un singur coeficient:ț

 ∑Cjk = kapa*(2*Ud + Ui )

 adică cererea pe total ora  este utilizată pentru ob inerea unui coeficient kapaș ț

care reflectă particularită i definitorii ale comunită ii umane i a structurii topologice iț ț ș ș

de amplasament ale utilită ilor ora ului ț ș

 Ulterior, folosind acest coeficient i pentru valorile de detaliu.ș

Concret (vidi capitolul 2):

 municipiul Tg. Mure  are o populatie de 150 422 locuitoriș

 de  asemenea,  în  municipiu  sunt  înregistrate  63  158  de  persoane  ca

apar inând popula iei activeț ț 24

 întregul  poten ial  inactiv  este  format  din  84  264  persoane  apar inândț ț

popula iei inactiveț

23 De exemplu: sunt localită i pentru care ’’deplasarea’’ în ora  este o a doua natură a locuitorilor,ț ș
respectiv localită i în care deplasarea în ora  nu este necesară – deoarece în imediata vecinătateț ș
sunt înfiin ate toate utilită ile necesare. ț ț
24 Din lipsă de date certe,  s-a efectuat  o inventariere a firmelor de tip productive i  s-au găsit  –ș
capitolul 2 si anexele sale – 23392 locuri de muncă: valoarea a fost extrapolată până la cuprinderea
tuturor personalelor active i s-a acceptat că există în municipiu 63158 locuri de muncă. Comentariu:ș
63158 este o valoare peste media înregistrată în ora ele din ara noastră, pentru for a de muncăț ț ț
angrenată  în  via a  economică  a  municipiului  (42%):  acest  aspect  va  ’’trage  în  sus’’  cererea  deț
transport deoarece o putere fianciară mare înseamnă o mobilitate ridicată i ca urmare i o utilizareș ș
relativ ridicată a sistemului de transport public local al municipiului.
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 cererea totală de transport necalibrată i nediferen iată devineș ț 25:

C = 2*63158 + 84264 = 210580

 pe de altă parte, în ultimii 3 ani media zilnică înregistrată de operatorul local

de transport a fost de 47717 călătorii26, generată de cetă enii municipiului laț

care se adaugă cca. 10% călătorii generate de persoanele în tranzit sau în

penetra ie i difuziune în ora , adică valoarea de referin ă ajunge la 56 284ț ș ș ț

călătorii zilnice, urmare calcului de mai jos:

 media de 47717 este înso ită de o devia ie de 1150 călătoriiț ț

 pentru o reparti ie de tip normal, valoarea maximă este dată de formula luiț

Gauss (media plus de 3 ori devia ia)ț

C = m +3*σ = 51167

 i  inând cont  de valorile  suplimentare ale  tranzitului  i  penetra iei  în  oraș ț ș ț ș

rezultă 56284 călătorii27

În  consecin ă,  coeficientul  kapa  are  o  valoare  dată  de  ultima  formulă  algebricăț

utilizată:

∑Cjk = kapa*(2*Ud + Ui )

adică:

56284 = kapa*210580

deci:

kapa = 0,2573 

valoare ce va fi utilizată in ’’excelul bookactiv’’ pentru identificarea schimburilor de
25 Cum trebuie interpretată această cifră: în condi ii optime – din punctul de vedere al serviciului deț
transport urban de călători,  mobilitatea locuitorilor poate ajunge până la 210580 / 150422 = 1,40
călătorii pe locuitor pe zi – valoare a mobilită ii de regăsit în majoritatea ora elor de mărime mijlocieț ș
din ară care se bazează pe transport colectiv, nu pe transport individual.ț
26 În 2014 au fost derulate 49016 călătorii, în 2015 – 46831 iar în 2016 – 47304 călătorii (conform
rapoartelor de activitate ale operatorului de transport urban de călători) – VIDI SI CAPITOLUL 2.
27 Calculele se referă la un viitor previzibil i evident sunt superioare datelor din ultimul an de statisticăș
astfel încât să acopere i anul de maximă activitate, dar mai ales valorile din viitorul imediat.ș
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călătorii între cele 12 cartiere ale ora ului.ș

Sheet-urile acestui excel îndeplinesc urmatoarele func ii:ț

 pot activ distribuie rela iaț Ud
jk =Lj*Mk / L

pentru orice combina ie origine-destina ieț ț
 pot inactiv distribuie rela iaț Ui

jk =Lj*Lk *(L-M)/ L2

pentru orice combina ie origine-destina ieț ț
 suma brută i tot calibș  desfă oară rela iaș ț Cjk = 0,2573*(2*Ud + Ui )
 baza – loco reduce cererea determinată anterior prin eliminarea valorilor care

prezintă deplasările care nu depă esc limitele zoneiș 28 = cartierului respectiv.

Metoda cantitativă utilizată pentru determinarea liniilor de transport urban gravitează

în jurul ideii de centru de concentrare a cererii de transport (în cele mai multe cazuri

acestea fiind centrul  de  greutate  al  structurilor  particulare în  care  sunt  înglobate

populaţia şi locurile de muncă), respectiv al ideii de rută posibilă de deplasare (cel

mai frecvent pe arterele care oferă minimul distanţelor între originea şi  destinaţia

călătoriilor). 

În acest mod se poate înlocui fiecare zonă a oraşului cu un punct, iar prin plasarea 

acestuia pe cea mai apropiata arteră din reţeaua majora stradală, se transformă 

structură regională într-o structură de graf, fig. 13.

Fig. 13 Transpunerea ariei urbane într-un graf (exemplu)

În faţa specialiştilor, apare problema: se cunoaşte traficul dar care sunt traseele

optime ale liniilor de transport (originea, destinaţia şi prin ce zone să treacă)? 

Pentru a răspunde la această întrebare se face apel la relaţia:

28 Deoarece o călătorie din cartierul x cu destina ie tot în cartierul x nu poate fi utilă în determinareaț
direc iei traseului în curs de constituire.ț
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1 1

l, m fiind noduri ce aparţin drumului minim dij

unde: i, j - sunt fiecare pereche de noduri a grafului.

Deoarece rela ia oferă date de trafic particularizate pentru fiecare sens (i…j)ț  , în

continuare trebuie analizate ambele sensuri ale eventualului traseu. Numărul de

călători care vor afecta acest traseu (dacă el va deveni linie de transport) este:

jiij NN   şi alegând valoarea maximă dintre toate perechile de noduri, se poate

afirma  că  s-a  determinat  cea  mai  încărcată  linie  de  trafic,  care  corespunde

traseului cu cea mai mare preferinţă la transport. Eliminând cererile rezolvate prin

acest prim traseu, calculul poate fi reluat pentru determinarea celui de-al doilea

traseu, în ordinea importanţei, etc.

Întrucât metoda este una de tip procedural, analiza intrinsecă pentru determinarea

traseelor, nu poate fi efectuată decât prin studii de caz. Astfel s-au intocmit:

 schita localită ii cu delimitarea celor 12 cartiereț
 graful ata at re elei de căi de comunica ie terestră care pot fi utilizate pentruș ț ț

circula ia mijloacelor de transport implicate în serviciul public urban de călătoriț

= numai străzi de categoriile I i II care constructiv rezistă tonajelor aferenteș

autobuzelor
 matricea  de  lucru  care  con ine  rutele  optime  între  nodurile  prin  care  seț

identifică cartiere – cu distan ele de parcurs între originea i destina ia oricăreiț ș ț

deplasări  în  teritoriu.  De  subliniat  că  în  matricea  de  lucru  sunt  calculate

drumurile de lungime minimă pe care se recomadă să se efectueze – în final

– cursele. 

(A se vedea anexele excel = schi a Tg. Mure  respectiv excel = distan e centroizi)ț ș ț
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Fig. 14 Schi a dispunerii cartierelor în aria urbană Tg. Mureț ș
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Cartierele Municipiul 

 Târgu Mureș

1. Unirii
2. 22 Decembrie
3. Centru
4. Cornisa
5. Gheorghe 

Marinescu
6. Libertă iiț
7. Budai Nagy Antal
8. Tudor 

Vladimirescu
9. Valea Rece
10.  Dâmbul Pietros
11.  Mure eniș
12.  Azomureș



Fig. 15 Graful ata at re elei de căi de comunica ie terestră ș ț ț

(în pătrate sunt numerele de ordine ale cartierelor REPREZENTATE DE CENTROIZII CARTIERELOR =

nodurile grafului, cifrele mici amplasate in dreptul arcelor = distan ele între nodurile grafului)ț
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Comentariu nr. 1.

Trebuie făcută o distinc ie între ’’determinarea unui traseu’’ i ’’determinarea unei linii de transport’’; traseul este oț ș

no iune legată de infrastructură, ca i cum întregul ora  nu numai că ar fi la dispozi ia transportului în comun. dar aț ș ș ț

i fost proiectat pentru mijlocele de transport de tip autobuz. Linia este o no iune legată de deservire, în sensul căș ț

în structura no iunii  de linie de transport  intră atât  traseul,  cât mai ales atributele serviciului:  linia urmează unț

traseu, dar cu câte vehicule, de care capacitate, la ce intervale, în ce condi ii de călătorie, etc. Ori aceste atributeț

pot face ca un traseu – formal – corect să se dovedescă inadecvat unei linii doarece trece pe artere care nu permit

luarea curbelor de către vehiculele de mai mare gabarit, sau prin intersec ii cu un program de semaforizare greoiț

datorită traficului general din zonă sau ’’peste’’ alte linii blocându-se activitatea din sta iile de îmbarcare-debarcare.ț

Comentariu nr. 2.

Rutele de lungime minimă sunt obiectiv urmărite i de călători (care urmează rutele de lungime minimă pentru aș

face economie de timp) i de operatorul de transport (care îndrumând vehiculele pe rutele minime face economieș

de ...  vehicule – deoarece după parcurgerea unui  drum minim, mijloacele mobile sunt disponibile mai  repede

pentru cursa de întoarcere). Dar, în realitate, rutele de lungime minimă trec câteodată prin puncte de trangulareș

ale traficului general în ora . Apare astfel o problemă de decizie de tip economic aproape imposibil de tran at peș ș

cale analitică, ci numai prin simulări de trafic derulate prin programe adecvate; ideea este următoarea: 

Este profitabil să se instituie un traseu care kilometric reprezintă optimul drumului origine-destina ie sau ar fi de oț

mai mare utilitate să se renun e la drumul minim kilometric în favoarea drumului minim temporal, pentru a evitaț

deplasarea printr-o intersec ie sau pe o sec iune de drum recunoscute ca fiind mari generatoare de a teptări laț ț ș

semafor sau care impun viteze de deplasare net inferioare celor realizate pe un drum ocolit mai lung, dar mai

rapid?

Din cauza acestor considerente – care ar introduce în modelul matematic de determinare a traseelor, ipoteze care

ar face modelul inaplicabil – vor fi necesare interven ii euristice asupra rezultatelor generate, interven ii bazate peț ț

analiza de pe teren a succesului implementării unei variante sau a alteia. 

Comentariu nr. 3.

Deoarece aplicarea procedurii este deosebit de laborioasă pentru o matrice de 12/12 = 144 loca ii, continuareaț

calculelor se va defalca în două faze:

 una pe  o  matrice  simplificată  alcătuită  doar  din  cartierele  populate  sau  «puternice»  din  punct  de  vedere

economic
 a doua pe matricea generală, dar «rărită» prin interven iile din prima fază.ț

Astfel, în prima fază s-a redus numărul de loca ii matriciale inând cont că numai cartierele 1, 2, 3, 6, 7, 8, 10, 11 i 12 suntț ț ș

reprezentative pentru cererea de transport conform informa iilor din excel bookactiv sheet ’’baza – loco’’ (în galben). Astfel, s-aț

ajuns la următorul sheet = prim în care sunt reprezentate doar cele 9 cartiere care asigură peste 81% din cererea de transport. 

În primul rând, conform procedurii déjà specificate mai sus, s-a determinat primul traseu ( I ) i anume 1-6-3-7-8 (în galben in excelș

BookActiv – prim) i schi at în fig. 16 de mai josș ț 29. În explica iile care înso esc fig. 16 i cele care urmează se vor prezenta traseeleț ț ș

determinate pas cu pas, se vor insera i comentarii cu rolul de a justifica structura fiecărui traseu în parte, dar de fapt structura esteș

doar rezultatul modelului matematic i explica iile sunt doar redundante. ș ț

29 De remarcat: cartierele 4, 5 si 9 care exercită o mai mică presiune asupra sistemului de transport = cele neintroduse în excelul BookActiv, sunt amplasate

perimetral fa ă de cartierele ‘’puternice’’ i nu influne ează rutele în curs de constituire.ț ș ț
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Fig. 16 Traseul nr. I a re elei de transport calculată matematicț

Se desfă oară între cartierele 1 i 8, adică între UNIRII i T. VLADIMIRESCU.ș ș ș

Cartierele cu trecere 3 i 6, adică Libertă ii i Centru sunt de asemenea dintre cele mai populate.ș ț ș

Traseul asigură 16851 de călătorii, adică aproximativ 30% din cerere.
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Aplicând procedura, se determină încă 8 trasee, calculele fiind prezentate în excelul BookActiv sheeturile ‘’doi ... nouă’’ aceste

trasee fiind:

II 8-7-10-11 cerere acoperită 10907

III 2-3-7-10-11 4864

IV 1-6-3-7-10 2644

V 1-6-12-11 2352

VI 2-3-7-8 2237

VII 8-7-3-6-12 1537

VIII 1-6-3-2 1080

IX 10-11-12 467

Care împreună cu primul traseu 16851 asigură  cu  certitudine  preluarea  cererii  de  masă  de  pe  cuprinsul  ariei

municipilui. Ceea ce rămâne de preluat sunt cererile aproape individuale ale cartierelor mai pu in populate (4, 5 i 9).ț ș

În fig. 6 este prezentată structura de bază a re elei alternative la actuala re ea:ț ț

 traseul II une te trei cartiere populate = 8, 10, 11ș
 traseul III une te sudul i nordul ora uluiș ș ș
 traseu IV une te cartierul izolat oarecum = UNIRII cu sudul ora uluiș ș
 traseul V une te cartierul izolat oarecum = UNIRII cu zona AZOMUREș Ș
 traseul VI folose te celui mai mare cartier VLADIMIRESCU pentru diversificarea paletei de destina iiș ț
 traseul VII pune în legătură directă cartierul VLADIMIRESCU cu zona AZOMUREȘ
 traseul VIII pune în legătură cartierul izolat oarecum = UNIRII cu nordul ora uluiș
 traseul IX face legătura dintre estul ora ului i zona AZOMUREș ș Ș
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Fig. 17 Structura de bază a re elei determinată matematicț

(sunt 9 trasee, 6 capete care elimină orice necesitate de nou traseu în vestul ora ului)ș
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Analizând situa ia cartierelor 4, 5 i 9, se constată – excel BookPasiv sheet ansamblu – că intensitatea maximă a cererii (pentruț ș

următoarele trasee de sprijin fa ă de cele 9 trasee de bază) se manifestă între nodurile 4 i 8 i pentru a oferi locuitorilor dinț ș ș

cartierul 4 = CORNI A acelea i condi ii ca celor din cartierul 2 = 22 Decembrie, ruta 4-8 = cea mai scurtă se poate continua pânăȘ ș ț

în cartierul 10 = Dâmbul Pietros. 

Deci traseul X:

 va avea structura 4-5-8-10
 va acoperi o cerere de 788 călătorii
 va asigura o legătură continuă între nordul i sudul ora ului pe ‘’aripa vestică’’ – fig. 18 cu linie punctată.ș ș

În acest context:

 prima neîmplinire a re elei alternative este relevata de nodul 9 care nu este deservit in nici un fel. Avind in vedere necesitatileț

relativ minore ale acestri cartier = Valea Rece = 83 de locuitori, varianta recomandata este de a prelungii unul din traseele

cele mai putin incarcate (pentru a crea o uniformitate in ceea ce priveste solicitarea vehiculelor de-a lungul rutei urmate):

evident traseul IX care acopara initial 467 de călătorii si va ajunge la 477 – in excel BookPasiv sheet suplimentar ; in acest

mod traseul IX are structura 9-10-11-12 (iar prelungirea mai departe 9-8 este inutila = 16 călătorii)

 cea de-a doua neîmplinire a re elei alternative este lipsa unor legături ale cartierului 4 i 5 cu centrul ora ului. Aplicândț ș ș

‘’solu ia prelungirii’’, cel mai pu in încărcat traseu VIII din apropiere poate fi prelungit prin nodul 4 până în nodul 5 aducândț ț

cererea preluată de traseul VIII la structura 1-6-3-2-4-5 până la 1435 în excel BookPasiv sheet final. 

Criticii re elei alternative ar putea pune în discu ie:ț ț

 Numărul mic de linii de transport (mic fa ă de actualul număr) respectivț
 Posibilitatea de concatenare a unora dintre trasee astfel incât să se elimine măcar unul dintre capetele de cursă.

Pe rând:

 În cap. 8 se va insera un model matematic care arată care este rela ia dintre numărul de vehicule i numărul de traseeț ș

(exemplu: cu 100 de vehicule se pot pune în exploatare 1 sau 100 de trasee; care este valoarea optimă)30

 Chiar în ultimele 2-3 pagini s-a recurs la concatenarea unor trasee: dar această tehnică nu dă rezultate decât dacă

fluxurile de călători preluate sunt relativ omoloage – de aceea i valoare numerică (altfel vehiculele necesare preluăriiș

fluxurilor mai mari sunt prost utilizate pe tronsoanele cu fluxuri mici).

Acest paragraf se încheie prin constatarea că există un rest de 367 călătorii care se vor efecuta prin transbordare i anumeș

maxim o transbordare – valoare excelentă pentru un ora  de asemenea mărime. ș

30 Modelul nu a fost inserat aici pentru ca încă nu se cunoa te numărul de vehicule necesar noii structuri.ș
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Fig. 18 Structura de bază a re elei calculată matematic plus traseul suplimenar 4-5-8-10 cu linie punctatăț
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Fig. 19 Structura (doar par ial-finală) a re elei matematiceț ț
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Fig. 20 Structura finalizată a re elei calculată matematicț

(rezultatul final: 10 trasee, 9 capete)

Iar ca imagini sugestive ale deservirii sunt fig. 21, 22, 23 i 24.ș

94

1

2

4

53

8

9

10

6

7

11

12

Traseul 
X



Fig. 21 Pe laturile est i vestș
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Fig. 22 Pe laturile nord i sudș
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Fig. 23 Nord i sud prin centruș
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Fig. 24 Din estul dens populat către toate direc iileț
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Dar, după cum am precizat  în  debutul  acestui  capitol,  stabilirea traseelor  este o

problemă – i  anume de tactică, fezabilitatea acestora este o altă problemă – iș ș

anume de strategie. Ideea care trebuie explicitată în fa a deciden ilor din Primăriaț ț

Tîrgu Mure  este următoarea: punerea în practică a unei noi re ele de transport careș ț

depinde în mod esen ial de  ț impactul (fizic i psihologic) pe care îl  produce oș

nouă structură a liniilor de transport urban de călători asupra infrastructurii

ora ului pe de o parte i asupra cetă enilorș ș ț 31, pe de altă parte.

În  continuare  se  va  continua  abordarea  procesului  de  stabilire  a  re elei  care  vaț

deservi  ora ul  prin  cele  două  perspectiveș 32 anun ate  în  debutul  capitolului  4,ț

respectiv:

 Una pur matematică în care se admite ipoteza – tot de mare probabilitate – a

unei revolu ii în ceea ce prive te serviciul de transport public urban de călătoriț ș

în aria analizată. Această abordare are la baza ideea că re eaua de transportț

în  curs  de  constituire  poate  atinge  o  eficacitate  ridicată  dacă  întregul

ansamblu de deplasări se va fi aranajat într-o nouă structură.
 Alta  istorică în  care  se  admite  ipoteza  –  de  mare  probabilitate  –  a  unei

evolu ii în ceea ce prive te serviciul de transport public urban de călători înț ș

aria analizată. Această abordare are la baza ideea că re eaua de transport înț

curs  de  constituire  poate  ob ine  o  ț eficientizare ridicată  dacă  structura

actualului  ansamblu de deplasări  –  evident  perfectibil  –  va  păstra  o  parte

majoritară din vechea alcătuire.

cu cel de-al doilea scenariu, scenariul care ine cont de o evolu ie a re elei bazată peț ț ț

datele din teren într-o mai mare măsură decât pe calculele tehnice de design al

transporturilor.

Din  punctul  de  vedere  al  unui  cetă ean  al  municipiului  Tîrgu  Mure ,  cele  douăț ș

abordări se ierarhizează în mod diferit în func ie de apartenen a la grupul popula ieiț ț ț

active sau la grupul popula iei inactive. Explicit:ț

 Pentru 47% din cetă eni,  adică  pentru masa popula iei  activeț ț  (cca.  80500

persoane),  perspectiva  evolu iei  este  preferabilă  doarece  înseamnă  oț

îmbunătă ire  treptată  a  serviciului  de  transport  în  sensul  reducerii  timpuluiț

31 Nu numai a publicului călător, ci i asupra celor care nu utilizează transportul în comun.ș
32 i evident calculele vor conduce la două variante de re ele de transport public urban.Ș ț
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consumat în sistemul de transport = se urmăre te înainte de orice atingereaș

destina iei în care se găse te locul de muncă.ț ș
 Pentru 53% din cetă eni, adică pentru masa popula iei inactiveț ț  (cca. 89000

persoane), perspectiva revolu iei este preferabilă doarece înseamnă o paletăț

de noi destina ii de care – cei care au un disponibil mai mare de timp – suntț

mai  interesa i,  decât  un  salariat  mai  “strâmtorat”  în  ceea  prive te  timpulț ș

disponibil.

La  nivel  de  principii,  din  perspectiva  autorilor  studiului,  varianta  a  doua este  de

recomandat pentru că:

1. Se adresează unui număr mai mare de cetă eni;ț
2. Acoperă în mod nepărtinitor marea majoritate a loca iilor ora ului. ț ș

La nivel pecuniar, din perspectiva administra iei care suportă cheltuielile activită ii,ț ț

prima varianta este de aplicat pentru că aceasta variantă:

1. Are în fundal plătitorii reali din sistemul de transport urban de călători;
2. Implică  deservirea  cu  prioritate  a  acelor  loca ii  pentru  care  s-a  doveditț

existen a unei resurse – nu mai numeroase – dar mai avide de servicii  deț

transport.

Situa ia  poate  fi  caracterizată  ca  fiind  într-un  echilibru  precar  care  poateț

bascula  într-o  direc ie  sau  alta  în  func ie  de  elemente  care  in  de  politicaț ț ț

locală. Primăria poate solicita consilierea operatorului de transport local, dar în final

tot Primăria trebuie să ia o decizie: ori re eaua cu noi trasee, ori re eaua cu vechileț ț

trasee, dar îmbunătă ite.ț

Un  element  de  mare  impact  este  adus  de  constatarea  că  totu i  ceea  ceș

sesizează în mod nemijlocit publicul călător nu sunt traseele,33 ci re eaua. ț

În figura următoare (fig. 25) sunt prezentate traseele propuse pentru municipiul Tîrgu

Mure  –  trasee  determinate  pe  baze  tiin ifice,  reprezentare  care  într-o  anumităș ș ț

măsură  vine  în  opozi ieț 34 cu  ansamblul  traseelor  ‘’istorice.  Este  evident  că  o

construc ie pe baze impersonale are i o componentă artificială fa ă de o construc ieț ș ț ț

alcatuită pas cu pas de-a lungul mai multor ani i care a devenit o obi nuin ă pentruș ș ț
33 Constatarea se bazeaza pe faptul că nici un călător nu cunoa te în amănunt toata structura tuturor ș
traseelor, ci doar acele sec iuni ale traseelor de care este interesat.ț
34 La nivelul “imaginii” într-adevăr re eau determinată matematic apare ca fiind în opozi ie cu re eaua ț ț ț
istorică.
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cetă enii ora ului, dar este la fel de evident că nivelul de obiectivitate al unei re eleț ș ț

construite  pe bază de algoritm este superior  unei  re ele constituite  din  elementeț

aduse în completarea unor prime trasee realizate în urmă cu mai mul i ani.ț

În fig. 26 este materializată imaginea re elei determinate matematic prin luarea înț

considerare a nivelului de deservire care este alocat fiecărui arc în parte.
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Fig. 25 Structura de bază a re elei calculată matematicț

(fiecare cifră reprezintă un nod, adică locul în care traseul trece dintr-un cartier într-altul)
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Fig. 26 Nivelul de deservire a arcelor care alcătuiesc re eaua determinată matematicț
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Lista  de  mai  jos  cuprinde  traseele  (liniile)  deservite  în  prezent  pe  teritoriul

municipiului Tîrgu Mure  cu nodurile corespunzătoare, echivalente cu punctele deș

trecere dintr-un cartier în altul:

Linia 4 1 – 6 – 3 – 10 – 11

Linia 12  1 – 6 – 3 – 7 – 8

Linia 19  4 – 3 – 7 – 8

Linia 20  4 – 2 – 3 – 7 – 8

Linia 17  11 – 10 – 7 – 8

Linia 43  10 – 7 - 8

Linia 18  11 – 10 – 7 – 3 - 4

Linia 14  11 – 10 – 7 – 6 - 2

Linia 23  10 – 7 – 3 – 2 - 4

Linia 32  1 – 6 – 7 - 8

Linia 2b  4 – 2 – 3 – 6 – 12

Linia 3 10 – 6 – 1

Linia 6 12 – 6 – 7 – 8

Linia 10  1 – 6 – 3 – 2 – 4 – 3

Linia 10b 1 – 6 – 2 – 4

Linia 16  11 – 10 – 6

Linia 21  11 – 10 – 8

Linia 26  2 – 3 – 7 – 8

Linia 27  4 – 3 – 7 – 8

Linia 30b 4 – 3 – 7 – 8 – 9
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Linia 32  1 – 6 – 7 – 8

Linia 44  11 – 10 – 7 – 8

În figurile 27 iș  28 sunt prezentate traseele existente ale municipiului Tîrgu Mure  –ș

trasee determinate de dezvoltarea istorică (în prima schi ă sunt 10 trasee, iar în aț

doua schi ă celelalte 12 trasee). ț

În fig. 29 este materializată ideea întregii re ele actuale prin luarea în considerare aț

nivelului de deservire care este alocat fiecărui arc în parte.

În  ansamblu,  reprezentările  grafice  de  mai  jos  pot  conduce  la  constituirea  unei

conduite matematice care să permită corect, alegerea uneia dintre cele două tipuri

de  re ele  i  anume,  a  aceleia  corespunzătoare  cerin elor  de  transport  urban  deț ș ț

călători în accep iunea dezvoltării imediat viitoare a Municipiului Tîrgu Mure , prinț ș

calcularea coeficientului de corela ie a rangurilor (Spearman) care se aplicăț

atunci  când ambele  variabile  sunt  de  tip  ordinal.  (Se aplică,  de asemenea,

atunci când una sau ambele variabile sunt măsurate pe scala I/R dar există

valori  extreme care nu pot fi  eliminate.  Neutralizarea lor  se poate face prin

transformarea valorilor variabilei  respective în ordine de rang, după care se

aplica testul Spearman.) 

Reprezentările nivelurilor de deservire analizate două câte două – fa ă în fa ă – pot fiț ț

interpretate ca mul imi de date de tip matematic - statistic. ț
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Fig. 27 Structura de bază a re elei actuale – primele 10 traseeț
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Fig. 28 Structura de baza a re elei actuale – următoarele 12 traseeț

107

2

4

53

8

9

10

6

7

11

12



Fig. 29 Nivelul de deservire a arcelor care alcătuiesc re eaua actualăț
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Testul cel mai simplu care s-a aplicat cazului în spe ă (Testul Spearman) face parte din categoria testelor de corela ie a rangurilor.ț ț

Corela ia se va ini ia prin determinarea numerelor care indică pozi iile în serii  a variabilelor observate: variabilele sunt de faptț ț ț

valorile care caracterizează fiecare arc în parte în cele două variante de re ea (re eaua propus vis-a-vis de re eaua existentă). Deț ț ț

exemplu  în  figurile 26  iș  29  este  redată  încărcarea  arcelor  ora ului  conform  liniilor  propuse  respectiv  exploatate  în  prezent.ș

Legătura dintre nodul 1 i nodul 6 este realizată de 4 linii de transport – în cazul re elei matematice i de 7 linii de transport – înș ț ș

cazul re elei actuale. Din punct de vedere numeric, diferen a pare evidentă dar numai analiza statistică - matematică poate stabiliț ț

dacă valorile  diferite  sunt  relevante  sau nu.  Anexa excel  ’’text  în  vederea tgmsr’’  con ine calculele  care conduc la  ob inereaț ț

coeficientului de corela ie SPEARMANț  :

S = 1 – (6*∑d2) / (n*(n2 - 1))

unde :

S - coeficientul corela iei între ranguriț

d - diferen a între ranguri pentru fiecare pereche de observa ii (exemplu: pentru legătura 1 - 6 diferen a este 3)ț ț ț

n - numărul perechilor observate (în graful ora ului sunt eviden iate 21 de legături)ș ț

Rezultatul oferit de anexa specificată este :

S = 0.87

adică o corela ie nu foarte puternică dar semnificativăț 35 bună (valoarea limită la care decizia ar fi în dubiu este 0.80).

Din  punct  de  vedere  teoretic,  această  corela ie  demonstrează  că,  atât  varianta  istorică,  cât  i  cea  matematică  tind  către  oț ș

similitudine în domeniul deservirii ora uluiș .

DIN  PUNCT  DE  VEDERE  PRACTIC, ACEASTĂ  CORELA IE  STRÂNSĂ  ÎNTRE  CELE  DOUĂ  RE ELE  ARATĂ  CĂȚ Ț

STRUCTURA RE ELELOR  ESTE  FOARTE  ASEMĂNĂTOARE.  CU ALTE  CUVINTE:  Ț TRASEELE  DINTR-O  RE EA SUNTȚ

COMPATIBILE CU O RE EA PAR IALĂ PROVENITĂ DIN CEALALTĂ STRUCTURĂȚ Ț . 

De men ionat că diferen a grafică evidentă între numărul de traseeț ț  care parcurg arcul 7 – 8 i anume de 8 linii este inconsistentă:ș

pot exista doar 4 trasee, dar echipate în total cu 48 de vehicule i pot exista 12 trasee dar echipate cu 36 de vehicule; cu alteș

cuvinte asemănarea sau deosebirea dintre cele două schi e care concentează date referitoare la nivelul de deservire al arcelorț  nu

rezultă din numărul de trasee, ci din importan a acordată liniei de transport respective.ț

Ca finalizare a acestei serii de considera ii se propune ca re eua de exploatat conform Studiului să fie alcatuită din următoareleț ț

trasee descrise mai jos:

Linia 2b: Mureşeni Sat – Dezrobirii – Ambient – Complexul Transilvania – Fabrica de zahăr – Nicolae Bălcescu – Gimnaziul 

Nicolae Bălcescu – Ady Endre – Salcîmilor – Săvineşti – Iuliu Maniu – P-ţa Trandafirilor – Papiu Ilarian – Mihai Eminescu – Clinica 

O.R.L – SMURD – Secuilor Martiri – Gara Mică – P-ţa Teatrului – Cîmpului – P-ţa Oneşti – Rovinari – Libertăţii – Fabrica de zahăr –

Complexul Transilvania – Ambient – Mureşeni Sat
Linia 3: Gara CFR – Mocca – P-ţa Bulgarilor – Cuza Vodă – Matei Corvin – Voinicenilor – A.I Cuza – Remetea – Pomilor – 

Zambilei – Cetinei – Zărandului – Fânaţelor – Ceangăilor – Remetea Nouă – A.I Cuza – Podul Mureş – Sala Polivalentă – Piaţa de 

Zi – Iuliu Maniu – Mocca – (Gara CFR – zile lucrătoare) – (Autogara Transport Local – zile nelucrătoare)
Linia 4: European Retail Park – Metro – Conserve – Record – Prodcomplex – Autogara Voiajor – Trecătorul – Olimp – Cosmos – 

Avram Iancu – P-ţa Trandafirilor – Evidenţa Populaţiei – Cocoşul De Aur – Tisei – Voinicenilor – P-ţa Unirii – Plopilor(FOTO) – 

Unirii – Decebal – Podul Mureş – Electrica – Evreilor Martiri – P-ţa Teatrului – Cireşului – Dâmbul Pietros – Ciucaş – Gara CFR – 

Autogara Voiajor – Traian Vuia – Record 2 – Gheorghe Doja – Chimie – Metro – Combinat – European Retail Park
Linia 6: Centrofarm – Piaţa Diamant – Înfrăţirii – Fortuna – Lalelelor – Izvor – Cardinal Iuliu Hossu – Câmpului – P-ţa Oneşti – 

Rovinari – Libertăţii – Fabrica De Zahăr – Complexul Transilvania – Ambient –Mureşeni Sat – Dezrobirii – Ambient – Complexul 

Transilvania – Fabrica De Zahăr – Nicolae Bălcescu – Gimnaziul Nicolae Bălcescu – Ady Endre – Salcămilor – Săvineşti – Iuliu 

Maniu – Poli 2 – Europa – Buşteni – Pocloş – Tudor Vladimirescu – Piaţa Diamant – Centrofarm
Linia 10b: Intersectia Bardestiului – Voinicenilor – Unirii – Decebal – Podul Mureş – Aleea Carpati – Strandul 1 Mai – 22 

Decembrie 1989 – Spitalul Judeţean – Parcul Eroilor – Clinica de Oncologie – şi retur

35 REZULTATUL CONFIRMĂ CĂ ÎN MARE PARTE AMBELE RE ELE - ATÂT RE EAU ACTUALĂ CÂT I CEA DETERMINATĂ ÎN PREZENTUL STUDIU Ț Ț Ș
PE BAZĂ DE MODEL MATEMATIC - SUNT FEZABILE ÎN EGALĂ MĂSURĂ.
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Linia 12: Centrofarm – Corina – Fortuna – Lalelelor – Izvor – P-ţa Trandafirilor – Evidenţa Populaţiei – Cocoşul De Aur – Tisei – 

Voinicenilor – P-ţa Unirii – FOTO – Unirii – Decebal – Podul Mureş – Electrica – Evreilor Martiri – P-ţa Teatrului – Poli 2 – Europa – 

Buşteni – B-Dul 1Dec.1918 – Regele Ferdinand – Solidaritatea –Centrofarm
Linia 14: European Retail Park – Metro – Conserve – Record – Prodcomplex – Autogara Transport Local – ITA – Budiului – Olimp

– Cosomos – Avram Iancu – Cardinal Iuliu Hossu – P-ţa de zi –Matei Corvin – Aleea Carpaţi – Ştrandul 1 Mai – Aleea Carpaţi – 

Darina – Sala Polivalenta – P-ţa de zi – Iuliu Maniu – Cireşului – Dâmbul Pietros – Ciucaş – Generala 11 – Plasmaterm – Autogara 

Transport Local – Traian Vuia – Record 2 – Gheorghe Doja – Chimie – Metro – Combinat – European Retail Park
Linia 16: European Retail Park – Metro – Conserve – Record – Prodcomplex – Autogara Voiajor – Trecătorul – Olimp – Cosmos –

Avram Iancu – Cardinal Iuliu Hossu – Cîmpului – P-ţa Oneşti – Ady Endre – Salcîmilor – Săvineşti – Iuliu Maniu – Cireşului – 

Dîmbul Pietros – Ciucaş – Gara CFR – Autogara Voiajor – Traian Vuia – Record 2 – Gheorghe Doja – Chimie – Metro – Combinat 

– European Retail Park
Linia 17: European Retail Park – Metro – Conserve – Record – Prodcomplex – Autogara Voiajor – Trecătorul – Mocca – Poli 2 – 

Europa – Buşteni – B-Dul 1Dec. 1918 – Regele Ferdinand – Solidaritatea – Centrofarm – Masini de calcul – Centrofarm – Corina 

– Fortuna – Lalelelor – Izvor – Mocca – Gara CFR – Autogara Voiajor – Traian Vuia – Record 2 – Gheorghe Doja – Chimie – Metro 

–Combinat – European Retail Park
Linia 18: European Retail Park – Metro – Conserve – Record – Prodcomplex – Autogara Voiajor – Trecătorul – Mocca – P-ţa 

Trandafirilor – Revoluţiei – P-ţa Republicii – 22 Decembrie 1989 –Spitalul Judeţean – Parcul Eroilor – Clinica de Oncologie – 

Braseria Universităţii – Nicolae Iorga – P-ţa Teatrului – Mocca – Gara CFR – Autogara Voiajor – Traian Vuia – Record 2 – Gheorghe

Doja – Chimie – Metro – Combinat – European Retail Park
Linia 19: Centrofarm – Piaţa Diamant – Înfrăţirii – Fortuna – Lalelelor – Izvor – P-ţa Trandafirilor – Papiu Ilarian – Mihai Eminescu 

– Clinica O.R.L – SMURD – Secuilor Martirii – Gara Mică – P-ţa Teatrului – Poli 2 – Europa – Buşteni – Pocloş – Tudor 

Vladimirescu – Piaţa Diamant –Centrofarm
Linia 20: Centrofarm – Corina – Fortuna – Lalelelor – Izvor – P-ţa Trandafirilor – Revoluţiei – P-ţa Republicii – 22 Decembrie 1989 

– Spitalul Judeţean – Parcul Eroilor – Clinica de Oncologie – Braseria Universităţii – Nicolae Iorga – P-ţa Teatrului – Poli 2 – 

Europa – Buşteni – B-Dul 1Dec.1918 – Regele Ferdinand – Solidaritatea – Centrofarm
Linia 21: Centrofarm – Piaţa Diamant – Înfrăţirii – Pandurilor – Mari Cristi – MBO – Panduru – Calea Sighişoarei(Centură) – 

Generala 11 – Plasmaterm – Autogara Trans Sil – Traian Vuia – Record – Gheorghe Doja – Chimie – Metro – Combinat 

– European Retail Park şi retur
Linia 23: Autogara Transport Local – ITA – Budiului – Olimp – Cosmos – Avram Iancu – P-ţa Trandafirilor – Papiu Ilarian – Mihai 

Eminescu – Clinica O.R.L – SMURD – Secuilor Martiri – Gara Mică – P-ţa Teatrului – Cireşului – Dâmbul Pietros – Ciucaş – 

Generala 11 – Plasmaterm – Autogara Transport Local
Linia 26: Sapientia –Regele Ferdinand – Solidaritatea – Piaţa Diamant – Înfrăţirii – Fortuna – Lalelelor – Izvor – P-ţa Trandafirilor –

Evidenţa Populaţiei – Cocoşul De Aur – Aleea Carpaţi – Ştrandul 1 Mai – Aleea Carpaţi – Darina – Electrica – Eroilor Martirii – P-ţa

Teatrului – Poli 2 – Europa – Buşteni – Poclos – Tudor Vladimirescu – Piaţa Diamant – Corina 2 – Sapientia
Linia 27: Sapientia – Corina – Pandurilor – Mari Cristi – MBO – Panduru – Predeal – P-ţa Trandafirilor – Revoluţiei – P-ţa 

Republicii – 22 Decembrie 1989 – Spitalul Judeţean – Parcul Eroilor – Clinica de Oncologie – Braseria Universităţii – Nicolae 

Iorga – P-ţa Teatrului – Poli 2 – Budai Nagy Antal – Pandurilor – B-dul 1 Decembrie 1918 – Sapientia
Linia 43: Autogara Transport Local – ITA – Budiului – Olimp – Cosmos – Avram Iancu – Poli 2 – Europa – Busteni – Corina- 

Solidaritatea – Centrofarm – Corina – Fortuna – Lalelelor – Izvor – Cireşului – Dâmbul Pietros – Ciucaş – Generala 11 – 

Plasmaterm – Autogara Transport Local
Linia 44: Sapientia – Regele Ferdinand – Solidaritatea – Piaţa Diamant – Înfrăţirii – Fortuna – Moldovei – Macul Roşu–Dacia – 

Panduru – Izvoru Rece – Predeal – Cireşului – Dâmbul Pietros – Ciucaş – Gara CFR – Autogara Voiajor – Traian Vuia – Record 2 –

Gheorghe Doja – Chimie – Metro – Combinat –European Retail Park – Metro – Conserve – Record – Prodcomplex – Autogara 

Voiajor – Trecătorul – Olimp – Cosmos – Avram Iancu – Predeal – Izvoru Rece – Eon – Dacia – Macul Roşu – Moldovei – Poclos – 

Tudor Vladimirescu – Piaţa Diamant – Corina 2 – Sapientia
Linia 30: Centrofarm – Corina – Fortuna – Lalelelor – Stefan cel Mare – Targului – Revoluţiei – P-ţa Republicii – 22 Decembrie 

1989 – Spitalul Judeţean – Parcul Eroilor – Clinica de Oncologie – Braseria Universităţii – Nicolae Iorga – Targului – Stefan cel 

Mare – Europa – Buşteni – B-dul 1Dec.1918 – Regele Ferdinand – Solidaritatea – Centrofarm
Linia 32: Centrofarm – Corina – Fortuna – Lalelelor – Izvor – Cardinal Iuliu Hossu – P-ţa de zi – Matei Corvin – Tisei – Voinicenilor

– P-ţa Unirii – FOTO – Unirii – Decebal – Podul Mures – Sala Polivalenta – Piata de zi – Iuliu Maniu – Poli 2 – Europa – Busteni – 

Bdul 1 Decembrie 1918 – Regele Ferdinand – Solidaritatea – Centrofarm
Linia 30b: Belvedere – Transilvania– Mari Cristi – Fortuna – Lalelelor – Izvor – Pia a Trandafirilor – Revoluţiei – P-ţa Republicii – ț

22 Decembrie 1989 – Spitalul Judeţean – Parcul Eroilor – Clinica de Oncologie – Braseria Universităţii – Nicolae Iorga – Piata 

Teatrului – Poli 2 – Europa – Buşteni – Pandurilor – Mari Cristi– MBO – Belvedere
Linia 10 : Unirii – Decebal – Podul Mures – Electrica – Evreilo Martiri – P-ţa Republicii – 22 Decembrie 1989 – Spitalul 
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Judeţean – Parcul Eroilor – Clinica de Oncologie – Braseria Universităţii – Nicolae Iorga – Evidenta Populatiei – Cocosul de Aur – 

Voinicenilor – Piata Unirii

111



Desi autorii studiului optează pentru varianta deteminată pe bază matematică, există

un argument care poate inclina balan a în direc ia opusă, către varianta actuală (dinț ț

traseele exploatate în prezent), argument descris astfel:

 Modelul matematic este constituit numai din date provenite din trecut. Acesta

nu con ine nici o referire la viitor i nu poate îngloba elemente care să poatăț ș

extrapola “informa ii despre dezvoltarea viitoare – de mare probabilitate”ț
 Re eaua actuală este capabilă să absoarbă “informa iile despre dezvoltareaț ț

viitoare” deoarece se bazează pe elemente de tip descriptiv i mai pu in deș ț

tip explicativ (formule)
 Iar  aceste  informa ii  despre  viitor  există  i  vizează  construirea  unuiț ș

mall,  construirea  unui  cartier  de  locuin e  i  construirea  unui  centruț ș

multifunc ionalț

Rezumând:

 Între cele două re ele sunt similitudini importante;ț
 Re eaua actuală este ț perfectibilă prin îmbunătă iri nu foarte importante,ț

dar necesare (în timp ce re eaua matematică este statică)ț
 Informa iile  despre  viitor  cu  privire  la  dezvoltarea  municipiului  prinț

construc ia  unor  noi  zone  de  interes  pentru  popula ie,  conduc  laț ț

necesitatea constituirii  unor trasee de sus inere -  suplimentare -  careț

sunt prezentate în imaginile următoare: 
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Traseu Suplimentar I ERP  (Dispecerat  Combinat)  –  Gheorghe  Doja  –

Dezrobirii  –  Libertă ii  –  Cuza  Vodă  –ț  Călăra ilor  –  Pia aș ț

Trandafirilor – Bdul 1 Decembrie 1918 – MEGA MALL 

Km linie 14 x 2 = 28 km la o frecven ă de 15 min ț  necesar 7 autobuze (50 min /

sens)
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Traseu Suplimentar II  DEZROBIRII (SERA DE FLORI) – GHEORGHE DOJA –

BEGA – BDUL 1848 – BDUL 1 DECEMBRIE 1918 – MEGA MALL

Km linie 10 x 2 = 20 km  la o frecven ă de 14 min  ț  necesar 5 autobuze (35

minute/sens)
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Traseu Suplimentar III ERP(Dispecerat Combinat) – Gh. Doja – Str. Budiului

– Calea Sighi oarei – MEGA MALL – Bdul 1 Decembrie 1989 – Livezeniș

Km linie 15 x 2 = 30 km  la o frecven ă de 14 min  ț  necesar 5 autobuze (35

minute/sens)
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Traseu Suplimentar IV Str. Plopilor(FOTO) – Voinicenilor - Călăra ilor – Sinaia –ș

Bdul 22 Decembrie 1989 – Gh. Marinescu – Pia a Trandafirilor –ț

Bdul 1 Decembrie 1989 – MEGA MALL

Km linie 12 x 2 = 24 km  la o frecven ă de 14 min  ț  necesar 5 autobuze (35

minute/sens) 
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Traseu Suplimentar V GARA CFR – Gh. Doja – Pia a Trandafirilor – Călăra ilorț ș

–  Tamas  Erno  (POLIVALENTĂ/PARC  MUNICIPAL)  –  Insulei

(STADION) – Barajului – Libertatii - Cuza Voda – Gh. Doja - GARA

CFR

Km linie 10 x 2 = 20 km  la o frecven ă de 15 min  ț  necesar 4 autobuze (30

minute/sens) .

117



Traseu Suplimentar VI Autogara Transport Local (Bega 2) – Gh. Doja – Bdul

1848 – Pia a Trandafirilor  –  Platoul  Corne ti  – traseu care circulă numai înț ș

sezonul estival, respectiv lunile iunie, iulie, august.

Circulă cu un autobuz la o frecven ă de 2 ore.ț
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Traseu Suplimentar VII Livezeni – Bdul 1 Decembrie 1918 – Pia a Trandafirilor –ț

Platoul  Corne ti,  traseu  care  circulă  numai  în  sezonul  estival,ș

respectiv lunile iunie, iulie, august

Circulă cu un autobuz la o frecven ă de 2 ore.ț
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Ca i ansamblu, cele 7 trasee suplimentare sunt prezentate în fig. 30.ș

Fig. 30 Re aua suplimentară de 7 trasee pentru dezvoltarea viitoare a ora ului i a dinamicii popula ieiț ș ș ț
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4.2  NECESARUL  DE  MIJLOACE  MOBILE  PENTRU  DESFĂ URAREAȘ

ACTIVITĂ II ÎN CONTEXTUL RE ELEI ALTERNATIVEȚ Ț

Rela ia de traficț  este legătura care se stabile te între zona de origine i cea deș ș

destina ie a unui curent de călători, conform posibilită ilor i condi iilor de traiectorieț ț ș ț

oferite  de  re eaua  stradală.  ț Traseul este  constituit  din  por iuni  de  artere  iț ș

intersec iile  aferente,  asamblate  de  caracteristicile  serviciului  asigurat  prinț

deplasarea  în  mod permanent  a  unor  vehicule,  destinate  să  realizeze  derularea

traficului  unei  (unor)  anumite  rela ii.  ț Linia  de  transport reprezintă  ansamblul

func ional  realizat  între păr ile de infrastructură aferente unui  traseu i  mijloaceleț ț ș

mobile afectate deplasării  organizate pe rela ii  importante de trafic, prin atingereaț

succesivă a unor puncte de contact între publicul călător i  procesul de transportș

(care asigură o deservire sistematică, ale cărei caracteristici sunt cunoscute). Cursa

este forma de materializare a deservirii, definind deplasarea regulată a unor vehicule

pe acela i  traseu i  conform unui orar stabilit;  într-o cursă se cuprinde un singurș ș

transport, de la primul punct de îmbarcare, până la ultimul punct de debarcare iș

revenirea la locul ini ial, tot cu efectuare de presta ii de transport (dus-întors). ț ț

Una din primele ac iuni ce trebuie întreprinse pentru organizarea transportului esteț

încadrarea procesului de transport (urmată de programarea activită ii de transport):ț

prin încadrare se în elege ac iunea care, urmărind armonizarea deservirii cu mediul,ț ț

fixează  modalită ile  de  deservire  ale  publicului,  respectiv  cursele  i  liniile.ț ș

Organizarea transportului în comun este diferen iată de la o localitate la alta i poateț ș

cuprinde – într-o listă scurtă – următoarele modalită i de deservire ale publicului: ț

a) Curse normale cu opriri în fiecare sta ie.ț

b) Curse rapide de autobuze în cadrul circula iei generale a traficului de vehicule,ț

fără benzi proprii (în trafic urban obi nuit), dependente de intensitatea circula iei.ș ț

c) Curse rapide pe cale proprie, prin care se asigură reducerea duratei de deplasare

i cre terea vitezei comerciale: autobuzele rapide care circulă pe bandă proprie suntș ș

economice, întrucât asigură viteze sporite de deplasare.

d) Curse exprese de autobuze, caracterizate prin legături  directe între zonele de
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locuit i platformele industriale, fără opriri pe traseu (reduc călătoria cu cca 20%).ș

e)  Curse  de  legătură  între  gară  i  autogară,  cu  func ionare  după  programul  deș ț

circula ie al celorlalte mijloace de transport care servesc punctele respective. ț

g) Curse pentru elevi, cu autobuze special amenajate.

h)  Curse  speciale,  organizate  pe  baza  cererilor  solicitan ilor  în  scopul  vizităriiț

locurilor pitore ti,  istorice i  cu caracter documentar, participări  la ac iuni cultural-ș ș ț

educative.

Deservirea cererii trebuie să ină cont de diferen ele care se manifestă de multe oriț ț

între liniile dorite i cele realizate:ș

- liniile  dorite  sunt  organizate  pe  trasee  ideale,  care  unesc  pe  drumuri  cu

abateri  acceptabile,  centre  de  interes  major  (liniile  dorite  ar  fi  utilizate  cu

preponderen ă de fluxuri individualizate);ț

- liniile  realizate sunt  organizate pe trasee reale,  care unesc pe drumuri  cu

abateri  minime,  puncte  din  proximitatea  centrelor  de  interes  major  (liniile

realizate asigură împletirea i despletirea fluxurilor deservite).ș

Corespunzător  gradului  de  suprapunere  a  celor  două  tipuri  de  linii  i  conformș

curselor utilizate, simplu sau combinat, pe trasee, se poate definitiva o ac iune deț

caracterizare generala a reuniunii liniilor de transport călători. Astfel:

 structura spa ială a unei re ele de linii, poate fi caracterizată de măsura în careț ț

asigură o acoperire mare i cât mai uniformă a teritoriului. Prin aceste calită i,ș ț

structura spa ială maximizează ț eficacitatea opera iilor de transport. Se disting:ț

- linii principale, care sunt dirijate cât mai direct posibil către centrul teritoriului

sau  către  principalele  zone  de  interes  (asigură  traiectoriile  ’’naturale’’  de

defluidizare a cererii de transport);

- linii  secundare,  pentru  restul  rela iilor  de  trafic  sau  pentru  realizareaț

conexiunilor (sus in coeren a re elei).ț ț ț

 structura temporală a unei re ele de linii, poate fi caracterizată de măsura în careț

asigură numărul de coresponden e i de curse, în concordan ă cu varia ia cereriiț ș ț ț
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i  cu modificarea periodică a acesteia. Prin aceste calită i, structura temporalăș ț

maximizeaza eficien aț  opera iilor de transport. Se disting:ț

- linii regulate, care func ioneaza  7 zile pe săptămână;ț

- linii  de  vârf,  care  func ionează  numai  la  ore  unde  fluxul  de  călători  esteț

sensibil mai mare în zilele lucrătoare;

- linii speciale, care se pun în func ie ocazional, după variate criterii.ț

Analiza  specifică  municipiului  Tîrgu  Mure  cu  inten ia  de  a  ob ine  o  compozi ieș ț ț ț

ra ionala  a  programului  de  circula ie  nu  poate  cuprinde  în  concluzie  decât  căț ț

organizarea serviciului de transport trebuie să se bazeze pe:

 liniile  regulate  din  categoriile  principale  i  secundare  organizate  peș

trasee reale;
 prin curse normale cu opriri în fiecare sta ieț

Pentru a rezolva problema parcului necesar de autovehicule pe fiecare linie în parte,

se utilizează următorul exercitiu de logică:

Se consideră un ora  ideal din punctul de vedere al transportatorilor, în care cerereaș

de transport este extrem de ordonată, preluarea cererii de transport efectuându-se

concentrat:

 sunt de preluat 56284 de călători – în ambele sensuri
 cu vehicule de 100 locuri (situa ia actuală);ț
 la momente bine precizate ((56284 / 2) : 100 = 282 de asemenea momente fixate

de transportator i acceptate de călători;ș
 i pentru care călătoria durează în medie 30 min. dus (apoi vehiculele revenindș

tot în 30 min. pentru a prelua încă o tran ă de călători);ș
 calcule simple relevă că dacă acest sistem utopic func ionează de-a lungul zileiț

de exploatare de 20 de ore cu un număr acoperitor de 26 autovehicule.
Realitatea este mult mai complexă decât exerci iul de mai sus, dar se poate acceptaț

că realitatea nu poate avea mai mult decât 2 grade de libertate:
 un grad pentru dimensiunea temporala (nu vor to i călătorii să călătoarească laț

acee i oră)ș
 al doilea grad pentru dimensiunea spa ială (călătoriile nu se vor face pe acelea iț ș

distan e)ț
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Două grade de libertatate înseamnă că parametrul de multiplicare este 4 i numărulș

de autovehicule necesar devine 4x26 = 104 de autovehicule.

Reluînd calculele

 sunt de preluat 56284 de călători – în ambele sensuri
 cu autovehicule de 70 locuri (situa ia propusă)ț
 la momente bine precizate ((56284 / 2) : 70 = 402 de asemenea momente fixate

de transportator i acceptate de călători)ș
 i pentru care călătoria dureaze în medie 30 min. dus (apoi vehiculele revenindș

tot in 30 min. pentru a prelua încă o tran ă de călători)ș
 calcule simple relevă faptul că dacă acest sistem utopic func ioneaza de-a lungulț

zilei  de  exploatare  de  20  de  ore,  rezultă  un  număr  acoperitor  de  36  de

autovehicule. 

Revenind la situa ia existentă care este mult mai complexă decât exerci iul de maiț ț

sus,  se poate accepta că în  realitate  nu poate avea mai mult  decât  2 grade de

libertate:

 un grad pentru dimensiunea temporală (nu vor to i  să călătoarească la acee iț ș

oră)
 al doilea grad pentru dimensiunea spa ială (călătoriile nu se vor face pe acelea iț ș

distan e)ț

Două grade de libertatate înseamnă că parametrul de multiplicare este 4 i numărulș

maxim de vehicule necesare devine 4x36 = 144 de autovehicule.

Deci: numărul de autovehicule sperat (adică apt să preia cererea de transport) va

oscila  între  limitele  de  104  –  144  autovehicule  valori  considerate  de  maximă

verosimilitate pentru o deservire decentă a cetă enilor din municipiul Tîrgu Mure . Deț ș

subliniat  că  exerci iul  de  logică  nu  oferă  valori  nici  măcar  orietative,  ci  doar  deț

tipologie a fenomenului.

Dimensiunea  volumului  de  informa ii  de inut  la  momentul  determinării  parculuiț ț

necesar  de  autovehicule  permite  stabilirea  categoriei  ansamblului  de  rela iiț

matematice prin care de poate ajunge la rezultat. Există:

 rela ii matematice con inând informa ii generice despre exploatarea sistemului deț ț ț

transport; calculul  efectuându-se pe baza unor parametri de medie (raporta i laț
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re ea în ansamblul ei) i având în vedere numărul total de călătorii anuale, însăț ș

fără a ine seama de valorile real distribuite ale traficului de călători pe trasee.ț

Ace ti parametri sunt:ș

Mob = mobilitatea popula iei, măsurată în călătorii/an/locuitor;ț

Pop = numărul locuitorilor ora ului;ș

d  = distan a parcursă în medie într-o călătorie;ț

L  =  capacitatea  medie  nominală  a  mijlocului  de  transport  (pentru  o  normă  de

5...8,5 călători / m2);

h = numărul mediu al orelor de func ionare a vehiculelor în cursul unei zile (14-16ț

ore);

v = viteza medie de exploatare, în km/h;

c = coeficientul de completare a autovehiculelor, considerat în raport de capacitatea

nominală  pe  întreaga  re ea  i  pe  întreaga  zi  (completarea  medie  aț ș

autovehiculelor depinde de neuniformitatea spa ială a traficului de călători peț

întreaga  re ea  i  de  neuniformitatea  temporală  –  de-a  lungul  zilei;  acestț ș

coeficient este, pentru transportul pe ine aproximativ egal cu 0,60 - 0,85, iarș

pentru transportul fără ine,  0,65 - 0,90);ș

u = coeficientul de utilizare a parcului (CUP) egal cu 0,75 - 0,95;

 =  coeficientul  de  neuniformitate  a  cererii  de  transport  în  raport  cu  anotimpul

(inegalitatea sezonieră).

 Rela ii matematice con inând informa ii pentru repartizarea exactă a mijloacelorț ț ț

de transport pe fiecare traseu i autobază (depou) în parte. Calculul parcului deș

autovehicule  necesar  satisfacerii  cererii  de  transport,  determinat  (pe  cale

analitică), pornind de la fenomenul concret al circula iei, ine seama de:ț ț
  lungimile traseelor,
  vitezele  comerciale  reale  pentru  infrastructura  diferită  parcursă  de

autovehicul pe diferite rute ale ora ului(spre deosebire de altele), ș
 Rela ii matematice de detaliu care au ca date de intrare :ț

 lungimile traseelor, 
 intervalele de circula ie dovedite ca necesare pentru preluarea fluxurilor deț
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călători pentru fiecare linie în parte.

Modalitatea prin care a fost decisă re eaua viitoare – pornind de la traseele deț

bază  exploatate  în  prezent,  oferă  posibilitatea  aplicării  acestei  a  treia

alternative, deoarece se cunosc în detaliu cele două elemete cerute (lungimile

traseelor i intervalele de circula ie, valori extrase din programele de circula ieș ț ț

aplicate în prezent pentru cca 22 din traseele preconizate să rămână, respectiv

valori estimate pentru 7 trasee “de perspectivă’’ rezultând 29 de trasee).

În  primul  din  tabelele  de  mai  jos,  tab.  8,  se  găsesc  informa iile  extrase  dinț

programele  de  circula ie  ale  transportului  urban  de  călători  din  municipiul  Tîrguț

Mure .ș

Iar în cel de-al doilea din tabelele de mai jos, tab. 9, se găsesc valorile estimate –

pentru  traseele  preconizate  să  fie  puse  în  exploatare  la  momentul  materializării

obiectivelor economice i sociale de eviden ă în viitorul apropiat.ș ț

Tab. 8

Traseu Numerotare Cartiere

deservite

Lungime

cursă [km]

Interval de

succedare [min]

Caracteristică

1 Linia 4 1-6-3-10-11 20.4 9 permanent

2 Linia 12 1-6-3-7-8 15 13 permanent

3 Linia 19 4-3-7-8 14.6 17 permanent

4 Linia 20 4-2-3-7-8 13.5 12 permanent

5 Linia 17 11-10-7-8 16.7 10 permanent

6 Linia 43 10-7-8- 12.8 15 permanent

7 Linia 18 11-10-7-3-4 16.6 10 permanent

8 Linia 14 11-10-7-6-2 18.4 33 permanent

9 Linia 23 10-7-3-2-4 12.3 11 permanent

10 Linia 32 1-6-7-8 15 13 permanent

11 Linia 2B 4-2-3-6-12 19 23 permanent

12 Linia 3 10-6-1- 16.3 29 permanent

13 Linia 6 12-6-7-8 23 27 permanent
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14 Linia 10 1-6-3-2-4-3 10.8 13 permanent

15 Linia 16 11-10-6- 17 30 permanent

16 Linia 21 11-10-8- 19.6 35 permanent

17 Linia 26 2-3-7-8 18 21 permanent

18 Linia 27 4-3-7-8 16.2 19 permanent

19 Linia 30B 4-3-7-8-9 14 25 permanent

20 Linia 32 1-6-7-8 12 7 permanent

21 Linia 44 11-10-7-8 25.4 15 permanent

22 Linia 10B 1-6-2-4 19 34 permanent

Tab. 9

Traseu Numerotare Cartiere

deservite

Lungime

cursă [km]

Interval de

succedare [min]

Caracteristică

23 unu 11-12-6-3-7-8 28 14 permanent

24 doi 12-11-10-7-8 20 14 permanent

25 trei 11-10-8- 30 21 permanent

26 patru 1-6-3-2-4-3-7-8 24 17 permanent

27 cinci 10-7-3-6-7-10 20 18 permanent

28 sase 10-7-3-5 16 57 sezonier

29 sapte 8-7-3-5 16 57 sezonier

Aceste informa ii permit cacularea parcului de autovehicule necesar în linie :ț

 cu ajutorul unei viteze medii comericiale de aproximativ 16,8 km/h
 i prin intemediul unei rela ii matematice simpleș ț

PK = (Lungime*60) / (Viteza*Interval)

Tab. 10
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Traseu Lungime [km] Viteza [km/h] Interval de

succedare [min]

Parc activ de

autovehicule
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1 20.4 16.8 9 8

2 15 16.8 13 4

3 14.6 16.8 17 3

4 13.5 16.8 12 4

5 16.7 16.8 10 6

6 12.8 16.8 15 3

7 16.6 16.8 10 6

8 18.4 16.8 33 2

9 12.3 16.8 11 4

10 15 16.8 13 4

11 19 16.8 23 3

12 16.3 16.8 29 2

13 23 16.8 27 3

14 10.8 16.8 13 3

15 17 16.8 30 2

16 19.6 16.8 35 2

17 18 16.8 21 3

18 16.2 16.8 19 3

19 14 16.8 25 2

20 12 16.8 7 6

21 25.4 16.8 15 6

22 19 16.8 34 2

23 28 16.8 14 7

24 20 16.8 14 5

25 30 16.8 21 5

26 24 16.8 17 5

27 20 16.8 18 4

28 16 16.8 57 1

29 16 16.8 57 1
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Total parc activ =               109

Finalizarea ac iunii de ob inere a parcului de autovehicule se face după:ț ț

 luarea  în  considerare  a  necesarului  de  autovehicule  rezervă  caldă  =

aproximativ 15%
 adăugarea unei valori de cca. 15% ca diferen ă între parcul activ i cel inactiv ț ș

Astfel:

 s-a inut cont de o rezervă de vehicule de 15%ț
109 veh * 1,15 = 125 veh

 iar pentru întregirea parcului activ până la nivelul parcului inventar s-a mai

adăugat un procent de 15%, adică:

125 veh * 1,15 = 143 veh

Rezultatul conduce la un total de 143 de autovehicule de procurat:

 din categoria fixată de capacitate nominală
 de tip ecologic  = în concordan ă cu cea mai nouă treaptă a normelor admiseț

de poluare EURO  

În  aceste  condi ii,  repartizarea  celor  143  autovehicule  necesare  satisfaceriiț

nevoii de transport public local se va face luând în considerare următoarele

aspecte:

 din parcul actual al operatorului de transport local, nu vor fi  păstrate decât

cele 20 autobuze diesel achizi ionate în 2015ț
 din parcul actual al operatorului de transport local, vor fi păstrate ca rezervă

un număr de 12 autobuze diesel achizi ionate în 2015ț
 iminen a  lansării  procedurii  de  achizi ie  publică  pentru  un  număr  de  ț ț 26

autobuze diesel ce vor fi achizi ionate începând cu acest an, 2018ț
 conform memorandumului cu MDRAP, Primăriei municipiului Tg Mure  îi vorș

reveni 47 de autobuze electrice
În  urma  unui  calcul  simplu,  rezultă  că  din  necesarul  de  143  de  autovehicule

necesare satisfacerii nevoii de transport public local la nivelul municipiului Tg Mure ,ș

scăzând cifrele sus-men ionate, ț pentru completarea necesarului mai este nevoie

de 38 autobuze ecologice.
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linia buc electrice diesel

achizi ionateț

diesel ce

urmează să

se

achizi ionezeț

rezervă

disel

ecologice

Linia 1
se propune eliminarea

Linia 2

Linia 2e

Linia 2b 4 0 3 1

12

0

Linia 3 4 0 3 1 0

Linia 4 11 11 0 0 0

Linia 6 4 0 3 0 1

Linia 10b 3 0 1 0 2

Linia 12 6 3 1 2 0

Linia 14 4 0 2 0 2

Linia 16 3 0 2 0 1

Linia 17 6 5 1 0 0

Linia 18 6 5 1 0 0

Linia 19 4 0 0 3 1

Linia 20 5 3 1 1 0

Linia 21 3 0 2 1 0

Linia 23 5 5 0 0 0

Linia 26 3 0 0 3 0

Linia 27 4 0 0 3 1

Linia 43 4 4 0 0 0

Linia 44 6 0 0 0
0

6

Linia 30 7 7 0 0

Linia 32 4 0 0 4 0

Linia 30b 3 0 0 2 1

Linia 10 4 4 0 0 0
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TRASEU I 7 0 0 5 2

TRASEU II 5 0 0 0 5

TRASEU III 5 0 0 0 5

TRASEU IV 5 0 0 0 5

TRASEU V 4 0 0 0 4

TRASEU VI 1 0 0 0 1

TRASEU VII 1 0 0 0 1

Total 131 +

12

rezervă

= 143

47 20 26 12 38

4.3 ASIGURAREA MENTENAN EI PARCULUI DE VEHICULE Ț

Pragmatic, principala problemă după constituirea re elei de transport i determinareaț ș

parcului  necesar  serviciului  de  transport  public  urban  de  călători  este  stabilirea

capacită ii  de  asigurare  cu  perseveren ă  a  între inerii  acestui  parc  de  vehicule.ț ț ț

Concret, trebuie tran ată dilema: autobaza de transport urban de inută în prezentș ț

este sau nu aptă să- i îndeplinească menirea? Cum o problemă nu vine niciodatăș

singură, urmează să se analizeze:

 dacă autobaza din str. Bega nr. 2 din cartierul Dâmbul Pietros este acceptabil

plasată fa ă de noua re ea de transportț ț
 dacă  dimensiunea,  înzestrarea  i  facilită ile  actuale  vor  putea  asiguraș ț

deservirea noului parc de vehicule.

Urmărind schi a re elei necesare, se constată că numai trei cartiere 3, 6 i 7 nu auț ț ș

primit sarcina să de ină capete de liniiț 36. Activitatea unui operator de transport urban

de călători  începe însă cu mult  înainte ca primul  călător al  zilei  să acceseze un

vehicul în curse regulate. Dintan a parcursă între autobază – unde vehiculele auț

trecut prin procesele tehnologice de mentenan ă – i capătul activț ș 37 al traseului – de

36 Matematica “a lucrat  bine” nepermitând ca în cartierele centrale să apară un capăt de linie de
transport (cunoscătorii tiu ce probleme poate crea un asemenea punct terminus).ș
37 Capătul activ al cursei asigură legătura cu autobaza, în ambele sensuri i la intrarea vehiculului înș
serviciu i la ie irea acestuia din service. ș ș
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unde vehiculele pleacă în prima semicursă – poartă denumirea de parcurs zero.

Evident că parcursul zero este “un rău necesar” i trebuie adus la valoarea minimș

posibilă, in condi iile date. Evident că pentru actuala re ea de transport autobaza dinț ț

cartierul Dâmbul Pietros poate fi considerată func ională, dar pentru re eaua extinsăț ț

cu cele 7 noi trasee? 

Răspunsul  la  întrebare  poate  fi  dat  de  teoria  grafurilor  prin  determinarea polului

re elei, respectiv periferiilor acesteia. ț

În  fig.  31  i  în  matricea inserată  mai  jos,  (de  fapt  anexa  bookauto)  de  distan eș ț

minime între  centroizii  care  reprezintă  unită ile  urbanistice  ale  ora ului  se  găsecț ș

informa iile căutate. ț

Polul unui graf este acel nod de la care suma distan elor către toate celelalte noduriț

este minimă: polul este amplasat în cea mai favorabilă loca ie i asigură cele maiț ș

reduse parcursuri zero. În tabelul de mai jos polul este nodul 8 care adună numai

27,5 km. Periferia unui graf este acel nod de la care suma distan elor către toateț

celelalte noduri este maximă: polul este amplasat în cea mai defavorabilă loca ie iț ș

nu este recomandat pentru amplasarea a aproape a niciunei utilită i. În tabelul deț

mai jos periferia este nodul 1 care adună 50 km.

Tab. 11 Matricea de distan e minime între cartierele ora ului (de fapt între centroizi)ț ș

cartiere 1 2 4 5 8 9 10 11 12

1 0 5.5 6 6 6 7 6 7.5 6

2 5.5 0 1.5 2.5 3.5 4.5 3.5 6.5 5.5

4 6 1.5 0 1 3 4 4 7 6

5 6 2.5 1 0 2 3 4 7 6

8 6 3.5 3 2 0 1 1.5 4.5 6

9 7 4.5 4 3 1 0 2 5 6.5

10 6 3.5 4 4 1.5 2 0 3 4.5

11 7.5 6.5 7 7 4.5 5 3 0 1.5

12 6 5.5 6 6 6 6.5 4.5 1.5 0

total 50 33 32.5 31.5 27.5 33 28.5 42 42
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priferia polul

Pe de o parte, se poate observa că amplasarea autobazei în nodul 10 majorează

distan a cumulată de la 27,5 la 28,5 km adică rabatul de la matematică cu doar unț

km este neglijabil în fa a construirii unei noi autobaze în cartierul T. Vladimirescu. Cuț

alte cuvinte: autobaza actuală este a ezată satisfăcător fa ă de dispunerea traseelorș ț

de deservit. Pe de altă parte, nici informa ia referitoare la periferie nu este inutilă:ț

înfiin area unei autocoloane în caritierul 1 = Unirii ar fi o ac iune fezabilă i in direc iaț ț ș ț

rentabilizării activitiă ii operatorului de transport. ț
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Fig. 32 Plasarea autobazei (verde), respectiv a autocoloanei (galben)

(în ro u cartierele care nu asigură decât trecerea vehiculelor)ș
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Rezumând:

 autobaza este bine amplasată vis-a-vis de structura de trasee a ora ului.ș
 există motive întemeiate pentru amenajarea unei autocoloane care să preia

unele dificultă i de exploatare din activitatea autobazei.ț
 anticipând:  activitatea  internă a  autobazei  nu  poate  fi  sus inută  numai  cuț

actuala înzestrare tehnică – mai ales că se preconizează achizi ia cel pu in aț ț

unui alt tip de vehicul din afara clasicului “pe motorină”, dacă nu chiar mai

multe tipuri (electrice, hibride, etc).

4.4  PLANUL  RECOMANDAT  CONDUCERII  PRIMĂRIEI  ÎN  VEDEREA

TRNSFERULUI38 DE LA EXPLOATAREA ACTUALĂ (re ea, vehicule, taxare) LAț

EXPLOATAREA PROPUSĂ (re ea actuală îmbunătă ită, noi vehicule ecologice,ț ț

tiketing)

Având în vedere că re eaua actuală este capabilă să absoarbă “informa iile despreț ț

dezvoltarea viitoare” deoarece se bazează pe elemente de tip descriptiv i mai pu inș ț

de  tip  explicativ  (formule),  iar  aceste  informa ii  despre  viitor  există  i  vizeazăț ș

construirea unui mall, construirea unui cartier de locuin e, în paragrafele următoareț

va fi schi at un plan de transfer de la exploatarea actuală (re ea, vehicule, taxare) laț ț

exploatarea propusă (re ea actuală îmbunătă ită, noi vehicule, tiketing).ț ț

În  prezent,  SC  Transport  Local  SA Tg.  Mureş  de ine  un  parc  de  vehicule  cu  oț

structură inadecvată ( i le exploatează pe baza unor programe mai pu in încadrabileș ț

în  normal:  unele  trasee  au  alocată  o  cursă);  în  plus:  număr  de  vehicule  peste

necesar, capacitate medie nominală necorespunzătoare cererii de transport, dotarea

inadaptată condi iilor europene referitoare la poluare.ț

Totu i, acest parc de vehicule pare corespunzător re elei actualeș ț 39 (există linii peste

necesar, lungimi ale traseelor exagerate, dublări de linii, etc.). În continuare, se va

relua abordarea problemei re elei viitoare din cele două perspective:ț

38 Probabil la finele următorului mandat încredin at unui operator de transport urban – poate chiar “SCț
Transport Local SA Tg. Mureş”
39 Justificarea unora dintre afirma iile din acest capitol este de găsit în capitolul 2. În plus: ora ul areț ș
67 de kmp i are dimensiunile încadrabile în raportul 2/3 adică cea mai mare dimensiune geometricăș
poate  ajunge la  aproximativ  12 km -  pe diagonala  dreptinghiului  simplificator. Dar, între  traseele
exploatate există unele cu lungimi de peste 20 km! Adică sinuozitatea traseelor este exagerată: poate
părea de în eles (să-l iau i pe ăla, i pe ăla i ... ) dar profesional nu este de înteles.ț ș ș ș
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 Una istorică în care se admite ipoteza – de suficient de mare probabilitate –

a  unei  evolu ii  în  ceea  ce  prive te  serviciul  de  transport  public  urban  deț ș

călători în aria analizată. Această abordare are la bază ideea că re eaua deț

transport  alternativă  poate  ob ine  o  ț eficientizare ridicată  dacă  structura

actualului ansamblu de linii i curse – evident perfectibil – î i va păstra o parteș ș

majoritară din vechea alcătuire.
 Alta pur  matematică în care se admite ipoteza – tot de suficient de mare

probabilitate – a unei REVOLU II în ceea ce prive te serviciul de transportȚ ș

public urban de călători în aria analizată. Această abordare are la bază ideea

că  re eaua  de  transport  în  curs  de  constituire  poate  atinge  o  eficacitateț

ridicată dacă întregul ansamblu de linii i curse se va fi aranjat într-o nouăș

structură.

Din  punctul  de  vedere  al  unui  cetă eanț  al  municipiului  Tg.  Mure  cele  douăș

abordări  se  ierarhizează  în  mod  diferit  în  func ie  de  apartenen a  la  grupulț ț

popula iei active sau la grupul popula iei inactive. Explicit:ț ț

 Pentru  cca.  40%  dintre  cetă eni,  adică  pentru  masa  popula iei  ț ț active,

perspectiva  EVOLU IEI  este  preferabilă  doarece înseamnă o îmbunătă ireȚ ț

treptată  a serviciului  de  transport  în  sensul  reducerii  timpului  consumat  în

sistemul  de  transport  =  se  urmăre te  înainte  de  orice,  atingerea rapidă  aș

destina iei în care se găse te locul de muncă.ț ș
 Pentru  cca.  60%  dintre  cetă eni,  adică  pentru  masa  popula iei  ț ț inactive,

perspectiva REVOLU IEI este preferabilă doarece înseamnă o paletă de noiȚ

destina ii de care – cei care au un disponibil mai mare de timp – sunt maiț

interesa i, decât un salariat, clar mai “strâmtorat” cu timpul disponibil.ț

La nivel  de  principii,  din  perspectiva  autorilor  studiului,  varianta  a  doua este  de

recomandat pentru că:

3. Se adresează unui număr în mod evident mai mare de cetă eniț
4. Acoperă în mod nepărtinitor marea majoritate a loca iilor ora uluiț ș

La nivel pecuniar, din perspectiva administra iei care suportă cheltuielile activită ii,ț ț

prima variantă este de aplicat pentru că această variantă:

3. Are în fundal plătitorii reali din sistemul de transport urban de călători.
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4. Implică  deservirea  acelor  loca ii  pentru  care  s-a  dovedit  existen a  uneiț ț

resurse, nu mai numeroase, dar mai avide de servicii de transport.

Situa ia poate fi  caracterizată ca fiind într-un echilibru precar, care poate basculaț

într-o direc ie sau alta în func ie de elemente care in de politica locală. ț ț ț

Primăria  poate  solicita  consilierea  operatorului  de  transport  local,  dar  în  final  tot

Primăria trebuie să ia o decizie: ori re eaua cu noi trasee, ori re eaua existentă cuț ț

traseele eficientizate.

În esen ă, planul de ac iune prevede:ț ț

 Acceptarea  ca  într-o  perioadă  de  1  an  (excep ional  2  ani)  serviciul  deț

transport local din aria Tg. Mure  să se desfă oare doar intensiv utilizând laș ș

maxim  zestrea  i  organizarea  actuale  (aceea i  re ea,  acelea i  vehicule,ș ș ț ș

aceea i autobază, aceea i taxare).ș ș
 În perioada specificată mai sus este necear să se pregătească o documeta ieț

care să reziste  verificărilor  efectuate  în  mod normal  de organele  care  pot

permite acceptarea dosarelor pentru ob inerea unor fonduri substan iale darț ț

sustenabile de către Administra ia locală Tg. Mure ).  De asemenea, să fieț ș

finalizat  un  studiu  de  pia ă  care  să  atingă  certitudinea  că  “se  tie  ce  seț ș

dore te i s-au găsit furnizorii”.ș ș
 Începând cel mai târziu cu cel de al 3-lea an, ar fi util să se procure mijloacele

mobile  necesare,  să  înceapă  modernizarea  autobazei  i  construireaș

autocoloanei, respectiv implementarea sistemului de ticketing agreat.

Evident că la nivel operativ, această “programare de principiu” trebuie completată cu

măsuri  care  să  permită  aplicarea  ac iunilor  în  func ie  de  “vitezele”  sub  care  seț ț

derulează fiecare activitate; este nu numai posibil, dar chiar probabil de exemplu:

 ca  noile  vehicule  să  apară  mai  devreme  decât  încheierea  modernizării

autobazei sau 
 vehiculele din vechiul parc să iasă din uz înainte de sosirea noilor vehicule

sau 
 vehiculele  noi  să sosească înainte ca  sta iile  de alimentare cu  gaz să  fieț

opera ionale, etcț
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Pentru, sau din cauza, acestor cazuri este obligatoriu să existe un responsabil cu

managemetul proiectelor de utilare care să asigure condi ii de trecere de la o stare laț

alta fără întreruperea serviciului de transport40 – ceea ce nu va fi o sarcină deloc

u oară. ș

4.5  INVESTI IILE  CARE  VIZEAZĂ  DIRECT ÎMBUNĂTĂ IREA SERVICILUI  DEȚ Ț

TRANSPORT PUBLIC

Analiza teoretică  41

Investi iile  reprezintă  unul  dintre  cei  mai  importan i  stimuli  pentru  orice  activitateț ț

economică, dar orice investi ie trebuie privită ca o cheltuială certă pentru un viitorț

incert.  În  cadrul  afacerilor  economice,  investi iile  reprezintă  impulsul,  elementulț

generator care fac ca acestea să se desfă oare i să se dezvolte. Investi iile ocupă oș ș ț

pozi ie  centrală  în  sfera  produc iei,  precum  i  in  sfera  consumului  influen ândț ț ș ț

simultan  cererea  i  oferta.  Investi iile  pot  fi  definite  în  mai  multe  moduri,  într-oș ț

definire  restrânsă  considerându-se  ca  investi ii  numai  cheltuielile  care  seț

concretizează  într-o  achizi ie  de  bunuri  de  folosin ă  îndelungată.  No iunea  deț ț ț

investi ie simbolizează în acest caz achizi ia de noi imobilizări, active corporale sauț ț

necorporale. O analiză a mai multor opinii se poate materializa următoarea defini ieț

generală a investi iilor:  ț „Investi ia este efortul financiar actual făcut pentru unț

viitor  mai  bun,  creat  prin  dezvoltare  i  modernizare,  având  ca  sursă  deș

finan are renun area la consumuri actuale sigure, dar mici i neperformante, înț ț ș

favoarea unor consumuri  viitoare mai mari  i  într-o structură modernă, maiș

aproape  de  op iunile  utilizatorilor,  dar  probabile”.ț  Explicit,  din  perspectiva

managerială, rezultă:

 investi ia  este  un  efort  actual  care,  ca  orice  efort,  trebuie  dimensionat,ț

previzionat i argumentat pentru a fi sus inut de cei care trebuie să-l facă;ș ț
 investi ia vizează un viitor mai bun, care trebuie eviden iat tiin ific i realistț ț ș ț ș

prin studii complexe i adecvate.ș

40 Adică MONITORIZARE.
41 In ANEXA este redat un compendiu de idéi referitoare la procesul derulării unei investi iiț
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Referitor la rolul procesului investi ional în dezvoltarea economică ( i socială în cazulț ș

transportului public de călători, componenta socială este foarte puternică), obiectul

investi iilor  se  înscrie  în  ansamblul  cerin elor  care  se  urmăresc  atunci  când  seț ț

stabilesc  destina iile  resurselor  acumulate,  respectiv  când  se  stabile te  raportulț ș

dintre resursele destinate dezvoltării i cele pentru consum.ș

Rolul investi iilor trebuie să releve faptul că:ț

 o  investi ie  reprezintă  o  plasare  de  fonduri  băne ti  într-o  ac iune,  într-unț ș ț

proiect sau opera ie pentru a crea un spor de avu ie, atât la nivelul individului,ț ț

cât i al firmelor sau al societă ii;ș ț
 scopul urmărit nu constă numai în ob inerea sporului de bunuri i capacită iiț ș ț

de produc ie i de folosin ă îndelungată, ci i a unui câ tig, a unui profit;ț ș ț ș ș
 reprezintă un flux al valorilor care au ca punct ini ial fondurile financiare, oț

parte a veniturilor i economiilor realizate;ș
 există un decalaj de timp între momentul investirii i cel al ob inerii rezultatelorș ț

i veniturilor estimate;ș
 sunt o cheltuială efectuată în prezent, certă, în scopul ob inerii  unor efecteț

viitoare,  uneori  incerte;  din  acest  punct  de  vedere,  investi iile  constituie  oț

resursă avansată care comportă un risc;
 pentru  a  produce  în  timp  acumularea  de  capital  fix,  este  necesară

func ionarea normală a întregului sistem economic.ț

În cadrul circuitului economic, activitatea investi ională are impact dublu:ț

 declan ează întocmirea de proiecte de investi ii  în scopul sporirii ofertei deș ț

bunuri i servicii prin cre terea activită ii lor productive i realizarea de venituriș ș ț ș

suplimentare;
 generează sarcini suplimentare în compartimentele conexe activită ii de bazăț

având astfel loc o îmbunătă ire în lan  a beneficiilor pentru sectoarele conexe,ț ț

precum i  efect  multiplicator  în  domeniul  ocupării  for ei  de  muncă  (măcarș ț

numeric, dar de cele mai multe ori calitativ).

Realizarea de proiecte sau programe de investi ii conduce, în principal, la cre tereaț ș

stocului  de  capital  fix,  constituind  elementul  principal  de  realizare  a  modernizării

economice,  prin  crearea  de  noi  structuri  în  acord  cu  op iunile  strategice,  deț

perspectivă ale firmei.
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Rezultă ca în elegerea fenomenului investi ional nu se rezumă la simpla cheltuială,ț ț

în sensul financiar al  cuvântului:  investi ia vizează i  ob inerea de efecte utile deț ș ț

natură  economică,  socială,  ecologică,  investi iile  combinând  resurse  de  o  mareț

diversitate:  umane,  materiale,  financiare,  tehnice.  Unii  speciali ti  consideră  căș

no iunea de investi ie implică trei elemente definitorii: durată, risc, eficien ă.ț ț ț  Aceste

elemente se caracterizează prin:

 con inutul  material  determinant  al  ț efortului  investi ional,ț  care  consideră

investi ia ca o structură individualizată de resurse diferite ca natura i volum,ț ș

angrenate în realizarea proiectului stabilit;
 factorul durată care relevă faptul că orice proiect de investi ii are o anumităț

perioadă  de  via ă  caracterizată  prin  etape  i  sub-etape  clar  definite,  peț ș

parcursul  cărora  parametrii  economici  ai  proiectului  au  o  evolu ie  proprieț

regăsită în fluxul de numerar.
 eficien aț ,  conform  căreia  întreprinzătorul  acceptă  schimbarea  unor

disponibilită i prezente de resurse pentru o serie de efecte viitoare, a cărorț

sumă totală să fie mai mare decât cheltuielile.
 riscul, care decurge din însă i e alonarea în timp a efectelor a teptate, acesteș ș ș

efecte fiind doar speran e, nu i certitudini;ț ș
 investi iile  sunt  opusul  consumului  imediat,  ceea  ce  înseamnă distrugereaț

unei păr i din avu ie, investi iile urmărind tocmai contrariul. ț ț ț

P. Masse stabile te patru elemente esen iale pentru o investi ie:ș ț ț

 Subiectul, reprezentat de persoana fizică sau juridică interesată în a investi;
 Obiectul,  reprezentat  de  lucrul,  utilajul,  bunul  în  care  se  concretizează

investi ia;ț
 Costul, identificat ca i efort suplimentar, cert, consumat pentru ob inerea unuiș ț

obiect concret;
 Efectele valorice, rezultate prin realizarea investi iei, care se ob in în viitor iț ț ș

reprezintă în realitate o speran ă mai mult sau mai pu in certă.ț ț

În altă ordine de idei, orice investi ie trebuie analizată sub dublu aspect: financiarț

respectiv  material. Eventualele  neconcordan e  dintre  cele  două  elemente,  facț

irealizabil orice proiect de investi ii. ț

Investi iaț  reflectă în sens generic plasarea unei sume de bani în vederea creării iș

dezvoltării  capitalului  fix.  Investi iile  formează  activitatea  de  utilizare  a  capitaluluiț
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agen ilor economiciț 42. Din punct de vedere financiar, investi iile reprezintă totalitateaț

cheltuielilor generate de o serie de activită i, cum ar fi:ț

 înlocuirea mijloacelor fixe uzate = VEHICULELE DE INUTE ÎN PREZENT DEȚ

SC TRANSPORT LOCAL SA;
 construirea  i  reconstruirea  de  mijloace  fixe  =  AUTOBAZA PROPUSĂ  ÎNș

PREZENTUL STUDIU
 lărgirea i modernizarea mijloacelor fixe = INTRODUCEREA SISTEMELORș

MODERNE DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI
 restructurarea capacită ii  de  produc ie  =  EXPLOATAREA SISTEMULUI  DEț ț

TRANSPORT ÎNTR-O ALTĂ  ORGANIZARE  A RE ELEI  DE  TRANSPORTȚ

BAZATĂ PE RE EAUA ACTUALĂ, DAR CU ELIMINAREA A 3 LINII (1, 2, 2e)Ț

I ÎNFIIN AREA ALTOR 7 TRASEE NOI:Ș Ț
1. ERP (Dispecerat Combinat) – Gheorghe Doja – Dezrobirii  – Libertă ii  –ț

Cuza Vodă –Călăra ilor – Pia a Trandafirilor – Bdul 1 Decembrie 1918 –ș ț

MEGA MALL 
2. DEZROBIRII (SERA DE FLORI) – GHEORGHE DOJA – BEGA – BDUL

1848 – BDUL 1 DECEMBRIE 1918 – MEGA MALL
3. ERP(Dispecerat Combinat) – Gh. Doja – Str. Budiului – Calea Sighi oareiș

– MEGA MALL – Bdul 1 Decembrie 1989 – Livezeni
4. Str.  Plopilor(FOTO)  –  Voinicenilor  -  Călăra ilor  –  Sinaia  –  Bdul  22ș

Decembrie 1989 – Gh. Marinescu – Pia a Trandafirilor – Bdul 1 Decembrieț

1989 – MEGA MALL
5. GARA  CFR  –  Gh.  Doja  –  Pia a  Trandafirilor  –  Călăra ilor  –ț ș

TamasErno(POLIVALENTA/PARC  MUNICIPAL)  –  Insulei  (STADION)  –

Barajului – Libertatii - Cuza Voda – Gh. Doja -GARA CFRȚ
6. Autogara  Transport  Local(Bega  2)  –  Gh.  Doja  –  Bdul  1848  –  Pia aț

Trandafirilor  –  Platoul  Corne ti  –  traseu  care  circulă  numai  în  sezonulș

estival, respectiv lunile iunie, iulie, august.
7. Livezeni – Bdul 1 Decembrie 1918 – Pia a Trandafirilor – Platoul Corne tiț ș

– traseu care circulă numai în sezonul estival, respectiv lunile iunie, iulie,

august.
 ac iuni de retehnologizare = INTRODUCEREA SISTEMELOR MODERNE DEț

PERCEPERE A TAXELOR DE CĂLĂTORIE (TICKETING)

42 În teoria economică se utilizează des no iunile de investi ii de înlocuire i investi ii de dezvoltare,ț ț ș ț
dar în practică este dificilă departajarea lor, atât ca surse de realizare, cât i din punct de vedere alș
efectelor ob inute. ț
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Procesul investi ional este complex i va cuprinde:ț ș

 estimarea valorilor investi iilor;ț
 analiza stării de imobilizare a resurselor financiare;
 stabilirea obliga iilor financiare din activitatea de investi ii;ț ț
 dimensionarea resurselor proprii de finan are pe total i în structură;ț ș
 evaluarea rentabilită ii investi iilor.ț ț

După sursele de finan are, se întâlnesc:ț

 investi ii  realizate  cu  surse  proprii  ale  agentului  economic,  din  careț

identificăm:  amortizarea,  capitalizarea  profiturilor,  mobilizarea  resurselor

proprii;
 investi ii realizate din surse atrase, de exemplu credite interne sau externe.ț

Stabilirea  uneia  dintre  cele  două  categorii,  este  prima  componentă  a  strategiei

generale a oricărei firmei. Strategia investi ională combinată cu strategia de pia ă,ț ț

strategia de restructurare i  de informatizare formează strategia globală a firmei.ș

Strategia globală a firmei este influen ată de tipul de economie de pia ă existent, deț ț

op iunile politice existente i de politica pe care o promovează agentul economic.ț ș

Strategia pentru investi ii presupune, în primul rând, determinarea efortului anual alț

cheltuielilor pentru investi ii. Dț eterminarea valorilor anuale ale investi iilor se ob ineț ț

printr-o serie de calcule, documente, cum ar fi: devizele de proiect i devizele deș

execu ie. ț

 Din cadrul devizelor de proiect fac parte: studiul tehnico-economic i proiectulș

de execu ie. ț
 Studiul  tehnico-economic este un document  care fundamentează

investi ia  i  indicatorii  tehnico-economici  ai  acesteia.  Pe  lângăț ș

datele referitoare la necesitatea, oportunitatea i profilul investi iei,ș ț

studiul  tehnico-economic  cuprinde  i  o  serie  de  indicatori  careș

fundamentează eficien a economică a investi iei. ț ț
 Proiectul  de execu ieț  dezvoltă  i  precizează o serie  de păr i  aleș ț

studiului  tehnico-economic care sunt  necesare pentru executarea

lucrărilor de investi ii.ț
 Devizele de execu ieț  sunt documente prin care se solu ionează înț

amănunt toate problemele de natură tehnico-materială, func ionalăț

privind investi iile care se vor efectua.ț
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Sinteza Practică

În  paragraful  4.4,  imediat  anterior, la  nivelul  minim,  a  fost  schi at  un  început  deț

planificare în vederea trecerii  peste perioada de tranzi ie de la situa ia actuală aț ț

sistemului de transport exploatat în aria teritorială Tg. Mure , la viziunea propusă înș

actualul Studiu De Oportunitate pentru serviciul de transport public urban de călători.

Acestei  “inten ii”  i  se poate adăuga doar par ial  suita de măsuri  auto-propuse deț ț

Administra ia  locală,  întrucât  în  SIDU  se  urmăre te  îmbunătă irea  sistemului  deț ș ț

transport urban de călători, nu a serviciului de transport. Spre exemplu, proiectele de

investiţii iniţiate au vizat cinci direc ii de dezvoltare, dintre care trei sunt legate deț

sistemul de transport urban de călători: 

I.  REABILITAREA  I  MODERNIZAREA  SPAŢIULUI  URBAN:  este  bine  că  seȘ

urmăre te reabilitarea re elei stradale, dar este o problemă de sistem. ș ț

II.  MODERNIZAREA INFRASTRUCTURII  ŞI  SERVICIILOR DE TRANSPORT DE

INTERES REGIONAL, PERIURBAN I LOCAL: este de apreciat, dar “rȘ eabilitarea

reţelei de străzi la nivelul cartierelor” este altceva decât reabilitatea re elei stradaleț

majore – pe care se desfă oară deplasările mijloacelor de transport în comun. ș

III.  INFRASTRUCTURA  DE  MEDIU se  găse te  cantonată  în  aceea i  notă:ș ș

“extinderea i modernizarea reţelei tehnico-edilitare” ajută, dar nu participă direct înș

direc ia interesantă în contextul Studiului de oportunitate. ț

Alta este situa ia sintetizată din planul investiţional prevăzut în PMUD alț  Municipiului

Tg.  Mureș43,  care  vizează  transportul  public  local;  se  menţionează  următoarele

direcţii:

 necesitatea  ca  operatorul  de  transport  public  din  Municipiul  Tg.  Mure  săș

înnoiască parcul de vehicule cu autobuze cu combustibili alternativi, inclusiv

dotarea  cu  o  staţie  de  alimentare  cu  combustibili  alternativi.  Perioada  de

implementare = 2018-2020. Valoare totală = 15.000.000 euro;
 introducerea unui sistem de informare în timp real cu privire la serviciile de

transport cu autobuzul în principalele staţii i echiparea tuturor autobuzelor cuș

43 Această componentă a PMUD care a anticipat cea mai mare parte a constatărilor din prezentul
material
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sisteme GPS/de monitorizare şi de informare. Perioada de implementare =

2018-2021. Valoare totală = 295.000 euro;
 luarea în considerare a introducerii sistemului de transport electric. Perioada

de implementare = 2018-2022. Valoare totală = 4.450.000 euro;
 realizarea unei aplicaţii  pentru telefonul mobil  pentru achitarea contravalorii

călătoriei  cu transportul  public.  Perioada de implementare = 2018.  Valoare

totală = 15.000 euro;;
 modernizarea  sta iilor  de  îmbarcare  -  debarcare  ( i  uniformizareaț ș

-personalizarea acestor puncte de contact între operator i public). Perioadaș

de implementare = 2018-2023. Valoare totală = 2.976.000 euro;
 construirea  a  2  autobaze  în  zona  de  nord  a  ora ului  pentru  reducereaș

parcursurilor zero pentru autobuzele retrase la orele de final de vârf de trafic.

Perioada de implementare = 2018-2019. Valoare totală = 1.000.000 euro;

Unui Studiu de oportunitate nu i se poate pretinde decât alcătuirea unei liste scurte iș

pragmatice  de  ac iuni  investi ionale  care  să  ridice  la  un  alt  nivel  serviciul  deț ț

deplasare a cetă enilor: ț

 deplasarea  se  va  face  cu  vehicule  corect  dimensionate  ca  număr  iș

capacitate nominală,
 bine între inute,ț
 pe trasee ra ionale, ț
 cu  sisteme  de  colectare  a  contravalorii  presta iei  de  cea  mai  bunăț

factură
 i  programe  de  circula ie  adecvate  ritmului  economic  i  social  dinș ț ș

municipiul Tg. Mure .ș

Aceasta listă scurtă de investi ii con ine:ț ț

1. vehicule: 143 autobuze urbane rezultate din coroborarea calculelor:

În plus, ANEXA Studiu de eligibilitate al mijloacelor de transport rutier pentru călători

din  cadrul  contractului  privind  „Elaborarea  studiului  de  oportunitate  în  vederea

delegării  gestiunii  transportului  public local  de călători  în municipiul  Tîrgu Mure ”ș

militează  pentru  procurarea  de  autobuze  pe  gaz,  sau  orice  alt  tip  de  autobuz

ecologic, devenind astfel obligatoriu să se investească i în: ș

1. sta ii  de  alimentare  cu  GPL/sta ii  de  încărcare,  etc,  în  func ie  deț ț ț

combustibilul ales pentru autobuzele ecologice
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2. autobaza:  retehnologizare  până  la  ob inerea  unei  capacită i  de  procesareț ț

corespunzătoare parcului de vehicule
3. autocoloana: construire în zona de nord în vederea reducerii parcursului zero
4. sistem de ticketing de ultimă genera ieț
5. sistem de monitorizare a traficului pe arterele pe care circulă mijloacele de

transport în comun
6. restructurarea re elei de transportț  prin eliminarea a 3 linii i introducereaș

celor 7 noi trasee propuse în Studiul de oportunitate 
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CAPITOLUL 5 MOTIVELE DE ORDIN ECONOMIC, FINANCIAR,  SOCIAL I DEȘ

MEDIU, CARE JUSTIFICĂ DELEGAREA SERVICIULUI

Motivele  care  justifică  delegarea  gestiunii  serviciului  de  transport  public  local  de

persoane  prin  curse  regulate  în  Municipiul  Tg  Mure  sunt  împăr ite  în  trei  mariș ț

categorii:

 Motive de ordin legislativ

 Motive de ordin economico-financiar

 Motive de ordin social si de mediu

Motive de ordin legislativ

Cadrul legislativ pe baza căruia se realizează delegarea gestiunii are la bază minim

următoarele legi, ordine, regulamente, etc.:

 Legea nr. 51/08.03.2006 - Legea serviciilor comunitare de utilităţi publice;

 Legea serviciilor de transport public local nr. 92/2007;

 Ordinul Autoritatii Naţionale de Reglementare pentru Serviciile Comunitare de

Utilităţi  Publice  nr.  272/2007,  pentru  aprobarea  Normelor-cadru  privind

stabilirea, ajustarea si modificarea tarifelor pentru serviciile de transport public

local de persoane;

 Ordinul Ministerului Internelor si Reformei Administrative nr. 353/2007 pentru

aprobarea Normelor  de  aplicare  a  Legii  nr.  92  din  19  aprilie  2007 privind

serviciile de transport public local;

 Ordinul  Ministerului  Transporturilor  nr.  972/2007,  pentru  aprobarea

Regulamentului-cadru  pentru  efectuarea  transportului  public  local  si  a

Caietului de sarcini-cadru al serviciilor de transport public local;

 Regulamentul Parlamentului European si al Consiliului Uniunii Europene nr.

1370/2007, privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de călători si
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de  abrogare  a  Regulamentelor  (CEE)  nr.  1191/69  si  nr.  1107/70  ale

Consiliului;

Motive de ordin economico-financiar

Motivele de ordin economico-financiar in în mare parte de atingerea i men inereaț ș ț

unui raport calitate/cost cât mai bun pentru perioada de derulare a contractului de

delegare  cât  i  menţinerea  unui  echilibru  permanent  între  riscurile  i  beneficiileș ș

asumate.

Atractivitatea transportului public poate fi crescută prin calitatea şi cantitatea ofertei

în  ceea  ce  priveşte  frecvenţa  curselor,  viteza,  curăţenia,  siguranţa,  informaţia

furnizată. Dar aceştia nu sunt singurii factori. Tarifele de călătorie accesibile fac de

asemenea parte dintre factorii care joacă un rol important în determinarea alegerii

mijlocului  de transport.  Este  necesar  ca  transportul  urban să fie  accesibil  din

punct  de  vedere  financiar  chiar  şi  pentru  persoanele  cu  venituri  scăzute .

Utilizatorii vor recurge mai mult la transportul public de călători, care face concurenţă

automobilului,  numai  în  condiţiile  unei  oferte  de  calitate  cu  tarife  accesibile.

Obiectivul acesta va putea fi atins numai în condiţiile creşterii continue a eficienţei

transportului public de călători. Optimizarea domeniului va conduce şi la creşterea

gradului de recuperare a cheltuielilor. 

Recuperarea totală a costurilor de investiţie şi de funcţionare ale transportului public

de călători din veniturile obţinute din preţurile biletelor de călătorie nu poate însă să

constituie  un  obiectiv  politic.  Un  asemenea  calcul  unilateral  orientat  asupra

cheltuielilor  operaţionale nu reflectă  importanţa internalizării  costurilor  externe

ale transportului urban. CESE consideră, de aceea,că este extrem de important să

se estimeze costurile reale ale transportului cu automobilul, iar pentru aceasta

este indispensabilă internalizarea costurilor externe ale acestuia (cheltuieli legate

de  întârzieri  şi  de  consumul  sporit  de  conbustibil  cauzate  de  congestionarea

traficului, poluarea urbană produsă în detrimentul sănătăţii publice şi a atractivităţii

oraşelor, poluarea fonică, acapararea unor suprafeţe de către traficul auto în mers şi

staţionar  etc.).  Internalizarea  costurilor  externe în  domeniul  transporturilor  ar

contribui  în mod evident la creşterea competitivităţii  transportului public de

călători.
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Trebuie precizat încă de la începutul analizei că Ordonan a de urgen ă nr. 85/2018ț ț

pentru abrogarea unor dispozi ii legale în domeniul investi iilor finan ate din fonduriț ț ț

publice,  a  legiferat  eliminarea  standardelor  de  cost  ca  element  de  referin ăț

pentru promovarea investi iilor publiceț , prevăzute de acte normative în vigoare,

abrogându-se  orice  prevedere  din  actele  normative  prin  care  se  reglementează

realizarea unor obiective/proiecte de investi ii i alte categorii de investi ii care intrăț ș ț

sub  inciden a  art.  V1  din  Ordonan a  de  urgen ă  a  Guvernuluiț ț ț  nr.  6/2017 pentru

modificarea i  completarea unor acte normative, precum i  pentru stabilirea unorș ș

măsuri  privind  realizarea  investi iilor  finan ate  din  fonduri  publice,  aprobată  cuț ț

modificări  i  completări  prin  Legeaș  nr.  250/2017,  referitoare  la  "încadrarea  în

standardele de cost în vigoare" sau "cu respectarea standardelor de cost în vigoare".

În  plus,  guvernele  ţărilor  din  Europa  Centrală  şi  de  Est  au  renunţat  complet  la

administrarea transportului  public  de  călători,  organizat  în  trecut  la  nivel  central,

funcţionând în regim de intreprindere cu capital de stat şi se simt exonerate astfel de

orice răspundere. În multe state din Europa Centrală şi de Est nu există ajustoare

pentru investiţii, asemenea celor oferite spre exemplu în Germania în conformitate

cu Legea prinvind finanţarea transportului, prin care autorităţile locale sunt sprijinite

în dezvoltarea şi creşterea atractivităţii ofertei de transport public prin finanţări de la

bugetul federal. 

În  cele  ce  urmează  o  să  prezentăm  o  situa ie  comparativă  între  tipurile  deț

administrare a serviciilor de transport public local, identificate conform prevederilor

Legii 92/2007, art.21:

“1) Serviciile de transport public local se  pot  administra prin atribuirea acestora

în următoarele modalități:

a) gestiune directă;

b) gestiune delegată;

c) alte modalități stabilite prin prezenta lege.

G  e  s  ti      une     directă

În cazul gestiunii directe, autorităţile administraţiei publice locale îşi asumă nemijlocit

prestarea serviciului de transport public local şi toate sarcinile şi responsabilităţile,
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potrivit  legii,  privind organizarea, coordonarea, exploatarea, finanţarea şi  controlul

funcţionării serviciului de transport public local, precum şi administrarea sistemului

de utilităţi publice aferente.

Sarcina  de  a  satisface  nevoile  de  transport  public  local  ale  cetăţenilor  poate  fi

efectuată de o autoritate locală, pe cont propriu, printr-un compartiment de resort,

din cadrul aparatului propriu al autorităţilor locale, conform articolul 30 alineatul (4)

din Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport public.

Gestiunea  directă  se  realizează  prin  intermediul  operatorilor  care  fac  parte  din

structurile  proprii  ale  Autorităţii  Locale  (sau  ale  unei  Asociaţii  care  reprezintă

Autorităţile  Locale),  create  în  conformitate  cu  Legea  nr  51/2006  şi  care  deţin  o

licenţă sau autorizaţie de transport.

Activitatea din cadrul compartimentului de specialitate este tratată ca o linie bugetară

distinctă în cadrul Autorităţii Locale, cu contabilizarea separată a tuturor activităţilor

legate de funcţionarea serviciului public.

Astfel, costurile implicate de acest tip de administrare ar avea următoarea structură iș

dimensionare estimative:

Structură estimativă de costuri Dimensionare

estimativă de costuri

Costuri înfiin are i func ionare serviciu public pe durataț ș ț

contractului de delegare, astfel defalcate:

1.168.371.384 lei

Costuri  angajare  personal  minim  (20  conducători  auto,  2

mecanici,  1  electrician,  3  operatori  facturare/încasare,  3

paznici, 1 contabil, 1 ef coloană, 1 ef serviciu)ș ș

42  persoane  x  5.000

lei/lună  x  6  ani  =

771.120.000 lei 

Costuri  administrativ-logistice  legate  de  îndeplinirea

cerinţelor prevăzute la art. 3 alin. (1) din Regulamentul (CE)

nr. 1071/2009:

a) are sediul situat pe teritoriul României, în incinta căruia îşi

păstrează  principalele  documente  de  lucru,  în  special

documentele  contabile,  documentele  de  gestionare  a

personalului,  documente  le  conţinând  date  referitoare  la

Minim  20  autobuze

ecologice  x  450.000

Euro = 9.000.000 Euro

~ 41.400.000 lei
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perioadele  de  conducere  şi  perioadele  de  repaus  ale

conducătorilor  auto,  documentele  privind  întreţinerea

vehiculelor şi orice alte documente la care trebuie să aibă

acces inspectorii Inspectoratului de Stat pentru Controlul în

Transportul Rutier, în scopul verificării; 

b) dispune de unul sau mai multe autovehicule, care sunt

înmatriculate  în  România,  indiferent  dacă  vehiculele

respective se află  în  proprietatea sa sau sunt  deţinute  în

temeiul unui contract de cumpărare în rate, închiriere sau

leasing; 

c)  desfăşoară  operaţiunile  referitoare  la  autovehiculele

menţionate la lit. b) permanent şi efectiv cu echipamentele

administrative  necesare  şi  cu  echipamentele  şi  instalaţiile

tehnice corespunzătoare, într-un centru de exploatare situat

pe teritoriul României

Costuri  administrativ-logistice  legate  de  îndeplinirea

cerin elor pentru obţinerea licenţei comunitare ARR:ț

a)  deţinerea  sediului  unde  întreprinderea  îşi  păstrează

documentele  şi  în  care  aceasta  desfăşoară  activitatea

administrativă şi operativă în legătură cu transportul rutier; 

b)  asigurarea  întreţinerii  tehnice  a  vehiculelor  rutiere

utilizate;

Achizi ie  sediu  xț

1.000.000 lei

Dotare tehnică minimă

450.000 lei

Costuri administrativ-logistice legate de ob inerea licenţei deț

traseu i a programului de transport eliberate de Autoritateaș

Rutieră Română - A.R.R.

50.000 lei

Costuri instruire personal 42  persoane  x  500

lei/an  x  6  ani  =

126.000 lei

Costuri operare cf program de transport (combustibil, piese

de schimb, consumabile,  între inere, asigurări, etc)ț

59.032.564 lei x 6 ani

=  354.195.384  lei  (a

fost  luată  în  calcul
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ultima  valoare  anuală

înregistrată  de

operator  de  transport

la  nivelul  municipiului

Tg Mure )ș

Tarife ARR pentru eliberarea de licen e/certificat de transportț

în cont propriu/autorizatii de transport, de atestate/ certificate

profesionale/cartele tahografice si de documente de control,

detaliate în cele ce urmează:

30.000 lei

Eliberarea licentei comunitare pentru transportul de marfuri,

eliberarea  licentei  comunitare  pentru  transportul  de

persoane,  eliberarea  certificatului  de  transport  în  cont

propriu,  eliberarea  autorizatiei  de  transport,  precum  si

eliberarea licentei comunitare pentru transportul de marfuri,

eliberarea  licentei  comunitare  pentru  transportul  de

persoane,  eliberarea  certificatului  de  transport  în  cont

propriu  sau  a  autorizatiei  de  transport  ocazionata  de

suspendarea celei eliberate initial - pentru o bucata

tarif  pt

10 ani

706 lei

Eliberarea  copiei  conforme  a  licentei  comunitare  sau  a

certificatului de transport în cont propriu (autovehicul) pentru

transport  rutier  de  marfuri  ori  de  persoane,  precum  si

eliberarea  copiei  conforme  a  licentei  comunitare  sau  a

certificatului  de  transport  în  cont  propriu  ocazionata  de

suspendarea celei eliberate initial - pentru o bucata

tarif pt 1

an

260 lei

Eliberarea licentei pentru activitati conexe transportului rutier

- activitati desfasurate de autogara, eliberarea licentei pentru

activitati  conexe  transportului  rutier  -  activitati  de

intermediere a operatiunilor de transport rutier contra cost,

precum  si  eliberarea  licentei  pentru  activitati  conexe

transportului  rutier  -  activitati  desfasurate  de  autogara,

eliberarea licentei pentru activitati conexe transportului rutier

- activitati de intermediere a operatiunilor de transport rutier

contra cost, ocazionata de suspendarea celei eliberate initial

tarif pt 5

ani

3.546 lei
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- pentru o bucata

Înlocuirea licentei comunitare, a certificatului de transport în

cont propriu, a autorizatiei de transport, a copiei conforme a

licentei  comunitare,  a  copiei  conforme  a  certificatului  de

transport în cont propriu, a copiei conforme a autorizatiei de

transport, a licentei de traseu sau a licentei pentru activitati

conexe  transportului  rutier,  ocazionata  de  pierderea,

sustragerea  ori  deteriorarea  celei  eliberate  sau  de

schimbarea denumirii operatorului de transport/întreprinderii,

a  adresei  sediului/domiciliului  acestuia  ori  a  numarului  de

înmatriculare a vehiculului

tarif pt o 

bucata

117 lei

Eliberarea certificatelor profesionale pentru conducatori auto

-  tip  cartela  (tarif  pentru  5  ani)  sau  eliberarea  acestora

ocazionata de pierderea, sustragerea ori deteriorarea celor

eliberate sau ocazionata de schimbarea numelui titularului

ori orice alta modificare necesara

tarif pt o 

bucata

64 lei

Înlocuirea certificatelor profesionale pentru conducatorii auto

ca urmare a eliberarii celor tip cartela

tarif pt o

bucata

39 lei

Eliberarea  cartelelor  tahografice  -  pentru  o  bucata  (tarif

pentru 5 ani), precum si înnoirea, înlocuirea sau schimbarea

cartelelor  tahografice conform prevederilor  art.  9  alin.  (2),

art. 11 alin. (2) sau ale art. 13 alin. (2) din Normele tehnice

privind  eliberarea,  înlocuirea,  schimbarea  si  înnoirea

cartelelor  tahografice,  aprobate  prin  Ordinul  ministrului

transporturilor, constructiilor si turismului nr. 116/2006

tarif pt o

bucata

239 lei

Înnoirea,  înlocuirea  sau schimbarea cartelelor  tahografice,

conform prevederilor art. 9 alin. (1), art. 11 alin. (1) sau art.

13  alin.  (1)  din  Normele  tehnice  privind  eliberarea,

înlocuirea,  schimbarea  si  înnoirea  cartelelor  tahografice,

aprobate prin Ordinul ministrului transporturilor, constructiilor

si turismului nr. 116/2006

tarif pt o

bucata

212 lei
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Astfel,  se  poate  concluziona  că  în  cazul  gestiunii  directe,  realizată  prin  servicii

specializate, localitatea îşi asumă în întregime, prin Consiliul local, politica, gestiunea

şi  controlul  serviciului  public.  Dar,  în  această  situaţie  pot  apărea  o  serie  de

dezavantaje. Avem în special în vedere producerea unor mutaţii în centrul de greutate

al  preocupărilor  Primăriei  către  problemele  cotidiene  ale  gestiunii  serviciilor

organizate şi gestionate sub această formă. Această formă exclude pentru o perioadă

de timp orice modalitate şi posibilitate de concurenţă şi este influenţată de mutaţiile

politice care se produc în cadrul organului local ales. Totodată, bugetele locale se

amplifică cu toată gestiunea serviciilor, existând riscul fluctuaţiei alocaţiei bugetare în

condiţiile transferurilor posibile în cadrul aceluiaşi buget spre alte sectoare pe bază de

evaluare a posibilităţilor.

În  concluzie,  putem afirma că  gestiunea  directă,  prin  servicii  specializate  ale

consiliilor locale este recomandată în special pentru comunităţile medii i mici,ș

precum şi în cazul unor servicii fără complexitate tehnică, care au un caracter

administrativ-bugetar.

Ge  s  ti      une     d  elegat      ă  

Gestiunea delegată este forma de atribuire a serviciului de transport public local prin

care autorită ile administra iei publice locale transfer unuia sau mai multor operatoriț ț

de  transport  rutier  sau  transportatori  autoriza i  cu  capital  public,  privat  sau  mixtț

sarcinile i responsabilită ile proprii cu privire la prestarea propriu-zisă a serviciului,ș ț

precum  i  la  exploatarea,  între inerea,  reabilitarea  i  modernizarea  bunurilorș ț ș

proprietate publică aferente sistemului de transport public local, în baza unui contract

de delegare a gestiunii.

Distingem două forme de gestiune delegată: gestiunea delegată către o companie

municipală i ș gestiunea delegată către un operator extern.

Costurile  implicate  de  gestiunea  delegată  către  o  companie  municipală  ar  avea

următoarea structură i dimensionare estimativeș :

Structură estimativă de costuri Dimensionare

estimativă de costuri

Costuri  func ionare  companie  municipală  pe  durataț 354.225.384 lei
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contractului de delegare, astfel defalcate:

Costuri operare cf program de transport (combustibil, piese

de schimb, consumabile,  între inere, asigurări, etc)ț

59.032.564 lei x 6 ani

=  354.195.384  lei  (a

fost  luată  în  calcul

ultima  valoare  anuală

înregistrată  de

operator  de  transport

la  nivelul  municipiului

Tg Mure )ș

Tarife ARR pentru eliberarea de licen e/certificat de transportț

în cont propriu/autorizatii de transport, de atestate/ certificate

profesionale/cartele tahografice si de documente de control,

detaliate în cele ce urmează:

30.000 lei

Eliberarea licentei comunitare pentru transportul de marfuri,

eliberarea  licentei  comunitare  pentru  transportul  de

persoane,  eliberarea  certificatului  de  transport  în  cont

propriu,  eliberarea  autorizatiei  de  transport,  precum  si

eliberarea licentei comunitare pentru transportul de marfuri,

eliberarea  licentei  comunitare  pentru  transportul  de

persoane,  eliberarea  certificatului  de  transport  în  cont

propriu  sau  a  autorizatiei  de  transport  ocazionata  de

suspendarea celei eliberate initial - pentru o bucata

tarif  pt

10 ani

706 lei

Eliberarea  copiei  conforme  a  licentei  comunitare  sau  a

certificatului de transport în cont propriu (autovehicul) pentru

transport  rutier  de  marfuri  ori  de  persoane,  precum  si

eliberarea  copiei  conforme  a  licentei  comunitare  sau  a

certificatului  de  transport  în  cont  propriu  ocazionata  de

suspendarea celei eliberate initial - pentru o bucata

tarif pt 1

an

260 lei

Eliberarea licentei pentru activitati conexe transportului rutier

- activitati desfasurate de autogara, eliberarea licentei pentru

activitati  conexe  transportului  rutier  -  activitati  de

intermediere a operatiunilor de transport rutier contra cost,

precum  si  eliberarea  licentei  pentru  activitati  conexe

tarif pt 5

ani

3.546 lei
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transportului  rutier  -  activitati  desfasurate  de  autogara,

eliberarea licentei pentru activitati conexe transportului rutier

- activitati de intermediere a operatiunilor de transport rutier

contra cost, ocazionata de suspendarea celei eliberate initial

- pentru o bucata

Înlocuirea licentei comunitare, a certificatului de transport în

cont propriu, a autorizatiei de transport, a copiei conforme a

licentei  comunitare,  a  copiei  conforme  a  certificatului  de

transport în cont propriu, a copiei conforme a autorizatiei de

transport, a licentei de traseu sau a licentei pentru activitati

conexe  transportului  rutier,  ocazionata  de  pierderea,

sustragerea  ori  deteriorarea  celei  eliberate  sau  de

schimbarea denumirii operatorului de transport/întreprinderii,

a  adresei  sediului/domiciliului  acestuia  ori  a  numarului  de

înmatriculare a vehiculului

tarif pt o 

bucata

117 lei

Eliberarea certificatelor profesionale pentru conducatori auto

-  tip  cartela  (tarif  pentru  5  ani)  sau  eliberarea  acestora

ocazionata de pierderea, sustragerea ori deteriorarea celor

eliberate sau ocazionata de schimbarea numelui titularului

ori orice alta modificare necesara

tarif pt o 

bucata

64 lei

Înlocuirea certificatelor profesionale pentru conducatorii auto

ca urmare a eliberarii celor tip cartela

tarif pt o

bucata

39 lei

Eliberarea  cartelelor  tahografice  -  pentru  o  bucata  (tarif

pentru 5 ani), precum si înnoirea, înlocuirea sau schimbarea

cartelelor  tahografice conform prevederilor  art.  9  alin.  (2),

art. 11 alin. (2) sau ale art. 13 alin. (2) din Normele tehnice

privind  eliberarea,  înlocuirea,  schimbarea  si  înnoirea

cartelelor  tahografice,  aprobate  prin  Ordinul  ministrului

transporturilor, constructiilor si turismului nr. 116/2006

tarif pt o

bucata

239 lei

Înnoirea,  înlocuirea  sau schimbarea cartelelor  tahografice,

conform prevederilor art. 9 alin. (1), art. 11 alin. (1) sau art.

13  alin.  (1)  din  Normele  tehnice  privind  eliberarea,

înlocuirea,  schimbarea  si  înnoirea  cartelelor  tahografice,

tarif pt o

bucata

212 lei
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aprobate prin Ordinul ministrului transporturilor, constructiilor

si turismului nr. 116/2006

Costurile implicate de gestiunea delegată către un operator extern ar avea aceea iș

structură  i  dimensionare  estimative  ca  i  gestiunea  delegată  către  o  companieș ș

municipală, din punctul de vedere al autorită ii contractante:ț

Structură estimativă de costuri Dimensionare

estimativă de costuri

Costuri  func ionare  operator  extern  pe  durataț

contractului de delegare, astfel defalcate:

354.225.384 lei

Costuri operare cf program de transport (combustibil, piese

de schimb, consumabile,  între inere, asigurări, etc)ț

59.032.564 lei x 6 ani

=  354.195.384  lei  (a

fost  luată  în  calcul

ultima  valoare  anuală

înregistrată  de

operator  de  transport

la  nivelul  municipiului

Tg Mure )ș

Tarife ARR pentru eliberarea de licen e/certificat de transportț

în cont propriu/autorizatii de transport, de atestate/ certificate

profesionale/cartele tahografice si de documente de control,

detaliate în cele ce urmează:

30.000 lei

Eliberarea licentei comunitare pentru transportul de marfuri,

eliberarea  licentei  comunitare  pentru  transportul  de

persoane,  eliberarea  certificatului  de  transport  în  cont

propriu,  eliberarea  autorizatiei  de  transport,  precum  si

eliberarea licentei comunitare pentru transportul de marfuri,

eliberarea  licentei  comunitare  pentru  transportul  de

persoane,  eliberarea  certificatului  de  transport  în  cont

propriu  sau  a  autorizatiei  de  transport  ocazionata  de

suspendarea celei eliberate initial - pentru o bucata

tarif  pt

10 ani

706 lei

Eliberarea  copiei  conforme  a  licentei  comunitare  sau  a

certificatului de transport în cont propriu (autovehicul) pentru

tarif pt 1 260 lei
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transport  rutier  de  marfuri  ori  de  persoane,  precum  si

eliberarea  copiei  conforme  a  licentei  comunitare  sau  a

certificatului  de  transport  în  cont  propriu  ocazionata  de

suspendarea celei eliberate initial - pentru o bucata

an

Eliberarea licentei pentru activitati conexe transportului rutier

- activitati desfasurate de autogara, eliberarea licentei pentru

activitati  conexe  transportului  rutier  -  activitati  de

intermediere a operatiunilor de transport rutier contra cost,

precum  si  eliberarea  licentei  pentru  activitati  conexe

transportului  rutier  -  activitati  desfasurate  de  autogara,

eliberarea licentei pentru activitati conexe transportului rutier

- activitati de intermediere a operatiunilor de transport rutier

contra cost, ocazionata de suspendarea celei eliberate initial

- pentru o bucata

tarif pt 5

ani

3.546 lei

Înlocuirea licentei comunitare, a certificatului de transport în

cont propriu, a autorizatiei de transport, a copiei conforme a

licentei  comunitare,  a  copiei  conforme  a  certificatului  de

transport în cont propriu, a copiei conforme a autorizatiei de

transport, a licentei de traseu sau a licentei pentru activitati

conexe  transportului  rutier,  ocazionata  de  pierderea,

sustragerea  ori  deteriorarea  celei  eliberate  sau  de

schimbarea denumirii operatorului de transport/întreprinderii,

a  adresei  sediului/domiciliului  acestuia  ori  a  numarului  de

înmatriculare a vehiculului

tarif pt o 

bucata

117 lei

Eliberarea certificatelor profesionale pentru conducatori auto

-  tip  cartela  (tarif  pentru  5  ani)  sau  eliberarea  acestora

ocazionata de pierderea, sustragerea ori deteriorarea celor

eliberate sau ocazionata de schimbarea numelui titularului

ori orice alta modificare necesara

tarif pt o 

bucata

64 lei

Înlocuirea certificatelor profesionale pentru conducatorii auto

ca urmare a eliberarii celor tip cartela

tarif pt o

bucata

39 lei

Eliberarea  cartelelor  tahografice  -  pentru  o  bucata  (tarif

pentru 5 ani), precum si înnoirea, înlocuirea sau schimbarea

tarif pt o 239 lei
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cartelelor  tahografice conform prevederilor  art.  9  alin.  (2),

art. 11 alin. (2) sau ale art. 13 alin. (2) din Normele tehnice

privind  eliberarea,  înlocuirea,  schimbarea  si  înnoirea

cartelelor  tahografice,  aprobate  prin  Ordinul  ministrului

transporturilor, constructiilor si turismului nr. 116/2006

bucata

Înnoirea,  înlocuirea  sau schimbarea cartelelor  tahografice,

conform prevederilor art. 9 alin. (1), art. 11 alin. (1) sau art.

13  alin.  (1)  din  Normele  tehnice  privind  eliberarea,

înlocuirea,  schimbarea  si  înnoirea  cartelelor  tahografice,

aprobate prin Ordinul ministrului transporturilor, constructiilor

si turismului nr. 116/2006

tarif pt o

bucata

212 lei

În completarea compara iei economice a scenariilor analizate anterior, prezentăm oț

analiză financiară în care au fost luate în calcul necesită ile investi ionale legate deț ț

implementarea  priorităţilor  investitionale  ecologice  de  dezvoltare  durabilă

conform Programului  Operaţional  Regional  –  POR  2014-2020, care  prin Axa

prioritară 4, Prioritatea de investi ii 4e., Obiectivul specific 4.1. „Reducerea emisiilor ț
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de carbon în  municipiile  re edin ă de jude  prin  investi ii  bazate  pe Planurile  deș ț ț ț

Mobilitate  Urbană Durabilă",  pentru  toate  tipurile  de  administrare  a  serviciilor  de

transport public local, identificate conform prevederilor Legii 92/2007, art.21.
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Componente investi ionale estimativeț Cantitate Pret unitar

fara TVA

(EURO)

Pret unitar

cu TVA 

(EURO)

Pret total cu

TVA

(EURO)

Pret total cu

TVA

(LEI)

Sistem e-ticketing

Automat de eliberare, vânzare i reîncărcareș 20 35.000,00 41.650,00 833.000,00 3.810.475,20

Validator dual 76 1.800,00 2.142,00 162.792,00 744.675,72

Computer de bord 38 2.800,00 3.332,00 126.616,00 579.192,23

Switch comunica ii i tablou electric îmbarcatț ș 38 310,00 368,90 14.018,20 64.124,85

Terminal de control 10 1.500,00 1.785,00 17.850,00 81.653,04

Loca ie eliberare carduriț 10 3.800,00 4.522,00 45.220,00 206.854,37

Punct de descărcare date 1 5.000,00 5.950,00 5.950,00 27.217,68

Licen a software e-ticketingț 1 200.000,00 238.000,00 238.000,00 1.088.707,20

Infrastructură centru de date 1 90.000,00 107.100,00 107.100,00 489.918,24

Servicii de punere în func iune i instruireț ș 1 30.000,00 35.700,00 35.700,00 163.306,08

Total pret estimativ sistem e-ticketing 1.586.246,20 7.256.124,62

Modernizare statii

Sistem electronic de afisaj în 138 de sta iiț 138 5.000,00 5.950,00 821.100,00 3.756.039,84

Total pret estimativ sistem de afisaj 821.100,00 3.756.039,84

161



Sisteme de monitorizare si management a flotei, siguranta si securitate pasageri, comunicatii pentru facilitarea accesului gratuit la

internet

Computer de bord modul trafic 38 1.600,00 1.904,00 72.352,00 330.966,99

Display interior 29" 38 1.500,00 1.785,00 67.830,00 310.281,55

MDVR recorder & counter processor pt îmbarcat 38 1.300,00 1.547,00 58.786,00 268.910,68

Camera video interioară 76 150,00 178,50 13.566,00 62.056,31

Ecran DVR 38 250,00 297,50 11.305,00 51.713,59

Amplificator 38 300,00 357,00 13.566,00 62.056,31

Unitate electronica numarare pasageri 38 800,00 952,00 36.176,00 165.483,49

Sistem WIFI pasageri 38 400,00 476,00 18.088,00 82.741,75

Switch Enthernet 8p 38 300,00 357,00 13.566,00 62.056,31

Indicatoare LED 38 3.100,00 3.689,00 140.182,00 641.248,54

Licen a software per vehiculț 38 2.000,00 2.380,00 90.440,00 413.708,74

Server 1 7.000,00 8.330,00 8.330,00 38.104,75

Total  pret  estimativ  sisteme  de  monitorizare  si  management  a  flotei,  siguranta  si  securitate

pasageri, comunicatii pentru facilitarea accesului gratuit la internet

544.187,00 2.489.329,01

Autobuze ecologice hibrid 12m

Autobuze hibrid 12m 38 380.000,00 452.200,00 17.183.600,00 78.604.659,84

Total pret estimativ Autobuze hibrid 12m 17.183.600,00 78.604.659,84
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Amenajare autobaza  (spatii mentenanta, ateliere auto, spatii garare, inclusiv dotari)

Amenajare autobaza  (spatii mentenanta, ateliere auto, spatii 

garare, inclusiv dotari)

1 2.000.000,00 2.380.000,00 2.380.000,00 10.887.072,00

Total pret estimativ amenajare autobaza  (spatii mentenanta, ateliere auto, spatii garare, inclusiv

dotari)

2.380.000,00 10.887.072,00

TOTAL PRET ESTIMATIV INVESTITIE 22.515.133,20 102.993.225,31
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Acest program investi ional nu poate fi sus inut decât de municipalitatea Tg Mureț ț ș

prin  accesarea  de  fonduri  nerambursabile  în  cadrul  Programului  Operaţional

Regional – POR 2014-2020, niciun operator extern de servicii de transport neavând

capacitatea financiară de a sus ine acest efort investi ional masiv în decursul a 3 ani.ț ț

Astfel,  din  analiza  anterioară  reiese  clar  că  singurele  2  scenarii  viabile  pentru

municipalitatea Tg Mure , în vederea alegerii tipului de administrare a serviciilor deș

transport  public  local,  conform prevederilor  Legii  92/2007,  art.21,  sunt:  gestiunea

delegată către un operator extern i gestiunea delegată către o companie municipală,ș

între  cele  două  situa ii  de  gestiune  directă  i  gestiune  delegată  existândț ș

diferen e majoreț :

În  cazul  gestiunii  directe,  Autoritatea  Locală  îşi  asumă  în  mod  direct  prestarea

serviciului de transport public local, precum şi toate sarcinile şi responsabilităţile ce

incumbă  în  ceea  ce  priveşte  organizarea,  coordonarea,  exploatarea,  finanţarea,

controlul şi administrarea furnizării de servicii de transport public local.

Gestiunea  directă  se  materializează  prin  hotărâri  ale  Autorită ii  Locale.  Cerinţeleț

obligaţiilor de serviciu public impuse compartimentului specializat se stabilesc prin act

de dispoziţie internă al Autorită ii Locale.ț

În conformitate cu Regulamentul (CE) Nr.1370/2007, actul intern al Autorităţii Locale

trebuie să definească în mod clar obligaţiile de serviciu public pe care trebuie să le

respecte operatorul  de servicii  publice, precum şi  zonele geografice în  cauză,  să

stabilească în prealabil,  în mod obiectiv şi  transparent,  parametrii  pe baza cărora

urmează să se calculeze plata compensaţiei,  şi  natura şi întinderea oricărui drept

exclusiv acordat, într-un mod care să prevină compensarea în exces; să stabilească

modalităţile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii; şi să determine

modalităţile de alocare a veniturilor încasate din vânzarea de bilete, venituri care pot

fi  reţinute  de  operatorul  de  servicii  publice,  restituite  autorităţii  competente  sau

partajate de cele două entităţi.

Întreaga responsabilitate pentru furnizarea de servicii, în cazul gestiunii directe printr-

un compartiment specializat, revine autorităţii  locale, după cum rezultă din decizia

internă şi independentă a autorităţii locale respective. Ca atare, nu se organizează

niciun proces de selecţie a operatorului.
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În cazul gestiunii delegate către o companie municipală, conform Legii române nr.

51/2006, Contractul de servicii publice se atribuie unei Societăţi Comerciale. Aceasta

poate fi o societatea comercială nou înfiinţată sau (în conformitate cu Legea 92/2007)

o  Societate  Comercială  creată  prin  restructurarea  unei  Regii  Autonome,  al  cărei

capital social este deţinut integral sau parţial de către autoritatea publică (Operator

Intern).

Obligaţia de serviciu public,  în cazul  atribuirii  directe,  este impusă unei  Companii

Municipale prin Contractul de servicii publice reprezentat de Contractul de delegare a

gestiunii,  conform articolului  27 din Legea 92/2007 privind transportul  public local.

Atribuirea  directă  şi  Contractul  de  delegare  de  gestiune  se  aprobă  de  către

autoritatea locală.

Domeniul  de  aplicabilitate  a  obligaţiilor  de  serviciu  public  impuse  unei  companii

municipale este  definit  în  detaliu  în  Contractul  de servicii  publice,  reprezentat  de

Contractul de delegare de gestiune, conform articolului 27 din Legea 92/2007 privind

transportul public local. Ca excepţie, în baza asticolului 28 din Legea 51/ 2006, o

Regie autonomă poate presta servicii  de utilităţi  publice numai pentru o perioadă

limitată de timp, până la finalizarea proiectelor finanţate din fonduri UE.

În conformitate cu Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, contractele de servicii publice

trebuie să stabilească în mod clar obligaţiile de serviciu public şi zonele geografice în

cauză;  să  stabilească,  în  mod obiectiv  şi  transparent,  parametrii  pe  baza cărora

urmează să se calculeze plata compensaţiei,  dacă există,  şi  natura şi  întinderea

oricărui drept exclusiv acordat, într-un mod care să prevină compensarea în exces;

să stabilească modalităţile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii; să

determine  modalităţile  de  alocare  a  veniturilor  încasate  din  vânzarea  de  bilete,

venituri  care  pot  fi  reţinute  de  operatorul  de  servicii  publice,  restituite  autorităţii

competente sau partajate de cele două entităţi; să stabilească standardele de calitate

a serviciului; să specifice dacă subcontractarea poate fi avută în vedere şi, dacă da,

în ce măsură; şi să indice proprietarul activelor utilizate pentru furnizarea serviciilor de

transport, mai ales materialul rulant şi infrastructura.

Durata contractelor de servicii  publice este limitată şi  nu depăşeşte 10 ani pentru

serviciile  de  transport  cu  autocarul  şi  cu  autobuzul  şi  15  ani  pentru  serviciile  de

transport de călători pe calea ferată şi cu alte moduri de transport pe şine. Durata
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contractelor  de  servicii  publice  care  vizează  mai  multe  moduri  de  transport  este

limitată la 15 ani, în cazul în care transportul feroviar sau cu alte moduri de transport

pe şine reprezintă peste 50% din valoarea serviciilor în cauză.

În cazul atribuirii directe, mecanismul de calculare a compensaţiei care urmează a fi

plătită operatorului intern sau în baza unei norme generale este cel descris în Anexa

la Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, astfel: Efect financiar net = Costurile suportate

în legătură cu o obligaţie de serviciu public – (Minus) eventualele efecte financiare

pozitive  generate  în  cadrul  reţelei  exploatate  în  temeiul  obligaţiei/obligaţiilor  de

serviciu public în cauză – (Minus) sumele încasate din tarife sau orice alte venituri

generate în îndeplinirea obligaţiei/obligaţiilor de serviciu public în cauză + (Plus) un

profit rezonabil.

Regulamentul  (CE)  Nr.  1370/2007  permite  expres,  la  Articolul  5  alin.  (2),  dacă

legislaţia naţională nu interzice acest lucru, atribuirea contractelor de servicii publice

direct unui operator intern.

Această posibilitate de atribuire directă este prevăzută şi de legislaţia naţională, în

speţă la Articolul 30 alin. (2) lit. a) şi b) şi la Articolul 30 alin (3) lit. a) şi b) din Legea

92/2007  privind  serviciile  de  transport  public  local  şi  în  Ordinul  nr.  263/2007  al

preşedintelui Autorităţii Naţionale de Reglementare pentru Serviciile Comunitare de

Utilităţi Publice de aprobare a Normelor metodologice de atribuire a contractelor de

delegare a gestiunii serviciilor de transport publice locale, la Articolul 8 lit. c).

Atribuirea  directă  se  supune  cerinţelor  de  publicitate  şi  raportare  prevăzute  de

Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007 respectiv Autorită ile contractante au obliga ia de aț ț

publica în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene cu cel pu in un an înainte de atribuireaț

directă, cel pu in informa ii referitoare la numele şi adresa autorităţii competente tipulț ț

de atribuire vizat, serviciile şi zonele potenţial vizate de atribuirea respectivă.

În  cazul  gestiunii  delegate către  un operator  extern,  acesta trebuie să îşi  asume

obligaţia de serviciu public în cadrul unui contract de servicii încheiat cu Autoritatea

Locală,  vizând  îndeplinirea  sarcinilor  legate  de  satisfacerea  nevoilor  de  transport

public local ale cetăţenilor.
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Un operator extern îşi asumă obligaţia de serviciu public, în schimbul veniturilor pe

care urmează să le obţină de la călători şi/sau în schimbul unei Compensaţii pentru

serviciu public.

Sfera de aplicare a obligaţiei de serviciu public asumată de un operator extern este

descrisă în detaliu în contractul de servicii publice.

În conformitate cu Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, contractele de servicii publice

trebuie: să stabilească în mod clar obligaţiile de serviciu public şi zonele geografice în

cauză;  să  stabilească,  în  mod obiectiv  şi  transparent,  parametrii  pe  baza cărora

urmează să se calculeze plata compensaţiei,  dacă există,  şi  natura şi  întinderea

oricărui drept exclusiv acordat, într-un mod care să prevină compensarea în exces;

să stabilească modalităţile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii; să

determine  modalităţile  de  alocare  a  veniturilor  încasate  din  vânzarea  de  bilete,

venituri  care  pot  fi  reţinute  de  operatorul  de  servicii  publice,  restituite  autorităţii

competente sau partajate de cele două entităţi; să stabilească standardele de calitate

a serviciului; să specifice dacă subcontractarea poate fi avută în vedere şi, dacă da,

în ce măsură; şi să indice proprietarul activelor utilizate pentru furnizarea serviciilor de

transport, mai ales materialul rulant şi infrastructura.

Durata contractelor de servicii  publice este limitată şi  nu depăşeşte 10 ani pentru

serviciile  de  transport  cu  autocarul  şi  cu  autobuzul  şi  15  ani  pentru  serviciile  de

transport de călători pe calea ferată şi cu alte moduri de transport pe şine. Durata

contractelor  de  servicii  publice  care  vizează  mai  multe  moduri  de  transport  este

limitată la 15 ani, în cazul în care transportul feroviar sau cu alte moduri de transport

pe şine reprezintă peste 50% din valoarea serviciilor în cauză

În ceea ce prive te procesul de selectare a Operatorului, acesta se selectează peș

baza unei licitaţii organizată de Autoritatea Locală responsabilă.

Un  contract  de  servicii  publice  cu  un  operator  extern  poate  fi  încheiat  fără  o

procedură de licitaţie, în cazul în care există o perturbare a serviciilor sau un risc

iminent ca o astfel de situaţie să apară. În astfel de situaţii, autoritatea administraţiei

publice locale poate lua una din următoarele trei măsuri de urgenţă: (i) o măsură sub

forma unei atribuiri directe sau (ii) un acord de prelungire a contractului de servicii

publice sau (iii) o cerinţă impusă operatorului de a presta anumite servicii publice (în
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limita sferei de competenţă a acestuia). Aplicarea unei măsuri de urgenţă nu poate

depăşi doi ani.

Cu toate că Regulamentul  (CE) Nr. 1370/2007 permite încheierea contractului  de

servicii publice în cazul în care valoarea medie anuală a contractului este estimată la

mai puţin de 1.000.000 Euro sau în cazul în care contractul vizează prestarea anuală

de servicii de transport public de călători pe mai puţin de 300.000 de kilometri (aceste

plafoane pot fi mărite, în cazul contractelor de servicii atribuite direct unei întreprinderi

mici sau mijlocii, la 2.000.000 de Euro şi, respectiv, la 600.000 de kilometri), nu există

o atare dispoziţie în legislaţia naţională.

Atribuirea  directă  în  Situaţie  de  Urgenţă,  care  se  desfăşoară  în  conformitate  cu

cerinţele  Regulamentului  (CE)  Nr.  1370/2007,  este  scutită  de  obligaţia  notificare

privind  ajutoarele  de  stat.  Tot  astfel,  atribuirea  rezultată  în  urma  unor  proceduri

competitive  de  atribuire  este  scutită  de  notificare,  cu  condiţia  ca  compensaţia

acordată pentru exploatarea serviciului să fie plătită în conformitate cu Regulamentul

(CE) 1370/2007

Gestiunea  delegată  este  forma  prin  care,  păstrându-se  deplina  responsabilitate

publică, autoritatea apelează la o societate comercială pentru realizarea serviciului,

pe bază contractuală.

Împrumutul  este  modalitatea  de  gestionare  a  serviciilor  publice  în  cadrul  căreia

autoritatea administrativă remite unui particular un echipament în vederea exploatării

acestuia pe riscul şi pe răspunderea sa în schimbul unei remuneraţii. 

Concesionarea este forma de gestiune delegată prin care autoritatea administraţiei

publice  desemnează  o  persoană  juridică  în  vederea  administrării  şi  gestionării

serviciului public pe o perioadă determinată de timp pe riscul şi răspunderea acesteia

în schimbul unei remuneraţii plătibilă din tarifele obţinute din exploatarea serviciului.

Concesionarea se realizează printr-un contract administrativ încheiat între autorităţile

administrative  şi  persoane  fizice  sau  juridice  private.  Concesionarul  realizează

investiţiile necesare pentru realizarea serviciului public, investiţiile fiind recuperate din

taxele percepute de la utilizatorii serviciului public. 

În prezent concesionarea este una dintre cele mai frecvent utilizate modalităţi  de

gestionare delegată a serviciilor publice.
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Concesionarea  serviciilor  publice  reprezintă  un  mod  prin  care  administraţia

armonizează  interesul  general  al  comunităţii  locale  cu  interesul  particular  al

operatorului serviciului public.

Au calitatea de concedent, în numele statului, judeţului, oraşului sau comunei, şi sunt

astfel  subiecte  ale  contractului  de  concesiune  ministerele  sau  alte  organe  de

specialitate ale administraţiei  publice centrale,  pentru bunurile proprietatea publică

sau privată a statului  ori  pentru activităţile şi  serviciile publice de interes naţional,

consiliile  judeţene,  consiliile  locale  sau  instituţiile  publice  de  interes  local,  pentru

bunurile proprietate publică ori privată a judeţului, oraşului sau comunei ori pentru

activităţile şi serviciile publice de interes local.

Avantajele  înfiinţării  de  societăţi  comerciale  municipale  şi  a  gestiunii  delegate  a

serviciilor publice către un operator de transport al municipalită ii se regăsesc în maiț

multe aspecte. Un prim avantaj este separarea funcţiilor de gestiune propriu-zisă

a serviciilor de cele de stabilire a politicii  şi strategiei serviciilor, precum şi

controlul  asupra  modului  de  realizare  a  acestora,  care  revine  autorităţilor

publice  locale.  În  al  doilea  rând  se  poate  sublinia  faptul  că  apar  relaţii

contractuale între consiliile locale şi societăţile comerciale prestatoare, ceea

ce  determină  o  definire  a  raporturilor  dintre  părţi  şi  a  standardului  minim

impus cu privire la calitatea şi cantitatea serviciilor. Pe de altă parte se poate lua

în discuţie problema  reorganizării şi a redimensionării societăţilor comerciale,

ţinând cont atât  de prevederile  legii  în  ceea ce priveşte  descentralizarea şi

autonomia locală, cât şi de nevoile interne de restructurare a serviciilor. Nu în

ultimul rând, un alt avantaj poate fi  stimularea interesului de extindere a sferei

serviciilor prestate.

Analiza economic-financiară pentru gestiunea delegată către un operator extern iș

gestiunea delegată către o companie municipală  are ca scop principal  evaluarea

profitabilităţii  şi  sustenabilităţii  financiare  a  delegării  din  punctul  de  vedere  al

beneficiarilor/operatorilor. În esenţă, această analiză arată dacă investi ia va generaț

un flux de numerar net pozitiv pe perioada de evaluare (profitabilitate) şi dacă fluxul

de numerar cumulat de la începerea proiectului nu este sub zero (sustenabilitate).

Aceasta se face prin analizarea fluxului de numerar al proiectului de investi ii, careț

include atât ieşirile de numerar, în termenii investiţiilor şi costurilor de întreţinere şi
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operare  cât  şi  intrările  de  numerar,  în  termenii  surselor  de  finanţare  şi

veniturilor/taxelorpercepute utilizatorilor. Fluxurile de numerar din analiza financiară

nu includ amortizarea, rezervele şi alte elemente de contabilitate care nu corespund

fluxurilor reale din analiza economică.

Preţurile de referinţă adoptate pentru realizarea prezentei analize sunt:

Pre urile de investi ie se situează conform ofertelor de autobuze ecologice ob inuteț ț ț

de la cei  lideri europeni în domeniu în plaja 350,000 – 500,000 Euro acestea fiind

orientative i variind în funcţie de dotări, număr de bucăţi comandate, etc.ș

Costurile de operare luate în calcul au vizat: combustibilul disel (0.14 l / km), la un

cost de 5.75 lei / kilometru i consumul cu energia electrică (1.1 kw/km), la un costș

de 0.485 lei / KW pentru autobuzele hibrid; costurile cu combustibilul autobuzelor

disel aflate în operare i care vor fi utilizate împreună cu autobuzele ecologice, la unș

cost  de de 5.6 lei  /  kilometru;  costurile  cu mentenanţa pentru autobuzele hibrid,

estimate conform literaturii de specialitate, la 0.22 dolari / kilometru parcurs; costurile

cu înlocuirea bateriilor pentru autobuzele hibrid  sunt estimate la o valoare de 88,000

euro; alte costuri sunt calculate la un preţ de 30 euro / lună / autobuz; costuri cu

salariile de bază ale personalului. Preţurile folosite nu includ TVA.

Costurile totale de investiţie ale delegării includ toate unităţile de cheltuieli necesare

pentru punerea în aplicare a proiectului, incluzând costul activelor fixe (achiziţie de

echipamente  specific),  dar  i  costurile  de  punere  în  func iune,  implicând  studiiș ț

pregătitoare, servicii de consultanţă/planificare/proiectare, etc.

Pentru estimarea evolu iei  veniturilor  în  varianta cu proiect  pe toată perioada deț

prognoză  s-a  analizat  structura  veniturilor  curente  ale  companiei  i  pondereaș

veniturilor  generate  de  transportul  cu  autobuzele,  pornind  de  numărul  total  de

pasageri transporta i în anii anteriori.ț

Categoriile de venituri generate de realizarea variantei cu proiect sunt veniturile din

transportul  de  pasageri,  respectiv  veniturile  din  subven ii  pentru  investi ii.ț ț

Implementarea proiectului, respectiv înlocuirea celor 38 de autobuze clasice cu 38

de autobuze hibride nu va avea ca efect cre terea veniturilor din transport, având înș

vedere faptul că pre ul pentru bilete i abonamente este acela i indiferent de mijloculț ș ș
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de  transport,  iar  capacitatea  de  transport  pasageri  a  autobuzelor  hibride  este

similară autobuzelor clasice.

Suplimentar  au  fost  prevăzute  veniturile  din  subven ii,  înregistrate  pe  măsuraț

amortizării  activelor  realizate  prin  proiect.  Veniturile  pentru  varianta  fără  proiect,

respectiv  veniturile  pentru  varianta  cu  proiect  pentru  perioada  analizată  sunt

prezentate.

Re eaua rutieră pe care se desfă oară activitatea de transport public din municipiuț ș

are o lungime totală de 51,75 km. Lungimea totală a celor 25 de trasee de transport

public  urban  este  de  202,65  km  –  linie  dublă.  inând  cont  de  aceste  valori,Ț

densitatea de re ea de transport doar pentru aria celor 12 cartiere este de 1,625 km /ț

kmp, ceea ce se traduce în  constatarea că după cca.  150 metri  este întâlnit  un

traseu  de  transport  în  comun  –  o  valoare  deosebit  de  bună  (pentru  Bucure tiș

valoarea este de 250 de metri).
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Tab. 1 - Estimarea cheltuielilor în varianta delegării către un operator extern

Cheltuieli anuale (Lei) 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028

Cheltuieli cu personalul 33282577 33948228 34627193 35319737 36026131 36746654 37481587 38231219 38995844 39775761

Cheltuieli cu combustibilul 13045338 13306245 13572370 13843817 14120693 14403107 14691170 14984993 15284692 15590386

Energia electrică 3649262 3722247 3796692 3872626 3950079 4029080 4109662 4191855 4275692 4361205

Cheltuieli cu mărfurile 439304 448091 457052 466193 475517 485028 494728 504623 514716 525011

Cheltuieli cu între inerile ț 1130101 1152703 1175757 1199272 1223258 1247723 1272677 1298131 1324094 1350576

Chirii 18004 18364 18732 19106 19488 19878 20276 20681 21094 21515

Cheltuieli cu servicii (ter i) ț 282312 287958 293717 299591 305583 311695 317929 324287 330772 337387

Comisioane bancare 86448 88177 89941 91739 93574 95446 97355 99302 101288 103314

Po ta i telecomunica iile ș ș ț 113793 116069 118390 120758 123173 125637 128149 130712 133326 135993

Impozite i taxe ș 324669 331162 337786 344541 351432 358461 365630 372943 380402 388011

Cheltuieli cu asigurările 216232 220557 224968 229467 234057 238738 243513 248383 253350 258417

Obiecte de inventar 41353 42180 43024 43884 44762 45657 46570 47502 48453 49422

Comisioane i onorarii ș 2092 2134 2177 2221 2265 2310 2356 2404 2453 2503

Alte cheltuieli 84082 85764 87479 89229 91013 92834 94690 96584 98516 100486

Cheltuieli de transport 41901 42739 43594 44466 45355 46262 47188 48131 49093 50074

Publicitate 22832 23289 23755 24230 24714 25209 25713 26227 26751 27286
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Cheltuieli pentru deplasări 14057 14338 14625 14917 15216 15520 15831 16147 16469 16798

Total cheltuieli 52793346 53849233 54926237 56024781 57145297 58288222 59454006 60643106 61855988 63093129

Cheltuieli cu amortizările 5670498 5670498 5670497 5670497 5670496 5670496 5670495 5670495 5670495 5670495

Total amortizări 5670498 5670498 5670497 5670497 5670496 5670496 5670495 5670495 5670495 5670495

Diferen e de curs valutar ț 12981 12981 12981 12981 12981 12981 12981 12981 12981 12981

Cheltuieli cu dobânzile 536468 536468 536468 536468 536468 536468 536468 536468 536468 536468

Cheltuieli financiare 549449 549449 549449 549449 549449 549449 549449 549449 549449 549449

Total cheltuieli 59013292 60069179 61146182 62244726 63365241 64508166 65673950 66863049 68073678 69306227

Impozit pe profit 526761 559947 595223 632722 672584 714957 759999 807879 858775 912878

Rezultat net 2765492 2939718 3124920 3321790 3531063 3753520 3989992 4241361 4508566 4792605

Tab. 2 - Estimarea cheltuielilor în varianta delegării către o companie a municipalită iiț

Cheltuieli anuale (Lei) 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028

Cheltuieli cu personalul 33364534 34031825 34712461 35406711 36114845 36837142 37573885 38325362 39091869 39873705

Cheltuieli cu combustibilul 12499828 12749825 13004821 13264918 13530216 13800820 14076837 14358374 14645542 14938453

Energia electrică 3835249 3911954 3990193 4069997 4151397 4234425 4319113 4405496 4493607 4583480

Cheltuieli cu mărfurile 439306 448092 457053 466195 475518 485029 494729 504624 514717 525012

Cheltuieli cu între inerile ț 1134600 1157292 1180437 1204046 1228127 1252690 1277743 1303298 1329364 1355952
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Chirii 18004 18364 18732 19106 19488 19878 20276 20681 21094 21515

Cheltuieli cu servicii (ter i) ț 281142 286765 292500 298350 304317 310404 316612 322944 329403 335990

Comisioane bancare 86448 88177 89940 91739 93574 95445 97354 99301 101287 103313

Po ta i telecomunica iile ș ș ț 113794 116070 118391 120759 123174 125638 128150 130713 133327 135994

Impozite i taxe ș 324669 331162 337786 344541 351432 358461 365630 372943 380402 388011

Cheltuieli cu asigurările 353701 360775 367990 375350 382857 390514 398325 406291 414416 422704

Obiecte de inventar 41353 42180 43023 43884 44761 45656 46570 47501 48451 49419

Comisioane i onorarii ș 2093 2135 2178 2221 2266 2311 2357 2404 2452 2501

Alte cheltuieli 84083 85765 87480 89230 91014 92835 94691 96585 98517 100487

Cheltuieli administrative 4097 4179 4262 4348 4435 4523 4614 4706 4800 4896

Cheltuieli de transport 41902 42740 43595 44467 45356 46264 47189 48133 49096 50078

Publicitate 22833 23290 23756 24231 24716 25210 25714 26228 26752 27287

Cheltuieli pentru deplasări 14058 14339 14626 14918 15216 15521 15831 16148 16471 16801

Total cheltuieli 52662856 53716113 54790435 55886244 57003969 58144048 59306929 60493067 61702928 62936986

Cheltuieli cu amortizările 6989923 7129721 7272316 7417762 7566117 7717440 7871789 8029224 8189808 8353603

Total amortizări 6989923 7129721 7272316 7417762 7566117 7717440 7871789 8029224 8189808 8353603

Diferen e de curs valutar ț 12981 12981 12981 12981 12981 12981 12981 12981 12981 12981

Cheltuieli cu dobânzile 536468 536468 536468 536468 536468 536468 536468 536468 536468 536468
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Cheltuieli financiare 549448 549448 549448 549448 549448 549448 549448 549448 549448 549448

Total cheltuieli 60202226 61395282 62612199 63853454 65119534 66410935 67728165 69071739 70441966 71839376

Impozit pe profit 523154 557159 593374 631944 673020 716766 763356 812974 865817 922095

Rezultat net 3269712 3482244 3708589 3949648 4206375 4479789 4770975 5081089 5411360 5763100

Tab. 3 - Veniturile din vânzările de bilete i abonamenteș

Categorie pasageri Unită i emiseț

(număr) 

Călătorii 

(număr) 

Valoare 

(Lei) 

Venit 

(Lei) 

Pondere în venit

(%) 

Venit mediu 

(Lei) 

Bilete 12274585 12780025 26454651 20899174 18,75 1,64 

Abonamente integrale 369338 23328426 20050001 15798476 14,17 0,68 

Abonamente reducere elevi 65355 7396560 6059065 4774269 4,28 0,65 

Abonamente gratuite elevi 1283 108180 42688 33637 0,03 0,31 

Abonamente reducere studen i ț 280994 25997400 10393085 8189701 7,35 0,32 

Abonamente reducere studen i card ț 121 14520 7260 5721 0,01 0,39 

Abonamente reducere doctoranzi card 36370 4364400 2183490 1720492 1,54 0,39 

Abonamente gratuite studen i orfani ț 1090 65400 65400 51532 0,05 0,79 

Abonamente gratuite studen i card ț 220 39600 27500 21669 0,02 0,55 

Abonamente săptămânale 206086 24730320 12365160 9743192 8,74 0,39 
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Abonamente săptămânale 75243 1305375 1412159 1112661 1,00 0,85 

Abonamente decontate de firme 31335 924285 825774 650644 0,58 0,70 

Abonamente  gratuite  persoane  cu

handicap 

22041 2644920 1868727 1472401 1,32 0,56 

Abonamente gratuite casa de pensii 32931 7530120 5518210 4348161 3,90 0,58 

Abonamente donatori subven ie Primărie ț 51198 9215640 6399750 5042788 4,52 0,55 

Abonamente gratuite subven ie Primărie ț 640 55920 46751 36837 0,03 0,66 

Abonamente gratuite 638664 47535882 33458368 26362067 23,65 0,55 

Abonamente reducere 73108 5302164 3748310 2953469 2,65 0,56 

Amenzi 1498 89880 69075 54434 0,05 0,61 

Curse speciale 53002 53002 869295 685000 0,61 12,92 

Titluri de călătorie SMS 1969077 1969077 3938142 3309363 2,97 1,68 

Reglări decese, transferuri 2317123 2528357 5079072 4010268 3,60 1,59 

Reglări retroactive pensionari 5118 398358 279113 219914 0,20 0,55 

TOTAL 18506355 178367497 141153883 111490226 100,00 0,66 

Tab. 4 - Estimarea veniturilor din exploatarea celor 38 de autobuze hibride propuse spre achizi ieț
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Categorie pasageri Pondere în venit 

(%) 

Venit mediu 

(Lei) 

Număr călătorii/an 

(-)

Venit anual 2020 

(Lei) 
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Bilete 18,75 1,64 14274585 4389435

Abonamente integrale 14,17 0,68 369338 35588

Abonamente reducere elevi 4,28 0,65 65355 1818

Abonamente gratuite elevi 0,03 0,31 1283 12

Abonamente reducere studen i ț 7,35 0,32 280994 6609

Abonamente reducere studen i card ț 0,01 0,39 121 1

Abonamente reducere doctoranzi card 1,54 0,39 36370 218

Abonamente gratuite studen i orfani ț 0,05 0,79 1090 8

Abonamente gratuite studen i card ț 0,02 0,55 220 2

Abonamente săptămânale 8,74 0,39 206086 7025

Abonamente săptămânale 1,00 0,85 75243 640

Abonamente decontate de firme 0,58 0,70 31335 127

Abonamente  gratuite  persoane  cu

handicap 

1,32 0,56 22041 163

Abonamente gratuite casa de pensii 3,90 0,58 32931 745

Abonamente donatori subven ie Primărie ț 4,52 0,55 51198 1273

Abonamente gratuite subven ie Primărie ț 0,03 0,66 640 6

Abonamente gratuite 23,65 0,55 638664 83074

Abonamente reducere 2,65 0,56 73108 1085
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Amenzi 0,05 0,61 1498 14

Curse speciale 0,61 12,92 53002 4177

Titluri de călătorie SMS 2,97 1,68 1969077 98249

Reglări decese, transferuri 3,60 1,59 2317123 132632

Reglări retroactive pensionari 0,20 0,55 5118 36

TOTAL 100,00 0,55 4762935

Tab. 5 - Estimarea veniturilor în varianta delegării către un operator extern

Venituri anuale (Lei) 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028

Venituri din transport cu autobuze 

clasice 

6357313 6484459 6614149 6746431 7018987 7159367 7302554 7448605 7597576

Pierdere din transport cu autobuze 

clasice

-6357313 -6484459 -6614149 -6746431 -7018987 -7159367 -7302554 -7448605 -7597576

Venituri din subven iile pentru investi ii ț ț 2314782 2314782 2314782 2314782 2314782 2314782 2314782 2314782 2314782

Total venituri 2314782 2314782 2314782 2314782 2314782 2314782 2314782 2314782 2314782
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Tab. 6 - Estimarea veniturilor în varianta delegării către o companie a municipalită iiț

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028

Venituri anuale (Lei) 106628475 108761045 110936265 113154990 115418091 117726453 120080982 122482601 124932254

Transport călători 15243945 15548825 15859800 16176996 16500537 16830548 17167158 17510501 17860712

Alte lucrări i servicii ș 1169000 1180689 1192497 1204422 1216466 1228631 1240917 1253325 1265859

Redeven e i chirii ț ș 1294041 1306982 1320051 1333251 1346585 1360050 1373651 1387388 1401261

Vânzare mărfuri 620999 627209 633480 639816 646214 652676 659202 665795 672453

Activită i diverse ț 40848426 41256911 41669480 42086174 42507036 42932106 43361427 43795041 44232992

Subven ii de exploatare ț 12133532 12254867 12377415 12501189 12626202 12752463 12879989 13008788 13138877

Alte venituri de exploatare 2672391 2699115 2726106 2753367 2780901 2808710 2836797 2865165 2893817

Subven ii pentru investi ii ț ț 180610808 183635640 186715095 189850206 193042029 196291635 199600122 202968605 206398221

Opera ionale  i  dinț ș

finan are ț

14429 14429 14429 14429 14429 14429 14429 14429 14429

Diferen e de curs valutar ț 2451 2451 2451 2451 2451 2451 2451 2451 2451

Dobânzi 16880 16880 16880 16880 16880 16880 16880 16880 16880

Venituri financiare 180627687 183669399 186748854 189883965 193075788 196325394 199633881 203002364 206431980

Total venituri 106628475 108761045 110936265 113154990 115418091 117726453 120080982 122482601 124932254
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Faţă de aspectele de ordin economico-financiar prezentate anterior, se consideră

necesară şi oportună delegarea serviciului public de transport local de persoane prin

curse  regulate  prin  contract  de  delegare  a  gestiunii  către  operatorul  local  al

municipalită ii târg mure ene, în conformitate cu legislaţia în vigoare.ț ș

Motive de ordin social si de mediu

Implementarea i operarea “noului” sistem (adică actualul sistem de transport urbanș

în condi iile în care proiectele care vizează îmbunătă irile din “interiorul i exteriorul”ț ț ș

sistemului  i-au făcut sim ită prezen a)  nu vor produce un impact negativ asupraș ț ț

mediului  întrucât  lucrările  implicate  i  mijloacele  introduse  nu  prezintă  riscuri  deș

poluare sau de alt tip; proiectele caracterizate de no iunile subliniate sunt:ț

1. Achizi ia de mijloace mobile nepoluante, ecologiceț
2. Construirea minim a unei autobaze noi
3. Modernizarea sta iilor de îmbarcare – debarcareț
4. Introducerea unei aplica ii de management al traficuluiț

i  în  orice  tratare  ra ională,  implementarea acestora  nu  va  crea  disfunc ionalită iș ț ț ț

suplimentare  în  domeniul  protec iei  mediului  la  ac iunile  vizate  de  lucrările  sauț ț

mijloacele nou introduse în sistem, deoarece:

 Se vor achizi iona mijloace de transport moderne CNG, electrice sau hibride ț

 Celelalte  echipamente  introduse  în  sistem  vor  fi  certificate  conform

standardelor de calitate i specifice contribuind la realizarea unui consum deș

energie în condi ii de eficien ă i la promovarea tehnologiilor “curate” ț ț ș

 În plus, prin beneficiile directe sau indirecte, sistemul de transport va avea un

impact pozitiv asupra mediului urmare a:

 Vehiculelor de transport public noi i nepoluanteș

 Managementului integrat care va reduce durata călătoriilor i deci i aș ș

perioadelor în care au loc deplasările vehiculelor pe trama stradală

În analiza aspectelor sociale ale oportunită ii delegării de gestiune trebuie inut contț ț

de faptul  că beneficiarii  direc i  ai delegării  gestiunii  sunt cetă enii municipiului Tg.ț ț

Mure :ș
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 Delegarea gestiunii apare ca fiind alegerea corectă pentru administra ia localăț

i ca măsură de “externalizare” a unei activită i cu grad mare de specializareș ț

 Delegarea gestiunii sistemului de transport urban de călători permite Primăriei

municipilui Tg. Mure  să repartizeze efortul financiar pe mai mul i ani decât înș ț

cazul  unei  angajări  directe  pe  pia a  de  capital,  cu  repercusiuni  favorabileț

pentru bugetul local

 Suplimentarea  liniilor  de  transport  va  aduce  beneficii  duble  ( i  pentruș

mobilitatea cetă enilor i pentru mediul urban)ț ș

 Confort  i  siguran ă pe durata a teptării  în sta iile de îmbarcare-debarcareș ț ș ț

urmare a continuării ac iunii de dotare a sta iilor de către primărieț ț

 Cre terea vitezei de deplasare datorită aplica iei electronice de managementș ț

al traficului i ca urmare, economii de timp pentru călătoriș

 Ca  o  consecin ă  a  ultimei  îmbunătă iri  =  renun area  de  către  unii  dintreț ț ț

cetă eni la mijlocul de transport personal în favoarea deplasării cu mijloaceleț

de transport în comun

 De  asemenea,  nu  trebuie  neglijată  experien a  căilor  ferate  care  dupăț

concesionarea unor sec ii de cala ferată, s-au găsit în situa ia ingrată de aț ț

rezolva  problemele  pensionarilor  i  ale  studen ilor  care  nu  beneficiau  peș ț

parcursul concesionat de reducerile aplicate pe restul re elei. ț

Primăria  Municipiului  Tg  Mure  monitorizează  modul  de  constituire  al  tarifelor  siș

modificările acestora prin clauzele stabilite în contractul de delegare si aprobarea lor

de  către  Consiliul  Local  astfel  încât  să  se  asigure  o  cât  mai  bună  gestiune  a

costurilor  biletelor  i  abonamentelor  furnizate  de  către  operatorul  economicș

realizează transportul public.

În acela i timp infrastructura de transport va putea fi dezvoltată si armonizată prinș

două componente foarte importante:
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 Prin delegarea directă către un unic operator toate investi ile pot fi gestionateț

cât mai bine astfel creând un hub central i direc ionat către elemente cheieș ț

sau critice în transportul public de persoane.

 Investi iile pentru transportul public de persoane va fi realizat din două direc ii,ț ț

anume operatorul economic delegat i Primăria.ș

La delegarea gestiunii  serviciului  de transport  public local  de persone prin  curse

regulate  se  au  în  vedere  i  următoarele  motive  generale,  de  ordin  econimic,ș

financiar, social i de mediu:ș

 Operatorul  economic  asigură  eficientizarea  transportului  public  iș

achizi ionarea de autobuze pentru corelarea numărului de trasee cu numărulț

de autobuze din parcul auto;

 Operatorul  economic  asigură  respectarea  reglementărilor  legale  privind

omologarea,  înmatricularea  i  efectuarea  inspec iilor  tehniceș ț

periodice/reviziilor  tehnice  periodice  pentru  mijloace  de  transport  propuse

pentru efectuarea serviciului;

 Operatorul economic asigură opera iile de între inere i repara iile necesareț ț ș ț

parcului de mijloace de transport stabilit prin contractul de atribuire a gestiunii,

cu respectarea reglementărilor  legale în vigoare privind efectuarea acestor

activită i;ț

 Operatorul economic asigură starea tehnică corespunzatoare a mijloacelor de

transport ;

 Operatorul  economic asigură spa ii  în  suprafa ă suficientă pentru parcareaț ț

mijloacelor de transport;

 Operatorul economic asigură activitatea de dispecerizare i dotările specialeș

pentru urmărirea i coordonarea în trafic a mijloacelor de transport;ș

 Operatorul economic asigură personalul calificat i vehiculele de interven ieș ț

operativă;
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 Operatorul  economic  asigură  respectarea  prevederilor  legale  în  vigoare

privind  angajarea,  desemnarea,  pregătirea  profesională,  examinarea

medicală i  psihologică a persoanelor  cu func ii  care concură la  siguran aș ț ț

circula iei;ț

 Operatorul  economic  asigură  men inerea  stării  tehnice  corespunzătoare  aț

mijloacelor de transport, a instala iilor auxiliare i a cură eniei acestora;ț ș ț

 Operatorul economic asigură respectarea indicatorilor de performan ă i deț ș

calitate stabili i prin contractul de delegare a gestiunii;ț

 Operatorul  economic  asigură  furnizarea  către  autoritatea  administra ieiț

publice locale a informa iilor solicitate i accesul la toate informa iile necesareț ș ț

în  vederea  verificării  i  evaluării  func ionării  i  dezvoltării  serviciului  deș ț ș

transport public local;

 Operatorul  economic  asigură  aplicarea  de  metode  performante  de

management care să conducă la reducerea costurilor opera ionale;ț

 Operatorul  economic asigură analiza oportunită ii  privind dotarea cu activeț

pentru dezvoltarea serviciului de transport public;

 Operatorul economic va asigura contabilizarea separată a activită ilor care nuț

sunt aferente serviciului de transport public;

 Corelarea numărului de călători previzionat cu cel al locurilor din autobuze în

vederea asigurării unui standard de calitate înalt al călătoriilor;

 Reducerea emisiilor de carbon generate de flota de autobuze de inută prinț

achizi ia de autobuze noi, ecologice, cu un consum redus;ț

 Eficientizarea modalită ii de operare a transportului public prin reorganizareaț

traseelor, astfel încât să conducă la reducerea emisiilor generate de autobuze
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CAPITOLUL 6 NIVELUL MINIM AL REDEVEN EIȚ

Redeven a reprezintă o obliga ie financiară care se plăte te periodic i sub formă deț ț ș ș

cotă fixă. În schimbul dreptului si obligaţiei de exploatare a bunurilor concesionate,

operatorul  se  obligă  să  plătească  redevenţa  Autorităţii  Contractante,  în  general

calculată anual ca procent din veniturile realizate din activitatea obligaţiei de serviciu

public local din care se scad compensa iile încasate, men ionând că nu se aplicăț ț

redeven a pe serviciu. Plata redeven ei se poate face trimestrial, în patru rate egaleț ț

până la finele lunii următoare încheierii trimestrului, pentru trimestrul anterior. După

un an de la data semnării  contractului,  redeven a poate fi  indexată anual,  cu unț

procent egal cu rata infla iei înregistrată în anul precedent.ț

Conform prevederilor art.4 alin.2 din OUG 54/2006 privind regimul contractelor de

concesiune de bunuri proprietate publică "Modul de calcul i de plată a redeven ei seș ț

stabile te  de  către  ministerele  de  resort  sau  de  alte  organe  de  specialitate  aleș

administra iei publice centrale ori de către autorită ile administra iei publice locale".ț ț ț

Astfel,  în practica înregistrată la nivelul  României  este întâlnită o paletă largă de

decizii  referitoare  la  redeven a datorată de operatorul  de  transport,  administra ieiț ț

locale, de la lipsa redeven ei, până la calcului  acesteia în func ie de depreciereaț ț

mijloacelor din portofoliul delegării de gestiune.

În  ceea ce  prive te  stabilirea  nivelului  redevenţei  aferent  bunurilor  concesionate,ș

trebuie avute în vedere următoarele obiective de  minimizare a impactului  asupra

populaţiei i de simplificare a procedurilor decontărilor.ș

La  art.  4  alin.  1  lit.  c  din  Regulamentul  nr.  1370/2007/CE  privind  serviciile  de

transport  feroviar  şi  rutier  de  călători  sunt  stabilite  „modalităţile  de  alocare  a

costurilor  legate  de  prestarea  de  servicii.  Aceste  costuri  pot  include,  în  special,

cheltuieli  cu personalul,  consumul de energie,  redevenţele aferente infrastructurii,

întreţinerea şi  reparaţiile autovehiculelor de transport în comun, material  rulant şi

instalaţiile necesare pentru exploatarea serviciilor de transport de călători, costurile

fixe şi o rentabilitate adecvată a capitalului.”
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Având în  vedere  că  toate  cheltuielile  sunt  în  final  recuperate  de la  utilizatori,  în

vederea unui impact social cât mai mic, recomandăm Consiliului Local Tg. Mureş ca

redevenţa să fie cât mai mică posibil. În acest caz, municipalitatea suportă investi iileț

de la buget, fără a mai avea impact major asupra compensa iei i/sau tarifelor deț ș

călătorie.
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CAPITOLUL 7 DURATA ESTIMATĂ A CONTRACTULUI DE DELEGARE

Conform Legii nr. 92/2007  ,,durata delegării gestiunii serviciului de transport public

local  se  stabileşte  prin  contracte  de  delegare  a  gestiunii  de  către  autorităţile

administraţiei publice locale şi trebuie să fie corelată cu durata medie de amortizare

a tuturor mijloacelor de transport deţinute în proprietate, sau în baza unui contract de

leasing, dar nu mai mult de: 6 ani pentru transporturile realizate cu autobuze”.

La  nivelul  României,  duratele  contractelor  de  delegare  a  gestiunii  sistemelor  de

transport public local de călători variază de la 4 ani (Rm. Vâlcea), la 6 ani (Tg. Jiu,

Ploie ti, Bârlad, Slobozia).ș

Potrivit  Regulamentului  1370/  2007,  durata  maximă  a  unui  contract  de  servicii

publice poate fi 10 ani pentru serviciile de transport cu autobuzul i 15 ani pentruș

serviciile de transport de călători pe calea ferată i cu alte moduri de transport peș

ine. Cu toate acestea, cadrul legal din România stabile te perioade de amortizareș ș

mai scurte. Aceste reguli de amortizare trebuie luate în considerare, deoarece sunt

direct  legate  de  durata  contractului  i  de  calculul  compensa iei.  După  cum  amș ț

precizat anterior, conform legisla iei române ti, perioadele de contractare sunt maiț ș

scurte - maxim 6 ani pentru autobuze i 10 pentru tramvaie i troleibuze. Durataș ș

contractului  trebuie  să  fie  corelată  cu  durata  medie  de  amortizare  a  tuturor

mijloacelor  de  transport  de inute  în  proprietate,  sau  în  baza  unor  contracte  deț

leasing.

Alegerea  duratei  maxime  trebuie  să  aibă  în  vedere  i  strategia  de  contractareș

adoptată de autoritatea locală,  func ie de momentul  preconizat pentru încheiereaț

unui nou contract de servicii publice, în baza analizei ini iale. ț

Acela i regulament 1370/2007 permite prelungirea duratei unui contract de serviciiș

publice  cu  50%,  dacă  este  necesar,  având  în  vedere  condi iile  de  amortizare  aț

activelor. Această prelungire poate fi  acordată dacă operatorul de servicii  publice

pune la dispozi ie active semnificative în raport cu totalul activelor necesare pentru aț

presta serviciile de transport de călători acoperite de contractul de servicii publice iș

care  sunt  predominant  legate  de  serviciile  de  transport  de  călători  acoperite  de

contract.
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În mod normal,  autoritatea competentă va decide prelungirea duratei  contractului

înainte de atribuirea unui nou contract. Dacă prelungirea duratei trebuie decisă în

timp ce contractul se află în curs, această posibilitate trebuie să fie indicată în mod

clar în documenta ia de atribuire, iar această op iune trebuie să se reflecte în modț ț

corespunzător la nivel de compensare.

În situa ii de perturbare a serviciului sau a apari iei riscului iminent al unei asemeneaț ț

posibile  perturbări,  durata  contractului  va  fi  de  maxim  doi  ani,  fără  necesitatea

respectării  cerin elor  de  transparen ă  impuse  prin  Regulamentul  CE  1370/2007ț ț

vizând publicarea inten iei de atribuire cu un an înainte. Aceste măsuri de urgen ăț ț

vizează: atribuirea directă sau prelungirea contractului de delegare, sau impunerea

unei Obliga ii de Serviciu public.ț
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CAPITOLUL  8  ANALIZA  CAPABILITĂ II  TEHNICE  A  OPERATORULUI  S.C.Ț

TRANSPORT  LOCAL  S.A. DE  A  ÎNDEPLINI  SARCINILE  IȘ

RESPONSABILITĂ ILE VIITORULUI CONTRACT DE DELEGAREȚ

Analiza următoare a fost constituită în baza a 3 puncte de vedere care – în viziunea

autorilor studiului  – pot prezenta o imagine veridică i  utilă finalizării  Studiului  deș

oportunitate prezent; subiectul este capabilitatea tehnică a SC Transport Local SA de

a prelua singură contractul de delegare de gestiune a serviciului de transport pe aria

urbană Tg. Mure : ș

 Din perspectiva “statică“
 Din perspectiva “dinamică” trecut-prezent
 Din perspectiva “dinamică” prezent-viitor

Din perspectiva “statică”

Operatorul de transport public urban aflat în analiză se identifică prin:

Societatea de ine în patrimoniu în temeiul actului constitutiv, mijloace fixe pe care leț

are înregistrate în contabilitate în conturile corespunzătoare. Societatea:

 este dotată cu toate tipurile de mijloace fixe necesare44 desfă urării activită iiș ț

din profilul său, inlusiv o autobază 
 mijloace de transport  specifice  profilului  de  activitate  al  societă ii  i  de  uzț ș

general, dar în număr, structură, mărime, categorie euro i vechime situate laș

limita domeniilor de utilizare45 

44 Dar insuficiente i din perspectiva capacită ii de procesare dar mai ales din perspectiva adaptării laș ț
condi ii noi de func ionare (de exemplu: o singură autobază amplasată descentrat fa ă de topologiaț ț ț
ora ului, etc.).ș
45 Societatea are în proprietate vehicule de transport călători, dar care s-au dovedit inadecvate unei
activită i  eficiente:  problema este  dacă pe parcursul  viitoarei  delegări  de gestiune socetatea esteț
capabilă sa introducă (gradual probabil) noi mijloace de transport de mărime adecvată caracteristicilor
ora ului i numărului de locuitori i care să corespundă standardelor europune referitoare la poluareș ș ș
i adaptate persoanelor cu dizabilită i. în legătură cu situa ia concretă a parcului de inut există câtevaș ț ț ț

elemete de neclaritate:
 Din eviden ele transmise de SC Transport  Local SA nu se pot extrage informa ii integraleț ț

referitoare la numărul i calitatea mijloacelor mobile apar inând operatorului în analiză (pentruș ț
vehiculele achizitionate de Primărie în 2014-2016 nu există suficiente detalii)

 Men inerea  în  rezervă  a  21  de  autobuze  la  un  parc  activ  efectiv  prezent  pe  linii  esteț
neconformă cu procedurile adopate de operatorii de transport din ară, sau i mai grav, celeț ș
65  de  vehicule  implicate  în  derularea  programului  de  circula ie  sunt  într-o  stare  tehnicăț
precară – dacă este nevoie ca pentru fiecare 3 vehicule să fie inut unul în rezervăț
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 tehnică de calcul,  mobilier i  aparatură birotică (mijloacele fixe din dotareaș

societă ii prezintă grade de uzură diferite, func ie de perioada i nivelul tehnicț ț ș

la care au fost achizi ionate, precum i de modul de exploatare a acestora înț ș

timp).
 personal specializat pe posturile necesare desfă urării activită ii de transportș ț

urban de călători – în special personal de bord – dar pe care într-un mod nu

foarte clar îl  deta ează celuilalt component al asocia iei, aspect ce poate fiș ț

rezolvat  la  finalul  ac iunii  de  separare  între  cele  două  componente  aleț

Asocia iei. ț

În prezent organizarea societă ii nu este în conformitate cu structura organizatoricăț

pentru societă ile comerciale pe ac iuni, ci într-o structură hibridă publică-particulară. ț ț

S.C. Transport Local S.A. î i desfă oară activitatea în conformitate cu legile româneș ș

i cu actul său constitutiv, având ca scop furnizarea serviciilor publice de transportș

urban ( i sub-urban în localită ile limitrofe municipiului). ș ț

Baza materială a  S.C. Transport Local S.A.  este repartizată în cadrul sec iilor deț

exploatare  i  ateliere  de repara ii  i  de  între inere,  magazii,  precum i  în  cadrulș ț ș ț ș

diferitelor  compartimente în  care  se desfă oară  activitatea  financiar-contabilă,  deș

plan i administrativă.ș

De i S.C. Transport Local S.A.  ș este persoană juridică română ce ar putea dispune

de o largă autonomie cu drept de decizie, corespunzătoare cu legile ării i statutulț ș

propriu al societă ii, fiind parte a unei asocia ii, deciziile i administrarea activită ii seț ț ș ț

iau în baza regulamentului de organizare i func ionare al asocia iei probabil într-oș ț ț

partajare a puterii de decizie în raport de 60% pentru S.C. Transport Local S.A. i deș

40% pentru celălalt membru46.

Din analiza structurii personalului, se constată că ponderea personalului productiv

este de peste 90%47.

La întrebarea legitimă “ce productivitate realizează SC Transport Local SA” există

răspunsuri concludente:

 Prezen a a 26 de autobuze în activitatea de sus inere a programului de circula ie dar careț ț ț
apar in Asocia iei, nu permite stabilirea precisă a parcului de inut de SC Transport Local SA.ț ț ț

46 Cifrele respective se regăsesc în actul de constituire al Asocia iei.ț
47 Valoare excelentă, aproape incredibilă.
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2014

 Calculul productivită ii muncii fa ă de cifra de afaceri fără decont din asociereț ț

i personal deta at:ș ș
a) W = 71879 lei/salariat;

 Calculul productivită ii muncii în func ie de venituri din exploatare:ț ț
b) W = 59805 lei/salariat;

2015

 Calculul productivită ii muncii fa ă de cifra de afaceri fără decont din asociereț ț

i personal deta at:ș ș
a) W = 78401 lei/salariat;

 Calculul productivită ii muncii în func ie de venituri din exploatare:ț ț
b) W = 60390 lei/salariat;

2016

 Calculul productivită ii muncii fa ă de cifra de afaceri fără decont din asociereț ț

i personal deta at:ș ș
a) W = 92308 lei/salariat;

 Calculul productivită ii muncii în func ie de venituri din exploatare:ț ț
b) W = 72981 lei/salariat;

2017

 Calculul productivită ii muncii fa ă de cifra de afaceri fără decont din asociereț ț

i personal deta at:ș ș
a) W = 93204 lei/salariat;

 Calculul productivită ii muncii în func ie de venituri din exploatare:ț ț
b) W = 71482 lei/salariat;

Observa ii ț

 De i nu au fost puse la dispozi ie productivită ile în unită i fiziceș ț ț ț
 Iar fa ă de un operator de transport din zonă = SC Mediatur SA din Mediaț ș

valorile sunt inferioare (pentru SC Mediatur SA cifrele omoloage celor de mai

sus sunt la nivelul de 94000 - 95000 încă din 2013),

trendul este ascendent pentru ambele tipuri de productivită i i ie irea din asocia iaț ș ș ț

partenerului  SC  Siletina  Impex  SRL  va  aduce  nivelul  productivită ii  la  valoriț

superioare pentru operatorul SC Transport Local SA.
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Concluzia fiind: 

 extrinsec SC Transport Local SA este sub medie, dar aproape de realizările

altor operatori de transport urban de călători din regiunea Centru 
 intrinsec  SC Transport  Local  SA dă  dovadă  de  cre tere  a  eficien ei  saleș ț

productive

Din perspectiva “dinamică” prezent-viitor

Situa ia întâlnită în sfera opera ională a SC Transport Local SA poate fi analizată deț ț

tehnologia  transporturilor  urbane  sub  titulatura:  trasee  sau  vehicule? care  este

inserată aici pentru a marca “punctul de start” de unde ar trebui – în opinia autorilor

studiului – să fie aplicate noi solu ii pentru revigorarea activită ii de transport urbanț ț

de călători.  În prezent,  activitatea se desfă oară pe 24 de trasee care utilizeazăș

aproximativ 90 de vehicule, adică în medie 3-4 vehicule pe traseu. Această valoare

este una din cauzele lipsei de productivitate înregistrată de operatorul de transport;

demonstra ie:ț

’’Odată cu apari ia transporturilor, punctul cel mai apropiat al ora ului nu mai esteț ș

acela până la care distan a este cea mai mică, ci acela până la care deplasareaț

necesită mai pu in timp: dintre indicatorii calitativi ai transporturilor publice, durataț

călătoriei este unul dintre cei mai importan i. Ca o dovadă a acestei importan e esteț ț

faptul că, în prezent, distan ele în ora e nu se mai măsoară în km., ci în minute,ț ș

nimeni nefiind interesat în stabilirea pozi iei kilometrice a punctului intă a călătoriei,ț ț

ci a timpului pe care trebuie să-l consume până acolo, deci o informa ie comensuratăț

în minute. Durata de deplasare în transportul  urban se poate exprima grafic sub

forma izocronei (locul geometric al punctelor egal departate - ca timp – fa ă de unț

centru de interes).  Trasarea izocronelor  pe planul  de  situa ie al  ora ului  clarificăț ș

modul  cum  o  re ea  de  transport  răspunde  scopului  pentru  care  a  fost  creatăț

(preluarea cât  mai  multor  cereri  de transport,  chiar  de la  locul  de manifestare a

acestora). Cu alte cuvinte, prin trasarea curbelor izocrone, particularită ile ora ului,ț ș

ale re elei de transport i ale organizării presta iei propriu-zise, pot fi reprezentate înț ș ț

mod grafic pentru orice fel de transport. Determinarea izocronelor se face plecând

de la rela ia următoare, în care termenii au semnifica ia de mai jos:ț ț

 = d + m + ast + a
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unde:

d =  d / e timpul scurs din sta ia de destina ie până la punctul de interes;ț ț

m = x / V  timpul petrecut de călător în vehicul;

ast = u / 2 timpul de a teptare în sta ie;ș ț

a = y / e timpul necesar apropierii de sta ia de îmbarcare;ț

ℓ d distan a de la punctul final (de coborâre) al liniei de transport până la centrulț

de interes;

e viteza pietonului;

x lungimea călătoriei cu mijlocul de transport (valoarea maximă fiind L, adică

lungimea traseului);

V viteza mijlocului de transport (comercială, nu cea de mers);

u intervalul mediu de urmărire între vehiculele liniei de transport;

y depărtarea  punctului  limită  de  manifestare  a  cererii,  până  la  sta ia  deț

îmbarcare.

Înlocuind termenii considera i în expresia lui ț  se ob ine:ț

e

yu

V

x

e
d 

2


  

sau:

x
V

e
Hy 

care este ecua ia izocronei, pentru ț constanta de izocronă, H:

2

eu
eH d  

Când există mai multe linii de transport, fiecare are o serie de izocrone proprii; fiind

construite pe un acela i  plan comun, ele arată în  mod sinoptic  dacă teritoriul  înș
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cauză este bine sau rău deservit de re eaua de transport respectivă. ț

Dacă valoarea raportului  dintre suprafa a izocronei i  suprafa a ora ului  este maiț ș ț ș

mare,  transportul  este  mai  bine  organizat,  traseele  liniilor  mai  directe,  viteza  de

comunica ie mai mare, plasarea sta iilor corespunzătoare i timpul de a teptare maiț ț ș ș

redus. În general, cu cât densitatea re elei de transport este mai mare, cu atât iț ș

zona acoperită de izocrona respectivă va fi mai mare, însă, în cazuri speciale, se

poate întâmpla ca, odată cu mărirea lungimii re eleiț , dar fără a se spori în acela iș

timp i numărul vehiculelor,ș  timpul de a teptare să fie atât de mare, încât sporireaș

densită ii  re elei  să  nu  aducă  scăderea  spa iilor  nedeservite.  Dacă  numărul  deț ț ț

vehicule este un parametru rezultat din considerentele strategice, de cele mai multe

ori  situate  în  sfere  de  deasupra  operatorului  de  transport,  repartizarea  acestor

vehicule pe un număr oarecare de trasee, ine de abilitatea tactică a utilizatorului. ț

Una  din  cele  mai  delicate  probleme ale  operatorului  de  transport  este  aceea  a

tran ării unei dileme esen iale (în condi iile men inerii parcului de vehicule la nivelș ț ț ț

constant, ce conduită este de urmat) mai pu ine trasee, deservite de mai multeț

vehicule, sau mai multe trasee, deservite de vehicule mai pu ineț ? Care dintre

alternative se dovede te avantajoasă pentru publicul călător? Prezentele considera iiș ț

pot oferi cheia răspunsului. 

Fie un traseu deservit  de o linie de transport, pentru care calculul  (simplificat)  al

suprafe ei izocronei oferă următorul rezultat – fig. 36:ț

Fig. 36 Aspectul suprafe ei acoperite de o izocronă (pentru un punct deț

interes situat la mijlocul traseului)
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care diferă fa ă de rela ia anterioară datorită alegerii valorii ț ț  d nule.

 ca urmare, valoarea celei mai extinse ordonate este:

)
2

(0
u

ey  

iar a celei mai reduse:

V

eLu
ey f 2

)
2

(  

 deci aria celor patru trapeze care aproximează suprafa a izocronei, devine:ț

V

eLu
eLS

2
)

2
(2

2

1  

Legătura dintre parametrii insera i în rela ia de mai sus i parcul de vehicule, notatț ț ș

M, se ob ine prin intermediul intervalului de urmărire între vehicule, astfel:ț

Vu

L
M

2

Deoarece  numărul  de  mijloace  mobile  depinde  de  durata  totală  a  cursei  i  deș

intervalul asigurat, drept consecin ă rela ia suprafe ei izocronei devine:ț ț ț

V

eL

MV

L
eLS

2
)(2

2

1  

Se poate ini ia deservirea ora ului printr-un alt traseu (de o lungime comparabilă cuț ș

primul),  folosind  numai  o  jumătate  din  vehiculele  avute  la  dispozi ie,  doar  dacăț

suprafa a acoperită de tandemul celor două trasee este superioară situa iei ini iale.ț ț ț

Cu alte  cuvinte:  dispersarea parcului  pe  mai  multe  trasee este  mai  avantajoasă

decât concentrarea parcului pe mai pu ine trasee?ț

Din  punctul  de  vedere  al  acoperirii  ariei  ora ului,  de  către  re eaua  de  linii  deș ț

transport.  În continuare se vor considera numai linii  de transport călători de
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aceea i lungimeș  i care traversează centrul ora ului fără suprapuneri ale traseelorș ș

lor,  dar  cu  inerente  suprapuneri  ale  suprafe elor  izocronelor,  la  intersectările  deț

trasee. În aceste condi ii, pentru suprafa a izocronelor tuturor celor k trasee, fiecareț ț

din ele fiind deservit prin aceea i cotă parte din parcul total diponibil, se poate utilizaș

rela ia:ț

]
2

)(2[
2

V

eL

V
k

M
L

eLkkSk  

Func ia obiectiv a calculelor de eficacitate, în utilizarea partajată a vehiculelor poateț

fi, în primă instan ă, următoarea:ț

kkSSfct  10)(

i  cât timp valoarea acesteia se men ine negativă, diversificarea re elei de linii deș ț ț

transport  aduce  câ tiguri  materiale  poten ialilor  călători  (evident  în  unită ile  deș ț ț

măsură ale timpului).

Două amendamente vor fi aduse func iei obiectiv:ț

 primul, de fond, se referă la dublarea sau triplarea însumării suprafe elor, careț

apar inâd mai  multor  izocrone,  ar  mări  artificial  al  doilea termen din  membrulț

drept  al  func iei  obiectiv;  pentru  rezolvarea  impasului  se  va  considera  căț

diversele izocrone se suprapun conform unei legi de reparti ie de tip Sedrakian* ;ț

astfel, diminuând termenul respectiv, func ia obiectiv ia forma:ț

1
)( 11 


M

kM
kSSfct k

 al  doilea,  de formă, va  fi  utilizat  pentru simplificarea calculelor, reducând unii

factori, cum ar fi rapoartele:

L/V = t (durata semicursei complete) 

/t = q (propor ia izocroneiț ) 

sau  ’’trimi ând’’  unii  factori  în  membrul  stâng  al  func iei  obiectiv,  în  mod explicitț ț

mărimile: t , e , L. Astfel, func ia obiectiv devine: ț
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Rădăcinile k2 si k3 se pot calcula relativ u or (deoarece una din rădăcini este evidentș

k1 = 1 i deci solu ionarea poate fi atinsă)**. Pentru scopul urmărit, edificatoare esteș ț

în special dispunerea în plan a func iei obiectiv (fig. 2) i pozi ionarea punctelor deț ș ț

extrem; i, în acest caz, prin derivare, se asigură calculul punctelor de extrem, dintreș

care, cel mai important, este cel al minimului:

])14(12)34()34[(
12

2  qqq
M

kopt

Interpretarea acestei valori minime este: cel mult kopt trasee se pot asigura cu parcul

de vehicule disponibil, în condi iile unei acoperiri din ce în ce mai cuprinzătoare aț

ariei ora ului; după această valoare, suprafa a ocupată de izocrone este superioarăș ț

unei re ele formată din mai pu ine trasee, ț ț dar câ tigurile teritoriale sunt din ce înș

ce mai pu in substan iale, până la anulare completă. ț ț
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Fig. 37 Reprezentarea grafică a func iei obiectivț

_______________________________________________________________

* func ia de reparti ie Sedrakian este: F(k) = 1 – {1 – [(k - M)/(1 - M)]ț ț r}s i pentru ș

parametrii r i s unitari se ob ine aspectul din rela ie.ș ț ț

** de remarcat că rădăcina k3 este superioară valorii parcului de vehicule M, situa ie ț

teoretic inadmisibilă: un vehicul ar deservi două linii.

Pentru calcule numerice, referitoare la raportul  matematic între vehicule i  traseeș

este de subliniat că q, propor ia izocronei, poate lua valori situate între 0,5 i 1:ț ș

 Pe de o parte, din condi ia ata ată rela iei ce oferă cea mai redusă ordonată ( y )ț ș ț

se ob ine:ț

2222

t

M

t

V

L

MV

L

V

Lu 

M
q

1
2
1 

 Pe de altă parte: 

1q

reprezintă o caracteristică-scop a călătorului obi nuit (izocrona corespunzătoare areș

drept  durată  limită  timpul  total  de  parcurs  pentru  o  semicursă  completă;  ori  se

cunoa te  că  numărul  călătorilor  cap-cap  este  destul  de  redus,  marea  masă  aș

solicitan ilor de presta ie parcurgând distan e mai scurte). ț ț ț

Astfel, într-un domeniu al valorilor q de la 0,5 la 1, re eaua de transport ar trebui săț

fie formată din cel mult 0,117xM respectiv 0,283xM trasee. Deci:

 raportul optim, dintre numărul de vehicule implicate în exploatare i numărul deș

linii de transport puse la dispozi ia publicului călător variază – aproximativ întreț
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8 / 1 i 4 / 1, ș în timp ce 

 raportul încă recomandabil, dintre numărul de vehicule implicate în exploatare iș

numărul de linii de transport puse la dispozi ia publicului călător poate oscila –ț

aproximativ – între16 / 1 i 8 / 1,  ș prin care asigură o acoperire acceptabilă

(fără pierderi), dar inferioară raportului optim.

Modelul matematic prezentat arată că parcul poate fi distribuit pe mai multe trasee

doar  până se  atinge  un  punct  de  satura ie;  peste  valoarea (kț opt)minim  disiparea în

continuare a mijloacelor mobile este ineficientă. Totodată:

 men inerea concentrată a disponibilită ilor operatorului de transport numai peț ț

unele linii, sau

 instituirea unei mul imi de linii subechipateț

sunt decizii ce se dovedesc gre ite.’’ ș

Ie ind din cadrul matematic i ac ionând “la obiect”: ș ș ț

 la limita inferioară trebuie alocate unor trasee slab încărcate câte 4 vehicule 
 la  limita  superioară trebuie  alocate  unor  trasee puternic  încărcate  câte  16

vehicule 

ceea ce revine la un parc preconizat de cca 143 vehicule, iar respectarea limitelor

garantează maximum de suprafa ă deservită din întregul ora .ț ș  Aceasta este una din

solu iile de aplicat pentru perioada imediat următoare pentru o acoperire aromnioasăț

a ariei ora ului.ș

Având în vedere ansamblul de informa ii referitoare la SC Transport Local SA, autoriiț

studiului apreciază ca actualul operator de transport are capabilitatea necesară

de a se încadra în parametrii calitativi conform rezultatelor la care s-a ajuns în

domeniul  tehnologiei  transporturilor  pentru  cele  mai  performatante  firme  din

domeniu,  dacă  “î i  reînnoie te  mijloacele  materiale”  deoarece  ș ș are  solu iiț

organizatorice. 
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CONCLUZII

În ceea ce priveşte motivele care justifică delegarea gestiunii serviciului de transport

public local trebuie avut în vedere faptul că transportul public urban este al 4-lea

factor  ca  importanţă  al  incluziunii  sociale.  Repartizarea  activităţilor  economice  şi

gestionarea mobilităţii rezidenţiale în oraşe condiţionează deplasările care au loc de

două ori pe zi. Factori ca locul de muncă, locuinţa, egalitatea de şanse şi transportul

au un rol esenţial în incluziunea socială.

La orele  de vârf,  când apar  cele mai  mari  probleme de trafic  în  zonele urbane,

transportul în comun este de 10 ori mai eficient din punct de vedere energetic şi cu

emisii  mai reduse de gaze de efect de seră decât transportul  cu autoturismul (1

autobuz = 70 autoturisme  care ocupă în trafic 1 km de arteră urbană, la o viteză de

deplasare de 50 km/oră).  Printre principalele probleme cu care se confruntă atât

autorităţile locale cât şi operatorii de transport sunt neglijarea consecinţelor tehnice

ale dezvoltării urbane asupra traficului, lipsa coordonării între transportul urban şi cel

din  zonele  limitrofe  precum  şi  statutul  social  diferit  al  mijloacelor  de  transport:

automobilul  fiind  considerat  modern  iar  transportul  în  comun  demodat,  destinat

persoanelor cu resurse financiare limitate, care    nu-şi pot permite un autoturism. În

acest scop, nu este nevoie numai de sporirea atractivităţii  transportului  public de

călători şi a infrastructurii pentru pietoni şi biciclişti, ci şi limitarea în mod conştient a

utilizării  automobilului  deoarece  nu  există  fonduri  şi  spaţiu  suficiente  pentru

dezvoltarea simultană a infrastructurii rutiere pentru automobile şi pentru transportul

public de călători pe distanţe scurte.

La  creşterea  atractivităţii  transportului  public  nu  contribuie  numai  calitatea  şi

cantitatea ofertei în ceea ce priveşte frecvenţa curselor, viteza, curăţenia, siguranţa,

informaţia furnizată etc. Tarifele de călătorie accesibile fac de asemenea parte dintre

factorii care joacă un rol important în determinarea alegerii mijlocului de transport.

Transportul  urban  trebuie  să  fie  accesibil  din  punct  de  vedere  financiar  chiar  şi

pentru persoanele cu venituri scăzute. Utilizatorii vor recurge mai mult la transportul

public de călători, care face concurenţă automobilului, numai în condiţiile unei oferte

de calitate cu tarife accesibile. Acest obiectiv va putea fi  atins numai în condiţiile

creşterii continue a eficienţei transportului public de călători. Dacă se va ajunge la o

optimizare în acest domeniu, va putea creşte şi gradul de recuperare a cheltuielilor.
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Este  extrem  de  important  să  se  estimeze  costurile  reale  ale  transportului  cu

automobilul, iar pentru aceasta este indispensabilă internalizarea costurilor externe

ale  acestuia  (cheltuieli  legate  de  întârzieri  şi  de  consumul  sporit  de  combustibil

datorită  congestionării  traficului,  poluarea urbană produsă în  detrimentul  sănătăţii

publice  şi  a  atractivităţii  oraşelor,  poluarea fonică,  acapararea unor  suprafeţe  de

către  traficul  auto  în  mers  şi  staţionar,  etc.).  Internalizarea  costurilor  externe  în

domeniul  transporturilor  ar  contribui  în  mod  evident  la  creşterea  competivităţii

transportului public de călători.

În  plus,  este la  fel  de important  să se realizeze investi ii  în  autobuze ecologice,ț

coroborat cu restul investi iilor estimate vizând amenajarea staţiilor de autobuz cuț

mobilier urban, echipate cu panouri pentru informarea dinamică a timpilor de sosire a

mijloacelor de transport în comun; afişarea în staţiile de transport public de pe trasee

a hărţii schematice şi a programului de transport; semnalizarea rutieră (indicator bus)

şi iluminarea zonelor staţiilor de autobuz; adaptarea sta iilor mijloacelor de transportț

în comun conform prevederilor legale, inclusiv marcarea prin pavaj tactil a spaţiilor

de acces spre uşa de intrare în mijlocul de transport; adaptarea tuturor mijloacelor

de transport în comun pentru a facilita accesul neîngrădit al persoanelor cu handicap

la  transport  şi  călătorie,  în  conformitate  cu  art.  64  din  Legea  nr.  448/2006

republicată;  programe  speciale  de  transport  al  persoanelor  cu  handicap,  în

conformitate cu art.  22 lit.  C din Legea 448/2006 privind protecţia şi  promovarea

drepturilor  persoanelor  cu  handicap;  realizarea  de  proiecte  de  cercetare  şi  de

demonstraţie pentru vehicule cu emisii  reduse sau emisii  zero şi a combustibililor

alternativi; imprimarea cu caractere mari şi în culori contrastante a indicativului rutei

mijloacelor de transport în comun şi afişarea materialelor în mijloacele de transport

în comun; asigurarea vânzării legitimaţiilor de călătorie prin intermediul automatelor

de bilete amplasate de operator în staţiile de autobuz cu un aflux mare de călători.

Rezultatele  directe  ale  STUDIULUI  DE  OPORTUNITATE  NECESAR  ATRIBUIRII

SERVICIILOR  DE  TRANSPORT  PUBLIC  PE  TERITORIUL  ADMINISTRATIV  AL

MUNICIPIULUI  TÎRGU-MURE  relevă,  argumentează  i  justifică  necesitatea  iȘ ș ș

oportunitatea  delegării  gestiunii  i  demonstrează  că  serviciul  este  realizabil,ș

răspunzând cerin elor i politicilor autorită ii publice locale.ț ș ț

Având in vedere aceste aspecte, autorii  prezentului  studiu consideră că, pe baza
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modelelor matematice utilizate i a anchetelor efectuate de colectivul de cercetători,ș

S.C.  Transport  Local  S.A.  prezintă  capabilitatea  necesară  preluării,  prin

atribuire directă în calitate de operator intern (conform art.  5 alineat (2) din

Regulamentul CE 1370/2007), a sarcinilor pe care le incumbă un serviciu de

transport urban de călători în aria administrativă a Municipiului Tîrgu Mureș

dacă:

1. î i  restructurează  parcul  de  autobuze  cu  autovehicule  noi,  moderne  iș ș

ecologice, până la atingerea necesarului calculat de 143 autobuze
2. reconsideră re eaua de transport public a ora ului  în sensul renun ării  la 3ț ș ț

trasee (1, 2, 2e) i introducerii altor 7 trasee noiș
 ERP (Dispecerat Combinat) – Gheorghe Doja – Dezrobirii  – Libertă ii  –ț

Cuza Vodă –Călăra ilor – Pia a Trandafirilor – Bdul 1 Decembrie 1918 –ș ț

MEGA MALL 
 DEZROBIRII (SERA DE FLORI) – GHEORGHE DOJA – BEGA – BDUL

1848 – BDUL 1 DECEMBRIE 1918 – MEGA MALL
 ERP(Dispecerat Combinat) – Gh. Doja – Str. Budiului – Calea Sighi oareiș

– MEGA MALL – Bdul 1 Decembrie 1989 – Livezeni
 Str.  Plopilor(FOTO)  –  Voinicenilor  -  Călăra ilor  –  Sinaia  –  Bdul  22ș

Decembrie 1989 – Gh. Marinescu – Pia a Trandafirilor – Bdul 1 Decembrieț

1989 – MEGA MALL
 GARA  CFR  –  Gh.  Doja  –  Pia a  Trandafirilor  –  Călăra ilor  –ț ș

TamasErno(POLIVALENTA/PARC  MUNICIPAL)  –  Insulei  (STADION)  –

Barajului – Libertatii - Cuza Voda – Gh. Doja -GARA CFRȚ
 Autogara  Transport  Local(Bega  2)  –  Gh.  Doja  –  Bdul  1848  –  Pia aț

Trandafirilor  –  Platoul  Corne ti  –  traseu  care  circulă  numai  în  sezonulș

estival, respectiv lunile iunie, iulie, august.
 Livezeni – Bdul 1 Decembrie 1918 – Pia a Trandafirilor – Platoul Corne tiț ș

– traseu care circulă numai în sezonul estival, respectiv lunile iunie, iulie,

august.
3. î i extinde facilită ile concentrate în care efectuează mentenan a vehiculelorș ț ț
4. introduce un sistem de taxare în acord cu vremurile
5. pune în func ie un sistem de monitorizare a traficului propriu, dar i a celui deț ș

factură generală pe arterele ora ului.ș

ANEXE

ANEXA 1 DATE STATISTICE CARTIERE TG. MUREȘ
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ANEXA 2 DISTAN E INTRE CENTROIZII CARTIERELOR TG. MURE  [KM]Ț Ș

ANEXA  3  CARTIERELE  MUNICIPIUL  TARGU  MURE  -  GRAFUL  ATA ATȘ Ș

RE ELEI DE CAI DE COMUNICA IE TERESTRA Ț Ț

ANEXA 4 TRASEE ACTUALE

ANEXA 5 DIAGRAMA CAUZA-EFECT

ANEXA  6  DIMENSIUNEA  SPA IALA  A  DESERVIRII:  DISTAN AREAȚ Ț

TERITORIULUI

ANEXA 7 STUDIU COMPARATIV ELIGIBILITATE AUTOBUZE

ANEXA 8 SISTEMUL DE E-TICKETING I PORTOFEL ELECTRONICȘ
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