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Cap.1 - Determinarea potențialului pentru un Plan de Mobilitate Urbană Durabilă 
de succes în Municipiul Oradea 

 
1.1 Asigurarea angajamentului pentru susţinerea mobilităţii durabile  

 
Având în vedere  Rezoluția Parlamentului European din 2009 referitoare la un plan de acțiune 

privind mobilitatea urbană  

(cod emitere 2008/2217-INI-2010/C 184 E/09)  

Şi ţinând cont de Prevederile conţinute în: 

• Cartea verde a Comisiei din 2007 intitulată „Către o nouă cultură a mobilității urbane”, 

respectiv de Rezoluția din 9 iulie 2008 privind aceleaşi aspecte,  

• Rezoluția din 1988 privind protecția pietonilor și Carta europeană a drepturilor pietonilor,  

• Cartea albă a Comisiei din 2001 intitulată „Politica europeană în domeniul transporturilor în 

perspectiva 2010: momentul deciziilor”,  

• Comunicarea Comisiei din 2006 intitulată „O strategie tematică pentru mediul urban”,  

• Comunicarea Comisiei din 2007 intitulată „Plan de acțiune privind logistica transportului de 

marfă”,  

• Comunicarea Comisiei din 2007 intitulată „Pentru o mobilitate mai sigură, mai curată și mai 

eficientă în Europa, 

• Directiva Parlamentului European și a Consiliului privind promovarea vehiculelor de transport 

rutier nepoluante și eficiente din punct de vedere energetic,  

• Rezoluția din 2008 privind contribuția la Consiliul European de Primăvară 2008 în ceea ce 

privește Strategia de la Lisabona,  

• Directiva 2008/50/CE a Parlamentului European și a Consiliului 2008 privind calitatea aerului 

înconjurător și un aer mai curat pentru Europa,  

• Avizul Comitetului Regiunilor din 2009 referitor la un plan de acțiune privind mobilitatea 

urbană,  
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realizarea SUMP este posibilă dacă aspectele problematicii transportului urban sunt analizate în 

următoarele circumstanţe: 

 
I. Din punct de vedere strategic este necesară adaptarea recomandărilor principale ale 

dezvoltării durabile (aşa cum au fost enunţate în 1992, în Declaraţia de la Rio asupra mediului şi 

dezvoltării) la realităţile urbane:  

 
Recomandarea 1: Oamenii stau în centrul preocupărilor dezvoltării durabile. Cetăţenii au dreptul la o 

viaţă sănătoasă şi productivă, în armonie cu natura. 

Recomandarea 2: Oraşele au dreptul de a-şi exploata resursele materiale şi de a-şi organiza 

resursele umane în conformitate cu politicile lor de mediu şi de dezvoltare, doar dacă activităţile 

desfăşurate sub jurisdicţia sau controlul lor nu cauzează daune mediului local sau a zonelor aflate în 

imediata proximitate. 

Recomandarea 3: Dreptul la dezvoltare trebuie îndeplinit astfel încât să întrunească nevoile de 

dezvoltare şi de mediu ale generaţiilor prezente şi viitoare. 

Recomandarea 4: Pentru atingerea dezvoltării durabile, protecţia mediului trebuie să constituie parte 

integrantă a procesului de dezvoltare şi nu poate fi considerată izolată de acesta. 

Recomandarea 5: Toate instituţiile locale şi centrale trebuie să coopereze în scopul esenţial al 

eradicării sărăciei, ca cerinţa indispensabilă a dezvoltării durabile, pentru a diminua inegalităţile între 

standardele de viaţa şi pentru a satisface mai bine nevoile majorităţii oamenilor. 

Recomandarea 6: Situaţiei speciale şi nevoilor zonelor locale defavorizate din componenţa oraşelor, 

în deosebi a celor mai puţin dezvoltate trebuie să li se acorde prioritate. Acţiunile în domeniul 

mediului şi dezvoltării trebuie, de asemenea, să se adreseze intereselor şi nevoilor tuturor cetăţenilor. 

Recomandarea 7: Pentru a atinge dezvoltarea durabilă şi o calitate mai bună a vieţii pentru toţi 

cetăţenii, administraţiile oraşelor trebuie să reducă şi să elimine modelele nesustenabile de producţie 

şi consum şi să promoveze politici demografice potrivite. 

Recomandarea 8: Problemele de mediu sunt cel mai bine tratate prin participarea tuturor cetăţenilor 

de la nivelul relevant. Pentru aceasta fiecare individ trebuie să aibă acces corespunzător la 
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informaţiile deţinute de autorităţile publice, inclusiv la informaţii asupra activităţilor şi materialelor 

periculoase de la nivelul comunităţilor lor şi să aibă oportunitatea de a participa la procesul de luare a 

deciziilor. Factorii de conducere de pe toate treptele trebuie să faciliteze şi să încurajeze 

conştientizarea şi participarea publicului făcând informaţia disponibilă la nivel cât mai larg. 

Recomandarea 9: Autorităţile locale trebuie să promoveze internalizarea costurilor de mediu şi 

utilizarea instrumentelor economice, luând în considerare modul de abordare conform căruia 

poluatorul trebuie să suporte costul poluării. 

Recomandarea 10: Participarea ambelor sexe la toate activităţile privind dezvoltarea oraşelor este 

esenţială pentru dezvoltarea durabilă arminioasă.  

Recomandarea 11: Implicarea tinerilor trebuie să fie un obiectiv al administraţiilor locale, astfel încât 

să se creeze un parteneriat global pentru a atinge dezvoltarea durabilă şi pentru a asigura un viitor 

mai bun pentru toţi. 

Recomandarea 12: Comunităţile locale deţin un rol vital în managementul mediului şi dezvoltarea la 

nivel global (datorită cunoştinţelor şi tradiţiilor): autorităţile centrale trebuie să le recunoască şi să le 

susţină în mod just identitatea, cultura şi interesele şi să le permită participarea eficientă la atingerea 

dezvoltării durabile. 

Recomandarea 13: Pacea socială, dezvoltarea localităţii şi protecţia mediului sunt interdependente 

şi inseparabile. 

 

II. Din punct de vedere tactic este necesară identificarea contextului în care se încadrează 

domeniul analizat :  

A. transporturile urbane ocupă un loc important în ansamblul transporturilor;  

B. planul european privind clima adoptat de Consiliul European în 2007 şi care stabilește o serie de 

obiective de reducere cu 20 % a consumului de energie, de realizare a unei reduceri de 20 % în 

privința emisiei de gaze cu efect de seră și de asigurare a unui procent de 20 % de energie din surse 

regenerabile din totalul energiei consumate până în 2020 iar aceste obiective nu pot fi îndeplinite fără 

o strategie adaptată corespunzător la transporturile urbane;  
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C. numeroase directive și regulamente europene au un impact asupra transporturilor urbane și 

coerența lor trebuie asigurată printr-o abordare specifică a problematicii deplasărilor urbane;  

D. fondul de coeziune și fondurile structurale finanțează programe de mobilitate urbană, dar prezintă 

două inconveniente: pe de o parte, nu se bazează pe o strategie și pe obiective europene de 

mobilitate urbană și, pe de altă parte, sunt distribuite inegal pe teritoriul Uniunii;  

E. zonele urbane reprezintă poli privilegiați ai intermodalității și interconexiunii dintre rețelele 

transeuropene de transporturi, care trebuie să contribuie la realizarea obiectivelor generale în 

favoarea unei mobilități europene durabile şi nu mai puţin a intermodalitatii;  

F. problematica zonelor urbane nu poate fi abordată prin politici modale, ci prin intermediul unei 

abordări care se concentrează pe utilizatori și pe oferta sistemelor de deplasare integrate;  

G. necesitatea unor strategii solide în materie de deplasări urbane în vederea optimizării 

instrumentelor relevante, prin crearea unor platforme de comutare intermodale și prin integrarea 

diferitelor sisteme de deplasare;  

H. o politică eficientă și sustenabilă în domeniul transportului urban în beneficiul cetățenilor europeni 

și al economiei europene nu poate fi realizată decât prin asigurarea unui tratament egal pentru 

transportul de mărfuri și transportul de pasageri, precum și pentru diferitele moduri de transport;  

I. zonele urbane reprezintă centre economice importante în care transportul urban are, pe de o parte, 

o importanță vitală pentru aprovizionarea populației iar, pe de altă parte, întâmpină dificultăți din 

cauza capacității limitate de transport, depozitare și a intervalelor de timp reduse alocate pentru 

livrare;  

J. cerinţa imperioasă ca traficul să fie redus substanțial printr-o planificare urbană care să țină cont 

de schimbările sociale, geografice şi demografice în societate;  

K. necesitatea că informațiile statistice disponibile să fie mai fiabile și mai sistematizate, pentru a 

permite evaluarea politicilor publice locale și schimburile de bune practici în materie de deplasări 

urbane;  

L. diferitele tehnici utilizate în transporturile urbane prezintă o importanță economică și tehnologică 

pentru competitivitatea și comerțul Uniunii. 
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III. Din punct de vedere procedural este necesară acumularea de date referitoare la conduita 

factorilor de decizie şi a cetăţenilor vis-à-vis de problemele dezvoltării durabile a transporturilor şi în 

primul rând faţă de asigurarea mobilităţii – ca drept fundamental al fiecărui individ şi nu mai 
puţin al comunităţii umane. 

 
A. Pentru atingerea primului obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume “ANALIZA CU PRIVIRE LA 

LIMITĂ PÂNĂ LA CARE CRITERIUL DE SUSTENABILITATE GHIDEAZĂ POLITICILE CURENTE”, 

INCERTRANS consideră adecvată următoarea serie de acţiuni : 

• O analiză bazată pe date istorice, care să confirme sau să infirme temerile SC OTL SA cu 

privire la exacerbarea fenomenului transport în aria municipiului; 

• Determinarea locului ocupat în iererhia sustenabilităţii de către municipiul Oradea vis-a-avis 

de alte oraşe ale României. 

Cele două acţiuni vor permite stabilirea valorilor limita care au jalonat până în prezent acţiunile 
Administraţiei locale la nivel de rezultate (deci la nivel obiectiv, nu la nivelul subiectiv, al unor 

prevederi în documente programatice). 

 

B. Pentru atingerea celui de-al doilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume “ANGAJAMENT 

GLOBAL CU PRIVIRE LA PRINCIIPIILE SUSTENABILITĂŢII OBŢINUT DE LA FACTORII-CHEIE 

INTERESAŢI”, INCERTRANS consideră adecvată o singură acţiune: remiterea către SC OTL SA a 

unui material informativ care să permită fixarea, la nivel de valoare procentuală, a ţintei pe care 

disponibilităţile financiare, materiale, umane, etc., transformă problematica mobilităţii populaţiei locale 

într-o “întreprindere” cu reale şanse de reuşită1 

 – în ideea avansării municipiului Oradea pe scara ierarhică a sustenabilităţii – din punctul de vedere 

al acţiunilor integrate referitoare la îmbunătăţirea coroborată în domeniul transport.     

 
                                                 
1 Opinia INCERTRANS este cǎ SC OTL SA trebuie sǎ funcționeze doar ca un intermediar cǎtre instituția de conducere a 
municipiului, materialul remis fiind ȋ nsoțit de o cerere ȋ n care se formuleazǎ rugǎmintea de a se decide de cǎtre Primǎrie, la 
nivel de valoare procentualǎ, ținta pe care disponibilitǎțile financiare, materiale, umane, etc., pot transforma problematica mobilitǎții 
populației locale ȋ ntr-o “ȋ ntreprindere” cu reale șanse de reușitǎ – ȋ n ideea avansǎrii Municipiului Oradea pe scara ierarhicǎ a 
sustenabilitǎții – din punctul de vedere al acțiunilor integrate referitoare la ȋ mbunǎtǎțirea coroboratǎ ȋ n domeniul transport.     
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Această acţiune – finalizata prin valoarea procentuală amintia –  va permite stabilirea întinderii şi 
profunzimii acţiunilor pentru planificarea în domeniul transport (evident la nivel de prevederi 

minim necesare pentru constituirea SUMP). 

 

ACŢIUNEA 1 
Orice organizare este elaborată nu numai pentru prezent, ci şi pentru viitor. În acest context, este 

necesar să se cunoască cât mai în detaliu evoluţia viitoare, previzibilă, a necesarului de transport, 

pentru a se putea lua decizii corecte; cu atât mai mult această necesitate se resimte pe treptele 
superioare exploatării propriu-zise, adică acolo unde trebuie să se ia decizii cu mult înainte ca 

necesitatea de transport să se transforme în cerere de transport adresată sistemului (sistemelor) de 

transport care deservesc teritoriul, respectiv populaţia.  

 

Prognoza este o evaluare probabilistică, cu un grad de certitudine (cât se poate de) ridicat, stabilită în 

mod ştiinţific, cu privire la evoluţia cantitativă şi calitativă a fenomenelor şi a proceselor din domeniul  

economiei,  tehnologiei,  ştiinţei şi societăţii în ansamblul ei, într-un anumit interval de timp. Dintre 

toate metodele de prognoză de tip explorativ, extrapolarea este metoda utilizată cel mai frecvent 

pentru anticiparea unei stări, neaccesibilă verificării experimentale. Ea este cea mai veche şi mai 

răspândită metodă de previziune, având o largă aplicare şi în elaborarea studiilor de prognoză în 

transporturi. Extrapolarea dispune de un aparat matematic relativ bine pus la punct şi se pretează la 

algoritmizare în vederea prelucrării pe calculator. Prin extrapolare se înţelege un procedeu raţional 

care, prin intermediul unor funcţii matematice cu ajutorul cărora se ajustează tendinţele manifestate 

în perioada trecută, da expresie concretă corelaţiilor stabilite între variabile şi oferă posibilitatea de a 

obţine variante asupra stărilor viitoare ale variabilei dependente.  

 

Potrivit acesteia, factorii şi condiţiile care au imprimat anumite tendinţe în evoluţia anterioară a 

transporturilor vor acţiona şi în perioada viitoare şi că, pornind de la cunoaşterea acestor factori, a 

direcţiei, amplorii şi intensităţii lor, ca şi a tendinţelor pe care le generează, poate fi devansată 

dezvoltarea viitoare a diferitelor sisteme de transport şi a ansamblului lor. Situaţii: 
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Fig. I.1 - Imagini care permit discernământul între tipurile de legături liniare 

 

În situaţii deosebit de complexe se poate considera timpul ca factorul determinant şi se poate 

’’construi’’ viitorul în funcţie de evoluţia temporală a variabilei căutate.  

 

Există situaţii şi mai complicate, în care teoretic nu se poate stabili nicio relaţie de legătură (evidentă) 

între anumite mărimi care intervin într-un proces fizic. Relaţiile pot fi necesare de exemplu pentru a 

obţine astfel informaţii asupra unei cantităţi mult mai dificil de măsurat; sau: una din cantităţi poate fi 

disponibilă, în timp ce alta este inaccesibilă, dar se doreşte să fie cunoscută pentru întocmirea unor 

planuri. În toate aceste situaţii este vorba de o ’’relaţie ambiguă’’ între două sau mai multe variabile.  

 

În aceste cazuri metoda celor mai mici pătrate suplineşte respectiva dificultate. Astfel tehnologia este 

chemată să descopere şi să aplice relaţii – într-o anumită măsură relative, dar reprezentative – ce au 

o mare probabilitate de a sugera realitatea existentă între două sau mai multe cantităţi. Metoda celor 

mai mici pătrate constă în aproximarea (statistică) a unei curbe din eşantioane de perechi de valori. 
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Una din valorile din această pereche se consideră a fi variabila dependentă y. Deseori este posibil să 

se inverseze rolul de variabilă dependentă şi independentă, iar rezultatul în general va fi diferit. 

Denumirile sunt o problemă de convenţie.  

 

Cu ajutorul metodei celor mai mici pătrate se pot obţine cele mai probabile valori ale indicatorilor de 

transport (y) în funcţie de unii indicatori economici generali sau în funcţie de timp (x). Pentru 

calcularea indicatorilor activităţii de transport se încearcă exprimarea cu ajutorul unei relaţii 

matematice simple sau mai complexe a legăturii dintre variabile corespunzător alese. Metoda celor 

mai mici pătrate porneşte de la relaţia de dependenţă: 

  y =A*x+B 

 

obţinând coeficienţii A şi B din condiţia ca dreapta ce este consecinţa funcţiei liniare de mai sus, să 

se găsească în sistemul x0y cel mai aproape de toate punctele (xi, yi) corespunzătoare valorilor 

constatate.   

 

Esenţa metodei constă în punerea condiţiei ca suma pătratelor distanţelor dintre punctele rezultate 

din observări şi curba de dependenţă să fie minimă: 

  ∑
=

=+−
n

i
ii BAxy

1

2 min)]([    

Pentru ca expresia să fie minimă este necesar ca derivatele parţiale ale ei în raport cu A şi B să fie 

nule şi după efectuarea calculelor se obţine un sistem de 2 ecuaţii cu 2 necunoscute (n este numărul 

de puncte ale distribuţiei statistice).  

Rezolvând sistemul de ecuaţii se obţin valorile căutate. Odată reprezentată dreapta, pe ea se poate 

citi direct mărimea valorii normative, pentru orice valoare a factorului de influenţă. În funcţie de curba 

obţinută se poate determina relaţia generală de dependenţă a valorilor normative în funcţie de factorii 

de influenţă respectivi.  
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Aplicând aceste cunoştinţe la domeniul investigat în prezentul studiu se poate demonstra că valori 

inabordabile estimării directe (referitoare la ramura transporturilor) se pot accesa prin considerarea 

valorilor înregistrate de viaţa economică şi socială în ansamblul ei.  

 

La această constatare se poate ajunge şi intuitiv, dacă se recunoaşte că transportul este o 

continuare a vieţii economice şi sociale. Această cauză conduce la existenţa unei dependenţe între 

volumul transportului şi volumul producţiei, dar şi o dependenţă între caracterul transportului şi 

intensitatea şi complexitatea vieţii sociale. Stabilirea acestor dependenţe este necesară pentru 

determinarea stării şi evoluţiei proceselor din transporturi şi în special pentru stabilirea necesităţilor 

de dezvoltare (infrastructura, mijloacele de transport, etc.). 

 

Există modele matematice bazate pe corelaţie şi regresie care pot estima legăturile dintre unii 

indicatori ai producţiei şi unii indicatori ai transporturilor. Bazele acestor modele, chiar dacă sunt de 

sorginte economică, trebuie cunoscute pentru a avea o vedere de ansamblu (şi de perspectivă) 

asupra organizării exploatării. 

 

În orice caz, modalitatea de obţinere a unor informaţii utile presupune iniţial o cercetare 

experimentală; de multe ori este utilă o reprezentare grafică a parametrilor cunoscuţi. Graficul obţinut 

sugerează tipul de ajustare care poate fi util cercetării sau proiectării.  

 

Ajustările pot fi: 

• Liniare 

• Polinomiale 

• Exponenţiale 

• Multiple. 

(se poate concluziona că modelele matematice de evaluare a dezvoltării şi desfăşurării procesului de 

transport , bazate pe corelaţie şi regresie, au în vedere dependenta dintre indicatorii dezvoltării 

economiei şi vieţii sociale şi indicatorii activităţii de transport).  
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Deoarece nu este imperios necesar să se efectueze o analiză completă a structurii legăturilor 
între variabilele care vor face obiectul analizei de mai jos, calculele se vor face doar pentru 
cea mai simplă relaţie matematică – liniarǎ: 
 

Tab. I.1 - Tipuri de legături liniare între două variabile 

Funcţia  Graficul Necunoscutele  

 

y = Ax + B 

 

 

 

 

 

A > 0 

B 

 

 

 

 

 

 

 

A < 0 

B 

 

 

 

Concret, din analiza efectuată asupra datelor cuprinse în “Anuarul statistic2  al judeţului Bihor – 2011” 

evident cu referire la probleme care pot jalona acţiunile la treptele superioare de care vorbeam în 

deschiderea acestui paragraf, în direcţia stabilirii unei conduite vis-a-vis de fenomenul de transport în 

general şi faţă de mobilitatea populaţiei în special, au reieşit următoarele concluzii: 

 

• între anii 1948 şi 2010 – ultimul care este din punct de vedere statistic complet – evoluţia 

populaţiei judeţului a fost (în locuitori) – pag. 26 din anuar : 

1948 1977 1992 2002 2010 

531444 633094 638863 600246 592561 

                                                 
2 Se anexează extrase din anuar pentru urmărirea logicii demonstraţiei. 
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prelucrarea datelor printr-un Excel oferind că perspectiva imediată, respectiv de viitor relativ 

apropiat3: 

2013 

626126,7 
 

2020 

633045,7 
 

 
 
 

   
      

ADICĂ: ESTE DOVEDIT MATEMATIC CA POPULAŢIA JUDEŢULUI VA CREŞTE CU 34 000 PÂNĂ 

LA 41 000 DE PERSOANE (IMPLICIT NECESITĂŢILE DE DEPLASARE VOR CREŞTE, IAR 

PROBLEMELE ORGANIZĂRII MIŞCĂRILOR OBIŞNUITE ALE POPULAŢIEI VOR CREŞTE ÎN 

INTENSITATE). 

 

 
Fig. I.2 - Dreapta de regresie a evoluţiei populaţiei 

                                                 
3 Materialul este însoţit de sheeturile excel la care se face referire. 
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• în aceeaşi perioadă 1948 – 2010 gradul de urbanizare a populaţiei a avut o evoluţie ascendentă 

(în locuitori) – pag. 23 din anuar: 

1948 1977 1992 2002 2010 

102530 238010 312533 291766 297322 
prelucrarea datelor printr-un Excel oferind că perspectiva imediată, respectiv de viitor relativ apropiat: 

2013 

338114,3 
 

2020 

361194,2 
 

Fig. I.3 - Dreapta de regresie a urbanizării 

 

ADICĂ: ESTE EVIDENTĂ TENDINŢA – CONFIRMATĂ DE ISTORIA ORAŞELOR DIN VEST – 

SPRE STABILIREA CELEI MAI MARI PĂRŢI A POPULAŢIEI ÎN PERIMETRUL ORAŞELOR, 

CREŞTEA CU 41000 PÂNĂ LA 64000 DE PERSOANE ACCENTUÂND CONCUZIA ANTERIOARĂ, 
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MAI ALES CA ZESTREA GENERALĂ A INFRASTRUCTURII SAU ARHITECTONICA CU GREU 

POATE FI “FLEXIBILIZATĂ” ASTFEL ÎNCÂT TRAMA STRADALĂ SE DEVINĂ SUFICIENTĂ 

PENTRU TRAFIC. 

• de subliniat: efectuarea calculelor pentru mediul rural confirma tendinţa de depopulare a 
satelor cu repercusiuni majore pentru oraşele judeţului (se poate spune că în acest fenomen 
îşi are originea evoluţia spre “periferizare” a oraşelor).  

• dacă se detaliază până la număr de călătorii efectuate în mediul urban, situaţia relevată de datele 

satistice arata astfel (în mii călătorii cu tramvaiul) – pag. 93 din anuar: 

2006 2007 2008 2009 2010 

40544 41767 49126 42988 41503 
prelucrarea datelor printr-un Excel oferind ca perspectivă imediată, respectiv de viitor relativ apropiat: 

2013 

44755,1 
2020 

46952,4 

 
Fig. I.4 - Dreapta de regresie a numărului de calătorii din transportul urban (cu tramvaiul)  
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ADICĂ: TRANSPORTUL ELECTRIC POATE FI CREDITAT CU O MĂRIRE A ACTIVITĂŢII 

PRESTAŢIE DE MINIM  7%  RESPECTIV MAXIM  14%  CEEA CE REPREZINTĂ VALORI DE LOC 

DE NEGLIJAT ÎN CALCULELE DE DIMENSIONRE A PARCULUI NECESAR (DAR ŞI A REŢELEI 

DE TRANSPORT PE ŞINA UNDE  14% REPREZINTĂ PENTRU MUNICIPIUL ORADEA CCA. 6 KM. 

PE DOUĂ FIRE DE CIRCULAŢIE, ADICĂ APROXIMATIV UN NUMĂR DUBLU DE MILIOANE DE 

EURO).  

• în ceea ce priveşte numărul de călătorii efectuate în mediul urban pentru modul de transport cu 

care utilizează mijloace cu ardere internă, datele satistice arata astfel (în mii călătorii cu autobuzele) 

– pag. 93 din anuar: 

2006 2007 2008 2009 2010 

25832 25338 18664 16011 17313 
 

Seria de date de mai sus necesita o tratare circumspectă a naturii informaţiilor de bază: cu alte 

cuvinte, în plin avânt economic 2007 – 2009 numărul de călătorii a scăzut la 65% din valorile de 

dinaintea “vremurilor bune”.   

 
O primă explicaţie care ar putea fi emisă, ar fi legată de numărul de automobile proprietate 

personală achiziţionate de populaţie, număr care ar fi făcut posibilă renunterea la mijlocul de 

transport autobuz. Contra-argumentul nr. 1: deşi ”plini” de maşini proprietate personală, cetăţenii au 

folosit mai intens tramvaiul, dar au evitat autobuzul!  Contraargumentul nr. 2: între 2008 şi 2010 

numărul de înmatriculări de vehicule a scăzut semnificativ de la cca. 4000 în 2006 la 1500 în 2010 – 

pag. 237 din anuar.    

 
O a doua explicaţie, dar care ar putea fi tratată cu sentimente relativ amestecate, ar fi legată de 

acurateţea înregistrărilor unor agenţi economici din domeniul transporturilor4.  Cert este ca 

prelucrarea datelor printr-un Excel a oferit că perspectiva imediată, respectiv de viitor relativ apropiat: 

                                                 
4 Pentru cunoscǎtori poate fi vorba de “oarece” evaziune: poate a călătorilor, poate de altă natură. 
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Fig. I.5 - Dreapta de regresie a numǎrului de cǎlǎtorii din transportul urban (cu autobuzul) 

2013 

7449,1 
 
2020 

- 11006,4 
 

 

ADICĂ: DEŞI DIN PUNCTUL DE VEDERE AL DEZVOLTĂRII DURABILE PARE CĂ ÎNTREGUL 

JUDEŢ BIHOR INTENŢIONEAZĂ SĂ RENUNŢE LA MIJLOACELE DE TRANSPORT CARE 

POLUEAZĂ, VALORILE NEGATIVE – PRACTIC ZERO ÎN ANUL 2020 – DIN DOMENIUL 

TRANSPORTURILOR CU MIJLOACE CARE CONSUMĂ COMBUSTIBILI FOSILI, 

DEMONSTREAZĂ CĂ STATISTICĂ A “TRĂDAT” ŞI ACŢIUNILE PENTRU INDETIFICAREA 

TRENDULUI SUNT NECONCLUDENTE. 

• în ceea ce priveşte calitatea vieţii – la nivel concret, ca rezultat al variaţiei în bine a nivelului 

general de viaţa – se poate constata că între 1970 şi 2010 durata medie sperata a vieţii locuitorilor 

din judeţul Bihor a crescut cu peste 5 ani – pag. 25 din anuar. 
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ADICĂ: PENTRU FENOMENUL DE TRANSPORT APAR DOUĂ PROBLEME.  PRIMA A 

MENŢINERII RIDICATE A NUMĂRULUI DE CĂLĂTORI CARE TREBUIE DESERVIŢI, A DOUA A 

CREŞTERII PRETENŢIILOR FAŢĂ DE SISTEMELE DE TRANSPORT PUSE ÎN EXPLOATARE – 

ÎNTRUCÂT NECESITĂŢILE OAMENILOR MAI ÎN VÂRSTĂ SUNT MAI GREU DE SATISFĂCUT 

(DURATE MAI MARI LA URCARE-COBORIRE, STAŢII MAI DESE, DISTANŢE PÂNĂ LA LINIILE 

DE TRANSPORT MAI MICI, ETC.). 

• în ceea ce priveşte volumul investiţiilor nete în domeniul transporturi: în numai 3 ani valoarea nou 

introdusă în sistemul de transport a scăzut în valori absolute de la 394825000 lei la 141139000 lei 

adică de aproape 2,8 ori  – pag. 165 din anuar. 

ADICĂ: ACŢIUNILE – VOLUNTARE SAU ÎNTÂMPLĂTOARE – ALE AUTORITĂŢILOR ŞI/SAU 

ÎNTREPRINZĂTORILOR AU SCOS DOMENIUL TRANSPORTURI DINTRE PREOCULARILE 

GENERALE DIN ADMINISTRAŢIE SAU ECONOMIE (DEOARECE SCĂDEREA PE TOTAL 

ACTIVITATE ECONOMICĂ ESTE DE NUMAI 1,70 ORI “CĂDEREA” FIIND EVIDENT MAI MICĂ 

DECÂT CEA DIN TRANSPORTURI). 

• în ceea ce priveşte căile de comunicaţie de tip urban realitatea – respectiv o oarecare 

îmbunătăţire mai mult calitativă decât cantitativă a numărului de km. de artere de comunicaţie puşi la 

dispoziţie în oraşe nu poate compensa efectele cumulate ale creşterii populaţiei, ale urbanizării, ale 

creşterii duratei de viaţa sau ale lipsei investiţiilor: lungimea străzilor orăşeneşti s-a concretizat printr-

o creştere de 2,5% între anii 2006-2010 – pag. 90 din anuar. 

ADICĂ: SE POATE SUSŢINE CĂ ACŢIUNILE AUTORITĂŢILOR DEMONSTEAZĂ CĂ ATENŢIA 

ACORDATĂ TRANSPORUTLUI A FOST LIPSITĂ DE CONSISTENŢĂ. 
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ACŢIUNEA 2 
Dezvoltarea durabilă este un concept multidimensional şi în permanentă evoluție. Cu greu se poate 

determina o definiție a dezvoltării durabile care să întrunească acordul tuturor actorilor implicați. 

Definiția cea mai larg utilizată este cea oferită de „Raportul Brundtland” sau „Viitorul nostru comun”, 

elaborat de Comisia Mondială pentru Mediu şi Dezvoltare în 1972 şi adoptat oficial la nivel global cu 

ocazia Summit‐ului de la Rio de Janeiro în 1992: „capacitatea de a satisface cerințele generației 

prezenţe fără a compromite capacitatea generațiilor următoare de a‐şi satisface propriile 

nevoi”. Din cauza dificultăților pe care le presupune analiza dimensiunii intergeneraționale a 

dezvoltării durabile, multe interpretări ale termenului se axează pe problematica inegalităților 
din ce în ce mai persistente care se pot observa în cadrul aceleiaşi generații. Inegalitățile se pot 

referi la modul de distribuire a veniturilor (cele mai discutate în literatura de specialitate), dar şi a altor 

resurse ale societății, cum ar fi servicii de educație, servicii de sănătate, oportunități egale, etc.. Cele 

mai multe încercări de descriere a conceptului de dezvoltare durabilă fac apel la existența a patru 

mari dimensiuni: socială, economic, instituţională şi ambientală.  

 

Punctul de plecare a acestui proiect este evaluarea nivelului actual al dezvoltării durabile pentru aria 

României, surprinzând situațiile de inegalitate prezente între diferite oraşe şi pe baza acestor 

inegalităţi, stabilind pentru municipiul Oradea care poate fi ţinta la care criteriul de 
sustenabilitate încă mai poate să ghideze politicile curente ale autorităţilor locale. Un exemplu 

de cât de variat poate fi nivelul de dezvoltare în cadrul aceleiaşi regiuni a țării, îl constituie teritoriul 

Bucureşti‐Ilfov pentru care rezultatele particulare pentru indicatorul “accesul la apă curentă” arata ca 

în timp ce toți locuitorii capitalei au acces la apă curentă, doar 50% dintre localitățile din Ilfov sunt 

racordate la instalații de alimentare cu apă potabilă; în acest context pentru Ilfov criteriul de 

sustenabilitate este atingerea nivelului de dezvoltare arătat de zona imediat limitrofă.  

 

Modelul de evaluare a dezvoltării durabile – la nivelul aglomerărilor  urbane în România pe care 

INCERTRANS îl va modifica adecvat scopului urmărit – conține un set de indicatori şi mai multe 

dimensiuni (sau piloni ai dezvoltării) agregați întru‐un indicator compozit (metodologia de realizare 
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a setului de indicatori ai dezvoltării durabile aparțin Comisiei pentru Dezvoltare Durabilă a Națiunilor 

Unite). “Cadrul dezvoltării durabile” este format din patru dimensiuni principale (economică, socială, 

de mediu, instituțională) şi din multiple teme şi subteme aferente acestor dimensiuni: 

 

Tab. I.2 - Dimensiunea economică 
Nr.  Tema  Subtema  

11 Structura economică Stare economică 

  Performanţa economică 

  Comerţ  

12 Consum şi producţie Consum materiale 

  Consum enegie 

  Generare şi management deşeuri 

13 Transport Călatori-kilometrii 

  Kilometrii reţea 
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Tab. I.3 - Dimensiunea socială 
Nr.  Tema  Subtema  

21 Echitate  Sărăcie  

  Stare nutriţională 

  Egalitate între sexe 

22 Sănătate Mortalitate  

  Salubritate  

  Apă potabilă 

  Servicii  

23 Educaţie Nivel educaţional 

  Anaflabetism  

24 Locuire  Condiţii  

  Acces la utilităţi  

25 Siguranţa  Criminalitate  

26 Populaţie  Mişcare naturală 

 

 

Tab. I.4 - Dimensiunea instituţională 
Nr.  Tema  Subtema  

31 Cadrul instituţională Infrastructura comunicaţii 

  Acces la informaţii 

  Cooperare internaţională 

32 Capacitatea instituţională Ştiinţa şi tehnologie 

  Răspuns la dezastre 
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Tab. I.5 - Dimensiunea de mediu 
Nr.  Tema  Subtema  

41 Atmosfera  Calitate aer 

  Schimbare climaterică 

  Depreciere strat ozon 

42 Sol Agricultura  

  Păşuni  

  Deşertificare  

  Urbanizare  

43 Zona de coastă Kilometrii coasta 

  Pescuit 

44 Apa dulce Cantitate 

  Calitate 

45 Biodiversitate Ecosisteme  

  Specii   

 

Modalitatea recomandată de UE pentru calculul şi agregarea indicilor aferenţi acestor teme şi 

subteme poartă numele de “Software‐ul Sustainability Dashboard (Bordul sustenabilității)5. Software‐

ul Bordul Sustenabilității a fost creat pentru a prezenta rezultatele obiective, oferind experților 
şi cercetătorilor din lumea întreagă sau, pur şi simplu, persoanelor interesate, posibilitatea de 
a crea propriul index al sustenabilității.  
 

Programul este denumit “bord” deoarece oferă utilizatorului, asemenea bordului unei maşini, date 

vizuale despre starea sistemului analizat (o țară, un oraş, o afacere) şi îi dă posibilitatea să îl 

conducă spre destinația dorită – în acest caz dezvoltarea durabilă. Materialul care a stat la baza 

ACŢIUNII 2 este rezultatul cercetărilor efectuate de “Institutul de cercetare a calităţii vieţii” scopul 

                                                 
5  Pentru agregarea indicatorilor (se consideră cele 4 dimensiuni şi o parte reprezentativă a celor 16teme/39subteme , bordul 
sustenabilității este pus la dipozitie sub forma unui software non-comercial, distribuit gratuit, oferit de Centrul Comun de Cercetare al 
Comisiei Europene (Joint Research Center) şi Institutul Internațional pentru Dezvoltare Durabilă (International Institute for 
Sustainable Development) şi care poate fi descărcat de la următoarea adresă: http://esl.jrc.it/envind/dashbrds.htm. 
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fiind: oferirea unei baze, a unui fundament pentru eventuale strategii, planuri locale de dezvoltare 

durabilă, analize detaliate asupra diferențelor de dezvoltare între unități teritoriale. 

Primul rezultat publicat – pentru România – a fost cel în care “Institutul de cercetare a calităţii vieţii” a 

determinat poziţia relativă a judeţelor ţării din puntul de vedere al dezvoltării durabile6.  Tinid cont de: 

• dimensiunea socială: sănătate, educație, sărăcie, locuire (acces la utilități). 

• dimensiunea economică: PIB, forța de muncă, nivelul veniturilor personale (salariul) şi veniturile 

firmelor. 

• componentă de mediu: încălzirea globală, protejarea spațiilor verzi în oraşe şi consumul de 

energie. 

• dimensiunea instituțională: realizarea cadrului instituțional pentru dezvoltare durabilă, accesul 

populației la informații şi accesul populației la telecomunicații, 

 

a fost creata o distribuţie a judeţelor a cărei imagine se găseşte în fig. I.6. Concluzia: 

• graficului indicatorului sintetic al dezvoltării durabile de mai jos indică un plasament foarte bun 

pentru Bucureşti, urmat de Cluj şi abia pe locul 20 Bihor. 

• Judeţul Bihor este în plutonul de mijloc faţă de restul judeţelor ţării, ultimul în clasament fiind 

Botoşani. 

 

                                                 
6 “Indexul dezvoltarii durabile în Romania la nivel judeţean şi regional” în Revista inovaţia Socială nr. 1/2009, articol care se 
anexează. 
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Fig. I.6 - Ierarhizarea judeţelor conform indicelui de sustenabilitate 
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Pentru municipiul Oradea este relevantă poziţia faţă de alte oraşe ale României. Indicatorii 

consideraţi pentru a alcătui o ierarhizare de genul celei prezentate mai sus au fost aleşi numai din 

perspectiva elementelor referitoare la transport astfel7 rezultând o listă de 107 valori numerice 

detaliate pentru 31 de oraşe care fac parte din Uniunea Română a Transportatorilor Publici8. În 

detaliu, valorile acestor indicatori, precum şi calculele (în format excel) necesare se găsesc 

anexate materialului. În fig. I.7 este prezentată ierarhizarea oraşelor conform indicelui de 

sustenabilitate (din perspectiva transportului): 

 
 

Fig. I.7 - Ierarhizarea oraşelor conform indicelui de sustenabilitate 

 

Concluzia după analizarea distribuţiei oraşelor:  

                                                 
7 Întinderea listei a fost dictată de inexistenţa unor informaţii complete despre multe dintre activităţile desfăşurate într-un oraş. 
Chiar şi pentru Oradea s-au găsit cu greu valori ale unor indicatori de prim ordin cum ar fi numărul de călătorii efectuate cu 
mijloacele de transport în comun. 
8 Este de menționat cǎ unele date statistice din materialul pus la dispoziție de cǎtre SC OTL SA nu au fost complete și cca. 3% 
din informațiile conținute ȋ n statisticǎ sunt completate din alte surse. 
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• graficul indicatorului sintetic al dezvoltării durabile indică un plasament foarte bun pentru 

Bucureşti, urmat de Timişoara şi pe locul 7, de Oradea. 

• Oradea ocupă o poziţie superioară faţă de restul oraşelor prezente în statistică, ultimul în 

clasament fiind Bârlad: 

1 Bucureşti 903,974354 

2 Cluj-Napoca 319,711981 

3 Timișoara 307,8584912 

4 Brașov 276,0110745 

5 Constanța 258,4163814 

6 Ploiești 251,1330653 

7 Oradea 241,5302613 

8 Iași 240,181843 

 

Diferenţa de poziţie între Oradea şi cel mai bine plasat oraş din Transilvania (Cluj-Napoca) 
este de 32,60 procente. 
 
Diferenţa de poziţie între Oradea şi proximul oraş aflat pe locul 6 în ierarhie – peste Oradea 
– (Ploieşti) este de 4,10 procente. 
 
Diferenţa de poziţie între Oradea şi următorul oraş în ierarhie – sub Oradea – (Iaşi) este de 
sub un procent. 
 
ACŢIUNEA 3 
În această etapă a cercetării INCERTRANS consideră oportun să sintetizeze întregul material, 

concluziile permiţând fixarea, la nivel de valoare relativă (comparabilǎ), a ţintei pe care 

disponibilităţile financiare, materiale, umane, etc., pot transforma problematica mobilităţii 

populaţiei locale într-o “întreprindere” cu şanse de reuşită.  
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Scopul materialului este de a pune în fata factorilor de decizie date de stare şi de orizont de 
evoluţie care să asigure luarea unei hotărâri responasabile: 

• Nu este de dorit nici fixarea unui valori procentuale de siguranţă (“ca să fim siguri că vom 

realiza planul”): nu se vor obţine îmbunătăţiri în domeniul mobilităţii (şi exista pericolul 

ajungerii şi depăşirii de către oraşe aflate la momentul analizei după Oradea). 

• Nu este de dorti nici fixarea unei valori procentuale superioare nerealiste (“să-i depăşim pe 

ceilalţi”): practic nu se vor realiza obiectivele, mai ales ca mobilitatea nu este o problemă 

rezolvabilă independent de rezolvarea unor probleme generale de tip tehnic, tehnologic, 

social, de mediu etc.    

 
OPINIA INCERTRANS ESTE CA LIMITA PÂNĂ LA CARE CRITERIUL DE SUSTENABILITATE 
TREBUIE SĂ GHIDEZE POLITICILE CURENTE TREBUIE FIXATĂ DE CĂTRE O 
AUTORITATE COMPETENTĂ – DECI CARE SĂ POATĂ SĂ SUSŢINĂ FINACIAR ŞI LOGISTIC 

EVOLUŢIA CĂTRE DEZVOLTAREA DURABILĂ ÎN DOMENIUL MOBILITĂŢII – IAR ACEASTA 

AUTORITATE NU POATE FI DECÂT INSTITUŢIA PRIMĂRIEI MUNICIPIULUI ORADEA. CA 

URMARE NUMAI PRIMĂRIA MUNICIPIULUI ORADEA POATE FIXA UN PRAG MINIM DE 

ATINS ÎN PRIVINŢA INDICATORILOR DE TIP TRANSPORT CARE, ÎN COROBORARE CU 

CEILALATI INDICATORI DE TIP ECOMOMIC, SOCIAL ŞI DE MEDIU, VA CREA CONDIŢIILE 

NECESARE – DAR NU SUFICIENTE – PENTRU ATINGEREA OBIECTIVULUI PREZENTULUI 

STUDIU  

 

Sinteza acestui punct din “Planul de mobilitatea urbană durabilă” este alcătuită din următoarele 

concluzii:  

1. numeroase directive și regulamente europene au un impact asupra transporturilor urbane 

și coerența lor trebuie asigurată printr-o abordare specifică a problematicii deplasărilor 

urbane;  
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2. problematica zonelor urbane nu poate fi tratată prin politici modale, ci prin intermediul unei 

conduite care să se concentreze pe utilizatori și pe oferta sistemelor de deplasare 

integrate;  

3. se resimte necesitatea că informațiile statistice să fie disponibile (dacă se poate să fie 

mai fiabile și mai sistematizate, dar în primul rând să fie) pentru a permite evaluarea 

politicilor publice locale;  

4. este dovedit matematic ca populaţia oraşului va creşte în mod sistematic cu câteva zeci de 

mii de persoane (implicit necesităţile de deplasare vor creşte, iar problemele organizării 

misacarilor obişnuite ale populaţiei se vor acutiza). 

5. este evidentă tendinţa – confirmată de istoria oraşelor din vest – spre stabilirea celei mai 

mari părţi a populaţiei în perimetrul oraşelor, creşterea de populaţie urbană accentuând 

concluzia anterioară, mai ales ca zestrea generală a infrastructurii sau arhitectonica cu 

greu poate fi “flexibilizata” astfel încât trama stradală se devină suficientă pentru trafic. 

6. în ceea ce priveşte calitatea vieţii – la nivel concret, ca rezultat al variaţiei în bine a 

nivelului general de trăi – se poate constata că durata medie sperată a vieţii locuitorilor a 

crescut cu peste 5 ani, adică masa de potenţiali călători se măreşte an de an.  

7. transportul electric poate fi creditat cu o mărire relativ imediată a activităţii prestaţie de cca. 

7% - 14% ceea ce reprezintă valori deloc de neglijat în calculele de dimensionre a parcului 

necesar, dar şi a reţelei de transport pe şină. 

8. în domeniul transporturilor cu mijloacele polunate, se poate constata că statistica a “trădat” 

şi acţiunile pentru indentificarea trendului sunt neconcludente. 

9. acţiunile – voluntare sau întâmplătoare – ale autorităţilor şi/sau întreprinzătorilor au scos 

domeniul transporturi dintre preocupările generale din administraţie sau economie 

(deoarece scăderea pe total activitate este de numai 1,70 scăderea fiind evident mai mică 

decât “căderea” din transporturi de 2,8 ori). 

10. în ceea ce priveşte căile de comunicaţie de tip urban, realitatea – respectiv o oarecare 

îmbunătăţire mai mult calitativa decât cantitativă a numărului de km. puşi la dispoziţie – nu 
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poate compensa efectele cumulate ale creşterii populaţiei, ale urbanizării, ale creşterii 

duratei de viaţa sau ale lipsei investiţiilor.  

11. graficul indicatorului sintetic al dezvoltării durabile indică un plasament mai mult decât 

satisfăcător pentru municipiul Oradea: municipiul Odarea este totuşi pe locul 7 din 31, faţă 

de restul oraşelor analizate din punctul de vedere al sustenabilităţii (cu accent pe transport 

şi mobilitate). 

12. diferenţa de poziţie între Oradea şi cel mai bine plasat oraş din Transilvania este de 

32,60%.  

13. Diferenţa de poziţie între Oradea şi orasul situat în ierarhie peste Oradea este de 4,10%. 

14. Diferenţa de poziţie între Oradea şi următorul oraş este de 0,4%. 

 

Recomandarea INCERTRANS este de a alege pentru desfăşurarea ulterioară a studiului 
(dar de fapt pentru a fixa un obiectiv pertinent pentru dezvoltarea generală a municipiului – în 

cazul în care se vor pune în practică măsuri hotărâte de creştere a mobilităţii) o valoare a LIMITEI 

PÂNĂ LA CARE CRITERIUL DE SUSTENABILITATE SĂ GHIDEZE POLITICILE CURENTE nu 
mai mică de 5% şi nu mai mare de 15% diferenţiat pe sfere de acţiune (mai mult pentru 

domeniul transporturilor, mai puţin pentru domeniul utilizării spaţiului, la o valoare medie pentru 

domeniul mediului şi domeniul social). Aceste valori procentuale – dacă celelalte oraşe nu fac 
progrese cu totul ieşite din comun – vor plasa Oradea la jumătatea distanţei care o separa 
de Cluj-Napoca. 
 

Pentru desfăşurarea în continuare a proiectului este necesar deci un ANGAJAMENT GLOBAL 

CU PRIVIRE LA PRINCIIPIILE SUSTENABILITĂŢII OBŢINUT DE LA FACTORII-CHEIE 

INTERESAŢI. În acest sens există două variante: 

• SC OTL SA îşi arogă acest drept – pe care îl ofere poziţia de contractor al proiectului; 

• Se derulează demersuri către Primăria Oradea – ca şi garanat al acţiunii de îmbunătăţire a 

mobilităţii.  
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INCERTRANS considerǎ că trebuie subliniat încă o dată ca fixarea acestei valori este esenţială 

pentru desfăşurarea ulterioară a tuturor acţiunilor care vor materializa Caietul de sarcini pentru 
achiziţia serviciilor de studii şi realizarea planului de transport urban sustenabil la nivelul 
municipiului Oradea în cadrul Proiectului SEE/B/0004/3.1/X ATTAC "Transport public urban 

atractiv pentru oraşe accesibile" acronim ATTAC, programul de cooperare transnaţională sud 

estul Europei 2007-2013. 
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1.2 Evaluarea impactului cadrului național/regional 
 
Având în vedere  Realităţile obiective ale zonei din care şi municipiul Oradea face parte – 

realităţi prezentate în tabelele de mai jos –  se poate considera că însăşi 

evoluţia bunei stări a populaţiei orădene depinde de modalitatea în care 

principiile sustenabilităţii vor fi incluse în politicile locale. Restrângând aria 

cercetată la problemele mobilităţii urbane sunt de relavat următorii indici (tab. 

I.6, I.7 şi I.8)9: 

 

• Lungimea drumurilor, densitatea drumurilor, lungimea căilor ferate, densitatea reţelei 

feroviare şi lungimea străzilor oraşeneşti modernizate au valori situate în extremitatea 

“bună” a respectivilor indicilor, dar 

• Numărul de vehicule de transport în comun este – comparativ – nesatisfăcător conducând 

şi la plasarea următorului indice, număr de pasageri transportaţi în comun, la cca. 1/3 
din realizările înregistrate în judeţul Cluj. 

 

                                                 
9 Informaţiile sunt preluate din materialele prezentate la “Atelierele de lucru cu reprezentanţii comunităţilor locale din 
Transilvania de Nord” de către  Agenţia de Dezvoltare Regională Nord-Vest 
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Tab. I.6 – Indicatori de dezvoltare 

Indicator  TOTAL  REG NW  BH  BN  CJ  MM  SM  SJ  

PIB pe locuitor (PPS)  11000  10100  10200  9000  13900  7600  8000  8600  

Număr de parcuri industriale  55  7  2  0  4  0  0  1  

Venituri bugetare ale APL (mil.lei)     5368,5  1245,8  616,4  1505,5  870,3  653,7  476,8  

Cheltuieli bugetare ale APL (mil.lei)     4991,4  1180,3  542,8  1389,9  817,6  630,3  430,5  

Fonduri structurale accesate de APL în 
perioada 2007-2013 (mil. lei)     1466806665  274690942  246582670  256918441  271016907  151173544  266424161  

Populaţia racordată la reţeaua de 
alimentare cu apă  

11931011  1591467  311555  142096  622247  230888  187078  97603  

Populaţia deservită de reţele de 
canalizare  

9354902  1149533  249648,00  92385,00  425529,00  165208,00  140168,00  76595,00  

Speranţa de viaţă la naştere (ani)  73,47  73  72,27  74,14  74,85  72,93  70,51  72,23  

Rata sporului natural (‰)  -2,2  -1,5  -1,80  0,60  -1,50  -1,20  -2,50  -2,30  

Rata de fertilitate  39,4  40,5  42,8  43,3  39,6  38,1  37,9  42,7  

Rata de ocupare a populaţiei  62,8  64,9  71,4  59,7  69,5  58,4  60,1  63,4  

Rata şomajului pe judeţe  4,6  3,9  3,5  4,3  3,8  3,7  4,1  5,1  

Soldul migraţiei interne   0  2560  811  -621  4239  -1080  -231  -558  
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Tab. I.7 – Indicatori de dezvoltare 

Indicator  TOTAL  REG NW  BH  BN  CJ  MM  SM  SJ  

Număr de studenţi  673001  96998  17497  1680  57595  5728  1776  425  

Număr de elevi  2682489  84701  82406  44010  76905  68693  48463  32566  

Lungimea drumurilor (km)  82386  12322  2975  1509  2699  1778  1647  1714  

Densitatea drumurilor (km/100 kmp)  35,1  36,5  39,4  29,5  40,8  28,3  37,3  45,3  

Lungimea căilor ferate (km)  10785  1668  474  320  240  207  218  183  

Densitatea reţelei feroviare (km/100 kmp)  45,9  49,1  66,3  59,8  36  32,8  48,7  50,7  

Număr de vehicule de transport în comun     814  208  46  370  95  47  48  

Număr de pasageri transportaţi în comun (mii)  1819191  264098  58357  3768  165718  17141  7018  12096  

Lungimea străzilor oraşeneşti modernizate (km)     2332  538  217  577  571  267  162  

Suprafaţa spaţiilor verzi (ha)  22005  2782  355  184  1228  533  368  114  

Productivitatea medie a muncii (lei)  59583,5  50065  47384  48418  62734  42087  42226  45197  

Procent din PIB alocat cheltuielilor cu cercetarea-dezvoltarea  0,47  0,34  0,0118  0,0237  0,339  0,01  0,0017  0,0005  

Personalul din domeniul cercetării-dezvoltării  28398  2677  172  199  2182  95  27  2  

Numărul de instituţii de CD  833  74  7  4  55  3  5  0  

Rata mortalităţii (decedaţi la 1000 locuitori)  12,1  11,8  12,5  10,5  11,6  11  12,4  12,7  
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Tab. I.8 – Indicatori de dezvoltare 

Indicator  TOTAL  REG NW  BH  BN  CJ  MM  SM  SJ  

Rata mortalităţii infantile (morţi sub 1 an la 1000 de născuţi vii)  9,8  8,9  9,5  9,1  6,1  10,5  10,5  9,5  

Număr de paturi în spitale  130691  17937  3978  1390  6658  2852  1741  1318  

Ponderea populaţiei de etnie romă  3,2  4,6  6,1  4,4  3,4  2,7  6,9  5,3  

Număr de pensionari  4717473  624181  159812  54126  159040  113939  79498  57766  

Valoarea exporturilor (FOB - mil. Euro)  36479916  5875985  1385150  474800  2378537  667432  672628  297438  

Ponderea populaţiei ocupate în agricultură  29,15%  31,55%  33,05%  33,97%  22,09%  37,16%  37,81%  35,35%  

Ponderea populaţiei ocupate în industrie  20,71%  23,00%  24,70%  23,02%  20,58%  23,68%  24,04%  23,43%  

Ponderea populaţiei ocupate în construcţii  7,50%  6,34%  5,04%  6,87%  8,43%  5,54%  6,40%  3,80%  

Ponderea populaţiei ocupate în servicii  42,65%  39,11%  37,22%  36,13%  48,89%  33,62%  31,75%  37,41%  

Numărul total de locuri de cazare  311698  26103  9152  2626  6960  4368  1616  1381  

Sosiri în unităţile de cazare  6072757  702838  194127  52934  242374  92500  96561  24342  

Indicele de utilizare netă a capacităţii de cazare (%)  25  23  38  19  17  13  35  17  
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LA NIVELUL PERCEPŢIEI GENERALE, este evident că situaţia neconformă cu principiile 

sustenabilităţii în sectorul transporturilor trebuie să aibă o corespondenţă în documentele 

programatice ale autorităţilor locale – în sensul de răspuns reparativ, în caz contrar fenomenele de 

aglomerare a mijloacelor de transport în comun, respectiv fenomenele de congestie a traficului 

(urmare a neasigurării unui transport în comun atractiv) se  vor accentua.     

 
LA NIVELUL PERCEPŢIEI SPECIFICE indicii din tabelele prezentate permit formularea unor ipoteze 

de tipul: 

• Oraşul se confruntă cu probleme importante de locuire, trafic intens / congestionat, transport 

public neatractiv şi probleme de mediu. 

• Zona metropolitană se poate caracteriza prin concentrarea populaţiei şi a activităţilor 

economice şi mai ales imobiliare (în parte din lipsă, în parte din exces – în funcţie de zona 

analizată) ceea ce duce la creşterea disparităţilor regionale. 

• Strategiile de dezvoltare a municipiului şi a zonei metropolitane rămân la nivel de intenţii, în 

special din lipsa fondurilor. 

• Conexiunile dintre polul urban şi sateliţii rurali sunt deficitare, datorită infrastructurii de 

transport slab dezvoltate – apropape nu există legături comună-comună, tot traficul 
derulându-se prin intermediul localităţii reşedinţă de judeţ). 

• Procesul de suburbanizare din unele zone „învecinate” este la limita haoticului, necesitând o 

planificare teritorială adecvată. 

• În ciuda unui progres constant, structurile de administrare sunt incipiente şi doar parţial 

funcţionale. 
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Ţinând cont de  Impactul documentelor programatice şi/sau legislative prezentate  

mai jos: 

• Legea nr.92/2007 a serviciilor de transport public local 

• Ordinul MIRA nr.353/2007 pentru aprobarea Normelor de aplicare a Legii serviciilor de transport 

public local nr.92/2007  

• Programul prioritar de construcţie a autostrăzilor din România şi a drumurilor naţionale cu patru 

benzi, 2002 

• Linii directoare privind realizarea, dezvoltarea şi modernizarea reţelei de transport de interes 

naţional şi European, 2003 

• Strategia de privatizare a companiilor/societăţilor naţionale şi a societăţilor comerciale care 

funcţionează sub autoritatea MTCT, 2003 

• Documentul de Poziţie al României – capitolul: Politica în domeniul transporturilor, 2003 

• Legea nr. 52/2003 privind transparenţa decizională în administraţia publică.  

• Planul Naţional de Dezvoltare 2007-2013 – infrastructura de transport, 2005 

• Hotărârea Parlamentului nr. 24/2005 pentru acordarea încrederii Guvernului, politicile vizând 

dezvoltarea serviciilor comunitare de utilităţi publice şi reforma acestui domeniu de activitate.  

• Normele metodologice privind criteriile de evaluare şi selecţie a obiectivelor de investiţii publice 

aprobate prin Ordinul Ministrului Finanţelor Publice nr. 980/2005. 

• Cadrul Strategic Naţional de Referinţă 2007-2013: Dezvoltarea infrastructurii de bază la 

standarde europene, 2006 

• Planul de dezvoltare al judeţului Bihor 2007-2013 – 2006 

• Planul Operaţional Regional 2007-2013, Axa Prioritară 1, Domeniul major de intervenţie 1.1: 

Sprijinirea dezvoltării durabile a oraşelor poli urbani de creştere – 2006 

• Programul Naţional pentru Reforme 2007-2010 – promovarea investiţiilor în interconectarea 

reţelelor, 2007 

• Planul strategic în domeniul transporturilor, etapa: Componenta de management,  2007 
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• Strategia pentru transport durabil pe perioada 2007-2013 şi 2020, 2030 (din 2007) 

• Strategia naţională privind accelerarea dezvoltării serviciilor comunitare de utilităţi 
publice – 2008  

• Strategia Naţională pentru Dezvoltare Durabilă a României – Orizonturi 2013-2020-2030 
(din 2010) 

se poate afirma că, din punct de vedere procedural, pentru evaluarea impactului acestui cadru 
programatic şi/sau legislativ asupra mobilităţii, este necesară o inventariere a problemelor 

abordate, respectiv a problemelor neabordate în documentele elaborate la nivel naţional – regional – 

local şi extragerea aspectelor care pot pune în evidenţă oportunităţile referitoare la îmbunătăţirea – în 

perspectivă – a fenomenului aflat în centrul atenţiei; cu alte cuvinte, este de văzut modul în care 

prevederilor cuprinse în acte ale unor instituţii plasate mai sus în ierarhia administrativ-teritorială, pot 

greva – în bine sau în rău – acţiunile operatorului de transport SC OTL SA (şi prin extrapolare ale 

administraţiei locale). 

 

Pentru atingerea primului obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume “ANALIZA ŞI SINTEZA 

DOCUMENTELOR PROGRAMATICE/LEGISLATIVE LA NIVEL NAŢIONAL ŞI LOCAL” 

INCERTRANS consideră adecvată întreprinderea a două  acţiuni:  

• extragerea din actele menţionate a acelor prevederi care pot accelera sau frâna  aplicarea 

principiilor dezvoltării durabile în domeniul mobilităţii. 

• încunoştiinţarea SC OTL SA despre circumstanţele care pot urgenta procesul decizional şi de 

implementare a mobilităţii urbane. 
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Pentru atingerea celui de al doilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume “IDENTIFICAREA 

OPORTUNITĂŢILOR ŞI PROBLEMELOR POTENŢIALE CARE AR PUTEA REZULTA DIN CADRUL 

NAŢIONAL/LOCAL” INCERTRANS consideră adecvat întreprinderea a două acţiuni:  

• alcătuirea unei liste de măsuri cu impact favorabil asupra SUMP, măsuri care rezultă din 

cadrul naţional sau local. 

• întocmirea unui model matematic care să expliciteze conduita pe care trebuie să o aplice SC 

OTL SA în vederea îmbunătăţirii servicului de transport din perspectiva sustenabilităţii. 

 

ACŢIUNEA 1 
Acţiunea se va descrie în continuare pe trepte ierarhice, de sus în jos, astfel încât să se treacă de la 

general la particular – respective, de la nivel naţional prin nivelul judeţean până la nivelul municipiului 

Oradea. 

 

În tabelul următor sunt reproduse prevederile referitoare la transport din “Strategia Naţională 
pentru Dezvoltare Durabilă a României – Orizonturi 2013-2020-2030” cu evidenţierea aspectelor 

care interesează comunitatea din municipiul Oradea. Evident că echipa de cercetători a 

INCERTRANS a analizat şi celelalte documente specificate mai sus: s-a dovedit însă că impactul 

major asupra mobilităţii în aria urbană Oradea poate fi dat de prevederile din acest ultim act.  
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Prevederi referitoare la transport din “Strategia Naţională pentru Dezvoltare Durabilă a României – 

Orizonturi 2013-2020-2030” 

Nr. 
crt. 

Informaţiile care au permis 
detalierea la nivel local 
sunt preluate din raportul 
anual al Vice-Primarului 
care conduce compar-
timentul buget-finanţe şi 
din anuarul statistic 2011 al 
judeţului Bihor 

Prevederile referitoare la transport cuprinse în “Strategia 
Naţională pentru Dezvoltare Durabilă a României – Orizonturi 

2013-2020-2030” 

0 1 2 
 Aspect cotat pozitiv: 

sumele destinate de către 
Primăria Oradea reparaţiei 
de drumuri şi subvenţionării 
transportului public sunt în 
creştere an de an. 

Domeniul transporturilor este considerat prioritar în contextul 
planurilor de dezvoltare ale României, date fiind relaţiile sale de 
interdependenţă cu celelalte ramuri ale economiei naţionale, 
valoarea serviciilor oferite pentru populaţie şi impactul considerabil 
asupra mediului. 

 Aspect cotat pozitiv: 
Oradea este deservită de o 
magistrală feroviară 
transfrontalieră, este 
străbătută de o reţea de 
drumuri europene (naţionale) 
şi are aeroport. Viitoarea 
autostradă A3 va trece prin 
imediata vecinătate a 
oraşului.  

Dezvoltarea transporturilor are în vedere facilitarea includerii 
sistemelor urbane din România în mediul european prin 
îmbunătăţirea serviciilor rutiere, feroviare, maritime, fluviale şi 
aeriene având destinaţiile principale în Europa. Indicatorul relativ al 
accesibilităţii (combinând servicii, transbordări, preţuri şi durate de 
călătorie) urmează să se alinieze progresiv până în anul 2020 la cel 
existent în zonele metropolitane din Europa.  
 

 Aspect cotat negativ: nu a 
fost stabilit nici la nivel 
naţional şi nici la nivelul 
municipiului Oradea care 
este nivelul minim al 
accesibilităţii zonelor 
dispersate. 

Se vor îmbunătăţi legăturile între oraşe prin stimularea serviciilor de 
transport public interurban şi de coordonare a gestiunii şi se va 
garanta o accesibilitate generală minimă a serviciilor publice pentru 
toţi cetăţenii, acordându-se o atenţie specială grupurilor vulnerabile 
(copii, bătrâni, persoane cu mobilitate redusă). Accesibilitatea 
transportului public la zonele cu densitate mică a populaţiei şi 
nuclee dispersate se va asigura la nivele minime stabilite. 

 Aspect cotat negativ: 
deficitari la implementarea 
programelor de creştere a 
siguranţei în trafic 

Condiţiile de siguranţă vor creşte, estimându-se o reducere cu 50% 
a numărului de decese în urma accidentelor din transporturi în 
perspectiva anului 2030 faţă de anul 1998. 

 Aspect cotat negativ: lipsa 
protecţiei infrastructurii este o 
problemă generalizată în 
România. 

În domeniul protecţiei infrastructurii de transport se va dezvolta o 
politică de „risc zero”, iar riscurile existente vor fi reevaluate 
continuu la toate modurile de transport. 
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 Aspect cotat pozitiv: 

înnoirea parcului auto 
naţional prin Programul 
“Rabla” 

Pentru îmbunătăţirea comportamentului în raport cu mediul, se va 
diminua progresiv impactul global al emisiilor poluante din 
transporturi în vederea încadrării în obiectivele stabilite pentru 
România privind plafoanele naţionale de emisii. Se va realiza o 
reducere cu 5% până în 2015 a depăşirilor actuale ale nivelurilor 
limită privind calitatea aerului în oraşe, urmând ca proporţia să 
crească apoi până la 15% la emisiile unde transportul constituie 
sursa principală de poluare 

 Aspect cotat negativ: 
absorbţia de fonduri 
nerambursabile se face lent 

Ţinând seama de situaţia precară a infrastructurii şi a parcului de 
mijloace de transport, precum şi tendinţele negative înregistrate în 
ultimii ani în privinţa productivităţii resurselor consumate, acestui 
sector îi revine o pondere semnificativă din alocările de fonduri UE 
nerambursabile pentru perioada 2007-2013. 

 - Raportul negativ dintre evoluţia cererii de transport (în special 
rutier) şi creşterea produsului intern brut (PIB), care este în prezent 
de 4 ori mai mare decât media UE, se estimează că se va reduce 
în viitor ca urmare a: 

 - … (fără relevanţă) 
 Aspect cotat negativ: nu   

s-a întreprins nimic în direcţia 
trecerii la deservirea pe 
timpul nopţii a marilor 
consumatori-generatori de 
mărfuri. 

modificării graduale a proceselor de producţie, depozitare şi 
desfacere, cu efecte asupra ponderii cererii de transport de marfă 
şi persoane; 

 Aspect cotat negativ: 
creşterea traficului rutier este 
continuă în municipiul 
Oradea şi în zona 
metropolitană respectivă. 

ajustării treptate a structurii transporturilor prin diminuarea, într-o 
primă etapă, a ritmului de creştere a transportului rutier şi 
reorientarea fluxurilor de mărfuri şi călători spre celelalte moduri de 
transport în următoarele etape; 

 Aspect cotat pozitiv: acest 
proiect este urmarea unei 
reorientări a strategiei 
autorităţilor locale. 

stabilizării cererii de transport privat şi a evoluţiei artificiale a nevoii 
de mobilitate în şi în afara centrelor urbane printr-o planificare 
urbană şi spaţială echilibrată şi prin îmbunătăţirea serviciilor publice 
în transportul de călători. 

 Aspect cotat negativ: 
cererea de transport de orice 
categorie nu a fost 
stabilizată. 

Deşi estimarea modului în care va evolua cererea de transport în 
tone*km în raport cu creşterea PIB prezintă încă un înalt grad de 
incertitudine, se poate aprecia că stabilizarea cererii nu se va putea 
realiza în perioada 2007-2013, iar tendinţa de cuplare negativ 
înregistrată în perioada 2001-2005 va continua şi după anul 2013. 
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 - Tendinţa nefavorabilă privind productivitatea resurselor consumate 

înregistrată în perioada 2001-2005 (sporirea valorii totale a 
activităţii de transport s-a realizat integral prin consum suplimentar 
de resurse) se va aplatiza ca urmare a finalizării şi implementării 
progresive a unui set de acţiuni specifice: 

 Aspect cotat negativ: viteza 
comercială a mijloacelor de 
transport urban este de 12-
15 km/h, transportul public 
neputând să ofere alternative 
deplasării cu mijloacele 
individuale. 

modernizarea infrastructurilor de transport rutier, feroviar, naval şi 
aerian, ceea ce va permite creşterea vitezelor medii de circulaţie şi 
a fluidităţii traficului, sporirea şi diversificarea ofertei de transport de 
mărfuri şi a calităţii serviciilor de transport de călători, optimizarea 
utilizării mijloacelor de transport în condiţii de siguranţă şi 
competitivitate; 

 - … (fără relevanţă) 
 Aspect cotat negativ: SC 

OTL SA menţine vehicule 
depăşite fizic şi moral 
datorită lipsei de mijloace 
moderne, ecologice. 

accelerarea înnoirii parcului de vehicule prin scoaterea din 
exploatare a mijloacelor de transport cu uzură fizică şi morală 
avansată şi înlocuirea acestora cu mijloace moderne, 
corespunzătoare normelor tehnice şi de exploatare ale UE şi cu 
eficienţă economică, socială şi ecologică ridicată; 

 Aspect cotat negativ: 
durata de transport între 
capitala ţării şi Oradea se 
face pe calea ferată (650 km) 
în 13 ore, adică la o viteză de 
50 km/h 

creşterea vitezei de circulaţie pe căile ferate la 140-160 km/oră, 
modernizarea parcului de material rulant şi asigurarea condiţiilor 
pentru transferul echilibrat al unei părţi din transportul rutier pe cel 
feroviar, cu ţintă de a obţine o cotă de piaţă de 15% până în 2015 
(26% pentru transportul de pasageri); 

 - … (fără relevanţă) 
 Aspect cotat pozitiv: pe 

plan local a fost pusă în 
funcţiune o linie de transport 
transfrontalier RO-HU 

modernizarea şi dezvoltarea axelor prioritare de transporturi 
transeuropene (TENT) de pe teritoriul României în scopul realizării 
unui sistem sustenabil de transport integrat cu reţelele UE. 
Obiectivul urmărit este accentuarea coeziunii teritoriale dintre 
România şi statele membre ale UE prin reducerea semnificativă a 
timpilor de parcurs, îmbunătăţirea siguranţei şi calităţii serviciilor pe 
principalele destinaţii la nivel naţional şi în cadrul UE, atât pentru 
pasageri, cât şi pentru mărfuri şi reducerea efectelor adverse 
asupra mediului; 

 - … (fără relevanţă) 
 Aspect cotat pozitiv: pe 

plan local există proiecte de 
management al traficului cu 
efect direct asupra protecţiei 
mediului, sănătăţii umane şi 
siguranţei circulaţiei 

modernizarea sectorului de transport în scopul îmbunătăţirii 
protecţiei mediului, a sănătăţii umane şi a siguranţei circulaţiei. 

 - … (fără relevanţă) 
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 Aspect cotat pozitiv: 

primăria a elaborat harta de 
zgomot pentru Municipiul 
Oradea, împreună cu 
planurile de acţiune pentru 
reducerea zgomotului 

pentru minimizarea efectelor adverse ale transportului asupra 
mediului se va elabora o strategie privind protecţia mediului în 
domeniul transporturilor, corelată cu noile politici ale UE, focalizată 
pe indicatori privind nivelurile admisibile, metodele şi mijloacele de 
monitorizare şi control pentru emisiile poluante, gazele cu efect de 
seră şi pentru zgomotele la sursă provenite din activităţile de 
transport. Se va întreprinde cartografierea emisiilor sonore 
provocate de transporturi în marile aglomeraţii urbane şi pe reţelele 
de transport cu trafic intens în vederea stabilirii modalităţilor optime 
de protejare a populaţiei şi a mediului. Pe baza analizei bunelor 
practici din ţări ale UE, se vor elabora reglementări privind taxele 
de utilizare a infrastructurilor şi mijloacelor de transport şi se vor 
promova măsuri stimulative, prin instrumente financiare şi/sau 
fiscale pentru utilizarea biocarburanţilor şi a combustibililor 
alternativi în transporturi. 

 - … (fără relevanţă) 
 Aspect cotat negativ: piaţa 

transporturilor urbane de 
călători este încredinţată unui 
singur operator de transport. 

se va finaliza procesul de liberalizare a pieţei interne de transport. 

 - … (fără relevanţă) 
 Aspect cotat pozitiv: este în 

curs de derulare programul 
de introducere a unui sistem 
de ticketing modern. 

se va extinde sistemul coordonat de gestionare a traficului şi vor fi 
introduse sisteme noi de tarife pentru folosirea infrastructurii de 
către diferite grupuri de utilizatori. 

 
 

Recapitulând şi selectând numai aspectele negative – nu în ordinea descrisă, ci în ordinea 

importanţei – rezultă: 

• creşterea traficului rutier este continuă în municipiul Oradea şi în zona metropolitană 

respectivă; 

• viteza comercială a mijloacelor de transport urban este de 12-15 km/h, transportul public 

neputând să ofere alternative deplasării cu mijloacele individuale; 

• absorbţia de fonduri nerambursabile se face lent; 

• în transportul în comun sunt menţinute vehicule depăşite fizic şi moral datorită lipsei de 

mijloace moderne, ecologice; 
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• nu a fost stabilit nici la nivel naţional şi nici la nivelul municipiului Oradea care este nivelul 
minim al accesibilităţii zonelor dispersate; 

• nu s-a întreprins nimic în direcţia trecerii la deservirea pe timpul nopţii a marilor consumatori-

generatori de mărfuri. 

• piaţa transporturilor urbane de călători este încredinţată unui singur operator de transport. 

 

Trecând la nivelul imediat inferior, analiza diagnostic a sectorului transporturi, cuprinsă în Planul de 
dezvoltare al judeţului Bihor 2007-2013 are următoarea structură: 

• analiza situaţiei existente a sectorului transporturi; 

• analiza swot; 

• direcţii strategice de dezvoltare a sectorului transporturi. 

 

În esenţă, analiza situaţiei existente a sectorului transporturi scoate în evidenţă date de tip statistic 

(cu sublinierea aspectelor negative), astfel:  

• densitatea drumurilor publice este de 39,4 la 100 km², mult mai mică decât media europeană, 

iar un procent de 85% din reţeaua de drumuri modernizate are durata de serviciu expirată, 

astfel încât starea de viabilitate a acestora este total nesatisfăcătoare (chiar şi o parte din 

drumurile naţionale au durata de serviciu expirată). 

• lipsa traseelor alternative pentru vehicule cu tracţiune animală, utilaje agricole sau biciclişti, 

face ca circulaţia rutieră să fie greoaie şi nesigură. 

• zonele centrale şi reţeaua de drumuri urbane (străzi) suferă din cauza congestiei traficului şi 

poluării excesive; în acelaşi timp, locurile de parcare sunt insuficiente. 

• reţeaua feroviară are o lungime de 474 km, dar din această reţea, 453 km sunt cu o singură 

cale şi doar 21 km sunt cu 2 căi;  

• judeţul nu dispune de linii ferate electrificate, cu toate că este teritoriul de legătură 

infrastructurală al României cu vestul european. 
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• realizarea în mică măsură a lucrărilor de întreţinere a infrastructurii şi modernizare a 

materialului rulant alterează în mod semnificativ calitatea transportului feroviar;  

• infrastructura feroviară la limita subdezvoltării şi nemodernizată la standarde europene 

afectează atât siguranţa cât şi calitatea (timpi de deplasare exasperanţi), creând presiuni mari 

pe infrastructura rutieră şi afectând grav mobilitatea în cadrul judeţului. 

• în judeţ există un aeroport în municipiul reşedinţă de judeţ – Oradea: în valori absolute se 

înregistrează anual un trafic de pasageri de cca. 30.000 din care 2/3 la intern; 

• potenţialul aeroportului este mult mai mare, dar acesta rămâne nevalorificat în condiţiile 

investiţiilor insuficiente pentru dezvoltarea infrastructurii acestui aeroport, precum şi în 

condiţiile lipsei unei companii aeriene regionale care să asigure legăturile cu celelalte 

aeroporturi din ţară;  

• cea mai mare cantitate de marfă transportată de pe aeroportul din Oradea a fost de câteva 

sute de tone, care în comparaţie cu alte aeroporturi din regiunea de nord-vest, creează 

premisele unei specializări funcţionale a aeroportului Oradea pe transport cargo.  

 

Analiza swot cuprinsă în Planul de dezvoltare al judeţului Bihor 2007-2013. 
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Puncte tari. 

• Reţeaua de transporturi auto şi reţeaua feroviară asigură într-o măsură mare legătura 

României cu vestul european.  

• Nivelul serviciilor oferite de transportul feroviar a crescut prin introducerea trenurilor tip 

„Săgeata albastră”. 

• Densitate mare de drumuri europene: DN 79 (E671) Avram Iancu – Oradea – 52,905 km, DN 

19 (E671) Oradea – Pişcolţ – 70,197 km, DN 76 (E79) Groşi – Oradea – 94,901 km. 

 

Puncte slabe. 

• Nu există nici un coridor pan-european de transport. 

• Drumurile sunt în general în stare proastă. 

• Judeţul nu dispune de drumuri expres sau de autostrăzi. 

• Inexistenţa facilităţilor de transport intermediar. 

• Capacitatea portantă a drumurilor naţionale este în mare parte depăşită. 

 
Oportunităţi.  

• Posibilităţi de finanţare prin instrumentele structurale.  

• Realizarea autostrăzii Braşov – Borş va creşte importanţa geostrategică a municipilui Oradea. 

• Poate fi dezvoltată o polarizare prin Oradea a unor coridoare de transport pe relaţia vest – 

est. 

• Creşterea cererii de servicii aeriene în urma dezvoltării turismului în judeţ. 

 

Ameninţări. 

• Realizarea autostrăzii Borş – Braşov fără dezvoltarea unei infrastructuri adiacente performante 

de distribuire şi colectare a traficului va duce la diminuarea eficacităţii acesteia. 

• Congestia traficului şi poluarea excesivă a centrului urban Oradea. 
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• Infrastructura feroviară insuficient dezvoltată va împiedica o mare parte din investitori şi turişti 

să vină în zonă. 

• Ineficienţa unor investiţii făcute în infrastructura de transport datorită necorelării cu investiţiile 

din alte sectoare (turism, industrie, agrement). 

 

În ceea ce priveşte direcţiile strategice de dezvoltare a sectorului transporturi, Planul de dezvoltare 
al judeţului Bihor 2007-2013 preconizează: 

• creşterea gradului de accesibilitate prin asigurarea unor legături între polii de dezvoltare a 

judeţului; 

• refacerea echilibrului între diferite modalităţi de transport şi dezvoltarea intermodalităţii; 

• combaterea congestiei în centrele de influenţă din regiune pentru asigurarea dezvoltării 

teritoriale. 

 

Concret se vor realiza – termenele fiind lăsate la latitudinea administraţiei locale: 

• extensia căii ferate Oradea – aeroport; 

• realizarea centrului intermodal Oradea Vest (intersecţie Drum expres Oradea - Arad – DJ 797 

– Centura Oradea); 

• realizarea centrului intermodal Oradea Nord (intersecţie Autostrada Braşov - Borş – Drum 

expres Oradea - Arad – DN19); 

• realizarea unui inel de ocolire nord Oradea şi acces în zona metropolitană Oradea; 

• reabilitarea şi modernizarea infrastructurii rutiere de acces Oradea – drum  principal de acces 

către zona industrială Nord-Vest Oradea – Borş; 

• reamenajarea intersecţiei DJ 797 cu drumul de centură Oradea; 

• dezvoltarea unui sistem de transport urban de înaltă calitate: 

 introducere sistem de transport cu troleibuze Oradea – Biharia – Borş – Sânmartin; 

 reabilitarea căii de rulare pentru tramvaie în Oradea; 
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 achiziţionarea unui număr corespunzător de autobuze, troleibuze şi tramvaie (Oradea); 

 modernizarea străzilor din zona de est a municipiul Oradea. 

 

În  fapt dintre obiectivele menţionate mai sus la data prezentei – martie 2013 – nu sunt realizate 

decât: 

• reabilitarea şi modernizarea infrastructurii rutiere de acces Oradea – drum  principal de acces 

către zona industrială Nord-Vest Oradea – Borş; 

• reamenajarea intersecţiei DJ 797 cu drumul de centură Oradea; 

• reabilitarea căii de rulare pentru tramvaie în Oradea – parțial; 

• achiziţionarea unui număr corespunzător de autobuze şi tramvaie (Oradea) – parţial; 

• modernizarea străzilor din zona de est a municipiul Oradea – parţial; 

situaţie deloc îmbucurătoare din perspectiva SUMP. 

 

La nivel local s-a ţinut cont de elementele cuprinse în proiectul “planului urbanistic general”. Ideea de 
bază de la care pleacă PUG este că Oradea este un oraș dinamic, cu cea mai mare populație și 

suprafață dintre orașele din partea de nord-vest a României, fiind încadrat teritorial și economic de 

Polii de Creștere Cluj-Napoca, Timișoara din România și Debrețin din Ungaria. Oradea 2030 clădește 

viitorul pe valori și caracteristici incontestabile: un loc cu o structură urbană bogată și variată, cu un 

centru dinamic ce include clădiri și zone urbane de mare valoarea arhitecturală și istorică, susținut de 

resurse semnificative de factori balneoclimaterici pentru dezvoltarea turismului, dar și de rezerve de 

terenuri aflate în zona metropolitană folosite pentru noi investiții, dar și pentru activități agricole.  

 

Din perspectiva acestui document, transportul public este încadrat între următoarele limite: 

  



 
 
 
 
 
 
 

50 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

 
 
 
 
 

Plusuri 
- Societate de transport local de călători (O.T.L. - S.A.) cu tradiţie, cu unic proprietar – 

Municipiul Oradea; 

- Sistem de linii T.P. bine structurat, cu o bună / foarte bună acoperire a zonelor de interes; 

- Frecvenţe de circulaţie adecvate (interval de urmărire în ore de vârf de 6 – 12 minute/linie); 

- Informarea publicului bună (grafice de mers, panouri digitale pentru informare călători (staţii 

echipate 40, ţinta 85 în cadrul unui program în derulare); 

- Sistem modern de monitorizare şi dispecerizare (şi de informare călători) prin GPS; 

- Parc de mijloace de transport în curs de reînnoire şi adaptare (în ce priveşte capacităţile de 

transport şi gradul de confort) la necesităţile actuale; 

- Nivelul de serviciu apreciat de publicul călători ca fiind (cel puţin) mulţumitor în general (90% 

din populaţie), de asemenea şi în ce priveşte structura de linii şi frecvenţele de circulaţie; 

- Studiu sociologic recent elaborat ce relevă percepţia populaţiei privind transportul public de 

călători – baza pentru creşterea nivelului de serviciu; 

- Atitudine responsabilă şi adecvată a municipalităţii faţă de importanţa dezvoltării T.P. 
 
Minusuri  

- Parte a centrului istoric acoperită deficitar de transportul public; 

- Reglementări de circulaţie care defavorizează transportul public (ex. staţionări pe str. Primăriei 

şi str. Independenţei); 

- Posibilităţi reduse pentru crearea unor benzi dedicate vehiculelor transportul public; 

- Lipsa (cu mici excepţii) de modalităţi/sisteme de prioritizare a vehiculelor transportul public; 

- Costuri de transport (preţ bilete şi abonamente) relativ ridicate (nu şi în comparaţie cu alte 

oraşe din ţară); 

- Localităţi din zona periurbană slab conectate la sistemul de transport local al Municipului 

Oradea; 
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Perspective  
- Opinie publică şi atitudine a autorităţii favorabile dezvoltării transportul public; 

- Surse U.E. de finanţare orientate spre dezvoltarea transportul public (infrastructură şi parc de 

mijloace de transport); 

- Cooptarea de către operator a unor resurse umane cu experienţă şi competenţă; 

- Extinderea reţelei de tramvai pentru accesarea unor zone de dezvoltare (Universitate, 

Platforma industrială est). 
 
Piedici  

- Extinderea locuirii la periferia oraşului (în special înspre cartierele Iorga şi Podgoria) – 

densitatea mică a populaţiei şi dispersia pe spaţii largi nu sunt favorabile deservirii cu 

transportul public; 

- Pierderea conjuncturilor favorabile dezvoltării transportul public; 

- Pierderea resurselor umane calificate angrenate în activitatea de transportul public; 

- Posibilităţi limitate de creştere a atractivităţii transportul public prin dezvoltarea infrastructurii 

(reţeaua majoră stradală) şi/sau reorganizarea circulaţiei generale. 
 
Concluzii  
Municipiul Oradea are o bună accesibilitate rutieră, feroviară și aeriană. Cu toate acestea pot fi 

identificate o serie de disfuncționalități în ceea ce privește fluiditatea traficului intern și transportului 

public. Recomandarea de cel mai mare impact se referă la implementarea unui concept de trafic 

integrat / intermodal la nivel metropolitan, în vederea creșterii accesibilității și mobilității în teritoriu și 

care să prevadă: 

• Optimizarea soluțiilor de ocolire a municipiului pentru traficul de tranzit, în corelare cu 

realizarea în următorii ani a autostrăzii A3 şi a drumului expres Arad-Oradea; 
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• Reducerea traficului auto prin implementarea unei serii de măsuri investiționale, de 

reglementare şi informațional - educaționale care, cumulat, să aibă efectul unei scăderi în 

utilizarea autovehiculelor (în special a autoturismelor) în transportul intra-urban; 

• Realizarea unei rețele de trasee cicloturistice; 

• Fluidizarea fluxurilor de trafic urban. 

 
ACŢIUNEA 2 
Problema principală a SC OTL SA din perspectiva mobilităţii este aceea a identificării limitărilor 

întâmpinate de „oraşe” în a lua propriile decizii. Oraşele pot relativ rar să ia singure decizii legate de 

utilizarea spaţiului şi de strategiile de transport, iar constrângerile diferă de la un oraş la altul.  

 

În literatura de specialitate au fost identificate trei tipuri de constrângeri şi s-a ajuns la concluzia că 

oraşele de mărime medie (Oradea) suferă cel mai mult din cauza constrângerilor (oraşele mai mici 

au mai multă libertate, în timp ce oraşele mai mari au deseori mai multă putere): 

1. Lipsa controlului direct 

Oraşele au în mod sigur diviziuni ale responsbilităţii pentru câteva zone strategice. Unele oraşe 

au responsabilitate exclusivă pentru utilizarea spaţiului şi pentru managementul traficului; cele 

mai multe împart însă responsabilitatea pentru construirea drumurilor şi infrastructura 

transportului public: municipiul Oradea are şi căi de comunicaţie sub directa 
responsabilitate, dar şi căi de comunicaţie sub responsabilitatea CNADNR;  în acest caz, 

responsabilitatea se află şi la alte nivele de conducere, iar sectorul privat poate determina de 

asemenea unele decizii referitoare la transport public şi la taxare (a se vedea cazul 

hipermarketurilor care au impus anumite rute şi intervin în modul de acoperire a cheltuielilor cu 

operarea efectuate de către SC OTL SA).  
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2. Intervenţia din partea altor nivele de conducere 

Chiar dacă unele oraşe au responsabilitate directă, ele pot fi puternic influenţate de către 

autorităţile imediat superioare, de către organizaţiile regionale şi de către guvernul naţional sau 

de către instituţiile de la nivel european: este şi cazul municipiului Oradea în care deciziile 

sunt influenţate într-o anumită măsură de planurile naţionale de dezvoltare şi de strategiile de 

sustenabilitate promovate de guvern.  

 

3. Implicarea celorlalte grupuri de participanţi 

Firmele, responsabilii din domeniul mediului, utilizatorii mijloacelor de transport, publicul general 

şi mass-media au o influenţă semnificativă, dar încă nu majoră în luarea deciziilor.  

În oraşele în care se desfăşoară sondajele, firmele şi publicul în general, dar în special 

utilizatorii mijloacelor de transport au reuşit să impună anumite puncte de vedere: afirmaţia se 

susţine prin gradul de motorizare ridicat în municipiul Oradea şi drept consecinţă în multe acte 

normative sau programatice, în ordinea de prezentare a problemelor, mai întâi este plasat 

traficul şi apoi transportul urban în comun (în raporul financiar pe 2012 se găseşte valoarea 
de 25.000.000 lei pentru reparaţii drumuri şi doar 13.500.000 lei pentru transportul public 
urban de călători). 

 

Cum ar trebui să răspundă oraşul – dar în special SC OTL SA – acestei influenţe?  

 

Prima reacţie a SC OTL SA (recomandare)  
Cel mai important pas pentru SC OTL SA, este să înţeleagă cum se pot influenţa deciziile şi în ce 

măsură. În figura de mai jos este prezentată o statistică a „responsabilităţii” pentru politici urbane 

(IES ÎN EVIDENŢĂ PÂRGHIILE PE CARE LE ARE SC OTL SA):  INFRASTRUCTURA PENTRU 

TRANSPORTUL PUBLIC, MANAGEMENTUL TRAFICULUI, OPERAREA SERVICIULUI DE 

TRANSPORT PUBLIC.  Cu alte cuvinte: construcţia de linii de tramvai şi chiar metrou uşor de 
suprafaţă (plus înzestrarea cu mijloace mobile corespunzătoare), o dispecerizare optimizată a 
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vehiculelor de transport în comun şi trasee de autobuz raţionale şi bine echipate cu vehicule 

trebuie să reprezinte acţiunile strategice ale conducerii operatorului de transport, rămânând ca tactic 

să se concentreze pe exercitarea unei  presiuni constante asupra administraţiei oraşului, în ceea ce 

priveşte celelalte aspecte şi în special în domeniul politicii de preţuri.  

 

 

Fig. I.8 -  Responsabilitatea proprie a oraşelor 

 

A doua reacţie a SC OTL SA (recomandare)   
Depăşind etapa intenţiilor în elaborarea unui plan de transport sustenabil, SC OTL SA trebuie să 

conştientizeze că SUMP va avea caracteristica de inconsistenţă dacă mobilitatea se analizează de la 

“transport în jos”; cu alte cuvinte: planul strategic care poate aduce soluţii referitoare la mobilitate 

trebuie să aibă în vedere principiul de integrare (care îşi are originea în observaţia: calitatea vieţii 

nu poate fi obţinută prin mărginire de tipul de la “transport în jos”); explicativ:  

Utilizarea spaţiului 

Construcţia drumurilor 

Infrastructura pentru transportul 
public 

Managementul traficului 

Operarea serviciului de transport 
public 

Asigurarea informaţiei 

Politica de preţuri 
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• introducerea alimentării cu gaze a oraşului înseamnă mai puţine probleme în trafic şi mai mult 

loc pentru mijloace de transport în comun; 

• construirea unui magazin alimentar într-un cartier lipsit de aşa ceva înseamnă călătorii pe jos 

în locul călătoriilor cu mijloacele de transport în comun; 

• comasarea în costul unui bilet la teatru şi a preţului călătoriei cu mijloacele de transport în 

comun, înseamnă mai puţine probleme cu parcarea vehiculelor proprietate personală şi 

eliberarea arterelor de mijloacele în staţionare; 

 

În esenţă integrarea trebuie înţeleasă ca o condiţie ce extinde graniţele transportului  “în sus şi 

multilateral” pentru că: 

• abordarea verticală – între paliere diferite – a planificării mobilităţii pentru o arie urbană face 

parte dintr-un cadru de transport mai larg, existent la nivelul administraţiei locale, dar în alte 

compartimente decât cel de transport;  

• abordarea teritorială – un SUMP trebuie să relaţioneze cu teritoriul pentru care este realizat – 

dar trebuie să ţină seama de ceea ce înseamnă teritoriul pentru  fluxurile de trafic şi călători de 

infiltraţie, penetraţie, difuziune generate de reţelele de grad superior (autogara Oradea este 
un exemplu de “aşa nu”); 

• abordarea orizontală – în cadrul aceluiaşi palier, între diferitele politici / actori / departamente10 

care intervin în elaborarea şi implementarea SUMP permite o concertare a eforturilor spre un 

scop comun lucrativ;  

• intermodală – un SUMP trebuie să asigure legături între diferitele moduri de transport 

(transport, individual, mers pe jos, cu bicicleta) – asigură o dezvoltare comună benefică cu 

sistemele de transport ne-urbane: periurbane, interurbane, etc. 

 

                                                 
10 Direcţiile răspunzătoare de amenajarea teritoriului, de planificare spaţială, economice (aprovizionare materială pe timpul nopţii), ale 
poliţiei, ale structurilor implicate în sănătate, etc.  
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În concluzie: SC OTL SA trebuie să se considere un “jucător” nu o entitate pasivă, deoarece într-o 

lume globalizată – păstrând dimensiunile: o lume globalizată pentru întregul perimetru al municipiului 

Oradea – nimic din ceea ce priveşte oraşul nu trebuie considerat “fără importanţă pentru un operator 

de transport urban de călători”.  

 

În susţinerea ideii de mai sus:  

• producţia materială, stagnarea sau chiar regresul, pot fi des întâlnite, întrucât produsul se 

obţine într-o incintă proprie, conform unor tehnologii care nu interferează cu alte tehnologii sau 

produse. Propoziţia logică corespunzătoare:  

dacă producţie ... atunci produse. 

 

• în  transporturi:  odată   stabilit   volumul   activităţii  (de   exemplu  x călători pe distanţa y km) 

procesul tehnologic al transportatorului se desfăşoară într-un sistem deschis, pe reţele utilizate 

şi de alţi transportatori şi, de multe ori, pe linia tehnologică impusă de beneficiar (ruta 

solicitată). Propoziţia logică  corespunzătoare11:  

dacă transport ... atunci trafic. 

 

• întrucât deplasarea se face pe reţele publice, stagnarea şi cu atât mai mult regresul, nu sunt 

de acceptat nici de către beneficiar, nici de către transportator, deoarece este vizibilă 

tehnologia depăşită pe care o aplică şi legile economiei de piaţă vor elimina cazul în care se 

acceptă această conduită. Astfel, transportul este conectat cu legături mult mai directe de 

progres decât producţia materială.  

 

Parcurgând această recomadare, însăşi SC OTL SA se va plasa pe o poziţie defensivă; cum, după 

câte probleme sunt în legătură cu derularea procesului de prestaţie propriu-zis, recomandarea este 
                                                 
11 În servicii, în general, propoziţia logică este: dacă serviciu … atunci deservire, certificând prin formula diferită inserată, separarea 
transporturilor, de domeniul mai larg al prestaţiilor. 
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spre o implicare şi în alte probleme ale oraşului? DA, ALTFEL PROBLEMELE ORAŞULUI SE VOR 

INFILTRA SINGURE, IAR REZOLVAREA LOR VA FI CU ATÂT MAI DIFICILĂ CU CÂT AU VENIT 

MAI PE NEAŞTEPTATE.  

 
A treia reactie a SC OTL SA (recomandare)   
Într-o societate dominată de democraţie, intervenţia unui participant puternic în viaţa oraşului nu-şi 

poate avea izvorul decât în democraţie. Participarea cetăţenilor în planificarea SUMP nu este doar 

o cerinţă stipulată în directivele UE sau convenţiile internaţionale; este datoria fundamentală a SC 
OTL SA de a-şi asigura legitimitatea şi calitatea procesului decizional prin vocea cetăţenilor. 

Această activitate este urmarea evidentei legături între posibilităţile de mobilitate oferită oamenilor – 

şi percepţia oamenilor (nu a administraţiei locale a municipiului) despre calitatea actului decizional 

vis-a-vis de nevoia de mobilitate. Obiectivele generale ale participării: 

• Încurajarea cetăţenilor să se alăture dezbaterilor şi luării deciziilor colective; 

• Asigurarea unei transparenţe maxime şi luării deciziilor mai democratic şi participativ, de-a 

lungul procesului SUTP; 

• Proiectarea unor soluţii durabile şi susţinute care să ducă la îmbunătăţirea calităţii vieţii 

fiecărui cetăţean, precum şi crearea unei PROPRIETǍŢI PUBLICE LARGI A SUTP  

• Îmbunătăţirea calităţii SUTP în general prin discutarea argumentelor politicienilor, oficialilor şi 

a tehnicienilor cu cetăţenii; 

• Consolidarea vitalităţii societăţii civile şi a culturii politice locale. 

 

Având în spate cererea a câtorva mii de cetăţeni solicitările SC OTL SA vor avea alt ecou în 

şedinţele de consiliu local decât o simplă prezenţă a unuia dintre directorii SC OTL SA. Desigur 
unele cerinţe ale cetăţenilor nu pot fi preluate necritic – cum sunt cele referitoare la preţul 
călătoriei sau la înfiinţarea de noi staţii sau linii – dar cerinţele de îmbunătăţire a infrastructurii 
sau înnoirii mijloacelor de transport sunt mai mult decât legitime.  
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ACŢIUNEA 3 
Experienţa unor oraşe12 care au trecut de “prima generaţie a planurilor sustenabile de mobilitate 

urbană“ a demonstrat că un SUTP este din start nerealist dacă nu este însoţit de un program de 

intervenție continuă constând în acţiuni de conştientizare şi de schimbare a comportamentului. 

Împreună, aceste acţiuni vor transforma acumularea de cunoştiinţe teoretice referitoare la transportul 

durabil, în măsuri efective, care va duce la un transfer modal către sisteme de transport mai durabile. 

În continuare este expusă o  listă de măsuri cu impact favorabil asupra SUMP, măsuri care rezultă 

din cadrul naţional sau local. 
 
I. MĂSURI CU PRIVIRE LA STRUCTURILE URBANE 
1. OBIECTIVELE PLANIFICĂRII 
Aproape nu există document emis la nivel central, regional sau local care să nu recomande că 

planificarea structurilor urbane să se concentreze cel puţin asupra unuia dintre următoarele obiective: 

• densitatea zonei construite, deoarece o zonă urbană dispersată nu permite organizarea unui 

tranzit în masă viabil; densitatea trebuie sporită în principal în jurul coridoarelor cu structură de 

tranzit în masă (CF, metrou sau linii de tramvai); dar şi acţiunea inversă este recomandată: 

prelungirea reţelei de tramvai - în cazul municipiului Oradea - către zonele unde densitatea este 

crescută; 

• diversitatea funcţiilor, pentru a face faţă problemei zonelor cu o singură funcţie, care devin zone 

urbane inactive după orele de lucru; 

• localizarea adecvată a activităţilor, proiectată pentru a încuraja instituţiile cu servicii multiple, 

care utilizează personal sedentar, pentru a-i localiza mai aproape de principalele rute de tranzit 

în masă. 

 

                                                 
12 De exemplu: Bucureşti, Brăila, Cluj-Napoca, dar de fapt oraşe din UE. 
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2. SPECIALIZAREA RUTIERĂ 
Autorităţile locale trebuie să prevadă măsuri de restricţionare a accesului la nivelul cartierelor pentru 

protejarea zonelor rezidenţiale faţă de probleme nedorite datorate traficului, precum şi pentru 

localizarea sau concentrarea locuinţelor în acele zone. Mai mult, pe rutele principale oficialii trebuie 

să ia măsuri pentru limitarea vitezei din trafic şi reducerea zgomotului. 

 

 3. STANDARDE PENTRU PARCAREA AUTOMOBILELOR  
O secţiune a reglementărilor pentru planificarea urbană regională trebuie să se concentreze asupra 

revizuirii regulilor şi realizării standardelor aplicabile zonelor de parcare a automobilelor în afara 
căilor rutiere pentru clădirile nerezidenţiale, stabilind numărul maxim al spaţiilor de parcare în funcţie 

de numărul locurilor de muncă, de tipul de afaceri, etc. 

 

4. UTILIZATORI CU PROBLEME 
Promovarea deplasării în condiţii de siguranţă şi confort a utilizatorilor cu probleme, îndeosebi a celor 

cu mobilitate redusă, trebuie garantată prin reglementări şi campanii de conştientizare în zonele 

publice, în şi în jurul facilităţilor şi clădirilor publice. 

 

5. AMPLASAREA ADECVATĂ A FACILITĂŢILOR COMUNITĂŢII 
Planurile regionale şi municipale trebuie să încurajeze facilităţile de larg interes public (magazine, 

şcoli, spitale etc.) pentru amplasarea acestora în centru şi nu la periferie, în locuri uşor accesibile prin 

tranzitul în masă şi să asigure distribuirea corectă a facilităţilor mai puţin importante în alte sectoare. 
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II. MĂSURI PENTRU PIETONI  
O politică raţională - în spiritul SUMP - va impune măsuri ce vizează extinderea spaţiului public 

pentru ca pietonii să se poată deplasa fără a fi deranjaţi. Aceşti paşi vor încuraja probabil cetăţenii la 

mersul pe jos sau cu bicicleta în locul automobilelor. Se vor căuta modalităţi de înlăturare a 

obstacolelor nedorite din calea pietonului precum: 

• obstacole fizice pe trotuar (stâlpi de felinar, aparate de vânzare, mobilier stradal, panouri 

publicitare, suprafeţe de pavaj deteriorate), 

• vehicule parcate ilegal (pe trotuar, la intersecţii pietonale etc.), 

• instituţii comerciale sau publice care utilizează spaţiul public (vânzători, restaurante etc.). 

 
În acest context, investiţiile vor avea următoarele scopuri prioritare: 

• asigurarea că trotuarele şi suprafaţa acestora să fie în stare bună de utilizare (stabilitate, 

nealunecoase, borduri sau denivelări la intersecţii), 

• îmbunătăţirea iluminatului public (adecvat, uniform), 

• creşterea siguranţei în zonele din jurul şcolilor, prin echipamente care să garanteze 

securitatea majorităţii utilizatorilor vulnerabili. 

 

III. MĂSURI CU PRIVIRE LA TRANSPORTUL PE DOUĂ ROŢI 
Oraşul în general trebuie să îşi stabilească o sarcină în SUMP privind planul de dezvoltare a 

facilităţilor pentru biciclişti (de exemplu deplasarea cu bicicletele să reprezinte 10% din totalul 

deplasărilor). Acest lucru poate fi realizat prin următoarele măsuri: 

• lansarea unor campanii de informare despre utilizarea bicicletei în oraş; 

• crearea unui sistem regional de rute pentru biciclete care să asigure treptat spaţii suplimentare 

pentru biciclete pe toate drumurile; 

• echiparea principalelor staţii pentru tranzitul în masă cu facilităţi pentru parcarea bicicletelor, chiar 

şi spaţii închise pentru depozitare.  
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IV.  MĂSURI CU PRIVIRE LA TRANSPORTUL PUBLIC 
Documentele de la nivel naţional, dar şi cele de la nivelul municipiului pun accent pe abordarea 

cuprinzătoare a transportului, cu concentrarea asupra aşteptărilor utilizatorilor, în sensul de a 

optimiza serviciile existente cu resurse financiare minime, în paralel cu furnizarea unor rezultate 

evidente pentru călători. Numai la nivel enumerativ - deoarece nu acest capitol al studiului are ca 
obiect detalirea măsurilor - sunt de menţionat: 

- Extinderea reţelei de suprafaţă 

- Creşterea frecvenţei serviciilor 
- Extinderea nivelului serviciului 
- Îmbunătăţirea vitezei comerciale (exemple: temporizarea semafoarelor, îmbunătăţirea 

performanţelor tehnice ae vehiculelor)  

- Modernizarea drumurilor 
- Îmbunătăţirea parcului de vehicule 

- Reconfiguraţia reţelei (configuraţia reţelei ar trebui să asigure o rată înaltă pentru  populaţia 

beneficiară a unei staţii la mai puţin de 400 metri depărtare de casă – sau altă valoare asupra 

căreia factorii de răspundere vor cădea de acord). 

- Accesul persoanelor cu mobilitate redusă 

- Confortul în vehicule 

- Facilităţi şi informarea călătorului în staţii 
- Servicii de conectare 

- Modul de tracţiune (tracţiunea electrică ajută la reducerea poluării aerului) 

 
V.  MĂSURI CU PRIVIRE LA TRANSPORTUL DE MARFĂ 
 1.  Măsuri cu privire la parcarea vehiculelor comerciale 
Iniţial aceasta va viza asigurarea operaţiilor de încărcare şi descărcare pe cât posibil în afara 

carosabilului, pentru a le face mai puţin supărătoare pentru trafic şi locuitorii locali, precum şi pentru a 
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se asigura că acestea au loc în condiţii de siguranţă, securitate şi eficienţă maximă pentru 

contractorii de transport însuşi. Deoarce nu toate aceste operaţii se pot face în afara carosabilului, 

spaţiile existente laterale vor trebui să corespundă anumitor standarde şi să fie utilizate exclusiv 

pentru livrări. În cazul încărcărilor şi descărcărilor ce trebuie să aibă loc în carosabil, în absenţa unor 

spaţii adecvate de încărcare, se vor depune toate eforturile pentru a preveni parcarea paralelă a 

camioanelor. Acest lucru poate fi realizat prin lărgirea spaţiilor de întoarcere în facilităţile de parcare, 

în zonele cu număr mare de camioane şi prin controale mai severe asupra parcării ilegale în spaţiile 

destinate livrărilor.  

 

Pentru a reduce numărul camioanelor care parchează în zone rezidenţiale, pe lângă încurajarea 

contractorilor de transport de a obţine spaţii de parcare pe termen lung şi în afara carosabilului, este 

necesară trecerea la operaţiile de aprovizionare pe timp de noapte. 

 

2.  Măsuri cu privire la vehiculele ce transportă marfă 
Abordarea traficului comercial constă în încurajarea camioanelor de a utiliza drumurile regionale 

astfel încât să fie cât mai puţin nocive calităţii vieţii în zonele rezidenţiale. Deoarece fluxul în trafic 

depinde considerabil de capacitatea intersecţiilor de a elimina congestia, intersecţiile drumurilor 

regionale vor trebui menţinute cât mai libere posibil prin restricţii asupra parcării în vecinătatea 

intersecţiilor mari la orele de vârf. Strategia constă în interdicţia ca traficul (de marfă) să tranziteze 

prin oraşe şi să fie orientat către drumul de centură.  

 
VI.  REALIZĂRI CONCRETE ÎN PLAN LOCAL 
Din perspectiva practică este descris în continuare proiectul PILOT care a fost  co-finanţat de 

Comisia Europeană, în cadrul Programului Cadru 6; partenerul român fiind Autoritatea locală a 

oraşului Brăila (şi implicit operatorul de transport public din Brăila, SC BRAICAR SA). Acest proiect a 

avut ca scop principal să arate cum vor fi elaborate planurile de transport urban durabil (SUTP) în 
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patru oraşe europene: Brăila-România, Evora-Portugalia, Lancaster-Marea Britanie şi Tallin-Estonia. 

Aspectele cele mai importante legate de tema proiectului includ: 

• stadiul actual al practicilor curente în Europa, prezentarea unor exemple de studii de caz cu 

rezultate pozitive, sinteza activităţilor de cercetare pentru elaborarea şi aplicarea unor planuri de 

transport urban durabil, 

• rezultatele înregistrate în cele patru oraşe demonstrative: grafice de activităţi, planurile de 

comunicare, planurile procesului de management, proiectarea operaţională a SUTP, 

• setul de insturmente utile în pregătirea SUTP, 

• recomandările proiectului, în egală măsură adresate oraşelor şi reţelelor din lumea a treia, a celor 

din statele membre şi alte regiuni europene, precum şi actorilor instituţionali cum este CE. 

 

Procesul de pregătire a SUTP în cele patru oraşe s-a bazat pe practicile curente cunoscute în 

Europa, pe rezultatele recente ale altor proiecte de cercetare-dezvoltare, precum şi pe cunoştinţele şi 

experienţa atât a experţilor implicaţi în proiect, cât şi a altora. Toate acestea, alături de alte materiale, 

au constituit datele de pornire în procesul demonstrativ local, prin instruirea actorilor locali 

responsabili cu transportul urban. Procesele de pregătire au fost independent monitorizate şi 

evaluate pentru a putea obţine reacţii specifice asupra utilităţii şi eficienţei metodelor şi instrumentelor 

furnizate de experţii proiectului. Rezultatele evaluării au constituit ulterior baza revizuirii materialelor 

de orientare şi formulare a recomandărilor pentru alţi parteneri, la nivel local şi european. 

 

Oraşul Brăila este un oraş român istoric, amplasat pe malul stâng al Dunării, la 100 km depărtare de 

Marea Neagră. Brăila este un important port comecial, cu 230.000 locuitori, din care populaţia activă 

este aprox. 60%, dintre aceştia 33% fiind angajaţi, iar 31% studenţi. În ce priveşte structura 

economică a acestui oraş, 11% sunt ocupaţi în industrie, 5% în agricultură şi pescuit, 20% în servicii, 

60% în comerţ, iar 4% în construcţii. Faţă de spaţiile de parcare necesare, numai 46% este asigurat 

în prezent. În ce priveşte infrastructura de transport, oraşul Brăila există două porturi, o reţea rutieră 
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cu o lungime de 256 km, 22 linii de cale ferată în exploatare, care transportă lunar 70.000 călători. 

Transportul de marfă se asigură prin trei modalităţi şi anume 37% pe apă, 10% pe căi rutiere şi 53% 

pe şină. Reţeaua de transport public urban de călători are asigurate următoarele puncte de 

interschimb cu celelalte reţele de transport: o gară, două porturi şi trei terminale interconectate cu 

transportul periurban. Nu există o reţea pentru deplasarea cu bicicleta în zona urbană a oraşului. 

 

Din punctul de vedere al autorităţii locale şi al operatorului de transport, obiectivele planului de 

transport urban durabil sunt: 

• reducerea impactului negativ al transportului urban asupra caracteristicilor de mediu, 

• implicarea cetăţenilor în planificarea transportului local,  

• îmbunătăţirea politicilor de integrare a transportului urban în celelalte politici din diferite sectoare 

de activitate şi la diverse niveluri, printr-un proces realist şi eficient de planificare, 

• controlul traficului rutier în creştere, prin reducerea cererii de transport cu automobilul şi prin 

încurajarea transportului public, dar şi a celui nemotorizat, respectiv mersul pe jos şi cu bicicleta,  

• realizarea unei reţele pentru transportul nemotorizat în oraş, 

• promovarea vehiculelor nepoluante, inclusiv reţeaua de transport public electric (tramvaie), 

• implementarea câtorva măsuri de creştere a accesibilităţii la reţeaua de transport, în egală 

măsură pentru toţi locuitorii oraşului (mai ales pentru persoanele cu handicap). 

 
ACŢIUNEA 4 
Iniţierea unui model matematic care să expliciteze conduita pe care trebuie să o aplice SC OTL SA în 

vederea îmbunătăţirii serviciului de transport din perspectiva sustenabilităţii porneşte de la 

constatarea că performanţele rutiere descresc odată cu mărirea volumului tranzitului: când sunt mai 

mulţi utilizatori ai infrastructurii, în primul rând descreşte viteza de circulaţie, mai apoi constatându-se 

şi alte efecte negative.  
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La creşterea obiectivă a volumului tranzitului pe o anumită cale de comunicaţie terestră, reacţia 

naturală este de îmbunătăţire constructivă a infrastructurii. Dacă însă calea de comunicaţie este 

’’împărţită’’ într-o proporţie oarecare între utilizatorii individuali şi utilizatori ai sistemului de transport 

în comun, creşterea capacităţii rutiere poate avea un rezultat neaşteptat şi anume, descreşterea 

performanţelor drumului datorită schimbării modului în care se făcea împărţirea individual – în 

comun. În 1962 Downs a formulat aşa numitul paradox al capacităţii de tranzit de pe căile de 

comunicaţie magistrale: creşterea de capacitate – purtând cu sine îmbunătăţirea utilităţii magistralei – 

conduce la fenomenul ocupării imediate a noilor facilităţi de către transportul individual. În 

completare, în 1977 Thomson a arătat că efectul de feed-back poate fi atât de mare, încât sistemul 

infrastructură – trafic ajunge la un nou echilibru (după mărirea de capacitate) într-un domeniu al 

variabilelor în care posibilităţile de tranzitare sunt chiar mai proaste (decât înainte de mărire).  

 

Cu alte cuvinte, paradoxul Downs-Thomson poate fi rezumat astfel: orice capacitate nouă adăugată 

celei existente va fi ocupată de cererile de transport, individual în special, în acelaşi timp 

constituindu-se, pentru operatorii de transport în comun, condiţii care împing către scăderea nivelului 

serviciului (utilitatea deplasării în mijloacele de transport în comun este influenţată negativ de 

exacerbarea transportului individual, atras de creşterea de capacitate). 

 

Din punct de vedere matematic, explicitarea paradoxului se face cu dificultăţi, prin relaţii complicate şi 

cu un număr de ipoteze care pot suscita critici. Întrucât explicaţia ştiinţifică a fenomenului este bazată 

pe noţiunea de utilitate, iar o atitudine fatalistă este de neconceput, se va căuta să se demonstreze în 

materialul de faţă că există şi avantaje ale paradoxului Downs-Thomson, avantaje ce pot fi exploatate 

de operatorii de transport, de călători, în comun, dacă se acţionează ferm asupra utilităţii proprii.  

 

Descriptiv, este de acceptat că o creştere oarecare a capacităţii drumului, însoţită de o creştere 

substanţială a utilităţii transportului în comun, pot transfera o serie de efecte ale paradoxului către 

transportul individual (exemplu: creşterea de capacitate a drumului ASIGURATĂ DE CĂTRE 
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AUTORITATEA LOCALĂ concretizată printr-o nouă bandă pe sens, urmată de ’’confiscarea’’ 

acesteia de către transportul cu autobuzul sau – şi mai în acord cu dezvoltarea durabilă – după 

apariţia benzii suplimentare se trece la separarea căii tramvaiului de circulaţia generală – MĂSURA 

LUATĂ PRIN FORŢELE PROPRII ALE TRANSPORTATORULUI LOCAL). În continuare, printr-un 

model explicativ (de o simplificare maximă) va fi expusă o modalitate de contracarare a paradoxului 

în folosul transportului public de călători, prin exploatarea unor avantaje care justifică politica 

generală în oraşe, de îmbunătăţire şi a infrastructurii generale şi a infrastructurii ca parte a reţelei de 

comunicaţii. Pentru componenta matematică a acestui model, sunt necesare: 

• notaţii principale: 

V – volumul cererii de transport satisfăcute de sistemul de transport în comun sau prin transport 

individual cu mijloc de folosinţă personală; 

U – utilitatea asociată utilizării unui anumit proces de transport. 

• notaţii indiciale: 

m  pentru deplasarea cu mijloacele individuale; 

s  pentru deplasarea cu mijloacele în comun; 

c  pentru deplasarea cu tramvaiul; 

p  pentru deplasarea cu autobuzul. 

• notaţiile cu sau fără accente: 

- fără accent, se indică situaţia iniţială; 

- cu accent, se indică situaţia preconizată, de îmbunătăţire a fenomenului de transport într-unul din 

aspectele care conduc la modificarea utilităţii. 

 

Valorile preluate de cele două sisteme concurente, sunt la momentul iniţial: 

  V
1U

1V
s

m +
=  cu mijloacele individuale 

V
1U

UV
s

s
s +
=  cu mijloacele în comun 
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În etapa următoare, datorită îmbunătăţirii condiţiilor de deplasare cu mijloacele de deplasare în 

comun, situaţia poate deveni: 

V
1'U

1'V
s

m +
=  cu mijloacele individuale  

  V
1'U

'U'V
s

s
s +
=  cu mijloacele în comun        

şi o matematică elementară arată că dacă:  

 ss U'U >          

atunci: 

  ss V'V >          

 

adică se confirmă paradoxul Downs-Thomson: mărirea valorii utilităţii în transportul în comun poate 

conduce la reorientarea unei părţi a solicitanţilor, către acel mod care pune în evidenţă îmbunătăţirile. 

În relaţiile de mai sus   Us  şi   U’s  se raportează la utilitatea din transportul cu mijloacele individuale, 

considerată unitară.  

 

Valoarea de trafic preluată suplimentar este: 

  ( )
( )( )V1U1'U

U'UV'V
ss

ss
ss ++

−
=−        

fiind cu atât mai mare cu cât diferenţa dintre utilităţi este mai mare (se consideră că în transportul cu 

mijloacele individuale nu se întreprinde nimic pentru creşterea utilităţii aferente acestui tip de 

deplasare – conform principiilor sustenabilităţii).  

 

Între cele două moduri de transport în comun există însă o împărţire a traficului: 

  V
1U

U
1U

UV
1U

UV
s

s

c

c
s

c

c
c +

⋅
+

=
+

=   deplasarea cu tramvaiul 



 
 
 
 
 
 
 

68 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

 
 
 
 
 

  V
1U

U
1U

1V
1U

1V
s

s

c
s

c
p +

⋅
+

=
+

=   deplasarea cu autobuzul 

stare care s-a alterat, devenind după îmbunătăţire: 

  V
1'U

'U
1U

U'V
1U

U'V
s

s

c

c
s

c

c
c +

⋅
+

=
+

=   deplasarea cu tramvaiul 

  V
1'U

'U
1U

1'V
1U

1'V
s

s

c
s

c
p +

⋅
+

=
+

=   deplasarea cu autobuzul   

  cc V'V >          

  pp V'V >           

(în aceste relaţii, prin similitudine operaţională, utilitatea transportului cu tramvaiul se raportează la 

utilitatea transportului cu autobuzul – considerată unitară – şi în plus, pentru prezentul model, şi 

neîmbunătăţită). 

 

Consecinţa directă este: modificarea concertată a utilităţii din transportul în comun conduce la o 

creştere de flux de călători apărută ca urmare a unui reflex automat, adică transportul în comun se 

bucură de un câştig pasiv. Pentru a câştiga mai mult este necesară o atitudine activă. Evident că 

este posibil; problema ar fi însă, cât de eficientă este o modificare a utilităţii? Scopul prezentelor 

calcule poate fi rezumat astfel: ce trebuie să facă operatorul de transport pentru modul de transport 

cu tramvaiul – „mai în acord” cu principiile sustenabilităţii – pentru ca majoritatea masei migratoare 

de la transportul individual să se îndrepte către sistemul său?  

 

Sau mai la obiect: cât de mult trebuie să se modifice utilitatea transportului cu tramvaiul în faţa 

potenţialilor călători pentru ca preferinţele acestora să se îndrepte cu precădere către acest mod – 

bazat pe energie electrică? Matematic aceasta înseamnă: 

  V
1'U

'U
1'U

'U'V
1'U

'U''V
s

s

c

c
s

c

c
c +

⋅
+

=
+

=   deplasarea cu tramvaiul   
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  V
1'U

'U
1'U

1'V
1'U

1''V
s

s

c
s

c
p +

⋅
+

=
+

=   deplasarea cu autobuzul  

 

dar se intenţionează ca tot fluxul de călătorii să se regăsească în sistemul de transport cu tramvaiul, 

cererea preluată de sistemul de transport cu autobuzul să rămână constantă, iar numărul de călătorii 

preluate de transportul cu mijloacele individuale să scadă. 

 

Concret: dacă prin efortul autorităţilor locale se îmbunătăţeşte trama stradală – ceea ce aduce 

utilitatea căilor de transport de la valoarea utilităţii  Us  la valoarea  Us
’  - care ar trebui să fie efortul 

SC OTL SA pentru a prelua o parte din cerere de la transportul individual şi a o tranfera numai 

transportului cu tramvaiul? Evident SC OTL SA îşi va aduce utilitatea serviciului de transport cu 

tramvaiul la o valoare superioară, de la  Uc  la Uc
’  dar acţiunea trebuie să fie raţională:  

• să existe o eficacitate: 

Vp
’’ < Vp 

adică transferul de la transportul individual să nu se facă înspre transportul cu autobuzul; 

• să existe eficienţă: 

s

ss

c

cc

c

cc

c

cc

U
UU

V
VV

U
UU

V
VV

−

−

>
−

−

'

'

'

'

'''

 

adică transferul de la transportul individual către transportul cu tramvaiul să implice eforturi 

inferioare celor depuse de administraţia locală. 

 

Efectuând pe rând calculele se obţine o relaţie matematică prin care se demonstrează că SC OTL 

SA urmând ca partener minor administraţia locală (ca partener major), este posibil să se înainteze pe 

linia dezvoltării durabile: 
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]1[
]1[

'

'
''

+
−++

>>
ss

sccss
cs UU

UUUUU
UU  

Deci, se demonstrează că prin eforturi inferioare celor depuse de administraţia locală este posibilă 

atragerea potenţialilor călători din sistemul de transport individual, direct în transportul cu tramvaiul.  

 

Exemplu numeric13. În condiţiile în care numărul de călătorii în dispută este   

V = 1000       

iar utilităţile sunt:  

  Us = 2,33  U’s = 3   Uc = 1,5 

există:  

  7001000
133,2

33,2Vs =
+

=  3001000
133,2

1Vm =
+

=  

7501000
13

3'V s =
+

=   2501000
13

1'V m =
+

=  

420700
15,1

5,1Vc =
+

=   280700
15,1

1Vp =
+

=  

450750
15,1

5,1'V c =
+

=  300750
15,1

1'V p =
+

=  

Condiţiile care limitează valoarea utilităţii U’
c se transformă în limitele numerice: 

]1[
]1[

'

'
''

+
−++

>>
ss

sccss
cs UU

UUUUU
UU  

67,13 ' >> cU  

care aduce tot sporul de 20 de călătorii de la transportul individual, la cel în comun.  

 

                                                 
13 Problema principală pentru SC OTL SA este aceea a determinării valorilor efective ale utilităţilor – lucrare care excede 
prezentului proiect. 
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Eficienţa unei asemenea creşteri este: 

 utilitatii a 12% de reimbunatati opentru  %40
erealizabil maxim calatorii 50

activ preluate calatorii 20
=  

 (îmbunătăţirea de 12% apare ca rezultat al împărţirii U’c la Uc ). 

 

Schematic situaţia se reprezintă astfel: 
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Fig. I.9 - Reprezentarea partajării traficului pe moduri de transport 
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Consecinţele seriei de asersiuni de mai sus sunt multiple: 

• În primul rând, operatorul de transport trebuie să militeze ferm pentru îmbunătăţirea condiţiilor 

oferite de reţeaua de căi de comunicaţii deoarece în ciuda paradoxul Downs-Thomson, au 

toate şansele să obţină o cotă din ce în ce mai mare din piaţa transporturilor de călători cu 

eforturi proprii acceptabile.  

• În al doilea rând, se redemonstrează că atitudinea pasivă a operatorilor de transport este 

contraproductivă, acceptarea paradoxului dând impresia că trebuie să transporte mai mult şi în 

condiţii calitative mai proaste.  

• În al treilea rând, factorii de decizie din administraţia locală trebuie să înţeleagă că planificarea 

infrastructurii şi serviciilor de transport bazată numai pe bun simţ şi intuiţie are toate şansele 

să nu fie benefică oraşului: este necesar să se apeleze la specialişti, la modele matematice 

sofisticate şi la simulare, dacă se doreşte să se obţină un echilibru avantajos între cererea şi 

oferta derulate pe căile de comunicaţie terestră. 

• În al patrulea rând, orizontul cercetărilor din domeniul transportului urban trebuie să se iniţieze 

printr-o analiză de detaliu a mecanismului intim al contopirii şi separării traficului; altfel se 

poate ajunge, de exemplu la eliminarea involuntară a paradoxului Downs-Thomson prin 

acceptarea tacită a paradoxului Braess (conform căruia o mărire de capacitate a infrastructurii 

rutiere poate duce la îmbunătăţirea condiţiilor de tranzitare a acelei căi dacă topologic se 

îndrumă mijloacele mobile spre legături congestionate).  
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1.3 Evaluare locală 
 
Având în vedere  Seria de date obţinute de la factorii locali implicaţi în planificarea 

transportului urban de călători (documente de directivă, planuri de 

dezvoltare, date statistice de relevanţă, etc.), 

 
şi ţinând cont de Informaţiile rezultate în urma unor sondaje – şi pe teren şi telefonice – 

realizate de INCERTRANS în perioada februarie-martie 2013 atât la 

nivelul municipiului, cât şi la nivelul Zonei Metropolitane Oradea 

 
s-a dovedit că realizarea SUMP trebuie să se iniţieze de la situaţia de fapt în care se 
desfăşoară în prezent actul planificării nu numai în domeniul strict al transportului, ci şi în 

domenii colaterale care influenţează fenomenul deplasării. 

 
În consecinţă a fost alcătuită o schiţă de desfăşurare a activităţii de cercetare care are ca 

idee principală concentrarea analizei asupra: 

• problemei accesibilităţii pe care o oferă infrastructura în relaţie cu deservirea 

publicului călător, 

• problemei fragmentării călătoriilor datorită neacoperirii celor mai multe destinaţii prin 

linii directe (fenomenul transbordărilor), 

• analizei SWOT a câtorva domenii care pot determina relevant evoluţia mobilităţii 

populaţiei, 

• elaborării unei metodologii de ghidare a acţiunilor viitoare – inclusiv a unei 

organigrame de structură care să permită desfăşurarea proceselor iterative de 

apropriere gradată – dar continuă – de scopul prezentului proiect. 
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Pentru atingerea primului obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume “EVALUAREA 

LOCALĂ CU PRIVIRE LA PROCESUL ACTUAL DE PLANIFICARE ÎN DOMENIUL 

TRANSPORTURILOR”, INCERTRANS consideră adecvată următoarea serie de acţiuni: 

• O analiză obiectivă bazată pe elemente matematice şi care:  

 să indice gradul de accesibilitate al fiecărui cartier în parte faţă de topologia 

întregului municipiu; 

 să ofere posibilitatea comparării situaţiei actuale – URMAREA UNUI ANUMIT 

MOD DE PLANIFICARE – cu situaţia relevată de necesităţile de deservire.  

• O cercetare a fenomenului transbordărilor impuse călătorului de structura actuală de 

linii de transport în comun; 

(în cadrul acestor acţiuni se vor prezenta şi o parte din concluziile la care s-a ajuns după 

efectuarea sondajelor pe teren). 

 

Pentru atingerea celui de-al doilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“IDENTIFICAREA PUNCTELOR FORTE ŞI PUNCTELOR SLABE CU PRIVIRE LA 

ELABORAREA UNUI SUMP”, INCERTRANS consideră adecvată o singură acţiune: 

alcătuirea unei serii de desfăşurătoare de tip SWOT care să evalueze situaţia din câteva 

domenii de a căror evoluţie depinde într-o anumită măsură şi domeniul transporturilor şi pe 

cale de consecinţă şi mobilitatea populaţiei în general.  

 

Această acţiune va putea deveni o rampă pentru dezvoltarea ulterioară a prezentului studiu, 

întrucât orice punct tare, orice punct slab, orice oportunitate şi orice ameninţare 

trebuie analizată şi îi trebuie determinată anvergura prin care poate modifica în bine sau în 

rău planificarea în domeniul mobilităţii. 
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Pentru atingerea celui de-al treilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“REZULTATE SINTETIZATE CA PUNCT DE PLECARE PENTRU OPTIMIZAREA 

PROCESULUI PERSONALIZAT DE PLANIFICARE DE LA NIVEL LOCAL”, INCERTRANS 

consideră adecvată o singură acţiune: stabilirea unei organigrame care la nivel declarativ – 

în acest stadiu al proiectului – să conţină cea mai mare parte a acţiunilor care vor trebui să 

fie întreprinse în etape succesive sau simultan, astfel încât să se atingă scopul studiului – 

un SUMP implementabil în aria urbană Oradea;  

(în cadrul acestei acţiuni se vor prezenta şi o parte din concluziile la care s-a ajuns după 

efectuarea sondajului telefonic cu interlocutori din Municipiul Oradea). 

 
ACŢIUNEA 1 
Este evident că nodurile de înaltă accesibilitate ale unei reţele de transport pot fi considerate 

locuri privilegiate, în sensul larg al cuvântului. Tratarea matematică a accesibilităţii nodale 
este un important element premergător unei analize a serviciului de transport. 

Accesibilitatea implică abilitatea de a găsi o apropiere între două puncte. Prin urmare, 

accesibilitatea spaţială poate fi exprimată sub diferite forme, în funcţie de distanţă. Locurile 

care au o accesibilitate mai redusă, sunt cele (definite prin forma operaţională 

corespunzătoare accesibilităţii), mult mai depărtate în spaţiu, faţă de un anumit punct de 

referinţă. În sistemele sociale există diferite căi de a acoperi distanţele, în funcţie de 

dezvoltarea zonelor şi de existenţa sistemelor de transport, care produc efectul de 

convergenţă timp-spaţiu. Sistemul de transport public trebuie să asigure indivizilor 
oportunităţi egale, în termeni de accesibilitate spaţială a punctelor care le pot satisface 

necesităţile. Astfel, accesibilitatea spaţială poate fi tratată ca generator al proceselor de 

reorganizare spaţială şi este definită ca fiind procesul potrivit căruia localizările individuale 

îşi adoptă funcţiile (sociale, economice şi politice) într-un sistem spaţial, în strânsă 
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dependenţă cu modificările relative de conectivitate14 şi accesibilitate15 a sistemului, ca 

întreg (figura următoare prezintă sugestiv acest proces).                                              

Deoarece cele mai importante forţe care acţionează asupra accesibilităţii în spaţiul 

economic sunt rezultatul schimbărilor în structura reţelelor de transport, examinarea 

accesibilităţii nodurilor unei reţele de transport joacă un rol important în analiza spaţiului 

economic la nivel regional sau naţional. Dar accesibilitatea nodurilor reţelei de transport 

poate fi definită în diferite moduri.  Aceasta depinde, în special, de înţelegerea spaţială în 

care este considerată noţiunea de distanţare. În general, se poate defini accesibilitatea 

nodurilor în sens euclidian şi topologic (în această ordine) sau în sensuri non-euclidiene (de 

exemplu, în sens temporal). 

 
Pentru determinarea accesibilităţii, reţeaua de transport este reprezentată printr-un graf 

neorientat, compus din noduri şi arce sau este reprezentată de o matrice adiacentă 

simetrică M, compusă din 0 şi 1. Prin urmare, distanţarea între oricare pereche de noduri   

(j, k) în graf, este definită ca lungimea celui mai scurt lanţ de arce (celei mai scurte căi) de la  

j  la  k.  

                                                 
14   Conectiv = prin intermediul cǎruia, din entitǎți separate, iau naștere sisteme (la care se poate ajunge). 
15   Accesibil = la care se poate ajunge ușor. 
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Cererea pentru 
accesibilitate 

 
Dezvoltare 
tehnologică 

 
Inovare în 
transport 

 
Convergenţă 
timp-spaţiu 

 
 

Adaptări spaţiale la 
schimbările în organizare 
spaţiu-timp (centralizare şi 

specializare) 

 
Dezvoltarea 

interacţiunilor 

 
Fig. I.10 - Procesul de reorganizare spaţială 

 
O anumită imprecizie în definirea descriptivă (calitativă) a accesibilităţii topologice a forţat 

analiştii sistemului de transport să-şi îndrepte atenţia către o metodologie care să permită 

determinarea accesibilităţii nodurilor pe cale numerică. Definiţia operaţională a accesibilităţii 

topologice introdusă în geografia transporturilor de Garrison face apel la suma unei serii de 

matrici, astfel: 

 r2 MMMT +++=           

unde   M   este matricea de adiacenţă simetrică, corespunzătoare reţelei.  

 

În aceste condiţii, accesibilitatea topologică a nodului "k" al grafului este definită sub 

următoarea formă: 
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 n,,2,1k,tD
n

1j
kjk ==∑

=
        

Determinând valorile numerice ale accesibilităţii pentru oricare dintre noduri, se pot ordona 

crescător nodurile, de la cel mai puţin accesibil, până la cel cu accesibilitatea cea mai înaltă. 

Nodul cu cea mai mică valoare, k
n,1k

min DminD
=

=  are accesibilitatea topologică cea mai mică 

(este cel mai inaccesibil), iar nodul cu cea mai mare valoare, k
n,1k

max DmaxD
=

=  are 

accesibilitatea topologică cea mai mare (este cel mai accesibil). Valorile  accesibilităţii  

pentru nodurile grafului sunt cuprinse în intervalul [Dmin, Dmax].  

 

Totusi, accesibilităţile determinate cu formula specificată sunt diferite, în funcţie de valoarea 

lui  r  (şi nu se cunosc deocamdată decât argumente neconvingătoare asupra valorii 

raţionale a acestui parametru). În plus, variaţia acestei cuantificări (ca urmare a însumării 

repetete a unor matrici nenule) induce o oarecare ambiguitate în constituirea noţiunii de 

accesibilitate. Căi de rezolvare a situaţiei sunt: 

a) calcularea unui coeficient de accesibilitate relativă; 

b) ponderarea valorilor matricilor ridicate la putere cu un scalar. 

 
În ordinea crescătoare a rezultatelor comparate în funcţie de variaţia lui  r   se poate 

determina accesibilitatea relativă a nodurilor cu următoarea formulă: 

  
minmax

minl
l DD

DD
−

−
=Φ        

 
Astfel, accesibilitatea relativă a nodurilor variază în intervalul (0,1). Valoarea 0 este asociată 

nodului cu cea mai mică accesibilitate, în timp ce valoarea 1 este atribuită nodului cu 

accesibilitate maximă. Se reaminteşte că M este matricea de adiacenţă în care valoarea 1 
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reprezintă legătura directă (printr-un segment) între oricare pereche de noduri (j, k), în timp 

ce 0 reprezintă conexiuni indirecte între nodurile reţelei. Unităţile matricei M 2 oferă informaţii 

asupra nodurilor legate prin două arce, matricea M 3 corespunde nodurilor legate prin 3 

arce, etc.  

 

Evident, prin ridicarea la diferite puteri, apar conexiuni redundante (drumuri ce trec de mai 

multe ori prin acelaşi nod), iar calculul succesiv al matricelor amplifică această redundanţă. 

În final, prin însumare, matricea T păstrează într-o formă implicită atât legăturile cele mai 

scurte, cât şi cele redundante. Aceasta înseamnă că pentru un   "r" ridicat, structura matricei 

Mr  diferă mult de cea a matricei de adiacenţă M. Atunci, valoarea  Dk  a accesibilităţii 

nodului "k" este mai mare datorită conexiunilor redundante, aspect care este considerat 

nefavorabil în stabilirea indicelui accesibilităţii. Pentru a atenua influenţa conexiunilor 

redundante, s-a redefinit suma parţială T : 

  rr22 MMMT ω++ω+ω=        

 

unde M este matricea adiacentă simetrică şi ω este un scalar subunitar. 

 

Aceasta soluţie pare pe deplin justificată atât timp cât odată cu creşterea lui "r", elementele 

corespunzătoare   ωr M r  se diminuează.  

Alegerea parametrului ω in intervalul 





λλ
1,

2
1 , unde  λ  este cea mai mare valoare proprie a 

matricei M, oferă convergenţa necesară seriei de valori ale accesibilităţii.  
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Exemplificare 

 

Fie graful din figura următoare: 

 

Fig. I.11 - Model de graf (necesar exemplificării accesibilităţii) 

 

Matricea M asociată este: 

 

  Tab. I.9 – Matricea de adiacenţă aferentă grafului din fig. I.11 
M1 1 2 3 4 5 '

lD  
'
lφ  

1 0 1 1 1 0 3 0,66 
2 1 0 0 1 0 2 0,33 
3 1 0 0 1 0 2 0,33 
4 1 1 1 0 1 4 1 
5 0 0 0 1 0 1 0 

 

Ridicările succesive la putere (ceea ce revine în a considera că pentru orice  r ): 

 
321'''

21

1

MMMT

MM''T

M'T

++=

+=

=

 

 … 
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conduc la: 

Tab. I.10 – Matricea de adiacenţă în trei paşi 

M3 1 2 3 4 5 '''
lD  '''

lφ  

1 4 5 5 6 2 33 0,80 
2 5 2 2 6 1 25 0,48 
3 5 2 2 6 1 25 0,48 
4 6 6 6 4 4 38 1 
5 2 1 1 4 0 13 0 

 

Adică, nodul 4 este cel mai accesibil, nodul 5 este cel mai inaccesibil, iar nodul 1 are o 

poziţie mai înaltă, în această ierarhie a accesibilităţii, decât nodurile 2 şi 3. Se constată o 

tendinţă de stabilizare a acestora (de exemplu, nodul 1 în jurul valorii de 0,8 etc). 

 

În  ipoteza  celuilalt  punct  de  vedere, pentru  λ = 4  (informaţie oferită de matricea M1, 

valoarea maximă din penultima coloană), se obţine pentru ω = 1/8. 

 

Tab. I.11 – Matricea  ωM 

1/8 M1 1 2 3 4 5 '
lD  

1 0 1/8 1/8 1/8 0 0,375 
2 1/8 0 0 1/8 0 0,250 
3 1/8 0 0 1/8 0 0,250 
4 1/8 1/8 1/8 0 1/8 0,500 
5 0 0 0 1/8 1/8 0,125 

 

… 
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Tab. I.12 – Matricea  ω3M3 

1/512 M3 1 2 3 4 5 '''
lD  

1 4/512 5/512 5/512 6/512 2/512 0,542 
2 5/512 2/512 2/512 6/512 1/512 0,390 
3 5/512 2/512 2/512 6/512 1/512 0,390 
4 6/512 6/512 6/512 4/512 4/512 0,675 
5 2/512 1/512 1/512 4/512 0 0,203 

 

Dacă se continuă, se constată că valoarea ω4 = 0,0002 conduce ca influenţa matricii  M4 

asupra sumei   T  să devină nesemnificativă, astfel că fenomenul tinde către o stabilizare a 

valorii accesibilităţii. 

 

ÎN ACEST CONTEXT APROAPE DIDACTIC (dar necesar pentru înţelegerea fenomenului) 

A FOST PRELUCRAT ŞI GRAFUL DE STRUCTURĂ AL ARIEI MUNICIPIULUI ORADEA – 

331 de noduri, reţinând însă doar nodurile reprezentative ale fiecărui cartier. Rezultatele – în 

sheetul ataşat în Anexa 1 – pot fi sintetizate astfel: 
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              cartiere greu accesibile 

coeficientul de cartierul locul ierarhic  prima      a doua  

accesibilitate       serie      serie 

         

codul       numele    cartiere   cartiere 

0,363993 15 ioşia nord 20 
 

 

 0,256684 22 ioşia sud 25 
  

pu 
0,390731 31 ioşia 16 

   0,283779 42 europa 22 
   0,746524 45 univesităţii 4 
   0,640998 58 subcetate 8 
   0,231373 64 nufărul 26 
  

u 
0,602852 69 dorobanţi 9 

   0,381818 75 salca 17 
   0,419608 77 grigorescu 15 
   0,65205 91 seleuş 7 
   0,267023 93 dragoş 23 
  

iapu 
0,733333 96 velenţa 5 

   0,557932 107 eminescu 11 
   0,065597 111 zona i est 29 
 

pu 
 0,509091 118 decebal-dacia 12 

   0,86631 133 olosig 2 
   0,701604 156 podgoria 6 
   0,25918 159 doja 24 
  

apu 
0,344029 168 iorga 21 

   0,146524 177 oncea 28 
 

apu 
 0,174332 190 zona i vest 27 

 
iapu 

 0,819251 198 oraşul nou 3 
   0,572906 206 cantemir  10 
   0,376471 208 tokai 18 
   0,363993 215 rogerius 19 
   1 300 calea aradului  1 
   0 318 episcopia bihor 30 
 

u 
 0,507665 320 calea sântandrei 13 

   0,444207 338 sp. crişanei 14 
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Fig. I.12 -  Schiţa Municipiului Oradea – cu evidenţierea cartierelor componente 
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• cel mai accesibil cartier este Calea Aradului – datorită aspectului topologic care îl 

plasează pe de o parte în centrul municipiului, iar pe de altă parte în zona în care 

unele trasee deservesc centre de interes ale publicului (supermarketuri); 

• urmează cartierele: Olosig, Oraşul Nou şi Universitate care se poate constitui ca o 

axă nord-sud a oraşului; 

• la capătul opus al accesibilităţii: 

 prima serie de cartiere dintre cele cu o accesibilitate inacceptabilă: 

Episcopia Bihor – ultimul 

Zona Industrială Est – penultimul 

Oncea – antepenultimul 

Zona Industrială Vest – înaintea antepenultimului 

 a doua serie de cartiere dintre cele cu o accesibilitate precară: 

Nufărul – ultimul 

Ioşia Sud – penultimul 

Ghe. Doja – antepenultimul 

Dragoş Vodă – înaintea antepenultimului 

 

Ansamblul de cartiere indică şi direcţiile în care ar trebui dezvoltat sistemul de 
transport într-o etapă următoare pentru a ridica nivelul de accesibilitate a structurii 
municipiului – fig. I.13 şi I.14. 
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Fig. I.13 - Prima serie de cartiere dintre cele cu o accesibilitate inacceptabilă 

 
se dovedeşte necesară o 
linie de transport care să 
unească sud-estul cu 
nord-vestul  –  eventual 
pe artera care va fi 
dezvoltată la “dreapta” 
căii ferate (drumul rapid 
E. Teodoroiu) 
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Fig. I.14 -  A doua serie de cartiere dintre cele cu o accesibilitate precară 

 
se dovedeşte necesară o 
linie de transport care să 
“baleeze” prin sudul 
oraşului toate cartierele 
care sunt în plină 
extindere: Nufărul, 
Grigorescu şi Calea 
Sântandrei în special 
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DE ASEMENEA A FOST PRELUCRATĂ ŞI INFORMAŢIA REFERITOARE LA 

ÎNTINDEREA CARTIERELOR ŞI LA POPULAŢIA AFERENTĂ. Rezultatele – în sheetul 

ataşat în Anexa 2 – pot fi sintetizate astfel: 
    cartiere dense    cartiere 
      prima  a doua   lipsite de 
       serie     serie    densitate 

nume cartier cod populaţie arie loc / ha 
 

ierarhie 
 

 

 ioşia nord 15 9577 52 184,18892 
 

3 3 
  ioşia sud 22 55 40 1,3884 

 
27 

  
 iapu 

ioşia 31 14445 208 69,450808 
 

10 
   europa 42 212 16 13,28325 

 
17 

   univesităţii 45 387 189 2,0512381 
 

23 
   subcetate 58 1055 93 11,346065 

 
18 

   nufărul 64 18191 377 48,252637 
 

11 
   dorobanţi 69 7939 105 75,6144 

 
9 

   salca 75 3678 125 29,425536 
 

13 
   grigorescu 77 1634 798 2,0476692 

 
24 

   seleuş 91 2510 121 20,750975 
 

15 
   dragoş 93 1794 17 105,54353 

 
5 

 
5 

 velenţa 96 8162 79 103,32562 
 

6 
 

6 
 eminescu 107 2535 102 24,857176 

 
14 

   zona i est 111 0 282 0 
 

30 
  

u 
decebal-dacia 118 32915 88 374,04273 

 
1 1 

  olosig 133 8769 217 40,411742 
 

12 
   podgoria 156 1180 802 1,4714963 

 
26 

   doja 159 3199 479 6,6800167 
 

20 
   iorga 168 4639 502 9,2418167 

 
19 

   oncea 177 4501 831 5,4171119 
 

21 
   zona i vest 190 355 1252 0,2840607 

 
28 

  
apu 

oraşul nou 198 9088 115 79,032 
 

7 
 

7 
 cantemir  206 7148 60 119,1354 

 
4 4 

  tokai 208 992 454 2,1854009 
 

22 
   rogerius 215 46496 203 229,04654 

 
2 2 

  calea aradului  300 6522 343 19,015382 
 

16 
   ep. bihor 318 3354 1984 1,6908206 

 
25 

   c. sântandrei 320 419 1559 0,2692264 
 

29 
  

pu 
sp. crişanei 338 2131 28 76,133143 

 
8 

 
8 
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• cartierul cu cea mai mare densitate este Decebal-Dacia  

• urmează cartierele: Rogerius, Ioşia Nord şi Cantemir  

• şi: Dragoş Vodă, Velenţa, Oraşul Nou, respectiv Sp. Crişanei  

• la capătul opus al densităţii populaţiei: 

Zona Industrială Est – ultimul 

Calea Sântandrei – penultimul 

Zona Industrială Vest – antepenultimul 

Ioşia Sud – înaintea antepenultimului 

 

Ansamblul de cartiere indică şi măsurile prin care ar trebui dezvoltat sistemul de 
transport într-o etapă următoare pentru a ridica nivelul de accesibilitate a structurii 
municipiului – fig. I.15 şi I.16. 

 

Concluzii:  

• acţiunea a avut ca scop “evaluarea locală cu privire la procesul de planificare în 

domeniul transporturillor” 

• analiza a relevat că deservirea cartierelor municipiului se face în lipsa unei justificări 

bazate pe obiectivitate: 

 cartiere dense fără serviciu de transport corespunzător,  

 cartiere lipsite de accesibilitate fără serviciu de transport satisfăcător; 
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Fig. I.15 - Prima serie de cartiere dintre cele cu o densitate foarte mare a populaţiei 

 
liniile de autobuz cele 
mai solicitate 14 şi 12 în 
această ordine 
fragmentează de fapt 
deplasările (care ar 
putea fi asamblate de o 
linie dinspre zona densă 
din sud-est către zona 
densă din nord-est 



 
 
 
 
 
 
 

92 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

 
 
 
 
 

 
Fig. I.16 - A doua serie de cartiere dintre cele cu o densitate mare a populaţiei 

 

se întăreşte concluzia 
inserată în figura 
anterioară 
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• Uniunea Internaţională a Transportatorilor Publici - UITP se află între cei mai 

informaţi şi credibili avocaţi ai mobilităţii urbane durabile, bazată pe o politică urbană 

globală şi dinamică, pe controlul traficului şi al parcării şi pe dezvoltarea transportului 

public. Avantajele unei dezvoltări urbane suficient de dense, bine irigată de o reţea 

performantă de transport public, au fost clar demonstrate de „Baza de date ale 

oraşelor Mileniului pentru un Transport Durabil”. Prin acest document, care dă o 

lumină obiectivă asupra evoluţiei economiei mobilităţii urbane din ultimii ani, UITP a 

prezentat o diagnoză  profundă şi a formulat noi propuneri cu privire la cei trei piloni 
ai mobilităţii durabile: planificarea urbană, traficul şi parcarea, şi transportul 
public. ANALIZELE STATISTICE REALIZATE DE UITP ARATĂ CĂ ATUNCI CÂND 

DENSITATEA POPULAŢIEI SE REDUCE LA JUMĂTATE (DE LA 100 LA 50 

LOCUITORI + LOCURI DE MUNCĂ PER HECTAR), COSTUL PENTRU 

COMUNITATE (EXPRIMAT CA PROCENT DIN PIB) ŞI CONSUMUL DE ENERGIE 

PENTRU DEPLASĂRILE URBANE CRESC CU PESTE 50%. 

• Pentru a frâna expansiunea urbană – factorul determinant al creşterii costurilor în 

transport şi a consumului de energie ne-regenerabilă – pentru a conserva moştenirea 

istorică şi culturală a oraşelor, a stimula dinamismul economic şi a combate 

segregarea şi excluderea socială, UITP recomandă: 

 elaborarea unor planuri de dezvoltare urbană care să încetinească 

construirea unor zone noi la periferia oraşelor,  

 includerea ofertei de transport public în toate proiectele de dezvoltare 

urbană, pentru a promova densificarea în preajma staţiilor – planificarea 

urbană integrată, 

 aplicarea unei politici de locuinţe care să încurajeze construirea zonelor 

rezidenţiale suficient de dense şi corecta întreţinere a clădirilor mai vechi 

din centrele urbane şi din zonele dens populate. 
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ACŢIUNEA 2 
Cercetarea fenomenului transbordărilor impuse călătorului de structura actuală de linii de 

transport în comun s-a iniţiat cu o procedură pentru calcularea numărului de transbordări, a 

fost constituită pe baza metodei gravitaţionale de determinare a necesităţilor de transport; în 

esenţă procedura a fost următoarea: 

• Relaţia matematică definitorie utilizează un coeficient de calibrare  k, ce 

înmagazinează specificul local al comportamentului uman în relaţie cu mediul socio-

economic şi necesitatea particulară de contact: 

2

*

ij

ji
ij

D

PP
kC =  

unde: 

Cij este necesităţile de călătorie între micro-zona de transport   i   şi micro-zona  

de transport  j  

Pi - populaţia aparţinătoare micro-zonei de transport   i 

Pj - populaţia aparţinătoare micro-zonei de transport   j 

Dij   - distanţa care separă centrele de ’’masă populaţională’’ aparţinătoare celor     

două micro-zone de transport; 

k    -  fiind deci o constantă specifică fiecărui oraş în parte. 

 

• Cunoscând populaţia din fiecare cartier – considerat micro-zonă de transport – şi 

distanţele între fiecare două centre de concentrare a caracteristicilor demografice 

repartizate pe suprafaţa cartierului, s-au determinat valorile de start ale schimburilor de 

călătorii, în condiţiile unui coeficient  k  unitar (practic utilizând un program EXCEL 

adecvat situaţiei). 
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• Calibrarea modelului s-a făcut prin variaţia coeficientului  k  până la valoarea 

0,00003558 care a asigurat nivelul călătoriilor determinate prin acţiunea de 
numărătoare manuală efectuată pe toate liniile publice urbane din Oradea. 

• Pe de altă parte a fost creată o “bază de date” (Anexa 3) care a relevat legăturile 

fiecărui  cartier cu un număr de linii de transport care, prin interiorul sau tangenţial 

cartierului asigură libertăţile de mişcare ale locuitorilor respectivi (a rezultat un graf de o 

complexitate extremă, dar care s-a dovedit util acţiunii); astfel s-a putut crea un program 

EXCEL de calcul a numărului de transbordări necesare pentru a trece dintr-un cartier la 

altul. 

• Modelul matematic de estimare a numărului de transbordări presupune, ca lege de 

bază, că există o probabilitate constanta   ρ   ca o acţiune de transbordare să poată 

deveni necesară unei deplasări. Pentru aceasta, numărul de transbordări se consideră în 

ordinea mărimii. În cazul concret această ordonare a fost de zero, una sau cel mult două 

transbordări.  

• Pentru conformitate, rezultă că deplasările care nu implică transbordări vor avea 

valoarea  ρ*C , unde  C  este valoarea necesităţilor de transport (din formula de mai sus). 

Restul, adică  (1 - ρ )*C deplasări vor avea în structură transbordări. 

• Deci, deplasarea care implică o transbordare va fi dată de relaţia matematică         

ρ*(1 - ρ )*C. Restul, adică  (1 - ρ )2*C vor avea în structură două transbordări. 

• Deci, deplasările care vor implica două transbordări vor avea valoarea  ρ*(1 - ρ )2*C, 

în final obţinându-se un reziduu, în valoare de (1 - ρ )3*C pentru care se impune condiţia 

să tindă către o valoare care nu influenţează rezultatele în mod semnificativ, de exemplu,  

1% din C. 

• ρ   se poate determina cu suficientă acurateţe, rezolvând următoarea ecuaţie: 

(1 - ρ )3 = 0,01       
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Astfel s-a obţinut: 

• 78,4% dintre deplasări nu implică nici o transbordare; 

• 16,9% dintre deplasări implică o transbordare; 

• 4,7% dintre deplasări implică două transbordări. 

 
Particularizând aceste valori procentuale pentru schimburile efective de călătorii între 
cartiere s-a putut determina volumul de călătorii care au în structura lor şi acţiunea de 
schimbare a mijlocului de transport:  

• 26.468 cu o transbordare; 

• sub 100 de călătorii cu două transbordări. 
 

Numărul de transbordări – simple – este de 26.468, adică aproximtativ 15% dintre 

deplasările efectuate de public necesită  2  mijloace de transport între originea şi destinaţia 

călătoriei; exemple semnificative ale necesităţii de schimbare a liniei de transport sunt 

prezentate mai jos. 

 

Dar este de subliniat că ponderea cea mai mare a acestor călătorii este dată  de eforturile 

depuse pentru atingerea ţintei călătoriei în relaţie cu unele cartiere care sunt lipsite de 

posibilităţi corespunzătoare de mijloace de transport în comun: 

- Cartierul Grigorescu 

- Zona Industrială Est 

- Cartierul Nicolae Iorga 

(ceea ce este o dovadă că atenţia acordată de administraţia locală a municipiului, 
problemei mobilităţii nu se bazează pe studii de trafic care să asigure cetăţeanului 
libertatea de mişcare de care are nevoie). 
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Linia 11 de autobuze + linia de tramvai 3N 

  

Punct transbordare 
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Linia 15 de autobuze + linia de tramvai 2 

 

Punct transbordare 
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Numărul de transbordări – multiple = câte două în decurscul unei singure călătorii – este 

nesemnificativ ceea ce este o dovadă că sistemul de trasee exploatat de SC OTL SA se 
bazează pe o logică internă necesară unei astfel de activităţi de deservire a cetăţeanului; 

exemple de asemenea necesităţi de schimbare a liniei de transport sunt prezentate mai jos: 

- Cartierele Oncea în relaţie cu Europa 

- Cartierele Tokai în relaţie cu Ep. Bihor 

- Cartierele Sp. Crişanei în relaţie cu Podgoria. 

 

 

 

 



 
 
 
 
 
 
 

100 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

 
 
 
 
 

Linia 18 de autobuze + linia de autobuze 20 
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Linia 16 de autobuze + linia de autobuze 11 
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Linia 21 de autobuze + linia de autobuze 15 
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ACŢIUNEA 3 
Analiza de tip SWOT a unor aspecte de tip general din Municipiul Oradea şi a unor aspecte 

de detaliu ale comunităţii locale scoate în evidenţă câteva dintre PUNCTELE FORTE ŞI 

PUNCTELE CRITICE ÎN ELABORAREA unui SUMP.   

 

Ca obiective ale abordării specifice au fost alese domeniile industrie, administraţie, 
social, siguranţă/securitate rezidenţială şi bineînţeles transport, care în ansamblul lor 

generează probleme sau soluţii abordării generale a aspectelor mobilităţii populaţiei la 

nivelul Municipiului Oradea.  

 

Sunt redate în continuare unele dintre elementele de relevanţă care vor putea – cu diferite 

grade de impact – să ofere căi pentru asigurarea legăturii dintre populaţie – 
administraţie – ŞI UTILITATEA PUBLICĂ CE OFERĂ NECESITĂŢILOR DE DEPLASARE 

POSIBILITATEA DE MATERIALIZARE.   

 
Analiza swot a sectorului industrial orădean 
puncte tari 

• existenţa unor activităţi industriale cu tradiţie; 

• ponderea sectorului privat a devenit majoritară în Municipiul Oradea la sfârşitul 

primului deceniu din secolul actual; 

• diminuarea trendului descendent al reducerii numărului de salariaţi din industrie în 

ultimii ani; 

• concentrarea urbană favorabilă dinamizării activităţii industriale; 

puncte slabe 

• utilizarea ineficientă a unora dintre capacităţile industriei; 

• practicarea unui management şi a unui marketing neperformant; 

• raport de dependenţă destul de ridicat între salariaţii din industrie şi şomeri; 
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• nivel relativ scăzut al motivării salariaţilor; 

• ponderea mare a unor societăţi industriale aflate în dificultate; 

• existenţa unor active şi a unei infrastructuri cu potenţial productiv insuficient folosite; 

oportunităţi 

• adaptarea rapidă la spaţiul financiar şi instituţional european pentru a dezvolta o 

industrie performantă; 

• comercializarea pe pieţele interne şi externe a produselor orădene competiţionale; 

• existenţa unui ansamblu productiv ce poate fi valorificat în dezvoltarea afacerilor; 

• iniţierea de activităţi industriale în afara celor tradiţionale în spaţiile de producţie ale 

Parcurilor Industriale; 

• stimularea înfiinţării de IMM-uri cu activităţi industriale diverse; 

ameninţări 

• cadrul legislativ relativ instabil şi care nu stimulează în suficientă măsură dezvoltarea 

afacerilor; 

• lipsa unei pieţe interne a forţei de muncă industriale diversificate, omogene şi 

dinamice; 

• concurenţa produselor de import superioare calitativ şi ca preţ sau dimpotrivă apariţia 

unor fluxuri de import de mărfuri relativ slabe în calitate, dar cu o prezentare 

puternică pe piaţa orădeană. 

 
Analiza swot a sectorului social 
puncte tari 

• sprijin semnificativ din partea Primăriei Oradea pentru probleme sociale ale urbei. 

• existenţa unor parteneriate între instituţiile şi organizaţiile locale şi regionale în 

domeniu pe probleme sociale. 

• existenţa unor ONG-uri care sunt finanţate şi din donaţii sau care lucrează pe bază 

de voluntariat. 
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• potenţialul profesional ridicat al forţei de muncă locale pentru a se adapta la cerinţele 

europene. 

puncte slabe 

• inexistenţa unui serviciu de identificare a nevoilor pentru vârstnici. 

• serviciile de îngrijire la domiciliu sunt insuficiente, discontinue şi puţin diversificate. 

• lipsa unor centre rezidenţiale de zi, de suport comunitar, de informare, asistenţă şi 

consiliere pentru persoane adulte cu handicap (serviciile oferite de autorităţi pentru 

această categorie sunt focalizate pentru acordarea de ajutoare sociale). 

• inexistenţa unor centre pentru persoane cu dizabilităţi specifice, fapt care implică 

costuri semnificative pentru internarea acestora în centre din alte judeţe. 

• insuficienţa persoanelor care să se ocupe de instruirea asistenţilor personali şi a 

lucrătorilor sociali. 

• inexistenţa unui centru pentru tinerii proveniţi din centrele de plasament. 

oportunităţi 

• posibilitatea obţinerii de finanţări pentru majoritatea problemelor sociale prin 

Fondurile Structurale ale Uniunii Europene şi prin fonduri guvernamentale. 

• dezvoltarea unei strategii comune la nivel teritorial, pentru furnizarea de servicii 

socio-medicale integrate. 

ameninţări 

• dificultăţi în crearea parteneriatelor şi asigurarea managementului proiectelor, în 

vederea depunerii aplicaţiilor pentru diferite proiecte sociale. 

• dificultăţi în integrarea serviciilor sociale cu cele medicale şi de altă natură. 

• îmbătrânirea accelerată a polulaţiei, care va duce la creşterea nevoii de servicii 

sociale şi pentru care vor trebui identificate surse de finanţare suplimentare. 

 

 
Analiza swot a sectorului pază şi ordine publică 
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puncte tari 

• înfiinţarea Poliţiei Comunitare. 

• elaborarea Planului de Pază şi Ordine Publică. 

• media de vârstă tânără a cadrelor. 

puncte slabe 

• insuficienta colaborare între instituţiile abilitate cu asigurarea ordinii şi liniştii publice, 

Poliţie, Jandarmerie, Poliţie Comunitară. 

• suport logistic insuficient pentru desfăşurarea activităţii, deficit de personal, atitudinea 

refractară a societăţilor comerciale cu privire la protejarea patrimoniului propriu. 

oportunităţi 

• angreanarea societăţii civile în activitatea de socio-prevenire. 

• programe de instruire care să asigure crearea unei conduite profesionale moderne în 

rândul personalului de specialitate. 

• disponibilitatea reprezentanţilor municipalităţii de a se implica în realizarea siguranţei 

comunitare 

ameninţări 

• insuficienţa resurselor alocate pentru exercitarea corespunzătoare a atribuţiilor de 

siguranţă publică 

• creşterea ratei infracţionalităţii ca urmare a crizei economice  

• inexistenţa unor programe de cooperare cu societatea civilă pentru reducerea 

faptelor de violenţă comise la nivel de “cartier” şi integrarea lor într-un climat familiar 

normal. 
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Analiza swot a sectorului administraţiei locale 
puncte tari 

• puternica determinare şi motivaţie a administraţiei pentru dezvoltarea oraşului; 

• aparat de specialitate structurat pentru acoperirea tuturor activităţilor specifice 

administraţiei locale; 

• definire şi diviziune clară a sarcinilor în rândul angajaţilor departamentelor; 

• sistem eficient pentru colectarea impozitelor şi taxelor; 

• sistem operaţional de management al resurselor umane; 

• pagina de Web proprie, care oferă un set de informaţii utile cetăţenilor; 

• personal profesionist, experimentat pentru a realiza consultări publice şi/sau a stabili 

comunicarea cu publicul referitor la diverse probleme ale municipiului; 

puncte slabe 

• lipsa unui flux informaţional între primărie şi organizaţiile factorilor interesaţi din oraş; 

• comunicare interinstituţională greoaie; 

• lipsa unei baze de date şi a unui sistem central de management pentru colectarea, 

procesarea şi păstrarea datelor referitoare la fiecare sector de prioritate al 

municipiului (sănătate, învăţământ, turism, cultură); 

• slabă platformă a administraţiei electronice; 

oportunităţi 

• cadrul legal adecvat pentru managementul proiectelor; 

• fonduri comunitare disponibile prin intermediul programelor operaţionale; 

• elaborarea strategiei de dezvoltare durabilă; 

• implementarea eficientă a programelor de dezvoltare a resurselor umane prin 

investirea în instruire şi dezvoltare a abilităţilor personalului primăriei 
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ameninţări 

• atractivitatea sectorului privat care poate determina deplasări ale specialiştilor către 

acest sector; 

• potenţiala rezistenţă a cetăţenilor şi actorilor locali la schimbările propuse; 

• lipsa interesului tinerilor pregătiţi din punct de vedere profesional, de a lucra ca 

funcţionari publici în Primărie, datorită nivelului scăzut al salariilor din domeniul 

sectorului public şi al procesului lent de evoluţie profesională, faţă de sectorul privat. 

 
Analiza swot a sectorului transport public de călători 
puncte tari 

• societatea de transport local are experienţă de peste 100 de ani în transportul public 

de persoane; 

• SC OTL SA este întreprindere cu capital social de stat şi este cel mai mare operator 

de transport public de persoane din municipiu; 

• activitatea de transport este derulată prin personal specializat; 

• piaţa transporturilor se dezvoltă într-un context dominat de dezvoltarea policentrică 

diferenţiabilă pe cartiere şi de intenţia de creare de noi cartiere; 

• există un potenţial turistic ridicat atât al centrului istoric cât şi al cartierelor periferice; 

• realizarea unei zone metropolitane – piaţa de “desfacere” a călătoriilor urbane şi 

periubane; 

• interesul relativ mare al investitorilor din alte zone ale ţării şi din străinătate; 

• convergenţa concepţiei factorilor de decizie din administraţia publică locală privind 

dezvoltarea infrastructurii de transport; 

• accesul direct la magistralele de căi ferate şi rutiere; 

• acces imediat către zone de extranietate – Ungaria şi mai departe; 

• dotarea oraşului cu toate tipurile de căi de transport, cu excepţia celei fluviale; 
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• implicarea autorităţilor locale (Consiliul Judeţean, Prefectura, Primăria) în realizarea 

unor proiecte de amenajare a unor structuri care să îmbunătăţească indicii de utilităţi 

publice şi de mediu. 

puncte slabe 

• vechimea relativ mare a parcului de vehicule de transport; 

• echipamente şi tehnologii de întreţinere ale parcului nu tocmai de ultimă generaţie; 

• reorientarea forţei de muncă specializate către alte activităţi din afara societăţii de 

transport local, care au o salarizare superioară; 

• costuri mari cu energia electrică şi combustibilii; 

• creşterea numărului de autovehicule personale şi scăderea numărului de călători; 

• inexistenţa mai multor operatori de transport persoane pe raza municipiului; 

• lipsa unor benzi de trafic dedicate transportului în comun de persoane care să 

permită o viteză comercială de trafic mare; 

• numărul mare de construcţii executate cu încălcarea planului urbanistic general şi a 

regulamentului de urbanism. 

• dezvoltarea cartierelor de locuinţe nu a fost însoţită de dezvoltarea reţelelor de utilităţi 

urbane; 

• trama stradală nu este corespunzătoare dezvoltării traficului auto; 

• creşterea explozivă a numărului de autovehicule; 

• capacitatea financiară redusă a sectorului industrial local şi a persoanelor juridice de 

a investi în protecţia mediului; 

• participarea redusă a publicului la luarea deciziilor de mediu. 

oportunităţi 

• redimensionarea şi restructurarea ramurilor economice în funcţie de resursele 

naturale şi umane şi ţinând cont de angajamentele asumate de România în procesul 

integrării în U.E.; 
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• posibilităţi mari de accesare a fondurilor UE pentru dezvoltarea resurselor umane, 

infrastructură şi dotare; 

• existenţa unor studii de fezabilitate şi proiecte de execuţie pentru reabilitarea parţială 

a căilor  şi a parcului de vehicule de transport în comun; 

• orientarea generală către un transport public de persoane nepoluant sau cât mai 

puţin poluant; 

• cerinţele pentru reducerea nivelului de zgomot şi de emisii poluante prin ecologizarea 

şi modernizarea serviciului public de transport persoane; 

• educarea populaţiei şi promovarea utilizării sistematice a transportului public de 

persoane; 

• asigurarea dezvoltării durabile a întregului judeţ prin restructurarea economică 

corespunzător cerinţelor pieţei locale, naţionale şi externe, prin reconstrucţia 

ecologică a zonelor degradate şi îmbunătăţirea calităţii mediului; 

• atragerea călătorilor prin satisfacerea cerinţelor de siguranţă şi confort; 

• apariţia unor noi puncte comerciale şi/sau industriale pe raza municipiului; 

• valorificarea superioară a resurselor naturale – apa termală din Peţa ca agent termic; 

• atragerea capitalului privat în afacerile publice; 

• reabilitarea construcţiilor din centrul istoric pentru crearea de zone de interes (şi deci, 

creşterea numărului de călătorii); 

• acţiunea în derulare de actualizare a PUG-ului; 

• strategia de dezvoltare a Municipiului Oradea crează premize favorabile pentru 

finanţarea proiectelor de dezvoltare a infrastructurii. 

ameninţări 

• modificări legislative frecvente; 

• implementarea dificilă a legislaţiei datorită situaţiei economice de tranziţie; 

• depăşirea duratei normale de serviciu a parcului de vehicule transport persoane; 
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• impactul modificării de tarif asupra gradului de suportabilitate; 

• creşterea imprevizibilă a preţurilor carburanţilor; 

• câştigarea licitaţiilor publice privind proiecte de infrastructură majore, de firme care nu 

au capacitate tehnică şi financiară de a finaliza aceste proiecte conform condiţiilor 

contractuale; 

• surse de poluare generate de agenţii economici care nu au modernizat procesul 

tehnologic. 

 

ÎN TOTALITATREA LOR aceste puncte tari, slabe, oportunităţi sau ameninţări constituie 

premize favorabile măcar pentru unele din părţile SUMP: ori pentru a fi dezvoltate, pentru a 

li se exacerba influenţa benefică, ori pentru a se crea contexul care le poate diminua 

impactul negativ asupra mobilităţii. 

 
Punctele tari ale ansamblului: sunt acei factori care fac ca o organizaţie să fie mai 

competitivă decât concurenţii săi de pe piaţă. Punctele tari pot lua forma unor produse sau 

servicii pentru care compania are un avantaj competitiv, sau deţinerea strategică a unor 

resurse în plus faţă de concurenţă.  

 

În esenţă, punctele tari sunt resurse, capacităţi şi competenţe de bază pe care organizaţia le 

are în posesie şi pe care le poate utiliza în mod eficient pentru a-şi atinge obiectivele de 

performanţă. 

  



 
 
 
 
 
 
 

112 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

 
 
 
 
 

De exemplu:  

Analiza swot a sectorului administraţiei locale – puncte tari – sistemul eficient pentru 

colectarea impozitelor şi taxelor; în mod evident SC OTL SA este avantajată de acest 

aspect (subvenţia este parte a taxelor şi impozitelor); pe cale de similitudine, un sistem 

sever de colectare a contravalorii legitimaţiilor de călătorie va introduce în circuitul financiar 

bani în mod suplimentar care se vor “întoarce” pe căi bugetare la operatorul de transport.     
 

Punctele slabe ale ansamblului: reprezintă limitări, disfuncţionalităţi în cadrul organizaţiei, 

care o vor impedica în realizarea obiectivelor sale: capacităţi inferioare, resurse insuficiente 

în comparaţie cu concurenţa etc. 

 

De exemplu:  

Analiza swot a sectorului industrial orădean – puncte slabe – utilizarea ineficientă a 

unora dintre capacităţile industriei; dacă între planurile administraţiei locale de sprijinire a 

mediului productiv se vor introduce şi măsuri prin care zona dintre Podul CFR şi Sinteza     

s-ar transforma într-o arie cu specific lucrativ, cererea de transport va aduce îmbunătăţiri 

rentabilităţii SC OTL SA şi pe cale de consecinţă şi la valorificarea infrastructurii de tramvai 

din zona specificată.   

 
Oportunităţile: includ orice perspectivă favorabilă în mediul organizaţiei, precum o tendinţă, 

o piaţă, o schimbare sau o nevoie trecută cu vederea, care susţine cererea pentru un 

produs sau serviciu şi permite organizaţiei să-şi consolideze poziţia concurenţială. 

 

De exemplu:  

Analiza swot a sectorului social – oportunităţi – posibilitatea obţinerii de finanţări pentru 

majoritatea problemelor sociale prin Fondurile Structurale ale Uniunii Europene şi prin 

fonduri guvernamentale; “informaţia este putere”: SC OTL SA îşi va putea planifica politica 
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de funcţionare şi dezvoltare în cunoştiinţă de cauză, ştiind pe ce să se bazeze cel puţin în 

viitorul imediat şi de medie durată.  

 

Ameninţările: o ameninţare include orice situaţie nefavorabilă, tendinţă sau modificare 

iminentă în mediul organizaţiei, care este dăunătoare sau pune în pericol capacitatea 

companiei de a concura pe piaţă. Aceasta poate lua forma unei bariere, a unei constrângeri, 

sau orice altceva care ar putea cauza probleme, daune, prejudicii organizaţiei. 

 

De exemplu:  

Analiza swot a sectorului administraţiei locale – ameninţări – potenţiala rezistenţă a 

cetăţenilor şi actorilor locali la schimbările propuse; fără baza “electorală” a publicului       

SC OTL SA nu va putea convinge decât sporadic proprietarul – Primăria Oradea – despre 

necesitatea unei noi linii sau a reînnoirii parcului de tramvaie şi autobuze. 

 

La nivel operaţional, în ceea ce priveşte rezultatele acestei faze a elaborării studiului, sunt 

de menţionat următoarele elemente de specificitate16 – vis-à-vis de elaborarea SUMP. 

 

PUNCTE FORTE (de valorificat):  

Municipiul Oradea este amplasat în proximitatea graniței cu Ungaria. 

Organizarea unui serviciu extins de transport pentru micul 
trafic de frontier (cel puţin extinderea serviciului către Borş). 

Oraş de talie medie din punct de vedere demografic și cu densitate 

peste media pe țară. 

Elemente de extindere a transportului public de masă 
(tramvai). 

                                                 
16 Elementele de specificitate au apărut din analiza corelată a SWOT şi din draft-ului PUG în curs de elaborare. 
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Rezerve de teren la nivelul municipiului și ale zonei metropolitane apte 

să preia activități economice realocate din zona centrală sau activități 

noi. 

Revirimentul economiei şi reamplasarea unităţilor sunt 
“izvorul” rentabilităţii societăţii de transport local.  

Potențial considerabil în domeniul serviciilor turistice, mai ales în 

domeniul turismului balnear/de agrement, cultural și religios. 

Diversificarea pieţei de transport prin organizarea de curse 
cu specificul menţionat (în primul rând prin preluarea 
serviciului către Felix şi 1 Mai). 

Existenţa unui sistem educaţional universitar complex şi complet (de 

stat şi particular). 

Linii de transport dedicate studenţilor în condiţii calitative 
corespunzătoare. 

Existența unui proces de planificare continuă, ce include proiecte de 

investiții publice și de suport pentru dezvoltarea economică locală. 

Planificarea continuă şi coerentă – cadru pentru luarea între 
obiective şi a modernizării SC OTL SA.   

 

PUNCTE SLABE (de evitat):  

Perpetuarea lipsei unei centuri ocolitoare de tip ring-road care să preia 

traficul de tranzit şi cel greu. 

Accentuarea fenomenului congestiei căilor urbane. 
Păstrarea rețelei metropolitane de transport public şi lentă şi insuficient 

dezvoltată. 

Transportul periuban în ZMO rămâne un auxiliar al 
transportului interurban. 
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Existența unor puternice bariere urbane, care duc la izolarea unor 

cartiere.   

Segregarea fizicǎ a populaţiei de către calea ferată şi de 
către Crişul Repede şi lipsa perspectivei privind 
îmbunătăţirea mobilităţii. 

Neintroducerea edificiilor religioase în circuitul turistic prin muzee 

parohiale. 

Excluderea dintre destinaţiile posibil de deservit prin curse 
de persoane a punctelor de interes religios – apreciate de o 
mare parte a populaţiei.  

Infrastructura educaţională insuficient dezvoltată – lipsa campusurilor. 

 Campusurile sunt generatoare şi atrag călătorii. 
Inexistenţa unui sistem integrat de management al deşeurilor. 

Aglomerarea artificială a căilor de transport (şi evident 
poluare). 

Dispariţia viilor şi livezilor de pe versanţii nordici ai oraşului şi înlocuirea 

lor cu vile. 

Cartierele de vile nu sunt propice deservirii prin transportul 
în comun. 

Lipsa instrumentelor de gestionare a operațiunilor de urbanizare a 

terenurilor agricole şi de restructurare urbană. 

Cartierele izolate şi fără studii de trafic rămân în afara sferei 
acoperite de transportul public urban de călători. 
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ACŢIUNEA 4 
Sintetizând rezultatele aspectelor abordate mai sus, INCERTRANS a ajuns la concluzia că 

PUNCTUL DE PLECARE PENTRU OPTIMIZAREA PROCESULUI PERSONALIZAT DE 

PLANIFICARE DE LA NIVELUL LOCAL AL MUNICIPIULUI ORADEA îl constituie definirea 
strategiei (pentru luarea deciziilor în spaţiul analizat).  

 

Primele studii de construire a strategiilor au evidenţiat două metode extreme:  

• o metodă raţională, analitică, ce conduce de cele mai mute ori la soluţia „corectă”;  

• o metodă mai puţin organizată, la care obiectivele sunt specificate vag, remediile sunt 

aplicate când devin esenţiale, iar deciziile mai importante depind de părerea 

grupurilor de interes.  

 

Deşi acest al doilea model se întâlneşte la multe din oraşele de azi, e puţin probabil ca el să 

fie eficace în faţa provocărilor care apar în faţa unui oraş care tinde către durabilitate. La fel, 

încrederea extremă în analiză este inoportună în situaţiile în care există priorităţi şi 

preferinţe diferite, iar rezultatele sunt incerte.  

 

Ce metode s-au utilizat până în prezent? Oraşele diferă în modul în care iau deciziile, dar 

metodele lor s-au dezvoltat mai mult în timp decât să fie prescrise în mod formal. Din 

cercetarea literaturii de specialitate au rezultat trei metode principale:  

• urmărirea unei viziuni,  

• urmărirea consensului, 

• urmărirea unui plan. 

 

Metodele de urmărire a unei viziuni implică un individ (de obicei primarul sau conform 
specificaţiilor conducerii SC OTL SA – conducerea operatorului de transport) care 

trebuie să aibă o imagine clară a ceea ce se vrea să devină oraşul – din punctul de vedere 



 
 
 
 
 
 
 

117 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

 
 
 
 
 

al mobilităţii – şi instrumentele strategice necesare pentru această viziune. Ca o concluzie: 

CU UN CONDUCĂTOR VIZIONAR, SUCCESUL ESTE ASIGURAT. 

 

Metoda urmăririi consensului implică discuţii între participanţi, pentru a se ajunge la o 

înţelegere la fiecare nivel al metodei de decizie: 

• obiectivele care trebuie atinse şi importanţa lor, 

• modalitatea de abordare a problemelor, 

• alegerea instrumentelor strategice corespunzătoare, 

• modalitatea de combinare şi aplicare a lor în contextul strategiei generale. 

Ca o concluzie: UN COLECTIV MOTIVAT ASIGURĂ SUCCESUL MISIUNII. 

 

Metodele de urmărie a unui plan implică specificarea obiectivelor şi problemelor, adoptarea 

unui procedeu de ierarhizare şi identificare a soluţiilor posibile la probleme şi selectarea 

acelora despre care se estimează că dau rezultatele cele mai bune. Problemele sunt 

prezentate ca lipsuri în condiţiile prezente sau în cele apreciate pentru viitor, care împiedică 

atingerea obiectivelor.  

 

Această listă de probleme poate fi discutată cu iniţiatorul acţiunii de elaborare a SUMP, 

pentru a  vedea dacă există o percepţie comună sau diferită asupra problemei (în acest caz, 

obiectivele sunt redefinite corespunzător). Ca o concluzie: O MODALITATE LUCRATIVĂ 

DE COMUNICARE CONDUCE LA UN REZULTAT DE SUCCES. 
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În acest context teoretic şi ţinând cont de punctele forte şi punctele slabe cu privire la 
elaborarea unui SUMP, INCERTRANS consideră că metoda urmăririi unui plan este 
cea care se încadrează cel mai bine pentru continuarea studiului17.  
 

Punctul de plecare pentru optimizarea procesului personalizat de planificare propus de 

INCERTRANS să se desfăşoare după metoda urmăririi unui plan este alcătuit din 

următoarele etape:   

 

Secţiunea (1) definirea obiectivelor şi indicatorilor; 

Secţiunea (2) obiectivele şi indicatorii servesc la evaluarea problemelor; 

Secţiunea (3) pentru identificarea situaţiilor alternative din viitor pot fi folosite scenarii; 

Secţiunea (4) primele  3  etape sugerează instrumentele posibile, ca şi modalităţile de 

depăşire a problemelor apărute; 

Secţiunea (5) identificarea obstacolelor în derulare sau implementare în funcţie de 

gama de instrumente prin care se preconizează aplicarea strategiei; 

Secţiunea (6) strategiile se dezvoltă astfel încât să se reducă impactul obstacolelor; 

Secţiunea (7) evaluarea impactului instrumentelor individuale sau al strategiilor 

generale prin utilizarea unor modele de estimare; 

Secţiunea (8) soluţiile rezultate după etapele anterioare sunt comparate prin folosirea 

unei metode de determinare a probabilităţii de atingere/obţinere a 

obiectivelor asumate; 

Secţiunea (9) (de-a lungul întregului proces de la 1 la 8) se identifică modalităţile în 

care instrumentele şi strategiile pot fi îmbunătăţite; 

Secţiunea (10) în această etapă se vor utiliza tehnici de optimizare pentru a ajuta la 

identificarea unor strategii mai bune; 
                                                 
17 Dacă însă, după analiza materialului CONTRACTORUL (SC OTL SA) consideră că lucrurile trebuie guvernate 
de una din celelalte două metode, INCERTRANS este în măsură să reia elaborarea din acest punct în care a ajuns 
întocmirea studiului.   
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Secţiunea (11) se decide dacă numărul de iteraţii aplicat procesului este suficient şi se 

trece la aplicare; 

Secţiunea (12) evaluarea se aplică instrumentelor sau strategiei preferate, iar 

performanţa sa se raportează la obiective (aceste rezultate pot servi la 

îmbunătăţirea scenariilor); 

Secţiunea (13) un program de monitorizare apreciază schimbările din cadrul 

problemelor, pe baza obiectivelor. 

şi are următoarea structură logică – fig. I.17: 
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Fig. I.17 - Procesul de planificare propus de INCERTRANS 
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În consecinţă, SC OTL SA este în măsură să aprecieze şi să comunice punctul de 
vedere asupra modalităţii de continuare a proiectului după această metodă de lucru 
sau dimpotrivă să ceară regândirea acestui punct al materialului înaintat de 
INCERTRANS după una din celelalte medode.  
 

Până la exprimarea punctului de vedere, INCERTRANS va continua elaborarea 
studiului pe baza acestei metode, următoarele activităţi prevăzute în caietul de sarcini 
fiind constituite prin detalierea fiecărui bloc logic al organigramei de mai sus 
(însoţind detalierea logică cu exemplificarea concretă din realităţile Municipiului 
Oradea).  
 

Suplimentar analizei prezentate mai sus 

 
PUNCTUL DE PLECARE ÎN OPTIMIZAREA PROCESULUI PERSONALIZAT DE 

PLANIFICARE NU POATE FI ACCEPTAT DECÂT DACĂ SE VOR LUA ÎN CONSIDERAŢIE 

ŞI OPINIILE PUBLICULUI 

 

De aceea, în perioada februarie-aprilie a fost efectuat un sondaj telefonic la nivelul 

populației Municipiului Oradea prin care s-a vizat obţinerea unor informaţii din rândul 

locuitorilor cu referire la modul de desfășurare a circulației pe arterele din Municipiul 

Oradea, atât din postura de utilizator al transportului în comun, cât și din cea de utilizator a 

autoturismului personal. Chestionarul a fost structurat pe cinci secțiuni18, două dintre 

acestea fiind adaptate funcție de modul de transport utilizat al respondentului: transport în 

comun sau transport cu autoturismul privat. 

 

                                                 
18 Modelul de chestionar se găseşte în Anexa 4. 
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Prima secțiune a chestionarului cuprinde itemi care fac referire la gradul de aglomerare al 

traficului pe arterele din Municipiul Oradea și la nivelul de zgomot produs de circulația 

autovehiculelor. 

 

A doua secțiune a chestionarului destinată celor care nu dețin și nu circulă cu autoturismul 

proprietate personală cuprinde itemi ce fac referire la frecvența utilizării transportului în 

comun, la direcția deplasării, la lungimea acestora raportată la stațiile parcurse și la viteza 

de desfășurare a traficului rutier, la deplasarea cu bicicleta. 

 

A treia secțiune este destinată celor care au acces la autoturismul proprietate personală și 

include itemi care vizează frecvența deplasărilor cu autoturismul personal, direcția 

deplasării, durata acesteia, comparația cu efectuarea deplasării cu mijloacele de transport în 

comun, manevre de fluidizare a traficului, parcări, deplasarea cu bicicleta. 

 

A patra secțiune a chestionarului cuprinde itemi care sondează opinia locuitorilor în ceea ce 

privește modificări ale schemei actuale de desfășurare a transportului în comun, modul de 

organizare a transportului în comun după tip de autovehicule, distanțe până la stațiile de 

transport în comun. 

 

A cincea secțiune a chestionarului include itemi care fac referire la deplasările în afara 

localității, a legăturilor prin mijloace de transport în comun între municipiu și aeroportul care 

îl deservește, precum și legătura gară-autogară cu mijloacele de transport în comun. 

 

Structura populației chestionate este: 55% femei și 45% bărbați. 

 

Vârste cuprinse între 16 şi 83 de ani. 
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Au fost cuprinse aproape toate categoriile socio-profesionale. 

 

32% dintre respondenți dețin autoturism personal și circulă cu acesta. 

 

Concluzii 
 

Secţiunea A 

Cele mai aglomerate locuri din oraș sunt considerate: Piața Cetății - Piața Centrală,          

Bd. Magheru, Dacia - Decebal, Centru Civic, Rogerius, Unirii, Gară, Independenței. 

 

În ceea ce privește cea mai aglomerată arteră din municipiu, respondenții au numit:          

Bd. Dacia, Bd. Magheru, Republicii, Decebal, Independenţei, Ştefan cel Mare. 

 

Cele mai aglomerate poduri de peste Criș sunt considerate de cei chestionaţi podul Dacia și 

podul Densuşianu. 

 

Cel mai puțin solicitat pod este considerat podul nou – Podul Sovata. Respondenții mai 

menționează în rândul celor mai puțin solicitate poduri, podul pietonal Intelectualilor. 

 

Aprox. 75% dintre persoanele chestionate afirmă că trec podurile de peste Crișul Repede 

zilnic, 10% - de 2-3/săptămână, iar 15% trec foarte rar. 

 

95% dintre cei intervievați consideră că scoaterea traficului greu în timpul zilei de pe arterele 

din oraș este o măsură benefică. Se precizează că acesta este scos pe centura orașului. 

 

În opinia a 44% dintre cei chestionați, zgomotul stradal este produs în special de mijloacele 

de transport particulare, 36% cred că acesta este produs de mijloacele de transport în 
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comun, îndeosebi de tramvaie, iar restul consideră că zgomotul este produs în egală 

măsură de ambele categorii de autovehicule. Unii dintre ei precizează că noile tramvaie sunt 

silențioase, dar alții susțin că acestea fac totuși destul de mult zgomot. 

 

Niciunul dintre respondenți nu este de acord ca noile construcții să fie amplasate pe spațiile 

verzi din oraș. 

 

Secţiunea B1 

80% dintre cei chestionați afirmă că circulă zilnic cu mijloacele de transport în comun (de 

mai multe ori pe zi). Ceilalți circulă de circa 1-4 ori pe săptămână. 

 

85% dintre persoanele investigate circulă spre centrul orașului sau prin centrul oraşului 

traversându-l dintr-o parte în alta. Restul circulă din centru spre periferie. 

 

Peste 70% dintre cei intervievați nu ar folosi bicicleta ca mijloc de transport din cauza 

faptului că nu este sigur și că nu sunt amenajate piste corespunzătoare pentru deplasare cu 

bicicleta. Mai puțin de 30% ar utiliza bicicleta în acest sens. 

 

Situația este un pic diferită în cazul utilizării bicicletei pentru agrement, circa 44% dintre 

respondenți afirmând că ar utiliza bicicleta pentru agrement. 

 

În deplasarea cu mijloacele de transport în comun locuitorii chestionați parcurg în medie 4-5 

stații. 

 

Mai puțin de 20% dintre localnici sunt nevoiți să schimbe mijloacele de transport în comun 

pentru a ajunge la destinație. 
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Aglomerația este considerată una din cauzele care împiedică realizarea unor viteze mai 

mari de circulație pe arterele orașului. Alții menționează distanțele scurte dintre stații, 

prezența mașinilor de intervenție, pompierii, salvarea, intersecțiile semaforizate și 

necoordonate. Circa 35% dintre respondenți afirmă că viteza de desfășurare a traficului este 

acceptabilă. 

 

Secțiunea B2 

Deținătorii de autovehicule proprietate personală, în majoritate utilizează autovehiculul 

personal ca și mijloc de deplasare. 

 

Foarte puțini dintre aceștia alternează acest mijloc de deplasare cu transportul în comun. 

Mai puțin de 5% dintre posesorii de autovehicule utilizează de circa 1-3 ori pe săptămână 

transportul în comun. 

 

În proporție relativ egală posesorii de autoturisme se deplasează dinspre periferie înspre 

centru și invers. 

 

În medie, deplasarea cu autovehiculul proprietate personală durează 10-15 minute. 

 

Cei intervievați, în proporție de 68% afirmă că deplasarea cu mijloacele de transport în 

comun ar dura mai mult decât durează cea cu autoturismul proprietate personală. 

 

Majoritatea celor chestionați susțin că organizarea circulației astfel încât să nu fie permisă 

manevra la stânga în nicio intersecție este o măsură inutilă, mai ales ca sunt destul de multe 

străzi cu sens unic și girații. 
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Majoritatea celor chestionați sunt de acord cu interzicerea parcării pe arterele orașului, dar 

cu condiția să fie amenajate parcări corespunzătoare, pentru că în lipsa acestora nu pot 

decât să parcheze pe arterele respective. 

 

Circa 60% dintre posesorii de autoturisme afirmă că nu ar utiliza bicicleta ca mijloc de 

deplasare, motivele fiind aceleași ca în cazul precedent. Restul ar utiliza bicicleta. Mai mulți 

dintre aceștia ar utiliza bicicleta pentru agrement. 

 

Din nou aglomerația este considerată principala cauza a imposibilității de a realiza viteze 

mai mari de circulație. Alte cauze: nesincronizarea semafoarelor și calitatea drumurilor. 

 

57% dintre persoanele intervievate care posedă autoturisme nu ar opta pentru instituirea 

unei zile din săptămână în care să nu circule cu acestea. 

 

Secțiunea C 

Majoritatea celor chestionați afirmă că atât numărul traseelor, cât și cel al autovehiculelor de 

transport public de pe acestea sunt suficiente. Sunt și unii care consideră că numărul 

autovehiculelor ar trebui suplimentat, mai ales la orele de vârf. 

 

Majoritatea celor intervievați nu a putut preciza două puncte importante din oraș între care 

să înființeze o linie nouă de transport. Dar, există o parte care consideră că noul cartier 

Grigorescu ar trebui să beneficieze de legături cu restul orașului prin mijloacele de transport 

în comun, că linia 18 ar trebui prelungită sau înființate linii pe traseele: parcul 1 Decembrie – 

zona Velența, Universitate – Spitalul 6 – Ioșia, Universitate – Centură – Oncea. 

 

Toți cei chestionați consideră că nu ar trebui desființată nicio linie de transport în comun. 
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Se preferă în proporții relativ egale atât mijloacele de transport în comun mari care vin mai 

rar (pentru confort în special), dar și mijloacele mici de transport în comun care vin mai des 

(pentru rapiditatea deplasării). 

 

Peste 50% dintre respondenți afirmă că utilizează mai mult tramvaiul în deplasarea lor;  

peste 40% autobuzul. 

 

În ceea ce privește durata deplasării până la cea mai apropiată stație de transport în comun 

în raport de locuință, aceasta este o durată medie de 3-5 minute. 

 

Aceeași situație se înregistrează și în ceea ce privește durata deplasării de la locul de 

muncă până la cea mai apropiată stație de mijloace de transport în comun. 

 

Secțiunea D 

Circa 50% dintre respondenți părăsesc localitatea la intervale mai mari de 1 lună; restul în 

medie de 2-3 ori pe lună. 

 

Majoritatea celor intervievați afirmă că nu știu de existența legăturii prin mijloace de 

transport în comun către aeroportul din Oradea. O parte dintre ei afirmă că aeroportul este 

utilizat destul de puțin, alţii că există transport asigurat doar prin mijloacele de transport 

puse la dispoziție de aeroport. 

 

Majoritatea respondenților afirmă că nu există legături corespunzătoare de transport în 

comun între gară și autogară. 
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1.4 Revizuirea disponibilității resurselor 
În cadrul procesului de elaborare a SUMP problemele resurselor disponibile pentru 

realizarea procesului de planificare a mobilității urbane durabile şi pentru implementarea 

măsurilor reprezintă aspecte mai puţin „stresante” decât aspectele care au fost parcurse 

până la momentul „atacării” punctului 1.4 în discuţie. Aceste probleme includ resursele 

umane (respectiv personalul şi competentele disponibile), precum şi resursele financiare.  

 

Fără resurse eficiente, va fi dificilă efectuarea unui SUMP de succes. Pentru majoritatea 

autorităţilor publice, competenţele specifice necesare pentru rularea procesului de elaborare 

a SUMP pot depăşi capacităţile personalului lor şi nu din incompetenţă, ci datorită 
insolitului activităţii. În general, se consideră că aducerea de specialişti „externi” pentru 

anumite sarcini tehnice poate rezolva dificultatea elaborării – DACĂ ACEŞTI SPECIALIŞTI 

VOR FI CREDITAŢI CU O OARECARE AUTORITATE DIN PARTEA CELOR CARE 

INIŢIAZĂ PROCESUL DE ELABORARE A SUMP.  

 

În contextul actualei „întreprinderi” SC OTL SA a sub-contractat cea mai mare parte din 

activităţile de elaborare a SUMP şi, cel puţin teoretic, problemele competenţei şi resurselor 

financiare sunt surmontate. Practic, este de analizat de către SC OTL SA dacă personalul 

propriu – nu cel al INCERTRANS – se achită de obligaţiile de a pune la dispoziţia echipei de 

cercetare datele necesare şi de a răspunde solicitărilor acesteia; este de relevat că: 

• nu a fost remisă încă seria de informaţii referitoare la activitatea financiar contabilă a 

SC OTL SA; 

• nu s-au luat prompt hotărâri care vizează detalii de importanţă pentru dezvoltarea 

SUMP (aici intră în primul rând cerinţa INCERTRANS de a se stabili anvergura pe 

care trebuie să o asigure SUMP – de exemplu: dacă se doreşte „o evoluţie” către 
un management al mobilităţii urbane de la nivelul Municipiului Oradea sau „o 
revoluţie” către un alt tip de mobilitate urbană); 
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• SC OTL SA nu a făcut cunoscută întinderea (în unităţi de timp) pe care doreşte să o 

dea planului de trecere a mobilităţii urbane de la faza „să oferim alternative la 
actuala stare de lucruri în domeniul mobilităţii LOCUITORILOR” la faza „să 
schimbăm mentalitatea de gândire şi acţiune şi a administraţiei, dar şi a 
locuitorilor în ceea ce priveşte mobilitatea CETĂŢENILOR”). 

    

În ceea ce priveşte resursele financiare pentru implementarea măsurilor asupra cărora 

se va cădea de acord cu SC OTL SA – din lista extinsă pe care o va propune INCERTRANS 

– este de relevat că fără date concrete asupra activităţii financiar contabile a operatorului de 

transport local nu se pot nici măcar estima resursele pe care se va putea baza (în sensul de 

a le prevedea ca potenţiale disponibilităţi materiale – nu în sensul de a le cheltui – deoarece  

implementarea nu aparţine INCERTRANS) contractorul sau sumele de bani pe care le va 

putea (potenţial) atrage în vederea punerii măsurilor în exploatare. 

 

De aceea INCERTRANS solicită remiterea cu prioritate a datelor de tip „buget de venituri şi 

cheltuieli” al SC OTL SA – date care au mai fost solicitate prin actul 1609/08.04.2013, astfel 

încât la momentul întocmirii listei de măsuri în aria de la transport în jos, respectiv în aria 

de sus până la transport să poată avea şi perspectiva financiară (în primul rând trebuie 

remisă executantului proiectului „calculaţia” în lei pe autobuz*km, respectiv lei pe 

tramvai*km astfel încât rentabilitatea unor activităţi pe liniile de transport să fie dovedită sau 

infirmată).  

 

În posesia acestor date de sinteză, INCERTRANS va putea să includă între măsuri nu 

numai pe cele care se dovedesc obligatorii când se elaborează un SUMP general, dar şi 

măsuri care personalizează municipiul în analiză19.    

                                                 
19 De menţionat că o mare parte a datelor cerute au remise de către SC OTL SA prin actul înregistrat sub nr. 
2396/27.05.2013 
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1.5 Definirea ordinii cronologice 

 

Având în vedere  Acumularea de date din sondajele pe teren şi telefonice realizate de 

INCERTRANS în perioada februarie-martie 2013 atât la nivelul municipiului, cât 

şi la nivelul Zonei Metropolitane Oradea şi 

  

Experienţa dobândită de INCERTRANS după 3 luni de activitate în Municipiul 

Oradea  

 
Ţinând cont de Ghidul pentru întocmirea SUMP şi  

 
De acceptarea punctului 1.1 din prezentul material 

 

Însă în condiţiile  ÎN CARE SC OTL SA NU ŞI-A PRECIZAT PRETENŢIILE DE LA EXTINDEREA 

ŞI PROFUNZIMEA SUMP – NECOMUNICÂND ÎNCĂ AMPLOAREA ŢELULUI 

PE CARE ÎL URMĂREŞTE (DIN PUNCT DE VEDERE CANTITATIV – 

LATURA CALITATIVĂ DERULÂNDU-SE EVIDENT LA CEL MAI INALT NIVEL 

POSIBIL DE ATINS DE SPECIALIŞTII ECHIPEI DE CERETARE A 

INCERTRANS)  

s-a trecut la următoarea activitate prevăzută în "Guidelines – developing and implementing a 

sustainable urban mobility plan / Linii directoare pentru dezvoltarea şi implementarea unor planuri 

de mobilitate urbană durabilă". 
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Pentru atingerea singurului obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume “CRONOLOGIE 

REALISTĂ A PROCESULUI DE PLANIFICARE A MOBILITĂȚII URBANE DURABILE ŞI 

MĂSURILE DE IMPLEMENTAT APROBATE DE CONSILIUL LOCAL AL MUNICIPIULUI 

ORADEA”, INCERTRANS consideră adecvată o singură  acţiune:   asigurarea calendarului potrivit 

pentru elaborarea SUMP. 

 

ACŢIUNEA 
Paşii în procesul SUMP depind parţial  unii de alţii, iar interdependenţele dintre etape trebuie să fie 

atent traduse într-o ordine cronologică, care să îndeplinească cerinţele logice generale şi 

armonizate la condiţiile locale.  
 

În vederea conceperii şi adaptării cronologiei la nevoile specifice ale potenţialelor grupuri ţintă  

trebuie stăpânită o gamă de informaţii, obţinute de exemplu prin: 

• studii generale referitoare la traficul şi mobilitatea de la nivelul oraşului; 

ACEASTĂ NECESITATE A FOST DEJA ÎNDEPLINITĂ 

• analiza situaţiei actuale a traficului (fluxuri de trafic, date referitoare la transportul public, 

comportamentul general în spiritul mobilităţii etc.); 

ACEASTĂ NECESITATE A FOST DEJA ÎNDEPLINITĂ 

• studii ale comportamentul în materie de mobilitate specifice mediului  economic pentru a 

înţelege potenţialii beneficiari - ancheta trebuie să includă cel puţin: 

 comportamentul în materie de mobilitate (numărul călătoriilor zilnice, traseele 

parcurse, timpul petrecut cu deplasarea, mijloacele de transport folosite, preferinţele şi 

ierarhia factorilor calitativi ai oricărui mijloc de transport); 

ACEASTĂ NECESITATE A FOST DEJA ÎNDEPLINITĂ 

 principalele probleme legate de deplasare; 

ACEASTĂ NECESITATE  A FOST DEJA ÎNDEPLINITĂ 
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 date socio-economice (de exemplu, distribuţia pe categorii de vârstă, rata de deţinere 

a autovehiculelor, situaţia profesională); 

ACEASTĂ NECESITATE NU ESTE ÎNCĂ ÎNDEPLINITĂ 
 caracteristicile grupului ţintă (de exemplu, distribuţia geografică a domiciliilor, 

programul de lucru şi zilele lucrătoare ale angajaţilor); 

ACEASTĂ NECESITATE A FOST DEJA ÎNDEPLINITĂ 

 comportamente şi preferinţe în materie de comunicare – de unde oamenii îşi primesc 

în prezent informaţiile; 

ACEASTĂ NECESITATE  A FOST DEJA ÎNDEPLINITĂ 

• studii de bune practici şi dotarea tehnologică cea mai recentă (trebuie întocmit un raport 

privind dotarea tehnologică de ultimă generaţie pentru analizarea experienţelor legate de 

măsuri echivalente în alte municipii); 

ACEASTĂ NECESITATE NU ESTE ÎNCĂ ÎNDEPLINITĂ 

• analizarea condiţiilor-cadru date (de exemplu, juridice, financiare, culturale, geografice); 

ACEASTĂ NECESITATE NU ESTE ÎNCĂ ÎNDEPLINITĂ 

• înfiinţarea unei echipe de proiect şi identificarea părţilor interesate care vor fi implicate; 

ACEASTĂ NECESITATE  A FOST ÎNDEPLINITĂ PARŢIAL 

• elaborarea unei prognoze a impactului măsurilor; 

ACEASTĂ NECESITATE NU ESTE ÎNCĂ ÎNDEPLINITĂ 

• stabilirea forului de decizie (oficială) care va adopta măsurile propuse; 

ACEASTĂ NECESITATE NU ESTE ÎNCĂ ÎNDEPLINITĂ 
 

INCERTRANS va lua măsuri de aducere la îndeplinire a obiectivelor aflate încă în afara sferei 

cunoaşterii cu excepţia ultimei din lista de mai sus care revine SC OTL SA. 

 

Revenind la cronologia elaborării SUMP sunt necesare câteva specificaţii. După CARACTERUL ei, 

o problemă poate fi strategică, tactică sau operaţională. 
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Diferenţierea problemelor, din acest punct de vedere, nu este simplă, deoarece efortul logic de 

încadrare trebuie raportat la cel puţin trei trăsături distinctive ale problemei, fiecare dintre acestea 

având ȋnsuşiri analizabile gradual: registrul, aria, orientarea. 
 

O problemă are un caracter strategic mai accentuat, cu cât soluţia poate fi mai greu modificată sau 

înlocuită. Cu cât efectul soluţiei durează mai puţin, cu atât caracterul tactic al problemei este mai 

pregnant. 

 

O problemă are un caracter cu atât mai strategic, cu cât partea din organizaţia aflată în cercetare, 

afectată de rezolvarea problemei, este mai mare (cu cât partea din organizaţie este mai mică, cu 

atât mai lesne problema poate fi catalogată drept  tactică). 

 

O problemă aparţine mai degrabă strategiei decât tacticii, dacă joacă un rol important în stabilirea 

obiectivelor intermediare şi finale ale întregii organizaţii în care a apărut SITUAŢIA. Aici este de 

relevat că, prin rezolvările oferite, toate problemele stabilesc căile şi mijloacele prin care se poate 

atinge scopul dorit, însă cele mai multe probleme pornesc de la impunerea acestui scop din ’’afară’’: 

aceste probleme posedă o structură pronunţat tactică. Dacă scopul problemei, dar mai ales 

obiectivul, nu apar printre ’’datele’’ iniţiale, ci trebuie constituite pe parcursul rezolvării (deci 

consecutiv, nu secvenţial), atunci problema este de natură strategică.  

 

În fine:  

• dacă efectul soluţiei nu impune şi nici nu poate impune modificarea permanentă a proceselor 

tehnologice curente (şi repetative), atunci caracterul problemei este operaţional;  

• dacă partea – afectată de soluţie – din organizaţie se restrânge la o singură entitate 

consistentă (particularizând pentru domeniul transporturi: un vehicul, un traseu, o autobază, 

etc.) problema poate fi catalogată drept operaţională; 
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• dacă scopul este doar revenirea eficace a procesului, în limitele despre care se  cunoştea 

că sunt eficiente ’’de dinaintea’’ SITUAŢIEI, atunci problema este  operaţională. 

 

Cele trei caracteristici (registrul, aria, orientarea) nu oferă întotdeauna o delimitare clară, de aceea o 

problemă poate avea un caracter tactic, în raport cu un aspect şi strategic, în raport cu altul 

(câteodată şi caracterul operaţional poate intra în discuţie): 

• problemele de tehnologie sunt de cele mai multe ori apanajul tacticii şi nu al strategiei; 

• problemele de planificare sunt de cele mai multe ori apanajul strategiei şi nu al tacticii. 

 

Detalierea şi mai de amănunt, simultan cu particularizarea către procesul elaborării SUMP, conduce 

la considerarea a cel puţin 4 niveluri de acţiune: 

• nivelul organizaţional  

• nivelul informaţional 

• nivelul tehnologic  

• nivelul procedural  

care sunt prezentate în tabelele de mai jos, ultimul dintre ele reprezentând şi CRONOLOGIA 
DESFĂŞURĂRII PROCESULUI DE ELABORARE A SUMP – DUPĂ CE FORUL DE DECIZIE ÎŞI 
VA EXPUNE PUNCTUL DE VEDERE. 
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Tab. I.13 – Niveluri de acţiune pentru elaborarea SUMP 
Nivelul 

organizaţional 
Nivelul informaţional Nivelul tehnologic Nivelul procedural 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   
 

1. Evaluarea potenţialului pentru 
un SUMP reuşit. 

 
2. Definirea procesului de 

dezvoltare şi scopului planului. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  
 
 

3. Analizarea situaţiei mobilităţii şi 
a scenariilor de dezvoltare. 

 
 
 

4. Stabilirea unei viziuni comune. 

Evaluarea 
conjuncturală a 
tipului problemei 

Obţinerea datelor 

Filtrarea şi completarea 
datelor 

Formularea 
situaţiei 

Formularea 
problemei 

Definirea situaţiei-problemă 

Structurarea situaţiei-problemă 

Cuantificarea factorilor şi 
conexiunilor 

Definirea 
scopurilor 
şi criteriilor 

Definirea 
condiţiilor 

Corelarea şi evaluarea 
componentelor problemei 

Reformularea problemei 

Obţinerea, pregătirea şi 
analiza  datelor 

Stabilirea categoriei    
din care face parte 
problema 

Completarea datelor 
privind problema 

Stabilirea contextului în 
care problema va intra 
orizontul cercetării 
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Nivelul 
organizaţional 

Nivelul informaţional Nivelul tehnologic Nivelul procedural 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   
 

5. Stabilirea priorităţilor şi 
obiectivelor măsurabile. 

 
 

6. Realizarea pachetelor de măsuri 
eficiente. 

 
 

7. Stabilirea responsabilităţilor şi 
alocarea fondurilor. 

 

 
 
 
 
 

   
 

8. Monitorizarea şi evaluarea 
planului. 
 

 
9. Aprobarea planului de mobilitate 

urbană durabilă 
 

Luarea deciziei 

Analiza soluţiei 

Elaborarea 
alternativelor 

Elaborarea metodelor de 
rezolvare a problemei 

Prognoza şi evaluarea 
realizării alternativelor 

Căutarea, elaborarea şi 
alegerea modelelor adecvate 

Elaborarea alternativelor 
decizionale 

Gruparea alternativelor după 
scopuri şi condiţii 

Definirea criteriilor şi 
preferinţelor decidenţilor 

Ordonarea alternativelor 

Interpretarea şi evaluarea 
soluţiei 

Alegerea soluţiei 

Elaborarea metodelor 
şi modelelor de 
rezolvare 

Estimarea 
alternativelor 

Prognoza asupra 
rezultatelor 

Definirea criteriilor 
pentru alegerea 
alternativelor 

 
Alegerea alternativei 
agreate 
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Tab. I.14 – Cronologia procesului de elaborare SUMP 

Nivelul 
procedural  

Detalierea operaţională / 2013 luna: 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

 
1. Evaluarea 
potenţialului pentru un 
SUMP reuşit. 
 

1.1 Angajarea pentru principiile generale de mobilitate 
1.2 Evaluarea impactului cadrului naţional/regional 
1.3 Realizarea autoevaluării 
1.4 Revizuirea disponibilităţii resurselor 
1.5 Definirea unui cadru de timp 
1.6 Identificarea actorilor cheie şi a părţilor interesate 

         

2. Definirea 
procesului de 
dezvoltare şi scopului 
planului. 

2.1 Investigarea dincolo de graniţele şi responsabilităţile 
proprii 

2.2 Pregătirea coordonării politicilor şi abordarea integrată a 
planificării 

2.3 Planificarea implicării actorilor şi a cetăţenilor 
2.4 Coroborarea modalităţilor de lucru şi a managementului 

         

3. Analizarea 
situaţiei mobilităţii şi a 
scenariilor de 
dezvoltare. 

3.1 Analizarea problemelor şi oportunităţilor 
3.2 Dezvoltarea scenariilor 

         

4. Stabilirea unei 
viziuni comune. 

4.1 Dezvoltarea unei viziuni comune asupra mobilităţii 
4.2 Informarea publicului 
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Nivelul 
procedural  

Detalierea operaţională / 2013 luna: 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

5. Stabilirea 
priorităţilor şi 
obiectivelor 
măsurabile. 
 

5.1 Identificarea priorităţilor pentru mobilitate 
5.2 Stabilirea unor ţinte inteligente 
 

         

6. Realizarea 
pachetelor de măsuri 
eficiente. 

6.1 Identificarea celor mai eficace/eficiente măsuri 
6.2 Analizarea experienţei şi rezultatelor altora 
6.3 Stabilirea celei mai bune soluţii pentru utilizarea banilor 
6.4 Crearea pachetelor de măsuri integrate 

         

7. Stabilirea 
reaponsabilităţilor şi 
alocarea fondurilor. 

7.1 Atribuirea responsabilităţilor şi resurselor 
7.2 Pregătirea acţiunilor şi a bugetelor 

         

8. Monitorizarea 
şi evaluarea planului. 

8.1 Organizarea monitorizării şi evaluării 
 

         

9. Aprobarea 
planului de mobilitate 
urbană durabilă. 
 

9.1 Verificarea calităţii planului 
9.2 Adoptarea planului 
9.3 Promovarea planului 
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Ulterior adoptării cronologiei, trebuie dezvoltate principalele instrumente (campanie, plan pentru 

navetişti, marketing individualizat etc.), ţinând seama de serviciile de mobilitate existente şi 

viitoare, de exemplu: 

• Transport public (precum şi servicii la cerere) 

• Flux de trafic şi schemă de circulaţie 

• Gestionarea parcării şi accesului 

• Rute pentru pietoni şi biciclişti 

• Integrarea biletelor 

• Informaţii despre transportul public 

• Servicii de folosire în comun şi în codiviziune a autovehiculelor 

• Pregătirea şi punerea în aplicare a măsurilor de gestionare a mobilităţii: 

 Organizarea de cursuri de formare cu privire la practica de marketing individualizat  

 Organizarea de reuniuni cu companii, grupuri de angajaţi, publicul larg etc. pentru a 

asculta propuneri de schimbare sau îmbunătăţire 

 Aplicarea unui marketing individualizat cu membrii grupurilor ţintă şi finalizarea 

planurilor pentru navetişti 

 Furnizarea de instrumente de orientare care sprijină realizarea planurilor individuale 

pentru cetăţeni 

 

De subliniat că măsurile de gestionare a mobilităţii sunt eficace mai ales dacă sunt puse în 

aplicare în paralel cu alte proiecte de transport sustenabil, cum ar fi introducerea de noi servicii 

de transport public (de exemplu, introducerea unui nou operator de transport rulant, noi scheme 

de stabilire a preţurilor la bilete). 

 

De asemenea, se recomandă să se combine măsurile cu evenimente promoţionale, cum ar fi 

Ziua fără automobile, care creează o bună posibilitate de a integra diferite măsuri de gestionare 

a mobilităţii sustenabile într-o platformă comună. 

 

De subliniat că sarcina aprobării acestui calendar revine SC OTL SA care a precizat verbal şi în 

scris că este singura în măsură să stabilească justeţea fiecărei acţiuni a INCERTANS referitor la 
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SUMP şi îşi rezervă dreptul de a fi singura entitate care stă în centrul tuturor abordărilor 

întreprinse pentru elaborarea studiului. 

 

În consecinţă: 

• INCERTRANS solicită o confirmare expresă a acceptării de către SC OTL SA a 

cronologiei 

• alternativa de introducere sau nu în Consiliul Local al Municipiului Oradea revenindu-i în 

totalitate. 
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1.6 Identificarea factorilor interesați 
 
Având în vedere  Că în prezent, hotărârile luate în ceea ce priveşte transportul nu pot fi luate 

independent de cele care privesc spaţiul20, 

 

Şi ţinând cont  Că nici faţă de suprastructura umană şi/sau economică, hotărârile în ceea ce 

priveşte transportul nu sunt independente21 (mai exact: hotărârile în ceea ce 

priveşte transportul nu mai pot fi luate independent, nici în ceea ce priveşte 

domeniile economico-sociale sau administrative, nici în ceea ce priveşte 

centrul de putere care îşi arogă acest drept),  

INCERTRANS  a constatat – pe baza literaturii de specialitate – că o largă participare a unor 

“actori” din viaţa politică, administrativă, economică, socială, culturală şi în plus larga participare a 

celor care reprezintă “spectatorii” – toată populaţia întrucât în problemele de mobilitate nu există 

„neparticipanţi” la fenomenul deplasării – este o condiţie a elaborării unui SUMP de succes şi a 

lesnicioasei acceptări a modificării de substanţă în ceea ce priveşte fenomenul transport, la 

momentul implementării SUMP.   

 

Pentru atingerea primului obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume “IDENTIFICAREA 

GRUPURILOR DE FACTORI INTERESAŢI ÎN ELABORAREA SUMP”, INCERTRANS consideră 

adecvată următoarea serie de acţiuni: 

• O analiză a experienţei altor oraşe în elaborarea SUMP; 

• Constituirea grupurilor de factori la nivelul municipiului Oradea. 

 

                                                 
20 Exerciţiu: o nouă linie de metrou uşor, de exemplu pare a fi o idee bună, pentru că asigură un transport rapid, atrage cetăţenii, 
făcându-i să renunţe la mersul cu autoturismul şi este benefic mediului. Dar cum vor utiliza ceilalţi şoferi spaţiul rutier rezultat? 
Va încuraja metroul uşor călătoriile pe distanţe mari? Este aceasta soluţia pentru locuitorii cu veniturile cele mai mici? Este 
aceasta calea cea mai economică de îmbunătăţire a condiţiilor de deplasare în oraş? Şi nu în ultimul rând: un traseu de metrou 
uşor fragmentează literalmente oraşul, care dacă este construit de-a lungul unui râu şi este şi traversat de o linie de cale ferată cu 
puţine facilităţi de a o traversa, transforma o comunitate umană, un şir de „vecinătăţi” neprietenoase.  
21 Dificultatea principală în încercarea de determinare a cererii de transport care va face obiectul liniei de metrou uşor menţionate 
în exerciţiul menţionat, este aceea a informaţiilor detaliate referitoare la populaţie şi la locurile de muncă de pe fiecare micro-
zonă de transport (hărţile sunt relativ uşor disponibile – de exemplu apelând www.arcgis.com – se pot obţine, fără costuri 
imagini, corecte ale ariilor analizate, dar datele referitoare la structura populaţională, la caracteristicile sociale şi la nivelul 
economic – chiar prin acte oficiale adresate administraţiilor centrale sau locale – se obţin foarte greu). 

http://www.arcgis.com/
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Pentru atingerea celui de al doilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume “REALIZAREA 

UNEI ANALIZE A FACTORILOR INTERESAŢI ÎN ELABORAREA SUMP”, INCERTRANS 

consideră adecvată o singură acţiune: identificarea domeniilor de atribuţii pentru fiecare partener 

care îşi manifestă acordul/intenţia de a colabora la elaborarea SUMP. 

 

Pentru atingerea celui de al treilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume “STRATEGIA 

DE COORDONARE A FACTORILOR INTERESAŢI ÎN ELABORAREA SUMP”, INCERTRANS 

consideră adecvată o singură acţiune: expunerea principiilor pe care INCERTRANS le consideră 

corecte în vederea introducerii în practica de după acest moment – finalizarea Fazei 1 = 
Pregătirea fundamentală – a unei activităţi de colaborare-coordonare între SC OTL SA, 

INCERTRANS şi grupurile de lucru obligatoriu de implicat (conform “ghidului“ de întocmire a 

SUMP). 

 
ACŢIUNEA 1 
În mod tradiţional, deciziile referitoare la transport erau luate exclusiv de politicienii aleşi, consiliaţi 

de către experţii de specialitate. Acum viaţa este mai complicată. Foarte puţine oraşe sunt 

„insule” aşa că strategiile lor sunt influenţate de oraşele vecine, ca şi de strategia regională, 

naţională şi europeană. În prezent, pot fi luate mai puţine decizii exclusiv chiar şi de către guvern. 

Administraţiile locale şi sectorul privat sunt responsabile într-o măsură tot mai mare pentru 

deciziile din transportul public şi utilizarea spaţiului. De asemenea, cei afectaţi, precum 
utilizatorii, firmele şi locuitorii se aşteaptă tot mai mult să fie implicaţi în luarea deciziilor. 
Utilizarea spaţiului urban şi transportul formează un sistem complex, iar efectele puternice ale 

fiecărei decizii pot fi dificil de anticipat, iar deseori sunt neintuitive. Soluţia cea mai bună va 

depinde foarte mult de accentul pe care oraşul îl pune pe: 

• reducerea congestiei,  

• îmbunătăţirea mediului înconjurător,  

• consolidarea economiei  

• protejarea celor dezavantajaţi. 
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Din fericire, acum se dispune de o serie mult mai largă de intervenţii strategice posibile, care pot 

fi adăugate la dotarea convenţională a unei noi forme, între care utilizarea spaţiului, tehnologia de 

informare, managementul şi taxarea. Acestea creează noi provocări.  

 

Totuşi se ştie încă insuficient despre potenţialul unor asemenea instrumente mai noi sau despre 

cum acţionează ele în diferite situaţii. Soluţia cea mai bună pare să fie integrarea şi                 
co-participarea.  
 

Dar înainte de a constitui o listă a celor implicabili în elaborarea SUMP trebuie analizate şi 
limitările pe care le implică co-participarea. Provocarea pentru „orăşeni” este seria 

obstacolelor care limitează abilitatea oraşelor de a pune în aplicare aceste instrumente strategice 

individuale. Asemenea obstacole includ structurile instituţionale complexe, dar şi restricţiile legale 

din aplicarea anumitor măsuri, restricţiile financiare asupra bugetului general sau a modalităţilor 

în care acesta este cheltuit, opoziţia politică sau publică faţă de anumite tipuri de instrumente 

strategice şi limitările practice în ceea ce priveşte schimbările tehnice şi fizice. Ce limitează 
abilitatea administraţiilor oraşelor de a lua propriile decizii22 ? Administraţia nu poate în toate 

situaţiile să ia singură decizii legate de utilizarea spaţiului şi de strategiile de transport, iar 

constrângerile diferă de la un oraş la altul.  Au fost identificate mai multe tripuri de constrângeri şi 

s-a ajuns la următoarele concluzii: 

• oraşele de mărime medie (Oradea) suferă cel mai mult din cauza constrângerilor 

(administraţia din oraşele mai mici are mai multă libertate, în timp ce administraţia din 

oraşele mai mari are deseori mai multă putere); 

• firmele, responsabilii din domeniul mediului, utilizatorii mijloacelor de transport, publicul 

general şi mass-media pot avea cu toţii o influenţă majoră în luarea deciziilor; 

• în cele mai multe situaţii, firmele şi neparticipanţii la transportu în comun au cea mai mare 

influenţă, iar utilizatorii direcţi – călătorii – cea de pe urmă. 

 

                                                 
22 Întregul eşafodaj logic dezvoltat pentru oraşe este valabil – cu adaptări – pentru operatorii de transport public urban de călători. 
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Cum ar trebui să răspundă operatorii de transport aceastor influenţe? Primul pas pentru 

fiecare operator este să înţeleagă cine poate influenţa deciziile şi în ce măsură. Următorul este să 

implice utilizatorii mijloacelor de transport în cât mai multe faze din procesul de luare a deciziilor. 

Şi nu ultimul pas este elaborarea unui plan de dezvoltare coroborată a oraşului în care 
componenta transport trebuie pusă pe unul din primele locuri. 
 

Ideea de “plan de mobilitate urbană sustenabilă (sustainable urban mobility plan)” – este utilizată 

cu diferite sensuri, în funcție de domeniu, printr-o multitudine de înțelegeri acordate totuşi unei 

noţiuni clare: elaborarea cu anticipare a unei suite ordonate de operații destinate să ducă, prin 

planificare, organizare şi etapizare a acţiunilor necesare şi suficiente, la atingerea unui scop 

specific; scopul poate fi redus, numai din punct de vedere declarativ, la satisfacerea nevoilor de 

mobilitate prezente și viitoare ale oamenilor, într-un context calitativ mai bun pentru viaţa în oraşe 

şi în zonele înconjurătoare ale acestora. Depăşind etapa declarativă, se constată că SUMP va 

avea caracteristica de inconsistenţă dacă mobilitatea se analizează de la “transport în jos”; cu 

alte cuvinte: planul strategic care poate aduce soluţii referitoare la mobilitate trebuie să aibă în 

vedere: UNU = principiile de integrare şi DOI = participarea (deoarece calitatea vieţii nu poate 

fi obţinută prin mărginire de tipul de la “transport în jos”); explicativ:  

• introducerea alimentării cu gaze a oraşului înseamnă mai puţine probleme în trafic şi 

pentru mediu; 

• construirea unui magazin alimentar într-un cartier lipsit de aşa ceva înseamnă călătorii pe 

jos în locul călătoriilor cu mijloace mecanizate – proprii sau ale unui operator de transport 

în comun; 

• inaugurarea unei grădiniţe, are o influenţă asupra micşorării numărului de şomeri – pentru 

că părinţii “locatarilor” grădiniţei au căpătat o mobilitare care le permite să mărească zona 

în care pot găsi un loc de muncă; 

• introducerea în costul unui bilet la teatru a preţului călătoriei cu mijloacele de transport în 

comun, înseamnă mai puţine probleme cu parcarea vehiculelor proprietate personală; 

• etc. 
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UNU 
În esenţă integrarea trebuie înţeleasă ca o condiţie ce extinde graniţele transportului  “în sus şi 

multilateral” pentru că: 

• abordarea verticală – între paliere diferite – a planificării mobilității pentru o arie urbană 

face parte dintr-un cadru de transport mai larg, existent la nivel regional, naţional, chiar 

internaţional;  

• abordarea teritorială – un SUMP trebuie să relaţioneze cu teritoriul pentru care este 

realizat – dar trebuie să ţină seama de ceea ce înseamnă teritoriul pentru  fluxurile de trafic 

şi călători de infiltraţie, penetraţie, difuziune generate de reţelele de grad superior; 

• abordarea orizontală – în cadrul aceluiaşi palier, între diferitele politici / actori / 

departamente23 care intervin în elaborarea şi implementarea SUMP permite o concertare a 

eforturilor spre un scop comun lucrativ;  

• abordarea intermodală – un SUMP trebuie să asigure legături între diferitele moduri de 

transport (transport individual, mers pe jos, cu bicicleta) – asigură o dezvoltare comună 

benefică cu sistemele de transport ne-urbane: periurbane, interurbane, etc. 

 
DOI 
Participarea cetăţenilor în planificarea SUMP nu este doar o cerinţă stipulată în directivele UE 

sau convenţiile internaţionale; este datoria fundamentală a autorităţilor locale de a asigura 
legitimitatea şi calitatea procesului decizional. Această activitate este urmarea evidentei 

legături între posibilităţile de mobilitate oferită oamenilor – şi percepţia oamenilor (nu a 

administraţiei) despre calitatea actului decizional vis-a-vis de nevoia de mobilitate.  

 

Obiectivele generale ale participării24: 

• încurajarea cetăţenilor să se alăture dezbaterilor şi luării deciziilor colective; 

                                                 
23 Direcţiile răspunzătoare de amenajarea teritoriului, de planificare spaţială, economice (aprovizionare materială pe timpul 
nopţii), ale poliţiei, ale formelor neinsituţionalizate din comunitatea umană (de exemplu, asociaţii de părinţi), ale structurilor 
implicate în sănătate, etc.  
24 A se vedea şi ultima concluzie inserată în material de la cap.1. 
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• asigurarea unei transparenţe maxime şi luării deciziilor mai democratic şi participativ, de-a 

lungul procesului SUMP; 

• proiectarea unor soluţii durabile şi susţinute care să ducă la îmbunătăţirea calităţii vieţii 

fiecărui cetăţean, precum şi crearea unei PROPRIETĂŢI PUBLICE LARGI A SUMP  

• îmbunătăţirea calităţii SUMP în general prin discutarea argumentelor politicienilor, 

oficialilor şi a tehnicienilor cu cetăţenii; 

• consolidarea vitalităţii societăţii civile şi a culturii politice locale. 

 
ACŢIUNEA 2 
Pentru a obține o imagine de ansamblu asupra spaţiului de identificare a factorilor interesaţi este 

necesară o clasificare a acestora în baza poziției lor dată de puterea specifică în proces: 

• grupul principal de factori (cei care vor fi afectaţi – pozitiv sau negativ – de către noile 

măsuri de transport; de exemplu, cetățenii în general, diferite grupuri sociale sau profesii, 

anumite organizaţii de cartier, ramuri de activitate); 

• grupul secundar de factori (actorii-cheie): cei care au responsabilitatea politică (primari, 

consilieri, alte niveluri de autoritate) şi care deţin resursa financiară (fonduri publice și 

private); în plus: cei care au autoritatea (de domeniul sau de teritoriu) şi cei care au 

competențele și experiența (universitățile); în fine cei care acţionează în domeniile conexe 

(utilizarea terenurilor, mediu, educație, sănătate, turism); 

• grupul terţiar de factori: cei care vor pune în aplicare politica de transport (operatorii de 

transport călători, administraţia  publică, poliţia); în plus: cei care desfășoară alte activități 

de transport importante (operatorii de transport marfă); în fine: cei care informează şi 

raportează cu privire la transport (mass-media). 

 

DESIGUR, IDENTIFICAREA PĂRŢILOR INTERESATE NU A FOST O SARCINĂ CARE POATE 

FI CONSIDERATĂ ÎNCHEIATĂ O SINGURĂ DATĂ PENTRU ÎNTREGUL PROCES DE 

PLANIFICARE. ESTE NECESAR SĂ SE ÎNŢELEAGĂ CĂ PE MĂSURA DERULĂRII 

SCENARIILOR ŞI OPŢIUNILOR, GRUPURILE DE FACTORI SE VOR RAFINA TREPTAT. 

 

Concret, pentru SC OTL SA  dificultăţile de depăşit sunt: 
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• identificarea celor care pot influenţa deciziile, 

• implicarea acestora cât mai mult în elaborarea planului, 

• formarea de parteneriate, 

• încurajarea şi participarea activă şi a celorlalţi (care nu pot lua decizii, dar care vor fi 

influentaţi de deciziile luate), 

• adoptarea compromisurilor, fără a pierde însă din vedere atingerea obiectivelor. 

 

Grupurile de părţi interesate implicabile în proiectele de transport de acest tip sunt:   

Tab. I.15 – Grupuri de părţi interesate implicabile în proiectele de transport 
Autoritate Întreprinderi/Operatori Comunităţi Altele 
Autorităţi locale Operatori de transport ONG-uri (de ex. de 

mediu) 
Instituţii de 
cercetare 

Oraşe care au deja 
SUMP 

Consultanţi de transport Asociaţii ale 
bicicliştilor 

Universităţi 

Autorităţi locale de 
transport 

Companii de închiriat 
autovehicule 

Sindicate Instituţii de instruire 

Poliţie de trafic Operatori de închiriat 
biciclete 

Media Experţi din alte 
oraşe 

Poliţia comunitară Alţi furnizori de 
mobilitate 

Forumuri ale 
autorităţilor locale 

Fundaţii 

Politicieni Patronate Grupuri de interes 
local 

 

Organizaţii 
parteneriale 

Intreprinderi 
naţionale/internaţionale 

Grupuri de utilizatori 
de transport public 

Manageri de proiect Intreprinderi 
regionale/locale 

Cetăţenii 

Servicii de urgenţă Intreprinderi mici Persoane cu 
disabilităţi 

Manageri în 
sănătate şi 
securitate 

Comercianţi cu 
amănuntul 

Părinţi/copii, 
Studenţi/Vârstnici 

Ministerul 
transporturilor 

Servicii de utilităţi (ex. 
electrice, 
telecomunicaţii) 

Deţinători de teren 

 
În Anexa 5 sunt introduse adresele înaintate către organizaţiile asupra cărora s-a căzut de 
acord cu SC OTL SA în vederea constituirii – în primă formă – a grupurilor de factori 
interesaţi; aceste organizaţii sunt:   
PRIMĂRIA MUNICIPIULUI ORADEA 

PRIMĂRIA MUNICIPIULUI ORADEA – COMISIA DE CIRCULAŢIE 
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PRIMĂRIA MUNICIPIULUI ORADEA – COMPARTIMENT TRANSPORT 

PRIMĂRIA MUNICIPIULUI ORADEA –  COMP. “ASOCIAŢII DE PROPRIETARI” 

CONSILIUL JUDEŢEAN BIHOR 

CONSILIUL JUDEŢEAN BIHOR – COMPATIMENT TRANSPORT 

PREFECTURA JUDEŢULUI BIHOR 

ZONA METROPOLITANĂ ORADEA 

ZONA METROPOLITANĂ ORADEA – ADI “TRANSREGIO” 

INSPECTORATUL JUDEŢEAN DE POLIŢIE BIHOR – SERVICIUL RUTIER 

UNIVERSITATEA DIN ORADEA 

UNIVERSITATEA CREŞTINĂ PARTIUM ORADEA 

AUTORITATEA RUTIERĂ ROMÂNĂ – AGENŢIA BIHOR 

REGISTRUL AUTO ROMÂN – BIHOR 

AGENŢIA JUDEŢEANĂ DE PROTECŢIE A MEDIULUI BIHOR  

DIRECŢIA DE SĂNĂTATE PUBLICĂ BIHOR  

DIRECŢIA JUDEŢEANĂ DE STATISTICĂ BIHOR 

 

Până la momentul aprilie 2013 s-au primit răspunsuri de acceptare necondiţionată de la:    
PRIMĂRIA MUNICIPIULUI ORADEA 

ZONA METROPOLITANĂ ORADEA 

AGENŢIA JUDEŢEANĂ DE PROTECŢIE A MEDIULUI BIHOR  

 
Ulterior, iunie 2013, au fost constituite grupurile de lucru primind răspunsuri de la:    

CONSILIUL JUDEŢEAN BIHOR 

INSPECTORATUL JUDEŢEAN DE POLIŢIE BIHOR – SERVICIUL RUTIER 

UNIVERSITATEA DIN ORADEA 

UNIVERSITATEA CREŞTINĂ PARTIUM ORADEA 

AGENŢIA JUDEŢEANĂ DE PROTECŢIE A MEDIULUI BIHOR  

DIRECŢIA DE SĂNĂTATE PUBLICĂ BIHOR  
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Nu s-a primit răspuns de la AUTORITATEA RUTIERĂ ROMÂNĂ – AGENŢIA BIHOR, au 
declinat invitaţia PREFECTURA JUDEŢULUI BIHOR şi DIRECŢIA JUDEŢEANĂ DE 

STATISTICĂ BIHOR, iar REGISTRUL AUTO ROMÂN – BIHOR a condiţionat participarea de o 

remuneraţie “corespunzătoare” (ceea ce evident excede obligaţiilor pe care şi le-a asumat 

INCERTRANS prin contract). 
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ACTIUNEA 3 
Această acţiune a INCERTRANS se bazează pe explicitarea a 3 aspecte (şi aducerea 

la cunoştiinţa factorilor care vor  „manageria” problemele elaborării participative a 

SUMP). 

 
Care este scopul SUTP.  
SUTP îşi propune să realizeze un sistem de transport urban durabil (aşa cum este 

acesta definit în 2001 de Consiliul pentru Transport al UE), prin abordarea a cel puţin 

următoarelor obiective: 

• Asigurarea accesibilităţii tuturor, oferită de sistemul de transport, în spiritul 

obiectivelor de mai jos; 

• Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sănătăţii, 

siguranţei şi securităţii cetăţenilor, îndeosebi a celor mai vulnerabili; 

• Reducerea poluării aerului şi a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de 

seră şi a consumului energetic; 

• Îmbunătăţirea eficienţei şi a raportului cost-eficienţă a transportului de persoane 

şi de marfă, luând în considerare costurile externe; 

• Contribuirea la înfrumuseţarea atractivităţii şi calităţii mediului şi aspectului 

urban. 

 
Cum acţionează SUTP.   
SUTP este o modalitate de abordare mai eficientă şi efectivă a problemelor legate de 

transportul din zonele urbane. Se realizează în baza unor practici existente şi a unor 

cadre de reglementare din statele membre UE, realizându-se prin interacţiunea dintre 

factorii de mobilitate locală. Caracteristicile esenţiale ale SUTP sunt: 
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• Abordare participativă – implicarea cetăţenilor şi a factorilor interesaţi înainte şi în 

timpul procesului decizional, al implementării şi evaluării, construirii capacităţilor 

locale pentru a face faţă problemelor complexe ale planificării, asigurând 

echitatea sexelor; 

• Garanţie a durabilităţii – echilibrul între echitatea socială, calitatea mediului şi 

dezvoltarea economică; 

• Abordare integrată – a practicilor şi politicilor între mijloacele de transport, a 

politicii sectoarelor (ex. planificarea spaţială şi urbană, mediu, dezvoltarea 

economică, includerea socială, sănătate, siguranţă), agenţii publice şi private, 

nivele ale autorităţii, precum şi între autorităţile vecine; 

• Concentrare asupra realizării sarcinilor măsurabile – derivat din obiectivele pe 

termen scurt, aliniat cu viziunea pentru transport şi cu rădăcini în strategia 

generală de dezvoltare durabilă  

• Orientare către internalizarea costurilor – revizuirea costurilor pentru transport şi 

de asemenea a beneficiilor în sectoarele politicii, adică luarea în considerare a 

costurilor şi beneficiilor sociale mai complexe.  

 
Care este lista problemelor cărora trebuie să li se răspundă (în mod concret, cu 
referire direct la transport).  
În tabelul următor a fost inserată o listă – provizorie, de lucru – a problemelor care sunt 

considerate de Uniunea Europeană „de minim interes”  pentru organizaţiile care îşi 

propun alcătuirea SUMP.  
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Tab. I.16 – Lista problemelor (în mod concret, cu referire direct la transport) 

Grup  Lista de interese  Breviar de probleme percepute  
Pasageri  Un sistem de transport public de 

încredere și derulat prin costuri 
scăzute 

Sistem de transport pe care nu te poți baza  
Accidente frecvente 
Vehicule ce se defectează frecvent 
Vehicule incomode şi/sau murdare 
Trasee lente şi care nu sunt la îndemână 
Serviciul propriu-zis efectuat rar 

Non-pasageri Reducerea congestiei Blocaje frecvente în trafic 
Angajaţii 
transportatorului 
public 

Condiții mai bune de lucru Salarii mici 
Ore de lucru prelungite 
Vehicule în stare proastă/nesigure 
Străzi şi şine în stare necorespunzătoare 

Operatori de transport 
public 

Asigurarea unui sistem de 
servicii de transport public 
esențial, sigur și eficient 

Vehicule vechi şi greu de întreținut 
Plângeri ale pasagerilor cu privire la rutele, 
siguranța şi frecvența serviciilor de 
transport public 

Organele 
Administrative 

Reducerea congestiei 
Îmbunătățirea condițiilor pe străzi  
Un sistem de transport public de 
încredere și cu subvenţii decente 

Buget insuficient 
Ambiguitate legislativă şi reglementativă 

 
Ce măsuri s-au dovedit adecvate (în mod concret, cu referire direct la transport).  
Aceste măsuri, pe scurt, includ, în ordinea succesului25: 

• Promovarea activă a transportului public în cartierele mărginaşe; 

• Furnizarea de benzi dedicate transportului public; 

• Prioritate pentru transportul public la semafoarele din trafic; 

• Intervale medii (nu minime) de urmărire între vehicule, dar respectarea cu 

stricteţe a punctualităţii declarate; 

• Ticketing integrat (pentru toate sistemele de transport public); 

• Trasee de tramvai şi metrou uşor; 

• Promovarea transportului cu troleibuze;  

• Introducerea vehiculelor nepoluante; 

                                                 
25 Se poate observa că primele patru măsuri de succes nu implică investiţii masive. 
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• Utilizarea datelor în timp real pentru controlul operațiilor de transport public și 

pentru îmbunătățirea planificării; 

• Îmbunătățirea siguranței la bordul vehiculelor și în stații; 

• Furnizarea unei pagini web cu informații detaliate; 

• Taxarea parcărilor în centrele oraşelor; 

• Integrarea transportului public cu mersul pe bicicletă. 

 

În mod concret, potrivit acordului dat de SC OTL SA, lista potenţialilor “factori” 

necesari conform caietului de sarcini pentru a forma o interfaţă între INCERTRANS şi 

organismele care vor avea ca sarcină punerea în operă a măsurilor ce vor fi propuse în 

vederea realizării SUMP Oradea, trebuie să conţină: 

• ca instituţii partenere: 

 Primăria Municipiului Oradea 

 Prefectura Judeţului Bihor 

 Asociaţia de Dezvoltare Intercomunitară Oradea 

• ca parteneri competenţi cu putere de influenţă importantă: 

 Consiliul Judeţean Bihor 

 Inspectoratul Judeţean de Poliţie Bihor 

 Universitatea din Oradea 

• în categoria “grupurilor de actori” ce pot da legitimitate publică SUMP: 

 Agenţia Judeţeană de Protecţie a Mediului Bihor 

 Direcţia de Sănătate Publică Bihor 

 Primăria Oradea – Compartimentul îndrumare şi control asociaţii de 

proprietari 

 ŞI BINEÎNŢELES, CETĂŢENII. 

• în grupul de lucru dedicat procesului de planificare a mobilităţii urbane durabile: 

 Universitatea Partium 
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 Direcţia Județeană de Statistică Bihor 

   

ACŢIUNEA 4  
Sintetizând la maxim conţinutul prezentului material:  

• există 4 grupuri de lucru   

 instituţii partenere  

 parteneri competenţi cu putere de influenţă importantă  

 categoria “grupurilor de actori” ce pot da legitimitate publică SUMP 

 grupul de lucru dedicat procesului de planificare a mobilităţii urbane 

durabile 

• nu există o componentă multiplă prin acceptul de participare al instituţiilor vizate 

(nici la nivel de un singur membru) 

• sunt perspective de completare a grupurilor de lucru (după intervenţia solicitată 

contractorului de către INCERTRANS) 

• poate fi definită o procedură de lucru. 

 

În consecinţă, această acţiune se rezumă la expunerea principiilor pe care 

INCERTRANS le consideră corecte în vederea introducerii în practica de după acest 

moment – finalizarea Fazei 1 = Pregătirea fundamentală – a unei activităţi de 

colaborare-coordonare între SC OTL SA, INCERTRANS şi grupurile de lucru obligatorii 

de implicat (conform “ghidului“ de întocmire a SUMP). 

 

Descriptiv “viitorul” colaborării în cadru elaborării SUMP se prezintă astfel:  

• Activitatea de coordonare, în cadrul sectorului terţiar în mod special şi mai mult 

în cadru unei cercetări în sectorul terţiar, presupune considerarea organizaţiei ca 

un subsistem al macrosistemului administrativ-economic. În cadrul acestui 

subsistem membrii săi au concepţii diferite, dar preocupări asemănătoare, unite 
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printr-un acord formal pentru desfăşurarea unor activităţi coroborate în vederea 

realizării sau cel puţin a analizării unor servicii care vor conduce la desfăşurarea 

unei activităţi eficiente producătoare de avantaje. 

• Răspunderea menţinerii sub control a oganizaţiei revine unui manager = arbitru = 

mediator, iar acţiunile pe care le înfăptuieşte sunt în scopul asigurării armonizării 

eforturilor individuale şi colective în vederea îndeplinirii obiectivelor organizaţiei. 

• În cazul unui studiu cu asemenea impact – cum este elaborarea SUMP – 

organizarea activităţilor de tip eterogen care trebuie derulată pentru a crea 

legitimitate studiului, se află în permanentă mişcare, modificându-se de la o 

etapă la alta, de la un obiectiv la altul. Această “organizare în permanentă 

modificare“ este cerută de: 

 dinamismul activităţii în sfera serviciilor şi în egală măsură de mobilitatea 

mediului în care îşi desfăşoară activitatea SC OTL SA, ambele greu de 

previzionat; 

 nevoia cunoaşterii reacţiei şi răspunsului colaboratorilor la mesajele emise 

de către mediator în vederea corelării acţiunilor în mod corespunzător. 

• În practică, coordonarea este regăsită sub una din cele două forme: 

 bilateral (în cadrul căreia tandemul mediator - membru devine activ când 

problema este de competenţa doar a membrului vizat – şi se poate 

desfăşura faţă în faţă, dar şi prin corespondenţa de tipul întrebare-

răspuns) 

 multilateral (implică mediatorul şi mai mulţi membri, iar ansamblul devine 

activ când problema este de tip integrator sau nu se poate stabili de 

competenţa cui este – şi este utilizată pe scară largă mai ales sub forma 

şedinţelor, reuniunilor etc.). 

• Obiectivele coordonării pot fi acoperite doar dacă mediatorul cunoaşte unde, 

când, cum şi în ce condiţii doreşte să evolueze grupul de lucru pe care îl 
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conduce, iar această tendinţă trebuie cunoscută şi de către colaboratori. CA 

URMARE UN SECRETAR AL GRUPULUI DE LUCRU ESTE FOARTE UTIL ŞI 

INCERTRANS CONSIDERĂ CĂ ESTE ÎNDREPTĂŢIT SĂ SE OFERE PENTRU 

DERULAREA ACESTEI ACTIVITĂŢI. 

• În această ordine de idei: mediatorul grupului de lucru nu poate fi decât o 

persoană fizică sau reprezentantul unei persoane juridice care pe lângă 

competenţă, trebuie să aibă şi puterea de a decide; poziţia acestei persoane va 

trebui fixata de SC OTL SA care este în măsură să aprecieze 

originea/provenienţa persoanei respective.26 

• Atributul de coordonare a strategiei are aspecte diferite în funcţie de unghiul din 

care este privit, astfel: 

 de la nivelul celor care dirijează interesele ori stabilesc obiectivele 

organizaţiei: “constă” în ansamblul proceselor prin care se armonizează 

deciziile luate până la momentul prezent, cu obiectivele generale ale 

dezvoltării durabile şi în cadrul previziunilor despre evoluţia cadrului 

administrativ-economic al Municipiului Oradea; 

 prin prisma executantului aflat în serviciul contractorului SUMP : ”constă” 

în asigurarea armonizării eforturilor individuale şi collective, precum şi 

orientarea acestora spre îndeplinirea scopurilor organizaţiei; 

(ambele viziuni coexistă simultan şi urmăresc coeziunea organizaţiei, 
echilibrul între activităţile de cercetare şi grupurile constituite). 

• Dată fiind complexitatea vieţii moderne ca şi cea a obiectivului final propus şi 

urmărit,  pentru menţinerea permanentă a armoniei între activităţi şi participanţii 

la procesul de realizare a SUMP, este nevoie de coordonare. Direcţiile de 

acţiune ale funcţiei de coordonare – ce revin mediatorului – se consideră a fi: 

                                                 
26 Opinia INCERTRANS: persoana cu rol de mediator poate fi ocupată de directorul SC OTL SA sau de o 
persoană din aparatul administrativ al Primăriei Oradea. 
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 coordonarea prin corespondenţe periodice între secretariatul organizaţiei 

şi membrii implicaţi; 

 coordonarea prin reuniuni (şedinţe, conferinţe); 

 coordonarea prin rapoarte asupra rezulatelor obţinute.  

• Eficientizarea acestor activităţi este în strânsă corelare cu modul în care se 

desfăşoară comunicarea asupra şi în cadrul proceselor de analiză şi răspuns. 

 
În concluzie: 

 
A. SC OTL SA trebuie să asigure MEDIATORUL grupurilor de lucru 

(INCERTRANS este în măsură să asigure SECRETARIATUL „organizaţiei” 
nepermanente care trebuie să ia fiinţă). 
 

B. A fost schiţată o metodologie de lucru între părţi – metodologie care 
prevede eforturi minimale pentru persoanele implicate (răspunsuri la 
materialele distribuite de INCERTRANS şi, mai rar, prezenţa la şedinţe sau 
reuniuni). 
 

C. Punerea în practică – dacă a fost elaborat – a unui ghid al participării, aşa 
cum a fost instituit de către unele primării din ţară (a se vedea exemplul 
Municipiului Alba-Iulia) care poate aduce problema consensului pe un alt 
plan. 
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Cap. 2 - Definirea procesului de dezvoltare și al scopului planului 
2.1 Explorare dincolo de propriile responsabilitǎți și limite 
 
Conținut 
 

A. Identificarea celei mai adecvate arii de realizare a unui plan de mobilitate urbanǎ 

durabilǎ 

B. Realizarea acordului cu privire la acoperirea geograficǎ  

C. Realizarea acordului cu privire la rolurile și responsabilitǎțile principale ale 

autoritǎților și actorilor politici  

D. Alcǎtuirea echipei de lucru pentru planificare 

E. Semnarea și adoptarea acordului politic de cǎtre Consiliul local al municipiului 

Oradea 

  

A. Pentru atingerea primului obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“IDENTIFICAREA CELEI MAI ADECVATE ARII DE REALIZARE A UNUI PLAN DE 

MOBILITATE URBANǍ DURABILǍ” INCERTRANS consideră adecvată 

întreprinderea a două  acţiuni:  

• analiza matematicǎ a ariilor posibile pentru care se va planifica mobilitatea 

urbanǎ; 

• analiza perspectivei și implicit a partajǎrii pie     probabilǎ 

de inclus ȋntre limitele acoperirii geografice pe   

 

ACȚIUNEA 1 
Ȋn principiu, procesul de planific are a mobilităţii urbane durabile trebuie să fie adaptat 

la situaţia locală. Aceasta include ca pas esențial, definirea scopului geografic al 
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planului, scop care în mod ideal ar trebui să vizeze o aglomerare urbanǎ funcţionalǎ. Ca 

regulǎ generalǎ, SUMP trebuie să facă referire la teritoriul specific pe care se va 

implementa. Orice definiţie s-ar utiliza pentru „aglomerarea urbanǎ” vor exista probabil 

obiec ții mai mult s            

undeva ȋn literatura de specialitate cǎ teritoriul specific asupra cǎruia se vor exercita 

ac țiunile cuprins             

caz ȋnsǎ aria pe           
urban aflat ȋn centrul aten ției – SC OTL SA – trebuie sǎ facǎ parte din structura 

„aglomerǎrii urbane”. Obligatoriu, aceastǎ arie – a pǎrților componente ale municipiului 

Oradea deservite de sistemul de transport urban de cǎlǎtori – va fi consideratǎ ca 

obiect al planificǎrii nu numai pentru operatorul de transport SC OTL SA, ci și pentru 

acele autorităţi locale (poate şi regionale) care sunt responsabile de viitorul orașului27. 

Ȋn mod explicit, dacǎ zona de proximitate a fiecǎrei rela ții de transpor    
vehicule de c ǎtre SC OTL             
transversalǎ liniei, aria de planificare pentru operatorul de transport – f ǎc   
de orice fel de influențe de tip administrativ aratǎ așa – fig. I.18:  

 

                                                 
27 Ȋncǎ o datǎ: dacǎ toatǎ responsabilitatea este ȋnsu          
rezolva mobilitatea cet ǎțenilor din oraț, deoarece       – intra sau 
extravilan – și de politica de impozitare și de accize și de           
cartierele care reclamau facilitǎțile respective, etc.    
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Fig. I.18 - Imaginea ariei „preluate” de cǎtre SC OTL SA (negru = liniile de autobuz; roșu 

= liniile de tramvai; albastru = suprafa ța acoperitǎ de tras    

zone interioare sub-servite 
prin linii de transport cǎlǎtori 
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care la nivel global nu reprezintǎ nici mǎcar teritoriul oficial al orașului – fig. I.19. 
 

 
 

Fig. I.19 - Identitatea destul de relativ ǎ      

și suprafața efectiv preluatǎ ȋn exploatare de cǎtre sistemul de transport urban 

al SC OTL SA (cu albastru) 
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O justificare matematic ǎ a necesitǎ         
prezent de SC OTL SA și chiar peste cea oficialǎ a municipiului) poate fi adusǎ 

analiz ȃnd pe r          

 
Problema centrulului aglomerǎrii urbane  
Cele mai multe probleme pentru dezvoltarea unei mobilităţii urbane durabile la nivelul 

oricǎrui municipiu (inclusiv Oradea) rezidă din faptul că raportul ariei străzilor faţă de 

aria activă a oraşului este de cȃ teva ori mai mic decât al altor metropole europene, în 

condiţiile absenţei cvasitotale a parcărilor în afara străzii şi a unui grad de motorizare în 

continuă creştere. Cu insistenţă trebuie relevată soluţia de protejare a centrului oraşului 

şi a arterelor pe care se manifestă efectul de canion de pe axele principale care se 

încrucişează în punctul zero al oraşului (Piaţa Independenței). Următoarea 

demonstraţie simplificatoare poate îndepărta neîncrederea fațǎ de afirmația de mai 

sus28; fie trei zone concentrice pe care se încearcă păstrarea constantǎ a suprafeţelor 

alocate căilor (în fond, deplasării). 

 

Dacǎ în zona exterioară este alocată, de pildǎ, o cotă de 10% pentru căile de 

comunicaţie, această suprafaţă reprezintă matematic: 

ππ *5,2)(**1,0 22 =− rR  

La limitǎ, egalând valoarea de mai sus cu suprafaţa zonei centrale, se obţine: 

   km58,15,2 ==ρ  

  

                                                 
28 Afirmația este sinonimǎ cu adevǎrul cǎ nici un fel de mǎsuri luate la același nivel al suprafeței orașului nu pot 
elimina congestia la care se supun entitǎțile care se deplaseazǎ cǎtre un “centru” constituit prin artere de tip radial.     
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Fig. I.20 - Imaginea simplificatǎ a unui oraș (cu evidențierea „penuriei” de cǎi de 

deplasare 

ȋn centrul ora țului) 

 

adică: 

• dacă în zona exterioară 10%, respectiv 90% reprezintă o partajare acceptabilă a 

suprafeţelor oraşului între căi şi restul construcţiilor şi amenajărilor, atunci pe o rază 

de peste 1,5 km centrul oraşului ar trebui să fie gol: numai străzi şi locuri de parcare 

fără niciun alt fel de construcţie sau amenajare, dacă se doreşte eliminarea 

posibilităţii de apariţie a congestiei în trafic; concret: ( ȋn termeni relativi) de la 

magazinul Cri șul și pȋnǎ l           

Cetate, din Pia ța Independe             

liber de orice construcție sau amenajare pentru ca deplasarea mijloacelor de 

R=6 km 

r=3 km 

ρ 

Zona  
exterioarǎ Zona 

intermediarǎ 

Zona  
interioarǎ 
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transport s ǎ nu fie           
situate la marginea municipiului – fig. I.21);   

• pe zona intermediară păstrarea constantă a suprafeţei alocate căilor partajează 

aproximativ egalitarist suprafeţele: 40% pentru artere, 60% pentru restul utilităţilor. 

zona cerutǎ 
ca  liberǎ de 
construcții  

zona ȋ n care arterele 
și construcțiile ȋ mpart 
ȋ n mod egal suprafața 

restul suprafeței 
orașului ȋ n care 
arterele ocupǎ cca. 
10 % din suprafațǎ  
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Fig. I.21 - Repartizarea suprafețelor pentru un grad „constant” de congestie a circulației 

 

Evident o atare ȋmpǎr          numai 
prin mǎsuri organizatorice dure, hot ǎrȃ te, se poate reduce congestia de pe cǎile 

de circula ție distribuite          

mobilitate pentru toți locuitorii municipiului Oradea devine o țintǎ imposibilǎ de atins – 

dac ǎ evolu         actual. Ȋn 
concluzie: din moment ce rezolvarea congestiei este imposibil ǎ ac   
centrul ora șului, este ne           

afara centrului” pentru a diminua efectele lipsei de spațiu. 

 

Problema adiacentei aglomerǎrii urbane  
Ȋntrebarea „c ȃt de         
delimitarea ariei geografice corespunz ǎtoare SUMP     
ȋ ntreaga suprafațǎ care genereazǎ cǎlǎtorii ȋn transportul urban de cǎlǎtori. 

 
Geografia urbană studiază apariţia, structura internă şi dinamica oraşului, raportul său 

cu teritoriul adiacent, relaţiile cu alte aşezări, repartiţia geografică şi rolul oraşelor în 

structurarea spaţiului. Oraşul reprezintă principalul său obiect de studiu, la care se 

adaugă alte categorii de aşezări urbane (aşezări de tip proto-urban, comune suburbane, 

localităţi rurale asimilate urbanului, etc.), inclusiv aşezările rurale cu spaţiul lor de 

susţinere, aflate sub influenţa sa directă. În acest sens se poate afirma că geografia 

urbană ca ştiinţă, se ocupă cu analiza dimensiunilor spaţiale ale fenomenului urban 

(distribuţie, structură şi proces). 
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Prin definiţie, spaţiul urban reprezintă un spaţiu cu un anumit conţinut, structură şi 

organizare specifică, fiind o manifestare concretă a efectului interacţiunii în timp a 

spaţiilor demografice, sociale şi economice, proiectate pe spaţiul fizic. Spaţiul geografic, 

ca entitate majoră de existenţă şi percepere a obiectelor şi structurilor geografice, aflate 

în cadrul învelişului geografic, este compus dintr-o multitudine de spaţii de rang inferior, 

de diferite dimensiuni, structuri, forme şi destinaţii. 

 

În stabilirea tipurilor de planificare teritorială trebuie să se ţină cont de criteriul metodei 

şi conţinutului folosit, dar şi a scopului de atins. Analiza geografică a sistemului de 
transport trebuie să ia în considerare complexitatea clasificării acestuia, deoarece 

cuprinde o gamă largă de variable, precum: diferite căi de comunicaţie, obiective 

diverse, infrastructura completă sau incompletǎ de transport, multitudinea nivelurilor 

geografice, fără a se neglija şi alţi factori implicaţi. Transporturile constituie una 
dintre cele mai importante componente ale vieţii socio-economice, conexiunea 

zonelor funcţionale ale oraşelor realizându-se prin intermediul căilor şi mijloacelor de 

transport. Prin sistem de transport se înţelege totalitatea mijloacelor, instalaţiilor şi 

echipamentelor de transport, grupate după diverse criterii: tehnic, geografic, 

organizatoric, obiectului transportului, mǎsura integrării în procesul de producţie. Prin 

intermediul sistemelor de transport, operatorii prestează servicii de transport la cererea 

clienţilor. Definiţia sistemului de transport integrat se referă la acel serviciu de 

transport accesibil, permiţând circulaţia liberă pe mai multe reţele, între care sunt 

posibile corespondenţe situate în interiorul unei amenajări urbane sau teritoriale, 

concepute într-o manieră globală.  

 

În ceea ce priveşte serviciile de transport, există un concept ce defineşte bine legǎtura 

dintre aşteptările clienţilor şi prestaţia serviciului. Conceptul îl constituie nivelul 

serviciului (Level of Service). Variabilele LoS sunt pentru transportul de marfă (preţ, 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

168 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

timp de transport, regularitatea serviciului, asigurarea unui efect minim al poluǎrii etc.), 

şi pentru transportul de călători (preţ, durata călătoriei, frecvenţa serviciului, 

regularitatea ȘI NU ȋN ULTIMUL RȋND protejarea mediului ȋnconjurǎtor ȋ   
„umane” etc.) 

 
Câteva din temele abordate de ecologia care vizeazǎ protejarea mediului ȋ nconjurǎtor 
ȋ n limitele „umane” sunt urmǎtoarele: 
 
• stoparea distrugerii naturii şi subordonarea dezvoltării economice, posibilităţilor pe 

care le oferă natura, ca receptacul de deşeuri şi poluanţi; 

• temperarea creşterii tehnico-industriale doar pentru a domina concurenţa şi punerea 

accentului pe creşterea calităţii, nu a cantităţii; 

• încurajarea producţiilor nepoluante şi fără riscuri majore pentru mediu; 

• crearea unei societăţi bazate pe solidaritatea umană și convivialitate, în care să 

domine primatul valorilor spirituale, nu cele materiale şi care să facă posibilă 

dezvoltarea personalităţii umane. 

 

La tratarea pragmaticǎ a temelor menționate mai sus ȋți poate aduce contribuția și 

particularizarea noțiunii de spațiu ecologic. Ȋ n accepțiunea generalizatǎ datǎ noțiunii 
de spațiu ecologic, fiecare ţară are dreptul la o suprafațǎ care reprezintă o cotă 
parte din spaţiul Pǎmȃ ntului. Acest spaţiu se calculează prin înmulţirea spaţiului 
mondial unitar (suprafaţa uscatului împărţită la numărul locuitorilor săi) cu 
populaţia unei ţări; indicatorul obţinut astfel prilejuieşte următoarele observaţii: 

• spaţiul ecologic nu se suprapune peste spaţiul geografic naţional; 

• există o corelaţie directă între dezvoltarea unei ţări şi realizarea unei echităţi globale 

în distribuirea spaţiului ecologic; 

• modul de utilizare a spaţiului ecologic disponibil este diferit de la o ţară la alta; ţările 

dezvoltate pot valorifica mai bine, fără deteriorări ireversibile ale calităţii mediului, 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

169 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

resursele, în favoarea propriului popor; ţările sărace folosesc mai puţin spaţiul 

propriu şi adesea îl deteriorează (prin eroziuni, defrișǎri, etc.). 

 
Libertatea ce o are fiecare ţară de a-şi valorifica propriul spaţiu ecologic este limitată de 

numărul şi dinamica locuitorilor, de tipul tehnologiilor de prelucrare, de descoperirile 

ştiinţei şi tehnicii, de intensitatea proceselor de degradare a calităţii factorilor de mediu 

şi, nu în ultimul rând, de modelele de consum ale populaţiei. Fiecare din aceşti factori 

trebuie să fie supus unei reconsiderări în sensul schimbării, în favoarea mediului, prin 

politici corespunzătoare. 

 

Noțiunea este pasibilǎ, ȋ nsǎ, și de retroversiune: un derivat al indicatorului poate fi 

introdus ȋn legǎturǎ cu spațiul ecologic urban (acest tip de spaţiu s-ar putea calcula 

prin înmulţirea spaţiului național unitar – suprafaţa țǎrii împărţită la numărul locuitorilor 

săi – cu populaţia unei aglomerǎri urbane).  

 

Pare evident cǎ un oraș de tip italian din 1800-1900 cu strǎduțe late de 2 m este 

improriu unui transport colectiv de orice tip, dar unuia civilizat; la polul opus s-ar putea 

gǎsi o așezare omeneascǎ extinsǎ de tip australian, ȋ n care trebuie sǎ te deplasezi 1-2 

ore pȃ nǎ la cel mai apropiat vecin (la fel de impropriu transportului public).  

 

Astfel un indicator ce ar putea fi numit spațiu ecologic urban poate conduce la 

reconsiderarea raportului ȋntre suprafe țele afectate construcțiilor industriale, 

construcțiilor locative, inclusiv grǎdinilor, suprafețele aferente centrelor educaționale și 

comerciale, etc. și suprafețele afectate cǎilor de deplasare liberǎ, incluzȃ nd și cǎile de 

comunicație. Urm ȃnd o metodologie relativ simplistǎ: 

• Romȃ nia are o populație de cca.  22.748.000  locuitori  la  o  suprafațǎ de 237.500 

kmp, ceea  ce revine la un spațiu ecologic disponibil (unitar) de 0,01044 kmp/loc; 
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• municipiul Oradea are o populație de cca. 205.000 locuitori la o suprafațǎ de 115 

kmp, ceea ce revine la un spațiu ecologic unitar de 0,00056 kmp/loc, adicǎ de peste 

18 ori mai puțin. 

 

Pentru ’’echitate’’ zona municipalǎ și metropolitanǎ Oradea ar trebui sǎ aibǎ 2140 kmp, 

respectiv un cerc cu raza de 26 km incluzȃ nd toate comunele din ZMO, toate satele 

aferente și ȋncǎ o suprafațǎ de peste 3 ori mai mare – decȃ t a acestora – pentru 

compensarea spațiului adecvat populației acestor localitǎți. 

 

Revenind ȋn sfera realu           
( ȋn timp ce s          
distan ța pȋnǎ la c            

centrul zonei analizate – adicǎ centrul municipiului Oradea. Interdependenţa dintre 

zonele urbane funcţionale şi spaţiul adiacent al municipiului Oradea este datǎ de 

interdependenţele economice și sociale. Acestea se materializează în cinci 

caracteristici: 

• interdependenţe între amenajarea teritoriului urban (acţiuni de urbanism) şi 

serviciul de transporturi ȋ n sfera cǎlǎtoriilor (cerere, flux de transport, flux de 

trafic); 

• interdependenţe pe termen scurt şi lung dintre amenajarea teritoriului şi 

sistemele de transport pentru mărfuri; 

• caracteristica de intercondiționalitate ȋ ntre domeniile de planificare teritorială și 

domeniile de planificare a mobilitǎții umane și materiale (o singurǎ viziune, de 

ansamblu pentru oraș, nu un amalgam de perspective independente); 

• caracteristica de putere: trebuie identificați decidenţii publici de la diferite niveluri 

de organizare teritorială; 
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• caracteristica de coerențǎ: finalizarea planurilor sǎ se facǎ prin elaborarea unor 

scheme de coerenţă teritorială cuprinzând planurile locale de urbanism şi 

planurile de deplasări urbane. 

 

Practic, legătura dintre spaţiul urban şi cel rural este asigurată de căile de transport, 

care facilitează în mod direct relaţiile dintre acestea. De aceea, este necesară analiza 

de detaliu a căilor de comunicaţie existente şi măsura în care acestea satisfac nevoile 

ariei urbane, periurbane şi interurbane ale oraşului, gradul de corelare a mijloacelor de 

transport din teritoriu către oraş şi invers. Potrivit unor teorii dezvoltate de cur ȃnd ”aria 

de influenţă a două localitǎți apropiate se va extinde până la limita la care cele două 

localitǎți înregistrează aceeaşi intensitate a relaţiilor cu exteriorul sau până la limita la 

care influenţa uneia asupra celeilalte se apropie de zero”. Plecând de la această 

definiţie, metoda propusă pentru determinarea zonelor de influenţă urbană orǎdeanǎ va 

face apel la principiul ca două localitǎți atrag cumpărătorii de pe piața transporturilor 
dintr-un spaţiu direct proporţional cu masele şi invers proporţional cu pătratul distanţei. 

Deoarece la nivel local şi judeţean nu există date centralizate privind volumul total al 

vânzărilor, pentru calcularea zonei de influenţă a municipiului Oradea s-a utilizat 

formula propusă de Reilly-Converse (J. Beaujeau - Garnier, 1997), care are la bază 

raportul dintre distanţa măsurată pe căile de comunicaţie şi populaţie, ceea ce poate fi 

exprimat prin formula: 

A

B

BA
A

P
P

dd
+

= −

1
 

unde:  

d             reprezintă distanţa măsurată pe căile de comunicaţie;  

A şi B   –  oraşele;  
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P   –  populaţia. 

 

Ca urmare, aria de influenţă a municipiului Oradea (orașul A) se manifest ǎ ȋ n mod 
diferit de la o comunǎ limitrofǎ la alta (fig. I.22): 

 

comuna populația distanța 

pop. 

Oradea  

distanța pȃnǎ  la 

care se manifestǎ 

influența % 

     municipiului  

Borș 3684 11 204822  9,699208198 0,881746 

Biharia 3934 13 204822  11,41764024 0,87828 

Paleu 1964 9 204822  8,197299988 0,910811 

Oșorhei 6432 11 204822  9,344138581 0,849467 

S ȃnmartin 8918 7 204822  5,791523394 0,82736 

Nojorid 4689 9 204822  7,817219581 0,86858 

S ȃntandrei 4176 8,5 204822  7,437949497 0,875053 

 

dar ȋn valori relative extinderea mergȃ nd pȃ nǎ la 82-91% din distanța de separație. 

 

Cu alte cuvinte:  

• aproape ȋn totalitate legǎtura cu sediul comunei este o “treabǎ” a transportului 

local din municipiu; 

• ȋ n ceea ce privește satele, grija pentru asigurarea legǎturilor este de resortul 

comunelor.   

 

Concluzii:  

• aria cea mai adecvatǎ pentru realizarea unui plan de mobilitate urbanǎ durabilǎ 

nu poate fi rezumatǎ la aria urbanǎ; 
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• extinderea p ȃnǎ la 26 de         
din cauza inexisten ței unor loc        

municipiului; 

• cre șterea distanțelor pȋnǎ la care SC    -și manifeste interesul 

trebuie sǎ includǎ 7 din cele 11 comune ale ZMO: Borș, Biharia, Paleu, Oșorhei, 

S ȃnmartin, Nojorid ți Sȃ ntandrei. 
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Fig. I.22 - Suprapunerea – parțialǎ – a ariei geografice a municipiului Oradea (roșu) cu 

aria de influențǎ a metropolei Oradea fațǎ de comunele limitrofe (Borș, Biharia, Paleu, 

O șorhei, Sȋnmartin, Nojorid, Sȋntandrei – negru) 
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ACȚIUNEA 2 
Ȋn tabelul urmǎ tor este prezentatǎ situația necesit ǎții de transport ȋntre municipiu și 

ZMO – numǎr de cǎlǎtorii ȋ nregistrate pentru o zi de lucru pentru prim ǎvara 2013. Ȋ  
ANEXA 6 sunt redate valorile aceleiași necesitǎți de transport, calculate pe baza unui 

model matematic (modelul gravitațional utilizat care a “rezistat” și verificǎrii numǎrului 

de c ǎlǎtorii ȋ ntre cartierele municipiului Oradea și pe total municipiu).  
 

Tab. I.17 - Necesitatea de transport cǎlǎtori ȋ ntre municipiu și comunele 

apropiate 
Relația  Dinspre 

Oradea cǎtre 

comunele 

ZMO 

Dinspre 

comunele 

ZMO   cǎtre 

Oradea 

Total  Observații  

Borș  345 315 660  

Biharia  58 123 181 Nu beneficiazǎ de curse 

individualizate.                         

Singura relație pentru care “ieșirile” 

sunt mai mici decȃ t “intrǎrile”.  

Paleu – Cetariu  115 75 190  

Oșorhei – Ineu  708 665 1373  

S ȃnmartin 1487 1280 2767  

Nojorid 383 338 721  

Sȃ ntandrei – Girișu – 

Toboliu   

529 415 944  

Total  3625 3211 6836  

 

 

Pe baza acestor date, INCERTRANS a elaborat o prognozǎ asupra necesitǎții de 

transport public local de călători (5-10 ani) la nivelul Zonei Metropolitane Oradea. Mai 

jos sunt prezentate rezultatele obținute pentru ȋntregul ansamblu ZMO, ȋ mpǎr țit ȋ n 4 
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direc ții de analizǎ. ȋn tabelul urmǎtor se centralizeazǎ datele prognozate pentru anii + 5 

pȃ nǎ la anii +10 de la momentul 2011 – ultimul despre care se cunosc date oficiale. 
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Tab. I.18 - Sinteza datelor de prognozǎ pentru urmǎtoarea decadǎ 
Direcția Total la 

momentul 

2013 

Total ȋ n 

decada 

urmǎtoare 

Observații 

Borș + 

S ȃnmartin  

3427 4464 Valoarea justificǎ o deservire de tip urban depǎșind ȋ n trafic 

de cǎlǎtori liniile de autobuz 10, 11, 13, 15 și tot pachetul    

18 – 26, ba chiar și linia de tramvai 1NS 

Biharia  181 232 Nu se justificǎ introducerea de curse individualizate 

(deservirea de cǎtre transportul interurban este suficientǎ).                        

Paleu – Cetariu 

+ Oșorhei – 

Ineu 

1563 1653 Separate de municipiu prin dealurile de nord-est, comunele 

se gǎsesc ȋ ntr-o situație și mai precarǎ decȃ t a unora dintre 

cartierele Oradiei (deservite insuficient, dar care au un 

potențial cert).  

Nojorid + 

S ȃntandrei – 

Girișu – Toboliu   

1665 2068 Probabila alipire ȋn viitorul apropiat a comunei Sȃ ntandrei 

de municipiul Oradea va diminua și mai mult numǎrul de 

cǎlǎtorii ȋ n relațiile periubane.  

Total  6836 8417 + 23,12 %  

 

Pe baza acestor informații se pot avansa – ȋn ideea unei evoluții economico-sociale 

ascendente a municipiului Oradea și a arealului aferent – mai multe ipoteze cu privire la 

dezvoltarea spațiului limitrof municipiului, din punctul de vedere al transportului de 

c ǎlǎtori ȋn rela ții periurbane: 

• ipoteza dezvoltǎrii inerțiale; 

• ipoteza dezvoltǎrii alternative – care este dezvoltatǎ mai jos; 

• ipoteza dezvoltǎrii compuse. 

 
Ipoteza dezvoltǎrii alternative mizeazǎ pe dezvoltarea bazatǎ pe diversificarea 

sectoarelor și activitǎțilo        
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sociale, a sporirii veniturilor și a integrǎrii grupurilor de cetǎțeni cu domicilii diferențiate 

va marca o evoluție ascendent ǎ, ora         
muncǎ suplimentarǎ disponibilului orǎșenesc.  

 

Resursele naturale ale zonei – p ǎm ȃntul    – vor fi intens valorificate 

extensiv, declan șȋndu-se astfel o orientare localǎ cǎtre agriculturǎ (și deci schimburile 

cu municipiul se vor intensifica) și o orientare generalǎ care va conduce la activarea 

zonelor industriale preg ǎtite de mun       
servicii.  

 

Consecințe: 

- pentru traseele dintre Borș propriu-zis și Sȋnmartin – numai componentele 
Bǎile Felix și Bǎile 1 Mai – și Oradea s-a demonstrat cǎ rentabilitatea (tehnicǎ, 

dar foarte probabil și cea financ        

periurban indiferent sub ce formǎ se va face atribuirea lor: prin ȋncredin ț  
directǎ sau prin procedurǎ de achiziție publicǎ; 

- deoarece, deservirea segregatǎ a destinațiilor Bǎile 1 Mai, Bǎile Felix, Borș 

propriu-zis fa țǎ de restul s        

nu este acceptabilǎ din punct de vedere formal, varianta de ȋmbunǎtǎ  
activit ǎții de transp          
prevad ǎ un ansam           
Betfia, Cordǎu, Cihei, recomandabil și pentru Rontǎu) care sǎ formeze un pachet 

compact de atribuit sau prin licita ție (avȋnd la       

re țea, care sǎ           

Transregio, pe grupe de trasee sau pe trasee individuale) sau prin preluarea 

directǎ de cǎtre un operator regional – ținȋnd cont ȋnsǎ, cǎ și cȋștigarea 
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licitației și preluarea implicǎ instituirea subvenționǎrii de la cele 3 UAT membre 

ale ADI Transregio; 

- din punct de vedere comercial preluarea acestor activitǎți se va baza pe bilete și 

abonamente diferențiate fațǎ de cele interurbane și proprii operatorului/ilor care 

va/vor c ȃțtiga deservirea traseelor. 

 
Ȋn func ție de operato            
geografice ZMO – de ex. dacǎ acest operator va fi SC OTL SA – poate fi recomandatǎ, 

chiar, o variant ǎ               
regim de transport urban, r ǎmȃ nȃ nd ca       
Betfia, Cordǎu, Cihei și Rontǎu s ǎ fie deservit        
acela și SC OTL            

sprijinul acestei preluǎri: 

 este evident c ǎ deservirea       
și importanța turisticǎ a Municipiului Oradea; 

 prin asigurarea de linii c ǎtre S     – Nufǎrul – și 

dintr-o origine nouǎ stația CFR centralǎ a municipiului se creazǎ o mai 

mare “pia țǎ” a cǎlǎtor         

aglomera ția creatǎ și de        

 nodul reprezentat de stația CFR centralǎ va putea deveni un punct de 

schimb intermodal – feroviar, rutier, urban – care va face mai accesibilǎ 

zona balnearǎ;   

 suplimentar: ȋntrucȃ t localitǎțile Bǎile Felix și Bǎile 1 Mai au un specific 

turistic și mai puțin industrial-economic, deservirea se poate face printr-un 

grafic de circula ție cadențat,          

ȋntotdeauna la “fix” din capǎt – alternativǎ care va facilita acceptarea 

mǎsurilor de cǎtre publicul cǎlǎtor;  
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- din punct de vedere comercial preluarea acestor activitǎți (Borș, Bǎile Felix, Bǎile 

1 Mai) se va baza pe bilete și abonamente diferențiate (pe bazǎ de calculație) 

fa țǎ de liniile care ȋși ȋncheie cursa ȋn interiorul    
deservirea va fi identicǎ din punctul de vedere al intervalelor de circulație și al 

duratelor de exploatare zilnic ǎ (astfel ȋ ncȃ t, cu tre   – și dacǎ 

necesitǎțile de transport se vor menține pe trendul lent, dar ascendent – 

diferen țele ȋntre de           

Bor ș, Sȋnmartin sǎ disparǎ). 

 
Pentru restul localitǎților din ZMO: 

• o variantǎ – nerecomandatǎ – nu implicǎ modificarea deservirii actuale: serviciul 

de transport se va desf ǎțura confor        
prin achiziție publicǎ traseele județene29. Ȋn cazul acce    
ZMO ar trebui s ǎ facǎ demer          
sǎ fie perfectate documentele care vor disocia traseele cǎtre cele 2 comune 

asociate ȋn cadrul AD          
deservesc jude țul Bihor. ȋn        

g ǎse țte „ȋ n u    eapt ǎ mai ȋ ntȃ i    
comunele membre ZMO s ǎ          
Transregio și abia apoi, la urmǎtoarea oportunitate, sǎ se deruleze demersurile 

pentru deservirea ȋn cadrul periurban.  

• o a doua variantǎ – recomandatǎ – implicǎ modificarea deservirii actuale: 

serviciul de transport pentru toate cele 11 comune ale ZMO se va desfǎșura 

conform unor proceduri noi, cu valabilitate doar pe teritoriul respectiv (separarea 

celor 11 comune cu toate destinațiile lor, de restul comunelor care r ǎmȃ n sǎ fie 

                                                 
29 Exist ǎ                
atribuire la nivel județean.  
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deservite la nivel jude țean). ȋn ace         

ca p ȃnǎ la prima         
care vor disocia traseele cǎtre comunele ZMO de restul traseelor care deservesc 

județul Bihor (și mai mult, traseele pentru care se preconizeazǎ scoaterea la 

licita ție sub formǎ           

dintre care unul sǎ cuprindǎ Borș – S ȃnmartin sau      
cǎtre un operator regional, ȋntr-un singur pachet care sǎ cuprindǎ toate 

localitǎțile care fac parte din ADI Transregio)30. Recomandarea pentru aceastǎ 

variant ǎ se bazeazǎ          
fenomenologiei: sunt create condiții din timp pentru ca una/unele dintre comune 

sǎ devinǎ componente ale ADI Transregio și imediat – ȋn func ție de abilitate   
ȋntocmire a contractelor de prestǎri servicii – sǎ se treacǎ la o deservire 

periurbanǎ, avantajoasǎ pentru localitǎțile respective.  

 

Ȋn cazul unor proceduri de achizi ție publicǎ ar       
grupe de trasee sau chiar trasee individuale (a șa cum a org      

Bihor) și sǎ se atribuie mai multor operatori deservirea destinațiilor din cuprinsul ZMO. 

Opinia INCERTRANS este c ǎ o asemene        
din cadrul zonei metropolitane, ȋn special da       
deplasǎrilor. Deoarece problema abonamentelor este foarte delicatǎ dacǎ plata se face 

cǎtre personalitǎți juridice diferite, cel puțin pentru prima perioadǎ de dupǎ disocierea 

unor unit ǎți administr           
transport județene trebuie realizat ǎ o unitate ȋ n serviciul d  t periurban – 

ADICǍ ESTE DE PREFERAT CA DESTINAȚIILE CǍTRE COMUNELE CARE AU 

ADERAT LA ADI TRANSREGIO – S Ǎ FIE     

                                                 
30 Bine ȋn                 
birocrației care ȋnso             
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DE TRANSPORT pe bazǎ de procedurǎ de achiziție publicǎ sau atribuire directǎ cǎtre 

un operator regional.  

 

 

B. Pentru atingerea celui de al doilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“REALIZAREA ACORDULUI CU PRIVIRE LA ACOPERIREA GEOGRAFICǍ” 

INCERTRANS consideră adecvată întreprinderea a două  acţiuni:  

• stabilirea compartimentelor instituțional-administrative ale municipalitǎții, ale 

ZMO și ale Cons          

geograficǎ propusǎ ca obiect al SUMP; 

• ȋ ntocmirea unui raport – cǎtre cele trei instituții menționate – ȋn vederea 
obținerii susținerii din partea acestora pentru SUMP ȋ n aria geograficǎ 
propusǎ. 

 

ACȚIUNEA 1 
A privi dincolo de graniţele municipiului reprezintă o acțiune raționalǎ, deoarece 

luarea în considerare a importanţei conectării reţelelor de transport local de cele cu o 

expunere mai mare asigurǎ o integrare necesar ǎ       
deplasǎrile pe distanțe lungi (afirm ȃnd ȋ nsǎ cǎ „ultimul kilometru din oraș” este crucial 

pentru competitivitatea aglemerărilor urbane). Ca urmare, un anume nivel de acord 
politic asupra perimetrului adecvat de planificare şi responsabilităţi este o cerinţă 

esenţială pentru planificarea mobilităţii urbane sustenabile. 

 

Cooperarea părţilor interesate ȋn elaborarea SUMP şi politica de integrare a tuturor 

categoriilor de transport de cǎlǎtori ȋntr -un ansamblu coerent sunt aspecte care trebuie 

abordate în această etapă, care TREBUIE SĂ SE FINALIZEZE CU UN CONSENS 

asupra zonei geografice de interes uman care va sta ȋn aten    
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persoane fizice și juridice care vor – cel puțin –  analiza direcțiile, intensitatea și pașii 
propuși pentru ca SUMP sǎ nu fie doar o lecturǎ). 
 
Ȋn detaliu compartimentele care pot influen ța ȋ ntr-un mod decisiv evoluția mobilitǎții 

trebuie sǎ-și asume: 

1. perimetrul de planificare, interdependenţa spaţială funcţională şi flux de trafic ( ȋn 
primul r ȃnd deplasǎrile la locul de muncă); 

2. obţinerea unei decizii la nivel politic pentru aprobarea acoperirii geografice; 

3. identificarea organizaţiei lider adecvate să preia conducerea echipei responsabile 

pentru procesul de planificare; 

4. asigurarea (existenţei în agenda activităţilor planului a) conexiunii transportului de 

lung parcurs cu transportul de scurt parcurs. 

 

In plus: fără să fie depuse eforturi pentru o bună cooperare a tuturor compartimentelor 

cheie din domeniu programǎrii activitǎților necesare abordării SUMP, acțiunea de 

planificare – chiar reușitǎ – nu va beneficia practic de viitor. Cooperarea – conform 

recomandǎrilor UE – se poate face pe baza modalitǎților existente – ȋntre organiza țiile 

chemate sǎ se ocupe de planificare – sau să implice noi practici (proceduri formale: de 

exemplu, acordurile asupra planurilor de utilizare a terenurilor sau procedurile informale 

pentru desfǎșurarea activitǎților ȋ n grupurile de lucru). 

 
Stabilirea compartimentelor instituțional-administrative care de țin pȋrghii de  

ȋn aria geograficǎ propusǎ ca obiect al SUMP se poate face analizȃ nd 
interdependenţa dintre amenajarea teritoriului, activităţile economice şi sistemul de 

transport. Transportul în general şi transportul public urban în special, au un rol 

important în dezvoltarea oraşelor, facilitând accesul populaţiei către locurile de muncă şi 

servicii (sau cǎtre alte destinaţii). În fig. I.23 sunt reprezentate influențele care apar între 
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sistemul de transport şi funcţiile sale socio-economice, remarcându-se patru tipuri 

principale: 

 

 

 

Fig. I.23 - Modalit ǎți de influențǎ reciprocǎ ȋ ntre sistemul de transport şi funcţiile sale  

socio-economice 

 
Influențele de tip I – circulaţia este determinată atât de sistemul de transport (ofertă), 

cât şi de sistemul de activităţi (cerere); 

 
Influențele de tip II – circulaţia efectivă provoacă în timp modificări în sistemul de 

activităţi, prin calitatea serviciilor oferite şi prin resursele consumate pentru realizarea 

prestaţiei; 

 
Influențele de tip III – circulaţia antrenează în timp schimbări în sistemul de transport 

deoarece, în funcţie de circulaţia înregistrată şi de cea previzibilă, 

întreprinderile/colectivităţile dezvoltă noi servicii de transport. 

sistemul de activitati 

sistemul de transport 

circulatie – trafic  
 
     I 

               
    III 

  
     II 

     
     IV 
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Influențele de tip IV – sistemul de activit ǎți se dezvo       
bunǎstare care conduce la posibilitatea procurǎrii de cǎtre fiecare familie a unui 

automobil: rezultatul este c ǎ sistemul de transport ȋți restrȃ nge activitatea pȃ nǎ la 

momentul ȋ n care congestia traficului readuce popula ția la sistemu     

comun (viceversa: sistemul de activit ǎți involueazǎ       
transport care conduce la lipsa cererii: rezultatul este cǎ sistemul de transport ȋți 
restr ȃnge activitatea pȃ nǎ la momentu       recesiune). 
 
Detaliind relațiile menționate, în fig. I.24 este redată schematic analiza unui model 

integrat al amenajării teritoriului şi al serviciilor de transport dintr-un mediu urban. 

Relaţia dintre amenajarea teritoriului şi activitatea de transport se bazează pe analiza şi 

deciziile luate de specialiştii urbanişti privind: alegerea rutelor şi a modului de transport, 

alegerea amplasamentelor şi distribuţia călătoriilor, gradul de motorizare. Alocarea 

infrastructurilor de transport este o acţiune pe termen lung, în care specialiştii urbanişti 

şi administratorii – eventual constructorii – trebuie să ia în considerare modificările 

majore ale accesibilităţii care vor conduce la anumite modele spaţiale de amplasare a 

locuinţelor, a locurilor de muncă sau a centrelor comerciale. Modelul de mai jos se 

constituie printr-o asamblare: o componentǎ pentru sistemul de amenajare a teritoriului 

şi o componentǎ pentru serviciul de transporturi. 

 

Modelul de amenajare a teritoriului a fost simplificat, axându-se pe structuri care 

interacţionează nemijlocit cu sistemul de transport şi încearcă să demonstreze cum se 

face alegerea amplasamentelor zonelor rezidenţiale şi a centrelor industrial/comerciale 

(locuri de muncă) în funcţie de accesibilitate care, la rândul ei este influenţată de 

atractivitatea zonei şi de costul deplasării: 
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Fig. I.24 - Circuitele generate ȋn comunitate de interdependențele dintre spațiu și 

transport 

 
Relaţia dintre amplasarea reşedinţelor şi a activităţilor economice este caracterizată de 

interacţiunea dintre forţele de atracţie şi cele de respingere. Forţa de atracţie este dată 
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de accesibilitatea zonelor rezidenţiale către spaţiile comerciale cu destinaţie de 

aprovizionare şi/sau prestări servicii. Forţa de respingere se datorează competiţiei 

pentru spaţii, care presupune o separare a reşedinţelor şi a locurilor de muncă, deci o 

depărtare a angajaţilor de locul de muncă (serviciu). Aceste relaţii crează 

interdependenţe, astfel că, spre exemplu, dacă activităţile economice sunt deplasate 

spre centrul oraşului, rămâne mai puţin spaţiu pentru locuinţe. Transformările din 

sistemul de transport nu se referă numai la infrastructură, ci şi la celelalte componente 

ale sale: mijloace de transport şi tehnologii ce nu pot fi puse în evidenţă decât prin 

racordare la presiunile cererilor adresate.  

 

Analiza schemei din fig. I.24 sugereazǎ care sunt COMPONENTELE MINIM 
IMPLICABILE ȋn decizia referitoare la acoperirea geograficǎ pe care trebuie sǎ o ofere 
SUMP: 

• compartimentul care conduce activitatea de transport la nivel județean; 

• compartimentul care conduce activitatea de planificare din cadrul Primǎriei 

Oradea; 

• compartimentul “arhitect șef” din cadrul municipalitǎții Oradea; 

• compartimentul care conduce activitatea de transport la nivelul ZMO; 

• conducerea SC OTL SA – ca singur operator de transport urban de cǎlǎtori. 

 

INCERTRANS PROPUNE CA ACESTOR ENTITǍȚI SǍ LE FIE Ȋ NAINTATE 

CONSIDERAȚIILE REFERITOARE LA ARIA GEOGRAFICǍ DE SUB ACOPERIREA 

SUMP URM ȂND CA SC OTL SA SǍ ORGANIZEZE O Ȋ NTȂLNIRE DE LUCRU ȊN 

CARE CERCETǍTORII INCERTRANS SǍ PREZINTE COMPARTIMENTELOR 

INSTITUȚIONAL–ADMINISTRATIVE ALE MUNICIPALITǍȚII, ALE ZMO ȘI ALE 

CONSILIULUI JUDEȚEAN O INFORMARE ASUPRA BAZEI MATEMATICE CARE A 

STAT LA ORIGINEA PROPUNERII.  
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ACȚIUNEA 2 
Ȋ n Anexa 7 este prezentatǎ ”varianta“ de raport31 – cǎtre cele trei instituții menționate – 

și sunt sintetizate concluziile la care a ajuns INCERTRANS ȋn ceea ce prive aria 
geograficǎ de aplicare a SUMP. 
 
 

C. Pentru atingerea celui de al treilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“REALIZAREA ACORDULUI CU PRIVIRE LA ROLURILE ȘI RESPONSABILITǍȚILE 

PRINCIPALE ALE AUTORITǍȚILOR ȘI ACTORILOR POLITICI” INCERTRANS 

consideră adecvată întreprinderea unei singure acțiuni:  stabilirea unui contact ȋntre 
SC OTL SA și INCERTRANS pe de o parte și reprezentanți ai tuturor forțelor politice 

prezente ȋn Consiliul Municipal Oradea, pe de altǎ  – dupǎ obținerea acceptului 

din partea proprietarului SC OTL SA – Primǎria Oradea. 

 

Caietul de sarcini care a stat la baza ȋ ntocmirii contractului de elaborare a SUMP 

prevede ȋn mod expres obligația ca ȋ ntregul proces de cercetare sǎ se desfǎșoare 

dupǎ documentul de lucru "Guidelines – developing and implementing a 
sustainable urban mobility plan / Linii directoare pentru dezvoltarea și 
implementarea unor planuri de mobilitate urbană durabilă". Acest document 

pretinde implicarea unor actori politici – probabil reprezentanți ai partidelor aflate la 

putere – care s ǎ ȋți aroge un rol, chiar și responsabilitǎți, referitoare la planificarea 

SUMP. Ȋn acest cont        
explicative ȋnso           
sǎ-și arate disponibilitatea de supervizare a procesului de planificare a mobilitǎții urbane 

ȋn municipiul Oradea.  
                                                 
31 Evident SC OTL SA este ȋn drept sǎ modifice varia           
INCERTRANS va modifica corespunz ǎtor raportul pȃ nǎ la forma care reflectǎ opinia SC OTL SA și care va fi 
remisǎ instituțiilor specificate).   
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Scrisoarea care va fi ȋntocmitǎ de INCERTRAN     cererii cǎtre 
forțele politice care administreazǎ municipiul de acceptare a rolului de 
supervizare a procesului de planificare a mobilitǎții urbane, și urmǎtoarele:   

• o component ǎ de dimens          
SUMP; 

• o componentǎ ȋ n care se va prezenta stadiul atins la momentul actual (ȋ nsoțitǎ 

de o ANEXǍ ZERO de dimensiuni mai extinse care va cuprinde principalele 

rezultate la care s-a ajuns);  

• o component ǎ de dimensi          
– ȋn circumstan țele date – ale SC OTL SA și ale orașului ȋn gene  -a-vis de 

mobilitate. 
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(acceptul din partea proprietarului SC OTL SA – Primǎria Oradea) 

SC OTL SA 

   Cǎtre,  

Primǎria Municipiului Oradea 

 

Av ȃnd            
privind ȋntocmirea unui studiu care trebuie sǎ se fineze cu elaborarea “Planului de 

Mobilitate Urbanǎ Sustenabilǎ” – SUMP a municipiului Oradea și 

 

țin ȃnd cont de m          
prev ǎzutǎ ȋ n "Guidelines – developing and implementing a sustainable urban mobility 

plan / Linii directoare pentru dezvoltarea și implementarea unor planuri de mobilitate 

urbană durabilă",     

 
vǎ rugǎm sǎ ne acordați acceptul ca una din problemele esențiale ale planului de 
mobilitate urbanǎ sustenabilǎ și anume „Realizarea acordului cu privire la rolurile și 

responsabilitǎțile principale ale autoritǎților și actorilor politici, parte a etapei de definire 

a procesului de dezvoltare și al scopului planului”  

 
sǎ se deruleze sub suprevegherea actorilor politici care alcǎtuiesc Consiliul 
Municipal la data prezentei. 

 

Subliniem cǎ forurile de conducere ale UE – pe treptele corespunzǎtoare strategiei de 

integrare și a coeziunii teritoriale – condiționeazǎ acordarea de proiecte subvenționate 

din fondurile comune, de existen ța unei voințe      

sustenabile.   
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V ǎ mul țumim pentru ȋ nțelegere.  

  

          director SC OTL SA 

 

 

anexe 

- Cererea cǎtre forțele politice care administreazǎ municipiul Oradea de acceptare 

a rolului de supervizare a procesului de planificare a mobilitǎții urbane 

- Conceptul SUMP (breviar) 

- Stadiul soluționǎrii problemelor de mobilitate (prin contracul menționat mai sus) 

- Cerințe cǎtre autoritǎți și actorii politici de pe scena publicǎ a municipiului Oradea 
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(actul principal – ȋn caz de aprobare a ac țiunii de cǎtre Primǎrie: cererea cǎtre forțele 
politice care administreazǎ municipiul Oradea de acceptare a rolului de 
supervizare a procesului de planificare a mobilitǎții urbane) 

 
SC OTL SA 

 

Cǎtre, 

Dl. ... liderul consilierilor partidului ... din cadrul Consiliului Municipal 

Oradea  

 

Av ȃnd            
privind ȋntocmirea un            
Mobilitate Urbanǎ Sustenabilǎ” – SUMP a municipiului Oradea și 

 

țin ȃnd cont de m          
prev ǎzutǎ ȋ n "Guidelines – developing and implementing a sustainable urban mobility 

plan / Linii directoare pentru dezvoltarea și implementarea unor planuri de mobilitate 

urbană durabilă",     

 

vǎ rugǎm sǎ binevoiți sǎ analizați documentele anexate și sǎ decideți dacǎ sunteți 
dispus s ǎ acorda ți prin giru    -o problemǎ esențialǎ a planului de 
mobilitate urbanǎ sustenabilǎ și anume,  

 

REALIZAREA ACORDULUI CU PRIVIRE LA ROLURILE ȘI RESPONSABILITǍȚILE 

PRINCIPALE ALE AUTORITǍȚILOR ȘI ACTORILOR POLITICI, parte a etapei de 

definire a procesului de dezvoltare și al scopului planului (SUMP).  
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Subliniem cǎ forurile de conducere ale UE – pe treptele corespunzǎtoare strategiei de 

integrare și a coeziunii teritoriale – condiționeazǎ acordarea de proiecte subvenționate 

din fondurile comune, de existen ța unei voin       

dezvoltǎrii sustenabile.   

 

Ȋn mod evident, toate documentele elaborate pȃ nǎ ȋ n prezent ȋ n legǎturǎ cu SUMP 
vor fi puse la dispoziția dvs. Menționǎm cǎ SC OTL SA a acceptat rezultatele obținute 

p ȃnǎ ȋ n prezent de executantul pro      sau obiecții ale dvs. 

vor fi analizate și rezolvate – ȋn mǎsura posibilitǎ ților – de cǎtre INCERTRANS 

Bucure ști, astfel ȋnc            

incluse ȋn sfera preocupǎrilor de interes pentr   ea. 

 

V ǎ mul țumim pentru ȋ nțelegere.  

           director SC OTL SA 

 

Se anexeazǎ:  

 

- Acordul Primǎriei Oradea cǎ problema “cu privire la rolurile și responsabilitǎțile 

principale ale autoritǎților și actorilor politici ȋn elaborarea SUMP” sǎ se 
deruleze sub suprevegherea actorilor politici care alcǎtuiesc Consiliul 
Municipal. 

- Cererea cǎtre forțele politice care administreazǎ municipiul Oradea de 
acceptare a rolului de supervizare a procesului de planificare a mobilitǎții 
urbane 

- Conceptul SUMP (breviar) 
- Stadiul soluționǎrii problemelor de mobilitate (prin contractul menționat mai 

sus) 
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- Cerințe cǎtre autoritǎți și actorii politici de pe scena publicǎ a municipiului 
Oradea 
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Componenta 1 
PREZENTAREA DE PRINCIPIU A UNUI SUMP = PLAN DE MOBILITATE URBANǍ 
SUSTENABILǍ  
 

Ideea de “plan de mobilitate urbanǎ sustenabilǎ (sustainable urban mobility plan)” – 

este utilizatǎ cu diferite sensuri, ȋ n funcție de domeniu, printr-o multitudine de 

ȋ nțelegeri acordate totuși unei noțiuni clare: elaborarea cu anticipare a unei suite 

ordonate de operații destinate să ducă, prin planificare, organizare și etapizare a 

acțiunilor necesare și suficiente, la atingerea unui scop specific; scopul poate fi redus, 

numai din punct de vedere declarativ, la SATISFACEREA NEVOILOR DE 

MOBILITATE PREZENTE ȘI VIITOARE ALE OAMENILOR, Ȋ NTR-UN CONTEXT 

CALITATIV MAI BUN PENTRU VIAȚA Ȋ N ORAȘE ȘI Ȋ N ZONELE 

Ȋ NCONJURǍTOARE ALE ACESTORA. 

 

Depǎșind etapa declarativǎ, se constatǎ cǎ SUMP va avea caracteristica de 

inconsistențǎ dacǎ mobilitatea se analizeazǎ de la “transport ȋ n jos”; cu alte cuvinte: 

planul strategic care poate aduce solu ții referitoare       

vedere UNU = principiile de integrare și DOI = participare (deoarece calitatea vieții 

nu poate fi obținutǎ prin mǎrginire de tipul de la “transport ȋ n jos”); explicativ:  

• introducerea aliment ǎrii cu gaze        
trafic și pentru mediu; 

• construirea unui magazin alimentar ȋntr-un cartier lipsit de a șa ceva ȋnse  

c ǎlǎtorii pe jos ȋ n locul cǎlǎtoriilor c    – proprii sau ale unui 

operator de transport ȋn comun; 
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• inaugurarea unei grǎdinițe, are o influențǎ asupra micșorǎrii numǎrului de șomeri 

– pentru cǎ pǎrinții “locatarilor” grǎdiniței au cǎpǎtat o mobilitare care le permite 

s ǎ mǎreascǎ zona ȋ n care pot gǎsi un loc   

• introducerea ȋn costul unu           
transport ȋn comun,        
proprietate personalǎ; 

• etc. 

 
UNU 
Ȋ n esențǎ integrarea trebuie ȋn          
“ ȋn sus ți multilateral” pentru cǎ: 

• abordarea verticalǎ – ȋ ntre paliere diferite – a planificǎrii mobilității pentru o arie 

urbanǎ face parte dintr-un cadru de transport mai larg, existent la nivel regional, 

național, chiar internațional;  

• abordarea teritorialǎ – un SUMP trebuie sǎ relaționeze cu teritoriul pentru care 

este realizat – dar trebuie s ǎ         
fluxurile de trafic și cǎlǎtori de infiltrație, penetrație, difuziune generate de rețelele 

de grad superior; 

• abordarea orizontalǎ – ȋ n cadrul aceluiași palier, ȋ ntre diferitele politici / actori / 

departamente32 care intervin ȋ n elaborarea și implementarea SUMP permite o 

concertare a eforturilor spre un scop comun lucrativ;  

• abordarea intermodalǎ – un SUMP trebuie sǎ asigure legǎturi ȋ ntre diferitele 

moduri de transport (transport individual, mers pe jos, cu bicicleta) – asigurǎ o 

                                                 
32 Direcțiile rǎspunzǎtoare de amenajarea teritoriului, de planificare spațialǎ, economice (aprovizionare materialǎ pe 
timpul nopții), ale poliției, ale formelor neinstituționalizate din comunitatea umanǎ (de exemplu, asociații de 
p ǎrin ți), ale structurilor implicate ȋ n sǎ    
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dezvoltare comunǎ beneficǎ cu sistemele de transport ne-urbane: periurbane, 

interurbane, etc. 

 
 
DOI 
Participarea cetǎțenilor în planificarea SUMP nu este doar o cerințǎ stipulatǎ în 

directivele UE sau convențiile internaționale; este datoria fundamentalǎ a autoritǎților 
locale de a asigura legitimitatea și calitatea procesului decizional. Aceastǎ 

activitate este urmarea evidentei leg ǎturi ȋntr    mobilitate oferitǎ 

oamenilor – și percepția oamenilor (nu a administrației) despre calitatea actului 

decizional vis-a-vis de nevoia de mobilitate. Obiectivele generale ale participǎrii: 

• Încurajarea cetǎțenilor sǎ se alǎture dezbaterilor și luǎrii deciziilor collective; 

• Asigurarea unei transparențe maxime și luǎrii deciziilor mai democratic și 

participativ, de-a lungul procesului SUMP; 

• Proiectarea unor soluții durabile și susținute care sǎ îmbunǎtǎțeascǎ calitatea 

vieții fiecǎrui cetǎțean, precum și crearea unei PROPRIETǍȚI PUBLICE LARGI 

A SUMP;  

• Îmbunǎtǎțirea calitǎții SUMP în general prin discutarea argumentelor 

politicienilor, oficialilor și a tehnicienilor cu cetǎțenii; 

• Consolidarea vitalitǎții societǎții civile și a culturii politice locale. 

 

Ce metode se utilizeazǎ pentru elaborarea unui asemena plan? Oraşele diferă în 

modul în care iau deciziile, dar metodele lor s-au dezvoltat mai mult „v ǎz    

decât să fie prescrise în mod formal. Acum ȋnsǎ se cunosc trei metode principale:  

• urmărirea unei viziuni,  

• aplicarea unei scheme logice, 

• urmărirea consensului.  
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Metodele de urmărire a unei viziuni implică un individ (de obicei primarul sau 

conducătorul acțiunii de planificare) care trebuie să aibă o imagine clară a ceea ce se 

vrea să devină oraşul şi instrumentele strategice necesare pentru această viziune. Se 

va concentra abia apoi pe o aplicare cât mai eficientă ( ȋn acest sens: au fost doar 

câteva oraşe care au avut un conducător  vizionar, dar acelea au făcut cel mai mare 

progres). 

 

Metodele de aplicare a unei scheme logice implică specificarea obiectivelor şi 

problemelor, adoptarea unui procedeu de ierarhizare şi identificare a soluţiilor posibile la 

probleme şi selectarea acelora care au dau rezultatele cele mai bune. Problemele sunt 

interpretate ca lipsuri în condiţiile prezente sau ȋ n cele apreciate pentru viitor, care 

împiedică atingerea obiectivelor. Această listă de probleme poate fi discutată cu 

participanţii, pentru a  vedea dacă ei au o percepţie identicǎ sau diferită a problemei. În 

acest caz, obiectivele sunt redefinite corespunzător ȋn mod periodic . Principalul 

inconvenient la această metodă este că mulţi politicieni şi membri sunt mai puţin 

familiari cu concepte abstracte decât cu problemele concrete. 

          

Metoda urmăririi consensului implică discuţii între participanţi, pentru a se ajunge la o 

înţelegere la fiecare nivel al metodei de urmărire a planului: 

• obiectivele care trebuie atinse şi importanţa lor, 

• abordarea problemelor, 

• alegerea instrumentelor strategice corespunzătoare, 

• modalitatea de combinare şi aplicare a lor în contextul strategiei generale. 

 

Care sunt  metodele adoptate de oraşe? Câteva din oraşele studiate au considerat 

cǎ este mai indicat să nu adopte doar o metodă, ci mai degrabă un mix de metode 
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combinate, care să fie  agreate de toţi decidenţii (planul cel mai puţin folosit este acela 

care se axează numai pe viziune). 

 

Care este scopul SUMP: SUMP își propune sǎ realizeze un sistem de transport urban 

durabil (așa cum este acesta definit în 2001 de Consiliul pentru Transport al UE), prin 

abordarea a cel puțin urmǎtoarelor obiective: 

• Asigurarea accesibilitǎții tuturor, oferitǎ de sistemul de transport, în spiritul 

obiectivelor de mai jos; 

• Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sǎnǎtǎții, 

siguranței și securitǎții cetǎțenilor, îndeosebi a celor mai vulnerabili; 

• Reducerea poluǎrii aerului și a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de 

serǎ și a consumului energetic; 

• Îmbunǎtǎțirea eficienței și a raportului cost-eficiențǎ a transportului de persoane 

și de marfǎ, luând în considerare costurile externe; 

• Contribuirea la înfrumusețarea atractivitǎții și calitǎții mediului și aspectului 

urban. 

 
Cum acționeazǎ SUMP: SUMP este o modalitate de abordare mai eficientǎ și efectivǎ 

a problemelor legate de transportul din zonele urbane. Se realizeazǎ în baza unor 

practici existente și a unor cadre de reglementare din statele membre, realizându-se 

prin interacțiunea dintre factorii de mobilitate localǎ. Caracteristicile esențiale ale SUMP 

sunt: 

• Abordare participativǎ – implicarea cetǎțenilor și a factorilor interesați înainte și în 

timpul procesului decizional, al implementǎrii și evaluǎrii, construirii capacitǎților 

locale pentru a face fațǎ problemelor complexe ale planificǎrii, asigurând 

echitatea sexelor; 
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• Garanție a durabilitǎții – echilibrul între echitatea socialǎ, calitatea mediului și 

dezvoltarea economicǎ; 

• Abordare integratǎ – a practicilor și politicilor între mijloacele de transport, a 

politicii sectoarelor (ex. planificarea spațialǎ și urbanǎ, mediu, dezvoltarea 

economicǎ, includerea socialǎ, sǎnǎtate, siguranțǎ), agenții publice și private, 

nivele ale autoritǎții, precum și între autoritǎțile vecine; 

• Concentrare asupra realizǎrii sarcinilor mǎsurabile – derivat din obiectivele pe 

termen scurt, aliniat cu viziunea pentru transport și cu rǎdǎcini în strategia 

generalǎ de dezvoltare durabilǎ;  

• Orientare cǎtre internalizarea costurilor – revizuirea costurilor pentru transport și 

de asemenea a beneficiilor în sectoarele politicii, adicǎ luarea în considerare a 

costurilor și beneficiilor sociale mai complexe.  

 

Ciclul formulǎrii și implementǎrii politicii de transport – cuprinde urmǎtoarele cinci 

sarcini: 

1. Analiza situației actuale și realizarea de scenarii 

2. Definirea obiectivelor și sarcinilor 

3. Selectarea și schițarea politicilor și a mǎsurilor 

4. Stabilirea responsabilitǎților și a resurselor 

5. Monitorizarea și evaluarea. 
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Ce probleme s-au dovedit acute ( ȋn mod co      
transport)? 
Grup  Interese  Probleme percepute  

Pasageri  Un sistem de transport public de 

încredere și derulat prin costuri scăzute 

Sistem de transport pe care nu te poți baza  

Accidente frecvente 

Vehicule ce se defecteazǎ frecvent 

Vehicule incomode și/sau murdare 

Trasee lente și care nu sunt la îndemână 

Serviciul propriu-zis efectuat rar 

Non-pasageri Reducerea congestiei Blocaje frecvente în trafic 

Angajații 

transportatorului 

public 

Condiții mai bune de lucru Salarii mici 

Ore de lucru prelungite 

Vehicule în stare proastă/nesigure 

Străzi și șine în stare necorespunzǎtoare 

Operatori de 

transport public 

Asigurarea unui sistem de 

servicii de transport public 

esențial, sigur și eficient 

Vehicule sunt vechi și greu de întreținut 

Plângeri ale pasagerilor cu privire la rutele, 

siguranța și frecvența serviciilor de 

transport public 

Organele 

administrative 

Reducerea congestiei 

Îmbunătățirea condițiilor pe străzi  

Un sistem de transport public de 

încredere și cu subvenții decente 

Buget insuficient 

Ambiguitate legislativǎ și reglementativǎ 

 

Ce mǎsuri s-au dovedit adecvate ( ȋn mod co      
transport)?  
Aceste mǎsuri, pe scurt, includ, ȋn ordinea succesului33: 

• Promovarea activă a transportului public în cartierele mǎrginașe; 

• Furnizarea de benzi dedicate transportului public; 
                                                 
33 Se poate observa cǎ primele patru mǎsuri de succes nu implicǎ investiții masive. 
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• Prioritate pentru transportul public la semafoarele din trafic; 

• Intervale medii de urm ǎrire        
punctualitǎții declarate; 

• Ticketing integrat (pentru toate sistemele de transport public); 

• Trasee de tramvai și metrou ușor; 

• Vehicule nepoluante; 

• Utilizarea datelor în timp real pentru controlul operațiilor de transport public și 

pentru îmbunătățirea planificării; 

• Taxarea parc ǎrilor    

• Îmbunătățirea siguranței la bordul vehiculelor și în stații; 

• Furnizarea unei pagini web cu informații detaliate; 

• Integrarea transportului public cu mersul pe bicicletă. 

 
PERFORMANŢELE OB ȚINUTE DE ORAȘE ȋN C    SISTEMELE 
DE TRANSPORT DUPǍ ADOPTAREA ȘI IMPLEMETAREA SUMP  
Atât cetăţenii, cât şi politicienii sunt conştienţi de problemele cauzate de extinderea 

zonelor urbane şi de dependenţa crescândă de automobil, dar limitele şi evoluţia 

acestora sunt mai puţin cunoscute. În general oamenii nu conştientizează faptul că 

serviciul de transport pentru comunitate se face în mod evident cu costuri mai mici în 

oraşele cu densitate medie şi ridicată, acolo unde acest serviciu este bine deservit. Unul 

din scopurile acestui SUMP este de a evidenţia corelările dintre planificarea teritorială şi 

opţiunea modală pe de o parte şi costurile sistemului de mobilitate pe de altă parte. 

Parametrii analizaţi trebuie sǎ fie următorii: 

• Caracteristicile urbane: dimensiunea aglomerării (zona urbanizată), densitatea 

medie a zonei urbane (populaţia şi locurile de muncă pe hectar) şi concentrarea 

activităţii economice în zona centrală (procentul locurilor de muncă). 
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• Alegerea  mijlocului de transport: deplasările efectuate cu transportul public, cu 

bicicleta sau mersul pe jos. 

• Lungimea medie a deplasărilor cu transportul public şi cu automobilul. 

• Consumul de energie pe an şi locuitor: exprimat în mega jouli pentru a putea 

grupa mijloacele de transport electric şi cele termice. 

• Indicatorul economic: costul transportului pentru comunitate, ca procent din PIB 

pentru zona metropolitană, care să permită compararea oraşelor (cheltuieli pentru 

investiţii şi exploatare în transportul public; costuri cu investiţii şi întreţinere căi 

rutiere; costuri cu utilizarea mijloacelor motorizate private, inclusiv taxele specifice, 

pentru a evita influenţarea comparaţiilor în favoarea transportului public). Trebuie 
evidenţiat faptul că aceste costuri sunt strict financiare şi nu încorporează 
”costuri externe” produse de transport (în principal de automobil), cum sunt 
ocuparea spaţiului urban, poluarea, zgomotul şi accidentele în trafic. 

 

Oraşele mai puţin dens populate generează în mod caracteristic o mare pondere a 

deplasărilor  motorizate, iar costul transportului este în consecinţă ridicat. Cu toate 

acestea, în aceste cazuri distribuirea modală dinspre automobil către transportul public 

ar avea un efect redus asupra costului deplasării pentru comunitate deoarece 

transportul public nu este adecvat deservirii zonelor slab populate (cu excepţia 

legăturilor dinspre şi către centrul urban). Acest lucru semnifică faptul că deplasările 

urbane costă la jumătate în Singapore şi Helsinki faţă de Chicago, Melbourne sau 

Newcastle. Această discrepanţă reprezintă o economie de 2.000 euro per an şi locuitor 

în oraşele cu un grad ridicat al deplasărilor cu transportul public şi utilizarea de mijloace 

ecologice. Anumite oraşe, cum sunt Viena sau Zurich, Berna şi Geneva în Elveţia, au 

optat pentru a oferi locuitorilor lor un transport public de o calitate foarte ridicată 

(îndeosebi în ce priveşte confortul şi frecvenţa). Această decizie are desigur un impact 

asupra costului, care rǎmâne totuşi foarte coborât comparativ cu oraşele în care 
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automobilul rǎmâne mijlocul dominant de transport. Costul pentru comunitate este 
chiar mai ridicat atunci când PIB-ul per locuitor este coborât. În ţările în curs de 

dezvoltare sau tranziţie, funcţiunile esenţiale vieţii economice şi sociale, cum este 

transportul, mobilizează o mai mare cotă a resurselor decât în oraşele dezvoltate, o 

cotă care creşte atunci când gradul de motorizare privată este ridicat. Mai mult, oraşele 

cu costurile cele mai ridicate pentru transport cheltuie foarte puţin cu transportul public 

(sub 10% din totalul cheltuielilor), în timp ce oraşele cu o bună administrare au costurile 

mai bine distribuite (între 20 şi 30% pentru transportul public).  

 

Oraşele care alocă sumele cele mai mici pentru mobilitatea cetăţenilor lor sunt cele cu 

densitate medie sau mare, unde deplasările se fac în principal utilizând  transportul 

public, mersul pe jos şi cu bicicleta. Costul transportului pentru comunitate variază între 

5% din PIB în oraşele dens populate, cu o utilizare puternică a transportului public, 

până la peste 12% din PIB în oraşele mai puţin populate, unde automobilul este în mod 

virtual mijlocul exclusiv de transport.  

 

Componenta 2 
Ȋ n acest moment INCERTRANS București este angrenat ȋ ntr-o acțiune relativ extinsǎ 

care urmǎrește soluționarea unor probleme delicate ale municipiului Oradea: 

• “Studiul de mobilitate și planul de dezvoltare a transportului la nivelul zonei 

metropolitane Oradea” 

• „Realizarea planul de transport urban sustenabil la nivelul Municipiului Oradea” 

 

O PRIM Ǎ DEOSEBIRE ȋntre cele douǎ proiecte care se dezvoltǎ ȋ n același loc și 

parțial ȋ n același timp apare astfel: “Studiul de mobilitate și planul de dezvoltare a 

transportului la nivelul zonei metropolitane Oradea” – inițiator Asociația de dezvoltare 

intercomunitarǎ a unitǎților administrative teritoriale Oradea, are pe de o parte un 
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caracter strategic (prin componenta 1 = modificarea configuraţiei reţelei stradale şi 
dimensionarea în plan a structurii topologice) deoarece: 

• o datǎ aplicate mǎsurile preconizate la finalizarea proiectului, remodificarea 

ulterioarǎ a acestora este relativ dificilǎ și costisitoare; 

• deși nu va fi redesenatǎ ȋ ntreaga tramǎ stradalǎ a orașului, totuși prin 

fenomenul circulației va fi afectatǎ ȋ ntreaga comunitate; 

• scopul acțiunii este mai mult intuit decȃ t fixat (nu s-a cerut – și nici nu se putea 

cere – un ansamblu de modificǎri care sǎ ȋ mbunǎtǎțeascǎ, de exemplu, viteza 

comercialǎ a mijloacelor de transport ȋ n comun cu 30% și asta pentru cǎ nici nu 

se poate ști aprioric dacǎ valoarea este realizabilǎ); 

 

Același “Studiu de mobilitate și plan de dezvoltare a transportului la nivelul zonei 

metropolitane Oradea” are pe de altǎ parte un caracter tactic (prin componenta 2 = 

configurarea unei reţele unitare pentru transportul urban de cǎlǎtori pe aria 
acoperitǎ de zona metropolitanǎ Oradea) deoarece: 

• mǎsurile de aplicat sunt de naturǎ organizatoricǎ (la extrem: o linie de autobuz 

este de fapt un șir de indicatoare care precizeazǎ existența unei stații de 

ȋ mbarcare-debarcare, iar prelungirea traseelor de tramvai cǎtre comunele 

aparținǎtoare – care evident nu pot asigura volumul minim de cǎlǎtorii care poate 

rentabiliza transportul electric – excede raționalului); 

• este greu de presupus cǎ factorii locali au pus ȋ n exploatare numai linii de 
transport bizare pe care proiectul le va readuce ȋ n coordonate fezabile (cu alte 

cuvinte: nimeni nu se poate hazarda sǎ afirme cǎ toate liniile vor suferi modificǎri 

radicale fațǎ de prezent);  

• scopul acțiunii este fixat: optimizare – adicǎ model matematic cu rezultate, 

teoretic cel puțin, inatacabile.  

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

206 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

„Realizarea planului de transport urban sustenabil la nivelul  Municipiului Oradea” – 

inițiator SC OTL SA, are un caracter strategic deoarece soluțiile urmǎresc nu numai 

probleme sectoriale, ci mai ales probleme coroborate și ȋ ntrepǎtrunse care vizeazǎ 

atȃ t deplasǎrile propriu-zise, cȃ t și activitǎțile de la capǎtul deplasǎrilor (de exemplu: 

modificarea orelor de ȋ ncepere și terminare a unor activitǎți industriale sau 

educaționale) soluții care, pe lȃ ngǎ rezistența la introducere, vor induce fenomene ȋn 
cascadǎ ale cǎror implicații ȋ n timp și spațiu vor putea fi foarte greu readuse pe vechiul 

fǎgaș – mai mult: soluțiile chiar casate ulterior se vor resimți mult timp, ȋntrucȃ t 

amploarea lor este extinsǎ. Caracterul strategic este accentuat de ’’partea din 

organizație’’ avutǎ ȋ n vedere: ȋ ntr-o problemǎ de tipul ’’plan de transport urban 

sustenabil’’ intrǎ ca actori activi și instituțiile și autoritǎțile și publicul (ori rezistența la 

schimbare este o caracteristicǎ a oricǎror autoritǎți, iar raționalitatea unei cote parte a 

publicului lasǎ ȋ ntotdeauna de dorit). Obiectivul soluției, nu apare printre cerințele puse 

ȋ n fața unui ’’plan de transport urban sustenabil’’ decȃ t la nivel declarativ: sǎ se 

diminueze congestia, sǎ se reducǎ poluarea, sǎ se creascǎ siguranța și securitatea, sǎ 

se micșoreze consumul de enegie, etc. Nici un plan de transport urban sustenabil 
nu are precizați aprioric INDICATORI DE NIVEL pentru ’’produsul/serviciul’’ 
solicitat, deoarece indicatorii de nivel se constituite pe parcursul rezolvǎrii. 
 

O A DOUA DEOSEBIRE ȋntre cele douǎ proiecte este aceea care rezultǎ din analiza 

locului inițiatorului pe componenta verticalǎ a domeniului servicii și utilitǎți:  

• proiectul “Studiul de mobilitate și planul de dezvoltare a transportului la nivelul 

zonei metropolitane Oradea” plaseazǎ inițiatorul pe o treaptǎ superioarǎ fațǎ 

de structurile pe care le vizeazǎ activitǎțile operaționale ce trebuie desfǎșurate 

pentru atingerea obiectivelor (mǎsurǎtori, calcule, extrapolǎri, etc. ȋ n sfera 

serviciului de transport urban și periuban de cǎlǎtori, deci “sub” inițiator). 
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• proiectul „Realizarea planului de transport urban sustenabil la nivelul  

Municipiului Oradea” plaseazǎ inițiatorul pe o treaptǎ inferioarǎ fațǎ de 

structurile pe care le vizeazǎ activitǎțile din domeniile strategic și tactic 
(eventual și activitǎți operaționale) ce trebuie desfǎșurate pentru atingerea 

obiectivelor (analize, sinteze, estimǎri, etc. ȋ n sfere dominate de instituții ale 

administrației locale, ale opiniei publice, ale mediului de afaceri, etc.), deci 

“peste” inițiator sau paralel cu inițiatorul. Drept consecințǎ SC OTL SA a precizat 

ȋ n caietul de sarcini cǎ ȋ ntregul proiect se va desfǎșura pe baza documentelor 

elaborate de Uniunea Europeanǎ pentru domeniul fixat și anume pe baza 

"Guidelines – developing and implementing a sustainable urban mobility 
plan". 

 
Din perspectivǎ structuralǎ, diferențele (dintre un SUTP = planul de transport urban 

sustenabil și un SUMP = planul de mobilitate urbană durabilă) țin de anvergurǎ:  

• ȋ n cazul SUTP logica dupǎ care se deruleazǎ activitǎțile este de tip inductiv  

– forma de raționament ȋn care se pornește de la efecte, obținȃ ndu-se cauzele 

(de la particular la general) propunȃ nd deci, soluții pentru aceste cauze: din 

observații se deduc soluțiile, 

• ȋ n cazul SUMP logica dupǎ care se deruleazǎ activitǎțile este de tip 
deductiv – forma de raționament ȋn care concluzia decurge cu necesitate din 

premize: nevoile de mobilitate ale comunitǎții impun mǎsuri intensive sau 

extensive ȋ n domeniile care deja au dovedit cǎ oferǎ oamenilor libertǎți de 
mișcare superioare, cu aceleași cheltuieli – sau mai mici, cu același consum de 

timp – sau mai rapid și cu mai puține urmǎri pentru mediul natural sau artificial,  

fiind de notorietate cǎ derularea algoritmilor de tip inductiv (ridicarea la rang de general 

a situațiilor particulare nu este la ȋ ndemȃ na oricui) necesitǎ efort, mijloace, timp, bani, 
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etc. cu un ordin de mǎrime peste cele pe care le necesitǎ derularea algoritmilor de tip 

deductiv.    

 
Din perspectivǎ proceduralǎ – diferențele (dintre un SUTP = planul de transport urban 

sustenabil și un SUMP = planul de mobilitate urbană durabilă) sunt de naturǎ trans-

informaționalǎ:  

• ȋ n cazul SUTP datele și rezultatele trebuie vizate și acceptate de foruri plasate 

pe scarǎ ierarhicǎ, mai sus de inițiatorul demersurilor, SC OTL SA;   

• ȋ n cazul SUMP datele și rezultatele trebuie vizate și acceptate chiar de cǎtre 

inițiatorul demersurilor, SC OTL SA.   

 

Consecința principalǎ a acestei serii de considerații este cǎ trecerea de la SUTP la 

SUMP – evidentǎ dupǎ parcurgerea paragrafelor caietului de sarcini pentru „Realizarea 

planului de transport urban sustenabil la nivelul Municipiului Oradea” transformǎ 
caracterul proiectului inițiat de SC OTL SA din strategic, ȋ ntr-unul tactic. Ȋ n acest 

context, din perspectiva executantului INCERTRANS, conduita de lucru se va cala pe: 

• identificarea și soluționarea problemelor care fac parte din sfera de cuprindere a 

SUMP;  

• evidențierea acelor probleme care fac parte din sfera de cuprindere a SUTP și 

pentru care procedura de validare este aplicabilǎ ȋ n interiorul termenelor limitǎ 

ale fazelor proiectului. 

 

Anticipat efectuǎrii unei inventarieri a problemelor / domeniilor / acțiunilor, etc. “de la 

momentul zero’’ al proiectului inițiat de SC OTL SA, cu aplicabilitate de ordin general – 

dar fǎrǎ garanția cǎ se vor putea aplica și ȋ n cazul particular – municipiul Oradea – 

este necesarǎ delimitarea prezentatǎ mai jos referitoare la relativa suprapunere ȋntre 
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sferele de acțiune ale celor douǎ tipuri (SUTP și SUMP): figura urmǎtoare prezintǎ 

sugestiv modalitatea ȋ n care se completeazǎ cele douǎ planuri. 

 

 

Fig. I.25 - Diferențe semnificative ȋ ntre SUTP și SUMP 

  

SUMP 
 

SUTP 
 

• diminuarea semnificativa a congestiei care se 
manifesta pe arterele principale ale 
municipiului si anume chiar in momentele de 
maxima importanta pentru zestrea de timp a 
cetatenilor implicate in viata activa a 
comunitatii;  

• reducerea impactului negativ al traficului rutier 
(din perimetrul municipiului si caile de acces 
dinspre comunelor apatinatare) asupra 
sănătătii, sigurantei si securitătii cetătenilor; 

• asigurarea de către sistemul de transport 
public, pentru toti cetatenii, a unei 
accesibilităti spatiale corespunzatoare; 

• diminuarea poluării aerului si a poluării fonice; 
• reducerea consumului de energie din sfera 

transporturilor, prin optimizarea relelei de 
transport local; 

• îmbunătătirea eficientei si a raportului cost-
eficacitate a transportului de calatori, luând în 
considerare costruile externe; 

• cresterea atractivitătii si calitătii mediului 
urban si periuban. 

 

• reducerea impactului transportului de 
marfuri asupra retelei de artere a orasului 
si in aria urbana; 

• impiedicarea dezvoltarii extensive a 
orasului inspre suburbii - aproape 
imposibil de deservit prin servicii 
(rationale) de utilitati; 

•  planificarea problemelor de urbanism, 
constructii si sistematizare numai dupa 
analizarea aspectelor referitoare la 
transport; 

• implementarea unor sisteme locale de 
taxe si impozite care sa avantajeze 
deplasarile cu mijloacele de transport in 
comun; 
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Componenta 3 
 

CǍTRE ACTORII DE PE SCENA PUBLICǍ A MUNICIPIULUI ORADEA   
 

(prezentarea necesitǎților orașului ȋ n general vis-a-vis de mobilitate) 

 
Ȋ n vederea transformǎrii SUMP ȋ ntr-un mijloc util – ȋ n tentativele SC OTL SA de a 
accede la fonduri europene – una dintre cele mai importante dovezi cǎ orașul ȋ n 

ansamblu militeazǎ și acționeazǎ pentru o dezvoltare durabilǎ a transportului pe 

teritoriul comun este aceea a obținerii unui acord cȃ t se poate de general pentru o 

planificare integratǎ ȋ n domeniul mobilitǎții. Materialul prezintǎ ȋ n continuare una 

dintre necesitǎțile de bazǎ ale cetǎțenilor: trasformarea orașului pentru automobile, 

ȋ ntr-un oraș pentru oameni. Se poate observa ȋn tendința actualǎ a societǎții o 

creștere exponențialǎ a auto-mobilitǎții, ca o consecinţă a dezvoltării tehnologiilor de 

transport şi a transportului individual pe scarǎ largǎ. Acest fenomen apǎrut ȋ n perioada 

ultimilor 50 de ani a dus la politici de satisfacere a cererii de deplasare individualǎ 

motorizatǎ. Astfel, orașele s-au dezvoltat și și-au modelat caracterul ȋ n funcție de 

dezvoltarea infrastructurii rutiere. 

 

Pornind de la aceastǎ realitate poate fi scoasǎ ȋ n evidențǎ schimbarea pe care 

automobilul a adus-o ȋn societatea globalǎ de azi, fenomenul fiind puternic simțit și ȋ n 

Oradea. Ȋ n Romȃ nia, se poate observa dispariţia caracterului public şi social al 

spaţiilor de circulaţie și transformarea acestora doar ȋ n niște spații de tranzit. Din 

perspectiva sociologicǎ, mobilitatea este vǎzutǎ ca produs al unui comportament de 

deplasare modelabil. Unele materiale – din psihologie mai ales – consideră mobilitatea 

drept obiect exclusiv al comportamentului exterior (fără a se recurge la mecanismele 

conștiinței sau la procesele mentale interne). Astfel, s-a ajuns de fapt la un determinism 
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ȋ n formarea comportamentului de deplasare: ȋ n zona urbanǎ, oamenii ajung sǎ se 

adapteze la mediul ȋ nconjurǎtor sau circumstanțelor locale doar pentru cǎ “așa a fost 

alcǎtuit spațiul”. 

Transportul a transformat ȋ ntreaga lume ȋ n ultimele decenii. Astfel, dacǎ privim cum 

acum cȃ teva secole majoritatea oamenilor de pe planetǎ au stat ȋ ntr-o arie de doar 

cȃțiva kilometri pǎtrați dimensiune, azi cei mai mulți dintre noi au fǎcut drumuri spre alte 

țǎri sau alte orașe sau spre alte continente. Deoarece orașele au fost modelate și 

dezvoltate avȃ nd ȋ n vedere satisfacerea nevoilor locuitorilor, Peter Newman ȋ n 

“Sustainability and cities, overcoming automobile dependence-Peter Newman, Jeffrey 

Kenworthy 1999” vorbește despre 3 tipologii de orașe:  

• orașul pietonului,  

• orașul de tranzit și  

• orașul automobilului.  

 

Pornind de la conceptul de oraș al pietonului, Newman se referǎ la orașul cu densitate 

foarte mare, cu istorie ȋ ndelungatǎ ȋ n care locuitorii merg pe jos sau cu bicicleta și nu 

sunt dependenți de mașini. Orașul de tranzit a apǎrut la sfȃ rșitul sec. XIX odatǎ cu 

dezvoltarea infrastructurii feroviare. Ȋ nsǎ ȋ ncep ȃnd cu a 2-a jumǎtate a sec. XX, 

orașele au fost construite ȋ n funcție de nevoile automobilului. 

 

Realitatea de azi este cǎ majoritatea orașelor din lume au elemente prezente din toate 

cele 3 tipuri de orașe. Aceste concepte și analiza concretǎ a topologiei municipiului 

Oradea conduc la ideea cǎ municipiul s-a dezvoltat mult ȋ n perioada funcționalistǎ, fǎrǎ 

sǎ aibǎ o viziune holisticǎ asupra efectelor pe care le pot avea ȋn perspectivǎ și le au 

ȋ n prezent segregǎrile funcționale. Astfel, a apǎrut o continuǎ creștere a mobilitǎții 

populației din cartiere de tip „dormitor” spre locul de muncǎ, aflat de obicei ȋ n cealaltǎ 

parte a orașului sau ȋ n afara lui – politica spre care se ȋ ndreaptǎ ȋ n prezent orașul, 
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ținȃ nd cont de cele douǎ parcuri industriale spre care se canalizeazǎ speranțele 

municipalitǎții de redresare economicǎ. Ȋ n Oradea, orașul pietonului este prezent doar 

ȋ n centrul istoric (zona adiacentǎ bdului Republicii,) și doar ȋ n puține zone ȋ n care 

apar linii de tramvai (doar 2/3 dintre cartierele orașului) se poate vorbi despre un oraș 

de tranzit. Restul orașului este cel al automobilului. De remarcat cǎ, ȋ n orașul 

pietonului interacțiunile sociale sunt mult mai puternice decȃ t ȋ n cel al automobilului 

ȋ n care produce o rupturǎ ȋ ntre oameni. 

 

Orașele au fost transformate atȃ t de prioritǎți ale tehnologiei transportului, cȃ t și de 

prioritǎți economice. Poate dintr-o conjuncturǎ favorabilǎ, orașele Rom ȃniei și Oradea 

de asemenea, au parte de o densitate populaționalǎ cȃ t de cȃ t crescutǎ și resurse de 

teren scǎzute: aceste condiții nu duc obligatoriu cǎtre un oraș al mașinii. Dacǎ se ia ȋ n 

calcul și procesul globalizǎrii, se observǎ o stimulare a culturilor locale de a interacționa, 

ȋ n timp ce granițele naționale devin mai puțin relevante. Ca o consecințǎ, actuala 
generație tinde sǎ devinǎ mult mai urbanǎ decȃ t suburbanǎ. Astfel, tendințele pot 

deveni pozitive pentru orientarea sustenabilǎ a orașelor.  

 

Constrȃ ngerile orașelor dependente de mașinǎ sunt de naturǎ economicǎ (costul mare 

al infrastructurii, al transportului, al timpului, al rezervelor de teren sau al procesǎrii 

deșeurilor), legate de responsabilitatea asupra mediului (resurse scǎzute de petrol, 

efectul de serǎ, smog, impactul periferiilor și impactul traficului), de naturǎ socialǎ 

(diferențele legate de cei care au mașinǎ și cei care nu au, diferențele legate de poziția 

ȋ n oraș) și viața orașului (simțul comunitǎții, pierderea vitalitǎții orașului și a siguranței 

publice).  

 

Analizȃ nd poze din anii 50-60-…-80 din Oradea s-au putut observa oameni plimb ȃndu-

se pe stradǎ, socializȃ nd, mergȃ nd cu bicicleta sau ținȃ ndu-se de mȃ nǎ. Aceste 
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comportamente au dispǎrut dupǎ ’90, cȃ nd societatea a avut libertatea de a putea 

cumpǎra automobile sau de a folosi dupǎ bunul plac, lucru pe care nu l-au putut face 

ȋ n perioada totalitarismului. Dar, ȋ n practica urbanǎ din ultimii 20 de ani nu s-a mai 

ținut cont de felul ȋ n care spațiul public este utilizat de cǎtre cetǎțeni. Acesta a rǎmas 

un spațiu al nimǎnui, de obicei ocupat de mașini parcate. Din pǎcate, Oradea a devenit 

ȋ ntr-o anumitǎ mǎsura un oraș al mașinii, ȋ n care oamenii sunt dependenți de mașina 

personalǎ. Efectele negative se vǎd ȋ n primul rȃ nd ȋ n comportamentul oamenilor. 

Este de ajuns sǎ privești la mașinile de la semafor și sǎ observi cǎ foarte rar sunt mai 

mult de douǎ persoane ȋ n acea mașinǎ, ba chiar și doar șoferul. Oamenii nu mai vor sǎ 

fie ființe sociale, av ȃnd tendința de a se izola tot mai mult de ceilalți. Multe probleme, 
cum ar fi chiar izolarea bǎtrȃ nilor, a tinerilor sau probleme legate de delicvența 
juvenilǎ, ȋți au originea ȋ n felul ȋ n care este structurat orașul.  
 

Acesta este modul ȋ n care locuitorii devin obligați sǎ foloseascǎ mașina, cu accent pe 

privat și nu pe spațiul public. Tehnologiile moderne nu vor putea ȋ nlocui niciodatǎ 

contactul și ȋ ntȃ lnirile pentru activitǎți economice creative sau chiar pentru scopuri de 

recreere. Jan Gehl ȋn “Viața ȋ ntre clǎdiri – utilizǎrile spațiului public, media, 2011” 

deslușește 3 tipuri de activitǎți ce se petrec ȋ n spațiul public:  

• activitǎți necesare,  

• activitǎți opționale și  

• activitǎți sociale.  

 

Activitǎțile necesare se referǎ la mersul la școalǎ, la muncǎ, la cumpǎrǎturi, etc. Acest 

tip de activitǎți are loc ȋ n tot timpul anului și ȋ n orice condiții. Dacǎ se aplicǎ aceastǎ 

idee la mediul orǎdean, se poate concluziona cȃ t de mult sunt aceste activitǎți legate 

de folosirea mașinii personale. Oamenii nu au de ales, fiind influențați de asemenea 

de mediul exterior. Existǎ persoane care preferǎ sǎ ȋți ducǎ sau sǎ ȋți ia copilul de la 
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școalǎ cu mașina, pentru a nu-l pune ȋ n contact cu diferite pericole. Mașina personalǎ 

nu are doar un rol practic, ci și oferǎ sentimentul de siguranțǎ ȋ ntr-un mediu extern 

nefavorabil. Se pune apoi problema felului de comportament și valorile pe care pǎrinții 

le transmit copiilor lor. Acest lucru va ajunge sǎ se perpetueze, iar viitoarea generație 

va deveni una sedentarǎ care nu mai vrea sǎ se bucure de mediul ȋ nconjurǎtor, ci sǎ 

se izoleze și sǎ perceapǎ mașina ca pe singurul mijloc de transport viabil. Apoi, lipsa 

dotǎrilor din jurul cartierelor ȋ i face pe oameni sǎ se deplaseze pentru a putea practica 

activitǎțile opționale sau activitǎțile sociale. Și de cele mai multe ori, ei folosesc tot 

mașina personalǎ și pentru acest tip de activitǎți sau pentru a ajunge la ele. Acest mod 

de ȋ mpǎrțire a timpului conduce la observația cǎ oamenii folosesc mașina cam pentru 

tot ce vor sǎ facǎ de-a lungul unei sǎptǎmȃ ni. Au uitat cǎ pot folosi bicicleta sau pot 

face alegerea de a merge pe jos, chiar și doar pentru activitǎțile opționale. De 

asemenea, calitatea spațiului fizic aratǎ și are ca rezultantǎ calitatea activitǎților 

opționale și sociale. FǍCȂND O PARALELǍ CU TIMPUL COPILǍRIEI NOASTRE A 

TUTUROR, SE POATE SPUNE CǍ STRADA ERA UN SPAȚIU DE SOCIALIZARE, ȊN 

CARE COPIII PUTEAU SǍ SE JOACE ȘI SǍ-ȘI PETREACǍ TIMPUL LIBER. Ȋ N 

PREZENT, ACEST LUCRU ESTE IMPOSIBIL DATORITǍ PREZENȚEI MAȘINILOR.  

 

Tot spațiul public este al acestor vehicule, care au modificat percepția oamenilor asupra 

mediului urban. Strada a devenit un loc nesigur și sufocat de mașini. Ȋ n același timp, 

analizȃ nd viața oamenilor ȋ n perioada totalitaristǎ, se poate ȋ nțelege ȋ ntr-un fel 

comportamentul lor din ziua de azi. Dupǎ ce transportul ȋ n comun era o povarǎ, iar 

constrȃ ngerile legate de cozile la benzinǎrii și folosirea mașinii doar ȋ n sǎptǎmȃ ni pare 

sau impare plus multe alte neajunsuri și lipsa libertǎții de exprimare, oamenii au gǎsit 

refularea dupǎ Revoluție ȋ n puternica individualizare și izolare prin bunurile pe care le 

dețin. Dezvoltarea periferiilor din jurul orașelor a dus la o mobilitate exageratǎ din 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

215 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

lipsa serviciilor din zonǎ dar și datoritǎ unei deplasǎri cǎtre locul de muncǎ 

ȋ ndepǎrtate. 

 

Ȋ n altǎ ordine de idei, oamenii nu ar trebui sǎ uite ce ȋ nseamnǎ identitatea unui loc, 

care se pierde cu timpul cȃ nd oamenii sunt nepǎsǎtori. Mașina i-a modificat pe 

utilizatorii ei. Aceștia nu mai percep spațiul decȃ t ȋ ntr-o atmosferǎ neprimitoare, ȋ n 

general stȃ nd la semafor stresați și depresivi datoritǎ traficului. Atȃ t timp cȃ t doi 

oameni (automobilistul și pietonul) vor percepe ȋ ntotdeauna diferit o anumitǎ situație, 

va fi foarte greu de realizat o reeducare a populației ȋ n ceea ce privește adevǎratele 

valori. Nu ȋ nseamnǎ cǎ o mașinǎ aduce un statut social, ci doar aduce creșterea 

amprentei ecologice și un trafic mai aglomerat. Aglomerarea inesteticǎ ȋ n spațiile 

publice a mașinilor a dus și la conflicte ȋ ntre pietoni și automobiliști. Cei care au mașini 

dicteazǎ ȋ ntr-un fel ocuparea spațiului. Oamenii care merg pe trotuar sau sunt fǎrǎ 

mașinǎ devin automat „inferiori”. Ȋ n cartierele de blocuri, lipsa parcǎrilor amenajate 
este o adevaratǎ problemǎ, din moment ce oamenii preferǎ sǎ construiascǎ 
garaje ȋ n loc sǎ ofere copiilor lor locuri de joacǎ sau spații verzi. Indiferența fațǎ 

de ce se ȋ ntȃ mplǎ ȋ n jurul blocurilor este ȋ ngrijorǎtoare, dacǎ ȋ n urma unui sondaj 

legat de ceea s-ar dori ȋ n spațiul din jurul acestora, oamenii au rǎspuns fie cǎ nu ȋ i 

intereseazǎ, fie cǎ vor parcǎri. Deoarece locuitorii unui oraș au permanent același 

peisaj urban “gri” și dominat de prezența mașinii, ei tind sǎ devinǎ mai depresivi, mai 

apatici și indiferenți, avȃ nd impresia cǎ asta trebuie sǎ fie realitatea. 

 

COMPORTAMENTUL OAMENILOR A DEVENIT ASTFEL UNUL LEGAT DE NEVOIA 

ȘI DEPENDENȚA MAȘINII. SE POATE SPUNE CǍ ORAȘUL I-A TRANSFORMAT PE 

LOCUITORII LUI Ȋ N OAMENII CARE SUNT AZI. Ȋ N MOMENTUL ȊN CARE 
ORAȘULUI I SE VA OFERI O INFRASTRUCTURǍ PENTRU PIETONI, ACEȘTIA VOR 

FI DETERMINAȚI SǍ Ȋț I SCHIMBE ATITUDINEA FAȚǍ DE AUTOMOBIL. 
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Tendințele actuale din afara Rom ȃniei de dezvoltare a orașelor, țin cont de acest 

concept, de oraș al pietonului. Oamenii se simt ȋ n siguranțǎ ȋ n spațiul public, deci ȋ l 

vor folosi din ce ȋ n ce mai des. Dacǎ se ia ȋ n vedere statutul de proprietate privatǎ, ȋ n 

Romȃ nia sunt puțini oameni care stau ȋ n chirie, majoritatea locuiesc ȋ n propriul 

apartament. Acest lucru ȋ i face sǎ fie stabili din punct de vedere al locuirii pe termen 

lung. Dar apare și o mare problemǎ: faptul cǎ ei nu sunt dispuși atȃ t de ușor sǎ se mute 

unde au locul de muncǎ sau cȃ t mai aproape de acesta. Aceastǎ situație face din nou 

ca acești oameni sǎ devinǎ dependenți de un anumit mijloc de transport. Ȋ n general, 

ȋ n cartierele periferice apare mai prezentǎ o categorie socialǎ mai sǎracǎ și cu un nivel 

de educație mai scǎzut. Astfel, mijloacele de transport ȋ n comun care merg ȋ n acea 

direcție sau vin din acea direcție devin fie nesigure și neconfortabile. Ȋ n Oradea pare sǎ 

existe o prejudecatǎ cǎ oamenii care merg cu tramvaiul merg de obicei ȋ n zone mai 

puțin sigure și mai puțin avute ale orașului. De aici, apare o consecințǎ legatǎ de 

categoria socialǎ care folosește transportul ȋ n comun. Mulți care au un statut social un 

pic mai ridicat, care au o slujbǎ mai bunǎ, preferǎ sǎ foloseascǎ mașina personalǎ 

pentru a scǎpa de imaginea asociatǎ transportului ȋ n comun. Oamenii vor sǎ arate ȋ n 

acest fel cǎ au realizat ceva mai mult fațǎ de cei care “ȋ ncǎ mai folosesc autobuzul sau 

tramvaiul”. Tendințele de dezvoltare a mobilitǎții ȋ n vestul Europei se bazeazǎ pe 
ȋ ncurajarea folosirii mijloacelor de transport ȋ n comun care sunt și sustenabile 
ȋ n momentul de fațǎ. Tramvaiele sunt fǎcute sǎ devinǎ mult mai atractive atȃ t prin 

designul lor cȃ t și prin infrastructura neconflictualǎ cu mediul.  

 

Ȋ n Romȃ nia, deci și ȋ n Oradea, este nevoie de o schimbare radicalǎ de mentalitate. 

Transportul ȋ n comun bine dezvoltat asigurǎ o accesibilitate de bazǎ, fiind mult mai 

eficient decȃ t transportul cu mașina personalǎ. O parte dintre locuitorii orașului au 

ȋ nceput sǎ ȋ nțeleagǎ beneficiile tramvaiului și se gȃ ndesc deja la troleibuz.  
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Ȋ n aceste circumstanțe, cei mai mulți oameni care au ȋ nceput sǎ devinǎ presați de 

timp, trebuie sǎ ia ȋ n considerare și o abordare fenomenologicǎ a mobilitǎții ȋ n oraș. 

Cu cȃ t infrastructura intermodalitǎții și a transporturilor publice este mai 
eficientǎ, cu atȃ t utilizatorul va salva din timpul petrecut ȋ n trafic. Privind la nivel 

de actori urbani, se observǎ faptul cǎ numeroase ONG-uri sau asociații de student iau 

atitudine ȋ n fața fenomenului “oraș pentru automobile” care perturbǎ viața tuturor 

locuitorilor orașului. Faptul cǎ existǎ proteste ȋ mpotriva mașinilor parcate peste tot și a 

traficului infernal atestǎ cǎ se apropie sfȃ rșitul acestui tip de oraș dependent de 

automobil. Faptul cǎ tehnologia a avansat exponențial ȋ n ultima sutǎ de ani, a arǎtat cǎ 

distanțele nu mai sunt o problemǎ pentru orașe, dar conectivitatea ȋntre folosirea 

terenului și transport s-a rupt. Aceastǎ rupturǎ se simte ȋ n zilele noastre prin 

dependența de mașinǎ, lucru ce ne face sǎ plǎtim scump costurile atribuite mediului, 

economiei sau socialului. Este nevoie de o regȃ ndire a viitorului tip de oraș ȋ n care 

folosirea raționalǎ a terenului este ȋ mpletitǎ armonios cu infrastructura. 

 
Ȋ N ȊNCHEIERE: AUTORITǍȚILE ȘI ACTORII POLITICI SUNT RUGAȚI SǍ 

REALIZEZE UN ACORD CU PRIVIRE LA ROLUL ȘI RESPONSABILITǍȚILE 

PRINCIPALE, DECLAR ȂNDU-ȘI SPRIJINUL PENTRU O STRATEGIE DE 

COROBORARE Ȋ NTRE COMPARTIMENTELE CARE RǍSPUND DE PLANIFICAREA 

SECTORIALǍ ASTFEL ȊNCȂT, Ȋ N CEEA CE PRIVEȘTE MOBILITATEA, 

PLANIFICAREA SǍ SE EFECTUEZE NUMAI INTEGRAT CǍTRE O DEZVOLTARE 

SUSTENABILǍ A MOBILITǍȚII CETǍȚENILOR.   
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D. Pentru atingerea celui de al patrulea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“ALCǍTUIREA ECHIPEI DE LUCRU PENTRU PLANIFICARE” INCERTRANS 

consideră adecvată întreprinderea unei singure acțiuni: ȋ ntocmirea unei adrese cǎtre 

conducerile compartimentelor precizate la punctul B de mai sus ȋn vederea de  
unui reprezentant care s ǎ activeze ȋ n echipa de lu    

 

Aceste compartimente sunt: 

• compartimentul care conduce activitatea de transport la nivel județean; 

• compartimentul care conduce activitatea de planificare din cadrul Primǎriei 

Oradea; 

• compartimentul “arhitect șef” din cadrul municipalitǎții Oradea; 

• compartimentul care conduce activitatea de transport la nivelul ZMO; 

• conducerea SC OTL SA. 

 

Eficacitatea acestei mǎsuri depinde esențial de modul ȋ n care Primǎria și actorii politici 

din cadrul Consiliului Municipal vor rǎspunde la solicitǎrile formulate la punctul anterior 

privitor la acordul politic.   
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E. Pentru atingerea celui de al cincilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“SEMNAREA ȘI ADOPTAREA ACORDULUI POLITIC DE CǍTRE CONSILIUL 

LOCAL AL MUNICIPIULUI ORADEA” INCERTRANS consideră cǎ numai dupǎ 

parcurgerea punctelor de mai sus A, B, C și D este posib      ǎ 

se ȋnainteze cǎtre Consiliul Municipal o     

 

La data de 22.02.2013 prin actul nr.2455 beneficiarul contractului a subliniat că în 

“centrul tuturor consideraţiilor referitoare la elaborarea SUMP” trebuie să se găsească 

operatorul local de transport, adică SC OTL SA.  

 

Ca urmare, SC OTL SA şi-a luat obligaţia să gireze prin acordul dat asupra materialelor 

elaborate de INCERTRANS, obiectivul specificat mai sus (şi în consecinţă, părţile au 

căzut de acord ca semnarea şi adoptarea activităţilor parcurse să se considere 

îndeplinite fără implicarea în această fază a Consiliului Local al Municipiului Oradea). 
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2.2 Coordonarea politicilor și abordarea planificǎrii coordonate  
 
Conținut 
 

A. Legături cu privire la politicile relevante în domeniu (sinergii și conflicte); 

B. Evaluarea unui set de opțiuni inițiale pentru integrarea politicilor; 

C. Stabilirea dialogului cu toți actorii relevanți cu privire la posibilitățile de integrare; 

D. Decizia cu privire la prioritizarea inițială a opțiunilor de integrare; 

E. Evaluarea și prioritizarea specifică pentru scenariul construit. 

 

 

A. Pentru atingerea primului obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“LEG ǍTURI CU       
PLANIFICǍRII (SINERGII ȘI CONFLICTE)” INCERTRANS consideră adecvată 

întreprinderea a douǎ acţiuni:  

• analiza politicilor recent menționate ȋ n literatura de specialitate referitoare la 

domeniul planificǎrii integrate (condiție a consistenței SUMP); 

• propunerea unui mod de coordonare – recomandat ca fiind cel care se 

potrive ște ariei aflate ȋn cercetare.  

 

ACȚIUNEA 1 
Începând cu primele decenii ale secolului al XX-lea pe plan mondial se conturează 

tendinţa de formare a unor zone metropolitane relativ extinse, în cadrul cărora centrele 

urbane existente, deşi ȋți pǎstreazǎ  poziţia de actori principali în ceea ce priveşte 

dezvoltarea economică şi socială, ajung sǎ depindǎ – mai ales ȋn ceea ce p  
schimburile de forțǎ de muncǎ – de noile comunităţi suburbane (care se dezvoltă în 
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zone preponderent rurale după un model relativ uniform, dar deficitar în ceea ce 

priveşte capacitatea lor de a asigura funcţii vitale: accesul facil la centre comerciale, 

posibilităţi de interacţionare între membrii comunităţii, petrecerea timpului liber, etc.). 

Acest fenomen s-a manifestat mai pregnant în Europa de vest, dar el se regăseşte în 

prezent atât în ţările dezvoltate, cât şi în cele în curs de dezvoltare din Europa de est.  

 

Dezvoltarea urban-periurbană reprezintă un fenomen relativ recent în România, care 

aproape a fost ignorat atât de literatura de specialitate, cât şi de practicieni. Experienţa 

altor ţări în privinţa dezvoltării urban-periurbanǎ arată că există efecte negative asociate 

cu acest fenomen, mai ales atunci când planificarea ansamblului este defectuoasă sau 

lipseşte cu desăvârşire. În literatura de specialitate dezvoltarea urban-periurbană este 

definită ca o formă de tranziţie dinspre urban spre rural, care poate apărea atât în 

interiorul limitelor oraşului, cât şi în comunităţile rurale înconjurătoare; având o densitate 

de obicei redusă dezvoltarea periurbană ad-hoc, de caracter neplanificat a 
comunităţilor rurale înconjurătoare unui oraș favorizează dependenţa de 
automobile; iar automobilul “introdus ȋn ora        

 

În România există prea puţine studii care fac referire la această problemǎ, iar 

terminologia nu este unitară folosindu-se interşanjabil concepte precum dezvoltare 

periurbană, suburbană sau implantǎri comerciale, industriale, respectiv rezidenţiale la 

periferia centrelor urbane. Caracterul neplanificat reprezintă însă principala 

disfuncționalitate a dezvoltării urban-periurbane peste tot în lume (trebuie însă făcută 

precizarea că acest aspect – al lipsei de planificare – trebuie soluționat cu precǎdere 

atunci cȃ nd se analizeazǎ șansele de realizare a unui SUMP de succes).  

 

În limba engleză a fost consacrat un termen care are în sine conotaţii negative şi care 

se referă la acest fenomen – sprawl: o posibilă traducere ar fi expansiune, extindere 
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necontrolată ȋn ți ȋ n jurul zonei urbane. Dezvoltarea urban-periurbană este privită ca 

nesigură ca finalitate şi necesitând intervenţia autorităţilor locale datorită efectelor 

negative pe care le produce. Ȋntre acestea, cele mai discutate în literatura de 

specialitate sunt: 

• pierderea terenurilor agricole atunci când dezvoltarea periurbană se extinde în 

satele/comunele învecinate;  

• reducerea spaţiilor verzi atunci când dezvoltarea periurbană are loc 

preponderent la marginea oraşului sau în zone care anterior erau destinate 

agrementului (păduri şi zone în aer liber);  

• intensificarea numărului persoanelor care fac naveta; 

• reducerea oportunităţilor pentru construirea unor proiecte de anvergură în viitor;  

• presiuni asupra bugetului local prin necesitatea de a finanţa infrastructura în 

zone din ce în ce mai îndepărtate;  

• deficienţe de ordin estetic; 

• crearea unei discrepanţe majore între centrul orașului, cartierele deja existente şi 

noile zone periurbane. 

 

Pe plan mondial s-au conturat începând cu anii 1960 două mişcări sau curente politice 

în cadrul planificării metropolitane, care încearcă să reconcilieze două obiective 

divergente:  

• nevoia de dezvoltare şi expansiune continuă a oraşelor pe de o parte şi 

• preocupările pentru protecţia mediului înconjurător, asigurarea de servicii publice 

corespunzătoare şi estetică pe de altă parte.  

 

Aceste două curente politice sunt:  

MDU = managementul dezvoltării urbane şi  
DPI = dezvoltarea periurbanǎ inteligentă.  
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Deşi numeroşi autori consideră că în prezent aceste două mişcări se suprapun, trebuie 

totuşi menţionat faptul că există câteva deosebiri de nuanţă, care sunt relativ 

importante.  

 

MDU (a apărut iniţial în anii 1960, dar s-a extins şi a fost implementat în practică în 

deceniile următoare) îşi propune să conserve zonele rurale/naturale aflate la periferia 

centrelor urbane prin impunerea unor cote stricte pentru extinderea urbană în viitor (de 

exemplu se stabileşte că pentru un interval de un an se va aproba construirea unui 

anumit numǎr de locuinţe noi).  

 

DPI s-a afirmat în ultimele două decenii şi îşi propune să controleze dezvoltarea 

periurbană prin impunerea de standarde calitative. De exemplu, se permite dezvoltarea 

de noi comunităţi cvasi-urbane în zone rurale, dar se pretinde un design compact, 

integrat în arhitectura înconjurătoare, menţinerea unor zone verzi nefragmentate etc. 

 

Există critici vis-a-vis de aceste mişcări, care consideră cǎ sunt prea generale, idealiste 

şi nu iau în calcul preferinţele actuale. Aşa cum aprecia un cunoscut autor american 

(Gillham, 2003), subiectul este delicat în principal pentru că aduce în discuţie pe de o 
parte dreptul la liberă iniţiativă, dreptul la proprietate, preferinţele consumatorilor, iar pe 
de altă parte, dreptul structurilor administrative de a interveni şi a limita drepturile 

individuale în contextul în care se urmăreşte realizarea unui interes public34. 

 

Se poate constata cǎ: 

• MDU insist ǎ pe “mǎrginirea” ariei urbanului, ȋ n tim    

                                                 
34 Atenție la sens: interesul public este un țel obiectiv, interesul publicului este un țel subiectiv. 
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• DPI insistǎ asupra “pregǎtirii” ariei ruralului.  

 

Analiza teoreticǎ a celor douǎ concepte a condus și la extrapolarea lor cǎtre unul 
singur, denumit planificarea urbanǎ extinsǎ = PUE.    
 

Ideea îşi are originea în Statele Unite, unde a fost folositǎ pentru prima dată de 

guvernatorul statului Maryland (Parris Glendening) pentru a descrie strategia 

autorităţilor de la nivel statal de a finanţa noi investiţii în infrastructură numai în acele 

zone desemnate ca fiind dezirabile şi în acelaşi timp, de a încuraja conservarea 

terenurilor în alte zone desemnate în acest scop. Conceptul a fost preluat şi utilizat în 

numeroase ţări, în prezent el desemnând un set de strategii şi instrumente de politici 

publice, care în mod activ încearcă să redirecţioneze și dezvoltarea urbană şi 

dezvoltarea periurbană ȋn spre anumite obiective; ȋn acest sens, PUE  apare ca un 

răspuns retroactiv la efectele negative generate de extinderea urbanǎ neplanificatǎ și 

de dezvoltarea periurbană necontrolată. Termenul PUE a fost perceput ca extrem de 

atractiv încă de la început, pentru că el reprezintă un liant între tehnicile şi instrumentele 

folosite pentru a încuraja dezvoltarea continuă a oraşelor şi măsurile cu caracter 

restrictiv, care limiteazǎ sever posibilităţile de dezvoltare nesustenabilǎ a localitǎților 

rurale. 

 

Urban Land Institute, un centru de cercetare din Statele Unite, care a avut un rol 

instrumental în dezvoltarea conceptului, arată că obiectivul major al PUE este 

identificarea unui cadru comun de referinţă pentru cetăţeni, autorităţi locale, ecologişti, 

investitori, antreprize de construcţii etc. În esenţă, această abordare, deşi generală, 

aduce în discuţie nevoia de consens între actorii relevanţi şi propune integrarea a 

trei dimensiuni aparent diferite ale procesului de planificare şi dezvoltare:  

• cea economică, 
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• cea legată de mediul înconjurător,  

• cea socială. 

 

O altă definiţie util ǎ prezentului material este: PUE ȋ  un set de principii şi 

practici în domeniul planificării şi dezvoltării urbane care au ca rezultat o amenajare a 
teritoriului şi un sistem de transport mai eficiente (consecința structurii de principii și 

practici fiind: PUE este o alternativă la dezvoltarea periurbană haotică și caracterizabilă 

printr-o densitate mai redusă, respectiv construcţii dispersate care favorizeazǎ 

dependenţa de automobile); concluzia cea mai interesantă: conceptul PUE poate fi 

aplicat în locaţii variate, de la centrul oraşelor la zone periurbane şi chiar rurale. 

Această remarcă este importantǎ pentru că de multe ori cei ce se opun PUE invocă 

argumentul că toate aceste politici nu recunosc sau se opun dezvoltării care are loc în 

afara graniţelor oraşelor deja existente. Astfel: 

• pentru mediul urban, PUE se axează pe proiecte care promovează regenerarea 

sau recondiţionarea unor cartiere deja existente, îmbunătăţirea unor standarde 

de design, inclusiv crearea de străzi şi refugii pietonale, măsuri pentru fluidizarea 

traficului, crearea unui sistem de transport în comun integrat, accentul punându-

se pe facilitarea traficului pietonal, a mersului pe bicicletă etc.; 

• pentru zona de periferie, PUE se traduce prin integrarea diferitelor sectoare cum 

sunt cele rezidenţiale, economice, de servicii (acest lucru se poate face prin 

crearea mai multor puncte de focalizare care apoi sunt unite prin coridoare de 

transport);  

• ȋ n zona periurbană  se pot considera fie comunităţile care de la bun început sunt 

planificate şi constituite astfel încât să respecte principiile sustenabilitatii, fie 

comunităţi care există şi unde are loc un proces incremental de schimbare 

(acest lucru este mult mai greu de realizat); 
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• ȋ n zonele agricole/rurale, PUE se axează pe conceptul de “nod de polarizare a 

interesului”, practic o zonă bine delimitată unde sunt concentrate acele activităţi 
şi construcţii care nu sunt specifice mediului rural; concomitent sau ulterior, 

se vor folosi diverse metode pentru conectarea diferitelor utilitǎți din interiorul 

nodurilor de polarizare a interesului (de exemplu, prin intermediul aleilor 

pietonale). 

 

Subsumȃ nd 

INCERTRANS considerǎ cǎ pentru situația complexǎ a arealului dominat de 
municipiul Oradea, PUE = planificarea urbanǎ extinsǎ este o altenativǎ viabilǎ 
pentru comunitatea – și cea orǎșeneascǎ și pentru ȋmprejurimi : 

• înainte de toate, PUE reprezintă intervenţia deliberată şi planificată a structurilor 

administrative prin care se încearcă controlarea volumului, ritmului, tipului şi 

locaţiei dezvoltărilor viitoare din cadrul metropolei;  

• PUE caută să menţină un echilibru între dezvoltare şi conservare, între noile 

construcţii/cartiere şi infrastructura disponibilă, între cererea de noi investiţii în 

infrastructură şi utilităţi şi resursele financiare disponibile, între progres şi echitate 

socială; 

• se pot identifica mai multe caracteristici ale PUE: 

 sectorul public are un rol activ şi care se manifestă încă din stadiile 

timpurii ale proiectelor de dezvoltare urbană;  

 este o activitate întreprinsă de sectorul public cu scopul de a direcţiona şi 

controla investiţiile publice şi proiectele de dezvoltare urbană iniţiate şi 

derulate de sectorul privat; 

 legitimarea intervenţiei administrativ-politice este dată de interesul 

general/public – dezvoltarea urbană şi suburbană neplanificată put ȃnd să 

genereze efecte negative profunde pentru întreaga comunitate; 
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 este un proces dinamic – PUE urm ȃnd să se adapteze în permanenţă la 

modificările care apar; 

 trebuie să anticipeze tendinţele care apar în legătură cu expansiunea 

urbană şi să identifice aprioric modalităţi prin care aceste nevoi 

determinate de dezvoltarea viitoare vor putea fi satisfăcute; 

 programele dezvoltării sustenabile au misiunea dificilă de a încerca să 

găsească o balanţă între scopuri şi interese divergente: interesul public 
versus drepturile şi libertăţile fundamentale ale indivizilor; 
dezvoltarea economicǎ versus conservarea resurselor naturale; 
eficienţă versus echitate socială etc.; 

 nu priveşte doar zona urbană; este adevărat că aceastǎ politicǎ a apărut 

din necesitatea de a rezolva anumite probleme generate de dezvoltarea 

literalmente localǎ neplanificată: conceptul însă are aplicabilitate în orice 

tip de comunitate, de la cele puternic urbanizate şi până la cele rurale (ȋ n 

plus trebuie să se recunoascǎ: în prezent termenii de rural şi urban tind să 

devină din ce în ce mai greu de separat, mai ales pentru că au apărut o 

sumedenie de spaţii care se plasează undeva între urban şi rural; aceasta 

deoarece expansiunea zonelor urbane spre periferie tinde să nu ţină cont 

de graniţele politico-administrative care separă diferite unităţi 

administrativ-teritoriale; mai mult, anumite condiţii din plan local care 

influenţează natura şi localizarea noilor cartiere sau construcţii sunt 

rezultatul unor forţe care se manifestă la un nivel geografic superior celui 

local); 
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 obiectivele locale ale programelor PUE trebuie întotdeauna gândite în 

contextul mai larg al zonelor metropolitane sau al REGIUNILOR35.  

 

CONTRACANDIDATELE PUE SUNT URMǍTOARELE: 

• ideologia noul regionalism şi  

• dezvoltarea urbană durabilă (Wolch şi colaboratorii, 2004). 

 

Noul regionalism se bazează pe asumpţia că oraşele şi suburbiile/zonele periurbane 

se află  într-o relaţie de interdependenţă atât din punct de vedere economic, cât şi al 

mediului înconjurător şi că regiunile, nu oraşele sau suburbiile, reprezintă actorii 

relevanţi în cadrul economiei globale. Promotorii regionalismului aduc în discuţie 

efectele negative pe care le generează competiţia acerbă dintre investitori pentru 

oportunităţile economice între centrele urbane şi suburbii, insistând în acelaşi timp 

asupra importanţei mecanismelor redistributive la nivel regional (mai ales în privinţa 

taxelor).  

 

Se poate afirma că dezvoltarea periurbanǎ inteligentă se suprapune peste noul 

regionalism în măsura în care se foloseşte de instrumentele politicii publice care 

presupun cooperarea între jurisdicţii (de exemplu graniţele de dezvoltare urbană). Pe de 

altă parte însă, din perspectiva scopurilor urmărite, noul regionalism este mai 

cuprinzător decât dezvoltarea periurbanǎ inteligentă (Wolch şi colaboratorii, 2004). 

Trebuie însă spus că noul regionalism este mai puţin atractiv, în primul rând datorită 

măsurilor imediate, dacă nu chiar radicale, pe care le poate necesita, plus 

subordonarea cǎtre un for – care ȋncǎ nu este pe deplin definit – regiunea. 

                                                 
35 Majoritatea criticilor se referă la o eventuală aplicabilitate limitată a PUE, susţinând că acest tip de planificare deşi 
promite foarte mult, ignoră probleme legate în principal de echitate socială şi de dificultăţile cu care se confruntă 
grupurile dezavantajate economic din populaţia urbană. 
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Conceptul de dezvoltare durabilă îşi are originea în Raportul Comisiei Brundtland 

(finanţat de Naţiunile Unite) care, în anul 1987, considera că ea descrie acel tip de 

dezvoltare care integrează preocupări de natură socială, economicǎ; de asemenea care 

privește mediul înconjurător şi care poate satisface nevoile generaţiilor actuale fără a 

compromite însă abilitatea generaţiilor viitoare de a-şi îndeplini la rândul lor propriile 

nevoi. Acest termen a fost preluat şi adaptat în numeroase domenii conexe. 

Dezvoltarea urbană durabilă are la bază asumpţia, construită plecând de la argumente 

biologice şi ecologice, că o zonă dată are resurse finite şi, că în ciuda progresului 

tehnologic, ecosistemul nu va putea susţine pe termen nelimitat evoluţia economică 

actuală precum şi nivelul consumului. Dezvoltarea urbană neplanificată, extinderea 

centrelor urbane în zone cu destinaţie agricolă, în păduri şi zone de agrement, precum 

şi spaţiile tot mai mari necesare pentru depozitarea diferitelor deşeuri, mai ales în ţările 

puternic industrializate, accelerează degradarea mediului înconjurător. De cele mai 

multe ori susţinătorii dezvoltării urbane durabile propun soluţii care implică un consum 

mai redus de resurse – în cadrul dezvoltării urbane cel mai adesea este vorba despre 

limitarea suprafeţelor alocate pentru construcţia de noi zone rezidenţiale, 
comerciale, industriale36. Conceptul de dezvoltare durabilă este mult mai cuprinzător 

decât cel de dezvoltare periurbanǎ inteligentă.  

 

O suprapunere există în măsura în care dezvoltarea periurbanǎ inteligentă propune 

anumite instrumente care prin natura lor duc la o reducere a consumului de resurse 

naturale (de exemplu graniţele de dezvoltare urbană au ca şi rezultat o reducere a 

suprafeţei utilizate pentru noi construcţii).  

 

                                                 
36 Conceptul de dezvoltare durabilă este privit de unii cu scepticism, în general deoarece, mai ales în cazul naţiunilor 
dezvoltate, ar însemna renunţarea la un anumit standard de viaţă şi confort. 
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Paralela ȋ ntre noul regionalism şi dezvoltarea urbană durabilă aratǎ cǎ – 

adres ȃndu-se unor arealuri diferite – totuși sunt caracterizabile prin aproape aceleași 

dimensiuni procedurale: 

• scopul principal urmărit;  

• mecanismul de implementare folosit;  

• nivelul administrativ (chiar guvernamental) implicat.  

 

În ceea ce priveşte prima dimensiune37, se considerǎ că existǎ un numǎr de scopuri 

distincte: 

• controlul volumului de noi construcţii;  

• direcţionarea dezvoltării spre anumite zone;  

• dimensionarea utilitǎților publice (nivel, suprafațǎ, calitate);  

• reducerea dependenţei de automobile (mǎsuri și educație);  

• asigurarea unui sistem de transport ȋn comun (ma    t 

eficient); 

• redezvoltarea comunităţilor (inserții de amenajǎri utilitariste);  

• schimbarea atitudinilor faţă de mediul înconjurător;  

• încurajarea cooperării metropolitane.  

 

Ținȋnd cont de aceastǎ paletǎ de politici urbane – de la: 

managementul dezvoltării urbane   
dezvoltarea periurbanǎ inteligentă 
planificarea urbanǎ extinsǎ 

pȃ nǎ la  

noul regionalism 
                                                 
37 Prin caietul de sarcini, implementarea SUMP nu revine INCERTRANS, cu atȃ t mai puțin nivelul administrativ 
care va manageria mobilitatea. 
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și la 

dezvoltarea durabilă 
recomandarea INCERTRANS este ca SC OTL SA sǎ obținǎ cel puțin de la: 

• Primǎria Oradea 

• Consiliul Județean Bihor 

• Autoritatea Metropolitanǎ Oradea  

 

O ADEZIUNE LA PRINCIPIILE CARE VOR GUVERNA PLANIFICAREA PENTRU 

MOBILITATEA POPULA ȚIEI, ȋN C      

ADMINISTRATIVE SǍ SPECIFICE PENTRU CARE DINTRE CURENTELE 

IDEOLOGICE SPECIFICATE MAI SUS ȊțI DECLARǍ DISPONIBILITATEA – DE A  

PUNE ȊN PRACTIC        
PROPRII (INCERTRANS nu poate lua hotǎrȃ ri ȋ n locul organelor locale referitor 
la politica de dezvoltare a municipiului, care va decide și strategia de aplicat 
pentru planificarea mobilitǎții urbane). 
 

ACȚIUNEA 2 
Ipoteza cea mai probabilǎ este cǎ numai cele trei instituții menționate mai sus plus SC 

OTL SA vor manifesta interes pentru realizarea unui SUMP la nivelul municipiului 

Oradea. INCERTRANS nu sugereazǎ cǎ alte instituții vor manifesta dezinteres: pur și 

simplu timpul exasperant de pu țin rǎmas pȋ         

va permite altor instituții și organizații sǎ studieze problematica mobilitǎții, sǎ analizeze 

informa țiile acumulate pȋnǎ ȋn mai 2013, sǎ formuleze obiecții, propuneri, observații, 

s ǎ adreseze ȋ ntrebǎri, sǎ-și formuleze opinia și sǎ participe la nivelul de execuție și ȋn 

special, timpul nu le va permite sǎ elaboreze proceduri proprii prin care obiectivele unui 

SUMP s ǎ intre ȋ n practica curentǎ a planificǎrii proprii – dar ȋn folosul mo   
nivel generalizat.  
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Ca urmare, unicul mod de coordonare a politicilor ȋn arealul com    
constituirea unui grup de lucru cu activitate permanentǎ alcǎtuit din: 

• un reprezentant al Primǎriei Oradea – responsabil pe probleme de planificare 

urbanǎ; 

• un reprezentant al Consiliului Județean Bihor – responsabil pe probleme de 

planificare periurbanǎ; 

• un reprezentant al ZMO – membru; 

• un reprezentant al SC OTL SA – membru; 

• un reprezentant INCERTRANS – secretar al grupului de lucru, 

 

SUB COORDONAREA UNUIA DINTRE VICEPRIMARII MUNICIPIULUI.   

 

Pentru materializarea propunerii, SC OTL SA ar trebui sǎ obținǎ un act de 
confirmare a interesului pentru ansamblul de mǎsuri prezentat mai sus. Ȋn acest 
scop – dacǎ SC OTL SA va considera acțiunea ca fiind lucrativǎ – INCERTRANS va 

ȋntocmi materialele adecvate unei comunicǎri eficiente astfel ȋnc   
menționate mai sus sǎ beneficieze de bagajul de informații necesar.     

 

B. Pentru atingerea celui de al doilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi 

anume “EVALUAREA UNUI SET DE OPȚIUNI INIȚIALE PENTRU 

INTEGRAREA POLITICILOR”, INCERTRANS consideră adecvată întreprinderea 

unei singure acţiuni:  

• explicitarea rela ției dintre ca         

dezvoltarea economicǎ și evoluția demograficǎ pe de o parte și sistemul de 

transport (care reprezintǎ componenta materialǎ cu cea mai mare 

reprezentativitate pentru noțiunea de mobilitate), astfel ȋncȃ t “grupul de lucru” 
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sǎ poatǎ sǎ-și defineascǎ strategia pentru planificǎrile viitoare – ȋ n domeniul 

transportului și ȋ n domeniile conexe mobilitǎții populației. 

 

Realizarea acestui obiectiv a fost sugeratǎ de "Guidelines – developing and 

implementing a sustainable urban mobility plan / Linii directoare pentru dezvoltarea și 

implementarea unor planuri de mobilitate urbană durabilă" care recomandǎ: 

• revederea opțiunilor inserate ȋn cuprinsul f azei 1 – “Pregătirea fundamentală: 

Determinarea potențialului pentru un Plan de Mobilitate Urbană Durabilă de 

succes în Municipiul Oradea, punctul „Evaluarea impactului cadrului 

național/regional”; 

• anticiparea alternativelor previzibile la acest moment pentru faza 1 – 

“Pregătirea fundamentală : Analiza situației mobilitǎții și dezvoltarea scenariilor, 

punctul „Dezvoltarea scenariilor”. 

 
REV ǍZȂND O SE         
SAU CARE SUNT ȊN CURS EL       
PRINCIPALA CONSTATARE ESTE ACEEA CǍ TRANSPORTUL ESTE UN 

SUBSIDIAR AL DEZVOLTǍRII ECONOMICE ȘI AL EVOLUȚIEI DEMOGRAFICE.  

 

CEEA CE LEAGǍ DEZVOLTAREA ECONOMICǍ ȘI EVOLUȚIA DEMOGRAFICǍ DE 

UN SISTEM INTEGRAT DE TRANSPORT38 ESTE MODUL DE UTILIZARE A 

SPAȚIULUI URBAN: CUNOAȘTEREA PARAMETRILOR DUPǍ CARE SE 

EFECTUEAZǍ PLANIFICAREA ȘI MANAGEMENTUL SUPRAFEȚEI URBANE 

                                                 
38 Adic ǎ de un sistem care ȋnglobeazǎ și deplasǎrile ȋ n comun și deplasarile individuale motorizate și 
nemotorizate și deci și deplasǎrile pe jos, dar din altǎ perspectivǎ un sistem de transport care ține cont și de 
generarea cǎlǎtoriilor și de cǎlǎtoriile de tranzit și de cǎlǎtoriile atrase, iar din altǎ perspectivǎ și de 
cǎlǎtoriile de scurt parcurs, de cǎlǎtoriile periurbane și de cǎlǎtoriile interurbane sau dintr-o ultimǎ 
perspectivǎ de cǎlǎtoriile ȋ n interesul serviciului fațǎ de cǎlǎtoriile ȋ n interes personal sau pentru agrement, 
etc. 
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PERMITE SISTEMULUI DE TRANSPORT S Ǎ REALIZEZ    
NIVELUL CERERII ȘI VOLUMU       

C ȂT țI Ȋ N CEA DE PERSPECT   

 

INCERTRANS considerǎ cǎ ansamblul de instrumente (expus mai jos) realizat ca o 

condi ție a coagulǎrii forțelor ȋn jurul ideii de SUMP poate conduce la o planificare 

integrat ǎ ȋ n domeniul teren-transport39 – condiție a obținerii mobilitǎții sustenabile.  

 

a) Managementul expansiunii urbane – spre ce zone trebuie canalizată extinderea 

viitoare a oraşului? 

• Graniţe care marchează limita expansiunii urbane. 

• Limite care marchează zonele în care autorităţile locale vor asigura infrastructurǎ 

şi utilităţi. 

• Zone desemnate pentru expansiunea viitoare a oraşului. 

• Rate de creştere urbană. 

 

b) Tehnici vizând conservarea mediului înconjurător şi a resurselor naturale – spre ce 

zone nu trebuie canalizată extinderea viitoare a oraşului? 

• Achiziţia de către autorităţile guvernamentale sau organizaţii non-profit a unor 

terenuri în zone importante din punctul de vedere al protecţiei mediului 

înconjurător (cumpărarea propriu-zisǎ; donaţia sau utilizarea aşa-numitelor prime 

de conservare). 

• Sisteme de infrastructură verde. 

• Standarde privind poluarea aerului şi a mediului. 

 

                                                 
39 Sub condiția ca managementul terenului sǎ se facǎ pe baze obiective dictate de masa populaționalǎ avutǎ la 
dispoziție. 
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c) Tehnici care să asigure furnizarea infrastructurii corespunzătoare pentru noile 

cartiere/comunităţi: 

• Taxe de impact. 

• Condiţionarea eliberării de noi autorizaţii de construcţii de existenţa infrastructurii 

necesare. 

• Stimulente pentru amplasarea noilor şcoli, centre comerciale, cinematografe etc. 

aproape unele de altele astfel încât ele să fie accesibile fără folosirea maşinii. 

d) Tehnici care încurajează ca noile construcţii să respecte standarde de calitate: 

• Zonarea funcţională mixtă. 

• Zonarea pe baza unor criterii calitative (standarde de design) în locul zonării 

funcţionale unilaterale. 

• Conservarea clădirilor în cadrul cartierelor istorice. 

 

e) Tehnici care încearcă să promoveze echitatea socială. 

Autorităţile publice locale pot să ofere în acest sens diferite stimulente 

investitorilor pentru a include, de exemplu în cadrul cartierelor rezidenţiale un 

numǎr de locuinţe cu preț redus pentru cei aparţinând unor grupuri sociale 

defavorizate. De asemenea, autorităţile publice pot să ia în considerare şi 

drepturile rezidenţilor defavorizaţi care locuiesc în aceste cartiere care vor fi 

remodelate.  

 

f) Programe prin care se acordă asistenţă de către autorităţile 

județene/regionale/centrale pentru autorităţile de la nivel local care implementează 

strategii de management al dezvoltării urbane: 

 

Cele mai multe strategii de management al dezvoltării periurbane se regăsesc la 

nivel local. Nivelul local se poate însă confrunta cu dificultăţi care pot fi atenuate 
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prin intervenţia unor alte autorităţi publice de la un nivel superior. În ţara noastră, 

sistemul administrativ cuprinde un nivel local – comunele şi oraşele, un nivel 

intermediar – judeţul şi nivelul central. Nivelul regional, deşi prezent, nu este un 

nivel administrativ propriu-zis, autorităţile regionale având mai mult rol de 

intermediar în ceea ce priveşte managementul fondurilor de dezvoltare regională. 

Mai trebuie menţionat în acest context că între autorităţile de la nivel local şi cele 

de la nivel judeţean nu există raporturi de subordonare, ci doar de 

colaborare/coordonare. Se pune aşadar întrebarea de la cine pot primi sprijin 

autorităţile locale care implementează proiecte de management al dezvoltării 

urbane? În primul rând trebuie spus că prin legea care permite autorităţilor locale 

şi judeţene să se asocieze în cadrul unor asociaţii de dezvoltare intercomunitară 

(Legea cadru a administraţiei publice locale nr. 215-2001), sunt prevăzute o serie 

de stimulente financiare. Se încearcă astfel stimularea cooperării între diferite 

jurisdicţii, implicit şi în domeniul planificării dezvoltării urbane. Consiliile judeţene 

pot de asemenea să acţioneze ca intermediari între oraş şi comunele din zona 

de influenţă a oraşului în momentul în care se doreşte constituirea unei zone 

metropolitane (ceea ce s-a și ȋntȋmplat ȋn    Alte 

stimulente de la nivel judeţean şi/sau central pot să mai includă: resurse 

financiare, asistenţă tehnică, inițiative pentru modificarea cadrului legislativ etc. 

 

Cadrul pentru revederea opțiunilor sau pentru anticiparea alternativelor previzibile 

poate fi creat prin analiza de detaliu a instrumentelor menţionate mai sus40, încercând 

totodată să se evidenţieze și deficiențele acestor instrumente.  

 

                                                 
40 Descrierea instrumentelor are un caracter general – sunt prezentate soluţii care au fost implementate pe plan 
internaţional.  
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a) Managementul expansiunii urbane – spre ce zone trebuie canalizată extinderea 

viitoare a oraşului? 

a1) Prin graniţe care marchează limita expansiunii urbane nu trebuie ȋn   
„centura” care ȋnconjoarǎ ora țul spre a-l delimita de spa țiul rural; ȋn    

vorba de delimitarea strictǎ a suprafețelor interioare orașului, adicǎ de suprafețele 

destinate construcțiilor vis-a-vis de suprafețele destinate cǎilor de acces – c ǎi ȋ n care 
trebuie ȋnglobate nu           
pietonale și spațiile verzi. Aceste graniţe care marchează până unde se poate extinde 

suprafața construibilǎ a oraşului trebuie sǎ fie specificate expres prin prevederi legale la 

nivelul fiecǎrui cartier sau zonǎ urbanǎ (în interiorul cărora este permisă o dezvoltare 

urbană compactă, iar în afara lor terenurile sunt destinate deplasǎrii motorizate și 

nemotorizate, respectiv suprafețele menţinute ca spaţii verzi pentru recreere sau 

conservate ca ecosisteme).  

 

O problemă importantă în legătură cu aceste graniţe se referă la trasarea lor pe hartă. 

Cum anume ştiu autorităţile locale şi experţii lor unde trebuie fixată această limită? Cât 

de mult teren trebuie cuprins în interiorul ei? Trebuie să se înceapǎ prin a spune că de 

obicei aceste graniţe sunt trasate pentru o perioadă mai lungǎ, de douăzeci de ani de 

exmplu, existând posibilitatea revizuirii lor la intervale intermediare, dar dupǎ proceduri 

c ȃt mai democratice – nu prin hot ǎr ȃri ale “put   . În mod ideal, decizia cu 

privire la delimitarea graniţei ar trebui să se facă ţinând cont de predicţiile cu privire la 

creşterea populaţiei şi a numărului de noi locuinţe sau alte tipuri de construcţii, fa țǎ ȋn 

fa țǎ cu realitǎț            

carosabilului, r ǎm          ajoritatea 

cazurilor primeazǎ caracterul politic al procesului de luare a deciziilor, care de multe ori 

surclasează recomandările cu caracter tehnic. O consecinţă pozitivă importantă a 

acestor graniţe este faptul că limitează nivelul speculaţiilor pe piaţa terenurilor şi pe cea 
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imobiliară: deoarece toţi actorii implicaţi cunosc destul de precis limitele până unde se 

poate extinde oraşul, speculaţiile cu privire la o expansiune viitoare sunt reduse.  

 

O potenţială problemă este faptul că şi în interiorul graniţei poate să apară o dezvoltare 

haotică, neplanificată. Astfel, trebuie spus că graniţa în sine nu poate rezolva toate 

problemele, de cele mai multe ori fiind nevoie de coroborarea mai multor instrumente. 

Pe lângă aceste graniţe, autorităţile locale ar trebui să ofere stimulente pentru cartiere 
compacte, dotarea lor cu parcuri şi spaţii verzi etc. De subliniat cǎ autorităţile locale 

trebuie să adopte la nivel local un standard în ceea ce priveşte noile construcţii şi 

dezvoltarea viitoare care să susţină filosofia din spatele conceptului de graniţă.  

 

a2) Limite care marchează zonele în care autorităţile locale vor asigura infrastructură şi 

utilităţi reprezintă o variantă a instrumentului discutat anterior: municipalităţile nu vor 

furniza servicii publice şi nici reţele de utilităţi în afara graniţei desemnate. Problema cu 

această abordare rezidă în gradul de independenţă de care se bucură organizaţiile care 

furnizează serviciile publice (în cazul ţării noastre este vorba în cele mai multe cazuri 

despre regiile autonome). Dacă acestea nu cooperează sau nu li se poate impune 

această strategie, atunci acest instrument nu va funcţiona eficient. 

 

a3) Zonele desemnate pentru expansiunea viitoare a oraşului devin necesare atunci 

c ȃnd se estimeazǎ cǎ          De multe ori 

autorităţile locale nu au avut succes în stabilirea unei graniţe care să marcheze limita de 

expansiune a oraşului. O posibilitate ar fi să se desemneze anumite zone unde 

municipalitatea intenţionează să finanţeze prioritar infrastructura şi utilităţile în viitor. O 

asemenea abordare are avantajul că nu implică neapărat crearea unei zone compacte, 

continue, ci se poate realiza şi cu terenuri care sunt deja fragmentate. 
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a4) Rate de creştere urbană devin instrumente eficace atunci c ȃnd autorităţile locale 

din oraşe se confruntă cu o dezvoltare urbană semnificativă, care devine din ce în ce 

mai greu de gestionat; ca urmare stabileste o rată de creştere urbană, exprimată 

procentual, care determină câte noi locuinţe sau câţi metri pătraţi de spaţii comerciale / 

industriale vor fi permise în intervalul unui an calendaristic. În funcţie de această rată de 

dezvoltare va fi stabilit numărul de autorizaţii de construcţii care se vor acorda.  

 

Există două mari probleme care trebuie avute în vedere atunci când se implementează 

un astfel de sistem. În primul rând este vorba despre stabilirea unei rate de dezvoltare 

viitoare realiste. Ea trebuie să reflecte pe de o parte viziunea pe termen lung a 

comunităţii cu privire la modul în care va arăta ora șul ȋn perspectiv  rtatǎ 

(această viziune trebuie stabilită în urma unui proces de planificare strategică la care 

participă toţi actorii relevanţi din comunitate şi nu doar autorităţile locale sau sectorul de 

afaceri), iar pe de altă parte să fie în acord cu tendinţele demografice şi economice. În 

ceea ce priveşte acest ultim aspect menţionat, numeroase comunităţi şi-au stabilit rate 

de creştere cu mult peste potenţialul real, anulând astfel orice efect pozitiv care ar fi 

rezultat din competiţia între investitori pentru obţinerea autorizaţiilor de construcţii. În al 

doilea rând, autorităţile locale trebuie să acorde o atenţie sporită criteriilor care stau la 

baza evaluării proiectelor. De pildǎ, se poate presupune că există mai multe cereri de 

autorizaţii de construcţii decât rata stabilită. Pentru a hotărî cui îi vor reveni aceste 

autorizaţii, se poate elabora un sistem multicriterial în care se acordă puncte pentru 

design, spaţii verzi adiacente, conectarea construcţiei la reţeaua stradală etc. 

 

Ca regulǎ generalǎ, aceste rate nu sunt foarte eficiente dacă intr ǎ ȋ n analizǎ  
orașul: cu alte cuvinte, ratele ar trebui sǎ vizeze și zona metropolitană. De cele mai 

multe ori dezvoltarea economicǎ “migrează” dinspre oraş spre periferie fără a ţine cont 

de limitele spaţiale şi legale ale diferitelor jurisdicţii. Prin urmare ar fi nevoie de 
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cooperare între toate autorităţile locale care se află în zona metropolitană. În lipsa 

acestei cooperări, dezvoltarea urbană este direcţionată spre acele comunităţi mai 

„binevoitoare”, care nu impun astfel de rate. Deşi comunitatea care implementează o 

rată de creştere poate să aibă rezultate pozitive, la nivel metropolitan sau regional nu se 

înregistrează un câştig net. 

 

Pentru ȋ ntregul a) din perspectiva transportului organizat sau numai a 
deplasǎrilor umane independente: 

• stabilizarea pentru o lungǎ perioadǎ a zonelor dominate de construcții permite 

determinarea intensitǎții activitǎții de servire (care poate fi chiar zero – dacǎ 

pragul de serviciu se dovedește insuficient pentru susținerea activitǎții); 

• cunoașterea arterelor pe care autorităţile locale vor asigura infrastructură şi 

utilităţi reprezintă un parametru esențial pentru stabilirea traseelor liniilor de 
transport – despre care se poate spune apioric dacǎ vor fi dedicate sau la 

dispoziția tuturor participanților la trafic; 

• rata de creștere urbanǎ este o consecințǎ a dinamicii demografice: cunoașterea 

acestei rate permite evaluarea nivelului de investi ții ȋn mijloa    

transport sau ȋn infrastructura (    serviciului (eventual 

renunțarea la investiții – dacǎ rata de creștere este negativǎ). 

 

b) Tehnici vizând conservarea mediului înconjurător şi a resurselor naturale – spre ce 

zone nu trebuie canalizată extinderea viitoare a oraşului? 

 

b1) Acțiunea de achiziţionare de către autorităţile municipale sau organizaţii non-profit a 

unor terenuri în zone importante din punctul de vedere al protecţiei mediului 

înconjurător prezintǎ douǎ aspecte. În primul rând, ea este deosebit de costisitoare. În 

al doilea rând, de multe ori se ajunge la protejarea unor arii sau zone naturale deja 
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fragmentate – c ȃnd sunt multipli proprietari, dintre care unii pot refuza să îşi vândă 

terenurile. Pe plan internaţional o situaţie destul de des întâlnită e cea a unor organizaţii 

nonprofit cu misiune în domeniul conservării naturale – acestea au uneori mai multe 

şanse să obţină terenurile dorite în vederea conservării deoarece sunt percepute ca 

neimplicate, neutre şi dispun de resurse financiare considerabile (donaţii, contribuţii). 

 

Mai trebuie amintit aici un instrument specific folosit de autorităţile locale – primele de 

conservare. În anumite situaţii este posibil ca autorităţile locale să nu dorească să 

achiziţioneze terenurile în cauză, ci să vrea doar să le ferească de ceea ce presupune 

extinderea zonei urbane (în principal noi construcţii şi fragmentare, adică intercalarea 

unor arii construite între ariile naturale). În acest caz, între autorităţile locale şi 

proprietari se semnează o înţelegere sau un contract în care se prevede că proprietarul 

continuă să deţină terenul dar cedează, în schimbul unei compensaţii, dreptul autorităţii 

locale de a dezvolta acel teren. Aceste prime reprezintă un instrument eficient, dar 

necesită monitorizare continuă.  

 

b2) Sistemul de infrastructură verde reprezintǎ un concept din ce în ce mai popular atât 

în rândul practicienilor din domeniul planificării urbane, cât şi în rândul autorilor de 

specialitate. Conceptul descrie reţele formate din arii naturale – cursuri de ape, păduri 

de mici dimensiuni, parcuri, zone de agreement şi chiar terenuri agricole ȋn ora ț, care 
sunt conectate între ele prin intermediul unor legături şi coridoare naturale. 

Componentele cheie ale conceptului de infrastructură verde sunt punctele focale şi căile 

sau legăturile care le unesc. Acest concept are trei mari avantaje: prin structurarea şi 

interconectarea acestor arii naturale se reduce fragmentarea sistemelor naturale care 

de obicei apare odată cu dezvoltarea oraşelor; proiectarea acestor reţele ca sisteme de 

infrastructură le transformă într-o parte componentă a zonelor urbane; crearea acestor 

reţele de infrastructură verde permite conservarea resurselor natural – mǎcar cele de 
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oxigen pentru locuitorii orașului. Un alt avantaj este acela că reţelele de infrastructură 

verde odată create pot fi folosite de rezidenţii zonelor urbane construite ca locuri de 

recreere.  

 

Unele căi de legătură pot fi construite sub forma aleilor pentru jogging sau biciclişti, iar 

în anumite arii naturale pot fi amenajate locuri pentru camping, plimbări sau sport. Şi în 

cazul reţelelor de infrastructură verde este necesară o cooperare la nivel metropolitan. 

 

b3) Standardele privind poluarea aerului şi a mediului sunt un alt instrument de folosit și 

se referă la evaluarea solicitărilor de autorizaţii de entitǎți industriale sau orice alt tip de 

solicitare care implicǎ poluarea zonei urbane prin prisma modului în care contribuie la 

degradarea calităţii aerului, apei şi a solului. Cu alte cuvinte, dacă un potenţial proiect 

are un impact negativ asupra acestor standarde, el nu va fi aprobat. Sau, dacă de ex. 

proiectul are un impact negativ, cel care îl propune trebuie să demonstreze că va lua 

măsuri prin care să corecteze situaţia.  

 

Un scenariu ipotetic în acest sens – un investitor doreşte să construiască un cartier 

rezidenţial cu 500 de noi locuinţe. Se poate presupune că va exista cel puţin o maşină 

per gospodărie, ceea ce înseamnă implicit că vor creşte emisiile de gaze poluante în 

atmosferă. Investitorul, pentru a-i fi aprobat proiectul, ar putea propune crearea unei 

reţele stradale în interiorul comunităţii care să permitǎ mersul pe jos, în acest fel 

reducându-se numărul de călătorii cu maşina. De asemenea, el ar putea să conecteze 

prin intermediul unei alei cartierul rezidenţial la cel mai apropiat magazin care desface 

produse de trebuinţă zilnică. Din nou, asumpţia e că se vor reduce şi mai mult călătoriile 

cu maşina, mai ales când e vorba de activităţi zilnice. Sau, ar putea să contribuie la 

amplasarea unei staţii de autobuz în interiorul comunităţii (cu resurse financiare, printr-
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un design adecvat al străzilor, prin modul de amplasare a locuinţelor etc.), asigurându-

se astfel conectarea cartierului la reţeaua de transport în comun. 

 

Problema acestui instrument este că de obicei e foarte greu de aproximat impactul unui 

proiect viitor şi modul în care eventualele efecte negative ar putea fi contrabalansate, 

astfel încât la final să vorbim de un efect zero asupra calităţii mediului înconjurător. 

 

Pentru ȋ ntregul b) din perspectiva transportului organizat sau numai a 
deplasǎrilor umane independente: 

• standardele de poluare se refer ǎ           
de operatorii de transport și de persoanele particulare; ca o consecințǎ: 

orientarea operatorilor de transport urban cǎtre transportul nepoluant, nu numai 

achiziționarea de vehicule de tip euro 5 sau 6; 

• aplicarea uneia din m ǎsuri conduc         
transport cǎtre instituirea de linii de agrement cu programe special de circulație 

dedicate ducerii-aducerii popula ției ȋn zonele respect    ȋn mod 
obi șnuit nu ar intra ȋ          

 

c) Tehnici care să asigure furnizarea infrastructurii corespunzătoare pentru noile 

cartiere/comunităţi  

 

c1) Taxele de impact sunt plătite în momentul în care se eliberează autorizaţia de 

construcţie şi ele reprezintă o compensaţie pentru impactul incremental pe care îl are 

fiecare nouă clădire construită asupra sistemului de canalizare, de colectare a 

gunoiului, asupra traficului şi a spaţiilor verzi etc. În varianta lor extremă, taxele de 

impact pot să includă şi costuri precum impactul asupra sistemului educaţional 

(grădiniţe şi şcoli). Aceste taxe de impact sunt o „invenţie” relativ nouă, însă variante 
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mai simpliste ale acestora au existat de multă vreme. La început, li s-a cerut celor care 

realizau construcţia unui nou proiect să plătească pentru anumite îmbunătăţiri în 

interiorul suprafeţei pe care construiau – drumuri, conexiunile la reţelele de utilităţi, 

parcuri. În această primă fază era însă vorba despre investiţii în infrastructura terenului 

sau a zonei unde era localizată construcţia. Aceste practici reprezintă astăzi mai 

degrabă regula decât excepţia. Taxele de impact însă merg un pas mai departe şi cer 

ca noile construcţii să contribuie la finanţarea impactului suplimentar pe care fiecare 

nouă construcţie îl generează asupra diverselor tipuri de infrastructură din comunitate. 

Dincolo de avantajele evidente (mai ales financiare), aceste taxe de impact ridică şi o 

serie de probleme: în primul rând este destul de complicat să evaluezi în anumite cazuri 

care e impactul unei noi construcţii asupra  infrastructurii  sau  asupra  sistemului şcolar. 

 

De aceea majoritatea comunităţilor percep taxe de impact legate numai de finanţarea 

unor costuri suplimentare privind canalizarea şi construcţia străzilor; în cazul sistemului 

şcolar, cel puţin în ţara noastră, nu se pune problema calculării unor astfel de taxe, 

deoarece el este finanţat de la nivel naţional (autorităţilor locale li s-au descentralizat 

atribuţii care ţin de finanţarea infrastructurii fizice a şcolilor cum ar fi reparaţiile sau 

modernizarea acestora); nu în ultimul rând un sistem de taxe de impact necesită 

expertiză tehnică şi este destul de dificil de gestionat. 

 

c2) Condiţionarea eliberării de noi autorizaţii de construcţii de existenţa infrastructurii 

necesare reprezintǎ una din problemele cu care se confruntă autorităţile locale din 

zonele urbane care cunosc o expansiune rapidă: lipsa resurselor financiare necesare 

pentru investiţii în infrastructură care trebuie să ţină pasul cu ritmul de extindere a zonei 

urbane spre periferie. Mecanismul funcţionează relativ simplu – dacă o zonă nu este 

deservită de infrastructura necesară atunci nu vor fi aprobate autorizaţii de construcţii în 
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acea zona până când municipalitatea nu va avea fondurile necesare sau vor fi aprobate 

cu condiţia ca cei care realizează proiectul să plătească pentru ele.  

 

Problema cu acest instrument e că de multe ori există o anumită infrastructură, dar 

capacitatea acesteia este limitată şi nu mai poate să suporte şi presiunea adiţională 

impusă de noi proiecte de dezvoltare. Se pune întrebarea cum anume se poate 

determina această capacitate şi limita ei. Ca să se poata implementa un asemenea 

instrument, la nivel local trebuie să existe un Plan de Investiţii de Capital (PIC), care 

este un plan multianual în care se regăsesc priorităţile de investiţii pe o perioada de 

cinci ani şi sursa lor de finanţare.  

 

Pot să existe diferite abordări – municipalităţile pot să elibereze autorizaţia de 

construcţie în momentul în care o anumită zonă este cuprinsă în plan (se prezumă că 

investiţiile în infrastructură vor fi realizate în anii următori) sau pot să aştepte până când 

efectiv se începe realizarea lucrării (mai ales în condiţii de instabilitate bugetară când se 

ştie că e posibil să se renunţe la ceea ce era stabilit prin PIC). 

 

c3) Stimulente pentru amplasarea noilor şcoli, centre comerciale, cinematografe etc. 

aproape unele de altele astfel încât ele să fie accesibile fără folosirea maşinii, se 

ȋnscriu pe linia oferirii de avantaje doar indirect -materiale celor care finanțeazǎ astfel 

de utilitǎți. De exemplu, prin diminuarea taxelor cuvenite municipalitǎții – pentru primii  x   

ani de funcționare – sau prin contraservicii derulate prin regii aflate ȋn proprietate  
municipalitǎții (ridicarea gunoiului, paza contractualǎ a incintelor, etc.).  

 
Pentru ȋntregul c) din perspectiva transportului organizat sau numai a 
deplasǎrilor umane independente: 
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• impactul incremental pe care îl are fiecare nouă clădire construită asupra 

sistemului de canalizare, de colectare a gunoiului, asupra traficului, etc. poate fi 

u șor generaliz            

Oradea, SC OTL SA și ȋn prezen          

partea unor hipermarketuri); 

• ȋnfiin țarea de centre comerciale de exemplu, ȋ n-unul din cartierele mai puțin 

bogate ȋn a           

transport – evident prin scǎderea numǎrului de cǎlǎtorii spre alte cartiere – dar 

atenție asupra influenței sistemului de aprovizionare al acestor centre comerciale 

care ar putea s ǎ creascǎ pr         
asupra capacitǎții arterelor. 

 

d) Tehnici care încurajează ca noile construcţii să respecte standarde de calitate  

 

d1) Zonarea funcţională mixtă 

Zona funcţională strictǎ reprezintă acel teritoriu din cadrul localităţii care este echipat şi 

amenajat pentru desfăşurarea – prin excelenţă – a unui anumit tip de activitate. Pentru 

a limita efectele nedorite produse de coexistenţa unor zone funcţionale diferite 

(industriale şi rezidenţiale), s-a ȋncercat  o separare rigidă a diferitelor sectoare şi 

funcţii.  

 

Procesul este caracteristic în prezent mai ales zonelor suburbane – în anumite situaţii 

acestea au fost denumite „comunităţi dormitor”, majoritatea rezidenţilor făcând naveta la 

servici, mergând la cumpărături la supermarket-uri în afara comunităţii sau folosind 

facilităţile culturale şi de recreere care există de obicei în marile centre urbane (muzee, 

biblioteci, parcuri). Acesta este contextul în care, ȋn prezent se pune un accent puternic 

pe recrearea comunităţilor urbane pe baza zonării funcţionale mixte. Cu alte cuvinte, în 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

247 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

cadrul comunităţii ar fi preferabil să existe un echilibru între locuinţe şi locurile de muncă 

disponibile (altfel spus indivizii ar trebui să muncească în acelaşi loc în care şi locuiesc), 

cartierele rezidenţiale să aibă acces facil la magazine (în special pentru cele necesare 

existenţei zilnice), copiii să poată să meargă singuri, de preferinţă pe jos, în parcuri sau 

la locurile de joacă etc. Ȋntreaga Europǎ are în prezent probleme de acest tip ȋn 
privinţa suburbiilor – multe dintre acestea sunt strict rezidenţiale, pentru alte funcţii fiind 

necesare călătorii în exteriorul comunităţii (de cele mai multe ori cu maşina). 

 

Acest instrument funcţionează pe două planuri – în primul rând prin intermediul 

planurilor şi a documentaţiilor de urbanism ea trebuie să fie legiferată; apoi, ea poate 

fi încurajată prin existenţa unui proces mai rapid de acordare a autorizaţiilor de 

construcţii pentru acele proiecte care includ utilitǎți multiple, acordarea unor bonusuri de 

densitate/înălţime pentru acest tip de proiecte (deşi prin documentaţia de urbanism se 

prevede că înălţimea maximă a unei clădiri într-o anumită zonă este de  P + (x), dacă se 

realizează un mix al funcţiilor, atunci ea poate fi crescută la P + (x+1 sau 2) etc.). 

 

d2) Zonarea pe baza unor criterii calitative (standarde de design) în locul zonării 

funcţionale se descrie ca o mǎsurǎ care nu se inițiazǎ de la zone şi funcţiunile lor, ci de 

la modul în care se dorește să arate o stradă, un cartier şi în final întreaga comunitate. 

Aşadar la baza acestor norme stă o formă grafică, care pune accentul pe design – pe 

modul în care arată faţadele clădirilor, cum sunt plasate acestea în relaţie cu strada şi 

celelalte clădiri, configuraţia zonelor verzi, etc.: această formă grafică este apoi 
transpusă în norme precise. Se pleacă de la prezumpţia că o varietate de utilitǎți şi 

funcţii pot fi acomodate de mediul urban şi că de multe ori este foarte important ca de 

exemplu un fast-food sau o bancă să se integreze în peisajul urban deja existent.  
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Deşi extrem de interesantă, zonarea pe baza unor criterii de formă are un mare neajuns 

– ea se poate aplica cel mai bine unor proiecte mari, care vor fi construite în viitor şi mai 

puţin unor construcţii individuale. 

 

d3) Majoritatea oraşelor care mai păstrează urme ale trecutului în peisajul arhitectural 

atât pe plan internaţional, cât şi în ţara noastră, au desemnat anumite zone ca districte 

istorice (ceea ce se definește ca fiind conservarea clădirilor în cadrul zonelor/cartierelor 

istorice). Pentru aceste zone există reglementări mai stricte în ceea ce priveşte 

modificările care pot fi aduse clădirilor și arterelor adiacente. Numeroase autorităţi 

locale acordă o varietate de subvenţii proprietarilor din aceste zone pentru a se asigura 

că aceste clădiri nu se vor degrada – de exemplu bani pentru pictarea/recondiţionarea 

faţadelor, credite fără dobândă sau cu dobândă mică pentru renovări/reabilitări.  

 

Pentru ȋntregul d) din perspectiva transportului organizat sau numai a 
deplasǎrilor umane independente: 

• instituirea de “perimetre protejate” poate veni ȋn sprijinul re    
centrul localitǎților;  

• chiar ȋn proiectul d          
zonǎ; 

• dezvolt ȃnd ideea: s-ar permite instituirea unui sistem de genul “parcheazǎ și ia o 

bicicletǎ”: 

 trama stradală alcǎtuita dintr-un inel central pe ruta str. Sucevei - Bd. Gh. 

Magheru - str. Petőfi Sándor - str. Menumorut - Bd. Decebal – figura de 

mai jos. 

 ȋ n "perimetrul protejat" pǎtrunderea vehiculelor proprietate personalǎ se 

face prin taxare ridicatǎ, dar prin taxe de parcare reduse la limita lui 

exterioarǎ; 
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ȋn plus doritorii ar putea beneficia de un serviciu gratuit de ȋnchiriere a b  
pentru deplasarea ȋn interiorul perimetrului central. 
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Fig. I.26 - Constituirea perimetrului “curat” al centrului orașului 

 

 

perimetru ȋ n care 
accesul vehiculelor 
proprietate personalǎ se 
va face cu achitarea unei 
taxe  
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Concluzii INCERTRANS: 

• fǎrǎ clarificarea viziunii locale asupra dezvoltǎrii economico-demografice a 

municipiului Oradea, nu pot fi alese instrumentele de administrare a terenului;  

• f ǎrǎ sǎ se cun           
strategia municipalitǎții este foarte greu de emis scenariul asupra evoluției 

mobilitǎții populației municipiului și a zonei metropolitane; 

• ȋ n lipsa ralierii instituțiilor locale la elaborarea SUMP (se poate afirma ȋntr-un 

mod relativ hazardat cǎ) anticiparea alternativelor previzibile41 scoate ȋn 

evidențǎ cǎ scenariul "ca pȃ nǎ ȋ n prezent" are cele mai multe șanse de a fi 

implementat; 

• acest scenariu nu va permite elaborarea unui SUMP de succes.   
 

 

C. Pentru atingerea celui de al treilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi 

anume “STABILIREA DIALOGULUI CU TOȚI ACTORII RELEVANȚI CU PRIVIRE LA 

POSIBILITĂȚILE DE INTEGRARE” INCERTRANS consideră adecvată întreprinderea a 

douǎ acţiuni:  

• enumerarea minimului necesar de reprezentanți de instituții pe care trebuie sǎ le 

acopere actorii relevanți (condiție a proprietǎții SUMP); 

• propunerea unui mod de coordonare – recomandat de experiența altor orașe, ca 

fiind cel care se potrivește ariei aflate în cercetare.  

  

                                                 
41 Scenariile prevǎzute ȋ n caietul de sarcini sunt: 
Scenariul "a nu se face nimic" elaborat (cantitativ și calitativ); 
Scenariul acțiunii "ca pȃ nǎ ȋ n prezent" elaborat (cantitativ și calitativ); 
Scenariu diferitelor politici alternative  (cantitativ și calitativ); 
Selectarea scenariului care deservește ȋ n cel mai eficient mod VIZIUNEA. 
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ACȚIUNEA 1 
Sintetizȃnd o serie de informa ții conținute ȋ n literatura de specialitate, INCERTRANS a 

concluzionat cǎ pentru supervizarea ȋ ntocmirii SUMP pentru Municipiul Oradea este 

necesar sǎ se constituie cel puțin 7 grupuri de lucru: 

• primul grup de lucru are ȋ n alcǎtuire reprezentanți – din primul eșalon – 

aparținȃn d Prefecturii, Primǎriei Oradea, respectiv Zonei Metropolitane Oradea: 

recomandare  = un reprezentant al prefectului de Bihor 

recomandare  = un viceprimar 

recomandare  = directorul ZMO 

rezultatul   =  grupul instituțiilor partenere 
 

• al doilea grup are ȋ n alcǎtuire reprezentanți – din primul și al doilea eșalon – 

aparținȃ nd consiliului județean, primǎriei, poliției, respectiv mediului universitar: 

recomandare  = un consilier 

recomandare  = un director din primǎrie 

recomandare  = un comisar 

recomandare  = un cadru didactic 

rezultatul   =  grupul partenerilor competenți cu putere de 
decizie 
 

• al treilea grup are ȋ n alcǎtuire reprezentanți – din primul eșalon – aparținȃ nd 

numai  primǎriei: 

recomandare  = un viceprimar 

recomandare  = un director din primǎrie 

rezultatul   =  grupul pentru politici urbane 
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• al patrulea grup are ȋn alcǎtuire reprezentanți – din primul eșalon – aparținȃnd  
primǎriei, Zonei Metropolitane Oradea, direcției de statisticǎ, respectiv mediului 

universitar: 

recomandare  = un director din primǎrie 

recomandare  = arhitectul șef al municipiului 

recomandare  = un șef serviciu circulație sau transporturi 

recomandare  = un statistician 

recomandare  = un cadru didactic 

rezultatul   =  grupul de planificare urbanǎ 
 

• al cincilea grup are ȋ n alcǎtuire reprezentanți – din al doilea eșalon – aparținȃ nd  

primǎriei, respectiv societǎții civile: 

recomandare  = un arhitect 

recomandare  = un reprezentant ONG 

rezultatul   =  grupul de analizǎ zonalǎ și geograficǎ 
 

• al șaselea grup are ȋn alcǎtuire reprezentanți – din al doileal eșalon – 

aparținȃ nd  primǎriei, direcției de sǎnǎtate publicǎ, direcției de mediu, respectiv 

societǎții civile: 

recomandare  = un șef serviciu al relației cu publicul 

recomandare  = un reprezentant al direcției de sǎnǎtate publicǎ 

recomandare  = un reprezentant al direcției de mediu 

recomandare  = un reprezentant ONG 

rezultatul   =  grupul de „actori” 
 

• al șaptelea grup are ȋ n alcǎtuire reprezentanți – din primul eșalon – aparținȃnd  
primǎriei, SC OTL SA, respectiv INCERTRANS: 
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recomandare  = un viceprimar 

recomandare  = un moderator al grupurilor (director SC OTL SA) 

recomandare  = un secretar al grupurilor (responsabilul de 

proiect) 

rezultatul   =  grupul de coordonare activitate comunǎ 
 
Coroborȃ nd aceastǎ componentǎ cu dispozitivul implicat ȋ n cercetare de cǎtre 

INCERTRANS, se ȋntrevǎ d urmǎtoarele compartimente de lucru: 

• Tehnic: în care vor activa persoane cu funcţii de coordonare a acţiunii de 
introducere în exploatare a unor noi linii sau tehnologii sau proceduri de lucru, 
etc.; 

• Statistic: în care vor activa persoane cu funcţii de coordonare a acţiunii de 
verificare a rentabilităţii mǎsurilor; 

• Economic: în care vor activa persoane cu funcţii de planificare în domeniul 
investiţional (volum investițional dovedit de dinamica mobilităţii urbane relevate de 

prognozǎ); 

• Logistic: în care vor activa persoane cu funcţii de asigurare a legăturii între 
disponibilităţile umane şi materiale ale instituțiilor aflate vremelnic ȋ n cooperare; 

• De mediu: în care vor activa persoane cu funcţii de coordonare a acţiunii de 
introducere a noilor modalitǎți de protejare a zestrei orașului; 

• Mass-media: în care vor activa persoane cu funcţii de reprezentare în relaţie cu 
terţii (publicul, mass-media, etc.). 

 

În ansamblu, fiecare membru al echipei va avea ca principală sarcină urmărirea 

asigurării mobilitaţii în noul cadru de efectuare a deplasărilor. Din perspectiva 

călătorului, produsul esenţial al "mobilitǎții" constă în asigurarea unei diversitǎți de 

deplasare pentru cǎlǎtoriile mai scurte, respectiv a unor variante de combinare a 
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modurilor de transport pe parcursul unei deplasări mai lungi. Pentru a ajunge la un 

astfel de produs ideal, este necesară realizarea anumitor cerinţe şi anume: 

• Logistice şi operaţionale (de exemplu: corelarea graficelor de circulaţie, durata 

medie de aşteptare); 

• Psihologice şi sociale (de exemplu: siguranţa personală, limbajul, cultura, 

sentimentul includerii sociale); 

• Proiectarea fizică (de exemplu: fluxul pietonal, obstacole fizice între mijloace, 

transferul facil, curăţenia, accesul la sistemele de informare şi cel de ticketing); 

• Planificare locală şi amenajare teritorială (de exemplu: localizare, amenajarea 

teritorială a zonei din vecinătate, accesibilitate). 

 
ACȚIUNEA 2 
Ȋ n ȋ ntregul ei ansamblu „echipa localǎ a proiectului42” urmeazǎ să adopte – sau sǎ 

respingǎ propunerile, pe baza unei proceduri interne de evaluare. In continuare este 

prezentatǎ o propunere de procedurǎ de evaluare – utilizatǎ de INCERTRANS ȋ n alte 

asemenea activitǎți: 

 

• Stabilirea gravităţii problemelor; 

• Întocmirea unei liste de criterii şi indicatori pentru ierarhizarea problemelor; 

• Compararea posibilelor rezultate din perspectiva acestora; 

• Alegerea între planurile alternative care pot materializa rezultatele posibile; 

• Alegerea celor mai bune instrumente strategice de transpunere în fapt a 
planurilor; 

• Evaluarea a cât de bine s-a aplicat soluţia (urmatǎ de eventualele corecţii). 
 
                                                 
42 Personalul INCERTRANS formeazǎ echipa externǎ a proiectului. 
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De asemenea, unul din aspectele pe care trebuie sǎ le aibǎ ȋ n vedere ansamblul 

grupurilor de lucru este COMPETITIVITATEA oricǎror mǎsuri de ȋ mbunǎtǎțire a 

mobilitǎții. Competitivitatea poate fi definită ca acel set de politici şi mijloace care 

determină nivelul prezent de productivitate al unui sistem, în speţă, de servicii. 

Productivitatea determină atât nivelul de bună funcţionare al unui proces de deservire la 

un moment dat, cât şi potenţialul de creştere al acestuia în viitor.  

 

Literatura şi practica tehnologică au evidenţiat faptul că dezvoltarea unui management 

bazat pe cunoaştere reprezintă unul dintre factorii cheie ai creşterii competitivităţii unei 

economii. Scopul programelor operaţionale finanţate de UE este promovarea dezvoltării 

economice şi sociale a României în vederea obţinerii convergenţei reale şi rapide a 

acestora. Pe planul serviciilor de transport urban de cǎlǎtori la nivelul municipiului 

Oradea, acest scop se poate atinge printr-o creştere a nivelului de asigurare a 

deservirii, bazată pe îmbunătăţirea continuă a competitivităţii tuturor celor implicaţi în 

transport pe raza municipiului, în cadrul dezvoltării unei societăţi bazate pe cunoaştere. 

Cu alte cuvinte, mai întâi dezvoltare intensivǎ pentru ceea ce se deţine şi apoi 
dezvoltare extensivǎ pentru ceea ce trebuie să se achiziţioneze. 
 

Deşi obiectivele stabilite la Lisabona ȋ n 2000 s-au dovedit a fi prea ambiţioase chiar 

pentru ţările dezvoltate ale UE, este totuşi clar că promovarea cercetării – dezvoltării - 

inovării şi a fundamentelor unei societăţi informaţionale rămâne nu doar dezirabilă, ci şi 

o condiţie sinegua-non pentru dezvoltarea în condiţiile concurenţiale impuse de 

procesul de globalizare, dar şi prin cooperare unde se dovedeşte lucrativ (evident este 

vorba despre SC OTL SA).  

 

În condiţiile gradului înalt de sofisticare a clienţilor, operatorul de transport va trebui să 

îmbunătăţească prestaţiile care se introduc pe piaţă şi să certifice performanţa 
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acestora, asigurând un grad sporit de securitate şi protecţie a consumatorului. 
Aplicarea pe scară largă a standardelor europene reprezintă o bună practică deja 

uzuală pe pieţele dezvoltate.  

 

Investiția ȋ n calitate nu reprezintă altceva decât o acțiune ce asigurǎ acceptarea 

prestaţiei (printre altele și o campanie decentă, dar agresivă, în vederea acceptării de 

către public a măsurilor necesare, dar care se pot dovedi câteodată mai puţin atractive).   

 

Ideile inovatoare şi serviciile noi, modelele noi de rezolvare a problemelor mobilităţii, 

etc. sunt de cele mai multe ori testate prin startup-uri. Riscul sensibil ridicat al unor 

astfel de întreprinderi face prohibitiv costul unei finanţări tipice prin îndatorare.  

Coroborat cu absența unei verificări anterioare a fezabilităţii ideilor noi şi accesul la 

piaţa capitalurilor fiind oarecum limitat –  apelul la Fondurile Europene este o soluție 
fericitǎ. Ca urmare, INCERTRANS considerǎ că: 

• Încurajarea utilizării resurselor – organizatorice – interne trebuie să devină  

alternativa optimǎ de susţinere a acţiunii de creştere a competitivităţii,  

• Inovarea, care constituie modalitatea de reducere a decalajelor economice poate fi 

făcută  pe platformele tehnologice existente şi corespunzător folosite. Prin creşterea 

intensităţii deservirii şi asigurarea unei arii mai largi de acoperire se poate rezolva 

problema transportului în Municipiul Oradea şi fără  un volum crescut al investiţiilor; 

• Ambele aspecte ale inovării conduc la creşterea competitivităţii economice şi implicit 

a economiei. 

 

Dar, o strategie de competitivitate nu poate fi făcută în lipsa unei metodologii clar 

definite şi aplicate. O astfel de metodologie trebuie să fie justificată economic şi să se 

încadreze în eşafodajul teoretic descris prin analiza pertinentǎ a contextului. 

Metodologia aleasă spre prezentare grupurilor de lucru urmărește să ofere un criteriu 
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obiectiv de prioritizare a măsurilor pentru creşterea competitivităţii, prin calculul 

decalajelor dintre posibilităţi şi sarcini pentru fiecare din sistemele şi subsistemele de 

transport ale oraşului (cǎlǎtori sau marfǎ, ȋ n comun sau particular) la nivelul mai multor 

indicatori şi criterii. Aceasta a fost premisa metodologică cea mai importantă. A 
doua premisă metodologică a fost că un decalaj mare indică un necesar mare de 

intervenţie. Desigur, această alegere implică şi unele limitări. De exemplu, este posibil 

ca un decalaj mai mic să indice nu atât o performanţă din partea sistemului respectiv, 

cât o contraperfomanţă. Asumpţia iniţială însă a fost că tuturor indicatorilor li se va aloca 

aceeaşi importanţǎ (indicatorii sunt consideraţi egali între ei). A treia premisă 
metodologică a fost îmbinarea indicatorilor hard (date statistice) cu indicatori soft 

(răspunsuri la sondaje43). În acest fel, se îmbină statistica - unde datele comparabile au 

uneori o vechime de doi-trei ani, cu percepţia realităţii, prin ochii celor direct interesaţi 

de creşterea competitivităţii - şi anume publicul cǎlǎtor. A patra şi ultima premisă 
metodologică a fost aceea că nu se pot eluda etapele competitivităţii. Deoarece 

abordarea metodologică aleasǎ a fost orizontală (nu verticalǎ, ierarhică), se vor folosi în 

calcule ponderile aferente stadiului de dezvoltare în care se află serviciile în Oradea în 

momentul de faţă: faptul că economia este bazată în cea mai mare parte pe factori şi 

într-o mai mică măsură pe investiţii, în timp ce inovarea este prezentă doar izolat, 

ponderarea aleasă pentru indicatorii folosiţi va ţine cont de situaţia existentă, urmărind  

mai mult exploatarea intensǎ a factorilor, trecerea sub presiunea realităţii economice, 

de la factori la inovare şi abia ca perspectivǎ, pentru asigurarea durabilităţii proiectului, 

trecerea la investiţii. 

  

Din punct de vedere conceptual metodologia preconizată pentru prezentul proiect se 

derulează pe baza următoarei serii de blocuri: 

                                                 
43 Primul dintre sondaje a urmǎrit obținerea opiniei șoferilor și vatmanilor angajați ai SC OTL SA. 
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Fig. I.27 

 

D. Pentru atingerea celui de al patrulea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi 

anume “DECIZIA CU PRIVIRE LA PRIORITIZAREA INIȚIALĂ A OPȚIUNILOR DE 

INTEGRARE” INCERTRANS consideră adecvată întreprinderea a douǎ acţiuni:  

• propunerea unui plan de activitate comunǎ a grupurilor de lucru; 

• propunerea unei agende de lucru pentru grupurile de lucru, ȋn ideea stab  
priorit ǎților de trec            

Formularea scopului proiectului 

Fixarea unor obiective realiste 

Alegerea unor modele adecvate pentru 
generalizarea rezultatelor sondajului 

Identificarea soluţiilor 

Testarea soluţiei fezabile 

Efectuarea măsurătorilor 

Rezultate sunt cele  
aşteptate? 

Implementarea soluţiei 

      Urmărire şi corectare operaţională 

nu da 
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concordanțǎ cu realitatea mobilitǎții locuitorilor și libertatea ȋ nțeleasǎ a agenților 

economici din Municipiul Oradea. 

 

ACȚIUNEA 1 
Un eventual plan de activitate comun pentru membrii grupurilor de lucru nu poate fi 

detaliat de persoane aflate „ȋ n afara” componenței acestora; ceea ce se poate 

prezenta ȋ n acest moment al derulǎrii elaborǎrii SUMP este o listǎ de probleme pe care 

coordonatorul grupurilor de lucru = unul din viceprimarii municipiului, urmeazǎ sǎ o 

„distribuie” pe axa timpului, ulterior structurȃ nd activitǎțile proprii ȋ n funcție de urgența 

pe care o reprezintǎ una sau alta dintre probleme.  

 

INCERTRANS susține cǎ ansamblul de activităţi necesare realizării proiectului se 

subordonează următoarelor deziderate: 

• Obţinerea cu acurateţe a unei cantităţi de informaţii care să permită constituirea 

unei imagini reale a mobilitǎții ȋ n Municipiul Oradea (de exemplu, nu existǎ: date 

certe despre nivelul zgomotului din puncte precis determinate sau informații 

referitoare la volumul prestației ȋn tone*km  marfǎ transportatǎ ȋ n interiorul 

municipiului, nu se cunoaște care este rentabilitatea particularǎ a fiecarei linii de 

transport urban, etc.); 

• Stabilirea indubitabila a acelor trasee care s-ar mai putea preta la introducerea 

de linii de tramvai, respectiv care sunt zonele (cartierele) care ar putea fi 

introduse pe parcursul unui eventual traseu pentru troleibuze. 

• Determinarea limitelor organizatorice ale disponibilităţilor SC OTL SA ȋ n ceea ce 

privește deservirea suplimentarǎ pe care ar putea sǎ o depunǎ operatorul de 

transport ȋ n vederea extinderii zonei de acoperit din ZMO. 
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Punerea în operă a acestor deziderate necesită o serie de acţiuni, în parte succesive, în 

parte simultane, descrise în tabelul următor. O menţiune specială trebuie acordată 
contactului permanent cu publicul. Dacă participarea publicului la soluţionarea 

problemelor transportului urban a fost deja subliniată, este momentul să se expună 

succint şi modalitatea de participare a partenerilor la lucrări. Prin participare, beneficiarii 

principali ai proiectului – SC OTL SA și CETǍȚENII MUNICIPILUI – sunt implicaţi în 

dezvoltarea unei strategii comune de transport. Implicarea se va desfăşura la mai multe 

nivele: 

 
Consultarea – sunt cercetate punctele de vedere ale partenerilor pe diferite nivele de 

studiu, iar rezultatele sunt introduse în formularea VIZIUNII și ulterior ȋ n SUMP; 

 
Decizii comune – partenerii devin factori de decizie şi lucrează cu ceilalţi factori de 

decizie (din primăria municipiului în special) şi cu alţi specialişti la formularea strategiei; 

 
Acţiunea comună – partenerii sunt implicaţi în implementarea SUMP. Parteneriatul 

unor comune din ZMO poate fi un exemplu pentru acest mod de lucru; 

 
Diseminarea informaţiilor – un proces unidirecţionat pentru ca FACTORII EXTERNI 

INTERESAŢI să fie informaţi despre soluţii (ideea este urmǎtoarea: unii dintre factorii 

determinanți ai procesului decizional nu fac parte din grupurile de lucru – a se vedea 

cazul primarului Municipiului Oradea – și ca urmare informații relevente nu trebuie doar 

schimbate ȋntre SC OTL SA, INCERTR ANS și membrii grupurilor de lucru, ci și ȋ ntre 

grupurile de lucru și primar, comisar șef circulație, șef poliție comunitarǎ, etc.). 

 

In tabelul urmǎtor este propusǎ (grupurilor de lucru) o desfǎșurare de ȋ ntȃ lniri minim 

necesare acordǎrii aprobǎrilor de principiu ȋn elaborarea SUMP : 
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Tab. I.19 – Cronologie pentru derularea activitǎții grupurilor de lucru 

 
Nivelul 
procedural  

Detalierea operaţională / 2013 luna: 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

 
1. Evaluarea 
potenţialului 
pentru un SUMP 
reuşit. 

 

9.4 Angajarea pentru principiile generale 
de mobilitate 

9.5 Evaluarea impactului cadrului 
naţional/regional 

9.6 Realizarea autoevaluării 
9.7 Revizuirea disponibilităţii resurselor 
9.8 Definirea unui cadru de timp 
9.9 Identificarea actorilor cheie şi a părţilor 

interesate 

FǍRǍ ACTIVITǍȚI IN 
COMUN 

      

2. Definirea 
procesului de 
dezvoltare şi 
scopului 
planului. 

2.1 Investigarea dincolo de graniţele şi 
responsabilităţile proprii 

2.2 Pregătirea coordonării politicilor şi 
abordarea integrată a planificării 

2.3 Planificarea implicării actorilor şi a 
cetăţenilor 

2.4 Coroborarea modalităţilor de lucru şi a 
managementului 

  REUNIREA INTERNǍ A 
GRUPURILOR DE 
LUCRU PENTRU 
STABILIREA MODULUI 
DE EFECTUARE A 
COMUNICǍRII 

    

3. Analizarea 
situaţiei 
mobilităţii şi a 
scenariilor de 
dezvoltare. 

3.1 Analizarea problemelor şi oportunităţilor 
3.2 Dezvoltarea scenariilor 

 
 

   ANALIZA 
PUNCTULUI 3.2 
= SCENARIILE 
ȘI 
EXPRIMAREA 
OPINIEI 
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Tab. I.19 – continuare 
Nivelul 
procedural  

Detalierea operaţională / 2013 luna: 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

4. Stabilirea unei 
viziuni comune. 

4.1 Dezvoltarea unei viziuni comune asupra 
mobilităţii 

4.2 Informarea publicului 

 
 

    PRIMA 
INTȂLNIRE 
GENERALǍ 
(CU SC OTL SA 
ȘI 
INCERTRANS) 

   

5. Stabilirea 
priorităţilor şi 
obiectivelor 
măsurabile. 
 

5.1 Identificarea priorităţilor pentru mobilitate 
5.2 Stabilirea unor ţinte inteligente 

 
 
 

    ANALIZA 
PUNCTULUI 5.2 
= ȚINTELE 
ȘI 
EXPRIMAREA 
OPINIEI 

   

6. Realizarea 
pachetelor de 
măsuri eficiente. 

6.1 Identificarea celor mai eficace/eficiente 
măsuri 

6.2 Analizarea experienţei şi rezultatelor 
altora 

6.3 Stabilirea celei mai bune soluţii pentru 
utilizarea banilor 

6.4 Crearea pachetelor de măsuri integrate 

     ANALIZA 
PUNCTULUI 6.1 
= MǍSURILE 
ȘI 
EXPRIMAREA 
OPINIEI 

  

7. Stabilirea 
responsabilităţilor 
şi alocarea 
fondurilor. 

7.1 Atribuirea responsabilităţilor şi resurselor 
7.2 Pregătirea acţiunilor şi a bugetelor 

 
 

     REUNIREA INTERNǍ A 
GRUPURILOR DE 
LUCRU PENTRU 
DEFINITIVAREA 
RESPONSABILITǍȚILOR 
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Tab. I.19 – sf ȃr țit 

Nivelul 
procedural  

Detalierea operaţională / 2013 luna: 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

8. Monitorizarea 
şi evaluarea 
planului. 

8.1 Organizarea monitorizării şi evaluării 

 
 
 
 

 

      REUNIREA 
INTERNA A 
GRUPURILOR 
DE LUCRU 
PENTRU 
ACCEPTAREA 
BUGETULUI 

 

9. Aprobarea 
planului de 
mobilitate 
urbană durabilă. 
 

9.1 Verificarea calităţii planului 
9.2 Adoptarea planului 
9.3 Promovarea planului 

 

       INTȂLNIRE 
GENERALǍ IN 
VEDEREA 
ADOPTǍRII 
SUMP 
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ACȚIUNEA 2 
Prima opțiune care trebuie sǎ stea ȋ n fața grupurilor de lucru ar trebui sǎ fie  ASIGURAREA 

DURABILITǍȚII PROIECTULUI  = durabilitatea inițiativelor prevǎzute ȋ n SUMP. Sunt de luat ȋ n 

analizǎ: 

• durabilitatea financiară; 

• durabilitatea instituţională; 

• valorificarea rezultatelor obţinute. 

 

a) Durabilitatea financiarǎ.   

Din punctul  de vedere al durabilitǎții financiare, conform informațiilor statistice existente și a 

istoricului financiar al SC OTL SA și al primǎriei municipiului, riscul de a se ȋ ntȃ mpina dificultǎți 

este relativ ridicat, deoarece planul mobilitǎții urbane sustenabile presupune suplimentare 
de cheltuieli și pentru SC OTL SA și pentru Primǎria Oradea44. 
 
b) Durabilitatea instituționalǎ. 

Partenerii coordonatorului de proiect, SC OTL SA, respectiv:  

• Primǎria Oradea;  

• societatea civilǎ – cetǎțeni și ONG; 

• mediul universitar; 

• factorii politici locali, 

ca entitǎți „desemnate” pentru ȋ ntreținerea serviciilor nou create pe piața transporturilor trebuie 

sǎ admitǎ cǎ este imperios necesar – fǎrǎ sǎ ne fie teamǎ de cuvinte – constituirea unui 
nou serviciu sau o nouǎ direcție independentǎ ȋ n structura primǎriei municipiului și care 
sǎ reuneascǎ centrul de putere pentru POLITICA URBANǍ; acest serviciu sau direcție 
trebuie sǎ devinǎ responsabilǎ pentru majoritatea planurilor de dezvoltare ale orașului45: 

• PUG 
                                                 
44 Se poate conta pe realocarea unor fonduri, dar nu ȋn ultim              
vederea accesǎrii fondurilor europene.  
45 Incertrans considerǎ – fǎrǎ sǎ-și bagatelizeze propria lucrare – cǎ apariția ȋ n structura Primǎriei a acestui serviciu sau direcții 
DUBLEAZǍ valoarea SUMP.  
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• PIDU 

• SUMP 

• Planul de dezvoltare ZMO. 
 

Este foarte probabil ca – numai ȋn acest fel – voința de a acționa ȋ n direcția soluțiilor 

preconizate de echipa comunǎ a proiectului sǎ se transpunǎ ȋ n practicǎ fǎrǎ dificultǎți.  

 
c) Valorificarea rezultatelor obținute. 

Existǎ și veniturile suplimentare obținute de SC OTL SA ca rezultat al aplicǎrii soluțiilor proiectului 

și care vor trebui dirijate numai spre susținerea mobilitǎții. Totuși, ținȃ nd cont de cele menționate 

anterior și ȋ n primul rȃ nd de șansa de a avea rezultate cuantificabile ale proiectului, este de 

subliniat cǎ ȋ n acest moment nu se poate elabora un studiu de fezabilitate a proiectului, iar 

alternativa analizei economico-financiare pe un interval de timp de ordinul a cȃțiva ani dupǎ 

momentul implementǎrii SUMP, prin metoda supozițiilor, este vagǎ și prea costisitoare. 

 

A doua opțiune care trebuie sǎ stea ȋ n fața grupurilor de lucru ar trebui sǎ fie lupta ȋ mpotriva 
introducerii de noi poluatori pe teritoriul oraşului: proiectul nu prevede decât mişcări 
relative în dispunerea vehiculelor consumatoare de motorină. Mai mult: soluţiile întrezărite 

de echipa proiectului conduc la scoaterea autobuzelor din centrul oraşului – care va rămâne în 

deservirea exclusivă a transportului electric – şi introducerea surplusului de autobuze în zonele 

limitrofe centrului, încă sub-servite (cu alte cuvinte, se asigură câştiguri şi din punct de vedere al 

egalităţii de tratament).  
 

În ansamblu, sistemul actual de transport nu este durabil. Dezvoltarea durabilă se realizează prin 

interconectarea a trei componente:  

• mediul ambiant;  

• mediul socio-uman;  

• economia.  
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Durabilitatea mediului ambiant priveşte conservarea şi menţinerea unui dinamism al adaptării la 

schimbările apărute. În ceea ce priveşte mediul socio-uman, accentul cade pe echitatea zonală şi 

pe apărarea drepturilor generaţiilor viitoare. Dezvoltarea durabilă este receptată în sfera 

economică prin prisma raţionalizării utilizării factorilor de producţie şi mai ales prin maximizarea 

producţiei la acelaşi consum de resurse şi prin posibilitatea substituirii factorilor de producţie între 

ei. În legătură cu transportul într-un perimetru urban: ceea ce se întâmplă de câteva zeci de ani 

încoace se poate rezuma la cuvintele „conflictul dintre transportul individual şi cel colectiv”. 

 

Perceperea autovehiculului ca pe un simbol al independenţei individuale, determină rezistenţa 

psihologică la încercările de limitare a transportului privat. Cele mai multe dintre problemele care 

rezultă din utilizarea autovehiculelor se includ în categoria dilemelor sociale. Pe de altă parte, pe 

termen scurt, un comportament individualist măreşte avantajele individului, iar un comportament 

social-cooperant aduce avantaje pe termen lung. Aceste aspecte vor face obiectul campaniei 
mass-media al cărei impact trebuie maximizat prin rezultatele proiectului. 
 

Soluţiile problemelor actuale din transporturi nu se mai pot rezuma la ceea ce – în mod clasic – 

erau considerate soluţii exclusive de transport, ci trebuie căutate şi alte metode pentru a limita 

efectele expansiunii sistemului de transport în viaţa socio-economică. De exemplul SC OTL SA: 

dacă ar continua să caute şi să aplice măsuri privind situaţia din punctul de vedere al sistemului 

sǎu de transport pe care îl manageriază, deci prin măsuri extensive, se va ajunge la creşterea 

spaţiului ocupat şi exacerbarea efectelor negative asupra mediului (problema de fond fiind 

amânată, nu rezolvată).  

 

Consecinţa este cǎ, pe lângă măsurile tradiţionale de satisfacere completă a cererilor de 

transport vor trebui găsite şi alte soluţii pentru atingerea echilibrului cerere – ofertă: este limpede 

că dinamica echilibrului dintre cererea şi oferta de transport nu poate continua la infinit deoarece 

astfel s-ar ajunge la grade inadmisibile de deteriorare a mediului, iar internalizarea externalităţilor 

ar fi o frână în calea dezvoltării economico-sociale.  
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Pentru a răspunde acestor provocări, proiectul prevede o mai bunǎ organizare a reţelelor 
de transport şi o intermodalitate avantajoasǎ, înainte de a trece la investiţii în mijloace sau 
în infrastructură. Este de necontestat că dezvoltarea sistemului de transport urban trebuie să se 

desfăşoare raţional, astfel încât să asigure şi o protejare a naturii şi, împreună cu aceasta, o 

creştere  permanentă a condiţiei umane, ceea ce se denumeşte cu ajutorul sintagmei dezvoltare 

durabilă: acea dezvoltare care corespunde necesităţilor prezentului fără a compromite 

posibilităţile generaţiilor viitoare de a-şi satisface propriile necesităţi. Conceptul de dezvoltare 

durabilă trebuie să se regăsească în toate subsistemele componente ale economiei unei ţări şi 

deci implicit în sistemul de transport.  

 
În figura următoare este exemplificată strategia de dezvoltare durabilă a sistemului de 
transport unitar al oraşului, aşa cum îl vizează proiectul. 
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Fig. I.28 

O strategie a dezvoltării 
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Reducerea nevoii 
de  

deplasare (măsuri prevǎzute în 
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posibilitǎțile SC OTL SA)  

Încurajarea deplasărilor 
alternative: pe jos, cu 
bicicleta, prin car-sharing, 
etc.  

Reducerea traficului 
motorizat =  în propunere = 
prin creşterea competitivităţii 
transportului în comun 
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ale transportului 
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aspect 
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dispunerii 

spaţiilor pentru 
parcare 

(proiectul nu are 
în vedere măsuri 
de multiplicare) 

Promovarea deplasării către centru 
prin intermediul transportului public, 
a bicicletei sau a mersului pe jos =  ȋ n 

propunere = sunt prevǎzute mǎsuri 
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Planificarea simultană a 
transporturilor şi amenajării 

teritoriului 
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A treia opțiune care trebuie sǎ stea ȋ n fața grupurilor de lucru ar trebui sǎ fie respectarea 

principiului „Poluatorul plăteşte”. La modul declarativ, principiul poluatorul plăteşte este prevăzut 

în cadrul soluţiilor acestui proiect prin avansarea de propuneri referitoare la restricţionarea 
transportului motorizat – în primul rând cel individual, dar și a celui de marfǎ – în zonele şi 
pe perioadele în care transportul public este solicitat la maxim de către marea masǎ a 

solicitatorilor de prestaţie (deci zona  centralǎ a oraşului şi pe durata perioadelor de vârf de trafic: 

6.00 – 9.00, respectiv 14.00 – 17.00). În acest fel utilizatorul minoritar al mijloacelor de deplasare 

individuală motorizată va fi nevoit să plătească pentru accesul în zonele şi în perioadele 

menţionate, un preţ de acces pe carosabilul restricţionat, preţ ce va facilita realizarea unor 

amenajări rutiere cu scop de reducere a poluării (panouri fonoabsorbante, iniţierea sistemului 

’’park and ride’’, etc.). 

 

La modul executiv, principiul poluatorul plăteşte se regăseşte în însăşi esenţa proiectului: 

deoarece SC OTL SA prin autobuzele sale este principalul poluator din sectorul instituţionalizat al 

transportului pe aria urbanǎ, SC OTL SA îşi va modifica traseele; prin rezultatele sale 
prezenta propunere va produce unul din efectele cele mai căutate în vremurile actuale: 
scoaterea mijloacelor de transport pe motorinǎ din centrul oraşului şi dispersarea 
factorilor poluanţi pe o suprafaţă mai mare.  
 

A patra opțiune care trebuie sǎ stea ȋ n fața grupurilor de lucru ar trebui sǎ fie  respectarea şi 

integrarea în conținutul proiectului şi în implementarea acestuia principiul egalităţii şanselor (dar 

nu pentru mașini, ci pentru oameni). 

 

Conform politicii de transport a UE, INCERTRANS a adoptat o conduită de lucru care să asigure 

oportunităţi egale, pe trei planuri: 

• al clienţilor sistemului de transport urban de călători; 

• al șoferilor amatori; 

• al operatorilor de transport marfǎ. 
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Detaliarea primului plan – singurul de facturǎ extensivǎ - prevede: 

• Coeziunea economică şi socială. Serviciile de transport pot contribui la coeziunea 

economică şi socială în oraş, dacă acestea sunt uşor accesibile, inclusiv în zonele periferice şi 

permisive sub aspect financiar şi sigure.  

• Accesibilitatea. Coeziunea socială poate fi ameliorată numai printr-un transport intermodal 

lesnicios tuturor grupurilor de populaţie. În numele celor mai mulţi cetăţeni care nu au venituri 

care să le permită procurarea unui automobil, soluţiile prezentului proiect pun un accent 

deosebit pe avantajarea deplasărilor cu mijloacele în comun şi constituirea unor puncte de 

transbordare intermodală care să asigure pătrunderea nerestricţionată în orice punct al 

oraşului. 

• Competitivitatea. Eficienţa sistemelor de transport continuă să joace un rol esenţial în raport 

cu creşterea demografică şi cu distribuirea forţei de muncă, afectează deja şi va deteriora din 

ce în ce mai mult mediul, dacă dezvoltarea sectorului de transport nu se va canaliza către 

soluţii de transport mai durabile, cum sunt acele legături intermodale care includ transportul 

public cu autobuzele şi cel pe şină, dar în afara pǎrţii carosabile. 

• Protejarea şi consolidarea mediului înconjurător (atât la nivel local, cât şi global). Un alt 

element de interes sporit pe agenda proiectului este protecţia mediului. Actualele tendinţe 

către anumite mijloace de transport (rutier) se pot dovedi ne-durabile în raport cu impactul 

acestora asupra mediului. De aceea, dezvoltarea unor forme durabile de transport constituie 

una dintre priorităţi, iar intermodalitatea este definită ca fiind una din pietrele de temelie pentru 

realizarea acestui deziderat. Diferitele componente ale sistemului (de transport) trebuie mai 

bine integrate, pentru a oferi un serviciu convenabil de tip "din uşă în uşă".  

 

A cincea opțiune care trebuie sǎ stea ȋ n fața grupurilor de lucru ar trebui sǎ fie alcǎtuirea unei 

liste – provizorii, de lucru – a problemelor care sunt considerate de Uniunea Europeană „de 

minim interes”  pentru organizaţiile care îşi propun alcătuirea SUMP.  
 
Ca o paralelǎ la un tabel inserat deja (tab. I.16) este necesar sǎ se prioritizeze problemele de 

rezolvat: 
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• Din perspectiva pasagerilor: sistem de transport pe care sǎ te poți baza, fǎrǎ accidente, cu 

vehicule ce nu se defectează, comode şi curate, circulȃ nd pe trasee rapide şi care sunt la 

îndemână, cu un ritm ridicat al sosirilor. 

• Din perspectiva non-pasagerilor: fǎrǎ blocaje ȋ n trafic. 

• Din perspectiva angajaților SC OTL SA: vehicule de mare fiabilitate, trasee pe străzi şi şine 

în stare bunǎ și o salarizare corespunzătoare.    

• Din perspectiva SC OTL SA: vehicule noi și mai ales concurențǎ loialǎ din partea 

operatorilor periurbani sau interurbani. 

• Din perspectiva organelor administrative: buget suficient. 

 

Pentru prioritizare se pot folosi informațiile din tab I.27 care a evidențiat urmǎtoarea ierarhie 

(bazatǎ pe experiența europeanǎ ȋ n domeniu): 

 

Prima treaptǎ  = infrastructurǎ îmbunătăţitǎ pentru transportul public 

= managementul inteligent ȋn îmbunătăţirea reţelei rutiere   

= taxarea utilizării autoturismului  

 

Treapta a doua  = utilizarea spațiului ȋ n direcția diminuǎrii nevoii de deplasare 

   = managementul performant al transportului public  

   = schimbarea atitudinii fațǎ de utilizarea autorurismelor ȋ n oraș 

 

Treapta a treia  = schimbarea atitudinii fațǎ de utilizarea transportului alternativ 

   = reducerea costului cǎlǎtoriei ȋ n transportul ȋ n comun 

etc. 
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E. Pentru atingerea celui de al cincilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“EVALUAREA ȘI PRIORITIZAREA SPECIFICĂ PENTRU SCENARIUL CONSTRUIT” 

INCERTRANS consideră adecvată întreprinderea unei singure acțiuni: propunerea unui 

mod de coordonare – recomandat ca fiind cel care se potrivește domeniului aflat în 

cercetare.  

 

Caracterul interdisciplinar al activităţilor de cercetare cuprinse în proiect este subliniat de legătura 

indisolubilă dintre transporturi, urbanism şi activitatea socio-economică a urbei, materializată prin 

angrenarea în echipa proiectului a specialiştilor cu formaţii diverse: ingineri, economişti, 

informaticieni. Aceştia sunt chemaţi să găsească rezolvări conforme cu exigenţele dezvoltării 

durabile în domeniu. Soluţiile fundamentate tehnic, economic şi financiar prin „tema de cercetare” 

au un grad corespunzător de aplicativitate fiind adaptate la condiţiile specifice ale 

infrastructurilor din Oradea şi sunt general valabile pentru aglomerările urbane de la noi din ţară şi 

în acelaşi timp, în acord cu reglementările Uniunii Europene în domeniu. Dar: 

• Economistul din transporturi concepe lipsa de mobilitate ca pe o externalitate care-i obligă pe 

cei care nu sunt beneficiarii unei anume activităţi de deplasare (riverani sau chiar ansamblul 

populaţiei dintr-o zonă, ceilalţi participanţi la trafic) să plătească costurile efectelor produse de 

utilizatorii infrastructurii. 

• Pentru inginerul de trafic, lipsa de mobilitate apare mult mai târziu şi anume numai atunci 

când intensitatea traficului atinge un prag situat în vecinătatea capacităţii unui sistem şi când 

la creşteri în continuare mici ale intensităţii traficului se înregistrează scăderi relativ importante 

ale vitezei de deplasare. 

• Beneficiarul transportului (călătorul) este în măsură să pună în evidenţă lipsa de mobilitate 

numai în măsura în care aşteptările sale privind durata călătoriei aşa cum şi le-a asumat 

transportatorul nu au fost respectate ca urmare, exclusiv, a prelungirii duratei de parcurgere a 

itinerariului pe infrastructura dată. 
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Din succinta enumerare a acestor percepţii subiective asupra termenului de mobilitate, rezultă că 

un obiectiv al proiectului, încadrat în preocupările pentru îmbunătăţirea cunoaşterii în domeniu, îl 

constituie precizarea fără ambiguităţi a noţiunii discutate.  

 

În acest sens, ar fi necesar să se definească o solicitare optimă a disponibilitǎților orașului 

folosind drept criteriu de optimizare costurile sociale totale, solicitare optimă în raport cu care 

să se definească rezerva de mobilitatea și abia apoi lipsa de ȋmbunǎtǎțire a mobilitǎții. Dar, de 

asemenea, deservirea preconizată să fie implementată prin prezentul proiect ţine seama de 

pretenţiile ridicate în faţa serviciilor de orice fel, în epoca actuală, în care survin în permanenţă 

cerinţe noi, reflectate prin recunoaşterea de către autorităţi, public şi prestatori, a necesităţii 

îmbunătăţirii permanente a următoarelor aspecte: 

• fiabilitatea în funcţionarea sistemului de transport; 

• caracteristicile procesului de transport; 

• protecţia împotriva răspunderilor juridice pentru neconcordanţa dintre prestaţie şi condiţiile de 

utilizare. 

 

Ideea de bazǎ este că, efectuând controlul şi chiar proiectarea calităţii, se contribuie la realizarea 

unor prestaţii avantajoase şi pentru transportatori şi pentru beneficiari. Prin control, în acest caz, 

se înţelege un ansamblu de activităţi coordonate care preîntâmpinǎ ca, datorită condiţiilor din 

procesul de producţie, o prestaţie să se abată de la performantele aşteptate (capacitate, vitezǎ, 

integritate, poluare, etc.). Acest fapt este echivalent cu relaţia – formulată prin cuvinte:  

  

 cost
ea)fiabilitat  (calitatea  prestatiei  valoarea +

=     

 

Deşi, de cele mai multe ori, calitatea şi fiabilitatea sunt fixate prin aprecieri şi/sau evaluări 

intuitive, valorile prestaţiei pot fi caracterizate de obiectivitate, dacă se ţine cont de cele trei 

dimensiuni în care trebuie încadrat transportul, (figura de mai jos): din punctul de vedere al 

spaţiului (unde?); din punctul de vedere al grupurilor de populaţie (cine?); din punctul de vedere 

al efectelor (ce?). 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

275 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

Grupuri ţintă  

Administratori   
Comunitate   

Firme de transport  
Călători   

Staţii  Trasee  Linii Raion   Oraş   

Spaţiu
   

Efecte   

Financiar  
Social   
  Energic  

Economic  
Mediu 

 
Fig. I.29 

 

Cele 3 ȋ ntrebǎri aplicate axelor din figura de mai sus conduc la ideea de scenariu. Un scenariu 

reprezintă o prognoză complexǎ privind viitorul unei activităţi eterogene (dacǎ ar fi fost vorba doar 

de o activitate omogenǎ – matematica ar fi rezolvat prognoza).   
 

Scenariile preponderent tehnice şi parțial economice reprezintă aşa-numitele ”variante de 

continuare de dupǎ finalizarea studiului” care pot acoperi / trebuie sǎ acopere, opțiunile46. La 

modul cel mai concret opțiunile prevǎzute la punctul D = “DECIZIA CU PRIVIRE LA 

PRIORITIZAREA INIȚIALĂ A OPȚIUNILOR DE INTEGRARE” reprezintǎ de fapt domenii care 

determinǎ sferele de influențǎ pe care trebuie sǎ le aibǎ ȋ n vedere un analist cȃ nd urmǎrește 

prioritizarea domeniilor care contribuie la ȋ mbunǎtǎțirea mobilitǎții. 
 

Prima opțiune a fost durabilitatea inițiativelor prevǎzute ȋ n SUMP.  

Dar, durabilitate ȋ nseamnǎ consecvenţǎ ȋ n aplicarea și susținerea unei mǎsuri.  

Cine poate constata consecvenţa: populația.  

                                                 
46 Este subliniat faptul că selectarea celor mai potrivite opțiuni (de inserat ȋ n material) pentru realizarea obiectivelor proiectului 
rezultă din analiza și a celorlalte părţi ale prezentului proiect.  
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Pe cale de consecințǎ elaborarea scenariilor trebuie sǎ se inițieze cu o „rubricǎ” (de exemplu, 

ȋ ntr-o matrice) care sǎ contorizeze modul ȋ n care populația participǎ, percepe și acceptǎ 
mǎsurile – a se vedea capul de tabel de mai jos. 

 

Populația       

 

A doua opțiune a fost lupta ȋ mpotriva introducerii de noi poluatori pe teritoriul oraşului.  

Dar, poluator ȋ nseamnǎ – ȋ n cazul SUMP – mijloc de transport pe bazǎ de combustibil fosil, de 

ȋ nlocuit cu mijloc de transport pe bazǎ de energie electricǎ.  

Cum se poate constata nivelul de poluare: prin monitorizarea aerului, apei, solului, clǎdirilor, stǎrii 

de sǎnǎtate, etc.  

Pe cale de consecințǎ elaborarea scenariilor trebuie sǎ conținǎ o „rubricǎ” ce sǎ permitǎ 

urmǎrirea evoluției parametrilor de poluare de pe teritoriul orașului – a se vedea capul de tabel de 

mai jos. 

 

Populația  Poluare     

  

A treia opțiune a fost „poluatorul plăteşte”.  

Dar, ȋn acest caz poluator ȋ nseamnǎ mijloc de transport care nu poate fi ȋ nlocuit (cazul 

autoturismelor pentru care trecerea la mijloace hibride sau complet electrice este un vis prea 

ȋ ndepǎrtat).  

Cum se poate aplica opțiunea: prin fragmentarea orașului ȋ n zone „libere” = suburbii care au și 

suprafețe mai mari și cel puțin o laturǎ cǎtre exteriorul – degajat – al orașului, respectiv zone 

„controlate” = cartiere centrale dens populate, dar reduse ca suprafațǎ și ȋ nconjurate ȋ n toate 

laturile de construcții și clǎdiri.  

Pe cale de consecințǎ elaborarea scenariilor trebuie sǎ conținǎ o „rubricǎ” ce sǎ introducǎ 

variante ce vor asigura cel puțin apariția unui perimetru protejat ȋ n care pǎtrunderea sǎ se facǎ 

pe bazǎ de taxǎ – a se vedea capul de tabel de mai jos. 
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Populația  Nivelul 

poluǎrii 

Limitele 

topografice 

   

 

A patra opțiune a fost respectarea principiul egalităţii şanselor. 

In societatea modernǎ egalitatea de șanse se traduce prin dezvoltare economicǎ ce sǎ asigure 

tuturor posibilitǎți de ȋ mplinire personalǎ.  

Cum se poate aplica opțiunea: prin introducerea ȋ n orizontul de preocupǎri a elementului 

„economie sustenabilǎ a ariei analizate” (reducȃ nd noțiunea la transport și apelȃ nd la simplificǎri 

grosolane: este de dorit ca locațiile agenților economici sǎ completeze structura actualǎ de 

cartiere – de domiciliu, axate pe locuri de muncǎ sau de tranzit – moștenire a trecutului comunist 

– astfel ȋ ncȃ t numǎrul și lungimea cǎlǎtoriilor sǎ se micșoreze DAR FǍRǍ LIMITAREA 

LIBERTǍȚII DE MIȘCARE A INDIVIDULUI = CǍTRE RESTUL ACTIVITǍȚILOR UMANE: 

recreere, odihnǎ activǎ, distracție, etc.).  

Pe cale de consecințǎ elaborarea scenariilor trebuie sǎ conținǎ o „rubricǎ” ce sǎ ia ȋ n calcul 

diferite direcții pe care le poate lua economia localǎ – vis-a-vis de fenomenul mobilitǎții – a se 

vedea capul de tabel de mai jos. 

 

Populația  Nivelul 

poluǎrii 

Limitele 

topografice 

Economia   

A cincea opțiune a fost constituirea unei liste a problemelor mobilitǎții. 

Deoarece „principiile stau ȋ n cuvinte, principalul constǎ ȋ n acțiune” lista ține loc de seria 

preconizatǎ de mǎsuri de aplicat pentru „traducerea textului” SUMP ȋn mobilitate sustenabilǎ. 

Cum se poate aplica opțiunea: prin tehnica de constituire a scenariilor care se bazeazǎ pe luarea 

ȋ n considerare a comportamentului factorilor de rǎspundere din conducerea municipiului care pot 

opta pentru o atitudine: fǎrǎ intervenții, cu intervenții de rutinǎ, cu intervenții independente unele 

de altele, cu intervenții coroborate. 

Pe cale de consecințǎ elaborarea scenariilor trebuie sǎ conținǎ o „rubricǎ” ȋn care sǎ aparǎ 

nivelul de angajare ȋ n implementarea SUMP – a se vedea capul de tabel de mai jos. 
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Populația  Nivelul 

poluǎrii 

Limitele 

topografice 

Economia Profunzimea 

acțiunilor 

 

 

In fine: nu este de conceput un plan de dezvoltare a mobilitǎții ȋ ntr-un oraș, fǎrǎ luarea ȋ n vizor 

a operatorului de transport local. 

Pe cale de consecințǎ elaborarea scenariilor trebuie sǎ se inițieze cu un audit al SC OTL SA care 

sǎ releve posibilitǎțile pe care le are și mai important posibilitǎțile latente care ar putea sǎ ridice 

pe alte planuri – și de facturǎ intensivǎ și de facturǎ extensivǎ – activitatea SC OTL SA – a se 

vedea capul de tabel de mai jos. 

 

Populația  Nivelul 

poluǎrii 

Limitele 

topografice 

Economia Profunzimea 

acțiunilor 

SC OTL SA 

 

IN LOC DE CONCLUZII: 

Tipul de activitate socială, ca şi puterea economică şi demografică a oraşului reprezintă 

informaţii în ordinea importanţei pe care o vor considera potrivitǎ grupurile de lucru, pentru 

modelul de ansamblu al mobilitǎții. Caracteristicile de deplasare (generare / atragere) definitorii 

ale zonelor orașului trebuie sǎ fie extrase din caracteristicile oraşului: industriale (servicii, 

construcţii) şi interne / locale (locuitori, structura populaţie, constituirea cartierelor). Pentru 

modelarea fenomenului transport este necesar deci să se cunoască, pentru fiecare zonă urbană:  

• tipul (de origine, de destinaţie, de tranzit, neutru); 

• aşezarea; 

• densitatea; 

• ritmul dezvoltării. 

 

Nivelul serviciilor se poate rezuma (cel mai adesea) la modul în care activitatea sistemului de 

transport asigurǎ: 

• Promptitudinea serviciului. 

• Timp rezonabil al călătoriei. 

• Costuri de operare minime. 
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• Costuri acceptabile pentru utilizatori. 

 

În ceea ce priveşte utilizarea realǎ a reţelei, cererea este estimată în termeni de tip de vehicul 

sau număr de mişcări ale populaţiei pe intervale orare, pentru noduri particulare şi rute „bine” 

precizate. Informaţia permite să se prevadă costurile pentru operatori şi utilizatori. Estimarea 

cererii este necesarǎ şi pentru predicţia implicaţiilor diferitelor alternative de organizare a 

deservirii asupra oraşului ȋ n ansamblu. Impactele deosebit de dificil de monitorizat sunt: 

• economice. Analiza (în special a) cheltuielilor este folosită pentru determinarea viabilităţii 

economice a variantelor de organizare şi exploatare a sistemului de transport. Cheltuielile 

tipice şi avantajele aşteptate de la aceste variante sunt: 

 cheltuieli (achiziţie - echipament principal şi auxiliar, operare - exploatare și regie, 

întreţinere - tehnicǎ şi igienică, investiții ȋ n infrastructurǎ); 

 avantaje (viteze mari de comunicaţie, costuri optimizate - consum de combustibil, 

pneuri, mentenanţă, costuri de accident minime - incluzând personalul, reparaţia 

vehiculelor şi incidentele colaterale). 

• sociale. Există  un  număr  de  implicaţii,  într-o  tratare bazatǎ pe echitate, atât  pentru 

utilizatorul direct cât şi pentru grupurile de non-utilizatori, incluzând: 

 competiţia liberǎ pe piaţa transporturilor; 

 angrenarea (sau disponibilizarea) forţei de muncă; 

 accesibilitatea nodurilor şi rutelor; 

 congestia căilor;  

 cazuistica accidentelor; 

 estetica. 

• financiare. Sub acest comandament se regăseşte condiţia de determinare a implicaţiilor 

asupra balanţei de venituri şi cheltuieli  pentru toţi beneficiarii direcţi şi indirecţi ai serviciilor 

de transport public urban.  

• de mediu înconjurător. Sunt numeroase efecte negative cauzate de transportul urban, 

efecte ce reprezintă un risc pentru sănătatea oamenilor. În planificarea de ansamblu este 

necesar să se prevadă posibilităţi pentru estimarea schimbărilor survenite la nivelul 

emisiilor de gaze poluante, zgomot şi niveluri de vibraţie. O importantă cauză de îngrijorare 
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pentru societate în general, este perturbarea somnului pentru locuitori (atunci când se 

face evaluarea variantelor, numărul crescut de persoane expuse acestei situaţii poate fi o 

cauzǎ de respingere a unei variante). 

• de energie. Conservarea energiei este o problemă importantă, deoarece există o cantitate 

limitată de resurse naturale. Deservirea trebuie să aibă potenţialul de a reduce cantitatea 

totală de combustibil şi energie electrică consumate în exploatarea sistemului de transport. 

 
Opinia INCERTRANS este cǎ ordinea ȋ n care au fost menționate impactele de mai sus poate 

reprezenta o prioritizare specificǎ (de bazǎ, de ȋ nceput) pentru opțiunile pe care le va avea ȋn 

fațǎ și executantul INCERTRANS47 și GRUPURILE DE LUCRU:  

 

prioritatea 1  analiza economicǎ a mǎsurilor propuse. 

prioritatea 2  marja de manevrǎ pentru domeniul social. 

prioritatea 3  problemele financiare ale beneficiarilor. 

prioritatea 4  nivelul de depoluare pe care și-l permite orașul. 

prioritatea 5 modul de repartizare a sarcinii de transport pe energie electricǎ, respectiv pe 

energie din combustibil fosil. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
                                                 
47 Este evident neproductiv ca INCERTRANS sǎ garanteze ridicarea nivelului de mobilitate, alcǎtuind o listǎ de mǎsuri la limita 
de raționalitate; de exemplu: numai transport urban electric, achiziția de mijloace de transport de ultima generație, refacerea 
ȋ ntregii infrastructuri a orașului, taxarea durǎ a deplasǎrilor cu autoturismele personale, scoaterea liniilor care nu sunt rentabile, 
modificarea structuralǎ a cartierelor pentru reducerea drumurilor pȃ nǎ la utilitǎțile de primǎ necesitate, interzicerea transportului 
de aprovizionare pe timpul zilei, etc.  
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2.3 Planificarea implicǎrii factorilor interesați și a cetǎțenilor 
 
Conținut 
 

A. Finalizarea planificǎrii diferitelor strategii de implicare a factorilor interesați  

B. Elaborarea și aprobarea planului de comunicare 

 

 

A. Pentru atingerea primului obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume “FINALIZAREA 

PLANIFICǍRII DIFERITELOR STRATEGII DE IMPLICARE A FACTORILOR INTERESAȚI” 

INCERTRANS consideră adecvată întreprinderea unei singure acţiuni: prezentarea a douǎ 

strategii extremale de implicare a factorilor interesați48 ȋn elaborarea SUMP – de-a lungul 

perioadei r ǎmase pȃ nǎ la finalizarea propriu-zisǎ a proiectului. 

 

Ȋ n cazul problemei ȋn cauzǎ: o strategie este lucrativǎ dacǎ  poate fi justificată procedural şi 

dacǎ se încadreazǎ în contextul administrativ-instituțional specific municipiului Oradea. Strategia 

propusă de INCERTRANS se bazeazǎ pe definirea unui criteriu obiectiv de prioritizare a 

măsurilor pentru creşterea mobilităţii, prin calculul decalajelor dintre posibilităţi şi sarcini pentru 

fiecare din subsistemele angrenabile ȋ n procesul de elaborare a SUMP. Aceasta a fost premisa 
cea mai importantă. A doua premisă a fost că un decalaj mare indică un necesar mare de 

intervenţie. Desigur, această alegere implică şi unele limitări: de exemplu, este posibil ca un 

decalaj mai mare să indice nu posibilitǎțile subsistemului respectiv, cât o contraperfomanţă. A 
treia premisă a fost îmbinarea indicatorilor „hard” (date statistice) cu indicatori „soft” 

(răspunsurile populației la sondaje). În acest fel, se îmbină statistica - unde datele comparabile au 

uneori o vechime de doi-trei ani, cu percepţia realităţii, prin ochii celor direct interesaţi de 

creşterea mobilităţii - şi anume publicul cǎlǎtor. A patra şi ultima premisă a fost aceea că nu se 

poate eluda rentabilitatea oricǎror acțiuni. Deoarece chiar și implicarea unor factori interesați cu 

putere de decizie financiar ǎ             
financiar ǎ ȋ n             
                                                 
48 Postul ȃnd evident aprioric cǎ factorii sunt interesa ți! 
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“verticala” lanțului instituțional, ci și pe “orizonatala” lanțului instituțional49, se recomandǎ 

(PRIORITATEA UNU) ca ȋmbunǎtǎ          ponderea cea 
mai mare sǎ fie acordatǎ logisticii de proces şi într-o mai mică măsură pe investiţiilor: 
1. mai mult exploatarea intensǎ a resurselor existente50,  

2. trecerea sub presiunea realităţii economice, de la rutinǎ la inovare, 

şi abia ca perspectivǎ, pentru asigurarea durabilităţii proiectului: 
3. trecerea la investiţii. 

  

Ȋn opozi ție cu aceastǎ strategie de tip lucrativ ar putea fi luat ǎ        
„comando” ȋn ca             
ac țiunilo               

elaborare a mǎsurilor care genereazǎ acțiunile respective51. Ȋn ac     
putere politicǎ, administrativǎ, instituționalǎ – dacǎ este bine informatǎ asupra fenomenului 

analizat – poate ob ține rezultate mai bune și ȋntr-o perioadǎ mai scurtǎ de timp, prin convocarea 

la necesitate a compartimentelor implicabile ȋn re      
ob ținerea soluției ȋntr-un termen fixat pe loc (apoi procesul se reia, tot la necesitate). 

INCERTRANS recomandǎ și aceastǎ strategie de implicare a factorilor interesați: dacǎ SC OTL 

SA este ȋn mǎ             
urbanǎ sustenabilǎ are cea mai mare șansǎ sǎ devinǎ un document pragmatic pentru 

dezvoltarea ulterioarǎ a municipiului – ȋn interiorul domeniul ui aflat ȋn analizǎ.  

 

Dacǎ aceastǎ strategie nu este agreatǎ (PRIORITATEA DOI), atunci este necesar sǎ se prezinte 

factorilor interesați calea recomandatǎ de abordare a mobilitǎții urbane sustenabile.   

 

                                                 
49 Structura grupurilor de lucru cuprinde institu ții sau compartim        e implicǎ 
cooperǎri, coordonǎri, subordonǎri, relații funcționale, etc. 
50 Trebuie fǎcutǎ aici precizarea cǎ transportul public de cǎlǎtori ar trebui sǎ fie eficient; dacǎ nu este eficient ar trebui 
sǎ fie eficace; dacǎ nu este eficace ar mai putea fi social, dar ȋn nici            
trebuie sǎ fie impuse linii de transport pentru deservirea a 2-3 cǎlǎtori pe orǎ – cum este cazul cu unele linii din Oradea). 
51 Practic ȋntre cele douǎ extreme (lucrativ ți comando) e   serie de strategii intermediare, dar ȋn fond   
acestora sunt dictate de ponderea unor sec țiuni mai mari sau mai mici ȋntre      
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Modelarea fenomenului de deplasare colectivă este o activitate proiectivǎ. Un proiect este o 

acţiune complexă, orientată către atingerea unui anumit scop; caracteristici: un obiectiv (care 

poate fi un produs, o cantitate de informaţie sau un rezultat util coordonării), un ansamblu de 

activităţi (a căror realizare permite apropierea de obiectiv) şi un proces specific (care impune o 

anumită ordine de executare a activităţilor). Dintre proiecte, cele mai dificil de structurat sunt cele 

care urmăresc, nu obţinerea unui rezultat material, ci a unui rezultat de natură informaţională sau 

organizatorică – şi acesta este cazul supus atenţiei în continuare. Materializarea unor astfel de 

proiecte se poate face – de obicei – prin intermediul unor reprezentări, mai mult sau mai puţin 

conceptuale: modelele. Acestea trebuie sǎ fie utilizate pentru rezolvarea unor probleme privind 

caracteristicile “prestaţiilor” oferite de transport. Modelele de deplasare colectivă în marile 

aglomeraţii umane permit estimări ale efectelor modificărilor variabilelor din sistemul de transport 

urban, modificări ce pot fi făcute fără a schimba sistemul. Se pot menţiona trei tipuri de modele 

utilizate pentru prevederea efectelor iniţiativelor (de orice fel) preconizate să fie aplicate 

sistemelor de transport urban de călători: modele de cerere, modele de ofertă şi modele de 

impact. 

 
Modelele de cerere sunt utilizate pentru a prezice nivelul cererii (vehicule, călători sau călătorii), 

în condiţiile unor variaţii temporale (şi /sau temporare) ale pretenţiilor puse în faţa 

transportatorului şi cu obligaţia asigurării unor indici cantitativi şi calitativi predeterminaţi de 

ansamblul de criterii ataşat sistemului. Modele de cerere ’’prevăd’’ nevoia de deplasare a 

populaţiei urbane, bazându-se pe punctele de polarizare ale interesului populaţiei şi caracteristici 

rezidenţiale, în funcţie de nivelul serviciului. Deoarece activitatea desfăşurată într-un sistem de 

transport, se deteriorează la creşterea solicitării, modelele de cerere au ca deziderat obţinerea 

unor valori cât mai exacte ale cererii de transport, în toată complexitatea sa. 

 
Modelele de ofertă sunt folosite pentru a prezice nivelul serviciului furnizat de sistem, în 

condiţiile cunoaşterii modalităţii de utilizare a reţelei (caracteristicile fizice ale reţelei de transport, 

în combinaţie cu parametrii de structurǎ şi împărţire modalǎ a cererii de transport, dau 

posibilitatea estimării costurilor, de orice naturǎ, în funcţionarea sistemului analizat). 
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Puncte de polarizare 
şi caracteristici de 

zona 

 

Caracteristicile                                                                                
reţelei 

 

Modele de cerere 
 

Modele de ofertǎ 

 

Utilizarea reţelei 
Nivelul de serviciu ȋ n 

reţea 

 

Impact de energie 
 

Impact financiar 
 

Modele de impact 

Impact mediu 
înconjurător 

 

Impact economic 
 

Impact social 

Modelele de impact estimează efectele asupra oraşului, efecte resimţite în trepte, în funcţie de 

raportul cerere-ofertǎ şi nivelurile de serviciu asigurate. Modelele de impact analizează implicaţiile 

financiare, energetice, sociale, de mediu şi economice ale alternativelor exploatării sistemului de 

transport, bazându-se pe rezultatele posibil de obţinut, la un anumit nivel al serviciului.  

 

Principial, cele trei modele pot fi înlănţuite ca în figura de mai jos, deși tratarea se face din 

perspectiva acelui model care corespunde cel mai bine necesitǎților beneficiarului prezentului 

proiect. Alegerea unuia din aceste modele (PRIORITATEA TREI) poate fi consideratǎ ca una 

dintre marile provoc ǎri p           
care SC OTL SA va reuși sǎ punǎ pe masa de lucru aceastǎ problemǎ de decizie fiind prima fazǎ 

a strategiei de implicare a factorilor interesati52. 

 
Fig. I.30 

                                                 
52 Detalierea elementelor din schemǎ se va face la momentul stabilirii liniei pe care o preferǎ municipalitatea, ansamblul 
factorilor interesați sau SC OTL SA. 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

285 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

 

Explicitarea din domeniul declarativ în domeniul indicativ şi apoi executiv a strategiei de lucru a 

echipei care va superviza elaborarea SUMP are nevoie de înţelegerea comandamentelor impuse 

de contextul socio-economic orǎdean. Reunirea factorilor interesați nu este deloc simplă, 
chiar dacă s-a întocmit un studiu aprofundat al opţiunilor şi s-au luat în considerare punctele de 

vedere ale participanţilor, deoarece nivelul de participare trebuie sǎ fie corespunzǎtor mǎsurilor 

preconizate sǎ fie luate. În cele mai multe cazuri, dificultăţile în a decide cum să se materializeze 

obiectivele se lovesc de “bariere de acceptare și implementare”. Barierele din fața strategiei 

stabilite sunt: 

• Barierele legale şi instituţionale, inclusiv lipsa legislaţiei care să permită un instrument 

strategic şi lipsa responsabilităţii directe faţă de aceasta; 

• Barierele financiare inclusiv lipsa fondurilor şi a restricţiilor pe fondurile care pot fi cheltuite şi 

pe perioade; 

• Bariere politice şi culturale şi în particular opoziţia din partea acelora afectaţi în mod negativ; 

• Barierele practice şi tehnologice, inclusiv disponibilitatea locaţiei, detaliile tehnologice şi 

performanţa tehnică. 

 

Cheia depăşirii acestor bariere este identificarea lor de la început, când se iau în considerare 

instrumente strategice posibile. Acest demers facilitează alegerea unei strategii care să limiteze 

impactul respectivelor bariere. Proiectul răspunde acestor provocări prin activitǎțile din cadrul 

ansamblului factorilor interesați: 

 Activităţi de input care să ofere tabloul real al dorinţelor celor care fac apel la transport 

(deci încă o dată: tabloul real, nu imaginea estompată a celor care rezolvǎ din inerţie 

problemele de asigurare a mobilităţii îndreptăţite a populaţiei); 

 Activităţi de sortare care să permită o intervenţie eficientă şi nu hazardată asupra reţelelor 

(care orice s-ar spune, au un oarecare ascendent datorat istoricului lor);  

 Activităţi cu caracter vădit de protejare a transportului ȋn comun, vis-a-vis de transportul 

individual (în special cel cu automobilul); 

 Activităţi de modificare delicată, dar hotărâtǎ a practicilor învechite de acoperire 

pompieristică a solicitărilor în creştere permanentă; 
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 Activităţi de output, indicând onest limitele unei întreprinderi ca cea din prezentul proiect 

(deşi echipa INCERTRANS va susţine durabilitatea soluţiilor sale – aşa cum se întrezăresc 

ele acum – este de subliniat că există graniţe obiective şi că aşteptările de după un plafon 

de timp de peste 2-3 ani, se vor putea rezolva numai prin investiţii – chiar mari investiții – 

dacă se doreşte să se ţină pasul cu dinamica mobilităţii urbane).   

 

Pentru a atinge rezultatele preconizate, factorii interesați vor fi nevoiti să analizeze, în cadrul 

tuturor întâlnirilor de lucru, distanţa dintre realizările momentului şi ţinta strategică pe ansamblul 

proiectului. Prin urmare, după stabilirea mǎsurilor, în schiţarea structurii logice a proiectului se vor 

urmări funcţiile fixate pentru aceste obiective: 

 De ajutor la identificarea problemelor ce trebuie depăşite; 

 De consiliere în relaţie cu tipul soluţiei; 

 De constrângere prin evidenţierea a ceea ce trebuie evitat; 

 De evaluare a soluţiilor alternative; 

 De facilitare a procesul de implementare. 

( ȋn plus, partenerii ar trebui sǎ ad      iu de lucru: nici unul dintre 

niveluri sau parteneri din grupurile de lucru nu este mai ’’bun’’ în mod aprioric PRIORITATEA 

PATRU). 

 
Ordinea în care vor fi utilizate instrumentele este tot atât de importantă ca şi întreaga 
strategie.  
 

În mod sigur trebuie implementate mai întâi acele instrumente care le facilitează pe celelalte. Va 

fi, aşadar, esenţial să se angajeze acele măsuri care aduc venit înainte de a investi în acelea 

care depind de acest venit pentru finanţare. De asemenea, trebuie să se angajeze măsuri 

atractive pentru public, înainte de a investi în acelea care sunt mai puţin atractive. În orice caz, 
rămâne întotdeauna riscul ca instrumentele mai puţin atractive să nu mai fie niciodată 
implementate din teama de critică din partea publicului. De asemenea, este preferabil ca 

ambele tipuri de instrumente, cele pozitive şi cele negative, să fie implementate concomitent 
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(PRIORITATEA CINCI). Oricare ar fi strategia adoptată, va fi esenţial să se implementeze toate 

măsurile incluse, pentru ca aceasta să fie eficientă.  

 

Ordinea în care va fi implementată strategia este extrem de importantă. Unele instrumente 

trebuie să fie aplicate înainte, pentru ca altele să fie eficiente: de exemplu, măsurile care 

descurajează utilizarea autoturismului necesită mai întâi obţinerea unor îmbunătăţiri în transportul 

public (PRIORITATEA ȘASE). Unele instrumentele ar trebui implementate în mod gradat: spre 

exemplu, introducerea de noi trasee și prescurtarea-prelungirea de linii trebuie aplicate gradat, în 

timp, pentru a putea fi absorbite. Unele elemente mai cuprinzătoare şi mai costisitoare din 

strategie trebuie să aştepte până cresc fondurile de finanţare sau până se măresc beneficiile din 

investiţii. Prin urmare, analiza unei strategii trebuie să ia atent în considerare costurile şi 

beneficiile secvenţelor alternative şi programelor de implementare. În acelaşi timp, va fi important 

să se asigure implementarea strategiei în totalitate (PRIORITATEA ȘAPTE); există întotdeauna 

riscul că dacă elementele acceptabile sunt introduse la început, cele mai puţin populare nu vor 

mai fi puse în practică. 

 

Strategia trebuie ȋnso          
sunt concepte abstracte şi este dificil să se măsoare performanţele în funcţie de ele. Indicatorii 

sunt modalităţi de cuantificare a obiectivelor şi subobiectivelor. De exemplu:  

• lungimea liniilor de autobuz modificate (indicator care măsoară ceea ce s-a efectuat); 

• numărul utilizatorilor transportului public urban (indicator care descrie reacţia în sistemul de 

transport); 

• numărul introdus al transbordărilor (indicatorul ar măsura obiectivul general de calitate a 

actului de transport);  

• creşterea gradului de poluare (indicatorul ar măsura o parte din obiectivul de mediu);  

• reducerea zgomotului din trafic (indicator esenţial pe străzile cu locuinţe). 

 

Dacă aceştia sunt utili pentru a înţelege procesul, ei sunt mai puţin folositori în aprecierea 

performanţei şi nu spun nimic despre impactul asupra obiectivelor cheie. Pentru a fi eficace, 

indicatorii pentru rezultate trebuie să fie exhaustivi, şi anume să cuprindă întreaga serie de 
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obiective, să pună la dispoziţia factorilor de decizie suficiente informaţii şi să fie sensibili la 

schimbările de strategie. Este esenţial să se înceapă cu o listă cuprinzătoare a indicatorilor 

(PRIORITATEA NOUǍ), care să acopere cât mai multe din obiective. Fără aceasta, unele tipuri 

de probleme vor fi neglijate. Inevitabil, pragurile stabilite vor fi într-o oarecare măsură 
arbitrare.  

 

Problemele vor fi clasificate atât după gravitate, cât şi după numărul persoanelor afectate. Pentru 

a fi echitabil, va fi important să se ia în considerare dacă o problemă gravă care afectează un 

grup mic de persoane este mai mult sau mai puţin severă decât o problemă gravă care afectează 

un grup mare de persoane. Pragurile pot fi utilizate pentru datele curente, pentru a identifica 

locaţiile, perioadele din zi şi grupurile de călători pentru care apar probleme.  

 

Din punct de vedere procedural, în derularea activităţilor prezentului proiect se propune o 

coordonare a echipei multidisciplinare prin constituirea unor grupuri de lucru (a se vedea 
schema).  

 

Fig. I.31 

 

 

SC OTL SA INCERTRANS 

Coordonatorul activitǎții comune = VICEPRIMAR Mun. Oradea 

Grup de lucru … Grup de lucru … Grup de lucru … 

Responsabili din partea fiecărui compartiment 
(tehnic, economic, financiar, mass-media, etc.) 
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B. Pentru atingerea celui de al doilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“ELABORAREA ȘI APROBAREA PLANULUI DE COMUNICARE” INCERTRANS consideră 

adecvată întreprinderea a douǎ acţiuni:  

• ȋ ntocmirea unui plan de comunicare adaptat cazului. 

• obținerea acordului SC OTL SA asupra structurii planului de comunicare. 

 

ACȚIUNEA 1 
Urmare rezultatelor sondajelor realizate în România, în ultimii ani, Autoritatea de Management 

pentru Programul Operaţional Sectorial Transport a elaborat un plan de comunicare care 

reprezintă, de fapt, strategia de informare şi publicitate (pentru programele de transport) adoptată 

de statul nostru pentru perioada 2007-2015. Ȋn baza acestei strategii – adaptatǎ nevoilor 

prezentului proiect – INCERTRANS a ȋ ntocmit un PLAN DE COMUNICARE care sǎ acopere 

necesitǎțile SC OTL SA de-a lungul procesului de elaborare (și chiar de implementare) a SUMP 

pentru municipiul Oradea. 

 

De la ȋ nceput trebuie subliniat cǎ acest punct prevǎzut ȋ n caietul de sarcini - bazǎ a contractului 

ȋ ncheiat ȋntre SC OTL SA ți INCERTRANS nu este unul „obișnuit, doar de bifat” ȋ n sensul cǎ 

ȋ ncepȃnd cu data aprobǎ rii planului de comunicare vor exista acțiuni – ținȃ nd de acest plan – 

care se vor desfǎșura pe toatǎ ȋntinderea proiectului pȃ nǎ ȋ n momentul acceptǎrii variantei 

finale a SUMP – chiar și ȋ n etapa de implementare, etapǎ ulterioarǎ finalizǎrii contractului 

amintit. 

 

Ideea de la care a fost inițiat planul de comunicare descris mai jos este cǎ, ȋ n ciuda 

numeroaselor activităţi de informare privind Uniunea Europeană în general sau privind noțiunea 

de mobilitate ȋ n special, existǎ dovezi ale unui oarecare grad de necunoaștere a beneficiilor 

instituționale și a celor „personal-particulare” ale organizațiilor și ale publicului larg referitoare la 

prezentul și viitorul vieții citadine.  

 

Astfel, ȋ n cursul lunii decembrie 2005, în numele Ministerului de Finanţe Publice, o instituţie de 

cercetare sociologică a purtat discuţii pe grupuri specifice pentru a testa nivelul de cunoştinţe 
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privind fondurile posibil de accesat de la UE. Cercetarea cantitativă în rândul populaţiei precum şi 

a patru categorii de public ţintă (administraţia publică, organizaţiile nonguvernamentale, mediul de 

afaceri, mediul de cercetare/academic) a condus la concluzia că în România gradul de informare 

despre fondurile de post-aderare este scăzut, opinia predominantă fiind aceea că accesarea 

fondurilor europene este dificilă atât din cauza birocraţiei şi a lipsei posibilităţilor de co-finanţare, 

cât şi din cauza suspiciunilor de corupţie care planează asupra instituţiilor publice implicate (35% 

din cei intervievaţi au declarat că nu ştiau absolut nimic despre fondurile europene de care poate 

beneficia ţara noastră și numai 3% dintre opinenţi au susţinut că ştiu aproape tot ce este 

important despre aceste fonduri). În privinţa mijloacelor de informare publică preferate de 

populaţie, acelaşi sondaj relevă faptul că 30% dintre subiecţi preferă emisiunile informative de la 

televizor, 24% urmăresc emisiunile radio, 17% doresc pliante distribuite în cutia poştală, 17% se 

informează din presa scrisă,  7% utilizează internetul şi 5% preferă informaţiile de pe panourile şi 

afişele amplasate în locuri publice.  

 

INCERTRANS a extrapolat aceste cunoștinte la problema SUMP construind un cadru al 

planului de comunicare care  vizeazǎ două direcţii distincte. Astfel, primul grup ţintă este format 

din instituțiile cu putere de decizie ȋ n planificarea de orice tip care se deruleazǎ permanent și 

periodic ȋ n aria geograficǎ stabilitǎ ca adecvatǎ aplicǎrii mǎsurilor cu impact asupra mobilitǎții 

populației orǎdene (acest prim grup ţintă a fost  definit ca fiind publicul specializat). Cel de al 

doilea grup ţintă vizează toată populaţia orǎdeanǎ (publicul larg) deoarece cetăţenii sunt, de 

fapt, beneficiarii infrastructurii și logisticii de proces care transpune ȋ n practicǎ oferta de transport 

(ofertǎ care nu se limiteazǎ doar la transportului public urban de cǎlǎtori, ci include pistele de 

biciclete – pentru deplasǎrile nemotorizate, strǎzile pietonale – pentru deplasǎrile pe jos, parcǎrile 

separate de trama stradalǎ – pentru ȋ mbunǎtǎțirea circulației, semafoarele sincronizate – pentru 

creșterea vitezei ȋ n trafic, etc.). 

 

Scopul planului de comunicare este informarea publicului ţintă asupra necesitǎții unui sistem de 

transport sustenabil ȋ n zona extinsǎ a municipiului Oradea care să faciliteze deplasarea rapidă, 

eficientă şi în condiţii de siguranţă a persoanelor şi a bunurilor prin intermediul unor servicii la 
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standarde europene și cu asigurarea unui standard ridicat de mediu. Pornind de la scopul 

declarat al planului de comunicare, pot fi definite următoarele obiective generale: 

 Obiectivul General 1: creşterea gradului de informare a partenerilor şi beneficiarilor finali 

(existenţi şi potenţiali), implicaţi în elaborarea și implementarea SUMP, în vederea 

dezvoltării infrastructurii şi a îmbunătăţirii calităţii serviciilor din domeniul transportului local 

de cǎlǎtori. 

 Obiectivul General 2: creşterea gradului de transparenţă a acțiunilor care conduc la 

constituirea SUMP prin informarea publicului larg asupra elementelor de noutate și a 

mǎsurilor reparatorii din domeniul serviciilor care influențeazǎ direct sau indirect 

mobilitatea populației din Oradea. 

 
Obiectivele generale se împart într-un număr de 4 obiective specifice: 

 Obiectiv Specific 1: informarea partenerilor şi beneficiarilor finali asupra priorităţilor, 

măsurilor şi rezultatelor estimate ale SUMP, dar şi a responsabilităţilor pe care le deţin în 

ceea ce priveşte adaptarea acțiunilor proprii la necesitǎțile mobilitǎții. 

 Obiectiv Specific 2: asigurarea unui înalt nivel de transparenţă pentru activităţile 

desfăşurate de SC OTL SA și INCERTRANS în scopul gestionării acțiunilor de elaborare a 

SUMP (se are în vedere informarea publicului larg asupra scopului general, importanţei, 

priorităţilor măsurilor specifice şi rezultatelor prevăzute prin SUMP). 

 Obiectiv Specific 3: asigurarea comunicării interne şi inter-instituţionale în scopul 

coordonării măsurilor de informare reciprocǎ și asupra mǎsurilor de publicitate de 

desfăşurat ȋn perioada elaborǎ rii și mai ales ȋn perioada implementǎ rii SUMP. 

 Obiectiv Specific 4: promovarea caracteristicilor SUMP care pun accentul pe protecţia 

mediului şi dezvoltarea unor şanse egale pentru toți indivizii (care ajung pe aria extinsǎ a 

municipiului Oradea). 

 

SC OTL SA a identificat următoarele instituții care urmeazǎ sǎ devinǎ grupuri ţintă principale – 

tab. I.19 (de remarcat cǎ aceste grupuri ţintă necesită informaţii specifice, care pot fi ierarhizate 

pe 3 niveluri de detaliere). Fiecare instituție constituentǎ a grupurilor țintǎ trebuie sǎ primeascǎ și 
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sǎ ofere date, informații, opinii, observații, propuneri, sǎ-și  exprime acordul sau dezacordul, etc. 

prin diverse canale, cǎtre nucleul alcǎtuit din  SC OTL SA și INCERTRANS:    

• Cerințe privind coordonarea elaborǎrii SUMP; 

• Necesitǎți de subordonare ȋ ntre instituțiile chemate sǎ contribuie la elaborarea SUMP; 

• Informaţii privind proiectele şi planurile actuale şi viitoare care vizeazǎ elaborarea 

SUMP; 

• Cerințe referitoare la consiliere și informare; 

• Informaţii privind regulile, procedurile, procesul de mediere, etc.; 

• Detalii ale unor anumite planuri de interes pentru membrii grupurilor / organizaţiilor 

specificate; 

• Informaţii detaliate privind scopul, planurile, programarea individualǎ şi colectivǎ; 

• Cerinţe de publicitate și identitate vizuală; 

• Notificări în prealabil şi invitaţii la evenimente, seminarii, etc. 

 

Tab. I.20 - Grupurile care alcǎtuiesc ansamblul de factori integrabil  

ȋ n acțiunea de elaborare a SUMP   

factorii interesați organizațiile 

nivelul pretins de 

informare 

mare mediu mic 

instituţii partenere Primăria Municipiului Oradea X   

Prefectura Judeţului Bihor   X 

Asociaţia de Dezvoltare Intercomunitară Oradea  X  

parteneri competenţi cu 

putere de influenţă 

importantă 

Consiliul Judeţean Bihor X   

Inspectoratul Judeţean de Poliţie Bihor   X 

Universitatea din Oradea  X  

grupuri de „actori” ce pot 

da legitimitate publică 

SUMP 

Agenţia Judeţeană de Protecţie a Mediului Bihor   X 

Direcţia de Sănătate Publică Bihor   X 

Organizația de îndrumare şi control asociaţii de 

proprietari 

 X  

grupul de lucru dedicat 

procesului de planificare 

a mobilităţii urbane 

Universitatea Partium  X  

Direcţia Județeană de Statistică Bihor 

 

  X 
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durabile 

beneficiarii SUMP Cetǎțenii X   

 

In ceea ce privește „grupul țintǎ” = cetǎțenii, se preconizeazǎ trei modalitǎți de acces la opinia 

acestora:  

• Informaţii generale (prin intermediul publicaţiilor, mass-media etc.), privind SUMP, 

respectiv programele şi proiectele generale; 

• Informaţii, într-un format uşor de înţeles, privind proiectele specifice şi planurile 

urmărite; 

• Recepționarea reacției „fead-back” dupǎ finalizarea oricǎrei etape intermediare de 

informare.  

 

In continuare sunt prezentate principalele trei probleme care se pun ȋ n fața gestionarului 
procesului de comunicare. 
 

Problema nr. 1 = tehnica comunicǎrii. 

Mesajele ce vor fi formulate şi lansate către grupurile ţintă specializate trebuie să fie clare, 

corecte şi concise pentru a fi uşor înţelese şi reţinute. Acestea vor fi “personalizate” în funcţie de 

tipul de public căruia se adresează. Astfel, mesajele transmise publicului specializat vor fi 

formulate în aşa manieră încât să transmită exact informaţiile de orice tip care sunt relevante 

pentru SUMP. Deşi unele dintre aceste mesaje vor fi complexe şi destul de specializate, trebuie 

să se aibǎ în vedere că se adresează unui public familiarizat cu limbajul utilizat în elaborarea 

documentelor oficiale.  

 

Mesajele care au în vedere informarea publicului larg asupra beneficiilor aduse de implementarea 

unui SUMP vor fi formulate simplu şi clar, utilizând un limbaj comun, pentru a fi uşor de înţeles şi 

de reţinut de către cetăţenii Oradiei care nu sunt familiarizaţi cu limbajul specializat tehnico-

matematic. 
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Principalele tipuri de mesaje trebuie să ofere informaţii legate, ȋ n principal, de următoarele 

aspecte: 

• realizarea unui sistem de transport durabil şi integrarea acestuia într-o reţea de transport 

local conectatǎ la rețelele de transport de lung parcurs rutier, feroviar și aerian; 

• realizarea coeziunii teritoriale între Oradea și zona metropolitanǎ Oradea, prin reducerea 

semnificativă a timpului de călătorie, dar în condiţii de siguranţă şi beneficiind de servicii de 

calitate, ȋ n special pentru traficul de pasageri şi nu numai; 

• modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii rutiere (fǎrǎ neglijarea rețelei de transport pe 

șinǎ tip tramvai), propunȃ nd proiecte pentru infrastructură care sǎ permitǎ creșterea 

mobilitǎții populației; 

• asistenţa tehnică necesarǎ pentru întărirea capacităţii administrative cu scopul de a 

asigura succesul în managementul, implementarea, monitorizarea şi controlul deplasǎrii 

publicului cǎlǎtor ȋ n aria extinsǎ Oradea; 

• evidențierea proiectelor care vizează asigurarea interoperabilităţii sistemului de transport 

local cu rețelele naționale și chiar cu reţele europene de transport; 

• indicarea tipului de proiecte de transport intermodal, care contribuie la atingerea unui grad 

înalt de protecţie a mediului, asigurarea sănătăţii populaţiei şi a securitǎții pasagerilor; de 

asemenea:  

 proiecte pentru îmbunătăţirea siguranţei traficului pe toate modurile de transport; 

 proiecte pentru minimizarea efectelor adverse ale transporturilor asupra mediului.  

 

Pornind de la tipurile de mesaje principale propuse, se vor elabora mesaje secundare, care 

detaliază informaţiile prezentate mai sus. In aceeași ordine de idei: o importanţă deosebită pentru 

succesul unei campanii de conştientizare adresată marelui public, trebuie acordatǎ identificării 

unui slogan de campanie (INCERTRANS solicitǎ SC OTL SA sǎ stabileascǎ conținutul acestui 

slogan), care prin repetiţie să fie reţinut de publicul ţintă. Acest slogan ar trebui să fie acelaşi pe 

durata desfăşurării campaniei de conştientizare şi trebuie folosit pentru toate tipurile de 

instrumente de comunicare: audio-video, materiale inscripţionate (broşuri, fluturaşi, mape, pixuri, 

etc.), materiale de tip afişe, bannere, panouri publicitare, etc. 
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Problema nr. 2 = mijloace de comunicare53. 

Dintre multitudinea de măsuri ȋ nfǎțișate ȋ n literatura de specialitate, INCERTRANS s-a oprit la 

urmǎtoarele (necesare și specifice ȋ n același timp): 

• 1-2 seminarii restrȃ nse, cu invitați selectați, la nivelul municipiului și la nivelul zonei 

metropolitane pentru a furniza informaţii şi explicita actualizările pe diverse planuri 

privind SUMP; 

• 2-3 ȋ ntâlniri cu partenerii sociali şi grupurile de interes, privind punerea reciprocǎ ȋn 
temǎ asupra proiectelor în domenii specifice ale transporturilor; 

• organizarea unor conferinţe – minim 2 – și comunicate de presă – minim 2 – în vederea 

asigurării prin media a unui flux informaţional constant; 

• constituirea unui stand de prezentare cu panouri de prezentare a SUMP specific Oradiei 

(sediul Primǎriei ar fi un loc favorabil amplasǎrii); 

• editarea și distribuirea de broşuri şi mape de prezentare despre SUMP; 

• alocarea unei adrese de e-mail specifice dedicate SUMP şi eventual a unui număr de 

telefon specific, pentru a stabili contactul direct cu publicul; 

• producerea şi distribuirea către toţi factorii cu influențǎ a unui ghid privind drepturile şi 

responsabilităţile acestora în ceea ce priveşte alinierea la cerințele europene referitoare 

la planurile de ȋ mbunǎtǎțire a mobilitǎții; 

• achiziţionarea de spaţii publicitare în publicaţiile naţionale şi regionale pentru anunţarea 

unor evenimente specifice/extindere/oportunităţi disponibile; 

• elaborarea ȋ n acest an 2013, a unui material TV informativ de lungime medie (3-5 min) 

şi a unui spot publicitar, scurt (30-60 secunde), cu mesajele cheie şi informaţiile despre 

stadiul SUMP; 

• ȋ nfiinţarea şi întreţinerea unui website pentru prezentarea SUMP şi a ultimelor 

informaţii, privind situația elaborǎrii acestuia, incluzând detalii despre ȋ mbunǎtǎțirile din 

                                                 
53 De subliniat: cu orice ocazie, se va insista ȋ n documente, prezentări şi ȋn cadrul grupurilor de lucru asupra conceptului de 
Plan de Mobilitate Urbană Durabilă şi se va explica faptul cǎ implementarea acestui instrument de planificare va aduce beneficii 
pentru viitorul generației care abia acum se formeazǎ.  
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domeniul mobilitǎții (o parte din materialele selectate de pe site vor fi traduse în limba 

englezǎ); 

• delegarea unui membru al SC OTL SA pentru a monitoriza aspectele referitoare la 

campanie (gestionarul procesului de comunicare). 

 

Problema nr. 3 = evaluarea succesului campaniei de comunicare. 

Conform uzanțelor, un plan de comunicare cuprinde și o serie de indicatori de monitorizare şi 

evaluare pentru măsurarea eficienţei activităţilor de informare şi publicitate. Indicatori generali de 

evaluare propuși de unele organizații ar fi: 

• numǎrul de organizații și instituții care s-au conectat la problema SUMP; 

• numǎrul de conferințe, seminarii etc. organizate; 

• numǎrul de vizitatori ai site-ului; 

• numǎrul de ȋ ntrebǎri și/sau propuneri primite prin email; 

• numǎrul de articole ȋ n media de specialitate sau ȋ n cea comunǎ; 

• numǎrul de panouri publicitare; 

• nivelul general de conștientizare al populației; 

• etc. 

 

INCERTRANS propune un alt tip de abordare a problemei evaluǎrii succesului: efectuarea a douǎ 

sondaje telefonice aleatoare (unul ȋ nainte de punerea ȋ n practicǎ a oricǎrei din mǎsurile de 

informare precizate mai sus, altul ȋ n prima lunǎ de implementare a SUMP), DIFERENȚELE 

CALITATIVE INTRE RǍSPUNSURILE PRIMITE FIIND APOI CUANTIFICATE ȘI, IN FUNCȚIE 

DE REZULTATE, SǍ SE APLICE IN CONTINUARE O POLITICǍ AGRESIVǍ DE INFORMARE 

SAU, DIMPOTRIVǍ, O POLITICǍ MODERATǍ DE INFORMARE IN RȂNDUL PUBLICULUI 

LARG.     

 
ACȚIUNEA 2 
Se poate constata cǎ planului de comunicare elaborat mai sus ȋi lipsesc: 

• calendarul și  
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• o listǎ de tipuri de informații de pus la dispoziția “publicului specializat”  (compartimente din 

instituții și organizații componente ale grupurilor de factori interesați). 

 

Ambele aspecte sunt ȋn mod inten ționat neprecizate deoarece: 

• deşi la momentul elaborǎrii planului de comunicare nu era cunoscută ȋncǎ alcǎtuirea 
grupurilor de lucru54 (tab. I.19 conține opinia SC OTL SA despre alcǎtuirea grupurilor de 

lucru), structura planului de comunicare a fost astfel întocmită, încât opțiunile probabile ale 

instituțiilor şi organizațiilor respective să permită constituirea unui acord pe cale amiabilă 

care să ofere participarea reprezentanţilor la una din mai multe activităţi care se potrivesc 

specificului grupurilor de lucru; 

• problemele de buget pot face ca unele dintre acțiunile considerate de INCERTRANS ca 

fiind necesare sǎ fie anticipate sau decalate: disponibilitǎțile financiare pot sǎ impunǎ o 

alt ǎ conduitǎ pe         borat la 

ACȚIUNEA 1. 

 

Totu și, bu                

pe mǎsurǎ ce SC OTL SA va reuși sǎ ralieze la proiect factorii interesați, INCERTRANS poate 

definitiva aspectele referitoare la calendar și poate – ȋn func ție ți     
formulate de membrii grupurilor de lucru – sǎ furnizeze materiale de facturǎ text sau materiale de 

facturǎ excel, hartǎ, sondaj, etc. care sǎ acopere cerințele de informare ale instituțiilor respective.   

 

DUPǍ PRIMIREA DE LA SC OTL SA A APROBǍRII PLANULUI DE COMUNICARE ȘI DUPǍ 

CLARIFICAREA ASPECTELOR REFERITOARE LA COMPUNEREA GRUPURILOR DE LUCRU 

INCERTRANS VA REVENI ASUPRA ACESTOR ASPECTE INTOCMIND CALENDARUL ȘI 

CLARIFIC ȂND STRUCTURA DE INFORMA   PENTRU FIECARE INSTITUȚIE 

SAU ORGANIZAȚIE COMPONENTǍ A GRUPURILOR DE LUCRU. 

 

                                                 
54 Se reaminte ște cǎ p                   
(Asociația pentru Dezvoltare Durabilǎ și Promovarea Turismului Bihor și Asociația ECOPLANNING) și-au manifestat 
disponibilitatea de a participa la elaborarea SUMP.  
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2.4 Acord cu privire la planul de lucru și procedurile de management  
 
Conținut 
 

A. Obținerea mandatului politic și sprijinului aferent SUMP  

B. Determinarea coordonatorului procesului de planificare 

C. Conceperea strategiei pentru managementul riscului și managementul calitǎții 

D. Dezvoltarea și aprobarea planului de lucru pentru procesul de planificare 

 

 

A. Pentru atingerea primului obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume “OBȚINEREA 

MANDATULUI POLITIC ȘI SPRIJINULUI AFERENT SUMP” INCERTRANS consideră 

adecvată întreprinderea unei singure acţiuni: completarea nominalǎ a grupurilor de lucru – 

conform punctului C, activitatea 2.2 = “STABILIREA DIALOGULUI CU TOȚI ACTORII 

RELEVANȚI CU PRIVIRE LA POSIBILITĂȚILE DE INTEGRARE”.  

 

Eliminȃ nd detalii nenecesare – schimb de adrese și emailuri, ȋ ntȃl niri la sediul SC OTL SA sau 

la sediul unor instituții sau ONG etc. – la finele lunii iunie 2013 s-a reușit completarea ȋ ntregului 

„dispozitiv” de specialiști – reprezentanți ai factorilor cu putere de decizie sau numai actori pe 

„piața” transporturilor din Municipiul Oradea. 

 

In extenso situația se prezintǎ astfel: 
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Ca problemǎ majorǎ este de semnalat refuzul a douǎ instituții sǎ participe la constituirea 

grupurilor de lucru: 

• Prefectura Bihor 

• Direcția județeanǎ de statisticǎ  

 

(și este dificil de comensurat la acest moment implicațiile unei asemenea neimplicǎri ȋ n 
elaborarea SUMP; pe parcursul elaborǎrii SUMP și poate pe parcusul implementǎrii se vor 
relua negocierile de cooptare – mai ales dacǎ se va dovedi cǎ absența celor douǎ instituții 
va greva succesul acțiunii). 
 

Dar un detaliu necesar este alcǎtuit din momentul și materialele transmise de cǎtre 

INCERTRANS cu acordul SC OTL SA spre o primǎ luare de poziție:  

 
Instituții partenere 

Mircea Mǎlan viceprimar   mircea.malan@oradea.ro 

       ... 

Ciprian Barna director ZMO   0727 714 323    

       barna.ciprian@oradea.ro   

A FOST INM ȂNAT URMǍTORUL MATERIAL  1.6, 2.1 

 

 

Parteneri competenți cu putere de decizie 
Consiliu județean 

 Szabo Iozsef  consilier municipal  0742 590 302 

        alex@miert.ro 

Primǎrie 

 Florea Eduard dir. economicǎ  0722 159 426 

        eflorea@oradea.ro 

Poliție 

 Ciuclea Claudiu comisar   0745 373 948 

mailto:alex@miert.ro
mailto:eflorea@oradea.ro
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        ciuclea_claudiu@yahoo.com  

Universitatea Oradea 

Bucur Liviu  asistent   0259 408279 (birou);  

         liviubucurg@gmail.com 

A FOST INM ȂNAT URMǍTORUL MATERIAL  1.2, 1.3, 2.4, 3.1 

 
Grup lucru politici urbane 
Mureșan Ovidiu  viceprimar   0745 106 655    

        ovidiu.muresan@oradea.ro 

Sarac Ionuț   direcția management 0770 838 551 

    proiecte europene  ionut.sarac@oradea.ro 

A FOST INM ȂNAT URMǍTORUL MATERIAL  1.2, 1.3, 1.6, 2.2, 2.4, 3.2 

 
Grup de planificare urbanǎ    
Milici Dorina   architect   0259 408 876 

        milici@oradea.ro 

Patcas Leontin  comp. transporturi  0724 277 684 

        patcasleontin@yahoo.com  

Barna Ciprian  Adi Transregio  0727 714 323    

        barna.ciprian@oradea.ro 

Szekedy Levente  Univ. Partium  0722 508 489 

        szekedi@gmail.com 

A FOST INMȂNAT URMǍTORUL MATERIAL  1.1, 1.2, 1.3, 1.5, 1.6, 2.2, 2.3,  

2.4, 3.1, 3.2 

 
Comitetul de geografie 
Iencut Ioana   architect   0722 159 432 

        Iencut_ioana@yahoo.com 

Aurelia Dumiter  as. dezv. durabilǎ   0744 525 891 

        aureliadumiter@gmail.com 

mailto:ovidiu.muresan@oradea.ro
mailto:ionut.sarac@oradea.ro
mailto:milici@oradea.ro
mailto:Iencut_ioana@yahoo.com
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A FOST INM ȂNAT URMǍTORUL MATERIAL  2.1, 2.2 

 
Grupul de “actori” 
Cristian Ile   serv. control as.  0731 144 965  

    proprietari   cristy_ile@yahoo.com 

Calapod Adriana  protecție mediu  0259444590 

        adriana.calapod@apmbh.anpm.ro  

Rahota Daniela  dir. sǎnǎtate    0759 418 654 

        director@aspbihor.ro   

Dan Dragoș   ECOPLANNING  0751 942 145 

        dan@ecoplanning.ro 

A FOST INM ȂNAT URMǍTORUL MATERIAL  1.2, 1.6, 3.1 

 
Grup coordonare activitate comunǎ 
Coordonator Mureșan Ovidiu viceprimar  0745 106 655    

        ovidiu.muresan@oradea.ro 

Moderator  Csuzi Istvan  SC OTL SA  0744 574 594 

        istvancsuzi@yahoo.com 

Secretar Szecsy Luigino INCERTRANS 0726 675 418   

        sluigino@yahoo.com 

A FOST INM ȂNAT URMǍTORUL MATERIAL  1.1, 1.2, 1.3, 1.6, 2.2, 2.3, 2.4,  

3.1, 3.2 

 

CONCRET, PENTRU A RǍSPUNDE PUNCTUAL PREVEDERII DIN CAIETUL DE SARCINI, SE 
POATE CONSIDERA CEL PUȚIN TACIT ACORDUL DAT ȘI DE CǍTRE FACTORII POLITICI 
AI MUNICIPIULUI: 
 

Factori politici 
PSD  Unita Lucian  consilier municipal 0744 890 996 

        lucian.unita@gmail.com 

mailto:cristy_ile@yahoo.com
mailto:dan@ecoplanning.ro
mailto:ovidiu.muresan@oradea.ro
mailto:lucian.unita@gmail.com
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PNL   Dulca Camelia Mariana   0744701330     

        dulca_camelia@yahoo.com 

UDMR Szabo Iozsef  membru aga otl  0742 590 302 

        alex@miert.ro 

PDL  Coste Adelina consilier municipal 0722 562 054 

        adelina_coste@yahoo.com 

A FOST INMȂNAT URMǍTORUL MATERIAL  1.1, 1.6, 2.1, 3.2 

 

B. Pentru atingerea celui de al doilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“DETERMINAREA COORDONATORULUI PROCESULUI DE PLANIFICARE” 

INCERTRANS consideră adecvată întreprinderea unei singure acțiuni: derularea unor 

demersuri pe lȃ ngǎ Primǎria Oradea ȋ n vederea delegǎrii competențelor cǎtre o 

persoanǎ aflatǎ cel mai aproape de problema mobilitǎții. 

 

La obiect: ȋncep            
coordonatorul procesului de planificare.  

 

In calitatea sa de: 

• factor politic,  

• administrator al orașului,  

• șef al grupurilor de lucru pentru politici urbane și de coordonare a activitǎții comune  

dl. Mure șan O               

menționatǎ conducerea efectivǎ a laturii formale a procesului de elaborare a SUMP. 

 
 
 
 
 
 
 
  

mailto:alex@miert.ro
mailto:adelina_coste@yahoo.com
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C. Pentru atingerea celui de al treilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume “CONCEPEREA 

STRATEGIEI PENTRU MANAGEMENTUL RISCULUI ȘI MANAGEMENTUL CALITǍȚII” 

INCERTRANS consideră adecvată întreprinderea a douǎ acţiuni:  

• expunerea ideilor care vor sta la baza strategiei pentru managementul riscul 
proiectului; 

• expunerea ideilor care vor sta la baza strategiei pentru managementul calitǎții 
procesului de elaboare a proiectului. 

 

ACȚIUNEA 1  
Ȋ n timp ce hazardul se referă la producerea unui eveniment nedorit, deci la ceva concret, riscul 

este un concept abstract, care definește consecințele negative ale producerii respectivului 

eveniment nedorit. Riscul nu este o entitate concretǎ, nu poate fi măsurat obiectiv, 
reprezentând, mai degrabă, o ambiguitate a cărei percepere este deseori confuză și de 
multe ori tardivă. Riscul – ȋn lumea modernǎ –reprezintă: 

• atât o valoare numerică (posibilitatea producerii evenimentului nedorit, a  mărimii 

consecințelor producerii acestuia sau a produsului celor două elemente tocmai 

specificate),  

• cât și izvorul unei atitudini de evaluare științifică, de atenuare a consecințelor 

evenimentului nedorit sau de prevenire a evenimentului – dacǎ este posibil. 

 

“Ținerea sub control” a riscului a parcurs un drum lung și anevoios, cu imense costuri de la „mai 

bine un dram de noroc decât efort extenuant” trec ȃnd p          
„acțiune în cunoștință de cauză”: cu alte cuvinte, s-a făcut un salt semnificativ de la a accepta 

riscul, la a-l identifica și evalua și până la a controla riscul apariției unor evenimente nedorite; 

ulterior (de la control empiric) p ȃnǎ la management nu a mai fos   

 

Analiza structurii formale a managementului riscului aratǎ cǎ acesta, deși este ȋn primul rȃ nd o 
problemǎ de costuri – financiare sau nu – implicǎ studiul unei discipline complexe ale cǎrei 

manifesta ții sunt pregnante ȋn aplicațiile organizatorice.  
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Modelele teoretice și argumentele practice demonstrează că managementul riscului 
(gestionarea în cunoștință de cauză ȋntr -un orizont grevat și de risc) este, în esență, o 

problemă de organizare a protecției împotriva principalelor douǎ amenințări:  umane și financiare 

(fig. I.32).  

 

Fig. I.32 - Managementul riscului 

 

Prin logicǎ și experiențǎ, literatura de specialitate a subliniat c ȃteva     
generalitate:  

• este imposibil să fie inventariate toate aspectele particulare ale producerii evenimentelor 

nedorite;    

• există foarte multe dificultăți în studiul și evaluarea evenimentelor nedorite produse și, cu 

atât mai mult, în ceea ce privește evenimentele previzionate; 

• multe din informațiile curente despre risc nu pot fi formalizate, astfel încât să poată fi 

folosite pentru modelarea riscului sau desfășurarea unei analize de sistem sau proces. 

 
Ca urmare: 

• procesele care nu pot fi modelate teoretic (analitic, logico-matematic etc.) sunt greu de 

studiat și, deci, de monitorizat; în această clasă se încadrează și procesele de 

management, în general, și cele de management al riscului, în special; 

• pentru a suplini această dificultate, se poate folosi un schema ciberneticǎ intuitivǎ, care 

scoate în evidență elementele de sistem, integrabilitatea lor funcțională, dependențele de 

factorii perturbatori și poate reliefa disfunționalitățile, inclusiv cauzele acestora (fig. I.33). 

 

amenințǎri umane 

amenințǎri 
financiare 

managementul 
riscului 

ORGANIZAREA PROTECȚIEI 
“INTREPRINDERII” 
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Fig. I.33 - Sistem autoregrabil  

( ȋn extremitate           

ȋn extremitatea inferioarǎ = tratarea disfunc ționalitǎților de timp) 

 

În general, structura sau procedura este caracterizatǎ la ieșire de o serie de parametri ale căror 

valori acceptabile pot determina volumul sau calitatea unui produs sau a unui serviciu – (S).  

 

În această situatie, obiectivul tratării îl constituie comparația dintre performanțele produsului sau 

serviciului monitorizat și un standard care îl definește, îl califică și îl declară apt pentru folosire 

sau consum – (D). Standardul de comparație, împreună cu limitele de acceptabilitate, face parte 

din strategia de tratare și reprezintă comanda socială a managementului riscului. Poate pǎrea un 
paradox, dar: 

standard 
impus  (D) 

Comandǎ și 
acțiune  
(CA) 

convertor   
(CA  /  E) 

semnale de 
eroare  (E) 

senzor 
instabilitate parametrii 

realizati  (S) 

INTRARE STRUCTURA SAU 
PROCEDURA SUPUSE 
ANALIZEI 

IEȘIRE 

 amplificare  
(A) reacție pozitivǎ 

OBIECTUL 
TRATǍRII 

compensatorul perturbațiilor 
interne și externe 

promptitudinea  
(P) 

reacție negativǎ 
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• cu cât limitele sunt mai largi, cu atât managementul este mai permisiv și, ȋ   

riscul este mai mare; 

• cu cât limitele sunt mai strânse, cu atât managementul este mai coercitiv și, în consecință, 

riscul este mai mic. 

 

Din fig. I.33 rezult ǎ c ȃteva rela  

• standardul și realizǎrile scot ȋn evide      

E = D – S  pozitivǎ sau negativǎ 

• comenzile și acțiunile sunt condiționate de caracterul erorilor  

CA / E 

• promptitudinea serviciului sau livrǎrii produsului implicǎ modificarea amplitudinii 

mecanismului intern al OBIECTULUI TRATǍRII 

P             A 

 

În funcționarea modelului se remarcă următoarele aspecte esențiale: 

• monitorizarea funcționalității se realizează continuu, iar reacțiile celor două bucle 

compensează disfuncționalitățile de sistem; 

• sensibilitatea perceperii instabilității trebuie să corespundă cu nivelurile stabilite de 

strategia de tratare (prin management deci); dacă nivelurile sunt prea mici, controlul poate 

fi prea sever și deci poate împiedica o bună funcționalitate, dacă nivelurile sunt prea mari, 

controlul poate deveni slab și deci ineficient; 

• flexibilitatea strategiei trebuie să cuprindă întreaga gamă a parametrilor de ieșire, astfel 

încât să poată fi compensate toate tipurile de erori; 

• PENTRU O COMPENSARE EFICIENTĂ TREBUIE SĂ EXISTE RESURSE 

ORGANIZAȚIONALE ȘI INFORMAȚIONALE SUFICIENTE. 

 

Chiar și ȋn aceastǎ abordare, problemele asociate managementului riscului sunt greu de rezolvat 

și, de aceea, evaluarea grafică este cel mai des utilizată. În fig. I.34, ținând seama de distribuția 

(acceptatǎ ca fiind Gauss) în timp a pierderilor datorate producerii evenimentelor nedorite, este 

prezentată acțiunea managementului riscului de reducere a pierderilor. 
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Fig. I.34 - Reprezentarea modului ȋn care m       
nerealizare a obiectivelor – cu referire mai ales la amenințǎrile umane 

 

Pentru un eveniment nedorit a cărui apariție nu este prognozată, pierderile datorate acestuia au o 

distributie normală (curba 1), în timp ce pierderile controlate de managementul riscului se 

diminuează substanțial (curba 2), atât pe perioada prospectivă (înainte de producere), cât, mai 

ales, în perioada de reacție (de după producere). Faptul se datorează acțiunii bazate pe 

cunoaștere și pe intervenția pre și post eveniment, conform modelului prezentat în fig. I.33 care, 

pe de o parte, anticipează efectele negative ale producerii evenimentului, iar pe de altă parte, 

atenuează prompt și profesional urmările acestuia. Amplitudinea pierderilor depinde de reacția 

negativă, iar atenuarea post eveniment ține de viteza compensărilor, deci de eficacitatea reacției 

pozitive. 

 

În ceea ce privește costurile (fig. I.35):  

• costurile suportate datorită producerii necontrolate a evenimentului nedorit (curba A) sunt 

mai mici înaintea producerii și au o creștere semnificativă după producere;  

• costurile datorate implementării managementului riscului (curba B) sunt mai mari în prima 

perioadă a implementării și aproape constante după implementare; 

Distribuția 
 

Timpul  Momentul evenimentului nedorit 
Start  

1 

2 
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• costurile datorate producerii evenimentului nedorit când este deja implementat 

managementul riscului (curba C), nu cresc prea mult după producerea evenimentului 

nedorit (creșterea este controlată de eficacitatea managementului). 

 

Deși curbele din figură sunt doar la nivel calitativ, se observă că în cazul în care nu există 

implementat un management al riscului, costurile pentru compensarea pierderilor depășesc cu 

mult pe cele de implementare și funcționare ale managementului riscului (curba D). 

 

Fig. I.35 - Reprezentarea modului ȋn care ma      

 

Departe de a fi complet explicitat, managementul riscului a devenit un subiect intens de 

cercetare, având la bază, încă din anii ‘90, trei premize majore: 

• asocierea dintre risc și hazard nu este întotdeauna corectă; 

• similar hazardului, o activitate incomplet determinatǎ, terminatǎ sau derulatǎ presupune un 

risc; 

• interesul, conveniența sau urgența nu pot fi disociate de risc, chiar și în cazul în care 

acțiunea declanșată de aceste trei cauze a fost un succes. 

 

Evenimentul nedorit Timpul  

Costurile  A 
D 
 
C 
 
B 
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Acest ultim caz este și cazul proiectului de fațǎ. Interesul SC OTL SA și nu mai puțin al 

INCERTRANS nu poate fi disociat de riscul ca rezultatul de tip organizatoric = finalizarea SUMP 

sau ulterior rezultatele din via ța cit           

manifeste prin disfunctionalitǎți de o mai mare sau mai micǎ intensitate.   

 

Riscul proiectului este un eveniment incert sau o condiţie care, dacă apare, poate sǎ aibă un 

impact pozitiv sau negativ asupra obiectivului proiectului. Riscul are o cauză şi, dacă apare, un 

impact. De exemplu, cauza poate fi obţinerea unei aprobări din partea unui organism specializat 

(cum ar fi autorizaţia de construcţie sau de mediu). Evenimentul de risc poate fi faptul că 

obţinerea aprobării poate să dureze mai mult decât a fost planificat iniţial, ceea ce poate să aibă 

impact asupra programului, costurilor sau calităţii proiectului. Riscul proiectului include atât 

ameninţările asupra obiectivelor proiectului, dar şi oportunităţile de a îmbunătăţi aceste obiective. 

Acest risc îşi are originea în incertitudinea care este prezentă în toate proiectele, indiferent de 

amploarea sau complexitatea acestora. Riscul ȋ n proiectare poate fi definit ca fiind gradul de 

expunere la un eveniment care poate să se întâmple în detrimentul sau în beneficiul unui proiect 

sau a unei activităţi legate de acesta. El poate fi descris ca o combinaţie dintre probabilitatea ca 

la capǎtul unei activitǎți sǎ aparǎ nerealizarea şi consecinţele în termenii pierderii sau câştigului 

ca urmare apariţiei riscului. Riscul este o componentǎ inerentă a tuturor activităţilor unui proiect, 

indiferent dacă este vorba de o activitate mai simplă sau de o activitate mai complexă. De 

asemenea, dimensiunea şi/sau complexitatea unei activităţi nu este întotdeauna o măsură 

adecvată a gradului de risc potenţial asociat cu activitatea respectivă. Totuşi, dependenţa este 

directă, adică în cele mai multe cazuri, activităţile complexe au asociate riscuri mai mari. 

 

Managementul riscului este procesul sistematic de identificare, de analiză şi de răspuns la riscul 

potenţial al unui proiect. Managementul riscului este deci o abordare structurată şi formală, 

focalizată asupra paşilor necesari şi acţiunilor planificate pentru a determina şi a controla riscurile, 

menţinându-le la un nivel acceptabil.  

 
Aplicat pentru un proiect, managementul riscului reprezintă utilizarea continuă a principiilor de 

management de risc pe durata de viaţă a proiectului. Scopul este de a maximiza probabilitatea de 
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succes a proiectului, prin creşterea şanselor de îmbunătăţire a performanţelor proiectului şi, în 

acelaşi timp, diminuarea şanselor pentru evoluţii neanticipate, cum ar fi întârzieri de program, 

depăşirea costurilor sau compromisuri privind calitatea. Managementul riscului proiectului este 

un proces continuu de planificare, identificare, cuantificare, răspuns şi control al riscurilor, pentru 

a mări cât mai mult potenţialul de succes al proiectului. Managementul riscului în cadrul unui 

proiect se poate aplica costurilor, programului sau performanţelor tehnice (cum ar fi de exemplu 

riscul asociat aplicării unei noi abordări constructive) sau performanţelor planificate (de exemplu 

riscul asociat obţinerii şi utilizării resurselor care pot afecta proiectul).  

 

Cum se obține “un viitor” pentru un proiect? Și mai mult: pentru un proiect de tip 
organizațional. Prin simulare! Simularea este o metodă prin care se realizează nu un model al 
sistemului, ci reprezentarea modelului unui sistem pentru a analiza comportarea sau 

performanţele acestuia. Termenul simulare provine din cuvântul latin „simulatio”, care înseamnă 

capacitatea de a reproduce sau a imita ceva. Totuşi, în limbajul uzual, simularea are mai multe 

sensuri, diversitate regăsită şi în semnificaţia termenului de simulare în diferite ramuri ale ştiinţei. 

Primii care au utilizat acest termen au fost J. von Neumann şi S. Ulam. În aceeaşi perioadă, 

echipa de matematicieni şi fizicieni de la Los Alamos a introdus pentru prima dată şi metoda 

„Monte Carlo”, asociată tehnicilor de simulare numerică, utilizând eşantioane aleatoare generate 

cu ajutorul calculatorului electronic.  

 

În timp ce modelele reprezintă, ȋ n mare mǎsurǎ, realitatea, simularea o imită. În termeni tehnici, 

a simula înseamnă a pretinde să se ajungă la esenţă fără realitate. De aceea una din definiţiile 

sintetice ale simulării este: imitarea realităţii într-o formă echivalentă și pe aceastǎ 

caracteristicǎ se bazeazǎ și partea explicativǎ55 a managementului riscului.  

 

Simularea însăşi nu va furniza în principiu cunoştinţele noi, ci va oferi numai posibilităţi noi pentru 

a ajunge la un rezultat încă necunoscut. Simularea caută să învingă dificultăţile (prognozelor) prin 

                                                 
55 Cealaltǎ parte fiind cea descriptivǎ. 
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teste56  repetate ale unor ipotetice soluţii. Recurgând la un astfel de procedeu trebuie să se 

dispună de o soluţie iniţială (care în general nu este optimă) şi de o serie de reguli (un algoritm57) 

care permite îmbunătăţirea ei (soluţia nouǎ va fi la rândul ei modificată, până când nu mai e 

posibil ȋn direca vizatǎ sau prelungirea calculelor implică cheltuieli din resurse sau de timp, 

nejustificate). Deoarece procesul menţionat este grevat de numeroase influenţe exogene, 

echilibrul unei simulări este asigurat de o disciplinare accentuată endogenă (cantitatea totală de 

incertitudine este păstrată în limite acceptabile printr-o alcătuire internă foarte exactă).  

 
Cum se obţine simularea unei asemenea situații complexe? Nu există o metodă uniformă 

recomandată pentru construirea unei simulări! Totuşi se pot identifica o serie de trăsături 

caracteristice care dirijează cercetătorul către finalizare: 

• cuvântul de ordine în construirea unei simulări este asigurarea posibilităţii de efectuare uşoară 

a experimentelor. Acest lucru este sinonim cu: o modelare flexibilă  a fenomenului analizat şi o 

interfaţă prietenoasă (datele de intrare, ieşire şi cele intermediare trebuie să poată fi accesate 

lesnicios); 

• deşi numărul de factori care afectează rezultatele este mare şi o comparaţie valabilă între 

diferite variante ar putea fi făcută numai după o verificare exhaustivă, există metode factoriale 

ale interacţiunii care înlătură experimentarea completă; 

• neavând nevoie de presupuneri simplificatoare, simularea depăşeşte cadrul modelării simple, 

eludând etapa ierarhizării şi selectării  variabilelor: simularea pur și simplu, funcţionează; 

avantaj: algoritmul poate fi oricât de complicat se doreşte, el va conduce la o soluţie; 

dezavantaj: simularea este limitată la analiza  comportării sistemului aşa cum a fost imaginat, 

în orice condiţii date (simularea  este un instrument de analiză care poate fi denumit "dacă … 

atunci"). 

 

De exemplu, se doreşte să fie evaluată valoarea medie a pătratelor unei variabile care poate 

lua orice valoare cuprinsă între 0 şi 999 cu aceeaşi probabilitate 0,001. Se pot imagina două 

căi analitice: 

                                                 
56 Test – probă prin care se examinează reacţiile şi aptitudinile unui sistem. 
57 Algoritm – ansamblul procedurilor care permit, logic, gǎsirea prin operații matematice, a unor rezultate. 
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unde n = 999 este numărul elementului final. 
 
Şi prin simulare se pot imagina două cǎi: 

(a) se consideră de exemplu, 10 numere ȋntȃ mplǎtor alese între    Fie acestea xi din    

tab. I.21.  

 
Tab. I.21 - Prima modalitate de rezolvare prin simulare 

n 
ix  

2
ix  ∑ nx2

i  

1 54 2916 2916 

2 80 6400 4658 

3 25 625 3313 

4 758 574564 146126 

5 465 216225 160146 

6 413 170569 161883 

7 989 978121 278488 

8 421 177241 265832 

9 66 4356 236779 

10 679 461041 259205 

 

Dacă există resurse și timp, se poate continua şi se constată apropierea de valoarea reală 

("necunoscută" în ipoteza simulării de faţă). 

 

(b) se aleg numerele întâmplătoare, dar se face acest lucru pragmatic, adică se alege câte 

unul din fiecare sută pe care se ȋntinde domeniul, tab. I.22.  
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Tab. I.22 - A doua modalitate de rezolvare prin simulare 

n 
ix  

2
ix  ∑ nx2

i  

1 54 2916 2916 

2 180 32400 17658 

3 250 62500 32605 

4 758 574564 168095 

5 465 216225 177721 

6 313 97969 164429 

7 989 978121 280070 

8 521 271441 279517 

9 660 435600 296859 

10 879 772641 344437 

 

Se poate constata că rezultatul este mult mai aproape de soluţia analitică.  

 

Concluzia este că alegerea numerelor vehiculate ȋntr-o simulare influenţează puternic soluţia 

obţinută, sau, altfel spus, un capitol important al tehnicii simulării trebuie să îl reprezinte 

modalitatea de obținere a numerelor aleatoare58; deoarece în evoluţia lor sistemele reale sunt 

infuenţate şi de factori aleatori, al căror efect trebuie pus în evidenţă de modelul de simulare, una 

din problemele modelării este obținerea unor astfel de numere (și mai mult, asigurarea că 

repetabilitatea testului este posibilă). Astfel, o selecţie întâmplătoare de numere care acoperă 

nepreferenţial un domeniu pozitiv ce poate fi normat59, reprezintă rezultatul unei acţiuni de 

generare a numerelor aleatoare.  

 

O problemă care se pune atunci când alegem distribuţia de probabilitate pentru model este legată 

de utilizarea distribuţiilor de frecvenţă ale datelor istorice sau de determinarea distribuţiilor care 

concordă cel mai bine din punct de vedere statistic cu aceste date. Dacă asupra comportǎrii unui 

anumit element nu se poate aplica o prognozată, atunci este preferabil să se genereze valori 

                                                 
58 aleator – care depinde de o împrejurare nesigură (de o circumstanţă necunoscută şi totală imprevizibilă). 
59 domeniu normat – domeniu redus pe intervalul ( 0 – 1 ) sau ( 0 – 100 ). 
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aleatoare din distribuţia de probabilitate care modelează elementul respectiv, în loc să se utilizeze 

valori medii. În multe cazuri, combinarea performanţelor medii ale componentelor sistemului 

poate să conducă la rezultate care să se îndepărteze evident de comportarea sistemului în 

general.  

 

Metoda de rezolvare ce se preteazǎ sǎ fie aplicatǎ (se va utiliza metoda de simulare Monte 
Carlo), se bazează pe generarea unor valori ale parametrilor care au o comportare aleatoare şi 

compararea acestora cu valorile realizabile. Numere aleatoare sunt necesare pentru că 

parametrii unor asemenea sisteme nu pot fi creditați cu valori fixe, supunȃ ndu-se lunar, anual, 

etc., unor variaţii. Dacă rezolvarea problemei s-ar face fără luarea în considerare a variaţiilor 

menţionate, rezultatele nu ar fi concludente. Având valorile ’’ghicite’’ ale parametrilor aleatori şi 

realizărilor vehiculelor (de fapt având legile care guvernează apariţia valorilor numai în anumite 

limite şi cu anumite deviaţii de la medie) şi experimentând pe mai multe situaţii, se poate trage o 

concluzie asupra tendinţelor, de principiu, ale activităţii şi oferă conduita recomandabilă pentru 

transportator. Evident, cu cât mai multe experimente, cu atât concluzia va fi mai aproape de 

realitatea concretă.  

 

O componentă majoră a simulării o reprezintă instituţia metrologică: observaţiile şi măsurătorile 

sunt indispensabile pentru estimarea caracteristicilor modelului şi fac posibilă validarea acestuia; 

simularea nu poate fi în nici una din ipostazele sale asemuită "cutiei negre". Mai mult, simularea 

poate fi considerată gata de folosire abia după verificarea de ansamblu a funcţionării ei prin teste 

de concordanţă. Dacă se ştie ‘’sigur’’ că la o anumită structură a datelor de intrare, sistemul real 

dă un răspuns cunoscut, atunci la aceeaşi structură a variabilelor şi parametrilor de intrare, 

simularea trebuie să ofere un răspuns echivalent.  

 

Dacă însă simularea este utilizată euristic60, atunci prin intermediul simulării se pot face 

experiențe pe model luând condiţii iniţiale arbitrare: în aceste cazuri obţinerea informaţiilor despre 

sistem, chiar înainte ca acesta să aibă la dispoziţie întreaga gamă de date, transformă simularea 

într-un instrument util pentru proiectare şi previziune. 

                                                 
60 euristic – procedeu care servește la descoperirea unor cunoștințe noi. 
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În contextul problemei de management al riscului, aplicarea simulării Monte Carlo se 
utilizează pentru evaluarea riscului asociat evenimentelor sistemului analizat, în condiţii de 
incertitudine. În ultimă instanţă, riscul va avea o componentă economică, asociată pierderii sau 

profitului ca urmare a adoptării unei decizii şi a acţiunii corespunzătoare aplicate. Se va 

exemplifica în continuare aplicarea metodei Monte Carlo de simulare a unei probleme în care 

riscul are o componentă evaluabilǎ economic. 

 
În activitǎțile de prestaţie (de exemplu, din transportul urban de cǎlǎtori), ȋ ntr-o anumitǎ mǎsurǎ 

aleatoare, utilizarea metodelor clasice se poate dovedi cȃ teodata inadecvată, conducând la 

rezultate care nu sunt de naturǎ să fie acceptate în practică. S-ar putea cere să se determine 

strategia recomandabilă în cazul unui transportator care are deja un număr de mijloace de 

transport, implicate atȃ t ȋ n activitatea de bazǎ – transport de cǎlǎtori – dar și ȋ n alte activitǎți 

complementare (transport operativ pe bazǎ de comenzi). Alternativele posibile trebuie sǎ 

conducǎ la o valoare a profitului (cu cȃ t mai mare cu atȃ t mai bunǎ este alternativa). 

 
În majoritatea cazurilor, în ultimă instanţă, riscul va avea o componentă economică, asociată 

pierderii sau profitului ca urmare a adoptării unei decizii cu caracter economic şi a acţiunii 

corespunzătoare aplicate. 

 

Se exemplificǎ în continuare aplicarea metodei Monte Carlo de simulare a unei probleme în care 

riscul are o componentă economică. O firmă de transport are în dotare un numǎr de microbuze 

luate în leasing, cu care efectuează transport interurban de persoane, pe distanţe medii.  

 

Cursele sunt de două tipuri: curse planificate, cu orare şi trasee fixate şi curse charter, 

neplanificate, pentru turism, transporturi de persoane pentru manifestări culturale şi sportive sau 

în alte scopuri. Firma doreşte realizarea unei simulări a performanţelor sale economice 

(exprimate prin profitul anual) pentru anul următor. Modelul problemei de simulare este prezentat 

în tab. I.23. 
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Variabilele de intrare în model au fost clasificate în variabile controlabile (cele asupra cărora firma 

are un anumit control şi le poate influenţa sau modifica, respectiv preţul curselor charter pe oră şi 

preţul biletelor pe oră şi în variabile aleatoare, asupra cărora firma fie nu are un control direct, fie 

ele au o variabilitate inerentă, datorată mediului economic în care firma acţionează, respectiv 

variabilele: ore transport/an, gradul de ocupare a curselor planificate, proporţia curselor charter, 

costuri operaţionale/oră, costuri fixe pe an).  

 

În tabelul de mai jos sunt date valorile de bază – cu proprietǎți de medie – pentru variabilele de 

intrare pentru un microbuz, valori cu care au fost realizate calculele de eficienţă economică. 

Venitul total a fost calculat avându-se în vedere: numărul total de ore de transport pe an, 

capacitatea ocupată a curselor planificate şi preţul biletelor pe ora de transport, la care s-a 

adăugat proporţia orelor curselor charter cu preţul pe oră al acestor curse. Costul total a fost 

determinat calculându-se costurile variabile operaţionale pentru totalul orelor de transport, la care 

au fost adăugate costurile fixe ( ȋn final, valorile obţinute ȋn tabel pot fi multiplicate cu numărul de 

microbuze).  

 

Valorile variabilelor de indicatori economici (venitul total şi costul total) precum şi variabila de 

performanţă a modelului (profitul anual) au fost considerate – ȋn tabel – variabile calculate, 

deoarece ele se obţin pe baza valorilor de medie ale variabilelor controlabile și aleatoare ale 

modelului. 

  



 
 
 
 
 
 
 
 
 

320 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

 

Tab. I.23 - Modelul problemei de simulare 

 
Variabile de intrare     Valori   Tip variabilă 

Preţ cursă charter/oră     50   Controlabilă 

Preţ bilete/oră      115   Controlabilă 

Ore transport/an     1600    Aleatoare 

Gradul de ocupare a curselor planificate  0,6   Aleatoare 

Proporţia curselor ȋn regim de bilete   0,5   Aleatoare 

Costuri operaţionale/oră    50   Aleatoare 

Costuri fixe (leasing, asigurări, salarii)   2000   Aleatoare 

Indicatori economici    

Venit total (115*0,6*800+50*800) 95200   Calculatǎ 

Cost total (50*1600+2000)  82000   Calculatǎ 

Performanţa 

Profit anual     13200   Calculatǎ 

 

Pentru variabilele aleatoare ale modelului, din datele istorice de care dispune firma şi din 

analizele de marketing, au fost stabilite distribuţiile de probabilitate şi parametrii acestor 

distribuţii61. Astfel: 

• pentru numărul de ore de transport anual a fost determinată o distribuţie asimetricǎ cu 

media de 1600 de ore şi plaja de valori de la 800 p ȃnǎ la 1760 de ore;  

• gradul de ocupare a curselor planificate a fost modelat printr-o distribuţie cu valoarea 

minimă 0,54 valoarea probabilă 0,60 şi valoarea maximă 0,90; 

• proporţia curselor cu bilete din totalul orelor de activitate anualǎ a avut un minim de 0,25 o 

valoare probabilă de 0,5 şi o valoare maximă de 0,65; 

• costurile operaţionale pe ora de transport au fost modelate printr-o distribuţie cu media 50, 

minima de 45 și maxima de 60;  

• costurile fixe pe an au fost: 1800, 2000 respectiv 3000; 

• modelate printr-o distribuţie cu media 50, minima de 45 și maxima de 60. 

                                                 
61 Pentru simplificare, variația tuturor parametrilor a fost consideratǎ aprioric ca fiind dupǎ o lege de tip triunghiular. 
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În exemplul: 

• cu valorile fixate astfel ȋnc             
de - 8580 euro pe an; 

• cu valorile fixate pe medii se obține un profit de 13200 euro pe an; 

• cu valorile fixate astfel ȋnc            negativǎ 

de peste 68204 euro pe an. 

 
Tab. I.24 - Valorile de minimizare, de medie şi de maximizare ale variabilelor aleatoare 

 
Variabile de intrare     Min    Media    Max 

Preţ cursă charter/oră – fix    50   50   50 

Preţ bilete/oră – fix     115   115   115 

Ore transport/an     0,5*1600=800  1600    1,1*1600=1760 

Gradul de ocupare a curselor planificate  0,9*0,6=0,54  0,6   1,5*0,6=0,9 

Proporţia curselor ȋn regim de bilete   0,5*0,5=0,25  0,5   1,3*0,5=0,65 

Costuri operaţionale/oră    1,2*50=60  50   0,9*50=45 

Costuri fixe (leasing, asigurări, salarii)   1,5*2000=3000  2000   0,9*2000=1800 

Indicatori economici    

Venit total    42420   95200   149204 

Cost total    51000   82000   81000 

Performanţa 

Profit anual     - 8580   13200   68204 

 

SIMULAREA. Cu parametrii stabiliţi pentru fiecare variabilă aleatoare a modelului, se trece la 

simularea valorilor acestor variabile, pentru fiecare distribuţie în parte şi apoi la agregarea 

valorilor simulate în model62. In acest fel – adicǎ se modificǎ aleator, unii dintre paramtri cǎtre 

limitele lor inferioare, alții cǎtre limitele lor superioare – se pot obține “estimǎri ale realitǎții” 

viitoare ȋn func     , legate de vreme sau de alte variabile care 

nu au fost introduse ȋn modelul de simulare ȋ n mod direct. Simularea se realizează pentru un şir 

                                                 
62 Calculele pot fi urm ǎrite ȋ n programul excel anexat – Anexa 8  
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semnificativ de valori (în general între 1.000 şi 10.000 de valori simulate) şi se poate repeta de 

mai multe ori.  

 

Rezultatul: un profit ponderat cuprins ȋntre           
firma are de fǎcut fațǎ unui risc de nerealizare a profitului mediu de 13200 ȋ n valoare de –6 
%  sau   + 4,5 % din care conteazǎ numai rezultatul negativ, adicǎ – 6 % (ȋ n plus marja 

negativǎ este mai mare decȃ t marja pozitivǎ).   
 

Pare evident cǎ prin creșterea valorii prețului pe cursa charter și/sau prețului biletelor/orǎ se 

poate ȋmbunǎtǎ ți profitul firmei, dar este de fapt o alternativǎ dubioasǎ, deoarece piața cererii 

cǎtre firmǎ s-ar putea diminua prin cre ștere         

cele douǎ prețuri fluctueazǎ și ele: 

• costul biletelor ȋntr-o orǎ de medie solicitare a fost de 115 euro, varia ția derul-se 

ȋntre 92 ți 126,5  

• costul orei ȋn ca                
40 euro și un maxim de 60 euro 

 

tabelul de mai sus transform ȃndu-se astfel: 
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Tab. I.25 - Valorile de minimizare, de medie şi de maximizare ale variabilelor de intrare 

 
Variabile de intrare     Min    Media    Max 

Preţ cursă charter/oră     0,8*50=40  50   1,2*50=60 

Preţ bilete/oră      0,8*115=92  115   1,1*115=126,5 

Ore transport/an     0,5*1600=800  1600    1,1*1600=1760 

Gradul de ocupare a curselor planificate  0,9*0,6=0,54  0,6   1,5*0,6=0,9 

Proporţia curselor ȋn regim de bilete   0,5*0,5=0,25  0,5   1,3*0,5=0,65 

Costuri operaţionale/oră    1,2*50=60  50   0,9*50=45 

Costuri fixe (leasing, asigurări, salarii)   1,5*2000=3000  2000   0,9*2000=1800 

Indicatori economici    

Venit total    33936   95200   167204,4 

Cost total    51000   82000   81000 

Performanţa 

Profit anual     - 17064   13200   86204,4 

 

 

Simularea63 conduce c ǎtre             
de risc se agraveazǎ: firma are de fǎcut fațǎ unui risc de nerealizare a profitului mediu de 
13200 ȋ n valoare de – 13 % sau – 9 % (DEOARECE INSTABILITATEA TARIFELOR 

CONDUCE LA PIERDEREA CLIENTELEI) din care conteazǎ numai rezultatul negativ, adicǎ 
– 13 % (ȋ n plus ambele marje sunt negative).   
 

M ǎsura corectǎ este a     ocupare a curselor planificate 

modelat printr-o distribuţie cu valoarea minimă 0,57 valoarea probabilă 0,60 şi valoarea maximă 

0,96 implic ȃnd calculele prezentate ȋ n tabelul urmǎtor:  

  

                                                 
63 Calculele pot fi urm ǎrite ȋ n programul excel anexat – Anexa 9 
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Tab. I.26 - Valorile de minimizare, de medie şi de maximizare ale variabilelor de intrare 

 
Variabile de intrare     Min    Media    Max 

Preţ cursă charter/oră     0,8*50=40  50   1,2*50=60 

Preţ bilete/oră      0,8*115=92  115   1,1*115=126,5 

Ore transport/an     0,5*1600=800  1600    1,1*1600=1760 

Gradul de ocupare a curselor planificate  0,95*0,6=0,57  0,6   1,6*0,6=0,96 

Proporţia curselor ȋn regim de bilete   0,5*0,5=0,25  0,5   1,3*0,5=0,65 

Costuri operaţionale/oră    1,2*50=60  50   0,9*50=45 

Costuri fixe (leasing, asigurări, salarii)   1,5*2000=3000  2000   0,9*2000=1800 

Indicatori economici    

Venit total    34488   95200   175887 

Cost total    51000   82000   81000 

Performanţa 

Profit anual     - 116512  13200   94887 

 

 

Simularea64 conduce c ǎtre             
de risc se atenueazǎ: firma are de fǎcut fațǎ unui risc de nerealizare a profitului mediu de 
13200 ȋ n valoare de - 3 % sau + 8% adicǎ o marjǎ de 11% din care conteazǎ numai 
rezultatul negativ, adicǎ – 3 % (dar marja negativǎ este mai micǎ decȃ t marja pozitivǎ).   
 

Introducerea acțiunii din domeniul managementului riscului, de creștere a gradului de ocupare a 

vehiculelor – acțiune care implicǎ o elaborare raționalǎ a graficelor de circulație – permite firmei 

sǎ diminueze impactul fenomenelor aleatoare și sǎ-și limiteze prezumtica pierdere la numai 3% 

(din pierderea ini țialǎ          

situației din tab. I.26: 

                                                 
64 Calculele pot fi urm ǎrite ȋ n programul excel anexat – Anexa 10 
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Fig. I.36 - Analiza multidimensională a variaţiei valorice a profitului anual 

(punctele de intersecție a parametrilor “de creștere” a profitului cu punctele “de scǎdere”  

a profitului se distribuie ȋn zona cea mai proba     

a acestuia –  linia ȋngro           

 

Consecințele dezvoltǎrii de mai sus referitoare la managementul riscului: intenția 

INCERTRANS este de a realiza ȋ n urmǎtoarea etapǎ – 3.1.3 = Analiza situației mobilitǎții și 

modificarea variabilelor de intrare 
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dezvoltarea scenariilor, punctul 3.1 = Pregǎtirea unei analize a problemelor și oportunitǎților, 

subpunctul A = Definirea și selectarea indicatorilor relevanți, un material care sǎ includǎ: 

• parametrii definiți prin 3 valori (minimǎ, de bazǎ și maximǎ),  

• pagini excel predeterminate, de tip platformǎ65,  

astfel ȋ ncȃ t, periodic, de-a lungul perioadei ȋ n care se va executa implementarea, 

VERIFICAREA INSCRIERII PE TRAIECTORIA OPTIMǍ IN RELAȚIA MǍSURǍ – REZULTAT 

SǍ FIE SUPREVEGHEATǍ luȃ ndu-se din timp mǎsuri de remediere (conform schemei de 
autoreglare prezentate ȋ n fig. I.33).    
 

UN ELEMENT FINAL, DAR FOARE IMPORTANT ÎNTR-O PROBLEMĂ DE MANAGEMENT AL 

RISCULUI O CONSTITUIE „ASUMAREA RISCULUI”, RESPECTIV A ATITUDINII FAŢĂ DE 

RISC A DECIDENTULUI. ACEASTA ÎNSEAMNĂ DECIZIA DE A RĂMÂNE ÎNTR-O STARE 
NESCHIMBATĂ (STATUS-QUO) SAU DECIZIA DE A INTRA ÎNTR-O SITUAŢIE DE 
INCERTITUDINE, CARE POATE DUCE LA CÂŞTIG SAU LA PIERDERE. 
 

Acest element este considerat de INCERTRANS ca principala amenințare umanǎ la adresa 
SUMP: experiența aratǎ cǎ numeroase “ȋ ntreprinderi” de genul SUMP nu sunt puse ȋ n operǎ 

datoritǎ unui sentiment de teama pe care ȋ l manifestǎ factorii cu putere de decizie ȋ n domeniul 

mobilitǎții; ȋ ntrebǎri de genul “pe cȃți ȋ i vom deranja”, “cȃți cetǎțeni se vor supǎra”, “dacǎ nu se 

va obține decȃ t o bulversare și nimic bun ȋ n urma aplicǎrii” etc.    

  

                                                 
65 Cel puțin pentru 2-3 indicatori relevanți sau combinații de indicatori. 
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ACȚIUNEA 2  
Unul din domeniile în care riscul poate avea influenţe importante şi mai ales consecinţe grave 

este reprezentat de sistemul de management al calităţii. Riscul în calitate este întotdeauna 

inclus în ecuaţia calitate – cost, deoarece atât atingerea şi menţinerea unui nivel de calitate 

corespunzător, pe de o parte, dar şi deteriorarea calităţii, pe de altă parte, poate genera costuri 

mari.  

 

În domeniul riscului în calitate sunt de notorietate conceptele datorate profesorului japonez 

Genichi Taguchi, care a fundamentat o serie de metode pentru controlul calităţii off-line şi pentru 

proiectarea experimentelor. Metodele pentru controlul calităţii off-line constau din activităţi pentru 

controlul calităţii şi al costurilor desfăşurate în stadiile de proiectare a produsului şi a proceselor 

de realizare a acestuia. Obiectivele generale ale acestor metode sunt îmbunătăţirea calităţii şi a 

fiabilităţii produselor sau serviciilor, respectiv reducerea costurilor de dezvoltare şi execuţie a 

acestor produse sau servicii. Termenul off-line semnifică, în acest context, faptul că activităţile de 

îmbunătăţire a calităţii şi de reducere a riscului de pierdere sunt realizate înainte de trecerea la 

etapa de control a calităţii în timp real, respectiv etapa on-line, în care produsele sunt utilizate 

sau procesele trebuie să se reproducă la parametri optimali.  

 

O componentă cheie în filosofia lui Taguchi este reducerea variabilităţii. Specificaţiile tehnice 

impun adesea ca fiecare caracteristică de calitate să aibă o anumită valoare nominală sau 

valoare ţintă. Obiectivul îl reprezintă reducerea variabilităţii faţă de această valoare ţintă. Taguchi 

a modelat efectele care pot să apară ca urmare a abaterii de la valoarea de ţintă printr-o funcţie 

de pierdere pătratică66. Pierderea se referă la costul – de orice fel, nu numai cel financiar – care 

poate se apară atunci când se utilizează un produs sau serviciu ale căror caracteristici de calitate 

de îndepărtează de valoarea ţintă. Se numește risc Taguchi pierderea medie asociată unui 

proces ca urmare a deplasării procesului faţă de ţinta specificată a acestuia.  

 

                                                 
66 Explicit: dacǎ media reprezintǎ valoarea cea mai probabil ǎ, dispers          
s ǎ se ȋ ndepǎrteze de medie. 
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În continuarea modelelor de risc aplicate în calitate şi fiabilitate, pot fi abordate elementele de 

management al riscului referitoare la utilizarea modelelor statistice de analiză a modului de 

apariție a disfuncționalitǎților şi a efectelor acestora, şi anume modelele FMEA. Termenul FMEA 

provine de la acronimul din limba engleză pentru Failure Mode and Effects Analysis, respectiv 

Analiza Modului de Defectare şi a Efectelor. FMEA poate fi descrisă ca un grup de activităţi 

sistematizate, având ca obiective:   

• recunoaşterea şi evaluarea riscului defectării potenţiale ale unui produs sau proces şi a 

efectelor acestei defectări;  

• identificarea acţiunilor ce ar putea elimina sau reduce probabilitatea de apariţie a unei 

defectări potenţiale;  

• documentarea procesului (cel puțin fișe de neconformitate).  

 

În derularea activităţilor la contractul ce are ca obiect „Servicii de studii şi realizarea planului de 

transport urban sustenabil la nivelul municipiului Oradea în cadrul proiectului SEE/B/0004/3.1/X 

ATTAC” au fost respectate procedurile sistemului de management al calităţii implementate la 

nivelul instituţiei elaboratoare a lucrării, INCERTRANS, respectiv: Pp-10 analiza contractului, Pp-

11 ofertarea în activitatea de concepţie, Pp-12 controlul în activitatea de concepţie, Pp-13 

avizarea în activitatea de concepţie, Pp-23 activitatea de concepţie. Aplicarea acestor proceduri 

în derularea lucrării menţionate s-a realizat plecând de la specificul de concepţie a lucrării.  

 

INCERTRANS şi-a stabilit politica în domeniul calităţii, mediului, securităţii şi sănătăţii în muncă şi 

responsabilităţii sociale în conformitate cu standardele de referinţă SR EN ISO 9001:2008, SR 

EN ISO 14001:2005, SR OHSAS 18001:2008 şi respectiv SA 8000:2008. Obiectivul ţintă este 

elaborarea, implementarea, menţinerea şi îmbunătăţirea continuă a unui sistem de management 

integrat, „calitate, mediu, securitate şi sănătate în muncă şi responsabilitate socialǎ” în 

conformitate cu cerinţele standardelor în vigoare. 

 

Politica INCERTRANS în domeniul calităţii are ca obiective: 
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• furnizarea de lucrări şi servicii de calitate, din domeniul de activitate al INCERTRANS, 

având la bazǎ cerinţele legislaţiei internaţionale, europene şi naţionale în domeniul 

transporturilor, precum şi principiile care guvernează acest sector; 

• identificarea de mijloace adecvate de lucru şi adaptarea continuă a procedurilor, în scopul 

satisfacerii exigenţelor explicite sau implicite ale clienţilor; 

• cultivarea în rândul personalului propriu a competenţei, responsabilităţii şi a unei atitudini 

de parteneriat pozitiv; 

• iniţierea de acţiuni privind armonizarea reglementărilor naţionale cu reglementările 

europene şi internaţionale; 

• instruirea şi evaluarea continuă a personalului pentru a asigura calificarea acestuia la 

nivelul exigenţelor cerute; 

• adoptarea unui sistem de conducere performant prin adoptarea sistemului calităţii totale 

care cuprinde atât parametrii de calitate ai lucrărilor / serviciilor cât şi acţiunile ȋntrep  
pentru asigurarea şi controlul calităţii. 

 

Procedurile managementului calităţii ce au fost respectate în realizarea lucrării şi au fost 
menţionate anterior sunt prezentate în Anexa nr. 11, alături de documentele de referinţă. 
 
D. Pentru atingerea celui de al patrulea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“DEZVOLTAREA ȘI APROBAREA PLANULUI DE LUCRU PENTRU PROCESUL DE 

PLANIFICARE” INCERTRANS consideră adecvată întreprinderea unei singure acţiuni: 

detalirea planului de lucru pentru procesul de planificare, plan propus67 de INCERTRANS să 

se desfăşoare conform urmǎtoarelor etape:   

 

Secţiunea (1) definirea obiectivelor şi indicatorilor; 

Secţiunea (2) obiectivele şi indicatorii servesc la evaluarea problemelor; 

Secţiunea (3) pentru identificarea situaţiilor alternative din viitor pot fi folosite scenarii; 

                                                 
67 Douǎ pagini reiau materialul transmis SC OTL SA ca parte a punctului 3.1.1 subpunctul 1.3 – Evaluare localǎ: REZULTATE 
SINTETIZATE CA PUNCT DE PLECARE PENTRU OPTIMIZAREA PROCESULUI PERSONALIZAT DE PLANIFICARE 
DE LA NIVEL LOCAL  
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Secţiunea (4) primele 3 etape sugerează instrumentele posibile, ca şi modalităţile de 

depăşire a problemelor apărute; 

Secţiunea (5) identificarea obstacolelor în derulare sau implementare în funcţie de gama de 

instrumente prin care se preconizează aplicarea strategiei; 

Secţiunea (6) strategiile se dezvoltă astfel încât să se reducă impactul obstacolelor; 

Secţiunea (7) evaluarea impactului instrumentelor individuale sau al strategiilor generale 

prin utilizarea unor modele de estimare; 

Secţiunea (8) soluţiile rezultate după etapele anterioare sunt comparate prin folosirea unei 

metode de determinare a probabilităţii de atingere/obţinere a obiectivelor 

asumate; 

Secţiunea (9) (de-a lungul întregului proces de la 1 la 8) se identifică modalităţile în care 

instrumentele şi strategiile pot fi îmbunătăţite; 

Secţiunea (10) în această etapă se vor utiliza tehnici de optimizare pentru a ajuta la 

identificarea unor strategii mai bune; 

Secţiunea (11) se decide dacă numărul de iteraţii aplicat procesului este suficient şi se trece 

la aplicare; 

Secţiunea (12) evaluarea se aplică instrumentelor sau strategiei preferate, iar performanţa 

sa se raportează la obiective (aceste rezultate pot servi la îmbunătăţirea 

scenariilor); 

Secţiunea (13) un program de monitorizare apreciază schimbările din cadrul problemelor, pe 

baza obiectivelor. 

 

De menționat cǎ secțiunile (11 … 13) sunt proprii implementǎrii SUMP și nu fac obiectul 

prezentului proiect derulat ȋn baza contractulu        

 

Sub rezerva acceptǎrii de cǎtre SC OTL SA a metodei urmăririi unui plan pentru luarea deciziilor 

în spaţiul analizat68, dezvoltarea blocurilor din structura logicǎ din figura urmǎtoare, prevede:   

                                                 
68 O clarificare necesar ǎ: trebu                 
decizie și influențǎ din instituțiile orașului interesate, pe de o parte – O ACȚIUNE ANTICIPATǍ ELABORǍRII SUMP și 
strategia de elaborare a SUMP de cǎtre aceste grupuri de lucru, pe de altǎ parte – O ACȚIUNE SIMULTANǍ CU 
ELABORAREA SUMP (și mai mult cu strategia de implementare a SUMP = O ACȚIUNE ULTERIOARǍ ELABORǍRII). 
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Fig. I.37 - Procesul de planificare propus de INCERTRANS 
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(1) obiective și indicatori 
În dezvoltarea unui mod de utilizare a spaţiului şi a unei strategii de transport este esenţial să se 

clarifice finalitatea dorită. Obiectivele sunt principalele îmbunătăţiri pe care le urmăreşte un 
oraş în utilizarea spaţiului şi în strategia de transport. Prin urmare, ele sunt punctul de pornire 

în structura logică. Au următoarele funcţii: 

• ajută la identificarea problemelor ce trebuie depăşite; 

• oferă îndrumare în funcţie de tipul soluţiei; 

• acţionează ca o constrângere, prin evidenţierea a ceea ce trebuie evitat, 

• asigură baza pentru evaluarea soluţiilor alternative, 

• facilitează progresul în implementare. 

 

Obiectivele specifică direcţiile de îmbunătăţire, dar nu şi mijloacele prin care se realizează 

aceasta. De aceea, în fixarea obiectivelor, este important să se evite includerea indicaţiilor sau a 

soluţiilor preferate (exemplu: condiţii mai bune de mediu, printr-un transport public mai bun); 

aceasta ar putea face ca alte instrumente adecvate să fie neglijate. Este important ca factorii de 

decizie să determine obiectivele pe care le urmăresc. În procesul de determinare a obiectivelor 

este preferabil să se ajungă la înţelegere cu ceilalţi care acţioneazǎ în aceeași sferǎ; deseori 

aceasta este prima fază cheie în co-participare. In plus trebuie l ǎmur    
de durabilitate; utilizarea spaţiului şi a sistemului de transport în mod durabil: 

• asigură accesul eficient la bunuri şi servicii pentru toţi locuitorii din zona urbană, 

• protejează mediul înconjurător, moştenirea culturală şi ecosistemul pentru generaţia 

prezentă şi 

• nu pune în pericol oportunităţile generaţiilor viitoare, pentru ca acestea să ajungă cel puţin 

la acelaşi nivel de bunăstare ca cel din prezent, incluzând aici bunăstarea rezultată din 

mediul natural şi moştenirea culturală. 

 

La ȋ ntrebarea „ce obiective au relevanţă în vederea durabilităţii?” se poate rǎspunde secvențial: 
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Eficienţa economică 
Eficienţa economică înseamnă aducerea la maxim a beneficiilor pe care utilizatorii le pot avea din 

sistemul de transport, după ce s-au luat în considerare cheltuielile pentru aprovizionare-

achiziționare şi cele pentru operarea sistemului de transport. 

 
Protecţia mediului 
Acest obiectiv implică reducerea seriei de impacturi adverse pe care le au sistemul de transport şi 

de utilizare a spaţiului:  

• poluanţi regionali ca NOx şi SO2;  

• poluanţi locali sub formă de particule şi efectul lor asupra sănătăţii;  

• zgomotele şi vibraţiile;  

• separarea și/sau fragmentarea aşezărilor;  

• pierderea moştenirii culturale şi a habitatului natural. 

 
Străzi şi cartiere viabile 
Acest obiectiv se concentrează pe străzi şi pe condiţiile de mediu în zonele de locuinţe. Sunt 

incluse efectele externe pozitive în ceea ce priveşte activitatea socială, culturală şi de recreere 

din cartiere, libertatea – de pus la dispoziție – pentru mişcare pe jos şi cu bicicleta şi reducerea 

gradului de periculozitate a acestor moduri (orientarea generalǎ este către obiectivele de mediu şi 

siguranţă, dar se separă de acestea). 

 
Siguranţa 
Acest obiectiv se concentrează direct pe reducerea numărului de accidente pe toate modurile şi 

reducerea gravităţii accidentelor produse. Observând că unele zone, grupuri de vârstă şi moduri 

au rate de accidente mai mari decât altele, se poate trage concluzia că obiectivul siguranţei are 

implicaţii justificate. 
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Echitate şi integrare socială 
Principalele preocupări care rezultă din echitate sunt necesitatea unor oportunităţi egale şi 

convenabile de călătorie, respectiv impactul călătoriilor asupra mediului şi siguranţei. Prin 

integrare socială se atinge problema accesibilitǎții pentru aceea care nu deţin autoturism sau a 

căror mobilitate este redusă. Egalitatea oportunităţilor nu va fi fezabilă dec ȃt ȋ n  , 

dar trebuie să se aibă în vedere să existe compensare pentru aceia cu cele mai puţine 

oportunităţi sau ce cele mai mari cheltuieli.  

 
Contribuţia la creşterea economică 
Utilizarea spaţiului şi strategiile de transport ar trebui să sprijine creşterea economică. 

Îmbunătăţirile aduse transportului, care vor crea un acces şi condiţiile de mediu mai bune, pot 

conduce la creşterea activităţii economice şi pot susţine creşterea economică. 

 
Echitatea între generaţii 
În timp ce toate obiectivele de mai sus sunt importante pentru oraşele de astăzi, multe dintre ele 

vor avea implicaţii pentru generaţiile viitoare. Trei impacturi ale activităţilor de astăzi vor avea 

efect în mod deosebit pentru generaţiile viitoare: emisiile de gaz de seră, în mod particular CO2 

care determină schimbări ale climei pe termen lung, consumul spaţiului şi epuizarea resurselor de 

energie neregenerabile, dintre care petrolul este poate cel mai important. 

 
Obiectivele de mai sus sunt concepte abstracte şi este, prin urmare, dificil să măsoare 

performanţele în funcţie de ele. Indicatorii sunt modalităţi de cuantificare a obiectivelor şi 
subobiectivelor. De exemplu: 

• numărul accidentelor ar măsura obiectivul general de siguranţă;  

• creşterea gradului de poluare ar măsura o parte din obiectivul de mediu; 

(acest tip de indicatori este deseori numit indicatori pentru rezultate, deoarece măsoară 

rezultatele unei ȋntregi conduite) .  

 

De asemenea, se pot defini indicatorii iniţiali, care măsoară ceea ce s-a efectuat (de exemplu 

lungimea liniilor de autobuz introduse) şi indicatori de proces, care descriu reacţia în sistemul de 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

335 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

transport (de exemplu numărul utilizatorilor autobuzului). Dacă aceştia sunt utili pentru a înţelege 

procesul, ei sunt mai puţin folositori în aprecierea performanţei şi nu spun nimic despre impactul 

asupra obiectivelor cheie. Pentru a fi eficace, indicatorii pentru rezultate trebuie să fie exhaustivi 

şi anume să cuprindă întreaga serie de obiective, să pună la dispoziţia factorilor de decizie 

suficiente informaţii şi să fie sensibili la schimbările de strategie. 

 

În general, obiectivele şi indicatorii reflectă direcţia generală dorită pentru schimbări; de exemplu 

reducerea pagubelor cauzate de trafic în defavoarea mediului. Acestea pot fi exprimate în mai 

mulţi termeni specifici, ce includ valorile ce trebuie atinse, ca de exemplu: 

• reducerea zgomotului din trafic sub 65 dB pe străzile cu locuinţe pe timp de zi, respectiv 

sub 50 dB, pe timp de noapte, 

• reducerea nivelului de dioxid de nitrogen sub 40 µg/m3 (valoarea limitǎ pentru un an 

calendaristic). 

 

Astfel devine clar când s-a atins un obiectiv şi se poate măsura nivelul unei realizări, prin 

observarea condiţiilor prin care situaţia diferă de obiectiv. 

 

ATENȚIE: dacă valorile sunt stabilite numai pentru anumite obiective, aceasta poate conduce la 

mai puţină atenţie în ceea ce priveşte alte obiective. Invers, fixarea valorilor pentru toate 

obiectivele poate induce în eroare în ceea ce priveşte importanţa unora faţă de altele (a se vedea 

și secțiunea (8)). 

 
(2) probleme evaluate 
Cea mai lucrativǎ bază pentru identificarea soluţiilor este reprezentatǎ de o listă în care 

problemele sǎ fie specificate şi clarificate. Problemele se identifică pe moment şi în viitor, 

demonstrându-se că nu s-au atins obiectivele.  

 

Obiectivele sunt ceva mai abstracte şi ar putea fi mai simplu pentru membri grupurilor de lucru să 

înţeleagă o metodǎ bazată pe probleme corect formulate (modul de lucru poate fi numit 

„abordarea orientatǎ spre problemele”). Unul dintre cele mai simple posibilitǎți de identificare a 
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problemelor este prin referirea la setul de obiective. Aceasta facilitează răspunsul la întrebarea 

„Cum ştim că ne confruntăm cu o problemă?”. De exemplu, este ușor de acceptat cǎ obiectivul 

eficienţei se referă la problemele legate de aglomeraţie şi de funcţionarea defectuoasă.  

 

Problemele pot fi identificate în mai multe moduri. 

 
Consultarea 
Publicul poate identifica problemele pe care le întâmpină în timpul călătoriilor sau despre care 

află de la ceilalţi pasageri. Publicul are o perspectivă corectă asupra problemelor curente, dar va 

putea aprecia în mai mică măsură viitoarele disfuncţionalităţi. De aceea, identificarea problemelor 

prin consultare este utilă în cazul problemelor curente. In legătură cu problemele de funcţionare 

cu care se confruntă (ca și pentru problemele de perspectivǎ) trebuie consultaţi operatorii de 

transport (acesta este un element-cheie în procesul de participare)69.  

 
Analiza obiectivă 
Analiza obiectivă a problemelor are la bază adoptarea unui set corespunzător de indicatori şi de 

valori de urmărit. Dacă o condiţie diferă, în urma unei măsurători sau a unei evaluări de viitor, de 

un anumit prag, atunci rezultă problema. Se poate stabili un set de praguri, iar problemele pot fi 

clasificate în funcţie de gradul de gravitate. După definirea pragurilor, ele pot fi utilizate împreună 

cu datele culese la identificarea problemelor curente (suplimentar: fixând un model de viitor 

corespunzător, se poate aplica o analiză similară pentru un an următor). Dar pentru obținerea 

datelor curente este nevoie de o monitorizare.  

 
Un plan permanent de monitorizare a problemelor serveşte la identificarea ariei şi a gravităţii 

lor, dar de asemenea la perceperea direcţiilor de dezvoltare şi la distingerea acelor probleme 

care se agravează. CARE SUNT INSUFICIENŢELE ACESTEI METODE? Este esenţial să se 

înceapă cu o listă cuprinzătoare a indicatorilor, care să acopere c ȃt mai multe obiective. Fără 

aceasta, unele tipuri de probleme vor fi neglijate. Inevitabil, pragurile stabilite vor fi într-o 
                                                 
69 Recomandarea din Ghid de elaborare a SUMP nu este aplicabil ǎ ȋ ntr            
și, pe de altǎ parte, operatorul (SC OTL SA) a pus la dispoziția INCERTRANS majoritatea informațiilor care aveau relevan țǎ ȋn 
procesul de elaborare a SUMP. 
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oarecare măsură arbitrare şi va fi important să se verifice dacă problemele nu apar la nivele de 

sub praguri70. Pragurile pot fi utilizate pentru datele curente, pentru a identifica locaţiile, 

perioadele din zi şi grupurile de pasageri pentru care apar probleme. Acest nivel detaliat este un 

punct de pornire pentru specificarea problemelor, dar va contribui la complexitatea procesului de 

evaluare. In plus, această abordare prezintă probleme numai ca simptome: ar trebui luată 

permanent în considerare analiza cauzelor care determină problemele. In final, se recomandǎ ca 

problemele sǎ fie clasificate atât după gravitate, cât şi după numărul persoanelor afectate. Pentru 

a fi echitabil, va fi important să se ia în considerare dacă o problemă gravă care afectează un 

grup mic de persoane este mai mult sau mai puţin severă decât o problemă minoră care 

afectează un grup mare de persoane.  

 

(3) elaborarea scenariilor  
In principiu exista trei moduri de intervenție pentru a modifica performanţele sistemului de 

transport: 

• schimbând cererea de transport, 

• fǎcând schimbări în oferta de transport, 

• schimbând cheltuielile de funcţionare şi aprovizionare. 

 

Corespunzǎtor celor trei tipuri, scenariile pot fi descrise av ȃnd la bazǎ: 

 

- Schimbările în cererea de transport 
Atunci când se confruntă cu o nouă abordare a problemelor sale de mobilitate, utilizatorul 

individual are un număr de opţiuni – reacţii: 

• continuă ca şi înainte 

• îşi modifică numărul de călătorii 

• combină călătoriile  

• îşi schimbă punctele intermediare de modificare a traiectoriei sau chiar destinaţia 

• îşi schimă ora de plecare 

                                                 
70 Acolo unde pragurile sunt fixate pentru mulţi indicatori diferiţi, intervin echivalenţe și ierarhizǎri între probleme cu acelaşi 
grad de gravitate.  
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• îşi schimbă modul de transport (inclusiv combinarea modurilor de transport) 

• schimbă traseele 

• schimbă proprietatea asupra vehiculelor 

• îşi schimbă locuinţa. 

 

Scala de reacţii va depinde de condiţii. Aceia care sunt direct expuşi la o schimbare vor răspunde 

mult mai hotǎrât decât cei pentru care impactul este indirect. Aceia care au mai puţine alternative 

de transport vor respinge în mai mare măsură schimbarea. Reacţiile pe termen lung pot fi mai 

puternice, deoarece publicul respectiv are mai mult timp să rǎspundă, însă reacţiile mai 

dramatice, precum schimbarea locului de muncă sau a locuinţei vor depinde de faptul dacă 

schimbarea de strategie va apărea ca permanentă71.  

 
- Schimbările în ofertă 

O parte din schimbările din oferta de transport vor avea influenţă directă asupra călătorilor, în 

timp ce altele îi vor afecta numai dacă sunt percepute. În cazul celor mai multe măsuri va fi clar 

cum influenţează oferta, dar impactul lor ar putea fi dificil de apreciat. 

 

Posibile schimbări în ofertă: 

• modificări ale capacităţii reţelei rutiere generale sau doar a celei de transport public 

• modificări în repartizarea capacităţii reţelei rutiere generale 

• schimbarea vitezelor permise 

• schimbările costurilor de acces la drumuri sau parcǎri 

• schimbările orarului din transportul public 

• modificarea costurilor de utilizare 

• modificări în informare 

  

                                                 
71 Asemenea tipuri de răspunsuri sunt măsurate în mod tipic în literatura de specialitate prin elasticitatea cererii – o problemǎ de 
tip economic pentru care SC OTL SA trebuie s ǎ ȋ ntrerindǎ oarecare mǎsuri. 
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- Schimbări ale costurilor 
Principalele tipuri de cheltuieli sunt acelea pentru infrastructură nouă, pentru funcţionare şi 

administrare şi pentru întreţinere şi înlocuiri. Acestea vor fi compensate până la un anumit nivel 

din încasările de la utilizatori şi din taxe. Modificările care rezultă în cheltuieli şi în venituri sunt 

esenţiale pentru a determina posibilitatea de a aplica o măsură individuală sau un ansamblu de 

mǎsuri. SE ÎNTÂLNEŞTE DESEORI CAZUL CÂND MĂSURILE CARE IMPLICĂ CHELTUIELI 

REDUSE SUNT MAI BINE VALORIFICATE DECÂT PROIECTELE MAJORE DE 

INFRASTRUCTURĂ. 

 

Pornind de la constatǎrile de mai sus, de cele mai multe ori este imposibil să se propună un 

scenariu viabil care să vină în întâmpinarea tuturor necesităţilor oraşului72.  

 

Acesta depinde în mare măsură de obiectivele prioritare ale oraşului, de lista problemelor care 

trebuie depăşite, de măsurile deja în aplicare sau ȋn curs de definitivare, de combinarea noilor 

instrumente, de contextul în care trebuie implementate şi de obstacolele care trebuie depăşite. 

Recomandarea seacǎ, dar utilǎ vis-a-vis de scenariile care pot releva un viitor cu o mare 

probabilitate de realizare este sǎ se „postuleze” de cǎtre un factor de maximǎ influențǎ asupra 

viitorului municipiului Oradea a propor ției ȋn care se vo    n patru tipuri 

diferite de arii de aplicare (CERINȚA INCERTRANS CǍTRE SC OTL SA SAU CǍTRE ALT 

FACTOR DETEMINANT DINTRE EDILII MUNICIPIULUI): 

• centrul marilor oraşe; 

• suburbii apropiate; 

• suburbii îndepărtate; 

• zona metropolitanǎ. 

 

                                                 
72 Doar ȋn cazul unor fonduri mari de investi ții. Bine ȋn               
exerci țiu teoretic, fǎrǎ relevanțǎ ȋn realitatea obiectivǎ.   
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Structura c ȃtorva scenarii – bazate pe variantele precizate mai sus – va fi inserat ǎ ȋ n 
proiect ȋn cu           
punctul 3.2.    
 
(4) instrumente posibile  
Instrumentele sunt modalitǎți ce pot fi aplicate pentru a depăşi problemele şi a atinge obiectivele. 

Acestea includ metodele convenţionale de transport, precum infrastructura nouă, managementul 

de trafic şi politicile tarifare, dar implică de asemenea schimbările de atitudine şi utilizarea 

tehnologiei de informare. În egală măsură, schimbările în utilizarea spaţiului pot contribui în mod 

semnificativ la reducerea problemelor din transport. Instrumentele pot fi implementate fie în întreg 

oraşul (de exemplu, preţurile biletelor de călătorie), fie într-o zonă particulară (de exemplu pe o 
linie nouǎ de troleibuz), fie într-o anumită perioadă a zilei (de exemplu restricţiile de parcare sau 

de acordare a gratuitǎților).  

 

Rareori un instrument va aborda toate problemele oraşului sau va veni în întâmpinarea tuturor 

obiectivelor. Este necesar deci să se dezvolte tactici care să combine instrumentele. In literaturǎ 

sunt menționate peste 60 de tipuri de instrumente. Acestea pot fi clasificate în mai multe moduri. 

In continuare este redatǎ clasificarea după tipul intervenţiei:  

• MĂSURI DE UTILIZARE A SPAŢIULUI,  

• MĂSURI DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII,  

• MĂSURI CARE INFLUENŢEAZĂ UTILIZAREA AUTOTURISMULUI, 

• MĂSURI CARE AVANTAJEAZǍ TRANSPORTUL PUBLIC, 

• MĂSURI REFERITOARE LA TAXARE, 

• MĂSURI DE PROPAGANDǍ (PUNEREA LA DISPOZIŢIE A INFORMAŢIILOR, 

MODIFICAREA ATITUDINII FAȚǍ DE ORAȘ ŞI LA COMPORTAMENTE FAȚǍ DE 

CONCITADINI),  

• MĂSURI CARE CONDUC LA UTILIZAREA BICICLETEI ȘI LA REVENIREA LA MERSUL 

PE JOS, 

• MĂSURI CARE PRIVESC TRANSPORTURILE DE MǍRFURI IN INTERIORUL 

ORAȘULUI. 
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De cele mai multe ori este dificil să se determine cum şi-a ales un oraş instrumentele. Deseori, ca 

în planurile pentru şosele, există  propuneri cu o istorie lungă, recunoscută de fiecare dată când 

se cautǎ o nouǎ dezvoltare. Este mult mai greu, dar mai util să se înceapă cu un plan nou, în 

care să se ia în considerare întreaga serie a instrumentelor şi să se decidă care dintre ele ar avea 

o contribuţie mai importantă. Există două motive în favoarea acestei abordări. Soluţiile tradiţionale 

au deseori lipsuri ce pot fi depăşite prin combinarea lor cu alte instrumente. Instrumentele mai 

noi, precum campaniile pentru crearea atitudinii publicului şi informarea în timp real, pot oferi o 

contribuţie importantă.  

 

De aceea este mult mai bine să se înceapă cu întrebarea „Ce listă de instrumente ar trebui să se 

ia în considerare?” decât  „Cum s-ar putea folosi cât mai bine vechile propuneri?”. Lista 

problemelor este punctul de pornire cel mai util, dar este de asemenea important contextul. De 

asemenea: 

• se dovedește foarte folositoare experienţa celorlalte oraşe care au avut succes.  

• utilizatorii şi ceilalţi participanţi pot avea idei care altfel ar fi trecute cu vederea.  

 

O dată identificat setul de instrumente, ele pot fi testate conform abordării propuse în secţiunile 

următoare. 

           
(5) identificarea barierelor73  
Bariera este un obstacol care împiedică implementarea unui instrument al politicii de dezvoltare 

sau limitează modul în care acest instrument poate fi implementat. În cazuri extreme, barierele 

determinǎ ca anumite politici instrumentale să fie uitate sau trecute cu vederea, astfel ca 

rezultatele strategiilor să fie mai mult sau mai puțin eficiente.  

 

De exemplu, cerinţele referitoare la controlul creşterii aglomeraţiei urbane, a congestiilor în trafic 

şi de îmbunătăţire a condiţiilor de mediu pot fi importante într-un oraş mare. Dar, în acealşi timp 

                                                 
73 In cuprinsul punctului anterior “Planificarea implicarii factorilor interesați și a cetǎțenilor” au fost doar enumerate aceste 
bariere. 
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aceste măsuri pot fi adesea nepopulare, iar oraşele pot fi tentate să le respingă doar pentru că 

vor fi nepopulare. Dacă această decizie conduce, pe termen lung, la o congestie mai mare a 

traficului şi la condiţii de mediu mai proaste, înseamnă că succesul strategiei va fi limitat. Din 

această cauză, ar trebui ca factorii de conducere a municipiului să se concentreze pe depăşirea 

acestor obstacole mai degrabă decât pe evitarea lor.  
 
Bariere legale şi instituţionale. Acestea includ lipsa puterilor legislative și/sau reglementative 

pentru a implementa un instrument şi a responsabilităţilor legale care sunt împărţite între instituţii, 

limitând abilitatea autorităţii oraşelor de a implementa instrumentul în cauză. Studiul din c ȃteva 

oraşe europene arată că utilizarea spaţiului, construcţia drumurilor şi taxarea sunt subiectele cele 

mai comune atunci când este vorba de barierele legale și instituționale, iar măsurile de informare 

sunt mult mai puţin influenţate de acest tip de bariere.   

 

Barierele financiare. Acestea includ: restricţiile bugetare care limitează extinderea strategiilor, 

restricţiile financiare asupra instrumentelor specifice şi limitarea flexibilităţii în finanţarea unei 

game largi de instrumente. Construcţia de drumuri și infrastructura transportului public sunt două 

dintre politicile care au ca subiect comun constrângeri financiare (80% dintre oraşele europene 

afirmă că finanţarea a fost un impediment major în această privinţă). Informarea este cea mai 

puţin afectată de acest tip de bariere. 

 

Barierele politice şi culturale. Acestea înglobează lipsa acceptului politic sau public al oricărui 

instrument, restricţiile impuse de grupurile de presiune şi aspectele culturale, precum atitudinea 

de constrângere care influenţează eficacitatea instrumentelor. Din cercetări pe cazuri pilot a 

reieşit că taxarea şi construcţia de drumuri sunt două dintre politicile care sunt cel mai des 

influenţate de acceptul politic. Operaţiile de transport public precum şi asigurarea informării sunt 

cel mai puţin influenţate de constrângerile politice.  

 

Barierele practice şi tehnologice. În timp ce oraşele văd doar barierele legale, financiare şi 

politice ca fiind cele mai serioase probleme cu care se confruntă în procesul de implementare al 

politicilor de transport şi al utilizării spațiului, mai există şi bariere practice.  
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În privinţa managementului şi a taxării, cheile principale sunt constrângerile şi buna administrare, 

iar în privinţa infrastructurii şi a sistemului de informare, limitarea progresului poate veni din 

partea design-ului proiectului şi a tehnologiei disponibile. În general, lipsa de practică şi lipsa de 

experienţă pot forma barire importante în calea progresului şi pot fi agravate de schimbările 

rapide ale tipurilor de strategii luate în considerare. 

 

Pe termen scurt se poate face fațǎ barierelor printr-o atitudine de acceptare inițial a oricǎrui 

instrument indiferent de c ȃte bariere existǎ în calea implementării sale. Un element cheie în 

succesul unei strategii este utilizarea unui grup de acțiuni care să ajute la depăşirea acestor 

bariere. Acest lucru se poate face cel mai uşor în privinţa barierelor financiare, politice şi 

culturale, unde un instrument poate genera o anumită percepţie ajutând la finanţarea altui 

instrument (de exemplu, politica financiară şi îmbunătăţirea serviciilor) sau poate face ca un alt 

instrument să fie acceptat mai uşor de către public (de exemplu investiţiile în transportul pe șine 

fac mai puțin nepopular sistemul de taxe de drumuri). Una din concluziile referitoare la depǎșirea 

barierelor este că o apreciere eficace a instrumentelor implicate poate reduce duritatea unora 

dintre bariere.   

 

Pe termen lung se poate face fațǎ barierelor prin alegerea unei perioade de implementare 
de mai mare duratǎ (chiar peste 5 sau 10 ani și mai mult). Multe dintre bariere nu vor mai fi de 

actualitate peste 10 de ani, iar acţiunea de îndepărtare se va îndrepta apoi spre alte bariere. De 

exemplu, dacă noua legislaţie va permite implementarea unor instrumente mai eficiente precum 

taxele, acestea pot fi puse în aplicare. Dacă împărţirea responsabilităţilor nu duce la un consens, 

alte noi structuri de decizie le pot lua locul. Dacă finanţarea investiţiilor în noua infrastructură se 

justifică, regulile financiare pot fi ajustate. Barierele ar trebui tratate ca provocări nu doar ca 
obstacole în calea progresului.  
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(6) strategiile posibile  
O strategie de transport şi de utilizare a spaţiului constă în combinarea instrumentelor de tipul 

celor prezentate în secţiunea 4 – instrumentele posibile. Aceasta implică mai ales selectarea unui 

pachet integrat de măsuri care să se susţină una pe alta în atingerea obiectivelor şi depăşirea 

barierelor. Cei mai mul ți experți ȋn mobilitate urbanǎ pledează pentru o abordare integrată 

gândită la 5 niveluri: 

• Integrarea operaţională a diferitelor structuri tarifare de servicii şi informaţii (de obicei în 

transportul public). 

• Integrarea strategică între instrumentele care influenţează diferitele moduri şi al acelora 

care implică infrastructura, managementul, informarea și taxarea. 

• Integrarea măsurilor din transport şi de utilizare a spaţiului. 

• Integrarea măsurilor din transport şi de utilizare a spaţiului, pe de o parte, şi a celorlalte 

domenii, precum sănătatea, educaţia şi societatea, pe de altă parte. 

• Integrarea organizaţională a organelor reglementative şi a factorilor cu diferite 

responsabilităţi în transport. 

 

Deşi toate acestea sunt importante, ies ȋ n evidențǎ al doilea şi al treilea nivel. 
Integrarea la nivelul strategiei poate aduce beneficii, atât prin utilizarea acelor instrumente care 

se susţin unul pe altul, cât şi prin depăşirea barierelor care apar în implementare. Cu ajutorul 

instrumentelor în sine, va fi dificil să se depăşească barierele, mai ales cele legislative şi 

instituţionale sau tehnice. Oricum, atât barierele financiare, cât şi cele politice pot fi reduse prin 

alegerea atentă a combinaţiei de instrumente. Obiectivele pot fi îndeplinite mai eficient dacă se 

utilizează perechi de instrumente care îşi intensifică unul altuia impactul asupra cererii. Una dintre 

dificultăţi este aceea că instrumentele individuale pot avea impacturi negative asupra anumitor 

grupuri de utilizatori. O alegere atentă a celorlalte instrumente îi poate compensa pe cei 

dezavantajaţi. Din toate aceste motive, un pachet de instrumente este mult mai eficient decât 

dacă s-ar selecta câte un singur instrument.  

 

În acest mod se poate ajunge la sinergia instrumentelor, ceea ce înseamnă că beneficiile în 

totalitate sunt mai mari decât suma părţilor. Identificarea instrumentelor care contribuie la 
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obţinerea acestei sinergii este elementul esenţial într-o planificare de succes a transportului. Un 

exemplu relevant este combinaţia dintre metroul uşor şi taxele de drumuri (taxele de drumuri 

cresc utilizarea metroului uşor şi generează venituri pentru acesta). În celălalt sens, folosirea 

veniturilor pentru a investi în metroul uşor face mai acceptabile taxele de drumuri şi asigură, în 

acelaşi timp, o alternativă pentru aceia care nu mai pot conduce. Alte exemple evidente sunt grija 

pentru spaţiile de parcare şi creşterea călătoriilor pe şine sau cu autobuzul; folosirea 

descongestionării traficului pentru a consolida clădirile pe lângă care se circulă; grija pentru 

transportul public sau reducerea tarifelor; intensificarea impactului generat de restricţiile impuse 

traficului şi încurajarea noilor planuri de dezvoltare în legătură cu investiţiile privind transportul pe 

şine. Taxele de parcare, creşterea tarifelor sau percepţia taxelor de drumuri, toate acestea 
pot fi văzute ca metode de asigurare a finanţării de noi infrastructuri. 
 

Unele instrumente ajută la compensarea celor dezavantajaţi: selecţia acestor instrumente 

depinde de efectele secundare care decurg din celelalte instrumente din pachet. De exemplu, 

taxele de drumuri pot duce la o aglomerare a traficului în spaţiul din afara zonei cu taxare, ceea 

ce poate fi controlat prin măsurile managementului de trafic şi poate avea efecte nefavorabile 

asupra rezidenţilor mai săraci. Aceştia pot fi ajutaţi prin tarife mai mici.  

 

Matricea de mai jos expune instrumentele complementare – care ȋți cr    
altora – și care pot ajuta la depǎșirea barierelor financiare, politice sau la compensarea celor 

dezavantajați (instrumentele de pe linii susțin instrumentele de pe coloane):  
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Tab. I.27 
Instrumente Contribuții la aceste instrumente 

Utilizare 
spațiu 

Infrastructurǎ  Management  Informare  Atitudini  Taxare  

Utilizare 
spațiu 

- Beneficii 
crescute 

   Beneficii 
crescute 

Infrastructurǎ 
 
 
 

Beneficii 
crescute  + 
Compensǎri 
pentru 
dezavantajați 

-  
           
Bariere 
reduse 

    
          
Bariere 
reduse 

Management 
 

 Beneficii 
crescute 

-  Beneficii 
crescute 

Beneficii 
crescute  + 
Bariere 
reduse  + 
Compensǎri 
pentru 
dezavantajați 

Informare 
 

Beneficii 
crescute 

Beneficii 
crescute  + 
Bariere 
reduse 

 - Beneficii 
crescute 

Beneficii 
crescute  + 
Bariere 
reduse 

Atitudini 
 
 
 

Beneficii 
crescute 

 Beneficii 
crescute  + 
Bariere 
reduse 

 -  
Bariere 
reduse 

Taxare 
 
 
 

Beneficii 
crescute  + 
Compensǎri 
pentru 
dezavantajați 

Beneficii 
crescute  + 
Bariere 
reduse  + 
Compensǎri 
pentru 
dezavantajați 

Beneficii 
crescute  + 
Bariere 
reduse  + 
Compensǎri 
pentru 
dezavantajați 

                    
          
Bariere 
reduse 

 - 

 

Ordinea în care trebuie implementate instrumentele este tot atât de importantă ca şi întreaga 

strategie. În mod clar trebuie implementate mai întâi acele instrumente care le facilitează pe 

celelalte. Va fi, aşadar, esenţial să se angajeze cel puţin la acele măsuri care aduc venit, înainte 

de a investi în acelea care depind de acest venit pentru finanţare. Trebuie să se angajezela 

măsuri atractive pentru public, înainte de a investi în acelea care sunt mai puţin atractive. În orice 

caz, rămâne întotdeauna riscul ca instrumentele mai puţin atractive să nu mai fie niciodată 

implementate din teama de critică din partea publicului. De aceea, este preferabil ca ambele 
tipuri de instrumente, cele pozitive şi cele negative, să fie implementate concomitent. 
Oricare ar fi strategia adoptată, va fi esenţial să se implementeze toate măsurile incluse, pentru 
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ca aceasta să fie eficentă. Există patru elemente cheie pentru orice strategie de transport – tab. 

I.28:  

• reducerea nevoii de transport;  

• reducerea utilizării autoturismului;  

• îmbunătăţirea transportului public;  

• îmbunătăţirea reţelei rutiere. 

 

Recomandarea seacǎ, dar utilǎ este sǎ se „postuleze” de cǎtre un factor de maximǎ influențǎ 

asupra viitorului municipiului Oradea a propor ției ȋn care     n cele 

patru elemente cheie (CERINȚA INCERTRANS CǍTRE SC OTL SA SAU CǍTRE ALT FACTOR 

DETEMINANT DINTRE EDILII MUNICIPIULUI). 

 

Niciunul dintre acestea nu este un obiectiv în sine, dar combinate, aceste elemente cheie se vor 

susţine unele pe altele. Într-o anumită măsură, se poate avea succes şi numai cu ultimele două 

elemente. În orice caz, dacă utilizarea autoturismului nu este redusă, posibilităţile de îmbunătăţire 

a reţelei de drumuri vor fi limitate în mod drastic şi, prin urmare şi capacitatea de îmbunătăţire a 

transportului public bazat pe autobuz.  

 

Mai mult decât atât, dacă creşterea necesităţilor de transport nu este redusă, îmbunătăţirile 

obţinute se vor pierde rapid. Strategia ar trebui să conţină instrumentele care să vizeze toate 

aceste patru elemente, iar un punct distinct al strategiei integrate este determinarea modalităţii în 

care se integrează aceste elemente şi se determină proporţia dintre ele. 
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Tab. I.28 

(nivelul contribuției de la 1 = minor, la 5 = major) 
Elemente cheie reducerea 

nevoii de 
transport 

reducerea 
utilizării 
autoturismului 

îmbunătăţirea 
transportului 
public 

îmbunătăţirea 
reţelei rutiere 

Utilizare spațiu 4 2 2 1 
Infrastructurǎ  2 5 3 
Management 1 2 4 5 
Informare 3 2   
Atitudini 2 4 3 3 
Taxare 1 5 3 1 

 

Dupǎ stabilirea celor douǎ serii de proporții74, va fi posibil să se aibǎ în vedere şi alte elemente 

(principalele fiind): transportul de mărfuri; mersul pe jos şi cu bicicleta; utilizatori dezavantajaţi. 

Aceste elemente nu sunt mai puţin importante, dar modul în care sunt tratate nu va influenţa 

semnificativ echilibrul care trebuie căutat pentru cele patru elemente-cheie. De exemplu, 

capacitatea de a îmbunătăţi accesul în transportul de mărfuri va fi determinată în primul rând de 

gradul în care poate fi redusă utilizarea autoturismului şi de gradul în care poate fi îmbunătăţită 

performanţa sistemului (de transport de mǎrfuri). În acest context nu trebuie luate măsuri pentru 

a acorda mai mult spaţiu rutier vehiculelor comerciale, ci pentru a controla perioada de 

p ǎtrundere             în zonele 

sensibile). Aplicarea măsurilor va îmbunătăţi performanţa întregii strategii, dar nu va afecta în 

mod semnificativ echilibrul care trebuie atins între restrângerea şi dezvoltarea reţelei. La fel, deși 

mersul pe jos şi cu bicicleta sunt moduri importante de transport, nu există certitudinea că 

îmbunătăţirea lor va stimula transferul de la utilizarea autoturismului şi va reduce necesitatea de 

a-l controla. 

 

De subliniat cǎ fiecare tip de instrument cooptat ȋn strategie are o contribuţie la unul sau mai 

multe elemente-cheie ale strategiei. Măsurile de utilizare a spaţiului contribuie în cea mai mare 

măsură la reducerea necesităţii de călătorie, iar taxele sunt modalitatea cea mai eficientă de 

reducere a gradului de utilizare a autoturismului. Instrumentele manageriale oferă cea mai 

economică posibilitate de îmbunătăţire a transportului public şi a performanţei reţelei rutiere, iar 

                                                 
74 Pentru zona orașului și pentru domeniul de intervenție.  
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infrastructura, informarea şi sistemele de taxare joacă, de asemenea, un rol important. În 
concluzie o strategie eficientă va include de obicei mai multe tipuri de instrumente. 

 

La ȋntrebarea crucialǎ: cum ar trebui să reflecte strategia situaţiile incerte din viitor, nu existǎ un 

rǎspuns satisfǎcǎtor. Este de luat ȋn considera ție dezvoltarea strategiei pentru o perioadă de 

peste 10 ani, dar unul dintre dezavantaje este faptul că devine nesigur contextul. Principalele 

incertitudini se referă de obicei la schimbarea factorilor economici şi demografici, factori externi 

care influenţează sistemul de transport. Cea mai bună metodă, prin urmare, este să se dezvolte 

un număr de scenarii care să reflecte nivelurile pentru factorii precum creşterea economică şi 

modificările în ceea ce priveşte mărimea populaţiei şi a locuinţelor, veniturilor şi proprietatea de 

autoturisme. 

  

(7) impacturi  probabile 
In orice fel de acțiune de analizǎ a „perspectivei” este dificil să se stabilească care va fi efectul 

introducerii unei măsuri particulare sau a unei strategii.  

 

Instrumentele individuale pot avea o serie de influenţe asupra cererii şi ofertei, unele dintre ele 

imediate, iar altele ajungând până la situaţia în care utilizatorii îşi schimbă locuinţele. În cazuri 

extreme, unele efecte generate de strategiile de utilizare a spaţiului pot apărea după un deceniu 

sau chiar mai mult. Aceste impacturi trebuie înţelese, nu numai în ceea ce priveşte cererea şi 

oferta, ci şi celelalte obiective de la bază. Asemenea analizǎ este deseori susţinutǎ de un model 

de utilizare a spaţiului şi de evoluție a sistemului de transport. Un model de utilizare a spaţiului şi 

de evoluție a sistemului de transport ar trebui s ǎ dea rǎspun      

• comportamentul de călătorie al utilizatorilor la schimbările produse în ansamblul 

serviciilor derulate ȋn aria urbanǎ;  

• performanţele aduse de schimbările din sistem vizavi de comportamentele utilizatorilor;  

• cum afectează aceste schimbări indicatori precum aglomeraţia, poluarea şi accidentele;  

• cum modificările din utilizarea spaţiului afectează comportamentele utilizatorilor; 

• cum utilizarea spaţiului în sine este influenţată de schimbările intervenite în costul de 

utilizare a sistemului de transport. 
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Autorităţile au nevoie de informaţii despre efectele care pot apărea în utilizarea spaţiului şi în 

sistemele de transport, informaţii care le servesc la crearea de scenarii. Modele matematice 

create pe computer despre utilizarea spaţiului urban şi sistemul de transport pot asigura aceste 

informaţii. Prin conceperea unui model, rezultatele vor fi mai credibile. Insǎ orice model 

presupune o simplificare a sistemului care se studiază (dar simplificarea nu poate fi un țel).  

 

Deoarece nu s-a ajuns ȋncǎ la repre       anifestǎ 

ȋncǎ o serie de l imite ale modelelor; este foarte dificil sǎ se reprezinte: 

- procesele prin care se deruleazǎ traficul de mărfuri, 

- măsurarea siguranţei, calităţii şi informării asupra călătoriei, 

- efectele poluării asupra sănătăţii, 

- impacturile din punct de vedere al distribuţiei şi al echităţii, 

- reacţiile operatorilor de transport, 

- etc. 

 

In continuare sunt menționate trei tipuri de modele de diferite nivele de complexitate75: 

• reprezentǎri simplificate ale unui oraş ipotetic care îi ajută pe cercetǎtori să înţeleagă 

tipurile de impact pe care le poate avea o strategie, 

• schiţarea unor modele de planificare care să prezinte principalele interacţiuni între cerere, 

ofertă şi utilizarea spaţiului la nivelul oraşului respectiv, fără a da informaţii detaliate despre 

reţelele de transport şi tipurile de utilizare a spaţiului, 

• modele de interacţiune în utilizarea spaţiului de transport, care prezintă reţele de transport 

şi tipurile de utilizare a spaţiului, ca şi modul lor de interacţiune, cu mai multe detalii şi 

concentrându-se pe probelemele de strategie.   

 

Există pericole atât ȋ n supralicitarea, cât şi ȋ n neglijarea modelelor. Metoda tradiţională 

raţională, analitică, de planificare poate conduce foarte uşor la o încredere exagerată în modele şi 
                                                 
75 In aceastǎ fazǎ a proiectului INCERTRANS nu s-a decis ȋncǎ la            
aspect al structurii planificǎrii SUMP. 
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la eşecul în identificarea altor aspecte importante. Analizele bazate pe modele trebuie să fie 

folosite ca o contribuţie în formularea strategiei, mai mult decȃ t să fie privite ca un proces în sine. 

Atributele modelelor trebuie să fie clare, iar rezultatele trebuie prezentate factorilor de decizie şi 

acţionarilor într-o manieră prietenoasă pentru utilizator. Modelele ideale ar trebui să poată fi 

utilizate şi de non-experţi, ca instrument pentru „decizia comună”. Multe oraşe nu utilizează 
modelele deoarece nu au resursele necesare sau nu le pot experimenta ( ȋn prezent 

cheltuielile pentru modelele de planificare sunt ȋncǎ relativ mari). 

 
(8) compararea soluţiilor  
Termenii „apreciere” şi „estimare” sunt deseori folosiţi unul în locul celuilalt76. De fapt: aprecierea 

este procesul ext-ante prin care se decide cât de bine un plan de lucru va conduce la rezultatele 

așteptate; estimare este aplicaţia specifică pentru o interpretare ex-post a proiectului încheiat 

(dup ǎ sec         

• p ȃnǎ cȃ nd nu s-a decis asupra unei solu ții pe      

orașului, se vor schița aprecieri asupra „decenței” soluției – aprecieri bazate pe comparații 

calitative, de cele mai multe ori subiective;  

• dup ǎ lua             
preferat, prin valori numerice (cantitativ deci).   

 

Dar aprecierea poate și chiar este recomandat sǎ se facǎ și pentru „produsele” diferite ca: 

problemă, obiectiv, instrument, mǎsurǎ, etc. (când acestea reprezintă produse şi concepte 

diferite, este mai simplu să se ia în considerare în mod separat). Un cadru de apreciere va 

permite acest demers; în forma sa cea mai simplă cadrul de apreciere este un tabel în care 

fiecare coloană este o opţiune, iar fiecare linie este un obiectiv. De exemplu, chiar și opţiunea „nu 

se face nimic ȋn domeniul res         (cadrul de 

apreciere permite sǎ se decidǎ unde este indicat să se întreprindă ceva). Celelalte opţiuni pot fi 

                                                 
76 Aprecierea este acțiunea bazatǎ pe intuiție și experiențǎ (argumentele sunt deci subiective) prin care se catalogheazǎ un lucru, 
o activitate, o atitudine, un gest, etc. Estimarea este rezultatul bazat pe analizǎ și sintezǎ (argumentele sunt deci obiective) prin 
care se aloc ǎ o va                
vehiculului este echivalentǎ unei vechimi de cel mult 5 ani”). Ambele acțiuni – aprecierea și estimarea – permit ulterior 
evaluarea utilitǎții  = alocarea unei valori de schimb (exemplu: la aceastǎ vechime evaluez prețul la 5000 euro).  
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variante ale m ǎsurilor partic         -una de 

metroul uşor), diferite instrumente (de exemplu dezvoltarea serviciilor de troleibuz) sau diferite 

strategii combinate. Aprecierea este un proces tehnic, dar este în acelaşi timp un punct-cheie de 

pornire pentru participare şi pentru luarea deciziilor. Factorii de decizie pot pur şi simplu să 

aleagă între opţiuni pe baza cadrelor de apreciere – tabele detaliate de acest tip.  

 

Alegerile şi acordurile devin cu atât mai complicate, cu cât cadrul de apreciere se extinde. Există 

două tehnici pentru depăşirea acestui inconvenient: analiza cost-beneficiu și analiza 

multicriterialǎ. 

 
Analizele cost-beneficiu utilizează fondurile ca termen de comparţie. Schimbărilor apărute în 

numărul de călătorii, în timpul de călătorie, num ǎrul a        
sunt atribuite valori în bani, pe baza observaţiilor asupra alegerilor pe care le fac pasagerii. 

Cheltuielile şi beneficiile sunt calculate pentru fiecare an următor. Beneficiul net este redus faţă 

de anul prezent şi se însumează pentru toţi anii din perioada apreciată, pentru a indica o valoare 

prezentă netă a beneficiului, ca unic indicator al performanţei. Perioada de apreciere va fi în mod 

normal mai mare decât perioada din plan. Slăbiciunile acestei metode sunt în estimarea 

impacturilor asupra generaţiilor viitoare.  

 

Analiza multicriterialǎ depăşeşte o parte dintre aceste probleme, permiţând factorului de decizie 

să analizeze importanţa acordată diferiţilor indicatori, obiective sau impacturi. Cel mai simplu, 

este să se creeze o singură scală de determinare a importanței pentru fiecare opţiune, 

permiţându-i utilizatorului să decidă care este cea mai bună opţiune. 

 

In ceea ce privește estimarea,  dificultatea const ǎ ȋ n     
referitoare la strategiile imaginate: structura, periodicizarea şi ordinea elementelor strategiei, 

impacturile anticipate ale strategiei şi importanţa acordată indicatorilor individuali. Una dintre cele 

mai simple modalităţi de apreciere este testarea sensibilităţii. O strategie este testată faţă de 

variaţiile într-un scenariu sau pe modele analitice. Dacă performanţa unei strategii este foarte 
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sensibilă la variaţii, ea este mai riscantă – sensul de incertǎ. Dacă alte strategii (scheme) au 

rezultate mai bune pentru atribuirea  de modele variate, ar fi mai bine să fie selectate acestea. 

 

(9) evaluarea alternativelor 
Alegerile în vederea stabilirii unei strategii de transport sunt rareori uşoare. O schemă poate oferi 

o mai mare reducere a aglomeraţiei, dar cu dezavantaje pentru mediu; o alta poate fi mai 

eficientă pentru mediu, dar restricţionează accesul pentru grupuri importante de locuitori. 

Evaluarea alternativelor este un mijloc de consiliere pentru factorii de decizie în vederea: 

• confirmǎrii ȋntregului ansamblul de obiective  relevat ȋn sec   – eficienţǎ 

economică, protecţia mediului, străzi şi cartiere viabile, siguranţǎ, echitate şi integrare 

socială, contribuţia la creşterea economică, echitatea între generaţii,  

sau 

alegerii unui mix de obiective deoarece modelul conceput ȋn se     
impacturile nu justificǎ amploarea „ ȋntrep        
structuri umane) nu este suficient pentru introducerea ȋn plan a tuturo   

• repoziționǎrii valorilor indicatorilor de proces și de rezultat pentru (anumite) obiective, 

deoarece pragurile fixate se dovedesc prea jos sau prea sus pentru puterea financiarǎ sau 

organizatoricǎ a municipiului, respectiv sunt insuficiente pentru pretențiile inițiatorilor 

SUMP (a se vedea secțiunea (1)). 

 

Principalele roluri ale evaluǎrii alternativelor sunt: 

• stabilirea gravităţii problemei77 – din punctul de vedere al celor chemați sǎ aplice SUMP 

• compararea posibilelor tactici ale autoritǎților fațǎ de multitudinea de obiective stabilite; 

• alegerea între planurile alternative. 

  

                                                 
77 Nu este vorba de problema de mobilitate ȋ n perimetrul orașului, ci despre problema pe care o pot avea instituțiile municipiului 
ȋ n aplicarea mǎsurilor dintr-una din variantele cǎtre care se ȋ ndreaptǎ elaborarea SUMP. 
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(10) optimizarea strategiilor 
În mod strict, optimizarea înseamnă găsirea celor mai bune soluţii la un set dat de probleme de 

transport sau a celei mai bune strategii pentru a veni în întâmpinarea obiectivelor. În practică, 

oraşele nu vor avea deseori posibilitatea de a implementa o combinaţie de instrumente care ar 

putea fi cea mai potrivită pentru ele, fie pentru că nu au controlul complet asupra mǎsurilor, fie 

pentru că se lovesc de bariere în finanţare sau acceptabilitate. Aşadar, în practică, optimizarea 

înseamnă identificarea celei mai bune soluţii în cadrul unui set dat de constrângeri. În mod 

tradiţional, oraşele au încercat să determine cea mai bună strategie prin identificarea soluţiei 

posibile, prin testarea ei şi prin căutarea unor îmbunătăţiri. Aceste îmbunătăţiri ar fi dirijate pentru 

creşterea performanţei sau pentru depăşirea barierelor precum lipsa fondurilor financiare sau 

suportul limitat din partea publicului. Acest proces poate fi ineficient, se consumă mult timp pentru 

testarea unor strategii necorespunzătoare şi nu există garanţia că se va găsi cea mai bună 

strategie78.  

 

Optimizarea formală este un concept relativ nou în analiza strategiilor integrate de utilizare a 

spaţiului şi de transport. Aceasta implică atingerea la maximum a unui obiectiv cuantificat în 

funcţie de un set dat de scopuri şi de instrumente. Obiective: definirea acestei funcţii este măsura 

cuantificată a obiectivelor factorilor de decizie şi a priorităţilor care există între ele. Obiectivul ar 

trebui să fie compatibil rezultatele obținute fie prin evaluarea cost-beneficiu, fie prin evaluarea 

multicriterialǎ, unde se acordă grade de importanţă obiectivelor individuale. Valoarea funcţiei 

obiectivelor pentru fiecare set de instrumente şi pentru nivelele lor asociate rezultă prin derularea 

unui model de utilizare a spaţiului şi transport. In esențǎ strategia este optimizată faţă de un 

scenariu, iar apoi este testată să i se vadă sensibilitatea în comparaţie cu alte scenarii. 

 

Faţă de constrângeri se poate acţiona în două moduri. Barierele politice pot acţiona ca o 

constrângere în ceea ce priveşte instrumentele şi în cadrul anumitor nivele. De exemplu 

creşterea taxelor de parcare peste un nivel dat poate fi considerată inacceptabilă. Barierele 

financiare pot fi incluse în procesul de optimizare. De exemplu o restricţie asupra unei investiţii de 
                                                 
78 În Edinburgh, un studiu iniţial a folosit 70 de modele, pentru a dezvolta cea mai bună strategie; următorul studiu, utilizând 
metodele de optimizare, a determinat o combinaţie de instrumente după derularea a 25 de modele, ceea ce a crescut eficienţa 
economică cu c ȃteva zeci de procente. 
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capital poate fi folosită pentru a exclude acele opţiuni ale strategiei care provoacă depăşirea lui. 

Procesul formal de optimizare devinde mai eficient când se ia în considerare un pachet de măsuri 

strategice de la care se aşteaptă să aibă un impact semnificativ la nivelul oraşului. Acestea vor 

reflecta elementele-cheie ale strategiei.  

 

Ca regulǎ rezultatǎ din experiența altor orașe: dacă un oraş analizează un număr relativ mic de 

instrumente strategice sau se evaluează pur şi simplu o singurǎ nouă propunere în cadrul unei 

strategii date, nu este nevoie de optimizarea formală. Acolo unde numărul opţiunilor este 

substanţial, va fi puţin costisitor să se utilizeze un model în corelare cu o metodă de optimizare 

decât să se folosească numai modelul. Dacă există cȃ teva scenarii de luat în considerare sau 

restricţii al căror impact trebuie evaluat, optimizarea se poate dovedi şi mai valoroasă. 
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Cap.3 - Definirea procesului de dezvoltare și al scopului planului 
 
3.1 Pregǎtirea unei analize a problemelor și oportunitǎților 
 
Conținut 
 

A. Definirea și selectarea indicatorilor relevanți 

B. Datele necesare versus date disponibile   

C. Revizuirea și ȋncheierea analizei problemelo     

D. Elaborarea scenariului de plecare (ca punct de m ǎsurare a pr   

E. Prioritizarea problemelor-cheie de adresat prin SUMP 

  

 

A. Pentru atingerea primului obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume “DEFINIREA ȘI 

SELECTAREA INDICATORILOR RELEVANȚI” INCERTRANS consideră adecvată 

întreprinderea a două  acţiuni:  

• definirea unor indicatori care expliciteazǎ mobilitatea populației din municipiul Oradea79. 

• selectarea indicatorilor relevanți pentru SUMP80. 

 

ACȚIUNEA 1 
Deoarece ȋn cadrul mobilităţii populației şi transportului urban, cunoaşterea este adesea 

fragmentată şi incompletă, înainte de a decide asupra politicilor pentru viitor, este esenţial sǎ se 

ştie unde se aflǎ orașul – din perspectiva mobilitǎții, respectiv din perspectiva transportului urban. 

Sinteza datelor şi informaţiilor trebuie să permitǎ apoi descrierea a ceea ce se va întâmpla, 
pentru a identifica problemele prezente care vor greva acest viitor. Urmeazǎ o activitate de 

analiză, esenţială pentru a defini politicile adecvate şi pentru a furniza baza necesară în funcţie 

                                                 
79 Indicatorii pot fi și “impersonali” dar tratarea la nivel general nu poate surprinde specificul orașului (un exemplu la limitǎ: 
mobilitatea pentru Veneția cuprinde și categoria “cu gondola”).  
80 Ȋn acest caz referirea se face la indicatorii care vor face parte din portofoliul de analiz ǎ ȋ n perio      – și 
cu at ȃt mai mult ȋ n perioada de implementare a SUMP.   
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de care progresul să fie măsurat. Ȋ n teorie, analiza trebuie să fie cât se poate de 

comprehensivă, dar trebuie totodată să fie gestionată cu resursele existente.  

 

PRIMUL INDICATOR al mobilitǎții ȋntr -un oraș este ... mobilitatea populației. Pentru a descrie 

mobilitatea populației este necesar sǎ se porneascǎ de la sursa care genereazǎ deplasǎrile: 

potențialele de transport. Existǎ:   

• un potențial activ al orașului:     M 

• un potențial inactiv al orașului:  L - M 

• un potențial de tranzit:   w1*L 

  

(o valoare procentualǎ din L )  

• un potențial de penetrație:  w2*M  (o valoare procentualǎ din M ) 

 

unde: 

w1 este    un coeficient ce caracterizeazǎ ponderea transportului de tranzit prin oraș (depinde 

de mǎrimea orașului); 

w2     -       un coeficient ce caracterizeaz ǎ po       
(depinde de importanța economico - socialǎ a orașului); 

L     -  populația orașului; 

M    -  numǎrul de locuri de muncǎ din oraș. 

 

Potenţialele sunt expresia unor acțiuni posibile, fǎrǎ sǎ se poatǎ preciza dacǎ se vor materializa 

sau nu. Materializarea este reflectatǎ de mobilitatea populației. Mobilitatea reprezintǎ numǎrul 
mediu de cǎlǎtorii pe care un locuitor al orașului le efectueazǎ ȋ ntr-un an. Existȃ nd 

diferențieri ȋ ntre categoriile de populație, este necesar sǎ se determine, prin evaluǎri statistice, 

cel puțin douǎ feluri de mobilitate: a populației active cumulate - oraș, suburbii și de tranzit; a 

populației inactive - oraș și suburbii. Valoarea    η a mobilitǎții se determinǎ pe baza urmǎtoarelor 

considerații: fiecare locuitor efectueazǎ un anumit numǎr de cǎlǎtorii (plecare de la locuințǎ și 

ȋ napoiere la locuințǎ); fiecare cǎlǎtorie (deplasare) se face pe o anumitǎ distanțǎ.  

 

Analiza teoreticǎ (confirmatǎ de observații și sondaje) aratǎ cǎ dacǎ persoanele care graviteazǎ 

cǎtre un anumit centru de polarizare s-ar repartiza pe grupe, dupǎ lungimea distanței parcurse, 
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atunci, cu c ȃt distan          puțin numeroasǎ, ceea ce se 

explic ǎ prin                
de distrac ție ș             

reprezenta pe un grafic, ȋn care, pe axa absciselor, se traseazǎ distanțele parcurse de persoane 

sau cǎlǎtori pe jos sau cu un vehicul, iar pe axa ordonatelor, numǎrul celor care se deplaseazǎ 

pe aceste distan țe (ȋn procente din total trafic) - fig. I.38. Dar la fiecare categorie de deplasare (la 

serviciu și pe              

efectua pe jos, iar o parte cu ajutorul unui mijloc de transport. Distanțele parcurse pe jos 

influențeazǎ valoarea mobilitǎții, din punctul de vedere al sistemului de transport. Deplasǎrile pe 

jos ar trebui s ǎ fie                   
ajung ȃnd pȃ nǎ la o medie de 0,8 km, cu un m      
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Fig. I.38 - Reprezentarea cǎlǎtoriilor conform distanțelor parcurse 

 

Numǎrul anual de cǎlǎtorii, raportat numai la locuitorii activi, trebuie sǎ fie cel puțin egal cu dublul 

numǎrului zilelor de lucru, cu o reducere din cauza mersului pe jos, dar și cu o creștere datoritǎ 

altor feluri de deplasare (fațǎ de cea legatǎ de muncǎ), adicǎ: 

  ( 365 - 110 )*2=510 c ǎlǎtorii dus ți ȋ ntors 

 

Ȋntr -un  oraș  mare, zona de mers pe jos este relativ redusǎ fațǎ de diametrul orașului și aceastǎ 
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reducere constǎ, așa cum reiese din curbe, din cel mult  25%: 

  510*( 1 - 0,25 ) = 382 cǎlǎtorii pe an; 

 

Ȋntr -un oraș mic, unde zona de mers pe jos este relativ mare, mobilitatea este:  

  510*( 1 - 0,36 ) = 326 cǎlǎtorii pe an; 

 

Pentru orașele de mǎrime mijlocie, se poate admite o valoare intermediarǎ: 

  510*( 1 - 0,32 ) = 346 cǎlǎtorii pe an; 

 

Numǎrul cǎlǎtoriilor pentru nevoile zilnice, raportat la toți locuitorii orașului, de la cei mai tineri 

p ȃnǎ la cei mai bǎtrȃ ni, se poate considera pȃ nǎ la dou ǎ pe          
majorat ǎ, p                
deplasǎri.  

 

Pentru un oraș mare, se poate considera:   

  365*2*[ 1 - ( 0,25 + 0,21 )] =394 cǎlǎtorii pe an; 

 

pentru un oraș mic: 

  365*2*[ 1 - ( 0,36 + 0,28 )] =262 cǎlǎtorii pe an; 

 

iar pentru un oraș mijlociu: 

  365*2*[ 1 - ( 0,32 + 0,26 )] = 306 cǎlǎtorii pe an.  

 

Mobilitatea trebuie calculat ǎ      1

 

și w2

 

 (tab. I.29):  

• w1  caracterizeazǎ ponderea transportului de tranzit prin ora ș: cc       

cca. 10%  ȋn ora         

• w2   caracterizeaz ǎ pon             
apoi cca. 10%  ȋn ora mijlocii și un procent nesemnif     
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Tab. I.29 - Varianta de calcul a mobilitǎții populației 

Tip oraș 
% pop. 

activǎ 

% 

pop. 

inactivǎ 

Cǎl. int. 

serviciu 

Cǎl. int. 

personal 
w1 w2 mobilitatea totalǎ per locuitor 

Mare 50 50 382 394 5 10 0,5*382+394+0,1*382+0,05*394     = 642 

Mijlociu 45 55 346 306 10 10 0,45*346+306+0,10*346+0,10*306 = 526 

Mic 40 60 326 262 - - 0,40*326+262 = 392 

 

Concret:  

• Municipiul Oradea se poate ȋncad            
mijlociu (Cluj-Napoca este ȋn categoria ora  – 300.000 locuitori; București iese 

din grilǎ – 2.200.000 locuitori);  

• deci, mobilitatea (populației municipiului Oradea) ce urmeazǎ sǎ fie satisfǎcutǎ prin 
transport motorizat este de cel puțin 392 cǎlǎtorii/an/locuitor și cel mult 526 

cǎlǎtorii/an/locuitor81; 

• aceste valori se transformǎ ȋ ntr-un numǎr de cǎlǎtorii zilnice, ȋn  relativǎ concordanțǎ cu 

estimǎrile bazate pe extrapolarea datelor statistice: 

• minim   219090
365

392204000
=

⋅
=mob  [cǎlǎtorii pe zi ȋ n ambele sensuri] 

• maxim  293980
365

526204000
=

⋅
=mob  [cǎlǎtorii pe zi ȋ n ambele sensuri] 

 

Din sondajele realizate ȋn Municipiul Oradea au     c ǎlǎto    
sistemul public de transport, cu peste 20% mai pu țin decȋt valoarea de min82.  

 

                                                 
81 Ȋ n Europa de vest sunt orașe chiar și cu mobilitate 4; ȋn Oradea valoare           
82 Explicații posibile: 

• motorizarea pronunțatǎ de pe teritoriul municipiului (peste 440 autovehicule la 1000 locuitori, dar și mai corect cca. 
60.000 autoturisme la aproximativ 90.000 de familii = gospodǎrii);  

• densitatea mare de locuitori pe ha (18 la Oradea fațǎ de Debretin 4 și Szeged 6);  
• numǎrul relativ mare al pensionarilor. 
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De subliniat ȋnsǎ            
deplasǎrile prin cursele speciale – care au o pondere, nu importantǎ, dar semnificativǎ (și de a 

cǎror contribuție la mobilitate va trebui sǎ se ținǎ cont)83. 

 
AL DOILEA INDICATOR (generic) al mobilit ǎții ȋ ntr-un oraș este accesibilitatea la sistemul de 

transport public local. Ȋntr-un material anterior (3. Evaluare localǎ, punctul care trata „evaluarea 

local ǎ cu             
gradul de accesibilitate al fiecărui cartier în parte faţă de topologia întregului municipiu, 

respectiv a avut loc o cercetare asupra numǎrului de transbordări impuse călătorului de 

structura actuală de linii de transport în comun. Ȋn co       
interes pentru publicul cǎlǎtor, s-a considerat și un indicator al accesibilitǎții sistemului de 
transport. Soluţionarea acestei cerinţe presupune două faze de lucru: 

• Pe plan teoretic trebuie rezolvată problema aducerii în aceelaşi context dimensional a 
reţelei de transport şi a reţelei de străzi – care pot fi descrise doar printr-o singură 

dimensiune (stabilind un traseu şi un singur parametru, se poate determina exact poziţia 

punctului care prezintă interes) – vis-a-vis de ariile urbane din afara reţelelor specificate 

– care nu pot fi descrise decât prin intermediul a cel puţin doi parametri (respectiv cele 

două valori care indică poziţia GIS: latitudinea şi longitudinea).   

• Pe plan procedural trebuie constituit – într-un limbaj informatic oarecare – un program 

pentru computer care să permită efectiv determinarea distanţelor dintre “orice” punct ales 

de utilizator până la staţia de îmbarcare-debarcare aflată în proximitatea imediată (staţiile 

pot fi identificate de asemenea prin valorile GIS). 

 

Prima fază a fost abordată utilizând teoria “spaţiilor logistice” (Love, Morris – 1972, Brimberg – 

1992). În esenţă această teorie se bazează pe observaţia că specificul arterelor unui oraş poate fi 

concretizat printr-un grad de sinuozitate pentru traiectoriile care asigură conexiunile originilor şi 

destinaţiilor.  

 

                                                 
83 Totu și nivelul mobilitǎții conside                 
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Cu alte cuvinte: deşi drumul “în linie dreaptă” este foarte rar posibil de utilizat – deoarece arterele 

sunt în mod natural alcătuite şi din sectoare aflate în curbă – totuşi, există un coeficient prin care 

abaterea de la “linia dreaptă” este încadrată de două valori-etalon ale oraşului analizat 

(bineînţeles fiecare oraş având valori-cadru generate de specificul constructiv, de dezvoltarea 

istorică, de contextul geografic şi topologic, etc.). 

 

De exemplu, dacă arterele oraşului sunt construite într-o geometrie absolut regulată, atunci 

distanţele reale de la o origine către o serie de destinaţii sunt calculabile cu o eroare estimată 

astfel: 

 

Fig. I.39 

 

Folosind următoarele notaţii: 

R(i) - distanţa origine-destinaţie pe arterele care asigură drumul minim 

L(i) - distanţa în linie dreaptă 

C -  coeficientul de corecţie   

1 

2 

3 

4 

5 Origine 

Latura fiecărui 
pătrat este “a” 
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unde  i  este punctul precizat în figura de mai sus, se pot obţine: 
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media ponderată a acestor valori oferind un coeficient de corecţie şi o deviaţie de: 

  265,1=C  

168,0=σ  

deci  

433,1097,1 ' ≤≤ C  

 

Practic acest coeficient de corecţie permite determinarea distanţelor reale pornind de la distanţele 

în linie dreaptă. De exemplu, pentru punctul 2 din figurǎ: 

• Lungimea stabilită pentru linie dreaptă este   

a60,313 =  

• Utilizând coeficientul determinat mai sus lungimea calculată este de cel puţin  

aa 94,3097,1*60,3 =   

respectiv, de cel mult  

aa 15,5433,1*60,3 =  
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• De fapt lungimea reală este 

a5  

• Înregistrându-se o eroare de 2,9% în minus sau 26,9% în plus 

adică, pentru o situaţie reală, la o deplasare de 400 m, se obţine o diferenţă de:  

• 11 m în minus 

• sau 107,6 m în plus 

 

În “A New Distance Function for Modelling Travel” Brimberg, J., Love, R., 1992, apoi în “Modelling 

Inter-city Road Distances by Mathematical Functions” Love, R., Morris, J., 1972, s-a demonstrat 

că pentru suprafeţele delimitate în mod natural de către arterele construite pe suprafaţa urbei, 

coeficientul  C  este mult mai util decât pentru oraşe construite pe considerente de geometrie 

regulate. Concret, pe figura geometrică utilizată deja, existenţa unei singure diagonale         

(fig. I.40) reduce semnificativ marja de eroare:  

• Lungimea stabilită pentru linie dreaptă este   

a60,313 =  

• Utilizând coeficientul determinat mai sus lungimea calculată este de cel puţin  

aa 94,3097,1*60,3 =   

respectiv, de cel mult  

aa 15,5433,1*60,3 =  

• De fapt lungimea reală este 

aa 32 +  

• Înregistrându-se o eroare de 11,9% în minus sau 16,7% în plus 

adică, pentru o situaţie reală, o deplasare de 400 m, se obţine o diferenţă de:  

• 47 m în minus 

• sau 46 m în plus 
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Fig. I.40 

 

În consecinţă: determinarea pentru Municipiul Oradea a coeficientului  C  va putea uniformiza 

calculele de distanţe prin AUTOCAD de exemplu, astfel încât din orice punct (chiar amplasat în 

spaţiul interior unui parc) să poată fi obţinută distanţa până la cea mai apropiată staţie de 

îmbarcare-debarcare. 

 

Ca urmare, a doua fază are următoarea structură: 
1. Se defineşte punctul de interes prin coordonatele GIS 

2. Un program determină toate distanţele dintre punctul respectiv şi toate staţiile 

aparţinând SC OTL SA (şi ele fiind definite prin coordonatele GIS); 

3. Se reţine ulterior cea mai mică valoare (şi denumirea staţiei de îmbarcare-debarcare) 

determinată prin înmulţirea distanţei în linie dreaptă cu valoarea coeficientului de 

corecţie  C 

Origine 

1 

2 

3 

4 

5 

Latura fiecărui 
pătrat este “a” 
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4. În final programul oferă informaţia cerută cu o eroare care va fi de asemenea 

comunicată utilizatorului. 

 

În Anexa 12.1 este prezentat programul de calcul al distanţelor de la orice punct de pe raza 

Municipiului Oradea până la cea mai apropiată staţie de transport public. 

 

Pentru scopul urm ǎrit          neori foarte mari 

p ȃnǎ               
imaginea sta țiilor de ȋmbarcare-debarcare cu evidențierea punctelor de la care accesul este 

ȋnso țit de o deplasare pe jos relevatǎ ȋ n tabelul de  jos): 

 

Tab. I.30 
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AL TREILEA INDICATOR ca parte a conceptului general de mobilitate este nivelul de poluare a 

aerului. Pe plan mondial s-a constatat cǎ principala sursǎ de poluare este reprezentatǎ de traficul 

rutier, chiar pentru ora șele          

economicǎ.    
 
Traficul rutier este principala sursă de poluare a aerului si in Municipiul Oradea. Acesta se 

concentrează de-a lungul unei axe ce traversează oraşul de la sud-vest către nord-vest 

(Nufărului, Dimitrie Cantemir, P-ţa Independenţei, Gen. Gh. Magheru, Republicii, Ştefan cel Mare, 

Matei Corvin) la care se adaugă Calea Clujului, Calea Aradului, Calea Borşului şi str. Ogorului. 

 

Concret, au fost obţinute de la Agenţia de Protecţia Mediului Bihor valorile poluanţilor CO, NOx şi 

SO2 pentru staţiile de monitorizare a aerului de pe teritoriul municipiului (amplasate pe bd. Dacia, 

în cart. Episcopia Bihorului şi str. Nufărului). Aceste date au fost solicitate pentru perioada 11-

17.02.2013, atât la ore de vârf, cât şi la ore cu un trafic mai scăzut. Rezultatele obţinute sunt 

prezentate în Anexa 13.  

 

In ceea ce privește poluarea sonorǎ, Directiva Europeanǎ 49/2002 stabilește limitele indicatorilor 

de zgomot pentru aglomerǎrile urbane la: 65 dB pentru indicatorul global zi-searǎ-noapte și 50 dB 

pentru noapte. 

 

Pentru aglomerarea urbană Oradea au fost realizate ȋ n decursul anului 2012, hǎrțile de zgomot 

separat pentru următoarele surse de zgomot:  

• Traficul rutier; 

• Căile ferate şi căile de rulare ale tramvaielor; 

• Aeroport - Trafic aerian 

• Zone industriale.  

 

Conform concluziilor acestui studiu, principala sursǎ de zgomot care genereazǎ valori peste 

limitele admise este cea datoratǎ traficului rutier. Se evidenţiază următoarele zone cu depǎșiri ale 

valorilor limitǎ pentru indicatorul Lzsn: 
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• Str. Densuşianu 

• Calea Borșului 

• Str. Podului 

• Matei Corvin 

 

Se evidenţiază următoarele zone cu depǎșiri ale valorilor limitǎ pentru indicatorul Ln: 

• Str. Densuşianu 

• Calea Borșului 

• Str. Podului 

• Matei Corvin 

• Calea Aradului 

• Str. Ogorului 

• Calea Clujului 

 

Numǎrul de persoane expuse la valori mai mari de 65 dB pentru indicatorul Lzsn: 

- trafic rutier = 19.255 persoane; 

- trafic feroviar – tren = 72 persoane; 

- trafic feroviar – tramvai = 57 persoane. 

 

Numǎrul de persoane expuse la valori mai mari de 50 dB pentru indicatorul Ln: 

- trafic rutier = 46.569 persoane; 

- trafic feroviar – tren = 2.263 persoane; 

- trafic feroviar – tramvai = 1.018 persoane. 

 
AL PATRULEA INDICATOR ca parte a conceptului general de mobilitate este „prețul cǎlǎtoriei”. 

Materialul inserat ȋn str             
legǎturǎ:  

• particularit ǎțile cererii ȋ n transportul de cǎlǎtori; 

• compararea costului unei legitimații de cǎlǎtorie practicat de SC OTL SA fațǎ de costul 

unei legitimații de cǎlǎtorie din alte orașe ale țǎrii. 
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Leg ǎtura             
schemǎ care coroboreazǎ prețul cu satisfacția clienților, prin așa numitul „model al loialitǎții”.  

Această abordare este cunoscută sub denumirea ’’indexul satisfacţiilor clienţilor’’ (fig. I.41) şi 

împreună cu urmǎtoarea reprezentare graficǎ (fig. I.42), permit analizarea, eventual confirmarea, 

legăturilor strânse dintre calitatea prestației, satisfacţia clienţilor, loialitatea acestora şi 

performanţele financiare din servicii, ȋn general. 
 

 
Fig. I.41 - Indexul satisfacţiilor clienţilor  

 
În stabilirea principalelor acţiuni pentru creşterea calităţii prestației din transporturi, trebuie avute 

în vedere caracteristicile generale care diferenţiază rezultatul serviciilor de cel al produselor: 

intangibilitatea, inseparabilitatea, variabilitatea, perisabilitatea, lipsa proprietăţii (particularitǎțile 

cererii în transportul de cǎlǎtori). 
 

Acţiunile de creştere a calităţii se extind progresiv, de la un serviciu izolat de transport, la 

companie, la mod de transport şi la sistem de transport. Această tratare permite să se pună în 

evidenţă, în mod gradat, într-o structură ierarhică, legătura dintre diferitele aspecte ale calităţii 

proiectate şi realizate şi eficienţa consumului de resurse pentru o activitate utilă, circumscrisă 

cerinţelor sociale fundamentale, ale respectului faţă de mediu şi ale responsabilităţilor privind 

calitatea vieţii. Specificitatea acţiunilor pentru creşterea calităţii transporturilor, rezidă în faptul că 

acestea pot viza o multitudine de aspecte esenţiale, cu efecte directe asupra îmbunătăţirii 
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nivelului de satisfacere a cerinţelor clientelei, dar şi cu consecinţe asupra prestaţiei şi a limitării 

efectelor externe.  

 

Specificitatea acţiunilor de management constă în acele particularităţi ale ameliorării ofertei în 

transporturi (infrastructuri, mijloace de transport, tehnologii) care presupun măsuri de mare 

amploare tehnică şi financiară şi cu durate de realizare relativ însemnate. Soluţiile de creştere a 

calităţii acestui serviciu trebuie să asigure corelaţii complexe între ofertele de transport, aşa cum 

sunt făcute publice prin prezentare și care împart aceeaşi piaţă, pe care, în raport cu parametrii 

fizici şi comerciali, cererea se distribuie pe moduri și mijloace, astfel încât diferenţele dintre 

cererea "ex-ante" şi cea "ex-post" să se diminueze cât mai mult posibil. În fond, aceasta 

echivalează cu satisfacerea nevoilor clientului, întrunind premisele unei oferte de calitate. 

 

Particularităţile cererii de transport fac necesară extinderea acţiunilor managementului  vizând 

diminuarea sau amplificarea cererii, pentru a plasa echilibrul "cerere-ofertă" în zonele pentru care 

atât calitatea internă, cât şi cea externă se situează în limite prescrise. Se evită astfel 

supradimensionări ale ofertei, care alterează drastic calitatea internă, pentru a menţine, în cazul 

unei palete relativ largi de variaţii temporare ale intensităţii cererii, calitatea externa. 

 

Intangibilitatea serviciului de transport se referă la faptul că acesta nu poate fi expus, deci nu 

poate fi văzut, simţit, gustat, mirosit sau atins înainte de cumpărare. În cazul unui produs, înainte 

de a se decide să-l achiziţioneze, sau nu, cumpărătorul îl poate examina atent (caracteristici, 

performanţe) şi poate primi şi garanţie pentru riscul pe care şi-l asumă, dacă produsul nu-şi 

atinge performanţele prezentate.  

 

Astfel, orice cǎlǎtor, posedă numai o legitimaţie de călătorie şi promisiunea de a fi transportat la 

destinaţie într-un anumit timp, dar asupra condiţiilor în care se va realiza deplasarea nu are o 

imagine prea precisă. Acesta se rezumă la experienţa unor deplasări similare, anterioare, la 

informaţiile furnizate de alte persoane, la relatările din mass-media sau la publicitatea făcută de 

compania transportatoare. Lipsa caracteristicilor tangibile, pe care să le poată evalua înainte de 

achiziţionare, face ca situaţia cǎlǎtorului să fie, ȋ ntr-o anumitǎ mǎsurǎ, încărcată de incertitudini. 
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În esenţă, aceasta poate fi tratată ca o carenţă în calitatea serviciului. Acţiunile transportatorului 

trebuie să vizeze reducerea incertitudinilor privind calitatea serviciului, deoarece cǎlǎtorul trage 

concluzii despre calitatea serviciului după modul în care se prezintă: 

• locul în care ia contact cu serviciile companiei (agenţia de abonamente, staţia de îmbarcare); 

• echipamentele şi dotările care-i sunt accesibile; 

• mijloacele de transport şi orarul de circulaţie al acestora; 

• personalul companiei şi cel ce realizează servicii conexe; 

• materialul publicitar; 

• preţul serviciilor (simplitatea şi claritatea calculelor). 

 

Pentru fiecare dintre acestea, prestatorul serviciilor de transport trebuie să identifice cerinţele 

cǎlǎtorului şi sǎ-şi stabilească norme precise, definite drept conformităţi. Acestea, în final, au 

menirea să facă tangibil serviciul de transport (sub aspect virtual, al determinării unei anume 

percepţii – de calitate, pentru cǎlǎtor). 

 

Spre deosebire de bunurile materiale, care mai întâi sunt fabricate, stocate, vândute şi apoi 

consumate, serviciul de transport este mai întâi vândut şi apoi produs şi consumat în acelaşi timp 

şi-n acelaşi loc. Inseparabilitatea serviciului de transport semnifică faptul că acesta nu poate fi 

separat de prestatorii lui – infrastructuri, mijloace de transport, oameni – şi nu poate fi realizat în 

absenţa cǎlǎtorului. Aspectul inseparabilităţii serviciului de transport care condiţionează calitatea 

este cel care pune în evidenţă dependenţa de numărul celor care beneficiază simultan de o 

anume ofertă de transport.  

 

Durata călătoriei, se modifică substanţial atunci când debitul tinde să atingă nivelul capacităţii de 

circulaţie a cǎii, în condiţii date. Asemănător, un alt indicator al calităţii, siguranţa călătoriei, este 

în funcţie de numărul de utilizatori ai drumului. După cum creşterea numărului de călători ai unui 

vehicul peste o anume limită este de natură să afecteze confortul călătoriei. Creşterea pronunţată 

a cererii, în condiţiile menţinerii ofertei, modifică în bună măsură o serie de indicatori ai serviciului 

oferit clienţilor. Dacă în cazul bunurilor fizice, anticiparea creşterii cererii poate antrena o mărire a 
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producţiei şi a stocurilor, atunci, în cazul serviciului de transport, ca urmare a simultaneităţii 

producerii şi a consumului, presupune acţiuni mai complexe ale ofertantului: 

• limitarea neuniformităţilor prin practici tarifare (tarife reduse în afara perioadelor de vârf; 

acordarea de gratuităţi sau reduceri tarifare pentru anume categorii sociale, doar în afara 

orelor sau a perioadelor de vârf); 

• acţiuni coordonate cu alţi prestatori de servicii (din turism, restaurante, puncte de agrement) 

pentru atragerea de călători în perioadele de diminuare a cererii (perioada de primăvară sau 

zilele de la mijlocul săptămânii); 

• stabilirea ofertei  (sporirea sau reducerea numǎrului de vagoane dintr-un tren de metrou sau 

introducerea de trenuri suplimentare) la nivelul anticipat al cererii; 

• asigurarea parcului de mijloace de transport în perioadele de creştere a cererii, printr-o 

judicioasă programare a operaţiilor de întreţinere şi reparaţii de diferite tipuri. 

 

Prin măsuri de natura celor menţionate, operatorul de transport îşi modifică oferta în raport cu 

fluctuaţiile cererii, pentru a păstra nivelul preconizat al calităţii serviciului. Simultan, pentru că 

practicând astfel de atitudini riscă să-şi ȋ nrăutăţească indicatorii, operatorul de transport iniţiază 

acţiuni prin care se urmăreşte cvasiuniformizarea nivelului cererii (rămân de identificat acţiunile 

de creştere temporară a productivităţii care afectează cât mai puţin calitatea internă). 

 

Variabilitatea serviciilor de transport se referă la faptul că, în permanenţă, calitatea acestora 

depinde de mai mulţi factori: cine le furnizează, când, unde şi cum sunt ele prestate.  

 

O echipă de tren poate fi formată dintr-un personal mai amabil, mai prevenitor, cu o ţinută mai 

îngrijită, etc., ceea ce poate contribui, pe ansamblu, la asigurarea unui serviciu de mai bună 

calitate. Chiar şi calitatea serviciului unui singur angajat – o funcţionară de la ghișeul de 

abonamente, de pildă variază în funcţie de dispoziţia sa de moment sau de solicitudinea pe care 

o menţine pe toată durata cât este la dispoziţia fiecărui călător (două servicii oferite de aceeaşi 

persoană pot să nu fie identice, ca nivel de performanţă). 
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Confruntat cu această variabilitate a serviciului, exploatantul transporturilor trebuie să reintroducǎ 

standarde de calitate şi să ȋ ntreprindă acţiuni pentru: 

• selectarea şi pregătirea cu mare atenţie a personalului; 

• acordarea de stimulente care să scoată în evidenţă importanţa calităţii; 

• evaluarea cu regularitate şi promptitudine a sugestiilor şi reclamaţiilor; 

• efectuarea de sondaje pentru a identifica serviciile de slabă calitate; 

• intervenţii oportune pentru remedierea verigilor care alterează performanţele de calitate ale 

serviciului; 

• transferarea unor funcţiuni ale personalului către automate şi maşini (pentru vânzarea 

biletelor, pentru controlul accesului pe peron, pentru informare); 

• aplicarea foarte strictă a normativelor de lucru detaliate şi standardizate, pentru a asigura 

prestaţii şi imagini diferenţiate. 

 

Perisabilitatea cererilor de transport rezidă în caracteristicile temporale ale acestora. În raport 

cu acestea, în transporturile de călători s-au diferenţiat oferte ale sistemului de transport pentru 

care se percep tarife diferenţiate. De aceea, în condiţiile unei cereri constante, ca mărime şi 

structură, nu apar probleme speciale pentru asigurarea calităţii proiectate. Când cererile 

fluctuează, companiile de transport se confruntă cu dificultăţi numeroase. Mai acut resimt aceste 

dificultăţi companiile de călători, care sunt confruntate cu cereri cu termen.  

 

Acţiunile derivate din perisabilitatea cererilor de transport vizează îndeosebi: 

• Introducerea sistemului de acordare preferențial-partajatǎ a reducerilor de tarif sau 

gratuitǎților; 

• Scoaterea din circuitul comun a unor linii, pentru care plata se face numai cu bilete, fǎrǎ 

admiterea abonamentelor; 

• Introducerea liniilor de vitezǎ ȋ ntre anumite zone și cu funcționare numai ȋ ntre anumite ore. 

 

Spre deosebire de proprietarul unui produs tangibil, care poate dispune de bunul pe care l-a 

dobândit pe o perioadă nelimitată de timp, beneficiarului unui serviciu de transport îi lipseşte 

atributul proprietăţii. El are acces la serviciul respectiv pe o perioadă de timp sau chiar numai la 
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un moment anume. De aceea, ofertanţii de servicii de transport trebuie să facă eforturi speciale 

pentru a împrospăta identitatea mărcii în raport cu clienţii, utilizând metode precum: 

• acordarea de stimulente călătorilor fideli (ca în cazul programelor puse în aplicare de 

companiile aeriene, prin care sunt recompensaţi cei care folosesc frecvent şi pe distanţe cât 

mai lungi serviciile companiei); 

• crearea de asociaţii sau cluburi, dând impresia că se oferă un drept de proprietate asupra unei 

părţi din patrimoniul companiei, prin serviciile preferenţiale care li se acordă respectivilor 

beneficiari în spaţiile companiei. 

 

Contravaloarea (nepecuniarǎ) cea mai urmǎritǎ de cǎtre transportator este (trebuie sǎ fie) 

loialitatea clienților și a personalului propriu. De-a lungul dezvoltărilor din industria serviciilor, s-a 

manifetat un interes tot mai mare din partea cercetătorilor şi a specialiştilor, pentru înţelegerea 

metodelor de satisfacere şi obţinere a loialităţii clienţilor. Dep ǎțire      
gǎsește prestația de transport, se poate indirect certifica, dacǎ existǎ dovada de obținere a 

satisfacției și loialitǎții clienților și personalului propriu. Cercetările au arătat că este mult mai 
greu să recrutezi noi clienţi decât să continui sǎ deservești clienţii existenţi.  
 

S-a argumentat deja suficient, că pentru toate tipurile de servicii, renunţările clienţilor (şi reţinerile 

lor) ar trebui urmărite cu atenţie pentru a evalua satisfacţia clienţilor. Bazându-se pe aceleaşi idei, 

a fost propus un model al "lanţurilor de profituri din servicii”, care leagă performanţele financiare şi 

loialitatea clienţilor de sistem. Acest model este descris pe scurt în cele ce urmează: 

1. Calitatea internă a serviciilor determină satisfacţia angajaţilor. 

2. Satisfacţia angajaţilor determină loialitatea. 

3. Loialitatea angajaților conduce la eficiența muncii, la  productivitate. 

4. Productivitatea angajaţilor determină preţurile. 

5. Preţul determină satisfacţia clienţilor.  

6. Satisfacţia clienţilor determină loialitatea. 

7. Loialitatea clienţilor conduce la profitabilitate şi dezvoltare.  
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Ȋn acest context a fost dezvoltat un model cunoscut ca "întoarcerea la calitate", care leagă 
noțiunile desfǎșurate de seria menționatǎ mai sus (fig. I.42). 

 
Fig. I.42 - Abordarea întoarcerii la calitate 

 
Ca urmare, analiza comparativǎ a prețului legitima ției d      

pre țul ieșit din comun practicat ȋn O       

  

Prezentare pe piațǎ 

Calitatea serviciilor 

Eforturi de îmbunătăţire 

Satisfacţia clienţilor 

Reţinerile clienţilor 

      Împărţirea pieţei şi partajarea ei 

Profitabilitatea  

Sondare  

Eforturi de îmbunătăţire 

Reducerea costurilor 
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Lugoj – gratuit 

 

Mediaş – 1 

 

Brăila – 1,2 

 

Bucureşti – 1,3 

 

Piatra Neamţ – 1,5  Botoşani – 1,5 Reşiţa – 1,5   Buzău – 1,5 

Târgovişte – 1,5  Sibiu – 1,5  Sfântu Gheorghe – 1,5 Giurgiu – 1,5 

 

Arad – 1,6   Ploieşti – 1,6  Baia Mare – 1,6 

 

Constanţa – 1,75  Dej – 1,75 

 

Piteşti – 1,8   Alba Iulia – 1,8 Bistriţa – 1,8   Bârlad – 1,8 

 

Iaşi – 1,9 

 

Cluj Napoca – 2  Timişoara – 2 Braşov – 2   Craiova – 2 

Râmnicu Vâlcea – 2 Vaslui – 2  Satu Mare – 2  Tulcea – 2 

Călăraşi – 2 

 

Oradea – 2,5-3 
 
Concluzia: prețul nu poate fi considerat atractiv, astfel c ǎ pu     
sǎ aleagǎ – dacǎ are posibilitatea materialǎ – deplasarea cu automobilul propriu84. 
 
                                                 
84 IAR O ANALIZǍ A UTILITǍȚII TRANSPORTULUI CU TAXIURILE – CCA. 2000 DE AUTORIZAȚII ELIBERATE – 
POATE SCOATE ȊN EV          
MUNICIPIUL ORADEA. 
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AL CINCILEA INDICATOR ca parte a conceptului general de mobilitate este viteza comercialǎ 

realizat ǎ              
aspect – și care evident vor forma un punct de plecare de la care ȋn orice viitor – grevat sau nu 

de SUMP – va permite ȋn           
mari, sau ȋnspre mai rǎu = viteze comerciale mai mici).  
 

Tab. I.31 

    Lungimea cumulată a 

traseelor (km)  

Tramvaie 71,9  

 Autobuze 214,6 

  

Lungimea totală a reţelei (km 

c.d.) 

 

tramvaie 36,8 

 autobuze 68,25 

 
 

Numărul capetelor de linii 

 

tramvaie 4 

 autobuze 18 

  

Lungimea medie a interstației 

(km) 

 

tramvaie 0,48 

 autobuze 0,62 
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Tab. I.31 - continuare 

Viteza comercială  

  

viteza 

comercială          

(km/oră) 

tramvaie 

Linia 1R 14,72 

Linia 1N 14,72 

Linia 2 14,50 

Linia 3R 14,18 

Linia 3N 14,18 

autobuze 

 

Linia 10 18,64 

Linia 11 21,75 

Linia 12 17,25 

Linia 13 19,11 

Linia 14 15,32 

Linia 15 20,29 

Linia 16 19,95 

Linia 17 16,56 

Linia 18 19,35 

Linia 19 21,00 

Linia 20 27,00 

Linia 21 23,59 

Linia 22 20,79 

Linia 23 17,58 

Linia 24 15,20 

Linia 25 18,32 

Linia 26 16,80 
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AL ȘASELEA INDICATOR ca parte a conceptului general de mobilitate este lungimea medie a 

c ǎlǎtoriei             85.  
 

Linia 1N de tramvaie 

Lungimea medie a călătoriei este de 1,50 p ȃnǎ la 1,89 km. 

 

Linia 1R de tramvaie 

Lungimea medie a călătoriei este de 1,64 p ȃnǎ la 1,83 km. 

 

Linia 2 de tramvaie 

Lungimea medie a călătoriei este de 1,85 p ȃnǎ la 2,05 km. 

 

Linia 3N de tramvaie 

Lungimea medie a călătoriei este de 2,14 p ȃnǎ la 2,53 km. 

 

Linia 3R de tramvaie 

Lungimea medie a călătoriei este de 2,25 p ȃnǎ la 2,46 km. 

 

Linia 1NS de tramvaie 

Lungimea medie a călătoriei este de 1,99 p ȃnǎ la 2,06 km. 

 

Linia 10 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 3,33 km p ȃnǎ la 4,18 km. 

 

Linia 11 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 3,20 p ȃnǎ la 3,31 km. 

 
                                                 
85 Valorile au fost estimate pe baza unui sondaj efectuat pe toate vehiculele OTL ȋntr-o zi complet ǎ de lu     
2013.  
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Linia 12 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 2,26 p ȃnǎ la 2,49 km. 

 

Linia 13 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 1,31 p ȃnǎ la 1,33 km. 

 

Linia 14 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 1,83 p ȃnǎ la 1,84 km. 

 

Linia 15 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 4,15 p ȃnǎ la 4,24 km. 

 

Linia 16 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 1,51 p ȃnǎ la 1,58 km. 

 

Linia 17 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 2,37 p ȃnǎ la 2,72 km. 

 

Linia 18 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 2,22 p ȃnǎ la 2,23 km. 

 

Linia 19 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 2,52 p ȃnǎ la 4,04 km. 

 

Linia 20 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 3,11 p ȃnǎ la 4,00 km. 

 

Linia 21 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 3,33 p ȃnǎ la 3,82 km. 
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Linia 22 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 3,68 p ȃnǎ la 4,27 km. 

 

Linia 23 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 2,77 p ȃnǎ la 3,59 km. 

 

Linia 24 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 1,99 p ȃnǎ la 2,06 km. 

 

Linia 25 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 2, 67 p ȃnǎ la 2,96 km. 

 

Linia 26 de autobuze 

Lungimea medie a călătoriei este de 3,46 p ȃnǎ la 3,52 km. 

 
Deși controversat, acest indicator – ȋn situa ția ȋ n care crețte – poate indica utilitatea superioarǎ 

a liniei de transport: num ǎrul           
prezența pe traseul respectiv a unor puncte de interes care anterior nu puteau fi atinse prin 

cǎlǎtoria pe linia respectivǎ.  

 

Pe de alt ǎ pa           
ORADEA NU SUNT NECESARE LINII DE TRANSPORT DEOSEBIT DE LUNGI ȊNTR  
MAREA MAJORITATE A C ǍLǍTORIILO          
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ACȚIUNEA 2 
 

Indicatorii sunt elemente care măsoară aspecte considerate esenţiale pentru desfăşurarea unui 

program; indicatorii au legătură directă cu obiectivele programului, cu modul de desfăşurare a 

activităţilor, cu etapele și calendarul programului, cu resursele, cu grupurile ţintă şi cu celelelate 

elemente ale oricǎrui program. Un indicator este o informaţie identificabilă, măsurabilă şi 
uşor de înţeles. Un sistem de indicatori se construieşte pornind de la consistența informaţiilor 

necesare pentru stabilirea nivelului de performanţă al unui program.  

 

Colectarea datelor pentru materializarea indicatorilor ar trebui făcută de către entităţi 

independente, neimplicate direct în intervenţie. Datele pot proveni din numeroase surse, cum ar 

fi: documentele proiectului/programului (care stau la baza cererii de finanţare, teoriei programului 

de finanțare etc.), calendarul de desfăşurare al programului, surse secundare (statistici oficiale, 

rapoarte, cercetări), surse primare (observaţii, anchete sociologice, interviuri) etc. Dintre criteriile 

propuse pentru o clasificare complexǎ a indicatorilor, cele mai relevante sunt: 

 

DUPĂ INFORMAŢIILE VIZATE 

Indicatorii de context sunt cei care se referă la elementele care pot influenţa rezultatele 

programului, însă nu fac parte din acesta. Spre exemplu, pentru un sistem de transport, creşterea 

puterii economice a orașului este un indicator de context (creşterea economicǎ va conduce și la 

un reviriment ȋn tran               i 

din zona analizatǎ (care poate contribui și la creșterea pieței cererii de transport). Indicatorii de 

context pot avea o influenţă relativ majoră asupra rezultatelor programelor şi proiectelor 

(contextul poate altera – ȋn bine sau ȋ n rǎu – mai ales implementarea SUMP). 

 
Indicatorii programului sunt cei care oferă informaţii despre un anumit program sau proiect, 

afectează rezultatele acestuia şi reprezintă elemente intrinseci ale programului. Dacă referirea se 

face la mobilitate, printre indicatori se pot număra:  

 numǎrul de cǎlǎtorii efectuate cu orice fel de mijloace; 

 viteza comercial ǎ a mijloacelor de transport ȋ n comun; 
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 viteza prin care se deruleazǎ traficul pe cele mai aglomerate artere; 

 densitatea popula ției ȋn cartierele subservite (prin   nsport slab echipate tocmai 

datoritǎ neutilizǎrii); 

 stagnarea extinderii limitelor orașului. 

 

ȊN RELA țIE CU ETAPIZAREA PROGRAMULUI 

Indicatorii de resurse sunt cei prin care se măsoară resursele disponibile și gradul de consum al 

acestora. Acest tip de indicatori se referă la toate tipurile de resurse: umane, organizaţionale, 

materiale, de timp etc. În cadrul monitorizării, indicatorii de resurse arată în fiecare moment din 

viaţa proiectului gradul de epuizare a resurselor, iar în cadrul procesului de evaluare, indicatorii 

de resurse arată în ce măsură s-a consumat bugetul, dacă acesta a fost depăşit, care au fost 

resurse irosite ȋn cadrul anumitor act         

 bugetul total care revine proiectului, 

 numărul persoanelor implicate în implementarea proiectului,  

 numărul instituţiilor şi organizaţiilor implicate,  

 proporţia finanţării din fonduri publice, finanţării din fonduri europene, etc. 

 
Indicatorii de output exprimă produsele directe ale activităţilor unui program. Mai exact, output-

ul se referă la tot ceea ce a fost obţinut prin consumarea resurselor. Exemple de indicatori de 

output: 

 numărul de kilometri de stradă construită sau reabilitată,  

 numărul de cǎlǎtorii preluate de la transportul particular, 

 numǎrul de salariați SC OTL SA care au trecut printr-un training profesional ȋn ca   
program generat de SUMP, 

 procentul cre șterii de vitezǎ ȋn deplas      -cheie a orașului. 

 
Indicatorii de rezultat se referă la avantajele imediate care sunt resimţite ca urmare a proiectului 

de către beneficiarii direcţi sau indirecţi. Spre exemplu:  

 timpul economisit de către utilizatorii unei noi linii de troleibuz; 
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 valoarea medie a distan ței reduse          cu zi 

(magazin de p ȃine, farmacie, țcoalǎ, etc.);  

 valoarea absolutǎ a numǎrului de transbordǎri eliminate pentru cele mai „nefericite” 

cǎlǎtorii origine-destinație. 

 
Indicatorii de consecințǎ reprezintă avantajele ulterioare (pe termen mediu şi lung) ȋnregistrate 

ca urmare a ȋncorporǎrii mǎsurilor programu      

 traficul de pe o arterǎ de pe care s-au desființat parcǎrile; 

 nivelul zgomotului pe strǎzile agomerate; 

 nivelul noxelor și al conținutului de praf din aer; 

 numǎrul de puncte de ȋnchiriere a bicicletelor.  

 

DIN PERSPECTIVA EVALUǍRII, INDICATORII SUNT 

Indicatorii de eficienţă se referă la măsura în care rezultatele proiectului au fost atinse cu 

minimum de resurse. Spre exemplu, suma investită pentru construcţia unui kilometru de linie de 

troleibuz ar putea fi un indicator de eficienţă. 

 
Indicatorii de eficacitate sunt cei prin care se exprimă măsura în care prin rezultatele unui 

proiect au fost îndeplinite obiectivele. Un exemplu ar fi cota parte din posesorii de autoturism care 

au trecut la efectuarea deplasǎrilor (care au avut cea mai mare pondere), cu mijloacele de 

transport ȋn comun. 

 
Indicatorii de relevanţă se construiesc pornind de la comensurarea nevoilor (pe care proiectul 

intenţionează să le acopere). Un exemplu de indicator de relevanţă este timpul necesar pentru a 

parcurge o anumită distanţă după aplicarea m ǎsurilor d       

 
Indicatorii de sustenabilitate se referă la gradul în care mǎsurile stabilite prin program sau 

proiect, supravieţuiesc (sau perpetueazǎ) după încheierea finanţării prin care s-a derulat. Spre 

exemplu, perioada de timp, de după încheierea implementǎrii, în care serviciile continuă să fie 

livrate la noile niveluri de calitate. 
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Indicatorii de impact cuantifică efectele nete ale proiectului asupra grupului ţintă. Un exemplu 

relevant este numărul utilizatorilor de transport motorizat care au trecut la transportul cu bicicleta 

(exemplul de la indicatorii de eficacitate implicǎ utilizatori care continuǎ sǎ producǎ poluare; 

exemplu de aici este de un nivel calitativ mai ȋnalt).  

 

Este ȋnsǎ              
imposibil de apreciat exact în ce măsură rezultatele proiectului sunt afectate sau afecteazǎ 

elemente ale contextului socio-economic. În ce grad o mǎsurǎ a reu șit sǎ    

transport? Uneori este greu de spus; alteori este însă posibil, cu ajutorul interviului sau a altor 

metode de cercetare specifice ştiinţelor socio-umane. 

 
Indicatorii de performanţă se referă la toţi indicatorii menţionaţi mai sus care sunt construiţi pe 

baza criteriilor de evaluare şi pentru care se poate stabili o limitǎ sau o țintǎ (contraexemplu: nu 

este indicator de performan țǎ numǎrul de salariați anga     transport ȋn com  – 

prea puțini = s-a restr ȃns activitatea, prea mul ți = s-a deteriorat productivitatea). 

 
Evident cǎ se poate rafina acest tip de interpretare a ideii de indicator, dar pentru interesul practic 

este necesar sǎ nu se piardǎ din vedere imaginea de ansamblu: indicatorii trebuie sǎ 
caracterizeze orașul din perspectiva cetǎțenilor86. Din p ǎcate ȋ nsǎ nu existǎ o listǎ unanim 
acceptatǎ de cǎtre toți cercetǎtorii, adicǎ nu s-a convenit ȋncǎ asupra unui set principal de 
indicatori care să fie recomandați pentru elaborarea SUMP. Nici din perspectiva descriptivă, 

nu există practic o limită a numărului de indicatori necesari și suficienți pentru caracterizarea unui 

ora ș și a              

destul de clar că trebuie ca indicatorii să fie aleşi ţinând cont de referinţele la posibile politici, 

acţiuni şi intervenţii. În al doilea rând, trebuie ca indicatorii să poate fi comparaţi între diferite 

“situaţii urbane” ale aceluia și ora           

ţări. Acest aspect determinǎ eliminarea majorităţii acelor indicatori care, fiind de natură inovativă, 

sunt unici sau fără aplicabilitate sistematică în statisticile larg disponibile. În al treilea rând, este 
                                                 
86 Bine ȋn                    
valoarea respectiv ǎ nu ȋ i spune nimic cǎlǎtorului: dacǎ ȋnsǎ indicatorul se referǎ la procentul scǎderii (prognozate, realizate) a 
nivelului de noxe emanate ȋn aer pentru fi             
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de făcut o distincţie logică între un set de indicatori principali, pe care orice cercetǎtor sǎ-I poatǎ 

aplica în cazurile proprii şi un set de indicatori de relevanțǎ naţionalǎ sau europeanǎ.  

 

Unii dintre cei mai utiliza ți indicatori sunt redați ȋn tabelul d     

 

Tab. I.32 - Lista indicatorilor 

(cei mai des men ționați ȋn proiectele care au ȋn centru      
Domeniul tematic Indicatori ai efectului de oraş 

Economia de scară  PIB pe cap de locuitor comparativ cu media naţională 

Masa critică Poziția serviciilor fațǎ de situația la nivel național 

Potenţialul inovativ Numărul de firme nou înfiinţate pe cap de locuitor şi an 

Mobilitatea socială Absolvenţii universitari 

Morfologia urbană Grija pentru spaţiul public deschis (mp spațiu verde pe 

cap locuitor) 

Mulţumirea subiectivă Gradul de satisfacţie 

Atracţia demografică Rata anuală a imigraţiei 

Impactul disipat asupra mediului natural Poluarea aerului 

Impactul concentrat asupra mediului natural Tone de reziduuri produse anual comparativ cu datele 

naţionale 

Impactul bancar asupra economiei Nivelul de împrumuturi comerciale 

Impactul asupra condiţiilor de locuit Raportul mediu chirie/salariu comparat cu datele 

naţionale 

Congestia sistemului de transport Timpul mediu de transport la muncă 

Consecinţele efectului de oraș asupra sănătăţii 

publice 
Speranţa de viaţă 

 

Ameninţări asupra vieţii Nivelul infracționalitǎții 

Impactul asupra spiritului civic Participarea electorală 

Blocajul administrativ Durata medie a procedurilor civile 

 
 
Informativ, în tab. I.33 este prezentată lista propusă a indicatorilor şi a unor standarde neoficiale, 

datele fiind sintetizate doar pe orașe din patru ţări (Franţa, Germania, Regatul Unit, Italia). 
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Tab. I.33 - (valori medii)* 
Densitatea populaţiei 10,50 persoane pe hectar 

Numărul de incinte comerciale (numărul de 

locuitori raportat la locurile sediilor companiilor 

comerciale aflate în zonă) 

4.800 de persoane pe companie 

Înfiinţarea de firme noi 0,003 înregistrări pe cap de locuitor 

Numărul de cereri de împrumut pentru 

înfiinţarea de firme 

8 la 10.000 de locuitori 

Rata de angajare în sectorul terţiar Peste 75% 

Partea de populaţie care poate ajunge la 

următoarele obiective în 10 minute (%): 

• Complex de vânzări cu amănuntul   

• Medic  

• Şcoală  

• Grădiniţă 

• Staţie de transport public  

• Parc  

 

 

90% 

90% 

80% 

75% 

90% 

85% 

Timp mediu de acces la o stație de cale feratǎ 

sau la un aeroport  
45 de minute 

Ora de oprire a transportului public După ora 00.00 

Asigurarea de spaţiu deschis 300 persoane pe hectar de spațiu deschis 

*rezultatele obţinute sunt puternic influenţate de valorile, obiectivele, stilul, cultura şi circumstanţele socio-economice 

şi ambientale ale celor patru comunităţi naţionale implicate și nu pot fi extrapolate automat altor orașe, comunitǎți, 

țǎri. 

 

Ȋn completare se mai redau indicatorii care sunt monitoriza ți de UITP – Uniunea Internaționalǎ a 

Transportatorilor Publici, respectiv indicatorii utiliza ți ȋntr-un proiect de facturǎ asemǎnǎtoare cu 

prezentul proiect:  
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Baza de date UITP 
1. Populație deservitǎ  

2. Suprafațǎ oraș 

3. Rețea piste biciclete (lungime, densitate, procent din total rețea rutierǎ) 

4. Trasee de autobuz (lungime, densitate, grad de acoperire) 

5. Trasee de tramvai/troleibuz (lungime, densitate, grad de acoperire) 

6. Rețea stradalǎ (lungime, densitate) 

7. Lungimea benzilor dedicate pentru transportul ȋn comun 

8. Numǎr de autoturisme (grad de motorizare) 

9. Procentul autobuzelor din parcul total de vehicule 

10. Viteza medie a autovehiculelor ȋn ora de vȃ rf 

11. Viteza medie a tramvaielor și troleibuzelor ȋn ora de vȋrf 

12. Locuri de muncǎ (total, sector administrativ) 

13. Num ǎr de rǎniri ȋ n accidente rutiere 

14. Num ǎr de mor ți ȋ n accidente rutiere 

15. Cost/km de c ǎlǎtorie ȋ n transportul public   ) 

16. Distribuția pe moduri 

17. Valoarea c ǎl*km ȋ n transportul public 

18. Interval de succedare la ore de v ȃrf 

19. Raportul dintre populația totalǎ și parcul de vehicule de transportul public 

20. Accesibilitatea ȋn vehiculele transportului public 

21. Costul unei ore de parcare raportatǎ la costul unei cǎlǎtorii de 5 km cu transportul public spre 

centrul orașului 

22. Numǎr de vehicule “curate” (Euro 2, 3, 4, 5, etc.) 

23. Consum mediu de combustibil/vehicul din parc 

24. V ȃrsta medie a flotei 

25. Numǎr total de c ǎlǎtori ȋ n transportul public 
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Proiect TISSUE 
1. Cererea de transport de pasageri (km/persoanǎ/zi) 

2. Distribuția pe moduri 

3. Infrastructura pentru pietoni și bicicliști (km/km2) 

4. Siguran ța ȋn transporturi (nr.morți/1.000.000 vehic 

5. Densitatea populației rezidențiale (loc./km2) 

6. Dezvoltare zone construite versus zone verzi 

7. Accesibilitatea ȋn zo            
zone de recreere etc.) - % locuitori care trǎiesc la mai mult de 300 m de aceste zone 

8. Accesibilitatea la stațiile de transport public - % locuitori la mai puțin de 300 m 

9. Procentul de construcții clasificabile favorabil dpdv al sustenabilitǎții 

10. Deșeuri din construcții și demolǎri 

11. Adoptarea sistemelor de management de mediu 

12. Procentul de ȋntreprinderi      

13. Satisfacția cetǎțenilor referitor la starea mediului 

14. Consumul de apǎ pe locuitor 

15. Indicatori de calitate a aerului: 1) numǎr de zile cu PM10 și O3 depǎșiți și 2) concentrația 

medie anualǎ de NO2 

16. Indicatori de zgomot: procent din populație expusǎ unor nivele de zgomot ce depǎșesc 

limitele stabilite 

17. Emisii gaze de serǎ 

18. Cererea de transport de marfǎ (tone*km/an) 

19. Accesibilitatea la serviciile de bazǎ 

20. Densitate locuitori și locuri de muncǎ 

21. Locuri de muncǎ/numǎr locuințe  

22. Angajamentul cetǎțenilor fațǎ de activitǎțile de sustenabilitate și mediu 

23. Adoptarea planurilor urbanistice integrate (mediu, transport și amenajarea teritoriului) 

24. Cadrul legal pentru participarea activǎ a publicului 

25. Consum de energie regenerabilǎ 
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Ȋn final, parcurg ȃnd s           
SUMP Oradea sǎ se urmǎreascǎ un ansamblu de indicatori alcǎtuit din: 

1. numǎr total de cǎlǎtorii ȋ n transportul public; 
2. accesibilitatea ȋn vehiculele transportului public; 

3. trasee de autobuz/tramvai/troleibuz (numǎr, lungime, densitate, grad de acoperire); 

4. consum de energie electricǎ raportat la consumul de energie din combustibili fosili – ȋn  

transportul public urban de cǎlǎtori; 

5. lungimea benzilor dedicate pentru transportul ȋn co        
strǎzi; 

6. raportul dintre populația totalǎ și parcul de vehicule de transport public; 

7. viteza comercial ǎ realizatǎ de transportul ȋn comun la orele de v ȃrf; 

8. ora de ȋncheiere a programului ȋ n transportul pub 

9. cost pe km de c ǎlǎtorie ȋ n transportul public; 

10. num ǎrul de salaria         

 

11. gradul de motorizare ȋn municipiu; 

12. numǎrul de locuri de parcare (exclusiv cele de reședințǎ); 

13. rețea piste biciclete (lungime, densitate, procent din total rețea rutierǎ); 

14. num ǎrul de puncte de ȋ nchiriere a bicicletelor; 

 

15. km de strǎzi construite sau reabilitate; 

16. kmp de extindere a limitelor orașului; 

17. dezvoltare zone construite versus zone verzi (mp/mp); 

 

18. traficul orar pe artera cea mai solicitatǎ de trafic a orașului; 

19. nivelul zgomotului pe artera cea mai solicitatǎ de trafic; 

20. nivelul noxelor și al conținutului de praf din aer pe artera cea mai solicitatǎ de trafic; 

 

21. raportul ȋntre salariul mediu ți prețul cǎl 

22. costul unei ore de parcare raportatǎ la costul unei cǎlǎtorii de 5 km cu transportul public; 
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23. timpul necesar pentru a parcurge 5 km ȋn mi        
timpul mediu de parcurgere a aceleași distanțe cu autoturismul; 

 

24. nivelul infractionalit ǎții ȋ n oraț; 

25. traficul de marf ǎ ȋn perim    

 

Este dreptul și obligația SC OTL SA sǎ admitǎ, sǎ respingǎ sau sǎ modifice lista conform 
aprecierilor sale vis-a-vis de problematica mobilitǎții populației Oradiei. 
 

B. Pentru atingerea celui de al doilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“DATELE NECESARE VERSUS DATE DISPONIBILE” INCERTRANS consideră adecvată 

întreprinderea unei singure acţiuni: identificarea datelor disponibile şi evaluarea calităţii şi 

disponibilităţii acestora. 

 

Pagina precedentǎ conține lista – propusǎ de INCERTRANS – a indicatorilor care urmǎriți cu 

stǎruințǎ pot arǎta progresul sau regresul de-a lungul perioadei de implementare a SUMP. 

 

Valorile unora dintre acești indicatori pot fi identificate chiar și la acest moment: 
(indicatori ai transportului urban de cǎlǎtori) 
 num ǎr total de cǎlǎtorii ȋ n transportul public; 

 accesibilitatea ȋn vehiculele transportului public; 

 trasee de autobuz/tramvai/troleibuz (numǎr, lungime, densitate, grad de acoperire); 

 consum de energie electricǎ raportat la consumul de energie din combustibili fosili – ȋn 
transportul public urban de cǎlǎtori; 

 lungimea benzilor dedicate pentru transportul ȋn comun fa     principalǎ de 

strǎzi; 

 raportul dintre populația totalǎ și parcul de vehicule de transportul public; 

 viteza comercial ǎ realizatǎ de transportul ȋ n co      

 ora de ȋncheiere a programului ȋ n transportul public; 

 cost pe km de c ǎlǎtorie ȋ n transportul public; 
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 num ǎrul de salaria         

(indicatori ai transportului alternativ) 
 gradul de motorizare ȋn municipiu; 

 numǎrul de locuri de parcare (exclusiv cele de reședințǎ); 

 rețea piste biciclete (lungime, densitate, procent din total rețea rutierǎ); 

 num ǎrul de puncte de ȋ nchiriere a bicicletelor; 

 (indicatori ai traficului general) 
18. traficul orar pe artera cea mai solicitatǎ de trafic a orașului; 

19. nivelul zgomotului pe artera cea mai solicitatǎ de trafic; 

20. nivelul noxelor și a conținutului de praf din aer pe artera cea mai solicitatǎ de trafic; 

(indicatori de progres direct) 
22. costul unei ore de parcare raportatǎ la costul unei cǎlǎtorii de 5 km cu transportul public; 

23. timpul necesar pentru a parcurge 5 km ȋn mijloacele de transport ȋn co    
timpul mediu de parcurgere a aceleași distanțe cu autoturismul; 

(indicatori de progres indirect) 
24. nivelul infrac ționalitǎții ȋn oraș; 

 

Valorile altora sunt numai de proces – adic ǎ        
implementare: 

(indicatori de sustenabilitate pentru spațiul urban) 

15. km de strǎzi construite sau reabilitate; 

16. kmp de extindere a limitelor orașului; 

17. dezvoltare zone construite versus zone verzi (mp/mp); 

 

Pentru acești 3 indicatori este necesar sǎ se instituie o „celulǎ” de urmǎrire a valorilor – 
cel mai probabil de cǎtre grupul de lucru care rǎspunde de planificare. 
 

Valorile altei categorii de indicatori privesc mediul social-economic: 

(indicatori de sustenabilitate pentru mediul economic) 

21. raportul ȋntre salariul mediu și prețul cǎlǎtoriei; 
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25. traficul de marf ǎ ȋn peri    

 

Pentru acești 2 indicatori este necesar sǎ se instituie o „celulǎ” de urmǎrire a valorilor – 
cel mai probabil de cǎtre grupul de lucru alcǎtuit din parteneri competenți cu putere de 
decizie. 
 

De men ționa             

genera informații credibile. 

 

Ȋn contextul necesitǎ ților d            
deschis de municipalitate pentru ȋmbunǎtǎ        – care 

chiar dac ǎ nu a devenit ȋ ncǎ o procedurǎ omologatǎ – este totuși de o mare utilitate, mai ales 

pentru ora șe care nu au ȋncǎ un sis        racteriza mobilitatea 

( și care practicat ȋn prezent de municipal     

 

Ipotezele principale ale procedeului sunt descrise ȋn continuare: 

- exist ǎ o              
complete despre traficul de vehicule, cǎlǎtori, pietoni, bicicliști, taxiuri, vehicule de marfǎ, etc. din 

toate secțiunile importante ale rețelei majore de cǎi de comunicație; 

- aceastǎ bazǎ de date are carateristica de consistențǎ – ȋn sensul cǎ oferǎ o imagine 
corectǎ, de ansamblu, a mobilit ǎții ȋ n oraț; 

- orice modificare realǎ – de o mǎrime aflat ǎ ȋ ntre anumite limite (procentual antestabilite) 

ȋnregistratǎ pe teren, a fluxurilor men ționate          
apar ținȋnd planului local de dezvoltare a mobilit ǎții, nu este u     -unul din 

celelalte fluxuri (din punct de vedere matematic situa țiile d        

jocurilor fǎrǎ sumǎ nulǎ). Cu alte cuvinte: dacǎ numǎrul de mișcǎri din mulțimea deplasǎrilor cu 

bicicleta de exemplu, num ǎr ȋ nregistrat ȋ ntr-o intersecție oarecare, crește, se considerǎ cǎ 

respectiva creștere este rezultatul cooptǎrii, ralierii, la acest tip de deplasare a unora dintre 

cet ǎțenii care nu intrau ȋ n statisticile bazei de date; 
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- dacǎ ȋnsǎ modificarea realǎ este de o mǎrime care depǎ țețte   
atunci ac țiune               

provine din sc ǎderea produsǎ ȋ n cadrul unui alt tip de flux 

 

Ideea de bazǎ a procedeului const ǎ          
ale ora șului              

mǎrimii fluxurilor. Comparația cu valorile considerate etalon ale bazei de date permite ulterior 

extragerea trendului probabil pentru tipul sau tipurile de mi șcǎri    

informa țiile p             

mobilitǎții. 

 

Propunerea pe care INCERTRANS o face SC OTL SA este urmǎtoarea: 3-4 oameni dislocați o zi 

pe lun ǎ ȋ n 2-3 puncte de relevanțǎ pentru traficul din municipiul Oradea, oameni care sǎ 

efectueze o sondare:  

• ȋntr -o anumitǎ intersecție a fluxurilor de vehicule,  

• sau a pietonilor care traverseazǎ o anumitǎ stradǎ, 

• sau a vehiculelor de marfǎ care trec printr-o secțiune a unei cǎi de comunicație, 

• sau a bicicliștilor care trec printr-o piațǎ, 

• sau a numǎrului de vizitatori ai unui parc, 

• etc. 

 

Dupǎ aproximativ 4-5 luni de asemenea sondaje – ȋncepute imediat = iulie 2013 – ar putea crea 

o repartiție de fluxuri, care verificatǎ fațǎ de studiile de amploare existente (“Studiu privind 

utilizarea transportului în comun din Oradea și gradul de satisfacție al populației privind serviciile 

Oradea Transport Local SA” realizat ȋn 20         
INCERTRANS realizate ȋn ca           
mobilit ǎții ȋ n municipiu, pe mǎsurǎ ce SUMP      
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C. Pentru atingerea celui de al treilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“REVIZUIREA ȘI ȋ      

INCERTRANS consideră adecvată întreprinderea unei singure acţiuni: expunerea unor 

considerații asupra calitǎții vietii urbane, considerații care sǎ permitǎ explicitarea 

principalelor probleme ale mobilitǎții. 

 

Atenţia pentru conservarea şi îmbunătăţirea calităţii vieţii urbane este din ce în ce mai mult în 

actualitate oriunde în lume. Recent, s-a acordat atenţie şi factorilor care contribuie la 

„degradarea” acestei calităţi, în special din punct de vedere al mediului. Mai puţin studiaţi sunt 

factorii care pot asigura furnizarea unei calităţi satisfăcătoare vieţii urbane. Privind această 

abordare, nu este doar o problemă de a furniza o „calitate bună a vieţii în oraşe”, ci o „calitate 

bună a vieţii urbane”87. Cu alte cuvinte, problema este de a ţine cont de EFECTUL DE ORAŞ ca 

un factor al calităţii vieţii – indiferent dacǎ ești locuitor sau doar vremelnic petreci un timp ȋn oraț 
– neglijarea acestui factor din preocupǎrile instituțiilor locale împiedicând atingerea standardelor 

pentru calitatea vieţii. 

 

O bună politică urbană sau metroplitană nu neglijează nici unul dintre cei doi factori generali şi 

opuşi care afectează calitatea vieţii urbane:  

• efectul de oraş care o creşte şi  

• ÎNCĂRCAREA URBANĂ NERAȚIONALǍ care o scade.  

 

Dimpotrivă, o bună politică urbană încearcă să optimizeze ambii factori. Pentru a obţine această 

situaţie optimă (dintr-o „abordare programatică” şi nu dintr-una analitică sau descriptivă), o 

politică urbană bună necesită un număr de informații precise pentru două scopuri: pentru 

stabilirea de norme în termeni operaţionali şi pentru controlul (monitorizarea) situaţiei comparativ 

cu acele norme. Totuşi, chiar și pe plan european, s-a înregistrat un slab progres în crearea 
de astfel de instrumente de analiză şi control. S-a vorbit mult despre aceste instrumente în 

termeni academici, dar foarte puţin despre implementare în termeni statistici.  
                                                 
87 Diferen ța ȋntre ac                lui” 
și “interesul public”.  
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Două iniţiative relativ recente ale Uniunii Europene au vizat aceste chestiuni şi, de aceea, trebuie 

cunoscute şi evaluate de către cei interesaţi în domeniul calităţii vieţii urbane. Prima dintre aceste 

iniţiative se referă la o cercetare metodologică asupra criteriilor şi modalităţilor de creare a unui 

sistem de indicatori ai calităţii vieţii urbane sau, mai simplu, „indicatori urbani”. A doua iniţiativă 

are în vedere implementarea unui Audit Urban care să aprecieze calitatea vieţii în oraşele 

europene. Acest audit a cuprins 58 de oraşe europene din cele 15 ţări ale UE.  

 

Având în vedere scopul prezentului proiect, nu este necesară expunerea unui raport amănunţit 

despre aceste iniţiative: prezentarea sistemului de valori urbane bazat pe conceptul de 

„centralizare optimă” este suficientǎ. Esențialǎ în cercetare s-a considerat acțiunea de 

descompunere a efectul de oraş şi a suprapopulǎrii urbane în componentele lor de bază şi de a 

deriva din acestea elementele specifice mobilitǎții. Componentele efectului de oraş au fost: 

• componenta demografică;  

• accesul la serviciile urbane (transportul către serviciile urbane);  

• spaţiile publice; 

• structura urbană;  

• reţeaua de comunicaţii.  

 

Aceste componente au fost prelucrate pentru a produce informații adecvate. 

 

În ceea ce priveşte componenta demografică, subiectele de cercetare au fost: 

• necesitatea de adoptare a unei metode de partiţionare în care multiple zone de captare a 

interesului pentru diverse tipuri de activităţi (slujbă, cumpărături, timp liber etc.) sunt 

examinate şi combinate într-un fel sau altul pentru a ajunge în „masa criticǎ” necesarǎ 

obținerii efectului de oraş; 

• importanţa densităţii populației ca măsură a masei critice. 

 

Cu privire la serviciile urbane, s-a acordat atenţie mai mare serviciilor pentru consumatori şi 

sectorului public, mai micǎ serviciilor pentru producători.  
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Serviciile urbane (superioare = de ȋmbu        
populaţionale majore necesare pentru a le suporta (susține). De aceea, acestea nu includ 

serviciile (inferioare = strict necesare) de zi cu zi, care trebuie răspândite aproximativ uniform pe 

suprafaţa luată ca întreg. Explicativ: apǎ curentǎ, canalizare, curent electric, linii de transport 

urban, școalǎ, grǎdinițǎ, pȋine, lapte, dispensar, farmacie, bancomat, etc. trebuie sǎ poatǎ fi la 

ȋndem ȃnǎ;             
amplasate ȋn ra             
de utilizatori) cu asigurarea accesului ȋntr-un timp rezonabil.     
 

Spaţiile publice suficiente, văzute ca grijă pentru spaţiu care încurajează şi facilitează folosirea 

oraşului ca loc de întâlnire, implică printre aspectele sale și numărul şi gradul în care utilizările 

mixte (inclusiv rezidenţiale) furnizează o bază suficientă pentru o bună convieţuire. Aspectele 

principale ale combinaţiei de funcţiuni fundamentale ale spaţiului au fost considerate: 

• bază economică suficient de diversificată (bǎrbați, femei, tineri, mai puțin tineri); 

• un mediu înconjurător suficient prin el însuşi (cale de acces, parc, etc.); 

• acces corespunzător în afara oraşului. 

 

Cu privire la structura urbană, analiza relativ la efectul de oraş în diverse arii variază 

(inconsistent) nu numai cu mărimea oraşului, dar şi cu „stadiul de dezvoltare”. Gradul de succes 

pe care îl au ariile urbane în a reţine sau capta noi surse de creştere economică este pilonul de 

bazǎ dupǎ care se interpreteazǎ structura urbanǎ adecvatǎ.  

 

În legătură cu reţelele de comunicaţie, efectul de oraş înseamnă amalgamarea ariilor urbane, 

oferind diversitate în materie de locuri de muncă şi consum de servicii. Considerând că acestea 

sunt furnizate într-o manieră din ce în ce mai descentralizată, atunci nevoia de a fi localizat într-o 

arie urbană de o anumită mărime este redusă („masa critică” pentru anumite manifestǎri ale 

efectului de oraş devine mai mică). 
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Componentele suprapopulării urbane au fost descompuse, lu ȃndu-se în considerare diverse 

aspecte pentru definitivarea unei liste de probleme valabile pentru oricare municipiu. Un mod de 

partiţionare a conceptului a inclus următoarele domenii: 

• Calitatea vieţii, considerată ca echilibru între accesul la oportunităţile/plăcerile vieţii urbane 

şi dezavantajele colaterale acesteia; 

• Costul diferenţial, de exemplu costul locuinţei, salariul etc.; 

• Neplăcerile legate de mediu, inclusiv blocajele de trafic; 

• Conflictele şi controlul social, precum şi inegalitatea socială. 

 

O organizare puțin diferitǎ a aspectelor suprapopulării include problemele de urmǎrit prin 
SUMP: 

1. Impactul asupra mediului natural (calitatea aerului, apei şi solului, climatul oraşului, 

poluarea fonică, existenţa spaţiilor verzi şi deschise); 

2. Impactul asupra economiei (creşterea preţului pământului şi a costului de închiriere, 

scăderea accesibilităţii la instituţii „rare” şi la serviciile urbane superioare, diferenţierea ȋn 
cre ștere ȋntre zonele de locuit şi cele de muncă) 

3. Impactul asupra condiţiilor de locuit (aglomerarea locuinţelor); 

4. Congestia sistemului de transport (poluare, timp pierdut, stres psihic, accesibilitate 

redusă); 

5. Dezintegrarea socială (inegalitatea socială, segregarea, etc.); 

6. Impactul asupra sănătăţii psihice; 

7. Consecinţe sociologice şi psihologice (reducerea relaţiilor sociale apropiate, contacte cu 

rol segmentat etc.); 

8. Consecinţe demografice (noi tendinţe migratorii); 

9. Impactul asupra siguranţei publice (creşterea ratei criminalităţii, accidente şi incendii); 

10. Accesibilitatea şi disponibilitatea serviciilor (scăzute în zonele mai sărace); 

11. Impactul asupra participării sociale şi politice (adicǎ impactul negativ); 

12. Ineficienţa administraţiei (durata de examinare a cererilor oficiale, întârzieri ale 

procedurilor legale etc.). 
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Ceea ce contrabalanseazǎ ÎNCĂRCAREA URBANĂ NERAȚIONALǍ poartǎ numele de 
CENTRALIZARE OPTIMǍ. Elementele care se pot opune evoluţiei centralizării optime se găsesc 

în cinci categorii principale ale efectelor suprapopulării: 

• Congestia şi aglomerarea, incluzând blocajele transportului şi canalelor de informaţie, 

densitatea prea mare de locuinţe, aglomerarea serviciilor, pierderile de energie şi 

supraîncărcarea reţelelor de distribuţie şi de ridicare a reziduurilor. 

• Dezorganizarea asistenței sanitare și sociale, incluzând şi dezechilibrul ofertei de servicii 

(atât publice, cât şi private). 

• Dificultăţile relaţionale, incluzând prezenţa perturbărilor sociale şi incompatibilitatea între 

diversele colectivităţi care coexistă în aceeaşi arie urbană, precum şi dificultăţile în 

schimburile şi relaţiile culturale şi politice. 

• Lipsa unei administrǎri eficiente, incluzând înmulţirea situaţiilor de nesiguranţă privind 

drepturile, producerea de sisteme paralele sau înlocuitoare de control al puterii şi 

distribuţiei, autoimpunerea unor sisteme de conducere neoficiale sau ilegale etc. 

• Degradarea mediului, incluzând degradarea mediului de viaţă şi muncă atât în centru, cât 

şi în periferii (formarea de mahalale etc.). 

 

O problemă ridicată în contextul analizei noțiunii de centralizare optimă este cea a „punctului de 

vedere”, adică din ce perspectivă ar trebui abordată centralizarea optimă. Se poate pune chiar 

întrebarea: „Optim pentru cine?” Au rezultat trei mari domenii de interes.  

 

Primul a subliniat punctul de vedere al producţiei, adică al „companiilor” şi al altor producători din 

zona urbană. Al doilea s-a concentrat mai mult asupra consumului, adică perspectiva familiei. Al 

treilea a exprimat aspectele centralizării optime legate de mediu şi cultură. Aceste perspective nu 

vin neapărat în contradicţie. Ele reprezintă elemente cheie ale oricărei idei de centralizare optimă 

şi toate merită să fie examinate.  
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Ȋ n același timp aceste perspective sunt și oportunitǎțile pe care le are municipiul pentru 
transpunerea ȋn practicǎ a unui SUMP: 

• companiile trebuie deservite cu forțǎ de muncǎ; 

• familia trebuie sǎ aibǎ asigurat ǎ mobilitatea         

• cultura de tip nou – ȋn sprijinul sustenabilitǎ ții – trebuie s ǎ fie      
accesibil, mai echitabil și mai curat.  

 

Numai cǎ oportunitǎțile de mai sus sunt lipsite de concretețe; recomandǎrile UE pentru 

elaborarea SUMP se concentreazǎ pe ideea definirii unor ținte concrete elaborate dupǎ  analize 

obiective ale problemelor și oportunitǎților. Ca cerințǎ de bazǎ, țintele trebuie sǎ fie: 

• PUȚINE ȘI REPREZENTATIVE pentru obiectivele SUMP; 

• MǍSURABILE din punct de vedere tehnic (precise și operaționale) – pe baza setului de 

indicatori stabilit; 

• s ǎ acopere at            – inclusiv ținte 

calitative dacǎ acestea pot fi evaluate; 

• sǎ reflecte natura integratǎ a problemelor de sustenabilitate (inter-sectoriale). 

 

De asemenea, este recomandabil s ǎ se         
ȋn func ție de scopuri: 

• ținte de nivel ȋnalt (pentru cetǎ     de relevan țǎ ȋn  

schimbǎrilor comportamentale); 

• ținte opera ționa          

eforturilor financiare de care este capabilǎ urbea)88. 

  

                                                 
88 De subliniat c ǎ acest punct 3.1             parte tot din prima fazǎ, 
este o estimare a unui viitor dorit de ini țiatorii prezentului p            – viziunea – 
se vor pune ȋn aplicare aceste recomandǎri, materialele car     -se strict la elementele concrete asupra 
c ǎrora sǎ se ac              
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D. Pentru atingerea celui de al patrulea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“ELABORAREA SCENARIULUI DE PLECARE (CA PUNCT DE MǍSURARE A 

PROGRESELOR ȊNRE      
unei singure acţiuni: sublinierea celor mai importante aspecte care “pot sugera realitatea la 

un moment cu puțin anterior startului”.  

 
Ȋn mod evident, o monografie a municipiului cu accent pe operatorul local de transport ar 
cuprinde zeci și sute de pagini; ghidul care stǎ la baza elaborǎrii SUMP specific ǎ ȋ n     
relevan țǎ decȋt acele a        perspectiva 
dinamicǎ și relaționalǎ: 

• desigur c ǎ exi                  
problema care intereseazǎ este dacǎ, de exemplu peste un an, liniile și traseele vor 

deservi mai bine publicul cǎlǎtor. 

• desigur c ǎ existǎ poluare ȋ ntr-un oraș care funcționeazǎ: problema care intereseazǎ este 

dacǎ, de exemplu peste doi ani, poluarea va afecta mai puțin starea generalǎ a cetǎțenilor 

(și atenție: dacǎ poluarea scade, dar sistemul de sǎnǎtate se dezintegreazǎ – ipotezǎ 

deloc fantezistǎ, urmare a exodului de medici – sc ǎdere         
pentru omul de r ȃnd).  

• desigur cǎ viteza fluxului de vehicule este de interes: dac ǎ ȋ n     
ȋn continuare linia de tramvai din proximitatea Gǎrii Centrale, chiar ți o sc    
congestiei nu va putea crea mobilitate, ȋntruc ȃt inte        
acestei situații este „mai bine cu ma șina mea, decȋt aiurea-n tramvai” – ceea ce este o 

atitudine contrarǎ dezvoltǎrii durabile. 

• etc. 

 

Prevederea de baz ǎ             
progresele ȋnregistrate” ȋ n implementarea SUMP. INCERTRANS a soluționat aceastǎ 

prevedere din caietul de sarcini prin disocierea “realitǎții” pe douǎ paliere:  

• unul care urm ǎre           
SC OTL SA pentru realizarea unei prestații superioare); 
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• altul care urm ǎre           
mobilitatea ȋn Municipiul Oradea ȋ n ultimii 3-5 ani). 

 

Pe ambele paliere, sinteza fațǎ de realitate se va axa pe considerații cantitative și nu pe 
cele calitative, ȋ ntrucȃ t caracterizarile de tip “noi, bune, acceptabile, etc.” nu ȋți au locul 
ȋ ntr-un material care vizeazǎ mobilitatea: ȋ n cadrul SUMP deplasarea este un mijloc prin 
care se asigurǎ publicului contactul reciproc ȋ ntr-un mod care include accesibilitatea, 
echitatea, protecția mediului, economia de timp, etc. și nu este relevant dacǎ deplasarea 
se face cu vehicule vechi de exemplu (ceea ce conteazǎ este punerea ȋ n practicǎ a 
mǎsurilor care asigurǎ mobilitǎții cadrul politic și administrativ corespunzǎtor: literalmente 
este lesne pentru oricine sǎ propunǎ achiziționarea de vehicule noi; dacǎ vehiculele nu vor 
fi ecologice, sau dacǎ vehiculele vor fi foarte multe, sau dacǎ vehiculele vor fi prea mari 
sau prea mici, sau dacǎ vehiculele vor fi utilate inadecvat topologiei orașului, etc. 
mobilitatea nu va fi ȋ n niciun fel sprijinitǎ doar prin banii cheltuiți).  Bineȋ nțeles cǎ dacǎ 

existǎ resurse sǎ se refacǎ trama stradalǎ, dacǎ existǎ resurse sǎ se ȋ nlocuiascǎ tot parcul, etc. 

mobilitatea va fi mai bine asiguratǎ, dar ȋ n niciun caz fǎrǎ idei clare despre dezvoltarea durabilǎ 

și despre politicile urbane. 

 

Astfel, inventarierea materială a transportului public urban din Oradea cuprinde pe partea de 

infrastructurǎ: 

• 5 linii de tramvai ale cǎror lungimi cumulate ale traseelor reprezintǎ 72 km (rețeaua 

ȋ nsumȃ nd 37 km cale dublǎ); 

• 17 linii de autobuz ale cǎror lungimi cumulate ale traseelor reprezintǎ 215 km (rețeaua 

ȋ nsumȃ nd 68 km); 

• 4 + 18 capete de linii; 

• 176 + 194 stații de ȋ mbarcare-debarcare; 

• lungimea medie a interstației fiind de 480 m, respectiv de 620 m. 

 

Inventarierea materială a transportului public urban din Oradea cuprinde pe partea de mijloace 

mobile: 
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• un parc de tramvaie format din 70 de tramvaie de tipurile: TATRA tip KT4D - 20 bucăţi şi 

T4D+B4D - 40 garnituri, plus SIEMENS ULF 151 – 10 bucăţi. 

• un parc de autobuze format din 48 de vehicule (de tipuri și vechimi eterogene). 

 

Inventarierea materială a transportului public urban din Oradea cuprinde pe partea procedurala 

ȋ n primul rȃ nd “Sistemul de urmărire, monitorizare trafic GPS - dispecerat” care permite 

programarea curselor de tramvaie şi autobuze, urmărirea lor pe traseu, poziţia lor faţă de staţii de 

oprire, trimiterea de mesaje conducătorilor de mijloace de transport pentru corecţii de/pe traseu; 

totodată urmărirea tuturor mijloacelor de transport monitorizate pe harta digitală a municipiului. 

Poziționarea vehiculelor se face cu ajutorul modulelor GPS instalate pe vehicule, iar transmisia 

datelor se face cu ajutorul GPRS. Conducătorul mijlocului de transport este informat ȋn 

permanență despre modul de încadrare în programul de circulație (avans, întârziere, normal). 

Dispecerii de circulaţie programează vehiculele pe linii pe baza unui grafic stabilit, urmărind apoi 

traseul şi respectarea parametrilor pe monitoare. Semnalele de poziţie ale mijlocului de transport 

transmise prin GPRS sunt prelucrate şi transmise prin informaţii către panourile de informare 

călători, care se află montate în staţiile de aşteptare.  

 

În prezent, sunt echipate 24 staţii de tramvaie şi 9 staţii de autobuze cu panouri de informare 

călători. Dispeceratul monitorizează evoluţia vehiculelor pe linie şi transmite comenzi operative 

dacă este cazul. Sistemul permite comunicarea permanentă între dispecerat şi conducătorii auto 

sau tramvaie. Conducătorul mijlocului de transport poate transmite mesaje prestabilite centrului 

de comanda operativă. Sistemul facilitează intervenţia operativă în caz de necesitate (blocaje, 

accidente, etc.). Datele aferente zilei sunt stocate în baza de date fiind prelucrate ulterior pentru 

situaţiile de evidenţă contabilă. Datele preluate permit analiza şi optimizarea alocării resurselor în 

vederea satisfacerii cererii de transport.  
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Ȋ n concluzie:  

• dispecerizarea exploatării activităţii de transport public se face pe unitate de vehicul prin 

fleet-management;  

• rapoartele date sunt de folos în luarea unor decizii de optimizare; 

• se manifestǎ necesitatea unui acces la monitorizare prin „info trafic” municipal  (deoarece 

traficul general poate bloca transportul în comun); astfel se impune realizarea unui proiect 

(eventual în comun cu Universitatea Oradea) pentru monitorizare trafic şi realizare a unui 

centru de dispecerizare în cadrul OTL.  

 
Tot pe partea proceduralǎ: ȋn al doilea rȃ nd este necesar un sistem de tarifare performant. 

Sistemul de tarifare este foarte important pentru transportul public, fiind în acelaşi timp un 

element de o complexitate nebǎnuitǎ. Din punctul de vedere al călătorului tariful trebuie să fie 

flexibil şi să asigure un efort financiar cât mai mic. Din punct de vedere al autorităţilor şi 

operatorilor este important ca tariful să acopere costurile. În general introducerea unui sistem de 

e-ticketing aduce avantaje pentru toţi participanţii sistemului de transport public: autorităţi locale, 

operator (sau operatori, dacă este cazul) şi nu în ultimul rând pentru călători. Sistemul e-ticketing 

oferă mai multe avantaje din punct de vedere al durabilităţii sistemelor, modularitatea 

componentelor sale, interoperabilitatea sistemelor, furnizarea de informaţii pentru călători, 

economisirea costurilor, etc. 

 

Ȋn aceastǎ ordine de idei, ȋ n prezent se deruleazǎ proiectul ATTAC – pentru extinderea 

sistemului de taxare electronică cu carduri. Proiectul „ATTRACTIVE TRANSPORT FOR 

ACCESSIBLE CITIES” este unul transnaţional, OTL SA av ȃnd ca parteneri:  

Miskolc Holding Plc. - Ungaria  

Modena Mobility and Local Public Transport Agency S.p.a. - Italia  

Marche Regional Government - Italia  

Municipiul Burgas - Bulgaria  

Municipiul Kosice – Slovakia  

Thessaloniki Public Transport Authority - Grecia  

Central European Initiative - Executive Secretariat - Italia  
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Universitatea Maribor – Slovakia  

Durata: 36 luni (din 01/2011 p ȃnǎ ȋ n 12/2013)  

Buget total proiect: 2.270.358,50 EUR  

Buget SC OTL SA: 238.260 EUR  

 
Descriere: Scopul acestui test pilot este de a promova sisteme inovative de e-ticketing și carduri 

integrate ȋn ve           
fezabilitatea soluțiilor de e-ticketing trebuie s ǎ fie investigate ȋ n cadrul proiectului ATTAC, ȋn 
timpul fazei de comparație. Soluția exactǎ care este testatǎ la Oradea a fost definitǎ de 

parteneriat, lu ȃnd             
Ca parte a proiectului pilot, SC OTL SA a achiziționat echipamentul necesar ȋn ve   
acestei soluții și transferului rezultatelor referitoare la introducerea unui sistem de e-ticketing ȋn 
Municipiul Oradea. Rezultatele vor fi transferate ȋntreg        
orașe/regiuni din aria programului Sud Estul Europei89.  

 

Pe l ȃngǎ transportul pu           , atunci c ȃnd 
se dore ște in              

ȋn vedere  și urmǎtoarele tipuri de deplasǎri: curse județene (pentru zona periurbanǎ – comunele 

din Zona Metropolitanǎ Oradea), curse regulate speciale, taxi, piste pentru biciclete și zone 

pietonale. 

 

Transportul public local și periurban 
Transportul public local este reglementat, pe l ȃngǎ       
urm ǎtoarele hotǎrȃ ri ale Consiliului Local Oradea: 

o HCL Oradea nr.925/21.12.2006 prin care se aprobă concesionarea serviciului de TPL 

către OTL RA, forma contractului de concesiune;  

o HCL Oradea nr.473/2013 care aprobă:  

                                                 
89 Tot în cadrul proiectului se elaborează Planul de Mobilitate Urbană Sustenabil = SUMP, ce va sta la baza mai multor propuneri 
de proiecte europene. 
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– Modalitatea de atribuire a serviciului de TPL de persoane prin curse regulate în 

municipiul Oradea, prin gestiune delegată;  

– Regulamentul pentru efectuarea serviciului de TPL de persoane prin curse 

regulate şi curse regulate speciale în municipiul Oradea;  

– Caietul de sarcini al serviciului de TPL prin curse regulate în municipiul Oradea.  

o HCL Oradea nr.716/31.10.2011 – se aprobă acordarea de denumiri staţiilor de tramvai şi 

de autobuz din municipiul Oradea;  

o HCL Oradea nr.759/29.11.2011 – privind înfiinţarea staţiilor de autobuz pentru 

îmbarcarea/debarcarea călătorilor pentru cursele regulate judeţene şi cursele regulate 

speciale locale şi judeţene;  

 
a) Operatorul de transport public local 

 
Pe teritoriul Municipiului Oradea transportul public local este efectuat de SC OTL SA, societate in 

subordinea PMO. Serviciul de transport public local este asigurat atat de vehicule pe baza de 

combustibili fosili (autobuze), cat si de vehicule electrice (tramvaie): 

 

- Număr de linii de autobuz la nivelul Municipiului Oradea: 17 
- Număr de linii de tramvai la nivelul Municipiului Oradea: 5 
- Număr de stații de autobuz la nivelul Municipiului Oradea: 207 
- Număr de stații de tramvai la nivelul Municipiului Oradea: 76 

 
Din aceste staţii, 85 de bucăţi sunt dotate cu afişaje electronice pentru informarea publicului 

călător. Informarea călătorilor se face cu ajutorul panorilor de informare montate in staţiile de 

aşteptare. Dotarea staţiilor de transport în comun pe lângă tabla de informare de staţie este cu 

minim un coş de gunoi, iar în cele 85 de staţii mentionate anterior sunt montate si copertine.  
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Fig. I.43 - Panou de afişaj în staţie 

 

 

Fig. I.44 - Model staţie îngustă  
 
Prin marile schimbări de după 1989 s-a schimbat radical structura economică al oraşului, s-au 

modificat obiceiurile de mobilitate ale populaţiei, pulsul traficului s-a multiplicat, a apărut 

fenomenul de congestie. În ultimii 20 de ani în Oradea s-a ajuns la saturaţie excesivă cu 

autoturisme, circulaţia s-a îngreunat foarte mult. Etapa actuală este similară celei constatate anii 
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80-90 în toată Europa civilizată, de a înţelege importanţa transportului public local faţă de 

confortul propriu dat de utilizarea autoturismului personal. S-a ajuns la limita saturaţiei, 

autoturismul personal nu mai este mai rapid decat transportul public, iar traficul congestionat dă 

semnale clare pentru nevoia de prioritizare al transportului în comun prin benzi destinate şi în 

Oradea, exact ca în oraşele mari europene. Cetăţeanul acceptă şi alege transportul în comun 

daca acesta: este atractiv şi accesibil, satisface nevoia de a ajunge oriunde în oraş, nivelul 

calitativ fiind cel aşteptat.   

 

Zonele de destinaţie au fost redefinite prin noile nevoi de deplasare. Ţinta predilectă s-a 

transferat către centre comerciale şi de distracţie, mai putin către locurile de muncă. Platformele 

industriale s-a încercat să fie concentrate în parcuri industriale, administraţiile locale oferind 

facilităţi fiscale pentru investitori în vederea păstrării şi extinderii numărului de locuri de muncă 

pentru cetăţenii oraşului. Centrele comerciale au devenit şi ele investiţii creatoare de locuri de 

muncă, fiind importante pentru circuitul economic al municipiului. Astfel, s-au dezvoltat zone 

industriale atât în Velenţa, cât şi în zona de Vest a oraşului. Platforma industrială de Vest a creat 

zeci de mii de locuri de muncă, în Oradea negăsindu-se suficientă forţă de muncă, s-a ajuns la 

accentuarea fenomenului de navetişti. Dezvoltarea cartierelor rezidenţiale a creat noi potenţiale 

de mobilitate urbană.  

 

La nivelul anului 2010 Universitatea Creştină Partium din Oradea a realizat o cercetare 

multistadială relativ la problematica transportului public din Oradea, incluzând ca şi etape:  

monitorizarea fluxului de călători, sondaj în vehicule, sondaj municipal, interviuri focus grup. Mai 

exact, cercetarea a vizat realizarea studiului privind utilizarea transportului în comun din Oradea 

și gradul de satisfacţie al populației privind serviciile Oradea Transport Local SA. 

 

Monitorizarea fluxului de călători a constat în contorizarea urcărilor în şi coborârilor din 

vehicule (autobuz, tramvai) de către operatorii de sondaj. S-a efectuat contorizarea traficului 

pentru fiecare linie şi fiecare vehicul, pentru zilele lucrătoare cu şcoală şi pentru weekend.  
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Ancheta prin chestionar (sondajul în vehicule) a fost realizată în perioada mai – iunie 2010, 

chestionarele fiind completate prin interviuri standard cu pasagerii din autobuze și tramvaie, 

respectiv cu pasagerii din stațiile vehiculelor. Au fost completate un număr de 632 (din care 

46,36% de sex masculin şi 53,64% de sex feminin) de chestionare cu subiecți cu vârsta de peste 

14 ani. 

 

Sondajul cu chestionar pe un eșantion reprezentativ al municipiului Oradea s-a desfășurat în 

perioada iulie - august 2010, utilizând operatori de interviu, chestionarele fiind aplicate la 

domiciliul subiecților – clienți actuali ori clienți potențiali ai serviciilor operatorului de transport 

public. Ca instrument de cercetare s-a folosit un chestionar de complexitate medie, cuprinzând 7 

blocuri de întrebări totalizând 40 de întrebări de formate variate. Respondenții au fost 828 de 

persoane (din care 42,39% de sex masculin şi 57,61% de sex feminin) din rândul populației 

neinstituționalizate de vârstă adultă a municipiului Oradea.  

 

Fig. I.45 - Distribuţia eşantionului sondajului municipal în funcţie de vârstă 
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Fig. I.46 - Distribuţia eşantionului municipal în funcţie de statutul socio-economic 

 

Rezultatele obţinute relevă faptul că în topul preferințelor modalităților de transport se află 

transportul public, mersul pe jos și autoturismul, ponderea acestora diferă de la o destinație la 

alta. Se poate considera tipic combinarea transportului public cu mersul pe jos, în timp ce altfel de 

combinații apar mult mai rar. În funcție de destinație, 24-31% din pasageri combină mersul pe jos 

cu transportul în comun, în schimb ce un procent de 7-10% din utilizatori combină transportul 

public cu transportul individual, cu autoturismul propriu sau mașina de serviciu. 

 

Conform datelor sondajului municipal, 37% din populația municipiului folosește zilnic ori zilnic în 

zilele lucrătoare tramvaiul sau autobuzul. Transportul public este folosit cel puțin o dată pe 

săptămână (1-4 ori) de aproape 20% din populație, 27,3% îl folosește mai rar, iar 15,6% din 

locuitorii orașului nu folosesc deloc transportul în comun. Din acest grup de neutilizatori 78% 

dețin permis de conducere, 82,4% au în gospodărie autoturism personal, iar 30% au la dispoziție 

mașină de serviciu. Există o asociere puternică și semnificativă între disponibilitatea mașinii în 

gospodărie și utilizarea transportului public. 
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În cazul pasagerilor studiați prin sondajul în vehicule patternurile de utilizare sunt diferite, peste 

60% din eșantion fiind alcătuit din utilizatori frecvenți. Această diferență se explică cu 

suprareprezentarea școlarilor și studenților în eșantionul sondajului în vehicule, categorii 

populaționale incluse într-o măsură mai mică în sondajul municipal. Ambele categorii sunt 

utilizatori frecvenți ai rețelei de transport public. În concluzie, aproape 40% din populația 

municipiului în perioada lucrătoare a săptămânii folosește zilnic transportul public, iar populația de 

pasageri este alcătuită în proporție de circa 60% din pasageri care folosesc cu frecvență zilnică 

(zile lucrătoare) tramvaiul sau autobuzul. 

 

Interpretând datele sondajului municipal se demonstrează dominanța tramvaiului în transportul 

public orădean. 

 

Dintre tramvaie cele mai des folosite sunt liniile 1 și 3, urmate de linia 2. În cazul liniilor de 

autobuz numărul 14 este cel mai des folosit, iar la restul liniilor nu se pot observa diferențe 

semnificative din punct de vedere statistic. 

 

Intervalele de utilizare maximă sunt orele de vârf (dimineața: 07-09, după masa: 12-16). Exprimat 

în numărul răspunsurilor, se poate observa, că cel puțin o treime din ”utilizările unice” sunt în 

orele de vârf (35% conform sondajului municipal, peste 50% conform sondajului în vehicule). 

Cifra mai mare în cazul sondajului în vehicule se explică prin prezența în număr mai mare a 

elevilor și studenților în eșantionul sondajului în vehicule – în primul rând școlarii pot fi considerați 

utilizatori tipici ai transportului public la ore de vârf. Mai puțin utilizatori tipici la ore de vârf, 

pensionarii au totuși tendința să folosească transportul public în intervalele orare cele mai 

aglomerate: 35-40% dintre pensionari folosesc autobuzele și tramvaiele la orele de vârf 

(dimineața și după masă). 

 

Gradul de utilizare al vehiculelor este similar în cele două intervale cu trafic maxim, care însă 

diferă în durata lor. Se poate presupune, că traficul cel mai intens și aglomerațiile se formează în 

primul rând la orele de vârf de dimineață, în perioada de vârf de după masă aproape același flux 

este distribuit pe un interval mai extins de timp. 
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În ceea ce privește restul intervalelor de timp (dimineața, în afara orelor de vârf, după masa, în 

afara orelor de vârf și seara), gradul de utilizare este foarte asemănător dar lungimea intervalelor 

orare diferă. Este probabil, că - neincluzând orele de vârf - traficul de pasageri are un fel de „vârf 

2” în perioada 16-19, care include persoanele în deplasare spre acasă, care își termină ziua de 

lucru după ora 16. 

 

În ceea ce privește preferințele privind titlurile de transport, abonamentul domină clar gama 

utilizată de către pasageri. În cazul sondajului municipal proporția deținătorilor de abonament este 

56,8%, iar în cazul sondajului în vehicule acest procent este de 70,38%. Discrepanța dintre cele 

două cifre se explică prin diferențele în metodologiile utilizate şi includerea elevilor de 14-18 ani în 

eșantionul sondajului în vehicule, categorie neacoperită în cazul anchetei municipale. Conform 

rezultatelor sondajului în vehicule, o treime din posesorii de abonament au achiziționat 

abonament lunar cu preț întreg și mai mult de un sfert (27,9%) dintre pasagerii cu abonament 

dețin titlu de transport oferit gratuit pensionarilor. Din același sondaj reiese, că abonamentul cu 

preț redus este utilizat aproape în egală măsură de către elevi și studenți. În cazul sondajului 

municipal, proporția abonamentelor lunare cu preț întreg este de 37%, 40% dețin titlu de transport 

gratuit (pentru pensionari). În concluzie, sintetizând datele din cele două sondaje, se poate 

afirma, că între 35-40% dintre utilizatorii cu abonament (inclusiv gratuit) plătesc preț întreg, 30-

40% sunt pensionarii cu gratuitate și 25-30% elevi ori studenți cu abonament la preț redus. 

 

Cu referire la destinațiile specifice atinse prin rețeaua de transport în comun, studiul a determinat, 

că transportul public orădean este folosit mai ales pentru deplasarea la locul de muncă, la școală 

ori universitate, respectiv pentru efectuarea cumpărăturilor (în principal în vreunul din centrele 

comerciale amplasate la periferia orașului ori la piețele agroalimentare). Rezultatele sunt în 

concordanță cu răspunsurile primite la întrebările referitoare la mobilitatea populației. 

 

În vederea determinării opiniilor populației referitoare la nevoile de modificare și dezvoltare ale 

sistemului transportului public, s-a utilizat un set de întrebări standard (răspunsuri pre-formulate) 

și întrebări referitoare la cerințe specifice, legate de introducerea liniilor noi, modificarea traseelor, 

a ofertei de titluri de transport și a facilităților oferite de operatorul de transport. 
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Aproape jumătate (43,12%) din cei care au răspuns la întrebarea cu variante standard ar crește 

numărul de vehicule în orele de vârf, care li se pare nesatisfăcătoare. De altfel, la menționarea 

problemelor transportului public orădean (întrebare deschisă), aproape 20% din cei care au 

răspuns la întrebare au identificat o problemă legată de numărul vehiculelor, în primul rând în 

ceea ce privește orele de vârf. 20,85% dintre respondenți sunt pentru introducerea transportului 

de noapte, dintre aceștia 67,1% sunt persoane cu vârsta cuprinsă între 18 și 35 de ani. Celelalte 

măsuri, în ordine descrescătoare, ar fi: mai multe mașini în weekend, introducerea de linii noi, 

culoare rezervată pentru mijloacele de transport, modificarea orarului de funcționare. La varianta 

„altceva”, găsim următoarele răspunsuri, listate în ordinea ponderii lor: îmbunătățirea 

infrastructurii de transport, reducerea prețurilor, asigurarea curățeniei, ridicarea gradului de 

confort, modificare orar, mai multe vehicule pe traseul 15, creșterea gradului de accesibilitate, 

extindere rețea, extinderea posibilităților de procurare a biletelor, îmbunătățirea punctualității, mai 

multe mașini în afara orelor de vârf, diversificare ofertă titluri de transport. 

 

26,19% dintre subiecți ar extinde rețeaua de transport urban cu introducerea de linii noi. În ceea 

ce privește direcțiile, destinațiile acestor linii, mulți (18,33%) ar opta pentru linii noi spre cartierul 

Velența, o altă linie mai dorită ar fi una care asigură o legătură directă între cartierul Rogerius și 

cartierul Nufărul. 9,44% din cei care au răspuns la întrebare ar introduce linii în zonele 

neacoperite de transportul public, iar 7,22% fac referire la lipsa liniilor de pe „Deal”, adică 

cartierele Oncea și Iorga. 6,67% ar prefera o legătură directă între cartierele Rogerius și Velența, 

încă 6,67% doresc o diversificare a liniilor spre (și în) cartierul Rogerius – apare nevoia unei linii 

care ar asigura conexiunea Bd. Ștefan cel Mare – Transilvaniei – Bd. Dacia. Extinderea rețelei în 

Zona Metropolitană ar fi salutată de 6,67% dintre respondenți, cele mai multe menționări se 

referă la direcția Sânmartin-Băile Felix. 

 

Traseele existente sunt satisfăcătoare pentru marea majoritatea a respondenților (92,37%), în 

această situație solicitările concrete referitoare la modificarea lor sunt extrem de puține și 

neconcludente. La cei care nu sunt mulțumiți cu traseele actuale, apare cu frecvență mai mare 

nevoia de extindere a vreunei linii de tramvai pentru a exista legătura directă Rogerius-Nufărul, 
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extinderea traseelor să acopere și zonele neaccesibile cu transportul public, creșterea frecvenței 

autobuzului 15, inclusiv în perioadele fără școală. 

 

Oferta de titluri de transport este satisfăcătoare pentru 80% din respondenți, restul de 20% ar 

întreprinde în principal următoarele măsuri (pe lângă reducerea prețurilor, care nu ține de paleta 

titlurilor de transport): diversificarea ofertei (25,81%), reintroducerea abonamentelor pe o linie 

(19,35%), introducerea biletelor de o singură călătorie (14,52%).  

 

Introducerea rețelei de troleibuz 

Vehiculele cu tracțiunea electrică reprezintă o soluție viabilă și sustenabilă pentru modernizarea 

transportului public în orașele supraaglomerate cu autovehicule, oferă posibilitatea extinderii, 

dezvoltării rețelei fără periclitarea mediului înconjurător (nu influențează în mod negativ calitatea 

aerului, sunt surse minime de noxe fonice etc.) Răspunsul populației la ideea introducerii rețelei 

de troleibuz în municipiu este unul pozitiv, aproape jumătate (45,86%) din populația urbei este 

pentru această decizie, 19,9% din respondenți fiind indiferenți, iar 34,24% din intervievați nu sunt 

de acord cu apariția troleibuzului. 
 
Categorii de utilizatori 
În ceea ce priveşte categoriile de călători care utilizează transportul urban public la nivelul 

Municipiului Oradea, pensionarii reprezintă cea mai mare pondere, cu un procent de peste 60% 

din totalul călătorilor, urmaţi de persoanele adulte care au abonament întreg şi apoi de elevi şi 

studenţi. 
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Fig. I.47 - Structura categoriilor de călători 

 

In ultimii ani, SC OTL SA s-a implicat activ ȋ n obținerea de fonduri europene prin participarea la 

mai multe programe de finanțare ȋ n cadrul cǎrora a depus mai multe proiecte. Primul de acest 

gen a fost depus împreună cu SZKT (compania de transport din Szeged), dar în faza finală a 

eşuat. Primul proiect câştigător a fost pentru extinderea sistemului de taxare electronic ATTAC 

(care a fost prezentat pe larg mai sus), iar cel mai însemnat este înfiinţarea Laboratorului de 

cercetare Mecatronică.  

 

Laborator „Mecatronica” de cercetare pentru siguranţa TPU  
Preocupările privind îmbunătăţirea dotării tehnice a OTL, perfecţionarea pregătirii personalului de 

specialitate s-au materializat şi în analiza unor posibilităţi de participare la programe de finanţare. 

În acest sens, în anul 2010 s-a elaborat şi s-a depus la ANCS în cadrul programului POS-CCE 

axa prioritară 2, operaţiunea 2.3.2. finanţat de Uniunea Europeană proiectul denumit “Centru de 

cercetare mecatronică a siguranţei transportului public în comun de călători” (CCM-OTL). Acest 

proiect declarat eligibil şi aprobat spre finanţare conform contractului încheiat în iunie 2011 are ca 

obiectiv principal dezvoltarea capacităţii de cercetare a S.C. OTL S.A. în vederea creşterii 

nivelului de inovare şi a calităţii serviciilor de transport urban furnizate. Scopul proiectului este de 

a dezvolta transportul urban în municipiul Oradea prin aplicarea rezultatelor cercetării în 

exploatarea infrastructurii utilizate în prezent. Acest lucru va fi realizat prin crearea infrastructurii 

necesare cercetării, dar şi prin angajarea de personal calificat în domeniu. Prin dezvoltarea 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

417 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

capacităţii de cercetare şi inovare OTL îşi va consolida poziţia pe piaţă prin scăderea costurilor şi 

prin îmbunătăţirea calităţii serviciilor prestate.  

 

Prin dezvoltarea proiectului CCM-OTL se urmăreşte creşterea gradului de asimilare, aplicare şi 

dezvoltare a tehnicilor avansate şi cunoştinţelor în domeniul mentenanţei predictive, siguranţei 

călătorilor, protecţiei mediului în scopul îmbunătăţirii performanţelor tehnologice necesare 

creşterii calitătii, eficienţei transportului urban de călători, precum şi a creşterii calităţii vieţii în 

Oradea.  

 

Alte proiecte cu finanțare europeanǎ ȋ n care a fost sau este implicat operatorul de transport 

public local: 

 

Cross-Trans – pentru analize privind fluxurile de călători  
Împreună cu Zona Metropolitană, compania de transport şi Primăria din Debrecen acest proiect 

„oglindă” realizează studii trafic şi flux de călători în vederea conceperii de strategii de transport 

integrat. OTL SA va beneficia de studiile necesare elaborării de studii de fezabilitate privind 

mobilitatea urbană.  

 

OSIRIS – pentru eficientizarea energetică a TPU  

Eficientizarea energetică este una din preocupările de bază, economiile în acest domeniu pot fi 

relevante dat fiind costurile mari. În acest proiect european iniţiat de UNIFE şi UITP compania 

OTL s-a afiliat ca aplicant al rezultatelor altor companii din Franţa, Italia, Olanda şi Germania.  

 

De asemenea, trebuie menționatǎ calitatea SC OTL SA de membru în Uniunea Română a 

Transportatorilor Publici (URTP) și de membru asociat al Uniunii Internaţionale a Transportatorilor 

Publici. 

 

b) Transportul public periruban 
Transportul public periurban c ǎtre         
Intecomunitarǎ – Zona Metropolitanǎ Oradea (Biharia, Borș, Cetariu, Girișu de Criș, Ineu, Nojorid, 
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O șorhei, Paleu, Sȋnmartin, S       p ȃnǎ    
transportul public jude țean. ȋn anul 2012 a luat ființǎ Asociaţia de Dezvoltare Intercomunitară de 

utilităţi publice pentru serviciul de transport public local TRANSREGIO prin asocierea dintre 
Municipiul Oradea și comuna Borș, care are ca scop înfiinţarea, organizarea, reglementarea, 

exploatarea, monitorizarea şi gestionarea în comun a serviciului de transport public pe raza de 

competenţă a unităţilor administrativ-teritoriale membre. 

 

Ȋ n prezent existǎ douǎ abordǎri politice asupra comunelor din ZMO: 

a) pe de o parte comunele Bor ș și S          

jude țean ș               

b) pe de altǎ parte, celelalte comune din ZMO pentru care nu existǎ niciun fel de viziune, fiind 

lǎsate la latitudinea operatorilor de transport județean. 

 

O abordare politic ǎ de            
municipalitǎții: 

a) pe de o parte forțe și resurse financiare sunt utilizate intens pentru cartierele centrale; 

b) iar pe de altǎ parte, cartierele mǎrginașe (Oncea, Podgoria, Gh. Doja, Tineretului etc.) care 

sunt deservite numai coaxial printr-o singurǎ linie de transport public al cǎrei traseu este 

aproximativ la distanțe egale de marginile cartierului respectiv (acest aspect poate fi 

remediat printr-o politicǎ de achiziții a unui nou parc de vehicule de capacitate mult mai 

mic ǎ decȃ t cea din parcul       – de ex. midibuze 

cu capacitate de 30-40 locuri; graficele de ȋncǎr        
circula ție fle           

de bazǎ ale acestor cartiere mǎrginașe). 

 

O mare problemǎ cu care se confruntǎ transportul public din Municipiul Oradea o constituie 

concurența neloialǎ nu numai a așa-zișilor “pirați”, dar chiar și din partea operatorilor de transport 

județean. Din punct de vedere legislativ, Legea 92, dar şi celelalte normative conţin foarte multe 

ambiguităţi, formulări cu două sau mai multe sensuri interpretative. În ideea concurenţei neloiale 

ale „microbusiştilor”, ca o formă de serviciu „neidentificat” pe lângă serviciul public pe bază de 
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contract, se poate spune că transportul local nu este încurajat, dimpotrivă sunt interese în a 

menţine un sistem anevoios şi ineficient de care “beneficiazǎ” unii operatori de transport privaţi. 

 

Ȋ n urma unor estimǎri realizate de SC OTL SA, numǎrul navetiștilor care se deplaseazǎ zilnic 

cǎtre Oradea este de circa 25.000, la care se adaugǎ, pe perioada cursurilor universitare 

aproximativ 7.000 de studenți. Acești cǎlǎtori sunt aduși de operatorii de transport județean, care 

din cauza lipsei autog ǎrilor,              

locuri neamenajate, cre ȃnd            
elocvent ȋn ac                
Rutiere), unde ȋntre orele 14.00     rate ambuteiaje (bloc ȃnd   
bandǎ de circulație), cu cǎlǎtori care aleargǎ prin fața și prin spatele autobuzelor, de multe ori 

chiar pe carosabil. 

 

P ȃnǎ l             
pentru astfel de puncte) se ȋncea         
care s ǎ fie               
conduce la creșterea numǎrului de cǎlǎtori pentru transportul public local. 

 

Curse regulate speciale 
Activitatea de transport public prin curse regulate speciale este reglementatǎ prin HCL 473/2013: 

“Art. 6 - (1) Este considerat serviciu de transport public local de persoane prin curse regulate 

speciale transportul public efectuat tur-retur, pe rute şi cu programe de transport prestabilite de 

către beneficiarul serviciului de transport sau de către cel care a angajat serviciul privind 

transportul unor persoane sau al unor grupuri de persoane, şi anume: transportul copiilor, elevilor 

şi studenţilor la şi de la instituţiile de învăţământ, transportul salariaţilor la şi de la instituţiile la 

care sunt salariaţi sau transportul angajaţilor unui operator economic la şi de la locul de muncă. 

... 

(3) Transportul public local de persoane prin curse regulate speciale locale sau judeţene se 

realizează de către operatorii de transport rutier cu autobuze deţinute în proprietate sau în baza 
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unui contract de leasing pe bază de licenţe de traseu şi caiete de sarcini elaborate şi eliberate de 

Autoritatea de autorizare din cadrul ADI Transregio.” 

 

Serviciile de transport public local de persoane prin curse regulate speciale se efectueazǎ pe 

raza Municipiului Oradea numai de cǎtre operatorii de transport rutier care dețin licențǎ de 

transport valabilǎ, emisǎ de Autoritatea de Autorizare din cadrul Primǎriei Oradea. 

 

Se considerǎ activitate de transport de persoane prin curse regulate speciale orice deplasare cu 

un vehicul cu o repetabilitate de cel puțin o datǎ pe s ǎptǎm       
a unui num ǎr m            
paralel cu serviciul de transport public prin curse regulate asigurat de SC OTL SA. De altfel, și 

operatorul de transport public local opereazǎ 29 astfel de curse regulate speciale pentru 6 

operatori economici, reprezent ȃnd         
2000 c ǎlǎtori zilnic). Extra         eazǎ CRS se 

poate concluziona cǎ numǎrul cǎlǎtorilor transportat zilnic cu acest tip de transport se ridicǎ la 

circa 20.000 persoane. De remarcat este faptul c ǎ ȋ n     
aproximativ 60 de autobuze, ceea ce reprezintǎ un parc sensibil egal cu cel al SC OTL SA.  

 

Cu toate c ǎ, ȋ n conformitate cu a            

“c) persoanele transportate se îmbarcă şi se debarcă în staţii stabilite special, în locul unde îşi 

desfăşoară activitatea sau la domiciliu/reşedinţă;” 

p ȃnǎ                
concurențǎ neloialǎ sistemului de transport public local deoarece utilizau ca puncte de 

ȋmbarcare -debarcare a c ǎlǎtorilor, fǎrǎ discernǎm    menajate ale SC OTL SA, 

c ȃt ți alte puncte complet n   

 

Aceste activitǎți de transport public local pe perioade precis delimitate, implicǎ eforturi și 

consumuri evident inferioare celor depuse de operatorul local de transport, cu avantaje financiare 

și ȋntr-un sens prin piratarea traseelor legal constituite ȋn aria Municipiului   
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Ȋ n prezent se deruleaz ǎ dem           
activitǎți, distincte din punct de vedere legal și printr-o hot ǎrȃ re a consiliului local (HCL 366/2013) 

a fost reglementat num ǎrul     -debarcare (a se vedea tab. 

I.34 și anexa 14) ceea ce va contribui la creșterea numǎrului cǎlǎtorilor preluați de SC OTL SA. 

De menționat cǎ toate aceste stații au fost amenajate corespunzǎtor (inclusiv alveole).  
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Tab. I.34 – Lista stațiilor utilizate de cursele regulate speciale 
Nr. 
crt. 

Denumirea staţiei 
(propusă) Sensul de deplasare Amplasamentul staţiei  Amenajări şi dotări minime 

necesare 

0 1 2  3 4 

1. Nufărul Spre centru Str. Nufărului Autogară în amenajare, peron 
destinat CRS 

2. Complex Peţa 1 Spre Piaţa Cetăţii B-dul Dimitrie Cantemir 
Prelungire în spate 17 m (spre 
Peţa) alveolă şi peron, indicator şi 
marcaj staţie 

3. Complex Peţa 2 Spre Nufărul B-dul Dimitrie Cantemir 
Demontat 1 buc. panou metakic 
gard protector , indicator şi marcaj 
staţie 

4. Piaţa Nucetului Spre Războieni Str. Eforiei Indicator şi marcaj staţie 

5. Piaţa Nucetului Spre Nufărul Str. Eforiei Construire alveolă şi peron, 
indicator şi marcaj staţie 

6. Teiului Spre B-dul Decebal Piaţa 22 Decembrie 
Amenajare alveolă intre străzile 
Teiului şi Jean Jeurez, indicator şi 
marcaj staţie 

7. Feldioarei Spre Nufărul Piaţa 22 Decembrie Prelungire în spate 5 m alveolă, 
indicator şi marcaj staţie,  

8. Seleuşului nr. 50 Spre Războieni Str: Seleuşului nr. 50 Indicator şi marcaj staţie 

9. Seleuşului nr. 63 Spre Nufărul Str. Seleuşului nr. 63 Indicator şi marcaj staţie 

10. Depozit Spre centru Calea Clujului Amenajare alveolă, indicator şi 
marcaj staţie 

11. Calea Clujului Spre Metro Calea Clujului Indicator şi marcaj staţie 

12. Piaţa Cetăţii Spre Magazinul Crişul Str. D. Cantemi-Griviţei Indicator şi marcaj staţie 

13. Centrul Civic Spre Nufărul Piaţa Independenţei 

Deplasare stâlp electic 
ornamental, decupare pavaj,  
amenajare alveolă, indicator şi 
marcaj staţie 

14. Liceu Spre Piaţa Decebal B-dul Decebal Indicator şi marcaj staţie, staţia 
CRS în spatele staţiei liniei 21. 

15. ANL Spre Grădina Zoo B-dul Decebal Autogară în amenajare, peron 
destinat CRS 

16. Calea Aradului Ambele sensuri Calea Aradului 
Indicator şi marcaj staţie, staţia 
CRS în spatele staţiei liniilor 
19,21 şi 25 

17. Ioşia 1 Spre Piaţa ioşia Str. A. Cazaban 
Indicator şi marcaj staţie, staţia 
CRS în spatele staţiei liniilor 14, 
19 şi 21 
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0 1 2  3 4 

18. Ioşia 2 Spre Piaţa Unirii Str. A. Cazaban 

Mutare amplasament actual staţie 
Linia 14, amenajare alveolă, 
indicator şi marcaj staţie, staţia 
CRS în spatele staţiei liniei 14 

19. Republicii Spre Gara Centrală Str. Republicii Indicator şi marcaj staţie, staţia 
CRS în spatele staţiei liniei 17 

20. Parc Spre Centrul Civic Str. Petofi Sandor nr. 12 Indicator şi marcaj staţie 

21. Gara 1 Spre Episcopia B-dul Ştefan Cel Mare Autogară în amenajare, peron 
destinat CRS 

22. Gara 2 Spre Gara Centrală B-dul Ştefan Cel Mare Indicator şi marcaj staţie 

23. Zimbrului 1 Spre Episcopia B-dul Ştefan Cel Mare 

Prelungire în faţă cu 3,5 m staţie, 
desfiinţare peron, amenajare 
locuri de parcare în spatele 
staţiei, indicator şi marcaj staţie 

24. Zimbrului 2 Spre Gara Centrală B-dul Ştefan Cel Mare 
Indicator şi marcaj staţie, staţia 
CRS în spatele staţiei liniei liniilor 
11, 18 şi 22 

25. Magnoliei 1 Spre Calea Borşului Str. Transilvaniei Indicator şi marcaj staţie, anulare 
5 locuri de parcare 

26. Magnoliei 2 Spre Gara Centrală Str. Transilvaniei Indicator şi marcaj staţie 

27. B-dul Dacia Spre Calea Borşului B-dul Dacia Indicator şi marcaj staţie 

28. Doina Spre Piaţa Decebal B-dul Decebal Indicator şi marcaj staţie 

29. Pod CFR Spre Borş B-dul Dacia Indicator şi marcaj staţie 

30. Zig-Zag Spre Magazinul Crişul B-dul Dacia 

Mutare în spate (spre Podul CFR) 
a două locuri de taxi, prelungire în 
spate staţie L 17 şi 19, indicator şi 
marcaj staţie 

 

Recomand ǎm o            
operatori de transport care efectueaz ǎ as          
simultanǎ a mai mult de 2-3 vehicule ȋn perimetrul acelea ți stații, din cele autorizate prezentate 

ȋn tabelul anterior, iar modalitǎ țile de             
fǎrǎ iritarea inutilǎ a publicului cǎlǎtor.  
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Conform hot ǎr          cadrului legal ȋn 
domeniul transportului prin curse regulate speciale, din luna septembrie 2013 se impune 

licen țierea            

din luna octombrie și aceastǎ activitate sǎ se desf ǎțoare ȋ n deplinǎ legalit 

 

De asemenea, se impune respectarea regulilor de parcare pe teritoriul municipiului prin care se 

interzice sta ționa           

regulate speciale ale operatorilor de transport, aceștia fiind obligați sǎ-și retragǎ mijloacele de 

transport ȋn parcǎrile de domiciliu, situate    

 

Taxi 
Activitatea de taximetrie ȋn Municipiul Oradea este reglementa  prin HCL 563/2009, 413/2010 și 

134/2011. 

 
Activitatea de taximetrie se desfǎșoarǎ relativ necoordonat, cel mai important aspect fiind acela 

ȋn care punctele rezervate taxi pentru a țtepta       
spa țiu destinat autobuz          fel ȋncȃ t  
intrarea, c ȃt               
viteza comercialǎ din transportul public urban. 

 

De men ționat              

vedea Anexa 15.1), ceea ce conduce la valoarea de 1 taxi la aproximativ 222 locuitori, cifrǎ 

comparabilǎ cu cele din București (1 taxi la 262 loc.) și Timișoara (1 taxi la 232 loc.) și mai mica 

dec ȃt la Cluj Napoca (1 taxi la 125 loc.), respecti    taxi la 139 loc.).  

 

In literatura de specialitate este datǎ o formulǎ de calcul al numǎrului de taximetre ȋn fun   

mǎrimea populației, de densitatea populației pe kmp, lungimea totalǎ a strǎzilor, de PIB-ul pe cap 

de locuitor, de situația traficului, turism, gradul de acoperire a cererii de transportul ȋ n comun alta 

dec ȃt taximetrele etc., asftel: 

Ntx = Np/lst x D/1000, 
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unde:  Ntx = numǎr de taxiuri 

Np = numǎrul total al populației [numǎr locuitori] 

lst = lungimea totalǎ a strǎzilor [km] 

D = densitatea populației [nr. pop./kmp] 

 

Pentru Oradea: 

Ntx=196000/463 x 1800/1000 = 762 taxi 

valoare apropiatǎ de numǎrul licențelor propuse prin hot ǎrȃ re       
dezbatere publicǎ, la momentul elaborǎrii acestui proiect. 

 

Pe teritoriul Municipiului Oradea sunt amenajate aproximativ 400 locuri pentru așteptarea 

clienților de cǎtre taxi. Lista cu amplasamentele stațiilor taxi pentru așteptare clienți este 

prezentat ǎ ȋ n Anexa 15.2. 

 

De remarcat tariful de 1,68 lei/km practicat de firmele de taximetre, care comparat cu tarifele 

biletelor de cǎlǎtorie ale transportului public (2,5 lei), face ca acest tip de deplasare (cu taxi-ul) sǎ 

fie preferat mai ales de cǎtre familiile sau grupurile de persoane formate din cel puțin 3 membri, 

care se deplaseazǎ spre aceeași destinație. 

 

Infrastructura de tramvai 
Re țeaua                  

este construit ǎ asime           de 

flexibilitatea pe care o au celelalte trasee (1R, 1N, 3R și 3N). 

 

Datoritǎ lipsei celei de-a treia laturi a triunghiului de infrastructurǎ din intersecția dintre str. 

Decebal cu str. Aradului rezultǎ cel puțin douǎ consecințe: 

- mǎrirea duratei cǎlǎtoriilor origine-destinație a tuturor locuitorilor interesați de cartierul 

Calea Aradului, care sunt nevoiți la un ocol inutil și la transbordǎri multiple; 

- ȋ n actuala structurǎ rețeaua este vulnerabilǎ, orice disfuncționalitate majorǎ la linie, 

bloc ȃnd douǎ treimi din re țea (        
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men ționa               

blocat ǎ             
depinde, literalmente, de o singurǎ linie simplǎ care face legǎtura cu rețeaua din cartierul 

Nuf ǎrul              
foarte nesigur ȋn caz de cre        

 

Cea mai importantǎ observație de ordin general este cǎ aproape toate tronsoanele liniei de 

tramvai sunt la limita perioadei de reabilitare, astfel c ǎ o a         
zonele ȋn care se utilizeazǎ profilul tip tramvai e    ǎ maximǎ. 

 

Piste pentru biciclete și artere pietonale 

Rețeaua de piste pentru biciclete este destul de slab dezvoltatǎ și are marele dezavantaj cǎ 

pistele nu sunt interconectate, neasigur ȃndu-se continuitatea deplas ǎrii.    
prezent ȋn Municipiul Oradea ( ȋn cea ma          

- Str. Emilian Mircea Chiţu – între str. Sf. Apostol Andrei şi P-ţa Ferdinand 

- Str. Matei Basarab – între Stadionul Tineretului şi str. Armata Română 

- Str. Mimozei – între str. Armata Română şi str. Ion Vidu 

- Str. Ion Vidu – între str. Mimozei şi str. Horea 

- Str. Horea – între str. Ion Vidu şi P-ţa 22 Decembrie 

- P-ţa 22 Decembrie – între str. Horea şi str. Sextil Puşcariu 

- Str. Sextil Puşcariu – între P-ţa 22 Decembrie şi bd. Dimitrie Cantemir 

- Bd. Dimitrie Cantemir – între str. Sextil Puşcariu şi str. Nufărului 

- Str. Nufărului – între bd. Dimitrie Cantemir şi str. Grigore Moisil 

- Mal drept Crişul Repede – între Pod Decebal şi Pod Densuşianu 

- Mal stâng Crişul Repede – între Pod Densuşianu şi Pod Decebal 

- Mal stâng Crişul Repede – între str. Dragoş Vodă şi Pod 1 Decembrie 1918 

- Intubare Crişul Mic – între str. Matei Corvin şi str. Crivăţului 

- Str. Făgăraşului – între bd. Dimitrie Cantemir şi str. Traian Blajovici 
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Principala zonă pietonală din Municipiul Oradea este Calea Republicii, între str. Iosif Vulcan şi str. 

Gh. Dima. De asemenea, mai sunt amenajate zone pietonale și pe malurile Crișului Repede. 

 

Pistele pentru biciclete și zonele        ȋ n 

Anexa 16. 

 

Dep ǎțind             
Oradea ȋn ultimii 3-5 ani scoate ȋn eviden țǎ o ambiguitate ȋn ge   
importante, din punctul de vedere al mobilitǎții. 
 
Ȋ n tab. I.35 sunt redate valorile financiare derulate de Prim ǎria Orad     

 

Tab. I.35 
 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

Venituri colectate 

la bugetul local al 

primǎriei 

412000000 479000000 486000000 463000000 484000000 479000000 

Din care: 

Din parcǎri 

 
… … 3600000 4600000 6800000 8400000 

 

Concluzia: ȋn ult                
au crescut cu 133,33 % (existǎ un principiu valabil pentru toți cei care se ocupǎ de politicile 

urbane: dacǎ organizezi orașul pentru automobile, vei obține trafic și congestie90).   

 

Ȋn susținerea afirmației despre ambiguitatea actualelor politici urbane sunt și informațiile din     

tab. I.36. 

  

                                                 
90 Reversul este: dacǎ organizezi orașul pentru oameni, vei obține libertate de mișcare). 
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Tab. I.36 
Mijloace de 

transport 
2007 2008 2009 2010 2011 2012 

Persoane 

fizice 
… … 61000 60000 59000 61000 

Persoane 

juridice 
… … 29000 27000 27000 26000 

 

Din tabelul anterior se poate concluziona cǎ ultima parte a crizei economice – a se vedea 

trecerea de la 2011 la 2012 – a diminuat și ma        

persoanelor juridice care nu au putut readuce nivelul activitǎților care implicǎ transport la situația 

de dinainte, dar conduita persoanelor fizice nu s-a pliat crizei, num ǎrul d     
personalǎ revenind la situația din 2009 – cifrǎ și așa ridicatǎ.    

 

Ȋn continuare:  
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Tab. I.37 
Cheltuieli 

operaționale din 

bugetul local 

258000000 314000000 310000000 308000000 298000000 319000000 

Din care: 

Asistențǎ socialǎ 

 
… … … 67000000 64000000 53000000 

Servicii publice 

 
… … … 63000000 59000000 68000000 

Sǎnǎtate  

 
… … … 4800000 2800000 6300000 

Mediu*  

 
93000 66000 92000 129000 135000 138000 

Investiții strǎzi 

 
… … … 46000000 54000000 37000000 

Reparații drumuri 

 
21000000 16000000 19000000 26000000 21000000 25000000 

Investiții  

SC OTL SA 
… … … 900000 500000 7400000 

Subvenționare 

transport public 
14000000 17000000 19000000 17000000** 16000000 13000000 

* din datele oficiale nu rezult ǎ care           
exist ǎ doar subven         

** numǎrul de abonamente gratuite pentru pensionari a fost ȋn 201           
ȋn func ție de numǎrul de pensionari, ci direct cǎtre SC OTL SA. 

  

• cheltuielile cu Asisten ța so             

doua ȋnregistreazǎ o cre țtere;  

• la fel ȋn ceea ce prive         

• referitor la subvenția pentru transportul public, se constat ǎ o s       
accentuatǎ – fapt care nu poate fi de bun augur pentru ideea de mobilitate; 

• mai mult, investițiile pentru SC OTL SA sunt firave, ceea ce nu poate proveni dintr-o 

atitudine „sustenabilǎ” a administrației municipale; 
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• larghețea „ești pensionar, ai dreptul la cǎlǎtorii nelimitate” nu poate aduce transportul 

public dec ȃt ȋ n pragul falimentului – av ȃnd       
populației.  

 
Este esențial pentru SC OTL SA sǎ existe un plan investițional (al acționarului majoritar) 
pe mai mul ți an              

eforturile organizaționale – ȋn special constituirea grupurilor de lucru ți ac  
acestora ȋn sine – nu pot conduce cǎtre mobilitate urbanǎ durabilǎ). Ȋn aceastǎ fazǎ a 
proiectului nu este clar nici pentru INCERTRANS dacǎ trebuie vehicule sau infrastructurǎ, 

logisticǎ de proces sau programe de tip info-trafic, training pentru personalul SC OTL SA sau 

diseminarea ideii de sustenabilitate ȋn r ȃndu         
este clar – indiferent de eficacitatea estimatǎ a mǎsurilor luate de compartimentele municipalitǎții 

și a altor instituții ale orașului – c ǎ fǎrǎ cheltu       , nu se 

pot ob ține r            

INTEN ȚIE A             

asupra interesului local pentru mobilitate sustenabilǎ.    

 

Ȋnsu ți aceast ǎ „           
ar trebui sǎ aibǎ inițiativa elaborǎrii SUMP și nivelul care a luat inițiativa – SC OTL SA.  

 

Opinia INCERTRANS este cǎ acest ultim aspect relevǎ cel mai bine „scenariul de plecare”. 
 

E. Pentru atingerea celui de al cincilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“PRIORITIZAREA PROBLEMELOR-CHEIE DE ADRESAT PRIN SUMP” INCERTRANS 

consideră adecvată întreprinderea a douǎ acţiuni:  

• elaborarea unei ierarhii a problemelor cheie – conform recomandǎrilor UE – dar ținȋn  

cont de specificul Municipiului Oradea; 

• inserarea unor modele matematice care permit crearea unui cadru pentru alegerea 

rațional ǎ a variantelor care    -CHEIE LA CARE 

TREBUIE S Ǎ SE G        
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ACȚIUNEA 1 

Marile oraşe se confruntă cu o lipsă acută de spaţiu, asociată cu o creştere accentuată a 

mobilităţii individuale şi a utilizării vehiculelor cu ardere internǎ. Traficul din interiorul oraşelor a 

crescut, astfel că autovehiculele ameninţă oraşele cu un fenomen de congestie: automobilele ȋn 
special – multe vechi – nu numai că poluează, dar şi ocupă spaţiul în defavoarea pietonilor, 

copiilor şi copacilor. Simultan, preţul transportului în comun este într-o continuă creştere. 

Tendinţelor susţinute de o parte din locuitori și din factorii de decizie din administrația orașelor, 

privind prioritatea ce ar trebui acordatǎ construirii de cǎi de comunicație rutierǎ, li se opun 

argumente care atrag atenţia că aceste tendinţe sunt în contradicţie cu o dezvoltare proporționalǎ 

a compartimentelor orașelor. Câteva dintre acestea: 

• Periclitarea sănătăţii pe termen lung datorită traversării zonelor intens locuite şi a efectelor 

ambientale globale şi de lungă durată. Construirea de noi drumuri contribuie la sporirea 

traficului şi-n consecinţă la accelerarea procesului de poluare a ariei orașului, la congestie şi 

insecuritate, la distrugerea cadrului natural şi a echilibrului ecologic. 

• Tratarea inegală a modurilor de transport prin neincluderea în studiile de fundamentare a 

investiţiilor, a costurilor externe.  

• Neglijarea căilor de transport tip tramvai, respectiv a metroului ușor sau subteran, care a avut 

un rol în favoarea folosirii transportului cu autobuze, deşi calculele de eficienţă globală nu au 

demonstrat ȋncǎ avantajele soluţiei. 

• Informarea eronată sau incompletă a opiniei publice asupra consecinţelor proiectelor de 

investiţii în realizarea de drumuri noi.  
 

Deoarece ȋn mai toate ramurile economiilor s-au constatat fenomene similare, con ținȋn   

asemǎnǎtoare și consecin țe co         

Unite pentru Mediu şi Dezvoltare sau "Summit-ul Pământului" de la Rio de Janeiro, a tratat 

exhaustiv problema durabilităţii (sustenabilităţii) la nivel mondial.  

 

Conform cvasi-consensului realizat atunci, dezvoltarea durabilă înseamnă satisfacerea 
nevoilor prezente fără a diminua capacitatea generaţiilor viitoare de a-şi satisface propriile 
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necesităţi (definiția formalǎ). Analiza a arǎtat nu numai cǎ sistemul de transport actual, în 

ansamblu, nu este durabil, ci și cǎ           

semnificative. Ameninţarea cea mai puternică este cea produsă de emisiile de bioxid de carbon. 

Celelalte probleme sunt poluarea solului şi a apei, zgomotul, congestia, folosirea abuzivă a 

spaţiului urban. Ecologiştii, dezbătând modalităţile de realizare a unui transport durabil, au propus 

următoarele pentru sistemul de transport: 

• să se folosească spaţiul astfel încât impactul asupra ambientului să fie cât mai redus; 

• să se folosească surse de energie regenerabile, precum energia solară, eoliană, a apei etc.; 

• să se refolosească şi să se recicleze componentele vehiculelor şi infrastructurii; 

• să fie admise doar emisii şi reziduuri care pot fi reintegrate de mediu. 

 

Trecerea de la ’’transport’’ la ’’transport durabil’’ este o acțiune, din punct de vedere formal, deloc 

ușoarǎ, iar din punct de vedere procedural, de-a dreptul grea. Urmǎtoarele considerații vor cǎuta 

sǎ jaloneze cǎile de obținere a caracteristicilor care pot motiva și sprijini respectiva transformare.  

 
Ȋn primul rȃ nd , transportul este un serviciu. Teoretic, conectat mediului socio-economic, 

transportul este un apanaj al colectivităţii, un serviciu public ȋn ca     
considerentele sociale, pe de o parte, iar pe de altǎ parte, se poate aprecia cǎ este o afacere de 

naturǎ economicǎ, în care iniţiativa privată, concurenţa şi preţurile se doresc determinante. 

Practic, datoritǎ atributelor speciale ale transportului, s-a alcǎtuit o mixturǎ a celor două opţiuni 

(fǎrǎ sǎ se poatǎ decide tratarea transportului ca auxiliar al altor sectoare ale economiei sau să 

considere sectorul de sine stǎtǎtor). În consecinţă, transportul este tratat în funcţie de 

consideraţiile geografice, de caracteristicile economiei respective, de concepţiile politice şi sociale 

în vigoare, deosebite de la un oraș la altul şi punând accentul fie pe noţiunea de rentabilitate, fie 

pe cea de deservire preferențialǎ a unor categorii de cetǎțeni.  

 
Ȋn al doilea rȃ nd , cele patru obligaţii fundamentale ale serviciului public (obligaţia transportului 

– oportunitate, continuitate; obligaţia exploatării – ritmicitate, viteze; obligaţia publicităţii – tarife, 

orarii; obligaţia egalităţii de tratare – pe artere sau a  punctelor de interes) pun ȋn ev  
următoarea dilemă: potențialul utilizator marginalizat sau neutilizatorii deranjați de fenomenul de 
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transport, au sau nu dreptul la o cotǎ parte repartizat ǎ ȋ ntr-un mod oarecare din cheltuielile 

colectivităţii, de a se bucura de preţul şi condiţiile de transport care i-ar pune în egalitate de 

tratare cu  potențialii utilizatori avantajați de sistemul localizat într-o neomogenitate inerentǎ 

oricǎrei aglomeraţii urbane? Nu este cunoscut nici un răspuns  formal  dat  acestor  chestiuni, nici 

la nivel local şi nici la nivel central.  

 

Ȋn al treilea rȃ nd, pentru înţelegerea fenomenului de transport este necesar sǎ se expliciteze 

relaţiile dintre sistemul de transport şi sistemul de activităţi, iar acest lucru se obține doar dacǎ 

procesului de transport i se ataşeazǎ o funcţie care îl condiţionează. Această funcţie poate fi 

definită: 

• în raport cu producţia şi consumul – cea care permite legătura dintre dezvoltarea 

transporturilor şi dezvoltarea economiei; 

• în raport cu demografia – cea care pune în evidenţă gradul de extindere a modurilor de 

transport; 

• în raport cu suprafața deservitǎ – cea care evidenţiază rolul transporturilor în structurarea 

spaţiului;  

• în raport cu activitatea socio-economicǎ (generalǎ, deci inclusiv educația, agrementul, etc.) – 

cea care pune în evidenţă legătura dintre transport și res       

și de restul activitǎților industriale. 

 
O dat ǎ           
satisfacerea cerinţelor adresate sistemului de transport şi posibilităţile tehnologice ale procesului 

de transport, adică între cerere şi ofertă. Evaluarea deciziilor, vizând modificarea fenomenelor 

generate de transport sau a ansamblului de activităţi, trebuie sǎ se facǎ în funcţie de consecinţele 

asupra intereselor diferitelor grupuri: 

• utilizatori – caracterizaţi prin numǎr, poziţie geografică, categorie socio-economică, motivul şi 

natura deplasării; 

• operatori – diferenţiaţi în raport cu modul de transport şi natura activităţii; 

• riverani – afectaţi de prezenţa fizică a transportului; 
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• agenţi ai dezvoltării spaţiale – diferenţiaţi în funcţie de activitǎți (politice, economice, etc.) şi 

responsabili cu mărimea şi localizarea activităţilor; 

• colectivităţi – sensibile c ȃnd opţiunile sociale sunt resimţite de contribuabili. 
 

Ȋn al patrulea rȃ nd , anticiparea consecinţelor unor decizii de modificare a sistemului de 

transport şi/sau activităţi, este necesară pentru evaluarea strategiei vizate ȋn co    
opţiunile asupra sistemului de transport şi/sau activităţilor au efecte în trafic: previziunea 
circulaţiei, în condiţiile existenţei unui fenomen complex al transporturilor, constituie o 
problemă esenţială a analizei din transporturi. Pe mǎsurǎ ce trece timpul, devine din ce în ce 

mai clar că sistemele rutiere (atât cel urban, cât şi cel periurban) nu vor fi capabile să satisfacă 

nivelurile de trafic previzionate şi că extensiile reţelelor vor exacerba consecinţele negative 

asupra mediului natural şi artificial. Soluţiile de adaptare a ofertei la cerere nu par sǎ poatǎ 

asigura rezultate, iar promovarea exclusiv a transportului public şi a restricţiilor selective de 

circulaţie pot – de la caz la caz – sǎ aibǎ aplicabilitate limitată. TREBUIE CĂUTATE DECI ŞI 

SOLUŢII CARE DEPĂŞESC SFERA TRANSPORTULUI: 

• problema-cheie zero: SISTEM DE TRANSPORT URBAN DE CǍLǍTORI SUSTENABIL; 

• prima problemǎ-cheie: AMENAJAREA TERITORIULUI PENTRU CORELAREA 

DEPLASĂRILOR ÎNCÂT SĂ FIE REALIZATE SIMULTAN MAI MULTE SCOPURI; 

• a doua problemǎ cheie: PLANIFICAREA SCHEMEI URBANE PENTRU A ÎNCURAJA 

CĂLĂTORIILE PE DISTANŢE SCURTE (CARE POT FI REALIZATE CONVENABIL PE JOS 

SAU FOLOSIND BICICLETA); 

• a treia problemǎ cheie: MUNCA LA DOMICILIU FOLOSIND TEHNOLOGII 

COMPUTERIZATE, ETC.  

 

Câteva soluţii, avansate de inginerii din servicii, pentru realizarea unui sistem durabil de 

transport ar putea cuprinde: 
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• Reorientarea investiţiilor de la drumuri înspre căile ferate orăşeneşti (respectiv înspre liniile 

de tramvai sau de metrou ușor de suprafațǎ), preorăşeneşti şi regionale91, deci ȋn ge  
către transportul de masǎ al cǎlǎtorilor. 

• Întreţinerea drumurilor în locul construcţiei de drumuri noi pentru că reţeaua existentă este, 

în general, satisfǎcǎtoare – sub rezerva constituirii a cel pu țin douǎ    lui 

istoric” și a constituirii tre         

• Realizarea de piste specializate pentru biciclete, în mediul urban și nu numai. 

• Evaluarea completă a impactului asupra mediului pentru orice proiect de infrastructură de 

transport. 

• Programe de educaţie durabilă în domeniul transporturilor pentru crearea unor deprinderi 

noi în alegerea alternativelor de transport, favorabile utilizării transportului public colectiv. 

• Adoptarea unei noi legislaţii în domeniul transporturilor care să favorizeze modurile 

ecologice şi care să limiteze nivelul emisiilor şi al zgomotului pe teritoriul Municipiului 

Oradea.  

 

Adopt ȃnd            
plec ȃnd de la pozi țiile diferite referitoare la stringența problemelor specifice, contextul instituțional 

și disponibilitatea mijloacelor și instrumentelor. ȋn timp ce unele orașe par sǎ aibǎ un succes mai 

mare ȋn acest aspec           ilitatea și 

capacitatea factorilor r ǎspunz        – 

pentru alte orașe. Aceste neajunsuri se referǎ la: 

• lipsa participǎrii și implicǎrii cetǎțenilor, dar și a societǎții civile (companii importante, 

asocia ții, ONG) ȋn toate fazele procesulu    – de la analiza problemelor și 

definirea obiectivelor și pȋnǎ la evaluarea    – și de aceea o 

legitimitate scǎzutǎ a planurilor și proiectelor = a patra problemǎ cheie; 

• lipsa g ȃndir          
(transport, amenajare teritoriu, mediu, afaceri economice și sociale, sǎnǎtate, educație, 

tehnologii informa ționale) și o       anificǎrii 

sectoriale, de obicei ad ȃnc ȋ       
                                                 
91 Deservire cǎtre Bǎile Felix și Bǎile 1 Mai de exemplu. 
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procesele “lor” educaționale și pregǎtire partizanǎ (inginerie civilǎ, planificare spațialǎ, 

științele mediului etc.) = a cincea problemǎ cheie; 

• deficit ȋn coordonarea și co        

aglomerǎri urbane la granița dintre regiuni sau țǎri diferite), ca și dintre autoritǎțile 

naționale ierarhice (locale, regionale, naționale) referitoare la planurile și politicile fiecǎreia 

= a șasea problemǎ cheie; 

• orientare puternic ǎ spr             
instrument al politicilor locale), ce conduce la pierderea din vedere a problemelor actuale – 

ale mobilitǎții – ce trebuie rezolvate = a șaptea problemǎ cheie; 

• considerarea limitatǎ a posibilelor politici și mǎsuri pentru toate sectoarele relevante care 

influențeazǎ efectiv și eficient dezvoltarea transportului și mobilitatea = a opta problemǎ 

cheie; 

• lipsa instrumentelor și practicilor pentru verificarea progresului real fǎcut și dacǎ 
sunt necesare modific ǎri ale plan        a noua 

problemǎ cheie. 

 

ACȚIUNEA 2 
Primul model matematic. 
problema urmǎritǎ: conduita SC OTL SA fa țǎ d       

interiorul orașului. 
 

Se consideră un fenomen complex de transport urban de călători care are doar douǎ stări 

distincte: 

• în care deplasǎrile se fac cu mijloacele de transport ale operatorului de transport; 

• în care deplasǎrile se fac cu mijloacele de transport particulare. 

 
În funcţie de eficienţa celor douǎ tipuri de deplasări, călătorii individualizați, trec (pot trece) dintr-o 

stare în altă stare, în proporţii diferite. Ȋn exemplul urmǎtor (tab. I.38) sunt redate probabilitǎțile 

condiționate de trecere dintr-o stare ȋn alta  Pij; de exemplu, numai 25% din cei care folosesc 

transportul cu mijloacele ȋn comun, se pot considera prizonieri ai modalitǎții respective; 75% 
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dintre aceștia posedǎ voința și posibilitatea de redirecționare cǎtre transportul cu autoturismul 

propriu, etc. 

 
Tab. I.38 - Matricea Pij 

             la j 

de la i 

1 2 

1 25 75 

2 20 80 

 

Primul aspect ce poate fi clarificat se referǎ la vectorul de stare (P1 ; P2): acest vector aratǎ 

repartizarea traficului de c ǎlǎto           
preferin țelor,               

mod de transport la altul.  

 

Pentru aceasta, trebuie rezolvat sistemul de ecuaţii următor: 

   

   

Concret: 

   

( ) 0

0,800,20

0,750,2521 =PP









  

indică soluţia: 

P1 = 0,21  P2 = 0,79   

 

(în regim permanent, 21% din călători vor opta pentru modul de transport derulat de operatorul de 

transport, iar 79% pentru modalitatea de transport cu autoturismul). 
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Al doilea aspect ce poate fi clarificat se referǎ la determinarea conduitei operatorului de 

transportat: acțiunile acestuia trebuie sǎ se canalizeze pe cota parte care are tendința de a pleca 

din sistemul său, ori pe cota parte care pare atașatǎ de autoturism? Matematic, modelul de 

analizǎ care conduce la decizie este urmǎtorul (s-au ales ca determinante fenomenele care prin 

creșterea valorii probabilitǎților respective ar crea condiții mai bune pentru sistemul public de 

transport urban): 

( ) 0111

2121

111111 =

PP

PPPP











−

−−−  

deci: 

11

21
1 1 PP+

P=P
21 −

 

care, prin derivare parțialǎ: 

 

 

și interpretarea rezultatelor (ȋn fond, ale tangentelor unghiurilor formate de suprafața  fct.(P1) cu 

axele celor douǎ variabile, P11 și P21), ofer ǎ rǎspuns       011 și 

P021: 

 

• dacǎ:  

 

deci dacǎ: P21 > 1 – P11 

 

atunci viteza de variație a fct.(P1) este mai mare ȋn raport cu variabila P11 dec ȃt cu va  22 

și ca urmare, pentru interesul practic, operatorul de transport trebuie sǎ acționeze cu precǎdere 

pentru cre șterea numǎrului de cǎlǎtor      sa acelor cǎlǎtori care 

au tendința de a-l pǎrǎsi, cu alte cuvinte, trebuie sǎ ducǎ o politicǎ de expectativǎ. 
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• dacǎ: 

021

011
21

1

021

011
11

1

P

)
P
P(<

P

)
P
P( PP ∂

∂
∂
∂  

 

deci dacǎ: P21 < 1 – P11 

 

atunci viteza de variație a fct.(P1) este mai mare ȋn raport cu variabila P21 dec ȃt cu va  11 

și ca urmare, pentru interesul practic, operatorul de transport trebuie sǎ acționeze cu precǎdere 

asupra acelor c ǎlǎto              
interesat de sistemul său, cu alte cuvinte, trebuie sǎ ducǎ o politicǎ agresivǎ. 

 

Numeric: 

P021 = 0,20 < 1 – P011 = 0,75 

 

ceea ce recomandǎ inițiativa – c ȃțtig          
autoturismul. 

 

Astfel, modific ȃnd cu o zecime partajarea din interiorul sistemului de transport public urban, prin 
acțiuni specifice de marketing, se obține: 

 

care conduce la valoarea c ȃțtigatǎ din piațǎ: 

0,28
0,250,31

0,31 =
+

=P'

−
 

 

Dacǎ s-ar ac ționa ȋn cadrul sistemului prop   prin acțiuni specifice de 
marketing, tot cu o zecime partajarea respectivǎ, s-ar obține:  












0,80,2

0,650,35  
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care conduce la o valoare c ȃțtigatǎ din piațǎ: 

0,23
0,350,21

0,21'' =
+

=P
−

 

inferioarǎ recomandǎrii reieșite din analiza matematicǎ a fenomenului. 

 

Al treilea aspect ce poate fi clarificat se referǎ la semnificația deservirii unui cǎlǎtor, funcție de 

ȋnclina ția (p               
echivaleze pierderea unui c ǎlǎtor stabil    tuali c ǎlǎto      
sistemul concurent (cu autoturismul ȋn aceastǎ exemplificare). Matematic aceastǎ echivalare se 

ob ține din relația care exprimǎ part      

11

21
1 1 PP+

P=P
21 −

 

Valoarea cotei parte a cǎlǎtorilor care preferǎ sistemul de transport public urban se poate pǎstra, 

la variația probabilitǎților condiționate  Pij  dacǎ dP11 este negativ c ȃnd  dP21 este pozitiv: 

112121

21

dP+PdP+P+
dP+P=P

11

21
1 1 −

 

Ȋn situa ția valorilor numerice avansate, deoarece  n ținutǎ       

supraunitarǎ, rezultǎ cǎ:  

  2111 dP=dP ∗3,75  

 

Explicit: atragerea unui cǎlǎtor de la transportul derulat cu autoturismul propriu este de 3,75 ori 

mai lucrativ ǎ decȃ t pǎstrarea unui cǎlǎtor al s   t public urban de cǎlǎtori. Ca 

urmare – pentru valorile numerice avansate aici – este recomandabil pentru SC OTL SA sǎ 

acționeze cu precǎdere pentru atragerea cǎlǎtorilor, fațǎ de acțiunea de menținere a lor. 
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Al doilea model matematic. 
problema urm ǎritǎ            
num ǎrul de vehicule implicate ȋn presta ție 
 
O dat ǎ cu               
care distanța este cea mai micǎ, ci acela p ȃnǎ l         
indicatorii calitativi ai transporturilor publice, durata cǎlǎtoriei este unul dintre cei mai importanți. 

Ca o dovad ǎ a aceste            e mai 

m ǎsoa               
punctului țintǎ al cǎlǎtoriei, ci a timpului pe care trebuie sǎ-l consume p ȃnǎ    
informa ție comensuratǎ ȋn minute       rima grafic sub forma 

izocronei (locul geometric al punctelor egal depǎrtate - ca timp - fațǎ de un centru de interes). 

Trasarea izocronelor pe planul de situație al orașului clarificǎ modul cum o rețea de transport 
rǎspunde scopului pentru care a fost creat ǎ (pr         
de la locul de manifestare a acestora). Cu alte cuvinte, prin trasarea curbelor izocrone, 

particularitǎțile orașului, ale rețelei de transport și ale organizǎrii prestației propriu-zise, pot fi 

reprezentate ȋn m            
plec ȃnd de la rela           

  τ  = τ d + τ m + τ ast + τ a         

 

unde: 

τ d  = d / e        timpul scurs din sta ția de destinație pȋn      

τ m  = x / V          timpul petrecut de c ǎlǎtor ȋ n vehicul; 

τ ast  = u / 2          timpul de a șteptare ȋn stație; 

τ a  = y / e          timpul necesar apropierii de sta ția de ȋmbarcare; 

ℓ d distanța de la punctul final (de cobor ȃre) al lin         

e    viteza pietonului; 

x  lungimea cǎlǎtoriei cu mijlocul de transport (valoarea maximǎ fiind L adicǎ lungimea 

traseului); 
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V    viteza mijlocului de transport (comercialǎ, nu cea de mers); 
u    intervalul mediu de urm ǎrire ȋ ntre vehiculele liniei de tran 

y dep ǎrtarea punctul            

 
Ȋnlocuind termenii considera ți ȋ n expresia lui  τ   se obține: 

  
e
y+u+

V
x+

e
=τ d

2
ℓ           

sau: 

            

care este ecuația izocronei, pentru constanta de izocronǎ, H: 

           

 

C ȃnd e                 
un acela și pla                

deservit de rețeaua de transport respectivǎ. Dacǎ valoarea raportului dintre suprafața izocronei și 

suprafața orașului este mai mare, transportul este mai bine organizat, traseele liniilor mai directe, 

viteza de comunicație mai mare, plasarea stațiilor corespunzǎtoare și timpul de așteptare mai 

redus.  

 
Ȋn general, cu c ȃt den              
izocrona respectivǎ va fi mai mare, ȋnsǎ,          
mǎrirea lungimii rețelei, dar f ǎrǎ a se spori      , timpul de 

a ștept                

nedeservite.  

 

Dacǎ numǎrul de vehicule este un parametru rezultat din considerentele strategice, de cele mai 

multe ori situate ȋn sfe           
un numǎr oarecare de trasee, ține de abilitatea tacticǎ a utilizatorului.  
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Una din cele mai delicate probleme ale operatorului de transport este aceea a tranșǎrii unei 

dileme esen țiale             

de urmat) mai puține trasee, deservite de mai multe vehicule, sau mai multe trasee, 
deservite de vehicule mai puține? Care dintre alternative se dovedește avantajoasǎ pentru 

publicul cǎlǎtor? Prezentele considerații pot oferi cheia rǎspunsului.  

 
Fie un traseu deservit de o linie de transport, pentru care calculul (simplificat) al suprafeței 

izocronei oferǎ urmǎtorul rezultat – fig. I.48: 

 
Fig. I.48 - Aspectul suprafeței acoperite de o izocronǎ (pentru un punct de interes situat la mijlocul 

traseului) 

 

• durata deplasǎrii:   

         

care diferǎ fațǎ de relația anterioarǎ datoritǎ alegerii valorii d  nule. 

• ca urmare, valoarea celei mai extinse ordonate este: 

         

iar a celei mai reduse: 

           

• deci aria celor patru trapeze care aproximeazǎ suprafața izocronei, devine: 

y0 yf 

L /2 
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Leg ǎtura                 
prin intermediul intervalului de urm ǎrire ȋ ntre vehicule, astfel: 

           

Deoarece numǎrul de mijloace mobile depinde de durata totalǎ a cursei și de intervalul asigurat, 

drept consecințǎ relația suprafeței izocronei devine: 

  
2V

21

2eL)
MV

LeL(τ=S −−        

 
Se poate iniția deservirea orașului printr-un alt traseu (de o lungime comparabilǎ cu primul), 

folosind numai o jumǎtate din vehiculele avute la dispoziție, doar dacǎ suprafața acoperitǎ de 

tandemul celor douǎ trasee este superioarǎ situației inițiale. Cu alte cuvinte: dispersarea parcului 

pe mai multe trasee este mai avantajoas ǎ dec        
punctul de vedere al acoperirii ariei orașului, de cǎtre rețeaua de linii de transport. Ȋn continuare 
se vor considera numai linii de transport cǎlǎtori de aceeași lungime și care traverseazǎ 

centrul orașului fǎrǎ suprapuneri ale traseelor lor, dar cu inerente suprapuneri ale suprafețelor 

izocronelor, la intersect ǎrile de tras        tuturor 

celor k   trasee, fiecare din ele fiind deservit prin aceeași cotǎ parte din parcul total diponibil, se 

poate utiliza relația: 

        

Funcția obiectiv a calculelor de eficacitate, ȋ n utilizarea partajatǎ a vehiculelor poate fi, ȋ n primǎ 

instanțǎ, urmǎtoarea: 

          
și cȋt timp valoarea acesteia se menține negativǎ, diversificarea rețelei de linii de transport aduce 

c ȃțtiguri materiale potențialilor cǎlǎtori (evid    e mǎsurǎ ale timpului). 

 
Douǎ amendamente vor fi aduse funcției obiectiv: 
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• primul, de fond, se refer ǎ la        
mai multor izocrone, ar mǎri artificial al doilea termen din membrul drept al funcției obiectiv; 

pentru rezolvarea impasului se va considera cǎ diversele izocrone se suprapun conform unei 

legi de repartiție de tip Sedrakian92; astfel, diminu ȃnd t      
forma: 

       

• al doilea, de formǎ, va fi utilizat pentru simplificarea calculelor, reducȃ nd unii factori, cum ar fi 

rapoartele:  

L/V = t  (durata semicursei complete)      

τ /t = q  (proporția izocronei)       

sau ’’trimi țȋnd                  

L . Astfel, funcția obiectiv devine:  

    

 
Rǎdǎcinile  k2   și   k3   se pot calcula relativ ușor (deoarece una din rǎdǎcini este evident k1 = 1 și 

deci soluționarea poate fi atinsǎ)93. Pentru scopul urm ǎrit,     
dispunerea ȋn plan a func ției obiectiv (fig. I.49) și po        

caz, prin derivare, se asigurǎ calculul punctelor de extrem, dintre care, cel mai important, este cel 

al minimului: 

 

  ])()+(±)+[(M=kopt 14q1234q34q
12

2 −−    

 

                                                 
92 Funcția de repartiție Sedrakian este:   F(k) = 1 – {1 – [(k - M)/(1 - M)]r}s    și pentru parametrii  r   și   s unitari se obține 
aspectul din relație. 
93 De remarcat cǎ rǎdǎcina  k3  este superioarǎ valorii parcului de vehicule M, situație practic inadmisibilǎ: un vehicul ar deservi 
dou ǎ linii (de ți ȋ n Oradea s-au mai vǎzut asemenea cazuri). 
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Fig. I.49 - Reprezentarea graficǎ a funcției obiectiv 

 

Interpretarea acestei valori minime este: cel mult  kopt  trasee se pot asigura cu parcul de vehicule 

disponibil, ȋn co              
aceastǎ valoare, suprafața ocupatǎ de izocrone este superioarǎ unei rețele formatǎ din mai 

puține trasee, dar c ȃțtigurile teritoriale sunt din ce ȋn ce      
anulare completǎ.  
 

Pentru calcule numerice, referitoare la raportul matematic ȋntre      
subliniat cǎ q, propor ția izocronei, poate lua valori situ     : 

• Pe de o parte, din condiția atașatǎ relației ce oferǎ cea mai redusǎ ordonatǎ ( y ) se obține: 

        

k 
1 0 

extrem 
minim 

extrem 
maxim 

rǎdǎcinile               
k2 și k3  
ale funcției 

         zona          zona                zona                            zone                              zona  
     imposibilǎ     idealǎ       recomandabilǎ                  excluse                          interzisǎ 

Functia 
obiectiv  
 
(fct)1 
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 Pe de altǎ parte:  

            
 

reprezintǎ o caracteristicǎ-scop a cǎlǎtorului obișnuit (izocrona corespunzǎtoare are drept duratǎ 

limitǎ timpul total de parcurs pentru o semicursǎ completǎ; ori se cunoaște cǎ numǎrul cǎlǎtorilor 

cap-cap este destul de redus, marea masǎ a solicitanților de prestație parcurgȃ nd distanțe mai 

scurte).   

 

Astfel, ȋntr-un domeniu al valorilor  q  de la 0,5 la 1, rețeaua de transport ar trebui sǎ fie formatǎ 

din cel mult 0,117xM, respectiv 0,283xM trasee. Deci: 

• raportul optim, dintre num ǎrul de veh        linii de 

transport puse la dispoziția publicului cǎlǎtor variazǎ – aproximativ ȋntre  8 /       ȋn 
timp ce  

• raportul ȋncǎ            
linii de transport puse la dispoziția publicului cǎlǎtor poate oscila – aproximativ – ȋntre 16 / 1 
și  8 / 1, prin care asigurǎ o acoperire acceptabilǎ (fǎrǎ pierderi), dar inferioarǎ 
raportului optim. 

 

Modelul matematic prezentat arat ǎ cǎ            
atinge un punct de saturație; peste valoarea  (kopt)minim  disiparea ȋn co    
mobile este ineficientǎ. Totodatǎ, menținerea concentratǎ a disponibilitǎților operatorului de 

transport numai pe ’’c ȃteva’’ linii, este o decizie tacticǎ ce se vedește greșitǎ.  

 
Pe scurt, pentru municipiul Oradea pot exista linii cu minim 4 și maxim 16 vehicule, astfel 
ȋnc ȃt sup               
av ȃnd un parc de 48 vehicule SC OTL SA a   -și organizeze exploatarea pe minim 
3 linii p ȃnǎ               
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matematicǎ indicǎ pentru exploatarea electricǎ minim 4 linii și maxim 17 linii (fațǎ de 
situa ția curentǎ ȋn care sunt 5 linii).     
 

Al treilea model matematic. 
problema urmǎritǎ: dimensionarea capacitǎții individuale a parcului de vehicule. 
 

Eficiența unui transportator urban depinde de modalitatea de utilizare conjugatǎ a disponibilitǎților 

sale: vehicule, durate de exploatare, programe, etc., ȋn co       
transport. Se poate presupune cǎ, la o corelare corectǎ a disponibilitǎților sale, activitatea se va 

desfǎșura fǎrǎ utilizǎri ne-economice, nici ale vehiculelor, nici ale timpului. Aceastǎ corelare 

trebuie sǎ aibǎ ȋn ve            
disponibilitǎțile operatorului de transport, dar aduse la un numitor comun; numitorul comun poate 

fi realizat prin luarea ȋn considera      are, adicǎ a cǎlǎtoriei ( ȋn 
fond, se prefigureaz ǎ o          
realizeazǎ anumiți parametri de exploatare, pe baza modelǎrii matematice, se poate prognoza 

activitatea pe o anumitǎ perioadǎ. Prin calcule de prognozǎ, prin utilizarea unor modele 

probabilistice pentru determinarea rezultatului unei "confrunt ǎri"       
relații reciproce, se pot determina valori normative pentru unele din activitǎți.  

 

Este de la sine ȋn țeles cǎ dimensionarea mijloacelor, c ȃt       
transportatorului, sunt ȋn st         
determinarea capacit ǎții in           
deplasare eficace, dar civilizatǎ) se poate obține printr-o tehnicǎ care urmǎrește corelarea ofertei, 

la structura cererii.   

 

Ȋntre elementele care concureazǎ la desfǎ țurare        
reac țiuni, fiecare exercitȋndu-și influența ȋntr-un mod specific. Pentru determinarea rezultatului 

acțiunii reciproce a cererii și disponibilitǎților se pot folosi ecuațiile lui Lanchester, aplicabile atunci 

c ȃnd s-au identificat modalit ǎțile ȋ          – 

beneficiarul și transportatorul – sunt angrena ți ȋn procesul d     
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  X(t)Pe=
dt

dX(t)
xx ⋅⋅−        

Y(t)Pe=
dt

dY(t)
yy ⋅⋅−         

unde:  

X(t) , Y(t) reprezintǎ numǎrul de elemente disponibile ale fiecǎrui participant la transport, la 

momentul t, astfel: 

• X(t)  numǎrul de cǎlǎtorii care sunt solicitate la transport de cǎtre grupa solicitatoare 

(publicul cǎlǎtor); 

• Y(t)  numǎrul de cǎlǎtorii care se pot asigura de cǎtre grupa asiguratoare (operatorul de 

transport); 

 

ex  reprezintǎ cadența de acționare a unui element al grupei X asupra grupei Y; 

ey    - cadența de acționare a unui element al grupei Y asupra grupei X; 

Px  este  probabilitatea blocǎrii unui element al grupei Y de cǎtre un element   

  apar ținȋnd grupei X; 

Py  -  probabilitatea blocǎrii unui element al grupei X de cǎtre un element   

  apar ținȋnd grupei Y. 

 

Prin blocarea unui element implicat ȋn ac          
care: 

• sau au loc refuzuri sistematice aplicate cererilor; 

• sau se manifest ǎ dep            
ȋncǎrcare sub posibilitǎ ți). 

 

Soluționarea sistemului de ecuații de mai sus conduce la calcule complicate, dar pentru scopurile 

propuse ȋn prezentul paragraf, sunt suficiente numai rezultatele ap ǎrute    
considerare a relațiilor: 

  )(XPe=F(x) xx 02⋅⋅        

  )(YPe=F(y) yy 02⋅⋅        
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unde  X(0) și Y(0)  reprezintǎ numǎrul de elemente disponibile ale fiecǎrui din cei doi participanți 

la proces, la momentul inițial, de demarare a activitǎții de exploatare. 

  

Teoria elaboratǎ de Lanchester demonstreazǎ cǎ dacǎ: 

  Fx > Fy          

se produce blocarea grupei Y, iar dacǎ: 

  Fx < Fy          

se produce blocarea grupei X și ȋn sfȋrșit, dacǎ: 

  Fx = Fy          

ac țiunea reciprocǎ poate continua fǎrǎ dif      
 
Concret, pentru situația unui operator de transport public, ce acționeazǎ pe o piațǎ deschisǎ 

concurenței, se considerǎ cǎ cererea pe un sens de traseu, de-a lungul unei interstații, ȋntr-o 

orǎ, este redatǎ prin relația de mai jos (valorile introduse suplimentar la numǎrǎtor sunt necesare 

pentru transpunerea elementelor disponibile din grupa  solicitatoare la nivelul orei de maximǎ 

activitate; cifra 2 de la numitor se referǎ la cele douǎ sensuri ale cursei): 

  
int2203012

0
NN
CψψψMobL=)X(

lin

idhzl

⋅⋅⋅⋅⋅
⋅⋅⋅⋅⋅       

unde: 

 

L este populația urbanǎ; 

Mob - mobilitatea; 

Cid - coeficientul de ȋmbarcare a cǎlǎtorilor pe direc ții; 

Nlin - numǎrul de linii deservite pe rețea; 

Nint - numǎrul mediu de interstații pe trasee; 

Ψ… - coeficienții de neuniformitate lunarǎ, zilnicǎ și orarǎ. 

 

Coeficientul de neuniformitate a ȋmba            
cuantificǎ periodicitatea deplasǎrilor de tip flux - reflux, ȋntre       
centre de polarizare a interesului individual.  
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Coeficientul de influențǎ al anotimpurilor asupra transporturilor (mai important pentru orașele 

balnerare și turistice, pentru orașele administrative și industriale mai aproape de 1), reflectǎ 

periodicitatea anualǎ a unor activitǎți umane legate de o succesiune climatericǎ ce influențeazǎ 

regimul de funcționare al societǎții umane: anumite perioade pentru producție și reciproc, pentru 

concedii, existența semestrelor școlare și universitare, constituirea stocurilor pentru iarnǎ sau de 

alt tip, decembrie pentru sǎrbǎtorile de iarnǎ (crește cererea de transport), iulie și august pentru 

vacanțe (scade cererea de transport) etc.  

 

Ȋn acest context, caden ța ora               
numeric egalǎ cu cererea (corect ar fi ex  = X(0)/1 ), iar probabilitatea blocǎrii ține de 

completarea medie a vehiculelor, considerat ǎ pe        
de completare a vehiculelor, depinde de neuniformitatea spațialǎ a traficului de cǎlǎtori de pe 

rețea și de neuniformitatea temporalǎ - ȋn cursul zilei; acest  coeficient, C us  este pentru 

transportul pe șine aproximativ egal cu 0,60 - 0,80, iar pentru transportul fǎrǎ șine,  0,70 - 0,90), 

deci: 

 PX = Cus           

  

Ȋn mod similar se pot determina atributele grupe i asiguratoare: 

  Sf=)Y( ⋅0          

unde: 

f       este frecvența de trecere printr-un punct al rețelei (rezultatǎ din valorile de trafic, dar și 

din considerente subiective de satisfacere calitativǎ a clientelei); 

S - capacitatea recomandatǎ (necunoscutǎ) a mijloacelor mobile. 

 

Similar:  cadența orarǎ de acționare a unui element al grupei Y asupra grupei X este  numeric 

egalǎ cu oferta (corect ar fi ey  = Y(0)/1 ), iar probabilitatea blocǎrii ține de completarea medie a 

vehiculelor, dar și de cota parte din timpul ȋn ca       
efectueazǎ parcursuri neproductive, probabilitate reprezentatǎ de un coeficient, astfel:  

  
∑ ∑

∑
zerokm+productivparcurskm

productivparcurskm
=Cul ...

..
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(aceastǎ cotǎ parte caracterizeazǎ gradul de folosire a vehiculului cu ’’ ȋncǎr    
parcursului efectuat ȋn exploatare), deci: 

  PY = Cus*Cul         

 

Cu aceste relații și pentru condiția de egalitate men ționa        

ac țiunea reciprocǎ sǎ poatǎ continua fǎrǎ   xploatare, se obține modalitatea de 

calcul a numǎrului de locuri ale vehiculelor (dimensiunea recomandatǎ): 

 

  
32203012 int ullin

idhzl

CfNN
CψψψMobL=S
⋅⋅⋅⋅⋅⋅⋅

⋅⋅⋅⋅⋅      

 

care reprezint ǎ o r          
proporționalǎ cu mǎrimea cererii și invers proporționalǎ cu numǎrul de linii exploatate, numǎrul 

interstațiilor și respectiv frecvența de circulație.  

 

Acești din urmǎ parametri sunt cei care trebuie modificați de cǎtre operatorul de transport, atunci 

c ȃnd            
schimb ǎ, astfel         e acceptabile.  

 

Se dovedește astfel cǎ este posibil sǎ se desfǎșoare un proces rațional, chiar și atunci 
c ȃnd              
vremelnic, neconfirmați de mediu. 

 

Pentru valori ȋntȃ lnite ȋ n mod obi șnuit          

mǎrimea Oradiei), se obține – ca valoare orientativ ǎ ȋ n acest studiu de caz: 

==S 3 0.8568222183012

1.83.51.51.3250200000

⋅⋅⋅⋅⋅⋅⋅

⋅⋅⋅⋅⋅  48  locuri, medie pe vehicul94 

                                                 
94 Fǎrǎ nici un fel de calcule: cifra este foarte mare fațǎ de capacitatea medie nominalǎ a parcului de vehicule deținut de SC OTL 
SA. Concluzia: achiziționarea de vehicule trebuie fǎcutǎ dintr-o zona a midi-autobuzelor care se vor dovedi de o mai mare 
eficacitate ȋn derularea presta         
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Ȋ n unele variante, modalitatea expusǎ este completatǎ și cu un coeficient de importanțǎ al 

traseelor (de valoare a liniei) ce are ȋ n vedere modul de preluare a traficului de cǎtre mijloacele 

de transport ale unei linii, ȋ n raport cu celelalte linii ce au sectoare comune. Acest coeficient 

apare ca urmare a constatǎrii experimentale, cǎ, fațǎ de linii paralele pe cea mai mare parte a 

traseului, dar totuși diferite pe total, publicul cǎlǎtor manifestǎ preferințe obiective legate de 

punctele de interes regǎsite pe sectoarele de traseu necomune sau preferințe subiective legate 

de condițiile de cǎlǎtorie (tramvai fațǎ de autobuz sau metrou, etc.). Coeficientul de importanțǎ 

este o consecințǎ a necongruenței liniilor de trafic - și ca numǎr și ca volum derulat din cererea 

generalǎ - peste care se suprapun (de dorit exact, dar cel mai adesea imperfect) traseele de 

transport. Coeficientul de importanțǎ se determinǎ ȋ n urma sondajelor, ca diferența ȋ ntre 

gradele de ȋ ncǎrcare a vehiculelor, ȋ n același sens, la aceleași ore, pentru traseele paralele (ȋ n 

general are valori cuprinse ȋ ntre 0,5 și 2). 
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3.2 Pregǎtirea unei analize a problemelor și oportunitǎților  
 
Conținut 
 

A. Elaborarea cantitativ ǎ              
politicǎ alternativǎ minimalistǎ” și „de politicǎ alternativǎ angajantǎ”) 

B. Selectarea scenariului care deservește cel mai bine viziunea. 

C. Tehnici potrivite aplicate pentru sprijinirea dezvoltǎrii scenariului și evaluǎrii acestuia.     

 

 

A. Pentru atingerea primului obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume “ELABORAREA 

CANTITATIV Ǎ             
„DE POLITICǍ ALTERNATIVǍ MINIMALISTǍ” ȘI „DE POLITICǍ ALTERNATIVǍ 

ANGAJANTǍ”) INCERTRANS consideră adecvată întreprinderea unei singure acţiuni: 

prezentarea spațiului multidimensional dupǎ axele cǎruia se vor constitui și eticheta 

scenariile.    
 
Aceastǎ componentǎ a proiectului de fațǎ este o acțiune premergǎtoare cristalizǎrii unei viziuni 

asupra evolu ției mobilitǎții ȋn perim        l proiectului este 

chiar stabilirea viziunii); prezenta component ǎ urm      
cadrul activitǎții de pregǎtire și elaborare a documentelor - parte a materialului - soluție a 

contractului ȋncheiat      ERTRANS și este menitǎ sǎ descrie contextul 

dinamic de perspectiv ǎ, astfel ȋ ncȃ t acesta sǎ ofere posib  ALEGERILOR care sǎ ducǎ la 

dezvoltarea emergent ǎ       

• una care ține cont de punctul de plecare: aspectul de disponibilitate a datelor. 

• alta care ține cont de traiectoria pȋnǎ la punctul de de95: atitudinea fațǎ de viitor. 

 

Contextul strategic trebuie s ǎ per          
SUMP și nu ȋn ultimul rȋnd publicului, sǎ evalueze profunzimea planurilor și intensitatea 

                                                 
95 In principiu punctul de destina ție este cunoscut: sǎ fie mai bine decȋ      
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m ǎsuri               
accep țiunea de              ost 

interpretat de INCERTRANS ca fiind: asigurarea condițiilor pentru crearea unui sistem de 
transport urban eficient, sustenabil, flexibil și sigur care sǎ permitǎ locuitorilor municipiului sǎ 

acceadǎ la standardul de utilitǎți specific, propriu (deocamdatǎ doar) orașelor vest-europene96.  

 

Ori punctul de start ȋn      
NERESTRIC ȚION           

EXTERIORUL (obiectiv care poate fi atins nu numai prin transport, ci și prin apariția unor puncte 

de informare distribuite ȋn cartiere – apar ținȋnd de instituții   multiplicarea 

dispensarelor, școlilor și liceelor, prin realocarea magazinelor de uz general, etc.).   

 

Acest obiectiv recunoaşte importanţa pe care o are un sistem eficient de transport pentru 

dezvoltarea – de orice tip – a zonei urbane (a cartierului)97. Un bun sistem de transport realizează 

acest lucru prin: 

• Creşterea eficienţei şi productivităţii – prin economii la timpul de deplasare şi creşterea 

fiabilităţii deplasărilor de serviciu, inclusiv pentru logistica aferentă; 

• Îmbunătăţirea funcţionării eficiente a pieţelor muncii – transportul poate creşte flexibilitatea 

pe piaţa muncii şi accesibilitatea locurilor de muncă ca răspuns la “mutarea” centrelor de 

greutate ale activităţilor economice; 

• Intensificarea schimburilor prin reducerea costurilor comerciale – aceasta poate apărea ca 

urmare a scăderii costurilor de transport şi poate impulsiona comerţul intern; 

• Susţinerea polilor de creștere şi aglomerărilor de activități economice, sociale sau turistice 

– îmbunătăţirea transportului poate susţine productivitatea zonelor în care pot apărea 

centre de interes, de exemplu în parcurile industriale; 

                                                 
96 De exemplu: Oradea are doar cu un metru p ǎtrat m              
ora șelor țǎrii noastre sunt mult mai ȋn urmǎ). 
97 Nu se v ȃnd bilete             gerii sǎ nu forfoteascǎ fǎrǎ motiv. 
Departe de a interpreta exemplul ca milit ȃnd pe            
mecanizate inutile (pentru un litru de lapte) care aglomereazǎ cǎile, produc poluare și consumǎ timp: aici rezid ǎ    
politica dezvolt ǎrii dura                   n 
serviciu, printr-o deplasare care nu consum ǎ resurse neregenerabile, iar cȃ nd     de muncǎ sǎ facem asta cu 
minim de implica ții pentru ceilalți și minim de efort pentru noi ȋnșine).    
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• Creşterea concurenţei prin deschiderea accesului pe pieţe noi – îmbunătăţirea 

transportului poate permite firmelor să atragǎ forțǎ de muncǎ dintr-o zonă mai întinsă, 

mărind presiunea concurenţială şi oferind consumatorilor mai multe opţiuni;  

• Creşterea investiţiilor şi inovaţiei în afaceri – prin sus ținerea ȋm   vitǎții 

și/sau actractivitate pentru investiții strǎine directe. 

 

Pentru clarificarea propunerilor care vor fi prezentate ȋn co      
INSTRUMENTE: scenarii (pentru clarificarea poziției contractantului) şi alternative (pentru 

clarificarea poziției contractorului).  

 

Un scenariu reprezintă o prognoză complexǎ – de obicei și ȋn       

bazǎ de logicǎ, experiențǎ și viziune, nu pe bazǎ de modele pur matematice – privind viitorul unei 

activităţi.  Scenariile preponderent tehnice şi parțial economice reprezintă aşa-numitele ”variante 

de continuare a studiului” care îndeplinesc (de preferințǎ integral) obiectivele cerute. Termenul de 

alternativǎ este utilizat pentru a defini modalităţi diferite de apreciere a gradului de  realizare a 

obiectivelor proiectului, în cadrul definit de scenarii. Cu alte cuvinte, mai întâi sunt definite 

scenariile şi apoi poate fi selectat ǎ alt       
vederea punerii ulterioare ȋn practicǎ). Este subliniat faptul că selectarea celor mai potrivite 

op țiuni              

celorlalte părţi ale prezentului proiect.  
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Tab. I.39 - Puncte de vedere care jaloneazǎ constituirea scenariilor 

Duratǎ Conduitǎ (caracteristica dezvoltǎrii) Scopul 

Specificitatea  

socialǎ și 

economicǎ a 

mǎsurilor 

2016  

(termen scurt) 

 

2021 

(termen mediu) 

 

2026  

termen lung) 

Fără acțiuni = dezvoltare zero  
                                              (“nu se face nimic") 

 

Acțiuni independente = dezvoltare necoordonatǎ                      

                                            (“ca p ȃ   
prezent”)  

 

Acțiuni intensive/extensive = dezvoltare coordonatǎ  

                                         (“politicǎ minimalistǎ”) 

 

Acțiuni concertate = dezvoltare durabilă  
                                            (“politicǎ angajantǎ”)  

Mobilitate prin 

stabilizarea 

sistemului de 

transport 

public. 

 

Mobilitate prin 

echilibrarea 

sistemului de 

transport 

public. 

Pesimistǎ 

               

      (declin) 

 

Realistǎ        

               

     (neutrǎ) 

 

Optimistǎ      

                

  (creștere) 

 

IN PLUS CELE PATRU SCENARII ALESE SPRE DETALIERE VOR FI DIFERENȚIATE PRIN 

MODUL DE REPARTIZARE A SARCINILOR PE UNUL SAU MAI MULȚI OPERATORI DE 

TRANSPORT URBAN DE CǍLǍTORI. La modul general pot fi elaborate scenarii combin ȃnd 
elementele prezentate ȋn următoarea selecție (se  constata cǎ sunt posibile 3*4*2*3*2 = 144 de 

scenarii): 

Scenariul 1 – implicarea unui singur operator de transport  

 durata vizatǎ: pe termen SCURT (2016)  

 specificitatea socio-economic ǎ: ȋ ntr-un cadru dominat de PESIMISM 

 caracteristica dezvoltǎrii: FǍRǍ ACȚIUNI  

 scop: mobilitate prin STABILIZAREA sistemului de transport public și a   

interiorul orașului. 

 

Scenariul 2 – implicarea unui singur operator de transport 

 durata vizatǎ: pe termen MEDIU (2021)   
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 specificitatea socio-economic ǎ: ȋ ntr-un cadru dominat de OPTIMISM 

 caracteristica dezvoltǎrii: ACȚIUNI INDEPENDENTE 

 scop: mobilitate prin STABILIZAREA sistemului de transport public și a   

interiorul orașului. 

 

Scenariul 3 – implicarea mai multor operatori de transport   

 durata vizatǎ: pe termen LUNG (2026)  

 specificitatea socio-economic ǎ: ȋ ntr-un cadru dominat de REALISM 

 caracteristica dezvoltǎrii: ACȚIUNI INTENSIVE/EXTENSIVE 

 scop: mobilitate prin ECHILIBRAREA sistemului de transport public urban, privat și de 

marf ǎ ȋn interiorul ora țului. 
 
Scenariul 4 – implicarea unui singur operator de transport  

 durata vizatǎ: pe termen MEDIU (2021)  

 specificitatea socio-economic ǎ: ȋ ntr-un cadru dominat de REALISM 

 caracteristica dezvoltǎrii: ACȚIUNI COORDONATE 

 scop: mobilitate prin ECHILIBRAREA sistemului de transport public și a   

interiorul ora șului             

cu obiectivele dezvoltǎrii durabile. 

 

Schițarea celor patru scenarii este cuprins ǎ ȋ n tab. I.40-I.43 (de subliniat cǎ atitudinea – 

pesimistǎ, realistǎ, optimistǎ – se referǎ la impactul mǎsurilor, care din varii motive conduc sau 

nu conduc la rezultatul scontat): 
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Tab. I.40 = SCENARIUL 1 

Populația crește Economia 

crește 

  Scad  veniturile  

SC OTL SA   

 Se extind 

limitele orașului 

Fǎrǎ acțiuni Crește poluarea 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Crește numǎrul 

de autoturisme 

(lipsa atitudinii 

sustenabile fațǎ 

de mediu). 

 

Scade numǎrul 

de c ǎ    
transportul ȋ  
comun ȋ  
favoarea 

transportului cu 

autoturismul 

Scade viteza ȋ   
traficul de 

vehicule 

Nu se fac 

modificǎri ale 

reglementǎrilor 

privind 

impozitarea – 

ȋn scǎdere – a 

vehiculelor de 

transport 

cǎlǎtori. 

Parcul de 

vehicule din 

transportul in 

comun nu poate 

fi ȋnlocuit.  

Nu intr ǎ  
discuție 

ȋmbunǎtǎ țire   
„punctelor 

negre” de pe 

traseele urbane. 

Resursele sunt 

absorbite numai 

de aria 

municipiului: ca 

urmare se 

amplificǎ 

fenomenul de 

segregare fațǎ 

de ZMO. 

Noile cartiere 

sunt la nivelul 

minim al 

utilitǎților 

(iluminat, 

canalizare, etc.) 

Și ȋn lipsa 

acțiunilor se 

manifestǎ  lipsa  

standardelor de 

poluare: orașul 

devine 

ȋmbȃ csit.  

Numǎrul de 

autorurisme nu 

poate fi 

compatibil cu 

benzile dedicate 

pentru mijloarele 

de transport ȋ  
comun: lipsa de 

atractivitate a 

transportului ȋ  
comun. 

Se reduce 

clientela ȋ  
transportul ȋ  
comun  (cererea 

pentru SC OTL 

SA fiind 

alcǎtuitǎ 

majoritar din 

elevi, 

pensionari, etc.) 

Același flux de 

vehicule (sau 

mai mare) 

derulat cu vitezǎ 

redusǎ 

determinǎ 

creșterea 

congestiei 

Trama stradalǎ 

nu face fațǎ 

fluxului de 

autoturisme   

Fǎrǎ fonduri nu 

sunt introduse 

nici linii noi. 

Nivelul calitativ 

al transportului 

ȋn comun 
scade din cauza 

vehiculelor vechi 

Noile zone de 

locuin țe  

ȋn afara ariei 
deservite de 

transportul ȋ  
comun. 

Fǎrǎ controlul 

noilor implantǎri 

de construcții și 

locuințe se 

amplificǎ 

fenomenul lipsei 

densitǎții 

populaționale 

(apariția de  

zone improprii 

transportului 

public). 

Cartierele cu 

densitate redusǎ 

nu se pot 

„autodeservi” 

dec ȃ   
autoturisme: 

apar noi relații 

de transport 

individual care 

aglomereazǎ 

centrul 

municipiului.  
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Tab. I.40 - continuare 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Parcǎrile vor 

diminua și mai 

mult dimensiunea 

dinamicǎ a lǎțimii 

strǎzilor: 

capacitea de 

circulație scade,  

mobilitatea 

generalǎ se 

ȋnrǎutǎ  

Scade 

mobilitatea 
asiguratǎ de 
transportul ȋ  
comun  

Sistemul de 

transport se 

stabilizeazǎ la un 

nivel inferior 

realizǎrilor din 

2011 – ultimul an 

pentru care existǎ 

date statistice 

oficiale 

Scade 

mobilitatea 
asiguratǎ de 
transportul 

individual 

Vehiculele vechi 

din transportul ȋ  
comun dezvoltǎ 

viteze din ce ȋ  
ce mai mici: 

duratele 

deplasǎrilor 

origine-destinație 

se mǎresc. 

Vehiculele SC 

OTL SA vechi și 

numǎrul mare de 

autoturisme 

conduc la poluare 

sonorǎ   

Nici nu se poate 

pune problema 

introducerii 

metroului ușor 

sau liniilor de 

troleibuz.  

Ȋn plus, nivelul 
infracțional are 

condiții sǎ 

creascǎ: fǎrǎ linii 

de transport, fǎrǎ 

iluminat, etc. 

Nu se poate 

reduce 

dependența de 

autoturism. 

Fǎrǎ „masa 

criticǎ” de pietoni, 

nimeni nu va 

ȋntreprinde mǎ -

suri de reducere 

a utilizǎrii auto-

turismelor,  ȋ  
domeniul condu-

cerii preventive 

sau ȋ   
conducerii 

economice.  

Sunt șanse reale 

ca micul comerț 

stradal sǎ 

ȋnfloreascǎ 
introduc ȃnd 
obstacole ȋ  
calea pietonilor 

(fenomen care va 

diminua și 

mobilitatea 

acestei categorii 

de participanți la 

trafic).  

Poluare, 

disconfort sonor, 

accidente: ca 

urmare se 

ȋnrǎutǎ țețte 
starea de 

sǎnǎtate 

generalǎ a 

populației. 

Traficul 

aglomerat 

conduce la 

creșterea 

numǎrului de 

accidente. 

Disponibilul de 

timp al cetǎțenilor 

se diminueazǎ: 

recreerea, 

contactul social și 

cultural sunt 

neglijate.  

Lipsa 

managementului 

de trafic conduce 

la lipsa datelor 

ȋn timp real 
despre procesul 

derulat de SC 

OTL SA: 

intervenții de 

repunere ȋ  
funcție tardive și 

prost executate.  

Fǎrǎ fonduri 

sistemul de 

ticketing r ǎ  
la nivel rudimetar, 

fǎrǎ posibilitǎți de 

asigurare a 

intermodalitǎții 

cǎlǎtorului. 

Cetǎțenii nu mai 

ies pe ȋ  
din locuințele 

proprii: ca urmare 

ora de retragere 

a vehiculelor de 

transport ȋ  
comun ajunge sǎ 

fie 20.00 ... 21.00 

Nu se trece la 

conservarea 

monumentelor 

(interesul turistic 

scade, se pierd 

fluxuri financiare 

pentru bugetul 

orașului, nu poate 

crește subvenția 

pentru SC OTL 

SA).   
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Tab. I.40 - continuare 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Nu existǎ firme 

de car-sharing. 

 

Populația și 

economia cresc: 

sunt condiții 

pentru mǎsuri de 

reducere a nevoii 

de deplasare 

(lucrul acasǎ, 

rezolvarea unor 

probleme 

administrative 

sau de transfer 

de valori, etc.). 

Numai stații de 

ȋmbarcare -

debarcare „ ȋn 
aer liber”. 

Resursele 

sistemului de 

sǎnǎtate sunt 

diminuate de 

numǎrul de 

accidente (restul 

problemelor de 

sǎnǎtate nu pot fi 

acoperite) 

Apare 

ȋnstrǎinarea 
oamenilor care 

devin „navetiști” 

ȋntre serviciu ți 
locuințǎ. 

Lipsa 

semaforizǎrii 

„inteligente” 

contribuie la 

scǎderea 

regularitǎții 

vehiculelor SC 

OTL SA ȋ   
general  de 

vehicule.  

Nici urmǎ de 

sistem de 

informare a 

cǎlǎtorilor: greșeli 

frecvente ȋ  
alegerea rutei și 

apariția 

transbordǎrilor 

iritante și 

pǎguboase. 

F ǎ    
sensul micșorǎrii 

discrepanțelor 

oraș-sat și fǎrǎ 

parc de vehicule, 

nu se pot prelua 

ȋn transport 
periurban relații 

rentabile de tipul 

Bǎile Felix și 

Bǎile 1 Mai. 

Lupta ȋ  
poluǎrii – ȋn lipsa 
acțiunilor – nu are 

finalitate: de 

exemplu, fǎrǎ 

campanii ȋ  
favoarea utilizǎrii 

bicicletelor, se 

accentueazǎ 

sedentarismul și 

sistemul de 

sǎnǎtate este 

suprasolicitat. 

Sunt necesare 

noi parcǎri. 

 

 

   Fǎrǎ servicii 

adiționale pentru 

cǎlǎtori. 

Nu existǎ linii 

principale expres 

– dezvolt ȃ  
viteze superioare 

fațǎ de liniile 

secundare de 

micǎ vitezǎ. 

Nu sunt create  

puncte 

intermodale (garǎ 

– transport urban 

sau aeroport – 

transport urban. 

Orașul nu profitǎ 

de poziția sa de 

centru regional 

intermodal: ca 

urmare apare o 

diminuare a 

veniturilor din 

sectoarele 

terțiare ale 

economiei. 
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Tab. I.40 - continuare 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

 

 

   Taxarea cǎlǎtoriei 

ȋn transportul 
urban se menține 

la nivel foarte 

ȋnalt.  

Justificarea 

subvenției 

meritate se face 

pe bazǎ de 

mobilitate a 

cetǎțenilor. 

 Politica instituțiilor 

nu atinge și 

problema 

specializǎrii rutiere: 

ca urmare crește 

forțat tranzitul prin 

oraș. 

Fǎrǎ acțiuni, 

vehiculele de 

marfǎ vor 

continua sǎ 

aglomereze 

arterele mǎrind 

congestia și 

poluarea. 

    Sunt menținute 

facilitǎțile 

exagerate pentru 

pensionari. 

  Fǎrǎ mǎsuri 

localizarea 
utilitǎților de „zi cu 

zi” se va face la 
ȋntȃ mplare 
mǎrind 

discrepanțele 
ȋntre cartierele noi 
și cele vechi și 

gener ȃ   
inutile ȋ   
condiții: apare 

fenomenul 
mobilitǎții 

artificiale. 
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Tab. I.40 – sf ȃr țit 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

 

 

 

 

 

   Nu existǎ mǎsuri 

de promovare a 

cǎlǎtorilor fideli. 

  Liniile de joasǎ utilizare 

sunt menținute, deși 

sunt ȋn   
socialului (trec ȃ   
zona solitarului). 

 

 

 

 

 

 

 

      Nu se ȋ  
mǎsuri de reducere 

a nevoii de 

deplasare. 
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Tab. I.41 – SCENARIUL 2 

Populația se 

menține 

Economia se 

menține 

  Cresc  veniturile  

SC OTL SA   

 Limitele orașului 

sunt pǎstrate  

Se aplicǎ acțiuni 

independente 

Poluarea se 

micșoreazǎ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Numǎrul de 

autoturisme se 

micșoreazǎ prin 

programe de tip 

rabla care 

depǎșesc 

numǎrul de 

ȋnmatriculǎri (nu 
exist ǎ   
„atitudine” a 

sustenabilitǎții). 

Crește  numǎrul 

de c ǎ    
transportul ȋ  
comun ȋ  
defavoarea 

transportului cu 

autoturismul. 

Viteza ȋ    
de vehicule 

crește.  

Nu se fac 

modificǎri ale 

reglementǎrilor 

privind 

impozitarea – ȋn 
scǎdere – a 

vehiculelor de 

transport cǎlǎtori. 

Ȋn parcul de 
vehicule din 

transportul ȋ  
comun se vor 

introduce și 

vehicule noi.  

Nu intr ǎ  
discuție 

ȋmbunǎtǎ țirea  
„punctelor negre” 

de pe traseele 

urbane. 

Resursele sunt 

absorbite numai 

de aria 

municipiului: ca 

urmare se 

amplificǎ 

fenomenul de 

segregare fațǎ de 

ZMO. 

Cartierele sunt 

aduse la nivelul 

acceptabil al 

utilitǎților 

(iluminat, 

canalizare, etc.) 

Ȋncǎ nu existǎ 
acțiuni care sǎ 

aibǎ ca finalitate  

standarde de 

poluare: orașul se 

aerisește pe 

seama micșorǎrii 

numǎrului de 

autoturisme. 

Se introduc  benzi 

dedicate pentru 

mijloacele de 

transport ȋ  
comun:  crește 

atractivitatea 

transportului ȋ  
comun. 

Se diversificǎ 

structura clientelei 

ȋn transportul ȋ n 
comun. 

Același flux de 

vehicule (sau 

chiar mai mic) 

derulat cu vitezǎ 

mai mare 

determinǎ 

scǎderea ușoarǎ 

a congestiei. 

Trama stradalǎ 

face fațǎ fluxului 

de autoturisme 

(deși nu se iau 

mǎsuri de 

ȋmbunǎtǎ țir   
infrastructurii).   

Sunt  introduse 

linii suplimentare 

ȋn  zonele 
subservite. 

Nivelul calitativ al 

transportului ȋ  
comun se 

ȋmbunǎtǎțețte.  

Zonele de 

locuinte sunt din 

ce ȋn    
deservite de 

transportul ȋn 
comun. 

Traiectoriile start-

finiș se 

optimizeazǎ, 

densitatea  

populaționalǎ 

crește, apar 

oportunitǎți pentru 

transportul public. 

 

Ȋncepe 
deservirea și a 

cartierelor cu 

densitate redusǎ 

(diminu ȃndu-se 

importanța  

transportului 

individual).  
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Tab. I.41 – continuare 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Parcǎrile vor 

diminua  

dimensiunea 

dinamicǎ a lǎțimii 

strǎzilor: 

capacitatea de 

circulație scade; 

ȋn combina ție  
viteza mai mare 

din trafic, 

parcarea la 

ȋntȃ mplare, 
implicǎ o 

mobilitate 

generalǎ situatǎ 

la același nivel cu 

a punctului de 

start.  

 

 

 

 

Crește 

mobilitatea 
asiguratǎ de 
transportul ȋ  
comun.  

Sistemul de 

transport se 

stabilizeazǎ la un 

nivel ușor 

superior fațǎ de 

cel ȋ   
realizǎrile din 

2011. 

Scade 

mobilitatea 
asiguratǎ de 
transportul 

individual. 

Vehiculele noi din 

transportul ȋ  
comun dezvoltǎ 

viteze din ce ȋ  
ce mai mari: 

duratele 

deplasǎrilor 

origine-destinație 

se micșoreazǎ. 

Vehicule 

amestecate,  

vechi și noi, 

respectiv numǎrul 

mai redus de 

autoturisme 

conduc la 

menținerea 

poluǎrii sonore 

ȋn limitele 
actuale.   

SC OTL SA nu 

poate avea – ȋn 
principiu – forța 

necesarǎ 

introducerii 

metroului ușor 

sau liniilor de 

troleibuz.  

Nivelul 

infracțional are 

condiții sǎ nu  

exacerbeze. 

Se manifestǎ 

timid reducerea 

dependenței de 

autoturism. 
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Tab. I.41 - continuare 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Apar semnele 

unei „mase 

critice” de pietoni 

care poate insista 

pentru mǎsuri de 

reducere a 

utilizǎrii 

autoturismelor,  

ȋn domeniul 
conducerii 

preventive sau 

ȋn domeniul 
conducerii 

economice.  

 

 

 

 

 

 

Sunt șanse reale 

ca micul comerț 

stradal sǎ 

ȋnfloreascǎ 
introduc ȃnd 
obstacole ȋ  
calea pietonilor 

(fenomen care va 

diminua și 

mobilitatea 

acestei categorii 

de participanți la 

trafic).  

Starea generalǎ 

de sǎnǎtate nu se 

va  ȋ   
pe urma 

transportului 

public. 

Traficul mai puțin 

aglomerat 

conduce la 

diminuarea 

numǎrului de 

accidente. 

Disponibiul de 

timp al cetǎțenilor 

crește: recreerea, 

contactul social și 

cultural sunt 

multiplicate 

(gener ȃ   
r ȃ   
deplasǎri).  

Lipsa 

managementului 

de trafic conduce 

la lipsa datelor ȋ  
timp real despre 

procesul derulat 

de CS OTL SA: 

intervenții de 

repunere ȋ  
funcție tardive și 

prost executate.  

Este probabil  sǎ 

aparǎ un sistem 

mai evoluat si 

generalizat de 

ticketing – situație 

care va 

ȋmbunǎtǎ ții 
situația cǎlǎtorilor, 

dar  

intermodalitatea 

va avea ȋn 
continuare de 

suferit). 

Utilitǎțile de mai 

ȋnalt nivel 
calitativ din 

cartiere vor 

permite activitǎți 

pe o duratǎ mare 

a zilei: ora de 

retragere a 

vehiculelor de 

transport ȋ  
comun urc ǎ  
la ore t ȃrzii. 

Nu se trece la 

conservarea 

monumentelor 

(interesul turistic 

scade, se pierd 

fluxuri financiare 

pentru bugetul 

orașului, nu poate 

crește subvenția 

pentru operatorul 

de transport).   
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Tab. I.41 - continuare 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Apar firme de car-

sharing, dar nu a 

apǎrut tendința de 

acceptare a 

acestui tip de 

deplasare. 

 

 

Populația crește, 

dar  economia 

stagneazǎ: nu 

sunt condiții 

pentru mǎsuri de 

reducere a nevoii 

de deplasare. 

Numai stații de 

ȋmbarcare -

debarcare „ ȋ  
aer liber”. 

Resursele 

sistemului de 

sǎnǎtate sunt 

susținute și prin 

scǎderea 

numǎrului de 

accidente. 

Apar fenomene 

de socializare 

care ridicǎ nivelul 

de mulțumire a 

publicului (cu 

repercusiuni 

asupra stǎrii 

generale de 

sǎnǎtate), 

respectiv de 

ridicare a nivelului 

de cunoștințe 

(care va conduce 

la ȋmbunǎtǎțirea 

calificǎrii forței de 

muncǎ = impozite 

de mai mare 

valoare). 

 

 

 

Lipsa 

semaforizǎrii 

„inteligente” 

contribuie la 

scǎderea 

regularitǎții 

vehiculelor din 

transportul ȋ  
comun ȋ   
general  de 

vehicule.  

Posibil ca CS 

OTL SA sǎ punǎ 

ȋn func ție un 

sistem de 

informare a 

cǎlǎtorilor: 

cǎlǎtoriile inutile 

se vor diminua, 

cu avantaje 

pentru 

capacitatea 

oferitǎ de parcul 

de vehicule și, 

deci calitate mai 

mare ȋn 
transportul urban. 

F ǎ    
sensul micșorǎrii 

discrepanțelor 

oraș-sat nu se pot 

prelua ȋ  
transport 

periurban relații 

rentabile de tipul 

Felix și 1 Mai. 

Lupta ȋ  
poluǎrii – ȋn lipsa 
acțiunilor 

coordonate – nu 

are finalitate: de 

exemplu, fǎrǎ 

campanii ȋ  
favoarea utilizǎrii 

bicicletelor, se 

accentueazǎ 

sedentarismul, 

fapt care 

contribuie la 

aglomerarea 

mijloacelor de 

transport ȋ  
comun. 
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Tab. I.41 - continuare 
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Nu sunt necesare 

noi parcǎri. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   Fǎrǎ servicii 

adiționale pentru 

cǎlǎtori. 

Nu existǎ linii 

principale expres 

– dezvolt ȃ  
viteze superioare 

fațǎ de liniile 

secundare de 

micǎ vitezǎ. 

Nu sunt create  

puncte 

intermodale (garǎ 

– transport urban 

sau aeroport – 

transport urban). 

Orașul nu profitǎ 

de poziția sa de 

centru regional 

intermodal: ca 

urmare apare o 

diminuare a 

veniturilor din 

sectoarele terțiare 

ale economiei. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

470 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

Tab. I.41 - continuare 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

 

 

   Taxarea cǎlǎtoriei 

ȋn transportul 
urban se aliniazǎ 

tendinței 

economiei. 

Justificarea 

subvenției 

meritate se face 

pe bazǎ de 

mobilitate a 

cetǎțenilor. 

 Politica instituțiilor 

nu atinge și 

problema 

specializǎrii 

rutiere: ca urmare 

crește forțat 

tranzitul prin oraș. 

Fǎrǎ acțiuni 

vehiculele de 

marfǎ vor 

continua sǎ 

aglomereze 

arterele mǎrind 

congestia și 

poluarea. 

 

 

   Facilitǎțile  pentru 

pensionari sunt 

reduse la una-

douǎ perioade din 

afara orelor de 

v ȃrf. 

  Fǎrǎ mǎsuri 

localizarea 
utilitǎților de „zi 

cu zi” se va face 
la ȋ  
mǎrind 

discrepanțele 
ȋntre cartierele 
noi și cele vechi 

și generȋnd 

mișcǎri inutile 
ȋn alte condi ții  
apare fenomenul 
mobilitǎții 

artificiale. 
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Tab. I.41 – sf ȃr țit 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   Nu existǎ mǎsuri 

de promovare a 

cǎlǎtorilor fideli. 

  Pentru liniile de 

joasǎ utilizare se 

iau mǎsuri de 

rentabilizare 

(vehicule de 

capacitate exact 

corespunzǎtoare 

cererii, deservire 

concentratǎ doar 

ȋn perioadele 
care se justificǎ 

prin prisma 

necesitǎților 

economice, etc.) 

 

 

 

 

 

      Nu se ȋ  
mǎsuri de 

reducere a nevoii 

de deplasare. 
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Tab. I.42 - SCENARIUL 3 

Populația se 

menține 

Economia crește   Cresc  veniturilor 

operatorilor 

 Limitele orașului 

sunt pǎstrate  

Se aplicǎ acțiuni  

intens / extensive 

Poluarea se 

micșoreazǎ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Numǎrul de 

autoturisme se 

menține dar 

calitativ 

motorizarea ȋ  
oraș se 

orienteazǎ cǎtre 

vehicule cu grad 

redus de poluare 

(apare o 

„atitudine” a 

sustenabilitǎții). 

Crește  numǎrul 

de c ǎ    
transportul ȋ  
comun ȋ  
defavoarea 

transportului cu 

autoturismul. 

Viteza ȋ    
de vehicule 

crește.  

Nu se fac 

modificǎ 

reglementǎrile 

privind 

impozitarea – ȋn 
scǎdere – a 

vehiculelor de 

transport cǎlǎtori. 

Ȋn parcul de 
vehicule din 

transportul ȋ  
comun pe cei 2-3 

operatori se vor 

gǎsi numai 

vehicule noi.  

Nu intr ǎ  
discuție 

ȋmbunǎtǎ țirea  
„punctelor negre” 

de pe traseele 

urbane. 

Resursele sunt 

absorbite numai 

de aria 

municipiului: ca 

urmare se 

amplificǎ 

fenomenul de 

segregare fațǎ de 

ZMO. 

Cartiere sunt 

aduse la nivelul 

acceptabil al 

utilitǎților 

(iluminat, 

canalizare, etc.) 

Apar acțiuni care 

au ca rezultat 

standarde de 

poluare: orașul 

ȋți 
ȋmbunǎtǎ  
habitatul și pe 

cale naturalǎ și 

pe cale 

conștientǎ. 

Se introduc  

benzi dedicate 

pentru mijloacele 

de transport ȋ  
comun:  crește 

atractivitatea 

transportului ȋ  
comun. 

Se diversificǎ 

structura 

clientelei ȋ  
transportul ȋ  
comun. 

Același flux de 

vehicule (sau 

chiar mai mic) 

derulat cu vitezǎ 

mai mare 

determinǎ 

scǎderea ușoarǎ 

a congestiei. 

Trama stradalǎ 

face face fațǎ 

fluxului de 

autoturisme (deși 

nu se iau mǎsuri 

de ȋ  
a infrastructurii).   

Sunt  introduse 

linii suplimentare  

ȋn toate  zonele 
orașului. 

Nivelul calitativ al 

transportului ȋ  
comun se 

ȋmbunǎtǎ țețte 

Zonele de 

locuințe sunt bine 

deservite de 

transportul ȋ  
comun. 

Traiectoriile start-

finiș se 

optimizeazǎ, 

densitatea  

populaționalǎ 

crește, apar 

oportunitǎți 

pentru transportul 

public. 

Ȋncepe 
deservirea și a 

cartierelor cu 

densitate redusǎ 

(diminu ȃndu-se 

importanța  

transportului 

individual).  
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Tab. I.42 - continuare 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Parcǎrile nu se 

vor mai admite 

pe suprafața 

activ ǎ   
combinație cu 

viteza mai mare 

din trafic, 

parcarea rațio-

nalǎ conduce la o 

mobilitate gene-

ralǎ  ridicatǎ. 

Crește 

mobilitatea 
asiguratǎ de 
transportul ȋ  
comun.  

Sistemul de 

transport se 

echilibreaz ǎ ȋ-

o zonǎ cerere-

ofertǎ situatǎ la 

un nivel net 

superior fațǎ de 

situația 

realizǎrilor din 

2011. 

Crește și 

mobilitatea 
asiguratǎ de 
transportul 

individual. 

Vehiculele noi din 

transportul ȋ  
comun dezvoltǎ 

viteze compara-

bile cu cele ale 

autoturismelor: 

duratele deplasǎ-

rilor origine-

destinație se 

micșoreazǎ. 

Vehicule noi din 

transportul ȋ  
comun și 

autoturismele 

performante 

reduc 

semnificativ 

poluarea sonorǎ.   

Unul dintre 

operatori a 

obținut forța 

necesarǎ pentru 

introducerea 

metroului ușor pe 

unul din traseele 

actuale (nu și 

pentru o rețea de 

troleibuz).  

Nivelul 

infracțional are 

condiții sǎ nu se 

exacerbeze. 

Se manifestǎ 

pentru relațiile din 

afara 

profesionalului 

renunțarea la 

autoturism. 

 „Masa criticǎ” de  

cetǎțeni impune 

unele mǎsuri 

radicale: zile fǎrǎ 

autoturisme,  

pedepse pentru 

șoferii imprudenți 

p ȃnǎ la 

interzicerea 

utilizǎrii pentru 1-

2 luni, etc.  

Sunt ȋ  
toate obstacolele 

din calea pieto-

nilor; ȋ   
mǎsurile pentru 

facilitarea depla-

sǎrii persoanelor 

cu dizabilitǎți sunt 

obligatorii (ex.: 

vehicule care 

„ ȋn
). 

Starea generalǎ 

de sǎnǎtate se va  

ȋmbunǎtǎ ți 
deoarece nivelul 

de securitate va fi 

impus de 

standarde 

severe. 

Traficul mai puțin 

aglomerat 

conduce la 

diminuarea 

numǎrului de 

accidente. 

Disponibilul de 

timp al cetǎțenilor  

crește: recreerea, 

contactul social și 

cultural sunt 

multiplicate 

(gener ȃ   
r ȃ   
deplasǎri).  

Se introduce 

managementul 

de trafic care 

ȋmbunǎtǎ țețt  
regularitatea 

circulației și 

diminueazǎ 

blocajele ȋ  
trafic. 

Sistemul de 

ticketing este 

unificat pentru 

ȋntregul ora ț. 

Utilitǎțile de mai 

ȋnalt niv el 

calitativ din 

cartiere vor 

permite activitǎți 

pe o duratǎ mare 

a zilei: ora de 

retragere a 

vehiculelor de 

transport ȋ  
comun urcǎ 

p ȃ    
t ȃrzii. 

Nu se trece la 

conservarea mo-

numentelor (inte-

resul turistic sca-

de, se pierd flu-

xuri financiare pt. 

bugetul orașului, 

nu poate crește 

subvenția pentru 

operatori – mai 

ales ca sunt mai 

mulți).   
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Tab. I.42 - continuare 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Apar firme de 

car-sharing și 

existǎ și o 

minimǎ utilizare a 

acestui tip de 

deplasare: 

parcǎrile sunt mai 

puțin aglomerate. 

 

 

Populația 

stagneazǎ, dar 

economia crește: 

sunt condiții 

pentru mǎsuri de 

reducere a nevoii 

de deplasare 

(lucrul acasǎ, 

rezolvarea unor 

probleme 

administrative 

sau de transfer 

de valori, etc.). 

Apar stațiile de 

ȋmbarcare -

debarcare 

modern 

amenajate. 

Resursele 

sistemului de 

sǎnǎtate sunt 

susținute și prin 

scǎderea 

numǎrului de 

accidente 

Apar fenomene 

de socializare 

care ridicǎ nivelul 

de mulțumire a 

publicului (cu 

repercusiuni 

asupra stǎrii 

generale de 

sǎnǎtate), 

respectiv de 

ridicare a 

nivelului de 

cunoștințe (care 

va conduce la 

ȋmbunǎtǎ țire  
calificǎrii forței de 

muncǎ = impozite 

de mai mare 

valoare). 

 

 

 

Se introduce  

semaforizarea 

„inteligentǎ” mai 

ȋntȃ i pe linia de 
metrou ușor, apoi 

ȋn ȋn   

Este pus la punct 

un sistem  de 

informare a 

cǎlǎtorilor. 

Relațiile de tipul 

de tipul Felix și 1 

Mai și spre 

granițǎ sunt 

preluate ȋ  
sistem periurban. 

Lupta ȋ  
polu ǎ   
atinge unele 

scopuri: apar 

piste de biciclete, 

se instituie un 

perimetru protejat 

ȋn centrul 
orașului, sunt 

amenajate centre 

de ȋ  
biciclete. 
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Tab. I.42 - continuare 
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Parcǎrile sunt 

mai puțin 

aglomerate, iar 

centrul orașului 

este mai aerisit. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   Cu servicii 

adiționale 

(abonamente 

multianuale, 

curse 

specializate 

pentru elevi, 

etc.). 

Se introduc linii 

principale expres 

– dezvolt ȃ  
viteze superioare 

fațǎ de liniile 

secundare de 

micǎ vitezǎ. 

Sunt create  

puncte 

intermodale (garǎ 

– transport urban 

sau aeroport – 

transport urban). 

Orașul profitǎ de 

poziția sa de 

centru regional 

intermodal: ca 

urmare apare o 

creștere a  

veniturilor din 

sectoarele 

terțiare ale 

economiei. 
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Tab. I.42 - continuare 
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   Taxarea cǎlǎto-

riei ȋ  
transportul urban 

devine 

diversificatǎ (și 

mai scǎzutǎ) 

dec ȃ   
perioada 

anterioarǎ. 

Justificarea 

subvenției 

meritate se face 

pe bazǎ de 

mobilitate a 

cetǎțenilor. 

 Instituțiile 

reglementeazǎ  

problema 

specializǎrii 

rutiere: ca urmare 

tranzitul prin oraș 

este eliminat. 

Fǎrǎ acțiuni 

vehiculele de 

marfǎ vor 

continua sǎ 

aglomereze 

arterele mǎrind 

congestia. 

    Facilitǎțile  pentru 

pensionari sunt 

reduse la una-

douǎ perioade 

din afara orelor 

de v ȃrf. 

  Fǎrǎ mǎsuri 
localizarea 

utilitǎților de „zi 
cu zi” se va face 
la ȋ  
mǎrind discre-
pan ț   

cartierele noi și 

cele vechi și 
gener ȃnd 
mișcǎri inutile 

ȋn alte condi ții  
apare fenome-

nul mobilitǎții  
artificiale. 
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Tab. I.42 – sf ȃr țit 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

 

 
 
 

 
 

 
 
 

 
 

   Se introduc 

mǎsuri de 

promovare a 

cǎlǎtorilor fideli. 

  Pentru liniile de 

joasǎ utilizare se 

iau mǎsuri de 

rentabilizare 

(vehicule de 

capacitate exact 

corespunzǎtoare 

cererii, deservire 

concentratǎ doar 

ȋn perioadele 
care se justificǎ 

prin prisma 

necesitǎților 

economice, etc.). 

 

       Apar primele 

mǎsuri de 

reducere a nevoii 

de deplasare. 
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Tab. I.43 - SCENARIUL 4 

Populația se 

menține 

Economia crește   Cresc  veniturile 

SC OTL SA 

 Limitele orașului 

sunt pǎstrate  

Se aplicǎ acțiuni  

coordonate 

Poluarea se 

aduce la nivel 

redus 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Numǎrul de 

autoturisme se 

menține, dar 

calitativ 

motorizarea ȋ  
oraș se 

orienteazǎ cǎtre 

vehicule cu grad 

redus de poluare 

(apare o 

„atitudine” a 

sustenabilitǎții). 

Crește  numǎrul 

de c ǎ    
transportul ȋn 
comun ȋn 
defavoarea 

transportului cu 

autoturismul. 

Viteza ȋ    
de vehicule 

crește.  

Sunt introduse 

reglementǎrile 

privind 

impozitarea – ȋn 
scǎdere – a 

vehiculelor de 

transport cǎlǎtori. 

Parcul de 

vehicule din 

transportul ȋ  
comun este 

ȋnnoit cu 
vehicule de 

ultimǎ generație 

(poluare, confort, 

fiabilitate).  

Sunt aduse  

ȋmbunǎtǎ ț   
„punctelor negre” 

de pe traseele 

urbane. 

Resursele sunt 

repartizate prin 

distribuire și 

cooperare și 

pentru zonele 

geografice legate 

de municipiu: se 

ajunge la faza de 

preintegrare a 

ZMO. 

Cartierele sunt 

aduse la nivelul 

acceptabil al 

utilitǎților 

(iluminat, 

canalizare, etc.) 

Apar acțiuni care 

au ca rezultat 

standarde de 

poluare: orașul 

ȋți 
ȋmbunǎtǎ  
habitatul și pe 

cale naturalǎ și 

pe cale 

conștientǎ. 

Se introduc  

benzi dedicate 

pentru mijloacele 

de transport ȋ  
comun:  crește 

atractivitatea 

transportului ȋ  
comun. 

Se diversificǎ 

structura 

clientelei ȋn 
transportul ȋn 
comun. 

Același flux de 

vehicule (sau mai 

mic) derulat cu 

vitezǎ mai mare 

determinǎ 

scǎderea ușoarǎ 

a congestiei. 

Trama stradalǎ 

este reconstruitǎ 

(lǎrgiri, corectǎri 

de curbe, pasaje 

denivelate, etc.).   

Sunt introduse 

linii suplimentare  

ȋn toate  zonele 
orașului. 

Nivelul calitativ al 

transportului ȋ  
comun se 

ȋmbunǎt ǎțește. 

Zonele de 

locuințe sunt bine 

deservite de 

transportul ȋ  
comun. 

Traiectoriile start-

finiș se optimi-

zeazǎ, densitatea  

populaționalǎ 

crește, apar 

oportunitǎți 

pentru transportul 

public. 

Ȋncepe 
deservirea și a 

cartierelor cu 

densitate redusǎ 

(diminuȃndu -se 

importanța  

transportului 

individual).  
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Tab. I.43 - continuare 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Parcǎrile nu se 

vor mai admite pe 

suprafața activǎ 

rutier ǎ   
combinație cu 

viteza mai mare 

din trafic, 

parcarea 

raționalǎ implicǎ 

o mobilitate 

generalǎ ridicatǎ. 

Crește 

mobilitatea 
asiguratǎ de 
transportul ȋ  
comun.  

Sistemul de 

transport se 

echilibreaz ǎ -

o zonǎ cerere-

ofertǎ situatǎ la 

un nivel net 

superior fațǎ de 

situația 

realizǎrilor din 

2011. 

Crește și 

mobilitatea 
asiguratǎ de 
transportul 

individual. 

Vehiculele noi din 

transportul ȋ  
comun dezvoltǎ 

viteze 

comparabile cu 

cele ale 

autoturismelor: 

duratele 

deplasǎrilor 

origine-destinație 

se micșoreazǎ. 

Vehiculele noi din 

transportul ȋ  
comun și 

autoturismele 

performante 

reduc 

semnificativ 

poluarea sonorǎ.   

SC OTL SA are  

forța necesarǎ 

pentru 

introducerea 

metroului ușor pe 

2-3 trasee; se 

deschide prima 

linie de troleibuz.  

Nivelul 

infracțional are 

condiții sǎ nu  

exacerbeze. 

Se manifestǎ 

pentru relațiile din 

afara 

profesionalului 

renunțarea la 

autoturism. 

 „Masa criticǎ” de  

cetǎțeni impune 

unele mǎsuri 

radicale: zile fǎrǎ 

autoturisme,  

pedepse pentru 

șoferii imprudenți 

p ȃ   
interzicerea 

utilizǎrii pentru 1-

2 luni, etc.  

Sunt ȋn  
toate obstacolele 

din calea 

pietonilor; ȋn 
plus mǎsurile 

pentru facilitarea 

depla-sǎrii 

persoanelor 

handicapate sunt 

obligatorii (ex.: 

vehicule care 

„ ȋn
. 

Starea generalǎ 

de sǎnǎtate se va  

ȋmbunǎtǎ ții 
deoarece nivelul 

de securitate va fi 

impus de 

standarde 

severe. 

Traficul mai puțin 

aglomerat 

conduce la 

diminuarea 

numǎrului de 

accidente. 

Disponibiul de 

timp al cetǎțenilor 

crește: recreerea, 

contactul social și 

cultural sunt 

multiplicate 

(gener ȃ   
r ȃ   
deplasǎri).  

Se introduce 

managementul 

de trafic care 

ȋmbunǎtǎ țețte 
regularitatea 

circulației și 

diminueazǎ 

blocajele ȋ  
trafic. 

Sistemul de 

ticketing este 

unificat și cu cel 

pentru transportul 

periurban. 

Utilitǎțile de mai 

ȋnalt nivel 
calitativ din 

cartiere vor 

permite activitǎți 

pe o duratǎ mare 

a zilei: ora de 

retragere a 

vehiculelor de 

transport ȋ  
comun urc ǎ  
la ore t ȃrzii. 

Se trece la 

conservarea 

monumentelor 

(interesul turistic 

crește, se obțin 

fluxuri financiare 

pentru bugetul 

orașului, poate 

crește subvenția 

pentru SC OTL 

SA).   
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Tab. I.43 - continuare 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Apar firme de 

car-sharing, dar 

nu a apǎrut 

tendința de 

acceptare a 

acestui tip de 

deplasare. 

 

 

Populația 

stagneazǎ, dar 

economia crește: 

sunt condiții 

pentru mǎsuri de 

reducere a nevoii 

de deplasare 

(lucrul acasǎ, 

rezolvarea unor 

probleme 

administrative 

sau de transfer 

de valori, etc.). 

Apar stațiile de 

ȋmbarcare -

debarcare 

modern 

amenajate. 

Resursele 

sistemului de 

sǎnǎtate sunt 

susținute și prin 

scǎderea 

numǎrului de 

accidente 

Apar fenomene 

de socializare 

care ridicǎ nivelul 

de mulțumire a 

publicului (cu 

repercusiuni 

asupra stǎrii 

generale de 

sǎnǎtate) 

respectiv de 

ridicare a 

nivelului de 

cunoștințe (care 

va conduce la 

ȋmbunǎtǎ țire  
calificǎrii forței de 

muncǎ = impozite 

de mai mare 

valoare). 

 

 

 

Se introduce  

semaforizarea 

„inteligentǎ” mai 

ȋntȃ i pe liniile de 
metrou ușor, apoi 

ȋn ȋnt   

Este pus la punct 

un sistem  de 

informare a 

cǎlǎtorilor. 

Relațiile de tipul 

Felix și 1 Mai și 

spre granițǎ sunt 

preluate ȋ  
sistem periurban. 

Lupta ȋ  
polu ǎ    
multe din scopuri: 

apar piste de 

biciclete, se 

instituie un 

perimetru protejat 

ȋn centrul 
orașului, sunt 

amenajate centre 

de ȋ  
biciclete; se trece 

la aplicarea 

sistemelor de 

tipul „park and 

ride” și „park and 

bike”. 
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Tab. I.43 - continuare 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Nu sunt necesare 

noi parcǎri. 

 

 

 

   Cu servicii 

adiționale 

(abonamente 

multianuale, 

curse specializate 

pentru elevi, etc.). 

Se introduc linii 

principale expres 

– dezvolt ȃ  
viteze superioare 

fațǎ de liniile 

secundare de 

micǎ vitezǎ. 

Sunt create  

puncte 

intermodale (garǎ 

– transport urban 

sau aeroport – 

transport urban). 

Orașul profitǎ de 

poziția sa de 

centru regional 

intermodal: ca 

urmare apare o 

creștere a  

veniturilor din 

toate sectoarele  

economiei. 
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Tab. I.43 - continuare 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

 

 

   Taxarea cǎlǎtoriei 

ȋn transportul 

urban se reduce. 

Justificarea 

subvenției se 

face pe bazǎ de 

cǎlǎtorii dovedite 

prin dispozitive 

de taxat cu 

transmitere 

electronicǎ la 

centrul de control. 

 Instituțiile 

reglementeazǎ  

problema 

specializǎrii 

rutiere: ca urmare 

tranzitul prin oraș 

este eliminat. 

Apar acțiuni ca  

vehiculele de 

marfǎ sǎ 

efectueze 

aprovizionǎri pe 

timpul nopții, 

diminu ȃ    
mult  congestia și 

poluarea. 

    Facilitǎțile  pentru 

pensionari sunt 

reduse la una-

douǎ perioade 

din afara orelor 

de v ȃrf. 

  Se introduc 
mǎsuri de locali-

zare a utilitǎților 
de „zi cu zi”: 
sunt uniformi-

zate discrepan-
țele ȋntre cartie-
rele noi și cele 

vechi (nu mai 
apar mișcǎri 
inutile, iar 

fenomenul mo-
bilitǎții artificiale 

se diminueazǎ. 
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Tab. I.43 – sf ȃr țit 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

 

 
 
 

 
 

 
 
 

 
 
 

   Se introduc 

mǎsuri de 

promovare a 

cǎlǎtorilor fideli. 

  Pentru liniile de 

joasǎ utilizare se 

iau mǎsuri de 

rentabilizare 

(vehicule de 

capacitate exact 

corespunzǎtoare 

cererii, deservire 

concentratǎ doar 

ȋn perioadele 
care se justificǎ 

prin prisma 

necesitǎților 

economice, etc.). 

 

 
 
 

 
 

 

      Mǎsurile de 

reducere a nevoii 

de deplasare 

ȋncep sǎ dea 
rezultate. 

 

 

  
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

487 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

 
 

Alternativele care sunt la dispoziția – vis-a-vis de scenariile specificate – instituțiilor abilitate sǎ 

modifice cursul economico-social al municipiului – nu numai  SC OTL SA, ci și Consiliul Județean, 

Primǎria Oradea, Prefectura Bihor, etc. – sunt: 

• neintervenția – alternativǎ care se autodefinește, mediul economic concurențial fiind lǎsat 

sǎ regleze piața transporturilor pe baza cererii și ofertei de cǎlǎtorie;  

• intervenția minimǎ – situa ție ȋ           

sau cele care au finanțare asiguratǎ; 

• intervenția pe baza sustenabilitǎții economice – situa ție ȋ        

listei de acțiuni și proiectele care ar putea oferi rentabilitate serviciului de transport, inclusiv 

prin acordarea subven ției (cȋnd acest efort se ȋncad       
justificat de importanța socialǎ a serviciului realizat pentru comunitate); 

• intervenția pe baza sustenabilitǎții economice, sociale și de mediu – situa ție ȋ    

completeazǎ agenda de lucru de la alternativa sustenabilit ǎții e   
prioritate proiectelor care urm ǎresc        
suburbii și cel din centru, res      

 

Ȋn func ție de cel ȋ ndreptǎțit sǎ aleagǎ una din alternative, acțiunile se vor fixa pe unul sau 

chiar pe o suitǎ de scenarii care sǎ serveascǎ cel mai bine viziunea98. 

  

                                                 
98 Referirea la viziune se face de fapt la VIZIUNEA CELUI ȊNDREPT ǍțIT sǎ aleagǎ (SC OTL SA sau Primǎria Oradea). 
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B. Pentru atingerea celui de al doilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“SELECTAREA SCENARIULUI CARE DESERVEȘTE CEL MAI BINE VIZIUNEA99” 

INCERTRANS consideră adecvată întreprinderea unei singure acţiuni: explicitarea 

fundamentelor pe care s-a bazat alegerea raționalǎ a scenariului potrivit – dintre cele patru 

prezentate ȋn paragraful anterior.    

 

Constituirea unui viitor plauzibil pentru dezvoltarea transportului local de cǎlǎtori la nivelul 

municipiului Oradea este realizatǎ de cǎtre INCERTRANS – ȋn cea mai mare parte din 
perspectivǎ tehnicǎ – ȋn ideea includerii ( ȋn pro         
imaginabile), astel ȋnc            
ora șului. ȋn ansamblu, cerinței implicite a SC OTL SA cǎtre soluții “optimizatoare” pentru 

activitatea de transport urban trebuie sǎ i se rǎspundǎ – ȋnainte de r elații matematice și 

financiare – printr-un model de conduitǎ.  

 

Ȋn fig. I.50 este prezentat ǎ o a           
specificitatea muncii ȋn domeniul          atice), 

unei probleme de exploatare: determinarea valorii unui factor ȋn fun    
de exploatarea sistemului de transport, ȋn co        
factorul poate fi capacitatea nominalǎ a mijlocului de transport cǎlǎtori (locuri). Se constatǎ 

urmǎtoarele:  

• cheltuielile de exploatare pe re țea s            

mare (deci mai pu ține ȋndru             

• cheltuielile cu mijloacele sunt mai mici cu c ȃt va        
aceluiași exemplu, mijloacele de capacitate mai micǎ sunt mai ieftine; 

• cheltuielile ȋn pu              
capacitatea nominal ǎ a v            
(dacǎ se urmǎrește o utilizare corespunzǎtoare a capacitǎții); etc. 

                                                 
99 Referirea se face la viziunea asupra mobilit ǎții ȋ n general, nu la VIZIUNEA CELUI ȊNDREPT ǍțIT pe care o vor 
releva mai t ȃrziu – ȋn proiect – factorii interesați. 
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De și dis                

prezenta un minim ȋn dre             
condi țiile cȋnd nu cheltuielile sunt scopul activitǎții economice a unui agent transportator, ci 

profitul, arat ǎ cǎ              
care se desfǎșoarǎ activitatea de transport: economie de piațǎ și concurențǎ.  

 

Fig. I.50 - ’’Atitudinea tradiționalǎ’’ de interpretare a variației rezultatelor financiare  

 

Ȋn opozi ție cu            
de funcționare, relațiile dintre elemente și dintre acestea și mediu, etc., av ȃnd   
obiectivele finale ale procesului, re ținȋn           

bine criteriile de rentabilitate global ǎ,       
funcționale.  

 

O caracteristicǎ esențialǎ a metodei bazatǎ pe conduita pragmaticǎ este accentul care se pune 
pe identificarea sistemului exploatat cu procesul derulat, acesta din urmǎ fiind conceput 
ca un instrument de adaptare a fenomenului de transport la mediul economic și social 
ȋnconjurǎ tor.  
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Conform conceptelor pragmatismului, nu exist ǎ pro         
procese care devin corecte ȋn cu         
randament’’. Ȋnsu        activitǎții conștiente din 

domeniul transporturilor; demersul cel mai important care trebuie depus ȋntr-un sistem de 

transport este acela prin care se elaboreazǎ reguli și instrumente  pentru acțiune.  
 

Dac ǎ este        b ținute     

minimizarea cheltuielilor nu pot oferi cele mai bune variante de rezolvare a problemelor (nu pot 

garanta cele mai bune rezultate economico-financiare) se apeleazǎ la o reprezentare graficǎ 

similarǎ celei de mai sus și anume, reprezentarea din fig. I.51: problema de optim care 

corespunde unui set mai cuprinzǎtor de exigențe, pentru determinarea mǎrimii factorului analizat, 

se poate relua de pe poziții pragmatice (problema este soluționatǎ prin alegerea valorii factorului 

care asigurǎ profitul maxim). 

 

Fig. I.51 - ’’Atitudinea pragmaticǎ’’ de interpretare a variației rezultatelor financiare 
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Introducerea de ac țiuni din domeniul ȋ         – variabile de 

prim impact fiind populația, economia, veniturile din sistemul public de transport, limitele 
municipiului, tipul și coroborarea acțiunilor și poluarea – permite, ȋntr-o modelare 

rudimentarǎ, sǎ se analizeze comparativ efectul asupra unei realitǎți probabile, fig. I.52-I.55. 

 

Fig. I.52 - Scenariul 1: analiza multidimensională a rezultatelor – abscisa,  

ȋn rela ție cu amplitudinea variațiilor – ordonata (efectul este plasarea   
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ȋn domeniul de varia ție ȋ n zona formal defin      

 

 

Fig. I.53 - Scenariul 2: analiza multidimensională a rezultatelor – abscisa,  

ȋn rela ție cu amplitudinea variațiilor – ordonata (efectul este plasarea  

ȋn domeniul de varia ție ȋ n zona formal d      
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Fig. I.54 - Scenariul 3: analiza multidimensională a rezultatelor – abscisa,  

ȋn rela ție cu amplitudinea variațiilor – ordonata (efectul este plasarea  

ȋn domeniul de varia ție ȋ n zona formal defin      
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Fig. I.55 - Scenariul 4: analiza multidimensională a rezultatelor – abscisa,  

ȋn rela ție cu amplitudinea variațiilor – ordonata (efectul este plasarea 

ȋn domeniul de varia ție ȋ n zona formal d      

 

Cele 4 grafice de mai sus arat ǎ alte            
OTL SA. Acestea sunt: 
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• neintervenția – se exclude, proiectul de fa țǎ fiin       

ale operatorului de transport;  

• intervenția minimǎ – prezentul proiect este parte a unei tentative de identificare a noi 

oportunit ǎți ți resurse pentru ȋ mbunǎtǎțirea activitǎții de transport urban, cu alte cuvinte 

intervenția minimǎ (a SC OTL SA) este obligatorie; 

• intervenția pe baza sustenabilitǎții economice – situa ție ȋ        

listei de acțiuni și proiectele care ar putea oferi rentabilitate serviciului de transport, inclusiv 

prin acordarea subven ției (cȋnd acest efort se   dițiile locale și este 

justificat de importanța socialǎ a serviciului realizat pentru comunitate) – se poate dovedi o 

alegere prea ambi țioasǎ de la prima ȋncercare; 

• intervenția pe baza sustenabilitǎții economice, sociale și de mediu – se poate dovedi o 

alegere ȋndreptǎ țitǎ sǎ fie aplicatǎ ȋ n etapa ulterio ȋn care mǎsurile SC OTL SA 
și-au atins limitele – sub rezerva ca respectivele mǎsuri sǎ-și fi dovedit eficiența. 

 

Pentru edificarea complet ǎ asupra alte         tǎțit sau 

SC OTL SA este inserat mai jos și scenariul „ideal” care ar putea deveni realitate ȋn co  
unor rezerve financiare extinse – și asta e problema de micǎ dificultate – respectiv modificarea 

g ȃndirii ȋntregii pop     etc.) – și asta e problema de maximǎ dificultate. 

 

Ideea de a introduce și un          

trecerea de la scenariul 1 „nu se face nimic” la scenariul 2 „ca p ȃnǎ acum” ȋmbunǎtǎ țețte 
mobilitatea cu circa 7,5%, atunci trecerea direct c ǎtre        
ra țional imaginabile ȋmbunǎtǎțește mobilitatea   

 

Dup ǎ cum               
aduce dec ȃt procentul men ționat mai sus100. 

 

                                                 
100 Speranța cǎ s-ar putea ȋn term               
nejustificatǎ.  
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Problema unui scenariu ideal nu rezid ǎ ȋ n         
care este analizat "idealul": 

 

• dac ǎ no          - cel puțin: 

 1. o multitudine de trasee de transport ȋn comun = accesi   

 2. deservite de un parc numeros = așteptǎri reduse 

 3. pe o infrastructurǎ separatǎ de a traficului general = viteze comerciale 

superioare 

 4. la un cost redus al cǎlǎtoriei = cheltuieli de transport ușor suportabile 

 5. cu posibilitǎți extinse de deplasare cu autovehiculele particulare = libertate 

personalǎ 

 6. cu spa ții de          

de deplasare individualǎ 

 7. ȋn prezen ța unei rețele stulǎtoare de piste pentru biciclete = 

asigurarea unei „concurențe” ieftine 

 8. ȋn condi       -un ora ș ȋn   

cetǎțenilor este prezenta la nivel concret 

 9. f ǎrǎ noxele care         de limitare 

a poluǎrii  

 10. deplasǎrile cǎtre și de a locul de muncǎ sunt supravegheate de agenții 

economici respectivi = atitudine ȋn favoarea transportului  

 

• dac ǎ no           - cel 

puțin: 

1. un num ǎr re            
exploatare  

2. deservite de un parc concordant cu cererea = productivitǎți ridicate ale 

vehiculelor 

3. pe o infrastructurǎ separatǎ de a traficului general = viteze comerciale 

superioare 
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4. la un cost redus al c ǎlǎtoriei = atractivit     

5. cu posibilitǎți limitate de deplasare cu autovehiculele particulare = piața 

cǎlǎtoriilor prezervatǎ pentru operator 

6. f ǎrǎ spa          estinații greu de atins 

f ǎrǎ transportul ȋ n comun 

7. ȋn prezen ța une          
re țeaua           

nemotorizat 

8. ȋn condi ții de trafic ȋ n siguranțǎ = ȋ ntr-un oraș ȋn care protecția cetǎțenilor 

este prezentǎ la nivel concret 

9. f ǎrǎ n              
poluǎrii (la vehicul și la zonele verzi ale orașului) 

10. deplasǎrile cǎtre și de a locul de muncǎ sunt supravegheate de agenții 

economici respectivi = atitudine ȋn favoarea transportu   

 

• dac ǎ no          - cel 

puțin: 

1. o multitudine de trasee de transport ȋn comun = accesibilitate  

2. deservite de un parc redus = investi ții limitate ȋn vehicule 

3. pe o infrastructurǎ comunǎ cu traficul general = fǎrǎ lucrǎri suplimentare pentru 

cǎile rutiere 

4. la un cost mare al cǎlǎtoriei = subvenție nesemnificativǎ 

5. cu posibilitǎți extinse de deplasare cu autovehiculele particulare = libertate 

personalǎ 

6. pe spațiile de parcare existente = fǎrǎ alte cheltuieli pentru amenajǎri suplimentare 

7. fǎrǎ extinderea rețelei de piste pentru biciclete = fǎrǎ problemele datorate traversǎrii 

arterelor 

8. ȋn condi ții de trafic desfǎțurat pe o infrastructurǎ cu puține rectificǎri = siguranța 

asiguratǎ pasiv (viteze mici) 
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9. f ǎrǎ n               
(la vehicul)  

10.  deplasǎrile cǎtre și de a locul de muncǎ sunt supravegheate de agenții economici 

respectivi = atitudine ȋn favoarea transportului durabil 

 

• dacǎ noțiunea este privitǎ din perspectiva posesorilor de autoturism personal "ideal" 

ȋnseamnǎ - cel puțin: 

1. un num ǎr ne            
circulație și pentru oprire/staționare 

2. deservite de un parc minim = mai puține „alte” mijloace ȋn mi țcare 

3. f ǎrǎ i            
șoferilor 

4. la un cost redus al cǎlǎtoriei = care sǎ atragǎ neposesorii de autoturism și sǎ 

reducǎ numǎrul trecerilor pentru pietoni 

5. cu posibilitǎți extinse de deplasare cu autovehiculele particulare = libertate 

personalǎ 

6. cu spa ții de           

deplasare individualǎ 

7. fǎrǎ rețele de piste pentru biciclete = reducerea categoriilor de participanți la trafic 

8. ȋn condi ții de trafic ȋ n siguranțǎ = ȋ ntr-un ora ș ȋn     

prezentǎ la nivel concret 

9. ȋn contexul indiferen ței fațǎ de problema po     elul zonelor verzi 

(dar nu la vehicul) 

10. deplasǎrile cǎtre și de a locul de muncǎ nu sunt supravegheate de agenții 

economici respectivi = atitudine ȋn contradic     

 

• dac ǎ no         nomenul de transport 

ȋn comun sau prin mijloacele proprietate "ideal" ȋ nseamnǎ - cel puțin: 

 1. un num ǎr ne            
sau libere de trafic  
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 2. deservite de un parc minim = zgomot, noxe, vibrații reduse 

 3. pe o infrastructurǎ comunǎ cu traficul general = fǎrǎ lucrǎri suplimentare 

pentru cǎi rutiere 

 4. la un cost mare al cǎlǎtoriei = subvenție nesemnificativǎ 

 5. cu posibilitǎți extinse de deplasare cu autovehiculele particulare = libertate 

personalǎ 

 6. cu spa ții de          

de deplasare individualǎ 

 7. ȋn p          
transport nemotorizat extins 

 8. ȋn condi       -un oraș ȋn care protec ția 
cetǎțenilor este prezentǎ la nivel concret 

 9. f ǎrǎ n             
a poluǎrii  

 10. deplasǎrile cǎtre și de a locul de muncǎ sunt supravegheate de agenții 

economici respectivi = atitudine ȋn favoarea transportului  

 

• dac ǎ no         - cel puțin: 

1. o multitudine de trasee de transport ȋn comun = accesibilitate  

2. deservite de un parc diversificat și corelat cu cererea = flexibilitate ȋn exploa 

3. pe o infrastructurǎ separatǎ de a traficului general = viteze comerciale superioare 

4. la un cost corect al cǎlǎtoriei = subvenție decentǎ 

5. cu posibilitǎți extinse de deplasare cu autovehiculele particulare = libertate 

personalǎ 

6. cu spații de parcare administrate ȋn concordan       -  locuri de 

parcare puține, trafic mic - locuri de parcare suficiente) = loc suficient pentru 

deplasǎrile pietonilor 

7. ȋn prezen ța unei reț        sport 

nemotorizat extins 
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8. ȋn condi ții de trafic ȋ n siguranțǎ = ȋ ntr-un ora ș ȋn     

prezentǎ la nivel concret 

9. f ǎrǎ no                

10.  deplasǎrile cǎtre și de a locul de muncǎ sunt supravegheate de agenții economici 

respectivi = atitudine ȋn favoarea transportului durabil 

 

Se constatǎ (a se vedea tab. I.44): 
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Tab. I.44 - Poziția celor 6 puncte de vedere fațǎ de cele 10 aspecte analizate  

(+ adic ǎ ȋn cre țtere, 0 adi   - adicǎ scǎdere) 
 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Cǎlǎtori  + + + - + + + + + + 

Operator + 0 + - - - - + + + 

Municipalitate  + - - - + 0 0 - + + 

Șoferi  - - - - + + - + - - 

Public  - - - + + + + + + + 

Sustenabilitate  + + + 0 + 0 + + + + 

rezultat 4 + 3 - 0 4 - 5 + 3 + 3 + 5 + 5 + 5 + 

Concluzia  Multitudine 

de trasee  

Parc 

redus 

de 

mijloace 

ȋn 
comun 

Indecizie 

(pentru 

infrastructurǎ) 

= se adoptǎ 

varianta 

sustenabilitǎții. 

Deci 

infrastructurǎ 

suficientǎ 

Cost 

redus al 

cǎlǎtoriei 

Posibilitǎți 

extinse de 

deplasare 

individualǎ 

Parcǎri 

multiple  

Piste de 

biciclete 

suficiente 

Siguranțǎ 

crescutǎ 

Poluare 

redusǎ 

Implicarea 

agenților 

economici 



 
 
 

502 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

 
• c ǎlǎtorii a            

• șoferii sunt cei mai reticenți la sustenabilitate 7 - (va fi factorul cel mai dificil 

de convins) 

• publicul neimplicat ȋn de         
+ 

• municipalitatea nu va fi foarte ȋncȃ        
trecerea la transport durabil 4 + 4 - 

 

Ținȋnd cont de elementele reie șite d         

pot fi privite ca reprezent ȃnd numai par    cu predilec ție cȋ    

evenimentele cǎtre o anumitǎ extremǎ. Pentru a contrabalansa aceastǎ tendințǎ incomplet 

justificatǎ101 ori de c ȃte o           

solu ționare ȋntre douǎ centre se    ; referirea se face expres 

pentru numǎrul de  operatori de transport.  

 

Evident cǎ se poate considera și ipoteza ȋn ca          
ȋn spiritul decen ței, da           
conota ția pe               

clacheze la examenul practicii). Astfel ȋncȃ t          
optimism reținut (nu trebuie s ǎ se         
a atitudinii cetǎțenilor – dar și a persoanelor juridice – fațǎ de sustenabilitate, respectiv fațǎ de 

mobilitate).      

 

In ceea ce privește numǎrul de operatori: ipotezele se vor adopta prin similitudine cu modalitatea 

de restructurare utilizatǎ de reformatorii americani (Chambers, Conlon & Hartwell, din 

Washington, SUA) care au asigurat asistența pentru organizarea SNCFR – societatea naționalǎ 

de transport feroviar – care are ȋn acest moment urmǎtoarea alc 

                                                 
101 “Știința nu se face pe bazǎ de majoritate”. 
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• o companie de infrastructurǎ 

• o societate de transport de marfǎ 

• o societate de transport de cǎlǎtori 

• o societate de management (și de derulare a fondurilor extrabugetare). 

 

Ca urmare, pentru scenariul ideal: 

• se preconizeazǎ apariția a 2 operatori de transport urban de cǎlǎtori:  

• unul pentru liniile de lung parcurs rentabile și care nu va beneficia de subvenție 

• altul pentru traseele de scurt parcurs nerentabile care va beneficia de subvenție 

• o societate de infrastructur ǎ ca         
infrastructura rutierǎ – pe cǎile care sunt utilizate de liniile de autobuz și eventual cele de 

troleibuz102 și parcǎrile103 

• o societate care sǎ asigure managementul traficului și sistemele de informare ale 

publicului. 

 

In concluzie, ȋn co             
linia „majoritǎții” din tabelul de mai sus, f ǎrǎ ȋ         
mǎsurilor. 

 

Introducerea de ac țiuni din domeniul ȋ         – variabile de 

prim impact fiind populația, economia, veniturile din sistemul public de transport, limitele 
municipiului, tipul și coroborarea acțiunilor și poluarea – permite ȋntr-o modelare 

rudimentarǎ sǎ se analizeze comparativ efectul asupra unei realitǎți probabile (a se vedea fig. 

I.51). 

                                                 
102 Similar cu Bucureștiul la care strǎzile pe care circulǎ mijloacele de transport ȋ n comun sunt ȋ n administrarea primǎriei 
generale, restul strǎzilor fiind ȋ n administrarea primǎriilor de sector. 
103 Alǎturarea poate genera sursǎ de bani din parcǎri, pentru infrastructurǎ. 
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Tab. I.45 - Scenariul ideal = doi otp, mediu, acțiuni coordonate, echilibrare, realist 
Populația se 
menține 

Economia 
crește 

  Cresc  
veniturile 
operatorilor de 
transport 
urban 

 Limitele 
orașului sunt 
pǎstrate  

Se aplicǎ acțiuni  
coordonate 

Poluarea se 
aduce la nivel 
redus 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 
Numǎrul de 
autoturisme se 
reduce și  
calitativ 
motorizarea ȋn 
oraș se 
orienteazǎ cǎtre 
vehicule cu grad 
redus de 
poluare (apare o 
„atitudine” a 
sustenabilitǎții). 

Crește  
numǎrul de 
c ǎ    
transportul ȋ  
comun ȋ  
defavoarea 
transportului cu 
autoturismul. 

Viteza ȋ   
traficul de 
vehicule 
crește.  

Sunt 
introduse 
reglementǎrile 
privind 
impozitarea – 
ȋn scǎdere – 
a vehiculelor 
de transport 
cǎlǎtori. 

Parcul de 
vehicule din 
transportul ȋ  
comun este 
ȋnnoit cu 
vehicule de 
ultima 
generație 
(poluare, 
confort, 
fiabilitate).  

Sunt aduse  
ȋmbunǎtǎ ți    
„punctelor 
negre” de pe 
traseele urbane. 

Resursele 
sunt 
repartizate 
prin distribuire 
și cooperare 
și pentru 
zonele 
geografice 
legate de 
municipiu: se 
ajunge la 
integrarea 
transportului 
din ZMO 
(relațiile de 
tipul Bǎile 
Felix și Bǎile 
1 Mai și spre 
granițǎ sunt 
primele 
preluate ȋ  
sistem urban). 
 

Cartierele sunt 
aduse la un nivel 
superior al 
utilitǎților 
(iluminat, 
canalizare, etc.) 

Apar acțiuni 
care au ca 
rezultat 
standarde de 
poluare: orașul 
ȋți 
ȋmbunǎtǎ țețt
e habitatul și 
pe cale 
naturalǎ și pe 
cale 
conștientǎ. 
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Tab. I.45 - Scenariul ideal - continuare 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 
Se introduc  
benzi dedicate 
pentru mijloarele 
de transport ȋn 
comun:  crește 
atractivitatea 
transportului ȋn 
comun. 

Se diversificǎ 
structura 
clientelei ȋ  
transportul ȋ  
comun. 

Se constatǎ 
un flux de 
vehicule din 
ce ȋ    
scǎzut 
derulat cu 
vitezǎ mai 
mare, 
determinǎ 
scǎderea 
congestiei. 

Trama 
stradalǎ este 
reconstruitǎ 
(lǎrgiri, 
corectǎri de 
curbe, pasaje 
denivelate, 
etc.).   

Sunt  
introduse linii 
suplimentare  
ȋn toate  
zonele 
orașului. 

Nivelul calitativ al 
transportului ȋ  
comun se 
ȋmbunǎtǎ țețte 

Zonele de 
locuințe sunt 
bine deservite 
de transportul 
ȋn comun.  

Traiectoriile start-
finiș se 
optimizeazǎ, 
densitatea  
populaționalǎ 
crește, apar 
oportunitǎți 
pentru 
transportul 
public. 

Incepe 
deservirea și a 
cartierelor cu 
densitate 
redusǎ 
(diminu ȃnd-
se importanța  
transportului 
individual).  

Parcǎrile nu se 
vor mai admite 
pe suprafața 
activǎ rutierǎ; 
ȋn combina ție 
cu viteza mai 
mare din trafic, 
parcarea 
raționalǎ, 
implicǎ o 
mobilitate 
generalǎ 
ridicatǎ. 

Crește 
mobilitatea 
asiguratǎ de 
transportul 
ȋn comun.  

Sistemul de 
transport se 
echilibreazǎ 
ȋntr -o zonǎ 
cerere-ofertǎ 
situatǎ la un 
nivel net 
superior fațǎ 
de situația 
realizǎrilor 
din 2011. 

Crește și 
mobilitatea 
asiguratǎ de 
transportul 
individual. 

Vehiculele noi 
din transportul 
ȋn comun 
dezvoltǎ viteze 
comparabile 
cu cele ale 
autoturismelor: 
duratele 
deplasǎrilor 
origine-
destinație se 
micșoreazǎ. 

Vehicule noi din 
transportul ȋ  
comun și 
autoturismele 
performante 
reduc 
semnificativ 
poluarea sonorǎ.   

Cei doi 
operatori de 
transport 
urban 
dovedesc   
forța 
necesarǎ 
pentru 
introducerea 
metroului ușor 
pe 2-3 trasee; 
se deschide 
prima linie de 
troleibuz.  
 
 

Nivelul 
infracțional are 
condiții sǎ nu  
exacerbeze. 

Se manifestǎ 
pentru relațiile 
din afara 
profesionalului 
renunțarea la 
autoturism. 
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Tab. I.45 - Scenariul ideal - continuare 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 
 „Masa criticǎ” 
de  cetǎțeni 
impune unele 
mǎsuri radicale: 
zile fǎrǎ 
autoturisme,  
pedepse pentru 
șoferii 
impruden ți  
la interzicerea 
utilizǎrii pentru 
1-2 luni, etc.  

Sunt 
ȋndepǎrtate 
toate 
obstacolele din 
calea 
pietonilor; ȋ  
plus mǎsurile 
pentru 
facilitarea 
deplasǎrii 
persoanelor 
handicapate 
sunt obligatorii 
(exemplu: 
vehicule care 
ȋngenunchiaz
ǎ) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Starea 
generalǎ de 
sǎnǎtate se 
va  
ȋmbunǎtǎ ții 
deoarece 
nivelul de 
securitate va 
fi impus de 
standarde 
severe. 

Traficul mai 
puțin 
aglomerat 
conduce la 
diminuarea 
numǎrului de 
accidente. 

Disponibilul de 
timp al 
cetǎțenilor  
crește: 
recreerea, 
contactul 
social și 
cultural sunt 
multiplicate 
(gener ȃ   
r ȃ   
deplasǎri).  

Se introduce 
sistemul de 
management al 
traficului care 
ȋmbunǎtǎ țețte 
regularitatea 
circulației și 
diminueazǎ 
bloc ǎ   
trafic. 

Sistemul de 
ticketing este 
unificat și cu 
cel pentru 
transportul 
periurban. 

Utilitǎțile de mai 
ȋnalt nivel 
calitativ din 
cartiere vor 
permite activitǎți 
pe o duratǎ mare 
a zilei: ora de 
retragere a 
vehiculelor de 
transport ȋ  
comun urcǎ 
p ȃ    
t ȃrzii. 

Se trece la 
conservarea 
monumentelor 
(interesul 
turistic crește, 
se obțin fluxuri 
financiare 
pentru bugetul 
orașului, poate 
crește 
subvenția 
pentru liniile 
scurte).   
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Tab. I.45 - Scenariul ideal - continuare 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 
Apar firme de 
car-sharing, dar 
nu a apǎrut 
tendința de 
acceptare a 
acestui tip de 
deplasare. Sunt 
ȋncercǎri de 
instituționalizare 
a sistemului car-
pooling. 
 
 

Populația 
crește,  iar  
economia 
depǎșește 
perioada de 
crizǎ: sunt 
condiții pentru 
mǎsuri de 
reducere a 
nevoii de 
deplasare 
(lucrul acasǎ, 
rezolvarea 
unor probleme 
administrative 
sau de transfer 
de valori, etc.). 

Apar stațiile 
de 
ȋmbarcare -
debarcare 
modern 
amenajate. 

Resursele 
sistemului de 
sǎnǎtate sunt 
susținute și 
prin scǎderea 
numǎrului de 
accidente 

Apar 
fenomene de 
socializare 
care ridicǎ 
nivelul de 
mulțumire a 
publicului (cu 
repercusiuni 
asupra stǎrii 
generale de 
sǎnǎtate), 
respectiv de 
ridicare a 
nivelului de 
cunoștințe 
(care va 
conduce la 
ȋmbunǎtǎ țir  
calificǎrii forței 
de muncǎ = 
impozite de 
mai mare 
valoare). 
 
 
 

Se introduce  
semaforizarea 
„inteligentǎ” mai 
ȋntȃ i pe liniile 
de metrou ușor, 
apoi ȋ   
oraș. 

Este pus la 
punct un 
sistem  de 
informare a 
cǎlǎtorilor. 

 Lupta 
ȋmportiva 
poluǎrii  iși 
atinge toate  
scopurile: apar 
piste de 
biciclete, se 
instituie un 
perimetru 
protejat ȋ  
centrul 
orașului, sunt 
amenajate 
centre de 
ȋnchiriere 
biciclete; se 
trece la 
aplicarea 
sistemelor de 
tipul „park and 
ride” și „park 
and bike”. 
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Tab. I.45 - Scenariul ideal - continuare 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 
Nu sunt 
necesare noi 
parcǎri. 
 
 
 

   Cu servicii 
adiționale 
(abonamente 
multianuale, 
curse 
specializate 
pentru elevi, 
etc.). 

Se practicǎ un 
sistem de 
transport ȋ   
sunt cuprinse linii 
principale expres 
– dezvolt ȃ  
viteze superioare 
fațǎ de liniile 
secundare de 
micǎ vitezǎ. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Sunt create  
puncte 
intermodale 
(garǎ – 
transport 
urban sau 
aeroport – 
transport 
urban). 

Orașul profitǎ de 
poziția sa de 
centru regional 
intermodal: ca 
urmare apare o 
creștere a  
veniturilor din 
toate sectoarele  
economiei. 
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Tab. I.45 - Scenariul ideal - continuare 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 
Agenții 
economici iau 
ȋn considerare 
primele 
intervenții 
asupra 
mobilitǎții 
salariaților. 
 

   Taxarea 
c ǎ   
transportul 
urban se 
reduce. 

Justificarea 
subvenției se 
face pe bazǎ de 
cǎlǎtorii dovedite 
prin dispozitive 
de taxat cu 
transmitere 
electronicǎ la 
centrul de 
control. 

 Instituțiile 
reglementeazǎ  
problema 
specializǎrii 
rutiere: ca 
urmare tranzitul 
prin oraș este 
eliminat. 

Apar acțiuni ca  
vehiculele de 
marfǎ sǎ 
efectueze 
aprovizionǎri 
pe timpul 
nopții, 
diminu ȃ   
mai mult  
congestia și 
poluarea. 

Unele unitǎți 
cu specific 
cultural se 
infiltreazǎ pe 
piața 
transporturilor 
(combin ȃnd 
prețul 
legitimațiilor de 
cǎlǎtorie cu al 
biletelor 
proprii). 

   Facilitǎțile  
pentru 
pensionari 
sunt reduse la 
una-douǎ 
perioade din 
afara orelor de 
v ȃrf. 

  Se introduc 
mǎsuri de 
localizare a 
utilitǎților de „zi 
cu zi”: sunt 
uniformizate 
discrepanțele 
ȋntre cartierele 
noi și cele vechi 
(nu mai apar 
mișcǎri inutile, 
iar fenomenul 
mobilitǎții 
artificiale se 
diminueazǎ. 
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Tab. I.45 - Scenariul ideal – sf ȃr țit 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   Se introduc 
mǎsuri de 
promovare a 
cǎlǎtorilor 
fideli. 

  Pentru liniile de 
joasǎ utilizare se 
iau mǎsuri de 
rentabilizare 
(vehicule de 
capacitate exact 
corespunzǎtoare 
cererii, deservire 
concentratǎ doar 
ȋn perioadele 
care se justificǎ 
prin prisma 
necesitǎților 
economice, etc.). 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

      Mǎsurile de 
reducere a nevoii 
de deplasare dau  
rezultatele 
scontate. 
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Fig.  I.56  - Scenariul ideal: analiza multidimensională a rezultatelor – abscisa,  

ȋn rela ție cu amplitudinea variațiilor – ordonata (efectul este plasarea  

ȋn domeniul  de varia ție ȋn zona formal      
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Recapitul ȃnd:  

• strategia SC OTL SA constă în realizarea unui transport public urban de persoane modern, 

performant, care să asigure satisfacerea cu prioritate a nevoilor de deplasarea ale 

popula ției, personalu        ici de pe 

teritoriul municipiului prin servicii de calitate;  

• tactica ȋn do          
referinţă pentru politicile locale adresate transportului public de călători și eventual pentru 

politicile economice de dezvoltare și modernizare a serviciilor şi a logisticii de transport 

privat public și/sau de marfǎ, de cooperare a autorităţilor publice responsabile cu 

gestionarea celorlalte utilitǎți publice;  

• mijloacele de atingere a obiectivului SC OTL SA – din perspectiva transportului de 
persoane sunt104: 
 sǎ obținǎ o infrastructură de transport modernă, care să permită o circulaţie rutieră 

ȋn siguran țǎ;  

 sǎ capaciteze autorităţile publice și instituţiile locale în organizarea şi derularea 

serviciului de transport de orice fel; 

 sǎ implice publicul călător (responsabil); 

 sǎ devinǎ un operator de transport public performant, care sǎ răspundǎ prompt 

cerinţelor publicului călător şi exigenţelor legislaţiei aferente domeniului. 

 

Evoluția previzibilǎ – ȋn ipotez a limit ǎrii la         
trebuie sǎ beneficieze și de suport matematic și de suport financiar. 

 

Suportul matematic  
Ȋntre datele primite ȋn mo            
urmǎtoarele: 

  

                                                 
104 Deși pare de domeniul teoretic, acestea sunt mijloacele practice pe care le are la dispoziție SC OTL SA. 
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Tab. I.46 - Datele de sintezǎ privind evoluția unor indicatori economici pentru operatori 

 2008 2009 2010 2011 

Activitate 
numǎr 
unitǎți 
active 

cifra de 
afaceri 

numǎr 
mediu 

salariați 

numǎr 
unitǎți 
active 

cifra de 
afaceri 

numǎr 
mediu 

salariați 

numǎr 
unitǎți 
active 

cifra de 
afaceri 

numǎr 
mediu 

salariați 

numǎr 
unitǎți 
active 

cifra de 
afaceri 

numǎr 
mediu 

salariați 

Transport 
urban și 

periurban 
de cǎlǎtori 

25 32.894.324 725 12 27.873.470 700 8 23.733.808 699 6 24.891.702 713 

Transport 
rutier de 
marfǎ 

644 632.871.278 3.315 679 636.397.355 3.221 648 751.570.150 3.307 633 947.946.726 3.726 

 

Ȋn mod evident ți fǎrǎ nici un fel de modele de prognozǎ: 

• scǎderea de la 25 de unit ǎți active ȋ n transp      6 unitǎți active 

reprezint ǎ un motiv de ȋ ngrijorare vis-a-vis de perspectivele unei pie țe a t   

care concurența sǎ regleze nivelul activitǎții și prețurile; 

• scǎderea de la 32 894 324 a cifrei de afaceri ȋn anul 2008 la 24 891 702 ȋn anul 2011  

indicǎ motivul fenomenului: nu este vorba de concentrare de capital, ci de falimentare sau 

cel puțin orientare spre alte activitǎți; 

• menținerea aproximativ constantǎ a numǎrului de salariați demonstreazǎ cǎ: 

 sau ponderea activitǎților care nu sunt proporționale cu prestația (cu indicatorul 

cǎlǎtori*kilometri) este mare și deci, parcul de vehicule și logistica operatorilor de 

transport sunt depǎșite de timp; 

 sau ȋmpovǎrare             

 

ȊN CONSECIN țǍ, IMAGINEA DE DEZVOLTARE ȊNFL     
DE REALITATE.  

 

Suportul financiar  
Av ȃnd            
pentru ca scenariile sǎ aibǎ o consistențǎ oarecare, derularea – prin trecere directǎ la acțiunile 

care expliciteaz ǎ sce              
subiective – dar nu mai puțin reale, ȋn contextul economico -social rom ȃnesc: 

• lipsa banilor pentru ȋmbunǎtǎ   al; 
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• lipsa unei discipline civice și a unei implicǎri a operatorilor de transport dincolo de 

c ȃțtigul imediat ți direct – caracteristic ǎ        – nu va 

putea armoniza ac țiunile de trecere pe alt      municipiu. 

 

Profitul maximal pentru SC OTL SA și nu numai cu       -o acțiune 

ȋn doi pa ți: 

• se pune ȋn operǎ scen           

• se trece la scenariul 4 ȋn momentul ȋ n care s-a obținut „fructificarea” avantajelor de pe 

urma scenariului 2105. 

 

ATEN ȚIE ȋ             

FI O PREMIZǍ DE RESPINGERE A FEZABILITǍȚII SUMP.  

 

Concluziile de mai sus sunt unilaterale, aparțin doar INCERTRANS. De la fața locului, SC OTL 

SA ( și ma              

asemenea recomandǎri, deoarece nimeni nu cunoaște mai bine contextul prezent și viitor din 

viața economicǎ și socialǎ a arealului analizat.  

  

                                                 
105 Scenariul 3 pretinde optimism – ȋncǎ dificil de acceptat ȋ n perioada prezentǎ ȋ n car e nu este sigur dacǎ am ieșit din crizǎ; 
același scenariu pretinde echilibrarea sistemului de transport public și privat, dar fǎrǎ acțiuni coordonate, ceea ce este relativ 
improbabil (ideea fiind: fǎrǎ o participare de ansamblu și a cetǎțenilor și a factorilor politici și a factorilor administrativi, 
eforturile oricui se vor dovedi superflue).  
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C. Pentru atingerea celui de al treilea obiectiv prevăzut în caietul de sarcini şi anume 

“TEHNICI POTRIVITE APLICATE PENTRU SPRIJINIREA DEZVOLTǍRII SCENARIULUI 

ȘI EVALUǍRII ACESTUIA” INCERTRANS consideră adecvată întreprinderea a douǎ 

acţiuni:  

• o expunere a mǎsurilor probabile care vor permite dezvoltarea scenariilor (alese 

deocamdatǎ doar de INCERTRANS), adicǎ o listǎ de mǎsuri nu exhaustivǎ, dar 

suficient de cuprinzǎtoare; 

• prezentarea unor instrumente de simulare numericǎ sau prin softuri specializate 

care pot jalona dezvoltarea scenariului cǎtre o situație “idealǎ” din perspectiva 

mobilitǎții.    
 
ACȚIUNEA 1 

Ȋn concordan țǎ cu            
scenariului 4 rezultǎ:  

 

COLOANA 1  

Scenariul 2 - Numǎrul de autoturisme se micșoreazǎ prin programe de tip rabla care depǎșesc 

num ǎrul de           

Scenariul 4 - Num ǎrul d            
cǎtre vehicule cu grad redus de poluare - EURO 4 sau mai mult (apare o „atitudine” a 

sustenabilitǎții). 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   vehicule cu grad redus de poluare - EURO 4 sau mai mult; 
pentru municipalitate:   accelerarea programului rabla; 

modificǎri ale impozitǎrii (mari pentru vehicule non-EURO); 
 

Scenariul 2, 4 - Se introduc benzi dedicate pentru mijloarele de transport ȋn co   
atractivitatea transportului ȋn comun. 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   elaborarea unei propuneri;  
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pentru municipalitate:  trecerea prin consiliul local a unei hot ǎrȃ r    
facturǎ; 

 

Scenariul 2 - Parcǎrile vor diminua dimensiunea dinamicǎ a lǎțimii strǎzilor: capacitatea de 

circula ție scade; ȋn combinație cu v       la ȋntȃ m    
mobilitate generalǎ situatǎ la același nivel cu a punctului de start.  

Scenariul 4 - Parc ǎrile              
mai mare din trafic, parcarea raționalǎ implicǎ o mobilitate generalǎ ridicatǎ. 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   elaborarea unei propuneri;  
pentru municipalitate:  trecerea prin consiliul local a unei hot ǎrȃ r    

facturǎ; 
 

Scenariul 2 - Apar semnele unei „mase critice” de pietoni care poate insista pentru mǎsuri de 

reducere a utiliz ǎrii a         
conducerii economice.  

Scenariul 4 - „Masa criticǎ” de cetǎțeni impune unele mǎsuri radicale: zile fǎrǎ autoturisme, 

pedepse pentru șoferii imprudenți pȋnǎ la interzicerea utilizǎrii pentru 1-2 luni, etc. 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:  o conlucrare activǎ cu cetǎțenii (pǎrinți, pensionari, tineri, 
persoane cu dizabilitǎți, etc.);  

pentru municipalitate:  trecerea prin consiliul local a unei hot ǎrȃ r    
facturǎ; 
dinamizarea activitǎții departamentului care rǎspunde de 
asociațiile de locatari; 

Scenariul 2, 4 - Apar firme de car-sharing, dar nu a apǎrut tendința de acceptare a acestui tip de 

deplasare. 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:  organizarea de ȋnt ȃln    amatori ȋn id  
relev ǎrii a       
sistem;  
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pentru municipalitate:   facilitǎți fiscale pentru astfel de firme; 
  popularizarea ideilor de folosire a vehiculelor ȋn ac  

mod;  
 

Scenariul 2, 4 - Nu sunt necesare noi parcǎri. 

REZULTǍ: 

pentru municipalitate:  luarea unei hot ǎrȃ ri de si     – mai 
ales ȋn zonele centrale; 

 
COLOANA 2 

Scenariul 2, 4 - Cre ște n           

cu autoturismul.  

 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   vehicule cu grad redus de poluare - EURO 4 sau mai mult; 

 

Scenariul 2, 4 - Se diversific ǎ structura clientelei ȋ n trans    

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   procurarea de vehicule de capacitǎți diferite; 
 

Scenariul 2, 4 - Cre ște mobilitatea asiguratǎ de trans    

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   reproiectarea graficelor de circulație; 
     prelungirea programului de lucru a vehiculelor; 
pentru municipalitate:  trecerea unor strǎzi – nu numai formal – ȋn categ oria I și II 

apte pentru noi trasee de transport ȋn comun; 

 

Scenariul 2 - Sunt șans            

calea pietonilor (fenomen care va diminua și mobilitatea acestei categorii de participanți la trafic).  
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Scenariul 4 - Sunt ȋndep           
facilitarea deplasǎrii persoanelor cu dizabilitǎți sunt obligatorii (exemplu: vehicule care 

„ ȋngenunchiazǎ”). 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   procurarea de vehicule cu posibilitǎți sporite de accesare; 
pentru municipalitate:  emiterea unor reglementǎri care sǎ nu mai permitǎ 

secționarea arbitrarǎ a traiectoriilor pietonilor de-a lungul 
trotuarelor; 

 

Scenariul 2 - Populația crește, dar economia stagneazǎ: nu sunt condiții pentru mǎsuri de 

reducere a nevoii de deplasare. 

Scenariul 4 - Populația stagneazǎ, dar economia crește: sunt condiții pentru mǎsuri de reducere a 

nevoii de deplasare (lucrul acasǎ, rezolvarea unor probleme administrative sau de transfer de 

valori, etc.). 

REZULTǍ: 

pentru municipalitate:  luarea unor mǎsuri de soluționare a unor probleme curente 
– plǎți taxe, eliberare diverse acte, etc. – prin mijloace 
electronice și prin canale de tranmisie de date; 

 
COLOANA 3 

Scenariul 2, 4 - Viteza ȋn traficul de vehicule crește. 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:  creșterea fiabilitǎții vehiculelor prin revizii și reparații de 
ȋnalt nivel calitativ;  

pentru municipalitate:  analizarea secțiunilor de artere pe care viteza de circulație 
sǎ fie mǎritǎ; 

 

Scenariul 2, 4 - Același flux de vehicule (sau chiar mai mic) derulat cu vitezǎ mai mare determinǎ 

scǎderea ușoarǎ a congestiei. 

FǍRǍ ACȚIUNI IMEDIATE 
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Scenariul 2 - Sistemul de transport se stabilizeaz ǎ la u         
de realizǎrile din 2011. 

Scenariul 4 - Sistemul de transport se echilibreaz ǎ ȋ ntr-o zonǎ cerere-ofertǎ situatǎ la un nivel 

net superior fațǎ de situația realizǎrilor din 2011. 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:  resursele financiare permit inițierea de mǎsuri referitoare la 
problemele interne = cantitative ale SC OTL SA (ulterior se 
poate trece și la acoperirea unor probleme externe = 
calitative); 

pentru municipalitate:  sunt inițiate periodic mǎsuri de recalculare a subvenției 
cǎtre SC OTL SA – surplusul de numerar permi țȋnd 

administra ției        

sustenabilitǎții; 
 

Scenariul 2 - Starea general ǎ de sǎnǎ           

Scenariul 4 - Starea general ǎ de           
impus de standarde severe. 

REZULTǍ: 

pentru municipalitate:  se aplicǎ strict standardele de securitate pentru vehicule – 
ȋn interesul cǎlǎtorilor;  

 

Scenariul 2 - Numai sta ții de ȋmbarcare-debarcare „ ȋn aer liber”. 

Scenariul 4 - Apar sta țiile de ȋmbarcare-debarcare modern amenajate. 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   ini țierea unui proiect de   -debarcare; 
pentru municipalitate:  aprobarea unei etapizǎri a amenajǎrii stațiilor acoperite și 

cuprinz ȃnd facilitǎ ți; 
 
COLOANA 4 

Scenariul 2 - Nu se fac modificǎri ale reglementǎrilor privind impozitarea – ȋn scǎdere – a 

vehiculelor de transport cǎlǎtori. 



 
 
 

520 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

Scenariul 4 - Sunt introduse reglementǎrile privind impozitarea – ȋn scǎdere – a vehiculelor de 

transport cǎlǎtori. 

REZULTǍ: 

pentru municipalitate:  modificǎri ale impozitǎrii (mai micǎ pentru vehiculele de 
transport cǎlǎtori); 

Scenariul 2 - Trama stradalǎ face fațǎ fluxului de autoturisme (deși nu se iau mǎsuri de 

ȋmbunǎtǎ țire a infrastructurii).   

Scenariul 4 - Trama stradalǎ este reconstruitǎ (lǎrgiri, corectǎri de curbe, pasaje denivelate, etc.).   

REZULTǍ: 

pentru municipalitate:  promovarea unui program de reconstrucție a unora dintre 
elementele infrastructurii; 

 

Scenariul 2, 4 - Scade mobilitatea asiguratǎ de transportul individual. 

REZULTǍ: 

pentru municipalitate:   ac țiuni de promova      

 

Scenariul 2, 4 - Traficul mai puțin aglomerat conduce la diminuarea numǎrului de accidente. 

REZULTǍ: 

pentru municipalitate:   realocarea resurselor din domeniul sǎnǎtǎții; 
 

Scenariul 2, 4 - Resursele sistemului de sǎnǎtate sunt susținute și prin scǎderea numǎrului de 

accidente. 

FǍRǍ ACȚIUNI IMEDIATE 

COLOANA 5 

Scenariul 2 - Ȋn parcul de vehicule din transportul ȋn comun s       

FǍRǍ ACȚIUNI IMEDIATE 

 

Scenariul 4 - Parcul de vehicule din transportul ȋn co        
generație (poluare, confort, fiabilitate). 

FǍRǍ ACȚIUNI IMEDIATE 
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Scenariul 2 - Sunt  introduse linii suplimentare ȋn zonele subservite. 

Scenariul 4 - Sunt  introduse linii suplimentare ȋn toate zonele ora 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   reproiectarea rețelei de transport urban de cǎlǎtori; 
pentru municipalitate:  elaborarea de studii care s ǎ ord     

deservirii prin linii de transport; 
 

Scenariul 2 - Vehiculele noi din transportul ȋn co          
duratele deplasǎrilor origine-destinație se micșoreazǎ.  

Scenariul 4 - Vehiculele noi din transportul ȋn co        
autoturismelor: duratele deplasǎrilor origine-destinație se micșoreazǎ. 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   reanalizarea limitelor productivitǎții vehiculelor; 
reproiectarea graficelor de circulație; 

 

Scenariul 2, 4 - Disponibilul de timp al cetǎțenilor crește: recreerea, contactul social și cultural 

sunt multiplicate (gener ȃnd la rȃ ndul lor deplasǎri). 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   se introduc linii cu destinații locurile de agrement; 
pentru municipalitate:  redirecționarea unor resurse cǎtre culturǎ și spații libere 

amenajate; 
 

Scenariul 2, 4 - Apar fenomene de socializare care ridicǎ nivelul de mulțumire a publicului (cu 

repercusiuni asupra stǎrii generale de sǎnǎtate), respectiv de ridicare a nivelului de cunoștințe 

(care va conduce la ȋmbunǎtǎ         mai mare valoare). 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:  programe de re ȋmpr           
SC OTL SA; 

pentru municipalitate:  rectific ǎri d        
avantajați; 
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Scenariul 2 - Fǎrǎ servicii adiționale pentru cǎlǎtori. 

Scenariul 4 - Cu servicii adiționale (abonamente multianuale, curse specializate pentru elevi, 

etc.). 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:  elaborarea unei strategii de ȋmbu    
parcului de vehicule; 

     introducerea ȋn exploatare a liniilor specializate; 
 

Scenariul 2 - Taxarea c ǎlǎtoriei        

Scenariul 4 - Taxarea c ǎlǎtoriei ȋ n transportul urban se reduce 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:  propunere justificatǎ de reducere a valorii unei legitimații 
de cǎlǎtorie; 

pentru municipalitate: sunt inițiate periodic mǎsuri de recalculare a subvenției 
cǎtre SC OTL SA; 

 

Scenariul 2, 4 - Facilitǎțile pentru pensionari sunt reduse la una-douǎ perioade din afara orelor de 

v ȃrf. 

 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:  propunere justificatǎ de reducere a duratei de valabilitate a 
gratuitǎților; 

pentru municipalitate:  campanie de lǎmurire a pensionarilor; 
 

Scenariul 2 - Nu existǎ mǎsuri de promovare a cǎlǎtorilor fideli. 

Scenariul 4 - Se introduc mǎsuri de promovare a cǎlǎtorilor fideli. 

 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   propunere de modificare a regulamentului de transport; 
rezolvarea comercialǎ a situației; 

 



 
 
 

523 
PLAN DE TRANSPORT SUSTENABIL PENTRU MUNICIPIUL ORADEA 

COLOANA 6 

Scenariul 2 - Nu intr ǎ          

Scenariul 4 - Sunt aduse ȋmbunǎtǎ         

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   identificarea punctelor negre din perspectiva SC OTL SA; 
pentru municipalitate: plan de lucrǎri și prezervarea sumelor necesare 

reproiect ǎrii ți realizǎrii ȋ mbunǎtǎțirilor la infrastructurǎ; 
 

Scenariul 2, 4 - Nivelul calitativ al transportului ȋn comun se  

FǍRǍ ACȚIUNI IMEDIATE 

 

Scenariul 2 - Vehiculele amestecate, vechi și noi, respectiv numǎrul mai redus de autoturisme 

conduc la menținerea poluǎrii sonore ȋn limitele actuale.   

Scenariul 4 - Vehiculele noi din transportul ȋn co      
semnificativ poluarea sonorǎ.   

FǍRǍ ACȚIUNI IMEDIATE 

 

Scenariul 2 - Lipsa managementului de trafic conduce la lipsa datelor ȋn timp real despre 

procesul derulat de SC OTL SA: interven ții de repun        

Scenariul 4 - Se introduce managementul de trafic care ȋmbu    
diminueaz ǎ blocajele ȋ n trafic. 

REZULTǍ: 

pentru municipalitate: buget alocat pentru realizarea unui dispecerat al circulației 
generale din Oradea; 

Scenariul 2 - Lipsa semaforizǎrii „inteligente” contribuie la scǎderea regularitǎții vehiculelor din 

transportul ȋn comun ȋ n fluxul general de vehicule. 

Scenariul 4 - Se introduce semaforizarea „inteligent ǎ” ma          
ȋntregul ora ț. 
REZULTǍ: 

pentru municipalitate: buget alocat pentru realizarea unui sistem integrat al 
semafoarelor ȋn ora ț; 
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Scenariul 2 - Nu existǎ linii principale expres – dezvolt ȃnd      
secundare de micǎ vitezǎ. 

Scenariul 4 - Se introduc linii principale expres – dezvolt ȃnd      
secundare de micǎ vitezǎ. 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:  restructurarea rețelei de transport și introducerea a douǎ 
sisteme de deservire; 

pentru municipalitate:  efort bugetar pentru un surplus de vehicule; 
 

Scenariul 2 - Justificarea subvenției meritate se face pe bazǎ de mobilitate a cetǎțenilor. 

Scenariul 4 - Justificarea subvenției se face pe bazǎ de cǎlǎtorii dovedite prin dispozitive de taxat 

cu transmitere electronicǎ la centrul de control. 

REZULTǍ: 
pentru SC OTL SA:  ȋnǎsprirea controlalelor pentru depistarea cǎlǎtorilor 

frauduloși; 
pentru municipalitate: sunt inițiate periodic mǎsuri de recalculare a subvenției 

cǎtre SC OTL SA; 
 
COLOANA 7 

Scenariul 2 - Resursele sunt absorbite numai de aria municipiului: ca urmare se amplificǎ 

fenomenul de segregare fațǎ de ZMO. 

Scenariul 4 - Resursele sunt repartizate prin distribuire și cooperare și pentru zonele geografice 

legate de municipiu: se ajunge la faza de preintegrare a ZMO. 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   pregǎtire program de circulație și pentru zona periurbanǎ; 
pentru municipalitate: sunt necesare angajamente legale de preluare a activitǎții 

ȋn afara limitelor juridice ale municipiului;  

 

Scenariul 2, 4 - Zonele de locuin țe sun             

FǍRǍ ACȚIUNI IMEDIATE 
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Scenariul 2 - SC OTL SA nu poate avea – ȋn principiu – forța necesarǎ introducerii metroului 

ușor sau liniilor de troleibuz. 

Scenariul 4 - SC OTL SA are forța necesarǎ pentru introducerea metroului ușor pe 2-3 trasee; se 

deschide prima linie de troleibuz. 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:  pregǎtire diversificare activitate (tramvai, metrou ușor, 
autobuz și troleibuz); 

pentru municipalitate:  buget corespunzǎtor noilor cerințe; 
 

Scenariul 2 - Este probabil  sǎ aparǎ un sistem mai evoluat si generalizat de ticketing – situație 

care va ȋmbunǎtǎ       avea ȋn continu    

Scenariul 4 - Sistemul de ticketing este unificat și cu cel pentru transportul periurban. 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:  pregǎtire program specializare, apoi implementare și 
exploatare sistem ticketing; 

pentru municipalitate:  buget corespunzǎtor noului sistem de e-ticketing; 
 

Scenariul 2 - Posibil ca SC OTL SA s ǎ pu          
cǎlǎtoriile inutile se vor diminua, cu avantaje pentru capacitatea oferitǎ de parcul de vehicule și 

deci, calitate mai mare ȋn transportul urban. 

Scenariul 4 - Este pus la punct un sistem de informare a cǎlǎtorilor. 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   constituire formații de lucru specializate; 
pentru municipalitate:  buget corespunzǎtor sistemului de informare; 
 

Scenariul 2 - Nu sunt create puncte intermodale (garǎ – transport urban sau aeroport – transport 

urban). 

Scenariul 4 - Sunt create puncte intermodale (garǎ – transport urban sau aeroport – transport 

urban). 

REZULTǍ: 
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pentru SC OTL SA:  organizare program de circulație ȋn c   
programul altor mijloace de transport; 

pentru municipalitate:  proiect amenajare puncte intermodale; 
 

COLOANA 8 

Scenariul 2, 4 - Cartierele sunt aduse la nivelul acceptabil al utilitǎților (iluminat, canalizare, etc.) 

REZULTǍ: 

pentru municipalitate: proiecte coroborate de asigurare a utilitǎților pentru fiecare 
cartier; 

 

Scenariul 2, 4 - Traiectoriile start-finiș se optimizeazǎ, densitatea  populaționalǎ crește, apar 

oportunitǎți pentru transportul public. 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:  analiza periodicǎ a oportunitǎții pentru deservirea oricǎrui 
cartier (ca și pentru renunțarea la deservire); 

Scenariul 2, 4 - Nivelul infracțional are condiții sǎ nu exacerbeze. 

FǍRǍ ACȚIUNI IMEDIATE 

 

Scenariul 2, 4 - Utilit ǎțile de mai ȋ nalt nivel calitativ din cartiere vor permite activitǎți pe o duratǎ 

mare a zilei: ora de retragere a vehiculelor de transport ȋn comun urcǎ     

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   reevaluarea programelor de circula ție ȋn acest  

 

Scenariul 2 - F ǎrǎ ac țiuni ȋ n sensul micșorǎrii discrepanțelor oraș-sat nu se pot prelua ȋn 
transport periurban relații rentabile de tipul Felix și 1 Mai. 

Scenariul 4 - Rela țiile de tipu              

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:   reevaluarea programelor de circula ție ȋn acest  

pentru municipalitate: analizarea cadrului legal referitor la preluarea unor curse 
din transportul județean; 
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Scenariul 2 - Orașul nu profitǎ de poziția sa de centru regional intermodal: ca urmare apare o 

diminuare a veniturilor din sectoarele terțiare ale economiei. 

Scenariul 4 - Orașul profitǎ de poziția sa de centru regional intermodal: ca urmare apare o 

creștere a  veniturilor din toate sectoarele economiei. 

REZULTǍ: 

pentru municipalitate: o datǎ cu ridicarea nivelului veniturilor, sunt necesare 
acțiuni de creștere a mobilitǎții din perspectiva municipiului 
vis-a-vis de menirea Oradiei fațǎ de restul județului; 

 

Scenariul 2 - Politica instituțiilor nu atinge și problema specializǎrii rutiere: ca urmare crește forțat 

tranzitul prin oraș. 

Scenariul 4 - Instituțiile reglementeazǎ problema specializǎrii rutiere: ca urmare tranzitul prin oraș 

este eliminat. 

REZULTǍ: 

pentru municipalitate: reglementarea tranzitului prin oraș – dupǎ definitivarea 
lucrǎrilor de infrastructurǎ pentru drumul de centurǎ și mai 
ales dup ǎ ap       
comunele ZMO fǎrǎ atingerea municipiului; 

 

Scenariul 2 - F ǎrǎ m              
discrepanțele ȋntre cartierele noi ți cele          
fenomenul mobilitǎții artificiale. 

Scenariul 4 - Se introduc mǎsuri de localizare a utilitǎților de „zi cu zi”: sunt uniformizate 

discrepan țele ȋntre cartierele noi și cele vechi (nu mai apar mișcǎri inutile, iar fenomenul 

mobilitǎții artificiale se diminueazǎ. 

REZULTǍ: 

pentru municipalitate: se ȋntoc         
necesitate, iar urmǎtoarele implantǎri se vor face numai pe 
principiul egalei r ǎspȃ ndiri ȋ n teritoriu; 
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Scenariul 2, 4 - Pentru liniile de joasǎ utilizare se iau mǎsuri de rentabilizare (vehicule de 

capacitate exact corespunz ǎtoar          
justificǎ prin prisma necesitǎților economice, etc.). 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:  refacerea programelor de circulație și echiparea traseelor 
conform principiilor de minimǎ rentabilitate; 

 

Scenariul 2 - Nu se ȋntrevǎd mǎsuri de reducere a n    

Scenariul 4 - Mǎsurile de reducere a nevoii de deplasare ȋncep sǎ dea rezultate 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:  analiza periodicǎ a reducerii nevoii de deplasare și 
adaptarea operativǎ a exploatǎrii; 

pentru municipalitate: ȋntocmirea unui ansamblu de mǎsuri care sǎ conducǎ la 
reducerea nevoii de deplasare; 

 

COLOANA 9 

Scenariul 2 - Ȋncǎ nu existǎ ac țiuni c           
aerisește pe seama micșorǎrii numǎrului de autoturisme. 

Scenariul 4 - Apar ac țiuni care au ca re       mbunǎtǎțește 

habitatul și pe cale naturalǎ și pe cale conștientǎ. 

REZULTǍ: 

pentru municipalitate:  derularea unor ac țiuni conc    

 

Scenariul 2, 4 - Ȋncepe deservirea ți a ca     -se 

importanța  transportului individual). 

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:  analiza oportunit ǎții i       
cu densitate redusǎ; 

 

Scenariul 2 - Se manifestǎ timid reducerea dependenței de autoturism. 

Scenariul 4 - Se manifestǎ pentru relațiile din afara profesionalului renunțarea la autoturism. 
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REZULTǍ: 

pentru municipalitate:  alǎturi de mǎsura anterioarǎ, administrația poate 
ȋntreprinde ac țiuni ȋ      

 

Scenariul 2 - Nu se trece la conservarea monumentelor (interesul turistic scade, se pierd fluxuri 

financiare pentru bugetul orașului, nu poate crește subvenția pentru operatorul de transport).   

Scenariul 4 - Se trece la conservarea monumentelor (interesul turistic crește, se obțin fluxuri 

financiare pentru bugetul orașului, poate crește subvenția pentru SC OTL SA).   

REZULTǍ: 

pentru SC OTL SA:  preg ǎtire          
ȋntȃ mpinarea cererilor suplimentare – trasee turistice, 
ecumenice, etc.; 

pentru municipalitate:  punerea la punct a unui program de reabilitare a clǎdirilor 
cu valoare de monument – pentru interesul turistic; 

 

Scenariul 2 - Lupta ȋmpotriva poluǎrii – ȋn lipsa ac țiunilor coordonate – nu are finalitate: de 

exemplu, f ǎrǎ campanii ȋ n favoarea utilizǎr    zǎ sedentarismul, fapt care 

contribuie la aglomerarea mijloacelor de transport ȋn comun. 

Scenariul 4 - Lupta ȋmpo             
instituie un perimetru protejat ȋn centrul ora   ntre de ȋnchi   
se trece la aplicarea sistemelor de tipul „park and ride” și „park and bike”. 

REZULTǍ: 

pentru municipalitate:  luarea unei hot ǎr       
care vor pune ȋn aplicare mǎsuri d    

 

Scenariul 2 - Fǎrǎ acțiuni, vehiculele de marfǎ vor continua sǎ aglomereze arterele mǎrind 

congestia. 

Scenariul 4 - Apar acțiuni ca vehiculele de marfǎ sǎ efectueze aprovizionǎri pe timpul nopții, 

diminu ȃnd ți mai mult congestia   

REZULTǍ: 
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pentru municipalitate:  trecerea prin consiliul municipal a unei serii de hot ǎrȃ ri   
limiteze pǎtrunderea vehiculelor de transport marfǎ pe teritoriul 

orașului – ȋn timpul zilei;  
 
 
ACȚIUNEA 2 

Instrumente de simulare numericǎ sau prin softuri specializate care pot jalona dezvoltarea 
scenariului cǎtre o situație “idealǎ” din perspectiva mobilitǎții 
 
Documentaţia are ca obiect analiza comparativă pe bază de macrosimulare a scenariilor de 

dezvoltare a Municipiului Oradea, cu raportare la un scenariu de referinţă. Rularea 

macrosimulărilor va evidenţia indicatori relevanţi pentru întreaga reţea, cu ajutorul cărora se va 

realiza analiza comparativă. 

 

Modelele macroscopice de simulare a fluxurilor de trafic iau în considerare caracteristici 

cumulative ale curenţilor de trafic (viteze medii, volume de trafic, densitate, etc), precum şi 

relaţiile dintre ele. Simularea macroscopică se desfăşoară tronson cu tronson, faţă de simularea 

microscopică, care ia în calcul secundă de secundă mişcarea individuală a fiecărui vehicul din 

model. Pentru afectarea reţelei studiate cu fluxuri de vehicule se utilizează matricele origine-

destinaţie corespunzătoare fiecărui mod de transport şi fiecărui interval de timp considerat.  

 

Pentru rezolvarea temei de proiect s-a pornit de la datele de intrare puse la dispoziţie (harta 

vectorială a municipiului Oradea, repartiţia populaţiei pe cartiere, distribuţia locurilor de muncă, 

măsurători de trafic obţinute în proiecte şi studii anterioare) şi s-a generat un model de simulare 

de bază, care să reprezinte o copie c ȃt mai fidelă a reţelei stradale şi a condiţiilor de circulaţie 

reale. S-au estimat matricele origine-destinaţie corespunzătoare unui interval de 14 ore ale unei 

zile lucrătoare. Estimările au luat în calcul date socio-economice şi date de trafic din istoricul 

recent provenite din alte proiecte (măsurători în secţiuni rutiere, date privind tranzitul prin 

municipiul Oradea, etc). S-a procedat la împărţirea oraşului în 30 de zone (cartiere) şi s-a asociat 

fiecăreia câte un centroid de zonă. Fluxurile măsurate au fost utilizate în procesul de calibrare a 
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matricelor origine-destinaţie. Pentru simplificare matricele origine-destinaţie au fost generate prin 

echivalare pentru un singur mod de transport (vehicul etalon). 

 

Sistemul de transport public a fost considerat separat de matricele origine-destinaţie, fiind 

modelat prin crearea liniilor de tramvai şi de autobuz şi introducerea programelor lor de circulaţie 

conform graficelor OTL. 

 

Pornind de la modelul de referinţă, s-au rulat macrosimulări în urma cărora au rezultat o serie de 

indicatori globali ai reţelei, referitori atât la fluenţă (i1,i2,i3,i4), cât şi la impactul pe care traficul îl 

exercită asupra mediului (i5,i6,i7), şi anume: 

 

i1 - Nivelul de ocupare a capacităţii de circulaţie, ca raport dintre volumul traficului şi capacitatea 

teoretică (%). 

i2 – Viteza medie rezultată la nivelul reţelei considerate (km/h). 

i3 – Întârzierea medie, ca diferenţă între timpii de parcurs realizaţi şi timpii de parcurs ce s-ar 

realiza în condiţii ideale (s/km). 

i4 – Numǎrul mediu de opriri pe kilometru. 

i5 – Consumul total de combustibil consumat de către toate vehiculele care străbat reţeaua (litri). 

i6 – Emisiile de CO2 cauzate de volumele de trafic considerate (g/s). 

i7 – Emisiile de NOx cauzate de volumele de trafic considerate (g/s). 

 

Considerând ipotezele formulate în scenariile S2 şi S4 propuse, s-a modificat modelul de referinţă 

şi s-au rulat macrosimulări corespunzătoare acestor scenarii. 

 

Valorile indicatorilor i1 – i7 asociaţi fiecărui scenariu au fost ulterior comparaţi cu valorile lor de 

referinţă, rezultate la rularea scenariului de bază. 

 

Pentru comparaţia îmbunătăţirilor rezultate din rularea scenariilor S2 şi S4 s-a considerat pondere 

egală pentru indicatorii de fluenţă, respectiv de mediu. Astfel, formula utilizată pentru evaluarea 

progresului înregistrat prin adoptarea unui scenariu a fost: 
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pn = 50% x [(i1/i1n+i2n/i2+i3/i3n+i4/i4n)/4 – 1]+ 50% x [(i5/i5n+i6/i6n+i7/i7n)/3 – 1] 

 

unde: 

pn – progresul înregistrat prin adoptarea scenariului n; 

i1n – nivelul de ocupare a capacităţii de circulaţie în scenariul n; 

i2n – viteza medie rezultată la nivelul reţelei considerate în scenariul n; 

i3n – întârzierea medie rezultată la simularea scenariului n; 

i4n – numǎrul mediu de opriri la simularea scenariului n; 

i5n – consumul total de combustibil în scenariul n; 

i6n – emisiile de CO2 în scenariul n; 

i7n – emisiile de NOx în scenariul n. 

 

Macrosimularea scenariilor propuse 
Indicatori de rețea 
În tabelul de mai jos sunt rezumate ipotezele care stau la baza scenariilor de dezvoltare propuse 

pentru municipiul Oradea. 
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Scenariul de 
bază 

Reprezintă scenariul de referinţă, care modelează cât mai fidel reţeaua rutieră, organizarea circulaţiei şi 

condiţiile de trafic existente în municipiul Oradea. 
 

 

 
Scenariul 2 

• durata vizatǎ: pe termen MEDIU 

(2021)   

• specificitatea socio-economicǎ: 

ȋntr -un cadru dominat de 

OPTIMISM 

• caracteristica dezvoltǎrii: ACȚIUNI 

INDEPENDENTE 

• scop: mobilitate prin 

STABILIZAREA sistemului de 

transport public și a t   

interiorul orașului. 

Infrastructura de transport şi organizarea circulaţiei nemodificate. 

Numǎrul de autoturisme se micșoreazǎ prin programe de tip rabla care 

dep ǎțesc num          
sustenabilitǎții) – reducere cu 2,5% a traficului general.   

Se introduc benzi dedicate pentru mijloarele de transport ȋn    
atractivitatea transportului ȋn comun – pe principalele bulevarde (unde 

avem cel puțin 2 benzi pe sens). 

Cre ște            

transportului cu autoturismul. 

Ȋn parcul de vehicule din transportul ȋ n comun se vor introduce  vehicule 
noi – autobuzele din TP de la euro 3 ȋn sus. 

 

 

 

Scenariul 4 

 durata vizatǎ: pe termen MEDIU 

(2021) 

• specificitatea socio-economicǎ: 

ȋntr -un cadru dominat de 

REALISM 

• caracteristica dezvoltǎrii: ACȚIUNI 

COORDONATE 

 scop: mobilitate prin 

ECHILIBRAREA sistemului de 

transport public și a t   

interiorul ora șu     

care politicile de utilizare a spațiului 

sunt convergente cu obiectivele 

dezvoltǎrii durabile. 

Trama stradalǎ este reconstruitǎ prin lǎrgiri, corectǎri de curbe, pasaje 

denivelate, sensuri unice, inel ZMO etc. (conform propunerilor existente ȋn 
cadrul PUG și al altor proiecte).   

Parc ǎr              

viteza mai mare din trafic, parcarea raționalǎ implicǎ o mobilitate generalǎ 

ridicatǎ – toate benzile strǎzilor sunt destinate exclusiv circulației. 

Num ǎrul d           
orienteaz ǎ cǎtre vehicule cu ȋ naltǎ cifrǎ EURO (apare o „atitudine” a 

sustenabilitǎții) – 93% din vehicule au motorizare cel puțin Euro 4. Scad 

deplasările cu vehicule personale cu 14,5%, crește cu 18% numărul 

deplasărilor cu transportul în comun. 

Parcul de vehicule din transportul ȋn comun este ȋnnoit    
ultimǎ generație (poluare, confort, fiabilitate) – toate autobuzele din TP de la 

Euro 5 ȋn sus. 

Instituțiile reglementeazǎ problema specializǎrii rutiere: ca urmare tranzitul 

prin oraș este eliminat – apare inelul ocolitor propus pentru ZMO, iar 

aprovizionarea în oraş se desfăşoară noaptea. 

 

 

 

 

Scenariul 
ideal 

 durata vizatǎ: pe termen MEDIU 

(2021) 

• specificitatea socio-economicǎ: 

ȋntr -un cadru dominat de 

REALISM 

• caracteristica dezvoltǎrii: ACȚIUNI 

COORDONATE 

scop: mobilitate prin 

ECHILIBRAREA sistemului de 

transport public și a t   

interiorul ora șu     

care politicile de utilizare a spațiului 

sunt convergente cu obiectivele 

dezvoltǎrii durabile. 

Trama stradalǎ este reconstruitǎ prin lǎrgiri, corectǎri de curbe, pasaje 

denivelate, sensuri unice, inel ZMO etc.   

Parcǎrile nu se vor mai admite pe suprafaţa activǎ rutierǎ; în combinaţie cu 

viteza mai mare din trafic, parcarea raţionalǎ implicǎ o mobilitate generalǎ 

ridicatǎ – toate benzile strǎzilor sunt destinate exclusiv circulației. 

Numǎrul de autoturisme se menţine, dar calitativ motorizarea în oraş este 

permisă numai la nivel EURO5 sau superior pentru toate vehiculele, inclusiv 

flota aferentă transportului în comun. 

Scad deplasările cu vehicule personale cu 20%, cresc cu 37,5% deplasările 

cu transportul în comun. 

Instituţiile reglementeazǎ problema specializǎrii rutiere: ca urmare tranzitul 

prin oraş este eliminat – apare inelul ocolitor propus pentru ZMO, iar 

aprovizionarea în oraş se desfăşoară noaptea. 
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Determinarea matricelor origine-destinaţie 
Matricea OD pentru deplasările corespunzătoare traficului general (fără transport public) 

determinată pentru un interval de 14h al unei zile lucrătoare în scenariul de bază este: 

 

 
 

S-a ţinut cont în determinarea matricei OD pentru traficul general de repartiţia populaţiei pe 

cartiere, de repartiţia locurilor de muncă pe cartiere, de schimburile de călători între cartiere 

efectuate cu transportul public şi de asemenea de traficul de tranzit. Pentru ajustarea matricei    

s-au utilizat valori ale fluxurilor de vehicule înregistrate prin măsurători în secţiuni ale reţelei 

rutiere în luna februarie 2013. 

 

Matricele OD pentru scenariile 2 şi 4 au fost estimate pornind de la matricea de bază şi ţinând 

cont de ipotezele formulate în definirea scenariilor. 

 

Matricele OD nu conţin deplasările realizate cu transportul public, sistemul de transport public 

fiind generat separat în cadrul sofware-ului de simulare prin introducerea traseelor şi a 

programelor de circulaţie. În momentul simulării rulează simultan atât fluxurile introduse prin 

matricea OD, cât şi cele determinate de transportul public.  
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Rapoarte de macrosimulare 
Au fost rulate macrosimulări pentru scenariul de referinţă şi pentru cele două variante de 

dezvoltare, obţinându-se seturi de indicatori pentru fiecare scenariu. 

 

Scenariul de bază 
Pentru scenariul de bază s-au determinat indicatorii de referinţă din tabelul de mai jos: 

Nivel de ocupare a capacităţii 
(%) (numai pe reţeaua rutieră, 
nerezervată transp. public) 

i1 9,5678 

Viteza medie (km/h) i2 43,58 
Întârzierea medie (s/km) i3 12,29 
Numărul mediu de opriri pe 
km i4 0,197 
Consumul de combustibil (litri) i5 26638 
Emisii CO2 (g/s) i6 89276 

din care transportul public   6695 
Emisii NOx (g/s) i7 175,24 

din care transportul public   58,01 
 

Ca distribuţie pe reţea, nivelul de emisii CO2 în scenariul de referinţă se prezintă astfel: 
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Scenariul 2 
Pentru scenariul 2 s-au determinat indicatorii din tabelul de mai jos: 

 
Nivel de ocupare a capacităţii 
(%) (numai pe reţeaua rutieră, 
nerezervată transp. public) 

i12 9,0332 

Viteza medie (km/h) i22 43,98 
Întârzierea medie (s/km) i32 10,56 
Numărul mediu de opriri pe 
km i42 0,193 
Consumul de combustibil (litri) i52 24355 
Emisii CO2 (g/s) i62 82012 

din care transportul public   6337 
Emisii NOx (g/s) i72 163,01 

din care transportul public   55,18 
 

Distribuit pe reţea, nivelul de emisii CO2 în scenariul 2 se prezintă ca în figura alăturată: 
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Scenariul 4 
Pentru scenariul 4 s-au determinat indicatorii din tabelul de mai jos: 

 
Nivel de ocupare a capacităţii 
(%) (numai pe reţeaua rutieră, 
nerezervată transp. public) 

i14 7,0374 

Viteza medie (km/h) i24 47,96 
Întârzierea medie (s/km) i34 7,31 
Numărul mediu de opriri pe 
km i44 0,151 
Consumul de combustibil (litri) i54 21194 
Emisii CO2 (g/s) i64 65008 

din care transportul public   6101 
Emisii NOx (g/s) i74 142,01 

din care transportul public   52,22 
 

Ca distribuţie pe reţea, nivelul de emisii CO2 în scenariul 4 este prezentat ȋ n figura alăturată, 

fiind mult mai scăzut comparativ cu scenariul de referinţă. 
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Scenariul ideal 
Într-un scenariu ideal se pot obţine indicatorii din tabelul de mai jos: 
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Nivel de ocupare a capacităţii 

(%) (numai pe reţeaua rutieră, 

nerezervată transp. public) 

i1ideal 6.5401 

Viteza medie (km/h) i2ideal 49.12 

Întârzierea medie (s/km) i3ideal 6.55 

Numărul mediu de opriri pe 

km i4ideal 0.118 

Consumul de combustibil (litri) i5ideal 19260 

Emisii CO2 (g/s) i6ideal 51291 

din care transportul public   6002 

Emisii NOx (g/s) i7ideal 101.75 

din care transportul public   48.98 

 

Ca distribuţie pe reţea, nivelul de emisii CO2 în scenariul ideal prezentat în figura alăturată 

ilustrează faptul că în condiţii ideale emisiile poluante nu mai reprezintă un factor de risc pentru 

mediu, nivelul lor fiind mult scăzut. 
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Analiza comparativă a scenariilor simulate 
Prin raportare la indicatorii de referinţă, rezultaţi din macrosimularea scenariului de bază au 

rezultat nivelurile de progres ce se preconizează a fi realizate în variantele de scenarii propuse, 

iar prin ponderarea acestora (50% factori de fluenţă, 50% factori de mediu) s-a obţinut pentru 

scenariul 2 o creştere calitativă de 7,5%, în scenariul 4 de 32,5%, iar în condiţii ideale de 57,5%. 
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i1 i2 i3 i4 i5 i6 i7 

 Sbază 9.5678 43.58 12.29 0.197 26638 89276 175.24 
 S2 9.0332 43.98 10.56 0.193 24355 82012 163.01 
 S4 7.0374 47.96 7.31 0.151 21194 65008 142.01 
 Sideal 6.5401 49.12 6.55 0.118 19260 51291 101.75 
   fluenţă impact de mediu 
 

p2 6% 1% 16% 2% 9% 9% 8% 7.5% 

p4 36% 10% 68% 30% 26% 37% 23% 32.5% 
pideal 46% 13% 88% 67% 38% 74% 72% 57.5% 

 

 
Numǎr de cǎlǎtorii pe total rețea – transport public 
Ȋ n urma mǎsurǎtorilor fluxurilor de cǎlǎtori realizate pe rețeaua de transport public local din 

Municipiul Oradea ȋn lu             
(matricea cǎlǎtoriilor ȋntre cartierele municipiului  este prezentatǎ ȋ n Anexa 17). 

 

Pentru modelarea celor trei scenarii de dezvoltare ale Municipiului Oradea ȋn ve  
determinǎrii mobilitǎții locuitorilor s-a plecat de la urmǎtoarele ipoteze de lucru: 
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Scenariul de 
bază 

 

Reprezintă scenariul de referinţă, care modelează cât mai fidel reţeaua rutieră, organizarea 
circulaţiei şi condiţiile de trafic existente în municipiul Oradea. 

 

 

 

Scenariul 2 

• durata vizatǎ: pe termen MEDIU (2021)   

• specificitatea socio-economic ǎ: ȋ ntr-un 
cadru dominat de OPTIMISM 

• caracteristica dezvoltǎrii: ACȚIUNI 
INDEPENDENTE 

• scop: mobilitate prin STABILIZAREA 
sistemului de transport public și a traficului 
ȋn interiorul ora țului. 

 

 

• creșterea populației cu 7,5%; 

• creșterea densitǎții populaționale (cartierele mai slab 

populate o creștere mai mare, cele mai populate o 

creștere mai micǎ); 

• dezvoltarea a 2 zone industriale ȋn N-V, respectiv ȋn -

E; 

 

 

 

 

Scenariul 4 

 durata vizatǎ: pe termen MEDIU (2021) 

• specificitatea socio-economic ǎ: ȋ ntr-un 
cadru dominat de REALISM 

• caracteristica dezvoltǎrii: ACȚIUNI 
COORDONATE 

 scop: mobilitate prin ECHILIBRAREA 
sistemului de transport public și a traficului 
ȋn interiorul ora țu      
politicile de utilizare a spațiului sunt 
convergente cu obiectivele dezvoltǎrii 
durabile. 

 

 

• creșterea populației cu 32,5%; 

• creșterea densitǎții populaționale (cartierele mai slab 

populate o creștere mai mare, cele mai populate o 

creștere mai micǎ); 

• dezvoltarea a 2 zone industriale ȋn N-V, respectiv ȋn -

E; 

 

 

 

 

Scenariul 
ideal 

 durata vizatǎ: pe termen MEDIU (2021) 

• specificitatea socio-economic ǎ: ȋ ntr-un 
cadru dominat de REALISM 

• caracteristica dezvoltǎrii: ACȚIUNI 
COORDONATE 

 scop: mobilitate prin ECHILIBRAREA 
sistemului de transport public și a traficului 
ȋn interiorul ora țului, ȋ    are 
politicile de utilizare a spațiului sunt 
convergente cu obiectivele dezvoltǎrii 
durabile. 

 

 

• creșterea populației cu 57,5% (inclusiv prin includerea 

locuitorilor din ZMO); 

• creșterea densitǎții populaționale (cartierele mai slab 

populate o creștere mai mare, cele mai populate o 

creștere mai micǎ); 

• dezvoltarea a 2 zone industriale ȋn N-V, respectiv ȋn -

E; 
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Din simularea scenariilor a rezultat: 

a) Scenariul 2: 

 la o creștere de 7,5% a populației municipiului, dar cu creșterea densitǎții 

popula ționa              

num ǎrului de cǎlǎtorii cu      -se la 199.255 

cǎl. (a se vedea Anexa 18). 

b) Scenariul 4: 

 la o creștere de 32,5% a populației municipiului, dar cu creșterea densitǎții 

popula ționa              

numǎrului de cǎlǎtorii cu transportul public local cu 71,8%, ajung ȃndu-se la 298.086 

cǎl. (a se vedea Anexa 19). 

c) Scenariul ideal: 

 la o creștere de 57,5% a populației municipiului (inclusiv prin includerea comunelor din 

Zona Metropolitan ǎ Ora          
densitate redus ǎ            
transportul public local cu 142,75%, ajung ȃndu-se la 421.165 cǎl. (a se vedea Anexa 

20). 

 
Concluzii 
Macrosimularea scenariilor propuse pentru ȋmbu       
ajutorul unui software specializat confirmǎ ipotezele teoretice prezentate, indicatorii de fluențǎ, 

respectiv de mediu ȋnregistrȃ nd valori mult mai    e vedere al dezvoltǎrii 

sustenabile a municipiului dec ȃt cei      

 

În perspectivă este de dorit o dezvoltare sustenabilă, într-un cadru caracterizat prin acţiuni 

coordonate, având ca scop echilibrarea sistemului de transport public şi a traficului în interiorul 

oraşului, în condiţiile în care politicile de utilizare a spaţiului sunt convergente cu obiectivele 

dezvoltǎrii durabile. Trebuie investit în soluţii care să confere atractivitate şi eficienţă sistemului 

de transport public, în detrimentul deplasărilor cu autovehicule individuale. Astfel se vor putea 

înregistra niveluri calitativ superioare atât în fluenţa traficului în municipiu, cât şi în ceea ce 

priveşte scăderea impactului pe care traficul îl exercită asupra mediului. 
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