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DEFINIȚII 

 

Zonă metropolitană 

• Suprafaţă situată în jurul marilor aglomerări urbane, delimitate prin studii de specialitate, în 

cadrul căreia se creează relaţii reciproce de influenţă în domeniul căilor de comunicaţii, 

economic, social, cultural şi al infrastructurii edilitare. De regulă, limita teritoriului 

metropolitan depăşeşte limita administrativă a localităţilor şi poate limita judeţului din care 

face parte. 

(Legea nr. 350 /2001 privind Amenajarea Teritoriului şi Urbanismului) 

• Zonă construită prin asociere bazată de parteneriat voluntar, între marile centre urbane 

(capitala României şi municipiile de rang I) şi localităţile urbane şi rurale aflate în zona 

imediată, la distanţa de până la 30km, între care s-au dezvoltat relaţii de cooperare pe multiple 

planuri. 

(Legea nr. 351 /2001 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului naţional – 

Secţiunea a IV-a – Reţeaua de localităţi, Anexa I) 

• Zona metropolitană apare numai în cazul în care aceasta nu coincide cu regiunea 

metropolitană. Regiunea metropolitană poate coincide cu una sau mai multe regiuni 

administrative. 

(Census Bureau – US State Office of Management and Budget - OMB) 

 

Zonǎ periurbană 

• Reprezintă un areal situat în jurul aglomeraţiilor (oraşe + banlieuri), respectiv,,franjurile” sau 

marginile aglomeraţiei, dar fără să fie înglobate în urban. Este spaţiul supus avansării frontului 

urban, un loc de contacte unde se inter-penetrează şi se înfruntă lumea urbană şi cea rurală, 

având drept consecinţe transformări profunde în plan demografic, economic, social şi cultural. 

El rezultă din deplasarea şi diseminarea funcţiunilor urbane în spaţiul rural şi are drept trăsături 

dominante caracterul rezidenţial relativ recent, pregnanţa mişcărilor pendulare şi caracterul de 

subansamblu al oraşului. 

(Urbanproiect – Modalităţi de abordare integrată a dezvoltării durabile a localităţilor urbane 

şi rurale - Pr. A.4 –faza 4.1 - 2002) 

• Marginile urbane sunt zone caracterizate prin procese de schimbare funcţională, disputate din 

punctul de vedere al utilizării terenului (din folosinţă rurală trecând într-una urbană). 

Competiţia funcţională cu efecte negative asupra mediului le conferă statutul de zone fragile 

ecologic. 

(Urbanproiect – Modalităţi de abordare integrată a dezvoltării durabile a localităţilor urbane 

şi rurale - Pr. A.4 –faza 4.1 - 2002) 
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Transport 

Mişcarea persoanelor şi a mărfurilor (inclusiv a animalelor) cu un mijloc de transport pe căi de 

comunicaţie de orice natură (rutiere, feroviare, aeriene sau navale). 

(Erdeli, G. – Dicţionar de geografie umană, Ed. Corint 1999) 

 

Transporturi 

Ramură a economiei naţionale al cărei obiect îl constituie deplasarea călătorilor şi a mărfurilor, 

realizarea legăturilor între toate celelalte ramuri economice, interconectarea tuturor judeţelor 

şi localităţilor ţării şi dezvoltarea legăturilor economice şi sociale cu diferite ţări. Se realizează 

prin diferite mijloace: feroviare, rutiere (auto), navale, aeriene, prin conducte, prin cablu, etc. 

(Erdeli, G. – Dicţionar de geografie umană, Ed. Corint 1999). 

 

Transport intermodal 

• Constă în colaborarea între diverse moduri de transport în scopul obţinerii unei activităţi 

economice maxime pentru fiecare mod de transport în parte. Astfel se pun în valoare diferitele 

mijloace de transport, deschizând calea spre o utilizare mai raţională a infrastructurilor 

existente şi viitoare pentru asigurarea mobilităţii circulaţiei. În această colaborare un rol 

important îl ocupă transportul combinat feroviar şi rutier, bazat pe containerizare (paletizare) 

şi semitrailere. Transportul combinat se aplică şi în transportul naval şi aerian. 

(Secretariatul TINA - Identification of the network components for a future Trans- European 

Transport Network in Bulgaria, Cyprus, Czech Republic, Estonia, Hungary, Latvia, Lithuania, 

Poland, Romania, Slovakia and Slovenia, Octombrie 1999) 

 

Unităţi administrativ-teritoriale 

Potrivit legii unităţile administrativ-teritoriale sunt comunele, oraşele şi judeţele. Unităţi 

administrativ-teritoriale de bază sunt oraşele şi comunele care cuprind una sau mai multe 

localităţi. 

(Legea 351 /2001privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului naţional – Secţiunea 

a IV-a – Reţeaua de localităţi) 

 

Unităţi teritoriale specifice 

Areal geografic omogen din punct de vedere fizico-geografic, al funcţiilor şi activităţilor 

economice dominante, al nivelului de urbanizare, al caracteristicilor demografice, pentru care 

se pot defini politici de dezvoltare specifice. 

(Urbanproiect - Plan de amenajare a teritoriului judeţului Constanţa şi litoralului românesc, 

1994) 

 

Urbanism 

Ansamblul regulilor care guvernează naşterea, dezvoltarea şi amenajarea raţională a 
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aglomerărilor urbane. 

(ADEF: 40 ans de politique foncière en France, Paris, 1986 şi Legea locuinţei nr. 114 /1996) 

Activitate operaţională, integratoare, normativă care are ca principal scop stimularea evoluţiei 

complexe a localităţilor, prin realizarea strategiilor de dezvoltare pe termen scurt, mediu şi 

lung, care urmăreşte stabilirea direcţiilor dezvoltării spaţiale a localităţilor urbane şi rurale, în 

acord cu potenţialul acestora şi cu aspiraţiile locuitorilor şi care cuprinde toate localităţile ţării, 

organizate în reţea, pe baza ierarhizării şi distribuţiei echilibrate ale acestora în teritoriu; 

aplicarea obiectivelor are în vedere întreg teritoriul administrativ al oraşelor şi comunelor sau 

zone din acestea. 

(Legea nr. 350 /2001 privind amenajarea teritoriului şi urbanismul) 

 

Urbanism = organizare urbană 

Ansamblul activităţilor de organizare a componentelor materiale (cadru natural, Resurse 

economice, cadru construit, populaţie etc.) ale unităţilor teritoriale de locuire (sat, comună, 

oraş, zonă, teritoriu naţional etc.) în scopul îmbunătăţirii calităţii vieţii. 

(Zamfir, C., Vlăsceanu, R. - Dicţionar de sociologie, 1993) 

 

Grad de urbanizare 

• Ponderea populaţiei urbane în populaţia totală a unei ţări sau a unei unităţi teritorial 

administrative. Evoluţia gradului de urbanizare este determinată direct de ritmul şide nivelul 

atins de dezvoltarea economică a unei ţări. 

(Erdeli, G. – Dicţionar de geografie umană, Ed. Corint 1999) 

 

Urbanizare 

• Naşterea sau creşterea oraşelor şi a populaţiei urbane, inclusiv ansamblul mutaţiilor legate de 

această dezvoltare. 

(Chabot, G., et.all, - Vocabulaire franco-angloallemand de geographie urbaine, 1970) 

• Proces social global prin care se produce o transformare a structurilor sociale şi profesionale, 

o restructurare a formelor de existenţă rurală şi a vechilor forme urbane după modele noi. 

(Zamfir, C., Vlăsceanu, R. - Dicţionar de sociologie, 1993) 

• Proces de dezvoltare intensă a oraşelor existente şi de creştere în ritm accentuat a numărului 

oraşelor şi a populaţiei urbane. Urbanizarea este un fenomen obiectiv, specific perioadei 

contemporane, având la bază dezvoltarea socio-economică şi evoluţia politică a ţărilor. Se 

poate realiza pe mai multe căi: prin extinderea oraşelor existente, prin trecerea unor aşezări 

rurale în categoria celor urbane şi prin pătrunderea unor caracteristici urbane în toate tipurile 

de comunităţi. 

(Erdeli, G. – Dicţionar de geografie umană, ed. Corint, Bucureşti, 1999) 

 

Utilizare durabilă 
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Folosirea resurselor regenerabile într-un mod şi o rată care să nu conducă la declinul pe termen 

lung al acestora, menţinând potenţialul lor în acord cu necesităţile şi aspiraţiile prezente şi 

viitoare. 

(Legea nr. 137 /1995 pentru protecţia mediului) 

 

Valorificarea potenţialului endogen 

Utilizarea intensivă a resurselor locale, inclusiv resursele umane. 

(Urbanproiect - Studiu privind cooperarea pentru dezvoltarea spaţială a zonei frontaliere 

„Porţile de Fier”, în corelare cu politicile aferente din Iugoslavia şi Bulgaria, 2000) 

 

Zonare 

Împărţirea unui teritoriu în raport cu anumite elemente naturale caracteristice. În cazul în care 

zonarea are la bază, pe lângă elementele naturale, unele considerente economice, sociale, 

tehnice, etc. se defineşte ca zonare funcţională. Zonarea funcţională aplicată teritoriului unei 

localităţi este sinonimă cu termenul zonificare. 

(Mic lexicon ilustrat al noţiunilor de sistematizare – Ed. Tehnică, Bucureşti 1983) 

 

Zonă 

[Geografic] Porţiune dintr-un teritoriu, delimitată pe baza existenţei unor elemente 

caracteristice distinctive, a unor categorii de fenomene, fapte sau împrejurări sociale. 

Delimitarea unei arii de acest tip se bazează pe elemente naturale. 

[Sistematizare] Suprafaţă. 



13 

 

 

Ϲapo. 1. ІΝΤRΟDUϹЕRЕ 

1.1. Ϲоnѕіdеraţіі gеnеralе - соntехtос̂oх ̂х 

 Serviciul de transport public bazat pe satisfacerea interesului general şi asigurarea 

continuităţii în funcţionare se caracterizează prin solicitări intense de scurtă durată, grad de 

încărcare variabil pe direcţii de deplasare, zone servite şi perioade caracteristice ale zilei, 

încadrarea în traficul rutier general şi trecerea prin numeroase puncte de conflict. 

 х̂ осÎn роlіtісa dе х̂ оссоеzіunе a oUnіunіі Еurореnе х̂ехіѕtă trеі marі х̂oоbіесtіvе: Ϲоnvеrgеnţă; 

Ϲоmреtіtіvіtatе Rеgіоnală şі Οсuрarеa Fоrţеі oосdе Μunсă; х̂Ϲоореrarе oΤеrіtоrіală Еurореană. 

La nіvеl admіnіѕtratіvôх, оrașul еѕtе соnѕіdеrat х̂о oосеntіtatе, un іmроrtant х̂„aсtоrôх” ре ѕсеna 

осесоnоmісă națіоnală сarе arе ôх̂хdrерturі рrорrіі, іmроrtanță роlіtісăос, oроzіțіе șі сaрaсіtatе х̂ ̂хdе a oѕе 

alіa сu осaltе еntіtățі х̂în vеdеrеa ôхрrоmоvărіі сrеștеrіі есоnоmісе, dеzvоltarеa х̂ oосurbană urmărіnd 

сrеarеa bunăѕtărіі х̂unеі соlесtіvіtățі înglоbânduôх-ѕе осtоatе dоmеnііlе șі соmроnеntеlе ôхdеzvоltărіі 

х̂lосalе. Dіn oреrѕресtіvă есоnоmісă, ^̂х хоraşul еѕtе соnѕіdеrat oсa un осlос сarе arе х̂сеlе ôхmaі multе 

іnvеѕtіţіі şі есhірamеntе осla х̂onіvеl dе „х̂ unіtatе dе ѕuрrafaţă”, rеunіnd ôх осmaјоrіtatеa сaріtalurіlоr 

dіѕроnіbіlе, х̂іnсluѕіv oре сеlе х̂рrоvеnіtе dіn осѕрaţіul rural [45]. 

1o.2. Rоlul şі lосul ^̂х х tranѕроrtuluі oосîn есоnоmіе 

осРrіnсірalеlе рartісularіtăţі х̂alе aсtіvіtăţіі odе tranѕроrt ѕuntх̂: dерlaѕarеa în ѕрaţіu a 

bunurіlоr matеrіalе ѕau х̂a оamеnіlоrôх; eхіѕtеnţa mіјlосuluі dе tranѕроrt х̂рuѕ х̂în осmіşсarе dе fоrţa 

mоtrісе, odrumul ре ^̂х хсarе aсеѕta осtrеbuіе ѕă oѕе dерlaѕеzе şі fоrţa х̂dе х̂munсă - rеѕurѕеlе осumanе 

nесеѕarе şі рrеgătіtе х̂реntru oa aсţіоna х̂ aѕuрra mіјlоaсеlоr осdе tranѕроrt ôхѕau реntru a ѕеrvі 

рrосеѕuluі х̂dе otranѕроrtос̂х; nu utіlіzеază matеrіі рrіmе oсa х̂în aсtіvіtatеa осіnduѕtrіală; o cіrсuіtul şі 

rоtaţіa сaріtaluluі х̂ ̂хarе fоrmă осmaі ѕіmрlă dесât în іnduѕtrіех̂o; prосеѕul dе осmuncăo х̂соіnсіdе сu 

рrосеѕul dе рrоduсţіе oal х̂tranѕроrtuluіх̂, осеfectuîndu-ѕе în aсеlaşі ^̂х хtіmрo; efесtul осutіl rеzultat ѕе 

măѕоară х̂oсu х̂aјutоrul unоr unіtăţі dе осmăѕură ѕресіfісе ôхmіјlосuluі dе tranѕроrtх̂. 

Τranѕfоrmărіlе осdіn ѕіѕtеmul dе х̂otranѕроrt nu х̂ѕе rеfеră numaі la осіnfraѕtruсturăôх, сі şі la 

х̂сеlеlaltе oсоmроnеntе alе х̂ѕalеос: mіјlоaсе dе tranѕроrt oşі х̂ tеhnоlоgіі х̂ се nu роt oосfі рuѕе în еvіdеnţă 

dесât ^̂х хрrіn oraсоrdarе la рrеѕіunіlе оссеrеrіlоr adrеѕatе. Analizând tірurіlе dе rеlaţіі ѕtabіlіtе х̂întrе 

ѕіѕtеmul odе tranѕроrt х̂ осşі funсţііlе ѕalе ѕосіо-ôх есоnоmісe [58], se rеmarсǎ trеі otірurі рrіnсірalе 

dе х̂rеlaţіі х̂: o осrеlaţіa І: сіrсulaţіa еѕtе ^̂х oхdеtеrmіnată atât dе ѕіѕtеmul осdе tranѕроrt (оfеrtăôх) х̂сât şі dе 

ѕіѕtеmul oосdе aсtіvіtăţі х̂(сеrеrе); ̂хo осrеlaţіa IІ: - сіrсulaţіa oеfесtіvă рrоvоaсă х̂în tіmр х̂mоdіfісărі oîn 

ѕіѕtеmul осdе aсtіvіtăţі, рrіn х̂сalіtatеa ѕеrvісііlоr оfеrіtе şі рrіn осrеѕurѕеlе соnѕumatе реntru 

orеalіzarеa х̂ х̂рrеѕtaţіеі; осrеlaţіa ІII: - х̂ сіrсulaţіa antrеnеază х̂oîn tіmр ѕсhіmbărі în ѕіѕtеmul х̂ осdе 

tranѕроrt odеоarесе, х̂în funсţіе dе х̂oсіrсulaţіa înrеgіѕtrată осşі dе сеa рrеvіzіbіlăх̂, 

ôхîntrерrіndеrіlе/соlесtіvіtăţіlе dеzvоltă осnоі ѕеrvісіі dе otranѕроrt^̂х х. 

1х̂. ос2ôх.1. Rоlul şі lосul х̂tranѕроrtuluі oрublіс dе осреrѕоanе х̂în arііlе mеtrороlіtanе ôх 

În oЅUA, „Ϲоnсерtul gеnеral х̂ ̂х oосal unеі arіі mеtrороlіtanе еѕtе aсеla al х̂unuі tеrіtоrіu х̂ 
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оссеntral соnțіnând un nuсlеu dеnѕ oрорulat șі соmunіtățі adіaсеntеос̂х, oсu un х̂соеfісіеnt rіdісat dе 

іntеgrarе ѕосіоo-х̂ осесоnоmісă сu х̂tеrіtоrіul сеntral”. oЅtandardеlе сurеntе ѕоlісіtă сa х̂ ̂х осfіесarе onоuă 

arіе mеtrороlіtană ѕă сuрrіndă сеl рuțіn: ôх ̂осun оraș сu mіnіmum 50 000 odе х̂lосuіtоrі șі х̂ оссu о 

oрорulațіе mеtrороlіtană dе х̂реѕtе un milion de lосuіtоrі, iar о rеgіunе / zоnă mеtrороlіtană (ΖΜ) 

ѕе rеfеră la un tеrіtоrіu сarе соnțіnе un număr de unіtățі admіnіѕtratіvе autоnоmе, рunându-ѕе 

aссеnt dеороtrіvă ре іndереndеnța mеtrороlіtană șі ре сооrdоnarеa afaсеrіlоr mеtrороlіtanе. 

Într-o asemenea abordare este esențial ca în ariile metropolitane din România să se aibă 

în vedere o serie de programe, cum ar fi cele de: conectare a zonelor metropolitane la 

magistralele de transport europene; optimizarea circulației în cadrul zonelor metropolitane; 

îmbunătățirea transportului public; realizare a unor infrastructuri rutiere adecvate. Ideea de 

bazǎ este aceea ca zona metropolitanǎ să includă orașul polarizator și așezările cu care acesta 

are interrelații directe, permanente și variate, formând împreună un sistem zonal funcțional 

[69]. În рrеzеnt х̂оrganіzarеa zоnеlоr ôхmеtrоpolitane dіn осЕurорa еѕtе în рlіn рrосеѕ ôхdе 

ехрanѕіunе. oLa nіvеlul Еurореі х̂ ̂хse înregistrau la un moment dat peste 120 odе rеgіunі ѕau осzоnе 

mеtrороlіtanе х̂rесunоѕсutе. ôDіntrе aсеѕtеa 33 ѕunt mеmbrе х̂ oосalе Rеțеlеі еurореnе a ^rеgіunіlоr șі 

zоnеlоr ôхmеtrороlіtanе (осΜЕΤRЕΧ). ΜЕΤRЕΧ іnсludea în rеțеaua ѕa oос50 dе ^̂х хzоnе mеtrороlіtanе 

până la oϹоnfеrіnța dе la осВarсеlоna х̂dіn х̂2004.  

1.2.2. Terminologia utilizată în transportul public local 

În ceea ce privește terminologia utilizată în domeniu, aceasta se regăsește în Ordonanța 

de urgență nr. 109/2005 privind transporturile rutiere [76], cu textul actualizat la data de 

02.09.2007, și în Legea nr. 102/2006 pentru aprobarea Ordonantei de urgenta a Guvernului 

nr. 109/2005 privind transporturile rutiere [74]. 

1.2.3. Principii prevăzute în legislație cu privire la organizarea și funcționarea 

transportul public local 

Astfel, în Legea nr. 92/2007, a serviciilor de transport public local [73], se precizează: 

serviciul de transport public local de persoane și de mărfuri se organizează de către autoritățile 

administrației publice locale, pe raza administrativ-teritoriala respectivă, cu respectarea 

următoarelor principii, cum ar fi: promovarea concurentei între operatorii de transport, 

respectiv transportatorii autorizati, carora li s-a atribuit executarea serviciului etc. 

1.2.4. Obiective ale administratiilor publice locale in domeniul serviciului de 

transport public local 

Acestea sunt prevăzute în Legea nr. 92/2007, a serviciilor de transport public local, 

unde se precizează următoarele: statul sprijină prin măsuri legislative și economice dezvoltarea 

cantitativă și calitativă a serviciilor de transport public local, precum și a infrastructurii tehnico-

edilitare aferente sistemului de transport public local., iar toate obiectivele sunt în concordanță 

cu prevederile Hotǎrârii de Guvern nr. 246/2006 pentru aprobarea Strategiei naţionale 

privind accelerarea dezvoltării serviciilor comunitare de utilităţi publice [75], în care se face 

referire la cele 5 servicii comunitare, între care se regǎseşte și serviciul de transportul public 

local. 
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1.2.5. Concepte si clasificări utilizate în domeniul serviciului de transport public 

local 

Acestea sunt precizate în Legea nr. 92/2007, a serviciilor de transport public local, 

dupa cum urmează: serviciile de transport public local includ serviciile de transport public de 

persoane, serviciile de transport public de mǎrfuri, precum şi alte servicii de transport public; 

serviciile de transport public local de persoane cuprind: transport prin curse regulate; transport 

prin curse regulate speciale; transport cu autoturisme în regim de taxi; transport cu autoturisme 

în regim de închiriere. 

1.2.6. Serviciile de transport public local de persoane. Prevederi legislative 

Acestea sunt descrise în cap. II din Legea nr. 92/2007, a serviciilor de transport public 

local, dintre care se citeazǎ în continuare precizǎrile referitoare la Serviciul de transport public 

local de persoane prin curse regulate.  

1. ос3. Іmроrtanţa şі х̂aсtualіtatеa otеzеі 

 ̂Οrіеntărіlе сu рrіvіrе la еvоluţіa ôх ̂хmоbіlіtăţіі umanе, funсţіе осdе anumіtе ovarіabіlе х̂ dе 

іntrarе х̂сum ar ofі: оссоntехtul х̂ ѕосіо-есоnоmіс, ôх amеnaјarеa tеrіtоrіuluі, х̂ роlіtісіlе осdе otranѕроrt şі 

соmроrtamеntul рорulaţіеi, х̂un în rеlіеf оссâtеva ѕсеnarіі, şі anumе „Ноmо Τесhnісuѕ”, „Ноmо 

Есоnоmісuѕ”, „Ноmо Ϲоntraсtоr”, ,,Ноmо Роlіtісus” şі „Ноmо Ϲіvіs” [58]. oЅсеnarіul „Ноmо 

Τеhnісuѕ” х̂ осarе în ovеdеrе о х̂іеrarhіzarе în funсţіе х̂odе gradul осdе рrеgătіrе рrоfеѕіоnală în х̂dauna 

ôхunеі іеrarhіzărі ре соnѕіdеrеntе осnatіvе, având oîn ^̂х хvеdеrе tеndіnţеlе aсtuale oсarе іnfluеnţеază 

осѕосіеtatеa. Se impun dоuă оrіеntărі, осşі anumех̂o: dеzvоltarеa dе іnfraѕtruсturі сu сalе ôх осрrорrіе dе 

rularе şіх̂ a ounоr vеhісulе х̂mоdеrnе, dеzvоltarеa сalіtatіvă х̂şі сantіtatіvă oa tranѕроrtuluі х̂рublіс 
осîn соmun.   

 1.4. Ѕсорul осşі оbіесtіvеlе tеzеі 

ос х̂ Реntru rеalіzarеa ôхaсеѕtеі tеzе ѕ-au х̂avut осîn vеdеrе urmǎtoarele obiective:Ș studіul 

mеtоdеlоr şі осіnѕtrumеntеlоr dе analіză ôх a х̂ ѕіѕtеmеlоr dе tranѕроrt рublіс dе oосреrѕоanе, сіrсulaţіе 

^̂х х rutіеră еtс.;   analіza соndіţііlоr осѕосіо-х̂ gеоgrafісе oalе munісіріuluі Ріtеştі şі јudеţului Argеş х̂ осşі oa 

anumіtоr х̂ lосalіtăţі dіn zоna реrіurbană ôх / mеtrороlіtană осdіn рunсt dе vеdеrе oal х̂ ѕіѕtеmuluі dе 

tranѕроrt рublіс осdе реrѕоanеo; ̂х̂х studіul mеtоdеlоr, otеhnісіlоr şі осіnѕtrumеntеlоr dе fundamеntarех̂ ̂хo, 

еvaluarе şі ѕtabіlіrе a сеrеrіі осdе х̂ otranѕроrt рublіс х̂dе реrѕоanе ; analіzaôх-осdіagnоѕtіс a ѕіѕtеmuluі 

рublіс odе tranѕроrt în zоna реrіurbanăос / mеtrороlіtană oa х̂ munісіріuluі х̂ Ріtеştі; idеntіfісarеa 

рrоblеmеlоr осdе trafіс rutіеr; evaluarеa сеrеrіі dе tranѕроrt осрublіс dе ôреrѕоanе ^în zоna 

реrіurbană / mеtrороlіtană a ôх осmunісіріuluі Ріtеştі; dеfіnіrеa oсrіtеrііlоr şі х̂ іndісatоrіlоr tеhnісоос-

есоnоmісі şі ôх оrganіzatоrісі ре х̂ сarе ѕе fundamеntеază oрrоіесtarеa осşі mоdеlarеa unuі х̂ х̂ѕіѕtеm 

odе tranѕроrt рublіс dе реrѕоanе осdurabіl; îmbunătăţіrеa, mоdеrnіzarеa şі dеzvоltarеa durabіlă oосa 

managеmеntuluі ѕіѕtеmuluі х̂ dе tranѕроrt oрublіс dе реrѕоanех̂, осре baza рrіnсірііlоr dе еfісіеnţă 

tеhnісох̂ -есоnоmісă oşі осîn соndіţііlе іnfraѕtruсturіі х̂ rutіеrе х̂ oaсtualе; stabіlіrеa unоr осрrорunеrі şі 

сăі ^̂oреntru îmbunătăţіrеa, mоdеrnіzarеa şі dеzvоltarеa осdurabіlă oa х̂ ѕіѕtеmuluі х̂ рublіс dе tranѕроrt 

oреrѕоanе еtс. ̂х ос 



16 

 

 

Ϲapo. 2. METODE DE ANALIZĂ ȘI DETERMINARE A SISTEMULUI DE 

TRANSPORT PUBLIC ÎN ARII METROPOLITANE 

2.1. Definiţii, principii şi concepte 

Pentru definirea conceptului sistem de transport public de persoane este necesar să fie 

definite componentele care se regăsesc în această sintagmă. Astfel, la modul cel mai general, 

transporturile reprezintă o ramură a economiei ce cuprinde, alături de activitatea de transport 

propriu-zisă, infrastructura şi suprastructura implicată în circulaţia mărfurilor şi călătorilor.  

Caracterul public al transporturilor semnifică faptul că această activitate este pusă la 

dispoziţia tuturor celor ce aparţin unei colectivităţi umane [6]. La modul cel mai general, 

transportul poate fi de persoane sau de mărfuri. Transportul de persoane poate fi organizat prin 

servicii regulate (transport în comun) sau prin servicii speciale (taxi, rent-à-car, turistic etc). 

În teoria sistemelor, sistemul este definit ca un ansamblu de elemente care acţionează 

conjugat pentru realizarea unui obiectiv comun. Ca urmare, în conceptul de sistem de transport 

public de persoane se regăsesc concertat semnificaţiile componentelor prezentate mai sus. 

În funcţie de aria deservită, transportul public de persoane poate fi: 

- local (asigură transportul de persoane la nivelul unei comunităţi - de obicei într-un oraş, dar 

şi la nivelul unui judeţ); 

- interjudeţean (asigură transportul de persoane între judeţe diferite, de regulă între oraşe); 

- internaţional (asigură transportul de persoane între pe teritoriul a douǎ sau mai multe țări). 

În strategiile de dezvoltare a sistemului de transport public local este necesar să se 

realizeze centre intermodale care să integreze transportul extern în cel municipal, să se dezvolte 

și implementeze locații park&ride la intrările principale în municipiile reședință de județ pentru 

a limita deplasările cu autoturismul, să continue investițiile în modernizarea flotelor de 

autobuze, precum și a infrastructurii aferente, să se introducă la nivelul municipiilor reședință 

de județ a sistemului de e-ticketing și extinderea acesteia la nivelul ariilor metropolitane și nu 

în ultimul rând crearea unor Autorități de Transport la nivelul diferitelor localități din cadrul 

zonelor metropolitane care să replanifice rutele de transport, să organizeze procedurile de 

contractare, să monitorizeze și să reglementeze transportul public local de persoane prin curse 

regulate în vederea creării unui sistem integrat [19, 20, 22-26].  

Pentru punerea în aplicare a unor astfel de strategii de dezvoltare se realizează studii de 

mobilitate care să includă numărarea și analiza traficului, inventarierea și analiza mobilității 

pasagerilor pe rețelele de transport public local, analiza facilităților de parking, piste ciclabile 

și zone pietonale, ale aspectelor de siguranța în circulație, accesibilitate și mediu, precum și 

elaborarea planurilor de dezvoltare a transportului metropolitan care vor lua în calcul: 

extinderea sistemului de transport public local la nivel metropolitan pe baza analizelor cost-

beneficiu pe fiecare traseu în parte, posibilitatea de dezvoltare a unor noi căi/direcții de 

transport, construcția unor puncte intermodale, regândirea/elaborarea strategiei de 

transformare/reconstrucție a infrastructurii de transport în vederea îmbunătățirii fluxului de 
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trafic [46-50]. Zonele metropolitane în România au fost reglementate prin legea nr. 351 din 6 

iulie 2001 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului național [77] ca fiind „o zonă 

constituită prin asociere, pe bază de parteneriat voluntar, între marile centre urbane (capitala 

României și municipiile de rangul I) și localitățile urbane și rurale aflate în zona imediată, la 

distanțe de până la 30 km, între care s-au dezvoltat relații de cooperare pe multiple planuri” 

[70]. Zonele metropolitane (dintre care unele sunt încǎ în curs de extindere) sunt prezentate în 

tab. 1.1. din teză şi în harta din fig. 2.1. 

 

Fig. 2.1. Dispunerea geograficǎ a zonelor metropolitane din România. 

(sursa: https://ro.wikipedia.org/wiki/Zone_metropolitane) 

Prima zonă metropolitană constituită a fost zona metropolitană Iași la data de 8 

aprilie 2004, aceasta cuprinzând municipiul Iași și 13 comune din jurul acestuia. Ca urmare a 

modificării art. 7, alin. (1) din Legea nr. 351 din 6 iulie 2001, prin Legea nr. 264/2011 [72], și 

municipiile care sunt reședinţă de județ pot constitui zone metropolitane prin asociere cu 

localitățile urbane și rurale aflate în zona imediată. Cele mai mari opt zone metropolitane ale 

României (București, Brașov, Cluj-Napoca, Constanța, Craiova, Iași, Ploiești și Timișoara) 

concentrează 50% din populația României și 75% din veniturile fixe ale țării. Conform 

ultimelor precizǎri ale Comisiei parlamentare de Administrație Publică și Amenajarea 

Teritoriului, Adunarea generală (în cadrul căreia primarii reprezintă municipiile conexe), 

consiliul director (care va duce la îndeplinire hotărârile adunării generale) și comisia de cenzori 

(formată din contabili autorizați sau experți contabili) vor fi organele de conducere ale fiecărei 

zone metropolitane. 

2.2. Eficiența economică a transporturilor locale 

Serviciul de transport local urban şi periurban (transport public local de persoane – 

TPLP) a suferit transformări după anul 1990, urmare a schimbărilor apărute în economia 

românească datorită tranziţiei acesteia către o economie de piaţă. Nivelul economic şi social al 

unui oraş se reflectă în calitatea serviciului de transport local. După declinul suferit la sfârşitul 

anilor ’80, serviciul de transport local a cunoscut o reabilitare în perioada 1990 – 1995, după 

care a urmat o perioadă de stagnare până la nivelul anului 2000. După 2000 se remarcă o 

https://ro.wikipedia.org/wiki/6_iulie
https://ro.wikipedia.org/wiki/6_iulie
https://ro.wikipedia.org/wiki/2001
https://ro.wikipedia.org/wiki/Zone_metropolitane
https://ro.wikipedia.org/wiki/Zona_metropolitan%C4%83_Ia%C8%99i
https://ro.wikipedia.org/wiki/8_aprilie
https://ro.wikipedia.org/wiki/8_aprilie
https://ro.wikipedia.org/wiki/2004
https://ro.wikipedia.org/wiki/Ia%C8%99i
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diversificare a acestui serviciu în special datorită unor modele aflate în fază de experiment şi 

datorită influenţei descentralizării tuturor serviciilor şi preluarea acestora de către consiliile 

locale. Pentru dezvoltarea durabilă a unui sistem de transport local de călători este necesară 

parcurgerea a cinci etape esenţiale, care se întrepătrund şi fără de care pot apărea probleme 

grave în transportul local de călători, cu impacturi negative asupra mobilităţii cetăţeanului şi 

asupra mediului înconjurător. Aceste etape sunt: organizarea oraşului pentru asigurarea unui 

serviciu de transport local eficient, constituirea autorităţii locale de transport local, dotarea 

cu vehicule şi modernizarea infrastructurii, colectarea veniturilor din vânzarea titlurilor de 

călătorie, pregătirea şi perfecţionarea personalului 

2.3. Modele de transport urban de călători - analiză comparativă   

În funcţie de modul de organizare, transporturile de persoane pot fi de mai multe tipuri 

(conform Anexei 2 la Legea nr. 105/2005 pentru modificarea, completarea şi aprobarea 

Ordonanţei Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere [79]): servicii regulate; 

servicii regulate speciale; curse ocazionale, altele decât cele turistice; curse ocazionale 

turistice; regim de taxi; regim de rent à car. Transportul de persoane prin servicii regulate 

organizat în interiorul localităţilor (de obicei, în oraşe), este numit frecvent transport urban de 

călători sau transport public local. Modurile posibile pentru transportul urban de calatori se 

clasifică în funcţie de mijloacele de transport utilizate, de modul de acţionare al acestora sau 

de infrastructura pe care se realizează transportul: cu autobuze; cu troleibuze (alimentate cu 

curent electric de la o reţea electrică suspendată);pe linie ferată integrată în infrastructura 

rutieră, cu tramvaie  (alimentate cu curent electric de la o reţea electrică suspendată); pe linie 

ferată separată de infrastructura rutieră, pe linie de tramvai uşor; pe linie ferată suspendată 

(monorai) – alimentare cu curent electric; pe linie ferată subterană (metrou) - alimentare cu 

curent electric. Există o serie de condiţii şi restricţii specifice pentru fiecare dintre aceste 

moduri de transport, care devin condiţii iniţiale pentru proiectarea sistemului de transport 

public urban [41]. În ceea ce priveşte relaţia dintre cheltuieli (exprimate în unităţi monetare 

oarecare, UM) şi numărul de locuitori ai oraşului, se constată că pentru oraşele mari şi mijlocii 

(cu peste 100.000 locuitori), cheltuielile pentru investiţii şi exploatare cresc cvasiproporţional 

cu numărul de locuitori - fig. 2.1 [35, 51-55]. 

 

Fig. 2.2. Cheltuielile de transport public în funcţie de numǎrul de locuitori. 
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Autobuzul este cel mai rentabil din punct de vedere al organizării transportului, 

troleibuzul este avantajos din punct de vedere a doua aspecte conjugate – poluarea oraşului şi 

amenajările necesare, iar tramvaiul este cel mai economic (în ceea ce priveşte metroul acesta 

devine avantajos doar pentru marile aglomeraţii urbane, cu peste un milion de locuitori). 

Indicatorii care caracterizează în ce măsurǎ sistemul de transport satisface cerinţele 

călătorilor (condiţiile de călătorie), sunt: timpul total de călătorie; condiţiile de urcare şi 

coborâre (accesibilitatea în mijloacele de transport); capacitatea de a satisface cererea de 

transport în condiţii speciale (inclusiv pentru persoanele cu dizabilităţi fizice);adaptabilitatea 

la funcţionarea în situaţii normale şi speciale. 

Un indicator important, ce constituie şi un criteriu dominant în alegerea călătoriei, este 

timpul de călătorie : durata măsurată între momentul plecării (ex. de la locul de domiciliu) şi 

punctul final al destinaţiei (ex. locul de muncă). El este determinat de distanţa până la staţia de 

plecare / sosire, timpul de aşteptare în staţia de plecare, durata transportului în vehicul şi durata 

eventualelor transbordări. 

Se doreşte ca timpul total de călătorie să fie cât mai mic, dar el depinde de o serie de 

factori, cum ar fi: 

- timpul de deplasare pe jos, pânǎ la staţia de plecare / sosire, depinde de densitatea reţelei 

de transport şi de mărimea interstaţiilor; 

- timpul de aşteptare în staţia de plecare este influenţat de frecvenţa sosirii mijloacelor de 

transport şi de ritmicitatea circulaţiei acestora (aici este superior metroul, al cărui program 

un este perturbat de alte moduri de transport, deoarece nu interferează cu acestea); 

- viteza medie a mijlocului de transport (aici din nou este superior metroul, care nu este 

influenţat în nici un fel de problemele  din ce în ce mai mari cu care se confruntă astăzi traficul 

rutier în marile oraşe). 

Gradul de solicitare a reţelei stradale de către mijloacele de transport în comun 

constituie un criteriu important în organizarea transportului urban (pe reţeaua stradală). Acesta 

este evaluat prin doi indicatori principali: suprafaţa de carosabil care îi revine unui calator 

transportat (având în vedere suprafaţa dinamică ocupată de un autovehicul, la care se are în 

vedere şi suprafaţa ce include spaţiul de frânare în condiţii de siguranţă). Astfel, pentru diferite 

mijloace de transport utilizate (inclusiv, pentru deplasarea cu autoturismul propriu) situaţia este 

cea prezentata în tab. 2.1 din teză și coeficientul de aglomerare a intersecţiilor, care se 

regăseşte în formula de calcul a capacităţii de trecere în intersecţie.  

2.3.1. Reţele de transport 

 Reţeaua de transport în comun este constituită din totalitatea liniilor de transport, care 

fac legătura între locuinţa şi locurile de muncă sau cu destinaţie socială (parcuri, aşezăminte 

culturale etc.) sau între acestea din urmă (centrul oraşului şi zona de agrement, industriale, 

comerciale etc). 

Liniile principale de trafic de călători trebuie deservite prin legături directe, iar cele 

secundare permit şi transbordările. 
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Problema stabilirii reţelei de transport trebuie analizată din două puncte de vedere: 

structura oraşului şi reţeaua stradală (pentru amenajarea reţelei de transport) și fluxurile de 

călători (pentru satisfacerea cererii de transport). 

Una dintre cele mai importante caracteristici ale reţelei de transport o constituie 

densitatea reţelei de transport. Aceasta constituie şi unul din criteriile de apreciere a accesului 

călătorilor la reţeaua de transport, deci este un indicator de calitate perceput de călători [36, 

37]. 

Prin densitatea reţelei de transport se înţelege raportul dintre lungimea reţelei de 

transport (aceasta fiind lungimea liniilor de transport, fără a se considera cele comune) şi 

suprafaţa teritoriului deservit de aceasta, exprimat în km/km2. 

Distanța maximă de apropiere transversală de linie (pentru cazul amplasării favorabile 

a liniilor faţă de suprafaţa unitară, S = 1 km2) se determină în funcţie de densitatea D 

[km/km2]cu ajutorul reprezentării grafice din fig. 1.2, respectiv cu relaţia: 

Distanța maximă de apropiere transversală de linie (pentru cazul amplasării favorabile 

a liniilor faţă de suprafaţa unitară, S = 1 km2) se determină în funcţie de densitatea D 

[km/km2]cu ajutorul reprezentării grafice din fig. 2.3, respectiv cu relaţia [35]: 

 
D

L
2

1
         (2.1) 

 

Fig. 2.3. Distanţa maximă de apropiere transversală de linia de transport. 

Din punct de vedere al densităţii reţelei, situaţia cea mai favorabilă o prezintă 

transportul cu autobuze (linia poate avea un traseu optim, ea putând urma orice arteră rutieră a 

oraşului şi, in plus, pot fi utilizate autobuze cu diverse capacităţi adaptate nevoii de transport). 

Urmează transportul cu troleibuze (care necesită cheltuieli relativ reduse pentru amenajarea 

liniei) şi apoi transportul cu tramvaie la care costurile de amenajare pe kilometru de linie sunt 

foarte mari. 

Proiectarea reţelelor de transport poate fi realizată la nivel general sau la nivele de 

detaliu, după cum urmează: proiectarea generală, pentru deservirea oraşului cu mijloace de 

transport; proiectarea specială, pentru fiecare linie de transport în parte; proiectarea pentru 

ameliorarea (optimizarea) funcţionarii reţelei sau a liniilor de transport. 

Pentru transportul de suprafaţǎ se are în vedere dispunerea reţelei stradale la proiectarea 

reţelei de transport. Astfel, pot exista diverse scheme pentru reţeaua de transport în diverse 

etape de dezvoltare a sistemului de transport, coroborat cu dezvoltarea şi extinderea oraşului. 

În fig. 2.4 sunt prezentate scheme incipiente ale reţelelor de transport: 
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Fig. 2.4. Scheme incipiente ale reţelelor de transport în comun. 

În stadiul intermediar de dezvoltare, reţelele de transport au o structură ceva mai complexă, 

putând exista mai multe linii principale de transport (fig. 2.5): schema în formă de cruce, 

schema în formă de T, schema în formă de H. 

 

Fig. 2.5. Scheme în stadiu intermediar de dezvoltare ale reţelelor de transport în comun. 

Pentru oraşe mari şi faze evoluate de dezvoltare a reţelei de transport, schemele vor fi 

mai bogate şi cerinţele de transport pot fi îndeplinite în mai mare măsură (fig. 2.6) : schema 

dreptunghiulară; schema, radială, schema combinată. 

 

 

Fig. 2.6. Scheme dezvoltate ale reţelelor de transport în comun. 

În schemele radial-circulare sunt douǎ sisteme posibile de legăturǎ a cercurilor cu 

razele : când teritoriul oraşului are dimensiuni reduse, fiind cuprins într-un cerc cu străzi 

înguste şi sinuoase (zona istorică, de regulă), liniile radiale nu intră în acest cerc ci se opresc la 

el, iar in interior vor fi utilizate numai mijloace de transport cu accesibilitate adecvată, iar când 

teritoriul central are dimensiuni mari, liniile radiale intră în interiorul acestui teritoriu, având 

totodată și legături care traversează sau ocolesc zona centrală. 

2.3.2. Modelul determinării liniilor de transport în comun 

Cunoscând repartizarea populaţiei, se pot determina punctele de concentrare ale 

acesteia, adică centrele potenţialelor de călătorie: se consideră că populaţia este concentrată în 

centrul de greutate al fiecărei zone, determinarea făcându-se analog determinării centrului de 

greutate al unui sistem de corpuri din mecanică, împărţind zona în mai multe suprafeţe şi 

utilizând pentru fiecare zona în parte relaţiile (2.2) și 2.3) din teză [62-65]: 
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În acest mod se poate asimila fiecare suprafaţă componentă cu un punct, iar prin 

plasarea acestui punct (centru de potenţial) pe cea mai apropiată arteră din reţeaua stradală se 

transformă structura zonală, urbană, regională, într-o structură de graf. 

În fig. 2.7 se exemplifică modul de determinare al datelor ce se vor introduce în relaţiile 

de mai sus. 

 

Fig. 2.7. Determinarea centrului de potenţial al unei zone 

Pentru determinarea direcţiilor majore ale traficului în oraş – ce pot să devină traseele 

viitoarelor linii de transport în comun – trebuie apelat la un  model matematic. 

Fie zona „i” care are ca vecini zonele „l” şi „k”, zona „k” ce are ca vecini zonele „i” şi 

„j", şi zona „l” care are ca vecini zonele „i” şi „j” (fig. 2.8). 

Drumul de la „i” la „j” poate fi ales în două variante: 

• (i …l…j) cu valoarea Cil + Clj  

sau  

• (i …k…j) cu valoarea Cik + Ckj , 

unde Cil, Cij, … reprezintă costurile transportului între centrele de potenţial ale zonelor. 

 

Fig. 2.8. Legăturile de transport între zone. 

Călătorul care vrea să efectueze deplasarea între zona „i” și zona „j” alege traseul 

călătoriei după criteriul drumului minim. Se presupune ca drumul ce satisface această condiţie 

este„i …k…j”, format din porţiunile „ik” şi „kj”. 

Se presupune de asemenea determinat traficul nij, obţinut printr-o metoda care nu 

prezintă interes pentru problema de față. Aceşti călători vor încărca cu valoarea „nij” atât 

tronsonul „ik” cât și tronsonul „kj”, dar nu vor afecta cu nimic tronsoanele „il” si „lj”. 

Încărcările tuturor arcelor (tronsoanelor) grafului se calculează cu relaţia (2.4) din teză. 
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Dacă se admite ideea ca toţi călătorii vor alege drumurile minime, atunci se poate 

calcula chiar pe drumul minim ij numărul de călători care merg pe acest traseu, pe lângă cei 

nominalizaţi expres de nodurile „i”, „j” şi alţii (deşi un au punct de plecare „i” sau punct de 

destinaţie „j”), se aplică relația (2.5) din teză. 

În continuare se ia traseul în ambele sensuri, ij şi ji. Numărul de călători care vor merge 

pe acest traseu (dacă acesta va deveni linie de transport) este (Nij + Nji) şi, alegând valoarea 

maximă dintre toate perechile de noduri, se poate spune ca s-a determinat cea mai încărcată 

linie de trafic ce corespunde traseului care ar reprezenta cea mai mare preferinţă de transport 

(acesta este traseul cu cea mai mare cerere): 

 max {Nij + Nji} = (dij)       (2.6) 

Eliminând cererile rezolvate de traseul ij, calculul poate fi reluat pentru determinarea 

celui de-al doilea traseu în ordinea importanţei etc. 

2.3.3. Metodologii de determinare a zonelor metropolitane 

La ora actualǎ s-a ajuns la definirea legislaţiei cu privire la constituirea zonelor 

metropolitane, dar existǎ o serie de metode prin care se determinǎ oportunitatea înfiinţǎrii unor 

astfel de zone în care serviciile cǎtre populaţie (între care, transportul public este foarte 

important) sunt gestionate global. Astfel, acceptând ideea și realitatea că zonele metropolitane 

sunt formate dintr-un oraș (sau mai multe, dacă acestea sunt unite spațial) polarizator și 

așezările din teritoriul său înconjurător, puternic legate de acesta, atunci problema esențială 

care se pune este aceea a delimitării granițelor, a așezărilor care intră în aceeași zonă. Se pune 

accentul pe interrelația dintre oraș și localitățile din jurul său deoarece mulți consideră, în mod 

eronat, zona metropolitană ca fiind o zonă periurbană, exterioarǎ orașului, excluzând din acest 

ansamblu de concentrare social-economicǎ tocmai nucleul său central, polarizator.  

Trei experiențe sunt mai cunoscute și mai apropiate de realitatea României. Centrul 

european de coordonare și cercetare în domeniul științelor sociale din Viena, care a elaborat în 

1972-1973, modelul de determinare a Regiunii Urbane Funcționale (The Functional Urban 

Region) sub forma de SMLA (Arie metropolitană de muncă standard) și MELA (Arie 

metropolitană economică de muncă) unde SMLA cuprinde teritoriul în care peste 15% din 

rezidenții activi economic se deplasează zilnic în metropolă, iar MELA cuprinde teritoriul în 

care exista populație care se deplasează zilnic pentru muncă în orașul central. 

𝐼𝑖 =
𝐶𝑖𝑗

𝑅𝐸𝐴𝑖
         (2.7) 

unde:   • Ii= măsura navetismului în aria „i”; 

• Cij = nivelul navetismului între aria „i” și „j”; 

• REAi = numǎrul rezidenților economici activi (populație ocupată) în aria „i”. 

În România, printre cele mai cunoscute experiențe de determinare a granițelor zonei 

metropolitane este cea a geografului Ion Iordan care, în volumul „Zona periurbană a 

Bucureștilor”, publicat în 1973 [42], a determinat comunele din această arie după formula: 
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𝑋𝑖 =
1

𝑛
∑ 𝑅𝑖𝑆𝑖
𝑛
𝑖=1

√𝐷
         (2.8) 

unde: • R = fiecare dintre indicatorii enumerați pentru localitatea „i”, respectiv, indicele 

referitor la activitățile neagricole, navetism, înnoire edilitară, suprafețe cu pădure, produse 

perisabile destinate orașului, producție marfă vegetală și animală destinată orașului și potențial 

turistic; 

• S = gradul de importanță al acestor factori;• D = distanța până la oraș. 

Tot în România sunt cunoscute studiile publicate de Dorel Abraham în 1979 și 1991 

(Introducere în sociologia urbană) – [1] pe baza cercetărilor efectuate în colaborare cu 

sociologi, geografi și economiști, pentru determinarea ariei periurbane a Bucureștiului. Au fost 

luați în calcul indicatori referitori la următoarele dimensiuni: forța de muncă, aprovizionarea 

orașului cu produse perisabile, potențialul turistic, distanța și continuitatea spațială cu orașul 

polarizator: 

𝑍𝑃 =
𝑃1𝐴1+𝑃2𝐴2+𝑃3√𝐴3

√𝐷
        (2.9) 

unde:• P1, P2, P3 - ponderile pentru cei trei indicatori; 

• A1, A2, A3 - valorile standardizate pentru cei trei indicatori (forța de muncă, agricultura pentru 

oraș și potențialul turistic); • D = distanța față de orașul polarizator.  

Aplicând aceasta formulă așezărilor aflate la o distanță dată față de orașul polarizator, 

se obține o zonă periurbană care cuprinde un număr de localități, din care o parte constituie 

periurbanul imediat, altă parte periurbanul apropiat, iar restul de localități reprezintǎ aria 

periurbană îndepărtată. Împreună cu orașul polarizator aceste localități din aria periurbană 

definesc funcția regională a orașului.  

2.4. Concluzii 

Metodele de analiză și determinare a sistemului de transport public în arii metropolitane 

trebuie să țină cont de specificul și particularitățile zonei metropolitane, precum și de 

perspectivele legate de dezvoltarea urbană. 

În cazul unui oraş de mǎrime medie, aşa cum este şi muncipiul Piteşti, la momentul 

actual zonele metropolitane sunt deja constituite „de facto”, adicǎ procesul de evoluţie socialǎ 

din ultimii 30 de ani a ajuns la nivelul în care relaţiile sociale, economice, culturale, având 

drept pol oraşul în jurul cǎruia graviteazǎ toate aceste interese, a ajuns la nivelul la care limitele 

acestei zone de dezvoltare sunt vizibile. 

În cazul muncipiului Piteşti, extinderea transportului local cu autobuze se realizeazǎ cu 

destulǎ uşurinţǎ, datǎ fiind versatilitatea transportului cu autobuze – putându-se dezvolta trasee 

pe reţeaua stradalǎ existentǎ, precum şi posibilitatea asigurǎrii conectivitǎţii noilor trasee la 

reţeaua de transport public local. 

Astfel, existǎ toate condiţiile pentru dezvoltarea sistemului de transport metropolitan 

Piteşti prin extinderea sistemului de transport local la nivelul întregii zone perirurbane. 
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Cap. 3. ANALIZA FACTORILOR DETERMINANŢI PENTRU MOBILITATEA 

POPULAŢIEI ÎN ZONA METROPOLITANǍ PITEŞTI 

3.1. Principii, concepte, clasificǎri 

În teoria sistemelor, sistemul este definit ca un ansamblu de elemente care acţionează 

conjugat pentru realizarea unui obiectiv comun. Ca urmare, în conceptul de sistem de transport 

public de persoane se regăsesc semnificaţiile componentelor prezentate mai sus. 

Factorii de care se ţine seama pentru proiectarea sistemelor de transport public de călători 

sunt foarte diverşi şi aceștia pot fi clasificaţi, astfel: factori naturali, cum ar fi, poziţia 

geografică a zonei, situaţia mediului natural, bogăţii naturale, factori demografici, factori de 

exploatare tehnică: capacităţi, viteze, flexibilitate etc., precum și  factori social-politici: 

numărul și structura populaţiei, nivelul de trai, măsuri de protecţie socială etc. 

factori economici: generali (ce caracterizează sistemul economic în ansamblul său) şi 

specifici sistemului de transport. 

Caracteristica de bază a transportului public de persoane prin servicii regulate (numit 

în continuare, simplificat – transport public sau transport în comun) este aceea că se desfăşoară 

într-un cadru organizat, pe trasee fixe, cu grafice de mers şi trasee prestabilite [60, 61]. Calitatea 

unei călătorii – care este produsul efectiv al acestei activităţi de transport – comportă o 

multitudine de factori, esenţiali fiind siguranţa, confortul şi ritmicitatea călătoriei. Organizarea 

funcţionării sistemului general de transport public într-un oraş sau într-o zonă trebuie să 

pornească de la necesitatea asigurării caracterului unitar al acestuia şi de la subordonarea 

diferitelor moduri de transport interesului general al colectivităţii în conformitate cu limitele şi 

posibilităţile pe care le oferă fiecare în preluarea călătorilor şi utilizarea reţelei stradale sau 

dotărilor specifice [12, 59]. Din punct de vedere al mobilității populației, activitatea economica 

din aglomerarea urbana Piteşti (municipiul Piteşti cu zona periurbana, plus orașele Mioveni si 

Ștefănești) face ca acestea sa reprezinte importanți poli de transport de persoane și se constată 

chiar constituirea unei „axe grele de transport de persoane” Piteşti – Mioveni” [5]. 

3.2. Istoricul Zonei Metropolitane Piteşti 

În baza studiilor efectuate cu privire la mobilitatea populației determinată de atracția 

exercitată de acești 3 poli de transport și a analizei situației geo-economico-sociale la nivelul 

zonei ce include alături de cele 3 orașe și cele 7 comune limitrofe municipiului Piteşti (Bradu, 

Albota, Moșoaia, Babana, Bascov, Budeasa, Mărăcineni - fig. 2.2) – inclusiv analiza rețelei 

rutiere (lungimea și importanța drumurilor de legătură dintre aceste localități), în studiul 

efectuat de Universitatea din Piteşti, Proiectarea strategiei de transport public de persoane în 

județul Argeş pentru perioada 2008-2013 și proiectarea programului de transport public de 

persoane în județul Argeş pentru perioada 2008-2011, Beneficiar: Consiliul Judetean Argeş,  

s-a ajuns la concluzia că dintre acestea nu prezintă interes pentru includerea într-un sistem de 

transport public local extins (sistem de transport public metropolitan) comunele Babana 

(izolată si mult prea departe plasata de polii de atracție) și comuna Budeasa (cu o poziție 
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izolată, deși destul de apropiată de axa de transport Piteşti – Mioveni). 

Ca urmare, în anul 2008 studiile au fost dezvoltate în sensul extinderii transportului 

local Piteşti la nivelul zonei metropolitane constituite din cele 3 orașe (municipiul Piteşti și 

orașele Mioveni și Ștefănești) și cele 5 comune (Bradu, Albota, Moșoaia, Bascov, Mărăcineni). 

Dar lucrurile au stagnat până în toamna anului 2012, când - după o amânare pentru 2 ani, 

realizată în anul 2011 - cerința publicării noului program de transport județean 2013-2019 a 

readus în actualitate constituirea zonei metropolitane Piteşti şi extinderea sistemului de 

transport local Piteşti la nivelul noii asociaţii ce urma să apară. 

Cele 11 trasee judeţene şi cele 4 trasee locale ce urmau să dispară la 31.12.2013 

(urmând ca începând de a doua zi, 01.01.2014, cererea de transport din zonă să fie satisfăcută 

prin sistemul de transport local metropolitan ce trebuie să se extindă până la limita zonei 

metropolitan), sunt prezentate în tabelul 3.1. din teză şi reprezentate pe harta din fig. 3.2. 

 

Fig. 3.2. Cele 11 trasee judeţene şi cele 4 trasee locale comunale vizate în noul program. 

În ultimii ani au fost reluate eforturile de constituire a Zonei Metropolitane Piteşti, iar 

acest lucru a fost realizat în anul 2021 prin constituirea Asociaţiei de Dezvoltare 

Intercomunitarǎ de Transport Public Piteşti (ADITPP), formatǎ din Municipiul Piteşti şi 

comunele Bascov, Bradu şi Mǎrǎcineni. Ca şi data trecutǎ, în asociaţie este membru şi Consiliul 

Judeţean Argeş, dar aria de acoperire a transportului metroplitan se rezumǎ doar la cele 4 unitǎţi  

administrativ - teritoriale (UAT-uri). Baza legalǎ pentru funcţionarea transportului 

metropolitan o constituie Legea nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilitǎţi publice – 

republicatǎ, cu modificǎri şi completǎri [77], iar ADITPP a decis în augost 2021, prin hotǎrârea 

adunǎrii generale, delegarea serviciului de transport metropolitan prin atribuire directǎ cǎtre 

operatorul local Publitrans 2000 Piteşti. 

Astfel, începând cu data de 01 septembrie 2022 a devenit funcţional transportul 

metropolitan în cele 3 localitǎţi (Bradu, Bascov şi Marǎcineni), realizânduse prima etapǎ din 

cele 3 etape planificate pentru dezvoltarea sistemului de transport metropolitan [84] - fig. 3.3. 

din teză. Pentru programul de transport Piteşti – Bradu (devenit linia 9) au fost utilizate 

rezultatele obţinute pentru proiectarea programului de transport local Piteşti – Bradu în baza 

contractului de cercetare Studiu pentru proiectarea unui sistem de transport public pentru 
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comuna Bradu, judeţul Argeş, 2019-2024, Contract nr.  2723/26.02.2019 – Univ. din Piteşti, 

Beneficiar: Primăria comunei Bradu, perioada contractului: februarie – martie 2019. 

Responsabil contract: Boroiu, A-A., colectiv: Boroiu, A., Bratu V. [11]. 

A doua etapǎ, planificatǎ pentru anul 2023, prevedea includerea în sistemul de transport 

metropolitan şi a comunei Oarja, a oraşului Ştefǎneşti şi a comunei Moşoaia, astfel cǎ începând 

cu data de 03 01 2023 a fost inaugurat transportul metropolitan spre comuna Oarja (linia 17) şi 

cu data de 01.07.2023 a fost promovat transportul metropolitan şi pe teritoriul oraşului 

Ştefǎneşti, acesta din urmǎ în baza contractului de cercetare elaborat de Universitatea din 

Pitesti: Studiu de oportunitate pentru proiectarea unui sistem de transport public în Orașul 

Ștefăneşti, integrat în sistemul de transport public metropolitan Pitești, Contract 

nr.  121/09.03.2023 – Univ. din Piteşti, Beneficiar: Primǎria Oraşului Ştefǎneşti,. Perioada 

contractului: martie - mai 2023. Responsabil contract: Boroiu, A-A., colectiv: Boroiu, A., 

Bratu V. [13]. Începând cu data de 01 iulie 2023, transportul public în Zona Metropolitanǎ 

Piteşti include şi 4 trasee de pe teritoriul UAT Ştefǎneşti, aşa cum se prezintǎ în harta din fig. 

3.4 (v. în teză) [84]. Pentru comuna Moşoaia, este planificatǎ promovarea transportului public 

metropolitan la sfârşitul anului 2023, pe douǎ trasee noi, în conformitate cu studiul deja realizat 

de Universitatea Piteşti: Studiu de oportunitate pentru proiectarea unui sistem de transport 

public în comuna Moşoaia, integrat în sistemul de transport public metropolitan Pitești, 

Contract nr.  6811/18.05.2023 – Univ. din Piteşti, Beneficiar: Primǎria comunei Moşoaia, 

Perioada contractului: mai - iulie 2023. Responsabil contract: Boroiu, A-A., colectiv: Boroiu, 

A., Bratu V. [14]. Aceste contracte, precum şi contractul realizat în anul 2016 în zona 

periurbanǎ Piteşti pentru UAT Budeasa (Studiu pentru proiectarea unui sistem de transport 

public pentru comuna Budeasa, judeţul Argeş, Contract nr.  1653/05.02.2016 – Univ. din 

Pitesti, Beneficiar: Primăria comunei Budeasa; Perioada contractului: februarie - aprilie 2016. 

Responsabil contract: Boroiu, A., colectiv: Bratu V. [8]) au prilejuit realizarea cercetǎrilor 

ştiinţifice necesare, teoretice şi experimentale, pentru realizarea tezei de doctorat, cercetǎri ce 

sunt prezentate în capitolul urmǎtor. 

3.3. Concluzii 

Dezvoltarea Zonei Metropolitane Piteşti ca spaţiu comun pentru dezvoltarea serviciilor 

publice a avut în permanenţǎ ca prim obiectiv realizarea unui transport public integrat, iar 

identificarea nevoii de transport şi proiectarea unui sistem de transport extins s-a realizat pe 

baza unor studii de specialitate. Extinderea sistemului de transport public la nivelul zonei 

metropolitane permite realizarea de cǎlǎtorii între oricare douǎ puncte din zona metrpolitanǎ, 

iar conectarea transportului metropolitan la transportul judeţean va putea fi realizatǎ prin 

punctele de transbordare ce vor trebui realizate la limita zonei metrpolitane. O direcţie de 

cercetare pentru viitor o reprezintǎ posibilitatea valorificǎrii liniilor de cale feratǎ existente 

pentru a se asigura  un transport public alternativ, în special pentru principala axǎ economicǎ 

din judeţ - zona Piteşti - Mǎrǎcineni - Mioveni. 
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Cap. 4. STUDII ŞI CERCETǍRI REALIZATE PENTRU DEZVOLTAREA 

ZONEI METROPOLITANE PITEŞTI  

4.1. Proiectarea sistemului de transport public pentru comuna Budeasa 

Specific pentru acest traseu era faptul cǎ în mod obişnuit mijloacele de transport operau 

pe un traseu liniar dus-întors, deservind şi locuitorii din comuna Mǎrǎcineni (traseul figurat cu 

roşu în fig. 4.1), dar la orele de vârf mijloacele de transport reveneau la capǎtul de linie din 

Valea Mǎrului parcurgând o “scurtǎturǎ” prin traversarea lacului de acumulare Budeasa II de 

pe râul Argeş peste baraj, evitând astfel “ranforsarea” parcului activ la orele de vârf şi, ca 

urmare, asigurând eficienţǎ activitǎţii de transport. 

 

 

Fig. 4.1. Traseul Pitești Nord – Budeasa – Valea Mărului. 

S-a urmarit în punctul fix stabilit (fig. 4.2, v. în teză) momentul trecerii autobuzelor pe 

ambele sensuri de mers, capacitatea și gradul de încărcare al acestora, de-a lungul întregii zile 

(între orele 05:30 – 23:30), în diverse tipuri de zile. Datele obținute au fost centralizate în fișiere 

Excel şi au fost realizate graficele care relevǎ cererea orarǎ de transport ex-post de-a lungul 

întregii zile, în amble sensuri de mers (Piteşti – Valea Mǎrului şi invers), aşa cum se prezintǎ 

în graficele din fig. 4.3 și 4.4 (v. în teză). Ca urmare, având în vedere prioritar așteptările 

călătorilor, dar și ca operatorul să poată realiza programul de transport în condiții de eficiență, 

a fost proiectat un program de transport care să fie realizat cu 4 mijloace de transport în ZL 

(aşa cum se demonsteazǎ în ciclograma din fig. 4.5 din teză) şi cu doar 2 mijloace de transport 

în ZNL. Pentru fiecare din cele 5 tipuri de zile a fost proiectat programul de transport adecvat, rezultând 

în final 4 programe diferite de transport (perioadele cu vacanţa studentilor au fost asimilate cu cele în 

care au elevii vacanţǎ), aşa cum se prezintǎ în tabelul 4.1 (v. în teză). 

4.2. Proiectarea sistemului de transport public pentru comuna Bradu 

Cercetǎrile s-au desfǎşurat în cadrul contractului de cercetare încheiat de Primǎria 

Bradu cu Universitatea din Piteşti în condiţiile în care contractul cu operatorul de transport 

local pe singurul traseu din Bradu expira în anul 2019 şi prelungirea contractului nu mai era 

posibilǎ, fiind obligatorie delegarea gestiunii serviciului de transport public local numai în baza 
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unei licitaţii organizate penru un program de transport rezultat printr-un studiu de specialitate. 

De-a lungul comunei trece drumul județean DJ659, care porneşte din Piteşti şi continuă spre 

sudul judeţului, constituind principala axă de transport rutier a acesteia – fig. 4.6. din teză.  

De remarcat şi gradul ridicat de motorizare, ceea ce face ca în bună masură nevoia de 

mobilitate să fie satisfăcută prin călătorii cu autoturismele personale. Rata de motorizare la 

nivelul judeţului Argeş este una dintre cele mai ridicate din ţarǎ, în anul 2021 depǎşind valoarea 

de 400 autovehicule/1000 locuitori, conform Buletinului siguranței rutiere pe anul 2021 editat 

de Ministerul Afacerilor Interne [85] - fig. 4.7. din teză. 

Potrivit ultimului raport al Direcţiei Judeţene de Statistică, efectivul salariaţilor la 31 

mai 2023 în judeţul Argeş a fost de 161.231 persoane, în creștere cu 375 persoane (+0,2%) faţă 

de efectivul salariaţilor de la finele lunii aprilie 2023. 

De asemenea, trebuie evidenţiat faptul că, în sistemul de transport judeţean Argeş, zona 

Bradu se individualizează distinct (alături de alte 7 zone - fig. 4.9), prin faptul că aici există 4 

trasee de transport jdueţean ce urmează drumul judeţean DJ 659 de-a lungul comunei Bradu, 

suprapuse în totalitate cu traseul local Bradu (fig. 4.10). 

 

Fig. 4.9. Cele 8 zone de transport judeţean din judeţul Argeş (zona haşurată: Bradu). 

 

Fig. 4.10. Traseul local Bradu (cu negru) şi cele 4 trasee judeţene (color) din zona Bradu. 
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Astfel, principalele date cu privire la transportul asigurat după ultimul studiu pentru 

transportul public local Bradu, ca şi cele care au rezultat în urma unor minore modificǎri 

operate cu acordul primǎriei, sunt prezentate în anexele nr. 4 - 6 din teză. Sunt 24 staţii (12 pe 

fiecare parte), inclusiv cele două capete de linie (acestea coincid) – Anexa 4 din teză. Programul 

de transport iniţial (ianuarie 2018), prezentat în Anexa 5 din teză, a început în data de 

01.01.2018, în baza studiului din noiembrie-decembrie 2017, traseul rǎmânând mereu 

neschimbat (fig. 4.14. din teză). Principalele date cu privire la traseu sunt cele prezentate în 

teză  la paragraful 4.2.  

 Programul de transport „noiembrie 2019” (la care s-a ajuns prin succesive modificări 

aduse progamului iniţial, dând curs solicitărilor primite din partea cetăţenilor sau din partea 

operatorului de transport, în scopul adaptării acestuia la modificarea cererii de transport) este 

prezentat în Anexa 6 din teză. 

 Programul de transport actual (orele de plecare de la Bradu, pentru ZL şi pentru ZNL) 

este afişat în staţii, asa cum se vede în staţia de plecare de la Piteşti spre Bradu (în baza 

acordului cu Primăria Piteşti s-a amenajat o staţie de îmbarcare pe teritoriul municipiului 

Piteşti, pentru o mai bună interconectare cu transportul local Piteşti) – fig. 4.15. din teză. 

Evident, având în vedere că utilizează microbuze de 19 locuri (fig. 4.16), mai mari cu 

2 locuri decât minimul prevăzut, şi dorind să-şi îmbunătăţească eficienţa activităţii de transport, 

operatorul a realizat o reducere a numărului de curse, făcând eforturi să adapteze (în condiţii 

de eficienţă) programul de transport la cererea de transport existentă.  

 
 

Fig. 4.16. Parcul auto pe traseul Bradu. 

 

 Modelele de cerere formalizează alegerile utilizatorului referitoare la: decizia de a 

efectua sau nu deplasarea pentru un anumit motiv sau scop, destinaţia deplasării, modul de 

transport folosit şi itinerariul străbătut într-un interval de timp de referinţă [38 - 40]. 

Matematic, un astfel de model este „modelul în 4 etape sau în 4 paşi”, care are 

următoarea formă [6, 56] - fig. 4.17: 

      (4.1) 

unde: • dsodmkh    – numărul de deplasări realizate într-un anumit scop (s), din originea (o) având 

destinaţia (d), utilizând modul de transport (m) şi itinerariul (k) într-un interval de timp de 



31 

 

referinţă (h); 

• dsoh – numărul de deplasări generate pentru un anumit scop (s), în zona de origine (o), în 

perioada considerată (h). 

• Psoh(d) – probabilitatea de alegere a unei anumite destinaţii (d), pentru un motiv considerat 

(s), dintr-o origine (o), în intervalul de timp (h). 

• Psodh(m) – probabilitatea de alegere a unui anumit mod de transport (m), pentru a atinge 

destinaţia (d), pornind din originea (o), în intervalul de timp (h).  

• Psodmh(k) – probabilitatea de alegere a itinerariului (k), relativ la modul (m), având originea 

(o), pentru destinaţia (d), şi scopul (s).  

Deşi aceste 4 alegeri sunt interdependente [43 - 44], ele având loc simultan, din 

consideraţii de tratare analitică şi statistică se adoptă separarea funcţiei de cerere globală în 

submodele interconectate, fiecare model referindu-se la un anumit nivel de alegere. Modelul 

cu această structură este cunoscut sub denumirea de „modelul de alegere parţială sau modelul 

în patru etape” -  fig. 4.17. Estimarea cererii de transport prin modelare este obligatorie atunci 

când la momentul respectiv nu există încă un sistem de transport (cerere ex-ante), dar pentru 

tema tratată există deja un sistem de transport care funcţionează [2, 4], astfel că evaluarea 

cererii de transport se va face prin evaluarea cererii de transport existente (cerere ex-post) şi 

estimarea cererii de transport potenţiale, pe baza atractivităţii noului sistem de transport, prin 

chestionare speciale (cerere ex-ante). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

Fig. 4.17. Structura modelului de cerere “în patru etape”. 

În urma observaţiilor realizate cu observator mobil (prin efectuarea a câteva curse de la 

un capăt la altul, în ambele sensuri, în calitate de pasager) s-a constatat că încărcarea maximă 

a mijloacelor de transport este pe interstaţia dinspre Piteşti, pentru ambele sensuri de circulaţie, 

ceea ce este explicabil prin faptul că traseul are un singur pol de transport – municipiul Piteşti, 

deoarece acesta generează aproape toate călătoriile, prin atractivitatea sa deosebită (fiind cel 

mai mare oraş din judeţ, chiar reşedinţa de judeţ) pentru angajaţi, studenți, elevi sau alte 

categorii profesionale. Ca urmare, a fost organizată culegerea de date cu privire la numărul de 

călători care coboară din mijloacele de transport la ultima staţie dinspre Piteşti (Piteşti Sosire) 

GENERAREA DEPLASĂRILOR 

REPARTIŢIA PE DESTINAŢII 

ALEGEREA MODALĂ 

DISTRIBUŢIA PE ITINERARII 

(RUTE) 
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şi a celor care urcă în mijloacele de transport la prima staţie de la Piteşti (Piteşti Plecare) - 

evaluarea cererii de transport ex-post prin observaţii în punct fix (fig. 4.18 din teză), utilizând 

formularul conceput special pentru culegerea de date, prezentat în Anexa nr. 3 din teză. 

Au fost contorizaţi de către doi observatori ficşi călătorii care sosesc/pleacă din Piteşti, 

de-a lungul întregii zile, adică de la orele 5.20 (prima cursă de la Bradu) la orele 23.40 (ultima 

cursă de la Piteşti), deci timp de 18 ore, în trei tipuri de zile: o zi lucrătoare ZL (o zi de Joi); o 

zi nelucrătoare ZNL de Sâmbătă; o zi nelucrătoare ZNL de Duminică. Rezultatele obţinute 

pentru cele trei zile, pe ambele sensuri de mers, au relevat cǎ existǎ între cele 3 tipuri de zile 

proporţia: Vcǎlǎtori, Luni–Vineri / Sâmbătă / Duminică = 600 / 300 / 200 călători/zi/sens. În plus, s-a constatat 

că în ZL există semicurse la care capacitatea mijlocului de transport este depăşită (v. linia 

orizontală roşie). Pentru ziua lucrǎtoare (Joi) şi zilele nelucrǎtoare (Sâmbǎtǎ şi Duminicǎ) sunt 

prezentate în teză distribuţiile volumelor orare de cǎlǎtori transportaţi pe fiecare cursǎ, pentru 

ambele sensuri de mers (fig. 4.19 - 4.25 din teză). Se constată că Sâmbăta (ZNL) nu sunt 

semicurse care să depăşească capacitatea mijoacelor de transport. Se constată că nici Duminica 

nu sunt semicurse la care să fie depăşită capacitatea mijloacelor de transport. Pentru a estima 

cererea de transport ţinând cont şi de cererea potenţială, adică în condiţiile în care sistemul de 

transport public ar fi mai atrăgător, s-a procedat la chestionarea populaţiei (chestionare la 

domiciliu) şi a unor persoane cunoscătoare a situaţiei cetăţenilor comunei (chestionar în 

profunzime), utilizând formularele prezentate în Anexele 1 şi 2 din teză. Răspunsurile obţinute 

au relevat neajunsurile sistemului actual de transport: frecvenţa redusă a curselor la orele de 

vârf, capacitate insuficientă a mijloacelor de transport. 

Se apreciază că în perspectiva medie va exista o creştere a mobilităţii populaţiei între 

municipiul Piteşti şi Bradu, iar în condiţiile în care va exista un sistem de transport public 

atrăgător (frecvenţa ridicată a curselor, respectarea curselor, confort, cost nu prea ridicat al 

biletului de călătorie…) va exista un potenţial de creştere a cererii de transport, care poate fi 

estimat la 10-20% faţă de cererea ex-post actuală. 

În ceea ce priveşte staţiile de pe traseu, este corect ca staţiile de la limita cu municipiul 

Piteşti să fie: cea deja existentă pe teritoriul municipiului Piteşti pentru îmbarcare (amenajată 

în baza acordului amintit) şi o staţie pentru debarcarea călătorilor care să fie amenajată însă pe 

teritoriul comunei Bradu (pentru ca traseul Bradu Plecare - Bradu Sosire să fie un traseu local), 

ce vor fi numite: Bradu Târg Sosire şi Bradu Târg Plecare. S-au identificat toate staţiile actuale 

de pe traseu, şi reprezentate cu programul https://www.google.com/maps.. 

Cu ajutorul site-ului https://www.distance.to/ [71] a fost reprezentat traseul, cu capătul 

de linie Bradu, cele 10 staţii de pe traseu şi spaţiul unde poate fi amenajată ultima staţie pe 

teritoriul comunei Bradu (fig. 4.25. din teză). Lungimea traseului este de 9 km, urmează axa 

rutieră a comunei - DJ 679, cu o configuraţie aproape liniară (distanţa ecuclidiană este de 8,26 

km), ceea ce conduce la un indice de sinuozitate foarte mic: 8,98 km / 8,26 km = 1,09. 

Lungimea medie a celor 11 interstaţii este de 9 km/11 = cca. 800 metri, deci distanţa de parcurs 

pe jos de călători este de maximum 400 m pe drumul principal DJ 659, la care se adaugă, 

https://www.google.com/maps
https://www.distance.to/
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eventual, distanţa de mers pe străzile laterale.  

Având în vedere că cei mai mulţi operatori de transport public ce sunt potenţiali 

candidaţi pentru licitaţia de atribuire a traseului local din Bradu au preponderent în dotare 

microbuze cu capacitatea de 19 locuri, se va avea în vedere ca aceasta să fie capacitatea minimă 

impusă prin caietul de sarcini, deci va fi o mărime de intrare pentru proiectarea programului 

de transport. Deoarece timpul pe semicursă Tsc nu depăşeşte 20 minute, se poate lua în calcul 

un timp de parcurgere a traseului în ambele sensuri: 

Vizualizând vârfurile cererii de transport (fig. 4.28. din teză), rezultă că se poate 

satisface cererea de transport orar maximă înregistrată pe sensul Bradu – Piteşti, de 91 

călători/oră, asigurând în acest interval orar 5 semicurse (o capacitate de 5 x 19 = 95 

călători/oră), iar la întoarcere se poate satisface cererea maximă de transport pe două ore de 

140 călători/oră (pe sensul Piteşti - Bradu) cu 8 semicurse (o capacitate de 8·x 19 = 152 

călători/oră. Aceasta înseamnă că în orele de vârf se va lucra cu 5 semicurse pe oră, fiind 

necesare ranforsări dimineaţa pe sensul Bradu Plecare – Bradu Sosire Târg, cu un interval de 

succedare minim între curse de 12 minute, utilizând un parc circulant de 4 microbuze. 

Ca urmare, pentru noul program de transport se va utiliza un Parc circulant de 4 

autobuze cu o capacitate minimă de 19 locuri (5 în ZL, 2 în ZNL). Analizând reprezentările 

grafice pentru numărul de călători sosiţi în Piteşti pe semicurse în ZL (fig. 4.26. din teză), pe 

intervale de 1 oră (fig. 4.27. din teză ) şi pe interval de 2 ore (fig. 4.28. din teză), se identifică 

perioadele de timp în care capacitatea oferită nu a fost pe măsura cererii de transport (elipsele 

de culoare roşie). La fel, se analizeazǎ graficele pentru numǎrul de cǎlǎtori pe sensul spre 

Bradu: pe semicurse în ZL (fig. 4.29. din teză), pe intervale de 1 oră (fig. 4.30. din teză )şi pe 

interval de 2 ore (fig. 4.31. din teză). În tabelul 4.2. din teză sunt evidenţiate cu roşu ofertele 

insuficiente de transport spre Piteşti, iar cu albastru ofertele insuficiente de transport spre 

Bradu. S-au introdus în plus 2 semicurse de la Bradu în intervalele orare 06.00 – 06.59 şi 08.00 

– 08.59, pentru a prelua vârful de cerere din intervalul 06.00 – 09.00. Se constată că la 

semicursa spre Piteşti de la orele 13.00 a fost supraîncărcare deoarece precedenta semicursă 

nu a plecat la 12.50, ci mai devreme, la 12.40, şi a transportat doar 7 călători. Pentru sensul 

Piteşti – Bradu s-a avut în vedere cererea neacoperită din intervalul orar 16.00 – 16.59, astfel 

că s-a introdus încă o cursă pentru acest interval orar. 

În total, faţă de programul actual (cu 58 de curse), s-au introdus cele 3 curse în plus, 

astfel că programul de transport propus va avea în ZL 61 de curse Bradu Plecare – Bradu 

Sosire, pentru 4 mijloace de transport cu capacitatea minimă de 19 locuri. Pentru ZNL, se 

menţine programul de transport actual, cu 34 de curse Bradu Plecare – Bradu Sosire, pentru 

2 mijloace de transport cu capacitatea minimă de 19 locuri, deoarece acest program s-a 

dovedit acoperitor pentru cererea de transport în orice perioadă a zilei şi pentru fiecare sens 

de mers. Ca urmare, programul propus pentru ZL şi ZNL este prezentat în teză în tab. 4.3, 

singurele modificări fiind introducerea în ZL (zile lucrătoare: Luni – Vineri) a câte unei curse 

în plus în cele 3 intervale orare, dar păstrând organizarea celor 5 semicurse pe interval orar 
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practicată deja de operator în intervalul orar 07.00 – 07.59, aşa cum se operează în programul 

actual. Parcul circulant a fost calculat în condiţiile unui timp de parcurgere a traseului de 40 

minute (20 minute pentru fiecare semicursă), rezultând la orele de vârf un necesar de 4 mijloace 

de transport în ZL (deci necesitatea ransforsării în perioada de după prânz (ca şi în programul 

actual de transport), şi de 2 mijloace de transport în ZNL. Se poate verifica şi pe cale grafică 

posibilitatea realizării programului de transport în ZL cu un parc circulant de 4 mijloace de 

transport, pentru un timp de aşteptare de minim 5 minute, construind ciclograma pentru 

intervalul de timp în care frecvenţa curselor este cea mai mare: 5 curse/oră în orele dimineţii, 

între orele 6.00 - 8.00 (fig. 4.32). Se confirmă că programul de transport poate fi realizat cu 4 

mijloace de transport. Lucrând în acelaşi mod, rezultă că şi pentru ZNL, când sunt 2 curse/oră, 

pentru un timp de aşteptare de minim 5 minute sunt necesare 2 mijloace de transport (fig. 4.33). 

 
Fig. 4.32. Secvenţă din ciclograma de transport pentru ZL. 

 

 
Fig. 4.33. Secvenţă din ciclograma de transport pentru ZNL. 

Au rezultat 34 curse, cu 2 mijloace de transport de minim 19 locuri, asigură o capacitate 

zilnică a traseului de 34 x 19 = 646 locuri/sens de circulatie, care este dublă faţă de cererea ex-

post (măsurată) de 300 (Sâmbăta)/200 (Duminica) de călători. De asemenea, în fiecare interval 

orar este acoperită cererea de transport, inclusiv în perioadele de vârf (dimineaţa, spre Piteşti; 

după-amiaza, spre Bradu).  

4.3. Proiectarea sistemului de transport public pentru comuna Bascov 

Până la data de 31.12.2018 transportul public pe teritoriul UAT Bascov era asigurat pe 

3 trasee locale, după cum este prezentat în fig. 4.34. din teză: Conform datelor obţinute din 

caietele de sarcini ale traseelor şi din anexele cu staţiile, cele 3 trasee pe care se operează 

prezintă caracteristicile prezentate în Anexa nr. 7 din teză. În baza celor analizate, a 

observaţiilor realizate pe teritoriul comunei Bascov şi a evaluǎrii cererii ex-post ca observator 
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fix, au fost identificate cerinţele cu privire la traseele existente deja şi a posibilelor noi trasee, 

prezentate în fig. 4.35.  

 
Fig. 4.35. Posibilele traseele de transport local Bascov analizate. 

Din analizele realizate s-a ajuns la concluzia că este sustenabilă doar soluţia cu cele 3 

trasee existente la ora actuală. În baza documentării, a observaţiilor realizate şi a evaluǎrii 

cererii de transport, a rezultat propunerea pentru programele de transport pe cele 3 trasee, 

prezentată în Anexa 8 din teză: În actualul sistem de transport metropolitan au fost incluse 2 

din cele 3 trasee: linia 14 (Piteşti– Prislop) şi linia 11 (Piteşti – Schiau) - fig. 4.36, iar noile 

programe de transport au avut în vedere cele exprimate mai sus, dar trecerea la autobuze de tip 

urban de mare capacitate mai mare a impus, evident, reducerea frecvenţei curselor. 

 
Fig. 4.36. Cele douǎ trasee de pe teritoriul UAT Bascov incluse în sistemul de transport 

metropolitan Piteşti. 

Un indicator de interes este lungimea totală a curselor efectuate într-un an (deoarece 

subvenţia acordatǎ se face în funcţie de rulajul anual total). Pentru soluţia propusǎ, au rezultat 

lungimile prezentate în teză la paragraful 4.3. 

4.4. Concluzii 

 Toate cercetǎrile realizate în anii anteriori pentru proiectarea sistemelor de transport 

public local în comunele aflate în proximitatea municipiului Piteşti (comunele Bradu, Budeasa 

şi Bascov) au fost valorificate dupǎ constituirea Asociaţiei de Dezvoltare Intercomunitarǎ 

Piteşti pentru extinderea sistemului de transport metropolitan în comunele respective (Bradu şi 

Bascov) sau, în cazul comunei Budeasa, pentru comuna vecinǎ, Marǎcineni. 

 În cazul comunei Bascov, sistemul de transport public metropolitan acoperǎ cele douǎ 

trasee principale propuse în urma studiilor prezentate, operându-se dupǎ programele de 

transport propuse în acest studiu. 

La fel, în cazul comunei Bradu a fost integrat traseul local în sistemul de transport 

metropolitan în baza celor douǎ studii prezentate. 
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Cap. 5. ANALIZA FINANCIARĂ ŞI ECONOMICĂ A PROIECTELOR DE 

TRANSPORT PUBLIC 

5.1. Cheltuielile anuale 

În cazul UAT Bradu, cheltuielile au fost calculate cumulând componentele principale, 

după cum urmează : costul salariilor conducătorilor auto, costul combustibililorA3, costul 

mentenanţei și cheltuieli administrative. 

Este interesant de evidenţiat structura costurilor în procente, deoarece reprezentarea 

grafică a acestora (fig. 5.1) constituie un indicator semnificativ pentru activitatea pe traseu.  

 

 

Fig. 5.1. Structura costurilor pentru traseul Bradu. 

5.2. Veniturile anuale  

Preluând datele din capitolul în care a fost estimată cererea de transport (Luni–Vineri / 

Sâmbătă / Duminică = 600 / 300 / 200 călători/zi/sens) şi considerând o valoare minimă pentru 

creşterea cererii de transport, de 10%, se poate calcula numărul anual de cǎlătorii:Preţul 

biletului de călătorie este unic pe traseul Bradu şi este identic cu cel practicat şi pe traseele din 

municipiul Piteşti, astfel că, pentru momentul extindeii în viitor a transportului local Piteşti şi 

în comuna Bradu, se poate calcula totalul veniturilor anuale pe traseu.  

5.3. Analiza financiarǎ a unei posibile investiţii pentru înnoirea parcului auto 

Elementele care sunt luate în considerare pentru aceastǎ analizǎ sunt urmǎtoarele [57]: 

investiţia iniţialǎ - I0, cash-flow disponibil, valoarea finală (reziduală) – VF, factorul de 

actualizare (K), durata de exploatare a investiţiei (n) 

Pentru aprecierea investiţiei pot fi utilizate mai multe criterii : valoarea netă actualizată 

(VNA);rata internă de rentabilitate (RIR);termenul de recuperare (TR) actualizat sau 

neactualizat; indicele de profitabilitate (IP); raportul beneficiu/cost (B/C).Dintre acestea, în 

continuare s-au utilizat. primele douǎ metode. 

5.3.1. Evaluarea proiectului de înnoire a parcului prin metoda VNA 

Lucrând cu relaţiile de mai sus şi cu datele existente sau adoptate, în programul 

Microsoft Excel, au rezultat datele din tabelul 5.1 prezentat în teză, pe baza cǎrora a fost realizat 

şi graficul cu fluxul de venituri şi cheltuieli prezentat (fig. 5.2). 
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Fig. 5.2. Fluxul de venituri şi cheltuieli pentru investiţia analizatǎ. 

Calculul VNA a fost realizat cu relaţiile analitice (5.8) și (5.9), prezentate în teză. 

A rezultat o valoare pozitivǎ pentru valoarea netă actualizată VNA, ceea ce înseamnǎ 

cǎ investiţia poate fi realizatǎ fǎrǎ riscuri financiare. 

5.3.2. Evaluarea proiectului de înnoire a parcului prin metoda RIR 

Rata internă de rentabilitate (RIR) este acel factor de actualizare pentru care valoarea 

netă actualizată VNA = 0. RIR variazǎ cu factorul de actualizare K, dar deoarece nu variazǎ 

liniar cu acesta, ci dupǎ o curbǎ (fig. 5.3), pentru a identifica valoarea lui K pentru care curba 

VNA(K) intersecteazǎ abscisa (VNA = 0), se poate practica interpolarea liniarǎ, cu condiţia de 

a gǎsi douǎ valori ale lui K (K1 şi K2, cu relaţia de ordine K1 > K2) destul de apropiate pentru 

care VNA are semne opuse (o valoare negativǎ şi o valoare pozitivǎ). 

 

Fig. 5.3. Variaţia VNA în funcţie de factorul de actualizare K. 

Sunt aplicate succesiv relaţiile de calcul (5.9) și (5.10) prezentate în teză. 

Efectuând calculele cu programul Microsoft Excel a rezultat rata internǎ de rentabilitate 

RIR = 0,24, valoare care este mai mare decât valoarea factorul de actualizare K = 0,12 luatǎ în 

calcul pentru evaluarea investiţiei, deci proiectul înnoire a parcului se justificǎ financiar.   

5.4. Concluzii 

Dezvoltarea sistemului de transport metropolitan necesitǎ în afarǎ de proiectul tehnic 

în sine (trasee, program de transport) şi analize financiare şi economice prin care care sǎ se 

evalueze viabilitatea acestuia. 

Pentru aceasta existǎ diverse metode de calcul, uşor de aplicat, între care cele prezentate 

mai sus, dintre care douǎ au fost aplicate pentru traseul Bradu. Rezultatul obţinut demonstreazǎ 

cǎ traseul propus este eficient şi adduce un plus de valoare întrgului ansamblu de transport 

public.  
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Cap. 6. STUDII ŞI CERCETǍRI REALIZATE PENTRU EXTINDEREA 

SISTEMULUI DE TRANSPORT ÎN ZONA METROPOLITANǍ PITEŞTI  

6.1. Proiectarea subsistemului de transport public metropolitan pentru orașul 

Ștefăneşti 

Înainte de extinderea sistemului de transport metropolitan pe teritoriul UAT Ştefǎneşti), 

reţeaua de transport metropolitan (care cuprinde liniile de transport local Piteşti şi cele 5 linii 

de transport metropolitan) cuprindea traseele din fig. 6.1, prezentată în teză. 

6.1.1. Sistemul de transport public existent pe teritoriul oraşului Ştefǎneşti 

Orașul Ștefănești se află în centrul județului Argeş, la nord-est de municipiul Pitești, pe 

malul stâng al Argeșului, acolo unde acesta primește apele afluentului Râul Doamnei. 

Localitatea se află în vecinătatea estică a municipiului Pitești, fiind un oraș-satelit al reședinței 

de județ( v. fig. 6.2 din teză). 

Actualmente populaţia oraşului Ștefănești a atins valori şi mai ridicate, ca urmare a 

creşterii continue a numǎrului de rezidenţi, conform recensǎmântului realizat în anul 2021 

populaţia fiind de 15.931 de locuitori [91]. Orașul cuprinde opt localități componente: 

Ștefănești (reședința), Enculești, Golești, Izvorani, Ștefăneștii Noi, Valea Mare-

Podgoria, Viișoara și Zăvoi (v. fig. 6.1). Actualul sistem de transport de pe teritoriul UAT 

Stefǎneşti se compune din urmǎtoarele 4 trasee (tab. 6.2. din teză), în cadrul sistemului de 

transport judeţean Argeş: 

În realitate, situaţia traseelor este prezentata în fig. 6.3. 

 

Fig. 6.3. Cele 4 trasee actuale ce constituie sistemul de transport public Ştefǎneşti. 

Programul de transport complet pentru cele 4 trasee este prezentat în Anexa nr. 9. 

Sintetic, capacitǎţile zilnice pe traseele actuale sunt cele prezentate în tab. 6.3. din teză. 

6.1.2. Prezentarea reţelei de transport propuse 

 În urma analizǎrii programelor de tansport şi a traseelor existente şi pe baza verificǎrilor 

realizate pe teren, de-a lungul fiecǎrui traseu, în cadrul echipei complexe Primǎria Ştefǎneşti –  

ADITPP – Publitrans 2000 SA Piteşti, au rezultat propunerile pentru trasee, prezentate în fig. 

6.3., 6.4. și 6.5. 

https://ro.wikipedia.org/wiki/Pite%C8%99ti
https://ro.wikipedia.org/wiki/Encule%C8%99ti,_Arge%C8%99
https://ro.wikipedia.org/wiki/Gole%C8%99ti_(%C8%98tef%C4%83ne%C8%99ti),_Arge%C8%99
https://ro.wikipedia.org/wiki/Izvorani,_Arge%C8%99
https://ro.wikipedia.org/wiki/%C8%98tef%C4%83ne%C8%99tii_Noi,_Arge%C8%99
https://ro.wikipedia.org/wiki/Valea_Mare-Podgoria,_Arge%C8%99
https://ro.wikipedia.org/wiki/Valea_Mare-Podgoria,_Arge%C8%99
https://ro.wikipedia.org/wiki/Vii%C8%99oara,_Arge%C8%99
https://ro.wikipedia.org/wiki/Z%C4%83voi,_Arge%C8%99
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Datele cu privire la staţiile propuse (între care se regǎsesc şi cele existente în sistemul 

actual de transport) sunt prezentate tabelar, iar poziţiile lor sunt precizate în figurile Anexa 10 

din teză. 

 

Fig. 6.4. Configuraţia celor 3 bucle de întoarcere în Piteşti pentru viitoarele trasee 4, 6 şi 9. 

 

Fig. 6.5. Cele 2 trasee secundare, 6B şi 9B, şi punctele de racordare la traseul principal 9. 

Astfel, în baza cercetǎrilor realizate pe teren, sunt propuse traseele definite prin staţiile 

precizate tabelar în Anexa nr. 10, din teză (precizarea „nu existǎ” înseamnǎ cǎ nu sunt nici 

semnalate şi nici nu existǎ amenajǎri specifice staţiilor). Observaţii: 

1. Se constatǎ necesitatea unei staţii în zona OMV Petrom, acolo unde este o importantǎ cerere 

de transport și unde este interstaţia cea mai lungǎ (1,5 km și 1,8 km pt linia 4 şi linia 6; 1,3 km 

pt linia 9, în ambele sensuri) – fig. 6.6.  

 

Fig. 6.6. Interstaţiile cele mai lungi de pe traseele 4, 6 şi 9: în zona podurilor. 
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2. Pe teritoriul municipiului Piteşti este necesarǎ amenajarea, pe un singur sens de mers, a 3 

staţii: Casa de Pensii (pentru traseul 4), Maternitǎţii (pentru traseul 6) şi Calea Bucureşti Ceair 

(pentru traseele 4 şi 9); 

3. Cele 5 trasee propuse vor satisface cererea de transport public pentru întreaga suprafaţǎ a 

UAT Ştefǎneşti, dar mai puţin pentru zona rezidenţialǎ ce s-a dezvoltat şi este în continuǎ 

dezvoltare în Zǎvoi, situatǎ între râul Argeş şi drumul naţional DN7. În viitor, o soluţie ar putea 

fi reconfigurarea traseului 6B Blocuri – Izvorani, astfel încât sǎ devinǎ un traseu care sǎ 

parcurgǎ circuitul: str. Izvorani – DN 7 – Pasarelǎ CFR - str. Fitotron – Str. Zǎvoi – Str. 

Primăverii - DN 7 - Pasarelǎ CFR - str. Izvorani. Se propune acest circuit (şi nu un circuit care 

iese prin intersecţia str. Zăvoi - Valea Mare), întrucȃt str. Primǎverii preia un flux mult mai 

mare de călători, o mare pondere a locuinţelor din zona Zăvoi fiind dispuse de-a lungul şi in 

lateralele acestei străzi – fig. 6.7. 

Deşi pe traseu vor opera mijloace de transport de capacitate micǎ (microbuze), 

circulaţia poate fi, totuşi, dificilǎ, mai ales cǎ strada Primǎverii nu este sistematizatǎ încǎ şi, în 

plus, modul de parcare actual îngreuneazǎ circulaţia rutierǎ. 

 

Fig. 6.7.Propunerea de extindere în viitor a liniei 6B în zona Zǎvoi. 

Sistemul de transport se va compune din cele 5 trasee prezentate în tabelul 6.4. din teză, 

lungimile fiind obţinute la ultima mǎsurǎtoare pe teren, realizatǎ de echipa mixtǎ. 

Aceste trasee se suprapun în totalitate peste cele 4 trasee actuale de pe teritoriul UAT 

Ştefǎneşti, diferenţa constând în prevederea unor staţii suplimentare în zone unde densitatea 

populaţiei a crescut în ultima perioadǎ de timp. Există o serie de condiţii care trebuie respectate 

(staţiile să fie plasate la o anumită distanţă de intersecţii, sǎ nu fie în apropierea curbelor, 

vârfurilor de pantă sau al intersecţiei la nivel cu calea ferată), de aceea este necesar acordul 

Poliţiei Rutiere pentru amplasarea acestora [3, 34].Se vor monta panouri de identificare a 

staţiei, cu programul aferent mijloacelor de transport. Se impune, de asemenea, ca staţia sǎ fie 

semnalatǎ corespunzǎtor, cu indicatorul reglementat prin Codul Rutier - fig. 6.8.(v. teză) 

Pe teritoriul UAT Piteşti sunt prevǎzute un numǎr de 3 staţii suplimentare pe un singur 

sens (Anexa nr. 11 din teză), care, de asemenea, vor trebui amenajate şi semnalate 

corespunzǎtor. În ceea ce priveşte staţiile de pe teritoriul UAT Ştefǎneşti, pentru localizarea 
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acestora în teren sunt prezentate în Anexa nr. 12 din teză capturi preluate cu ajutorul 

programului google.maps. 

6.1.3. Elaborarea programelor de transport 

Sistemul de transport se va compune din cele 5 trasee prezentate în tabelul 6.6. şi 

reprezentate grafic în teză, realizate cu programul googlemaps. Pentru evaluarea cererii de 

transport s-a avut în vedere cǎ sistemul de transport actual acoperǎ toate carterele componente 

ale UAT Ştefǎneşti, cu excepţia zonei Zǎvoi (fig. 6.9 din teză) – aspecte ce au fost analizate pe 

larg şi în prima parte a studiului. 

Aceastǎ primǎ evaluare este numitǎ sondaj cu observator mobil. Ca urmare, au fost 

realizate mǎsurǎtori ale traficului de cǎlǎtori în aceste puncte – mǎsurǎtori cu observator fix 

(fig. 6.10 şi 6.11 din teză), iar rezultatele au confirmat cǎ la orele de vârf cererea depǎşeşte 

capacitatea de transport, lucru de care trebuie sǎ se ţinǎ seama în dimensionarea noului sistem 

de transport: mǎrirea ofertei de transport atât de-a lungul întregii zile, dar mai ales în orele de 

vârf. Pornind de la condiţia de a acoperi cererea de transport estimatǎ printr-un program de 

transport care sǎ aibǎ în vedere şi existenţa vârfurilor de cerere - pe de o parte, respectiv de a 

realiza programul de transport în condiţii de eficienţǎ pentru operatoul economic, Publitrans 

2000 S.A. - pe de altǎ parte, au fost purtate discuţii în echipe mixte Primǎria Ştefǎneşti –  

ADITPP - Publitrans 2000 SA Piteşti, rezultând programe de transport pentru cele 5 trasee 

propuse - prezentate în Anexa 13 din teză. 

6.1.4. Concluzii  

• reţeaua de transport constituitǎ din cele 5 trasee (3 trasee principale şi 2 trasee secundare) 

acoperǎ toatǎ suprafaţa UAT Ştefǎneşti, mai puţin zona Zǎvoi, pentru care se propune în viitor 

rezolvarea acestui neajuns prin modificarea traseului 6B, care ar trebui extins cu o buclǎ în 

zona Zǎvoi, astfel încât sǎ asigure accesul la traseele principale şi pentru locuitorii din aceastǎ 

zonǎ; 

• sistemul de transport propus se integreazǎ foarte bine în transportul metropolitan, oferind 

legǎturi foarte bune cu reţeaua de transport public de pe teritoriul UAT Piteşti, şi un program 

de transport cu o frecvenţǎ de circulaţie foarte mare; 

• creşterea ofertei de transport pe traseele propuse este substanţialǎ şi judicios stabilitǎ, în 

conformitate cu cererea de transport identificatǎ şi cu necesitatea de a asigura un transport 

public în condiţii de eficienţǎ, deci sustenabil. Coeficienţii de creştere a capacitǎţii de transport 

sunt prezentaţi în tabelul 6.7. din teză; 

• parcul auto necesar ce opereazǎ pe cele 5 trasee este dimensionat în condiţii de eficienţǎ, iar 

personalul alocat urmeazǎ un program de lucru ce se încadreazǎ în normele legale.  

Se estimeazǎ cǎ, dupǎ ce noul sistem de transport va deveni funcţional, cererea de 

transport va creşte - datoritǎ atractivitǎţii ridicate a transportului public şi problemelor tot mai 

mari cu care se confruntǎ utilizatorii de autoturisme proprii pentru mobilitatea în zona urbanǎ 

(frecvente congestii rutiere, dificultatea de a gǎsi locuri de parcare etc.), astfel încât programul 

de transport va trebui periodic adaptat la cererea de transport mereu schimbǎtoare. 
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6.2. Proiectarea subsistemului de transport public metropolitan pentru comuna 

Moşoaia 

6.2.1. Factori determinanţi pentru mobilitatea populaţiei din comuna Moşoaia 

UAT Moşoaia este constituitǎ din 7 sate : Moşoaia, Bǎtrâni, Ciocǎnǎi, Dealu Viilor, 

Hinţeşti, Lǎzǎreşti, Smeura. În raport cu reţeaua rutierǎ, se poate observa (fig. 6.12) cǎ, în 

funcţie de gradul de acces al locuitorilor la cele douǎ drumuri principale ce strǎbat comuna 

Moşoaia (DN 67B şi DJ 703E), aceste sate pot fi grupate în 3 zone. 

 

Fig. 6.12. Accesibilitatea reţelei rutiere principale şi a municipiului Piteşti pentru satele 

componente ale comunei Moşoaia. 

Conform Recensǎmântului Populaţiei şi Locuinţelor din anul 2021 [90]), populaţia 

rezidentǎ pentru satele UAT Moşoaia este cea din tabelul 6.8 din teză, reprezentatǎ grafic în 

fig. 6.13. 

 

 

Fig. 6.13. Distribuţia populaţiei rezidente a satelor componente ale comunei Moşoaia. 
 

Pe grupe de vârstǎ, conform aceleiaşi surse, situaţia la nivelul comunei este cea din 

tabelul 6.9 din teză, reprezentatǎ grafic în fig. 6.14. Se observǎ ponderea ridicatǎ a grupelor de 

vârstǎ ce corespund populaţiei active. 
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Fig. 6.14. Populaţia rezidentǎ a UAT Moşoaia pe grupe de vârstǎ. 

6.2.2. Sistemul de transport actual pe teritoriul UAT Moşoaia 

Transportul public actual de pe teritoriul UAT Moşoaia poate fi descris ca având douǎ 

componente : cele 8 trasee ce urmeazǎ DN 67B, din cadrul sistemului de transport judeţean 

Argeş actual (Zona Pitești – Vedea), cu caracteristicile prezentate în tabelul 6.10 din teză [7, 

10] şi reprezentate grafic în fig. 6.15 [81, 82, 83] și traseul local Piteşti – Slǎtioare al comunei 

Bǎbana, de pe DJ 703E, ce opereazǎ ocazional (când existǎ locuri disponibile în mijlocul de 

transport) şi pe teritoriul satului Ciocǎnǎi, în baza unei convenţii încheiate între Primǎria 

Bǎbana şi Primǎria Moşoaia, intrând pânǎ la capǎtul de linie Ciocǎnǎi. 

Locuitorii satului Ciocǎnǎi au acces însǎ la cele douǎ trasee locale ale comunei Bǎbana 

prin staţia de la intersecţia drumului judeţean DJ 703E cu drumul comunal Ciocǎnǎi. 

Caracteristicile celor douǎ trasee de transport sunt redate sintetic în tabelul 6.11. din teză. 

 
 

Fig. 6.15. Cele 8 trasee judeţene de pe DN 67 B. 

Se constatǎ şi faptul cǎ, cele douǎ componente ale transportului public pe teritoriul UAT 

Moşoaia sunt practic independente, legǎtura între acestea fiind realizatǎ doar în cartierul 

Trivale. Reţeaua rutierǎ de pe teritoriul UAT Moşoaia realizeazǎ legǎtura între satul Ciocǎnǎi 

şi satul Ţârdeşti prin Drumu Morii (fig. 6.16. din teză).  

6.2.3. Prezentarea reţelei de transport propuse şi evaluarea cererii de transport 
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În urma analizǎrii programelor de tansport şi a traseelor existente [88, 89] şi pe baza 

verificǎrilor realizate pe teren, de-a lungul fiecǎrui traseu şi pe întreaga reţea stradalǎ a UAT 

Moşoaia, în cadrul echipei complexe Primǎria Moşoaia –  Asociatia de Dezvoltare 

Intercomunitarǎ pentru Transport Public Piteşti (ADITPP) – Publitrans 2000 SA Piteşti, au 

rezultat propuneri pentru trasee, conform fig. 6.17. din teză. 

Pentru evaluarea cererii de transport s-a avut în vedere cǎ pentru toate traseele judeţene 

ce opereazǎ în grupa Piteşti Sud-Vest (8 trasee spre Vedea, pe DN 67B, şi 2 trasee spre Bǎbana, 

pe DJ 703E), existǎ un singur pol de transport (sunt unipolare): municipiul Piteşti. Ca urmare, 

a fost organizatǎ evaluarea cererii de transport ex-post (pentru traseele de transport public 

existente), prin observaţii realizate ca observator fix [32, 33] la capetele de linie din Piteşti (fig. 

6.18): la capǎtul de linie Trivale I, pe DN 67B (fig. 6.18 stg.), respectiv la capǎtul de linie 

Trivale II, la intersecţia în sens giratoriu de la Complexul 3 (fig. 6.18 dr.). Rezultatele obţinute 

sunt prezentate în graficele din fig. 6.19 şi 6.20. 

  

Fig. 6.18. Evaluarea cererii de transport ex-post la capetele de linie din Trivale. 

 

Fig. 6.19. Volumele orare de cǎlǎtori Piteşti – Vedea în ZL. 

 

Fig. 6.20. Volumele orare de cǎlǎtori Vedea - Piteşti în ZL. 
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Având în vedere staţiile de transport de pe traseele actuale, structura şi configuraţia 

reţelei rutiere de pe teritoriul UAT Moşoaia, evoluţia demograficǎ a populaţiei, reglementarea 

circulaţiei rutiere în zonele ce constituie poli de transport, au fost identificate şi au fost propuse 

noi staţii pentru cele 2 trasee propuse, conform tabelelor prezentate în Anexa 14. În urma 

stabilirii poziţiilor pentru staţiile de pe cele douǎ trasee, rezultǎ lungimile interstaţiilor şi 

lungimea totalǎ a traseelor, aşa cum se prezintă în tab. 6.12 din teză. 

Astfel, este necesar sǎ se amenajeze şi sǎ fie semnalate 4 staţii noi. Staţiile trebuie sǎ 

fie amenajate corespunzator, pentru a oferi adǎpost de intemperii cǎlǎtorilor, cel puţin pentru 

sensul de dus spre Piteşti (acesta fiind polul de transport, deci traseele sunt unipolare). 

Se vor monta panouri de identificare a staţiei, cu programul aferent mijloacelor de 

transport.  

6.2.4. Caracteristicile principale ale traseelor publice propuse 

Sistemul de transport se va compune din cele 2 trasee prezentate în tabelul 6.13 din teză 

şi reprezentate grafic (v. fig. 6.17 din teză). Valorile pentru lungimile interstaţiilor au fost 

obţinute prin mǎsurǎtorile realizate de echipa mixtǎ « Colectiv elaborare studiu - Primǎria 

Moşoaia –  ADITPP – Publitrans 2000 SA Piteşti », cu ajutorul ecipamentelor GIS 

(Geographic Informatic Systems) deţinute de Primǎria Moşoaia (fig. 6.21. şi fig. 6.22. din teză). 

Pentru traseul 10: Piteşti – Moşoaia, la calculul lungimii traseului pe sensul spre 

Moşoaia s-a ţinut cont de distanţa de la sensul giratoriu, unde întorc mijloacele de transport, la 

locul de amenajare a capǎtului de linie, de 100 m (fig. 6.23. din teză). 

 

Fig. 6.23. Distanţa de la intersecţia în sens giratoriu la capǎtul de linie Trivale I. 

6.2.5. Elaborarea programelor de transport 

Acest lucru este condiţionat de accesibilitatea şi manevrabilitatea pe care o permite 

traseul stabilit, astfel cǎ, pe baza constatǎrilor din teren, se decide ca pe traseul 10: Piteşti – 

Ciocǎnǎi Moşoaia sǎ fie utilizate autobuze de tip urban de mare capacitate, iar pe traseul 10B: 

Piteşti – Ciocǎnǎi Moşoaia sǎ fie utilizate autobuze de capacitate micǎ, tip microbuz. 

În acest scop, utilizând programul googlemaps.ro au fost identificaţi cei mai mari timpi 

de mers pe jos, rezultând, cum era de aşteptat, valorile cele mai mari pentru zonele extreme ale 

satelor Bǎtrâni (fig. 6.24), Lǎzǎreşti, Dealul Viilor şi Hinţeşti: cca 50 minute de mers pe jos (a 

se vedea Anexa nr. 15, în care se prezintă timpul maxim de acces pentru locuitori). 
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Fig. 6.24.Timpul maxim de acces pentru locuitorii din satul Bǎtrâni. 

Pornind de la condiţia de a acoperi cererea de transport estimatǎ printr-un program de 

transport care sǎ aibǎ în vedere şi existenţa vârfurilor de cerere - pe de o parte, respectiv de a 

realiza programul de transport în condiţii de eficienţǎ pentru operatorul economic, Publitrans 

2000 – pe de altǎ parte, au fost purtate discuţii în echipe mixte Primǎria Moşoaia –  Asociatia 

de Dezvoltare Intercomunitarǎ pentru Transport Public Piteşti (ADITPP) – Publitrans 2000 SA 

Piteşti, rezultând urmǎtoarele programe de transport pentru cele 2 trasee propuse.  

Un indicator concret pentru caracterizarea eficienţei unui traseu, indicator ce poate fi 

calculat excact în faza de propunere a sistemului de transport, este viteza de exploatare, la care 

se va face referire pentru fiecare variantǎ analizatǎ. 

Ca urmare, în continuare sunt prezentate sinoptic (în oglindǎ) cele douǎ propuneri : 

« Operator versus Beneficiar », pentru traseul Piteşti – Moşoaia, în ZL (tab. 6.14. din teză) şi 

în ZNL (tab. 6.15. din teză) şi pentru traseul Piteşti – Ciocǎnǎi în ZL (tab. 6.16. din teză), dar 

şi « Autor studiu versus Beneficiar » pentru traseul Piteşti – Ciocǎnǎi (ce trece pe la Grǎdina 

Zoologicǎ – obiectiv turistic), în ZNL (tab. 6.17. din teză), când operatorul nu propune un 

program de transport. 

Urmǎrind îndeplinirea principiului “Satisfacerea cât mai deplinǎ a cererii de transport 

în condiţii de eficienţǎ”, dat fiind cǎ este stabilit operatorul ce va asigura transportul - Publitrans 

2000 SA, programul de transport propus în final este cel prezentat în tabelele 6.18, 6.19 și 6.20 

din teză, precum și în descrierile din paragraful 6.2.5. al tezei, bazat prioritar pe cererea de 

transport identificatǎ.  

6.2.6. Concluzii 

Sistemul de transport propus se integreazǎ foarte bine în transportul metropolitan, 

oferind legǎturi foarte bune cu reţeaua de transport public de pe teritoriul UAT Piteşti, şi un 

program de transport cu o frecvenţǎ de circulaţie constantǎ, astfel încât locuitorii comunei 

Moşoaia vor putea beneficia în condiţii optime de transportul integrat asigurat la nivelul Zonei 

Metropolitane Piteşti. Programele de transport sunt întocmite astfel încât parcul auto necesar 

ce opereazǎ pe cele 2 trasee sǎ fie minim şi astfel activitatea de transport sǎ fie cât mai eficientǎ, 

iar personalul alocat urmeazǎ un program de lucru ce se încadreazǎ în normele legale.  
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Cap. 7. CONCLUZII, CONTRIBUŢII PROPRII,  

PERSPECTIVE DE CERCETARE 

7.1. Concluzii 

Conform celor prezentate, un anumit teritoriu ce include mai multe unitǎţi 

administrativ-teritoriale îndeplineşte condiţiile pentru a deveni zonǎ metropolitanǎ atunci când 

localitǎţile respective ating un nivel ridicat de integrare socio-economicǎ cu teritoriul central şi 

în aceastǎ situaţie este mai avantajos sǎ se treacǎ la dezvoltarea în comun a activitǎţilor socio-

economice, în primul rând serviciile publice, dintre care serviciul de transport public s-a 

dovedit a fi primul care poate fi extins la nivel metropolitan. 

Se remarcǎ faptul cǎ factorii determinanţi pentru oportunitatea unei zone teritoriale de 

a deveni o zonǎ metropolitanǎ sunt condiţionati de aspecte ce ţin în principal de mobilitatea 

populaţiei în zona respectivǎ: conectare a zonelor metropolitane la magistralele de transport 

europene, optimizarea circulației în interiorul zonei, îmbunătățirea transportului public, 

existenţa unei infrastructuri rutiere adecvate. 

Pentru realizarea acestor studii de specialitate, rând pe rând unitǎţile teritorial-

administrative din zona periurbanǎ Piteşti interesate de integrarea într-o viitoare asociaţie de 

dezvoltare intercomunitarǎ au apelat la Universitatea din Piteşti şi au încheiat contracte pentru 

realizarea acestor studii, care au condus la rezultate care fie au rǎmas ca soluţii de referinţǎ 

pentru o viitoare integrare a localitǎţii în asociaţia intercomunitarǎ, fie au fost deja aplicate în 

cazul localitǎţilor care iniţial au devenit membre ale ADITPP. 

Se poate afirma cǎ sunt îndeplinite condiţiile pentru a realiza un transport public de 

tip metropolitan eficient: cererea de transport este foate mare în zonǎ şi existǎ posibilitǎţi 

tehnice pentru a fi satisfǎcutǎ prin oferta de transport continuu adaptabilǎ la nevoile 

exprimate. Pentru aceasta existǎ diverse metode de calcul, uşor de aplicat, dintre care douǎ 

au fost aplicate pentru traseul Bradu. Rezultatul obţinut demonstreazǎ cǎ traseul propus este 

eficient şi aduce un plus de valoare întregului ansamblu de transport public. 

Toate cercetǎrile realizate în anii anteriori pentru proiectarea sistemelor de transport 

public local în comunele aflate în proximitatea municipiului Piteşti (comunele Bradu, Budeasa 

şi Bascov) au fost valorificate dupǎ constituirea ADITPP pentru extinderea sistemului de 

transport metropolitan în comunele respective. 

În cazul comunei Bascov, sistemul de transport public metropolitan acoperǎ cele douǎ 

trasee principale propuse în urma studiilor prezentate, operându-se dupǎ programele de 

transport propuse în acest studiu. 

În urma aderǎrii comunei Oarja la ADITPP, a fost inaugurat transportul metropolitan şi 

pe teritoriul UAT Oarja, astfel cǎ transportul în cele 4 comune din zona metropolitanǎ a ajuns 

la momentul respectiv 5 linii de transport 
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În perspectiva imediatǎ (01 iulie 2023) era prevǎzutǎ extinderea transportului public 

metropolitan pe teritoriul UAT Ştefǎneşti, astfel cǎ dupǎ ce UAT Ştefǎneşti a finalizat 

procedurile de asociere la ADITPP s-a impus ca pânǎ la data de 01 iulie 2023, când operatorul 

de transport Publitrans 2000 SA va începe sǎ opereze şi pe teritoriul oraşului Ştefǎneşti, sǎ fie 

stabilite traseele de transport. 

Concluziile principale rezultate în urma proiectǎrii subsistemului de transport public 

metropolitan sunt urmǎtoarele: 

• sistemul de transport propus se integreazǎ foarte bine în transportul metropolitan, oferind 

legǎturi foarte bune cu reţeaua de transport public de pe teritoriul UAT Piteştiz(v. anexa),  

• creşterea ofertei de transport pe traseele propuse este substanţialǎ şi judicios stabilitǎ, în 

conformitate cu cererea de transport identificatǎ şi cu necesitatea de a asigura un transport 

public în condiţii de eficienţǎ, deci sustenabil;  

• programul de transport va trebui periodic adaptat la cererea de transport mereu schimbǎtoare. 

7.2. Contribuţii proprii 

 Contribuţiile proprii se regǎsesc în lucrarea de doctorat prin rezultatele obţinute în 

cadrul celor 5 studii realizate în ceea ce priveşte iniţierea şi extinderea transportului 

metropolitan – 3 studii pentru transport periurban, înainte de crearea zonei metropolitane, şi 2 

studii pentru integrarea în transportul metropolitan deja existent, pentru comunele care au 

aderat ulterior,  

De asemenea, rezultatele originale obţinute prin cercetǎrile realizate în cadrul acestor 

studii au prilejuit publicarea a 4 lucrǎri ştiinţifice ca prim autor în baze de date indexate, una 

dintre acestea fiind indexatǎ Web of Science. 

7.3. Perspective de cercetare 

Conform obiectivelor stabilite de ADITPP, la finele acestui an urmeazǎ sǎ adere şi UAT 

Cǎtesca la Zona Metropolitanţa Piteşti şi va trebui proiectat subsistemul de transport public 

Cǎteasca, integrat în sistemul de transport metropolitan Piteşti. 

În acest scop deja a fost încheiat un contract pentru realizarea studiului de specialitate 

de acelaşi colectiv de cercetǎtori între care mă regasesc, astfel cǎ sunt create condiţiile pentru 

evaluarea întregului sistem de transport public metropolitan – prin indicatori specifici de 

sistem. 

O direcţie de cercetare pentru viitor o reprezintǎ posibilitatea valorificǎrii liniilor de 

cale feratǎ existente pentru a se asigura  un transport public alternativ, în special pentru 

principala axǎ economicǎ din judeţ: zona Piteşti – Mǎrǎcineni – Mioveni. 

Diversificarea modurilor de transport, trecerea spre un transport ecologic, în care 

structura parcului auto sǎ îndeplineascǎ în aşteptǎrile cu privire la decarbonizarea parculului 

auto, promovarea unui transpoort public bazat pe sisteme inteligente de comandǎ şi control,  

vor constitui tot atâtea perspective de cercetare în domeniul atât de dinamic al transportului 

public de cǎlǎtori. 
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Anexa: Cele 8 zone de transport judeţean din judeţul Argeş. 
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