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Transport durabil: Îndrumar pentru fac-
torii de decizie din oraºele în dezvoltare

Acest Îndrumar despre Transportul Urban Durabil 
abordeazã zonele majore ale cadrului politic pentru 
un transport durabil într-un oraº în dezvoltare. 
Îndrumarul este structurat în 20 de module.

Îndrumarul este dedicat factorilor de decizie din 
oraºele în dezvoltare, precum ºi consultanþilor 
acestora. Aceastã audienþã þintã se reflectã în 
conþinutul  materialului ,  care furnizeazã 
instrumentele unei politici adecvate într-o serie de 
oraºe în dezvoltare.

Îndrumarul poate fi utilizat în mai multe moduri. Va 
trebui pãstrat într-o locaþie, iar diferitele module 
furnizate oficialilor implicaþi în transportul urban. 
Îndrumarul poate fi uºor adaptat pentru a deveni 
suportul unui scurt curs de instruire sau poate servi ca 
material pentru întocmirea unui program de instruire 
în domeniul transportului urban, cãi pe care le 
urmeazã GTZ.

Caracteristicile majore ale Îndrumarului includ:

Orientarea practicã, cu concentrare asupra unor 
practici ideale în planificare ºi reglementare, iar 
acolo unde este posibil, în experienþa reuºitã din 
oraºele în dezvoltare.
Cei care au contribuit la realizarea materialului 
sunt experþi de vârf în domeniul lor. 
Documentul este atrãgãtor ºi uºor de citit, 
tehnoredactat color, 
Limbajul nu este foarte tehnic, termenii tehnicii 
fiind explicaþi, în limita posibilului,
Actualizãrile sunt realizate prin Internet.

Pentru a comanda un exemplar, vã invitãm sã 
accesaþi paginile web www.sutp-asia.org sau 
www.gtz.de/transport. Îndrumarul nu este menit sã 
aducã profit. Toate taxele impuse sunt stabilite numai 
pentru a acoperi costul tipãririi ºi distribuirii 
acestuia.

Orice comentarii sau sugestii sunt binevenite, asupra 
oricãrui aspect din Îndrumar, fie transmis prin Email 
la adresa transport@gtz.de, sau prin poºtã la adresa:
Manfred Breithaupt
GTZ, Division 44
Postfach 5180
65726 Eschborn, 
Germany
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Reglementarea ºi 

Planificarea Transportului

cu Autobuzul

Constatãrile, interpretãrile ºi concluziile 

prezentate în acest document se bazeazã pe 

informaþiile culese de GTZ împreunã cu 

consultanþii sãi, de parteneri ºi colaboratori ai 

unor surse de încredere. Cu toate acestea, GTZ nu 

garanteazã acurateþea sau exhaustivitatea 

informaþiilor acestui document ºi nu poate fi 

rãspunzãtor de erorile, omisiunile sau daunele ce 

pot fi înregistrate prin aplicarea sa

Richard Meakin deþine diplome în ºtiinþe politice, 

juridice ºi planificare a transportului. ªi-a dedicat 

întreaga sa carierã profesionalã de 35 de ani 

transportului public, la început în calitate de 

director al unei companii de auotbuze din Marea 

Britanie, apoi, timp de douãzeci de ani, proiectant 

ºi legislator guvernamental al transportului public 

în Hong Kong, pentru ca în ultimii zece ani sã 

activeze în calitate de consultant internaþional 

stabilit la Bangkok. Esenþa experienþei sale a fost 

dobânditã la Hong Kong, unde a jucat un rol cheie 

în dezvoltarea sistemului de transport public 

pentru soluþionarea cerinþelor ce au decurs din 

creºterea economicã ºi demograficã rapidã, în 

paralel cu menþinerea la 80% a ponderii 

cãlãtoriilor cu transportul public.

Richard Meakin a asigurat activitãþi de 

consultanþã în peste 20 de þãri din Asia, Africa, 

Orientul Mijlociu ºi Caraibe. Majoritatea lor au 

constat în studii cu privire la organizarea, 

planificarea ºi reglementarea transportului 

public. Printre clienþii sãi s-au aflat agenþii 

internaþionale de sprijin, sectorul guvernamental 

ºi privat.
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Modulul 3c: Reglementarea ºi Planificarea Transportului cu Autobuzul

 1. Introducere

Acest capitol furnizeazã orientãri în ce priveºte 
planificarea ºi reglementarea sistemelor de transport 
cu autobuzul în oraºe mari din þãrile în dezvoltare, 
ale  cãror sisteme de transport public urban sunt 
"mai puþin" dezvoltate.

Termenul de "autobuz" include toate acele servicii 
pentru cãlãtori, pe rute fixe, frecvente, incluzând 
toate dimensiunile de autobuz: de la microbuzele cu 
9 locuri (Bali, Indonezia) la cele mai mari 
platformele duble ºi rigide de 12metri (Hong Kong, 
Dhaka, Mumbai) ºi autobuzele bi-articulate din 
Curitiba, Brazilia.
Industria autobuzelor pentru transport cuprinde o 
gamã largã de regimuri de exploatare, de la 
proprietari individuali ai unor organizaþii libere 
(oraºe din Indonezia, Pakistan, Bangladesh, 
Filipine) ºi pânã la întreprinderi mari de autobuze în 
parteneriat privat (Singapore, Hong Kong) ºi 
întreprinderi publice de stat [oraºe din China, 
Bangkok, Damri în 14 oraºe din Indonezia, BRTC 
(Bangladesh Road Transport Corporation) în 
Dhaka]  conform Fig. 1.

În general, stadiul dezvoltãrii sistemului de 
transport urban cu autobuzul dintr-un oraº va 
reflecta nivelul global al dezvoltãrii sale economice, 
dar sunt ºi numeroase excepþii. Existã oraºe unde 
sistemul de autobuz este mult mai avansat decât în 
alte oraºe cu venit similar ºi decât în alte oraºe din 
aceeaºi þarã (de exemplu Curitiba din Brazilia ºi 
Bogota din Columbia). Sunt ºi alte exemple în care 
sistemele de autobuze sunt relativ mai puþin 
avansate decât exprimã nivelul lor general de 
dezvoltare (cum este Kuala Lumpur).

Existã numeroase explicaþii pentru aceste diferenþe 
între nivelurile de dezvoltare ale serviciilor de 
transport cu autobuzul. Între acestea, predominã 
situaþia în care oraºele beneficiazã de cele mai 
eficiente sisteme de transport cu autobuzul (precum 
Singapore, Hong Kong, Curitiba) deoarece 
guvernele acestor þãri s-au angajat ele însele în 
dezvoltarea serviciilor de transport public, prin 
politici solide ºi pe termen lung. Aceste politici sunt 
deseori aplicate în paralel cu stimulente în 
dezvoltarea controlului sistematizãrii teritoriale 
orientat cãtre transport, precum ºi cu mãsuri de 
limitare a utilizãrii vehiculelor private. 
Continuitatea politicii în aceste oraºe reflectã 
continuitatea ºi autoritatea guvernãrii lor sau a 
administraþiilor lor locale. Poate de asemenea 
reflecta influenþa campionilor individuali (Bogota, 
Curitiba) ºi a factorilor culturali sau istorici.

1.1  Scopul acestui modul

Fig. 1

Prezentarea unei serii de 
reglementãri ale autobu-
zelor, de la paratranzitul din 
Cairo, "camelios" din 
Havana, microbuzele din 
Surabaya,  autobuzele  
articulate din Bangkok, 
pânã  la  ce l e  dub lu -
articulate pentru 270 de 
cãlãtori din Curitiba.

Karl Fjellstrom, Manfred Breithaupt
(Cuba)
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1.2  Criteriile de definire a nivelului de 

dezvoltare

.

.

.

.

.

.

Cadrul politic ºi de reglementare

Para tranzitul

Nivelul de dezvoltare al unui sistem de transport 
public urban poate fi mãsurat prin diverse criterii. 
Urmãtoarele criterii diferenþiazã sistemele de 
transport public aflate la nivele de dezvoltare mai 
"scãzute" sau mai "ridicate":

dacã existã un cadru politic coerent,
dacã sistemul de transport public, oficial 
reglementat, a putut rãspunde solicitãrilor în 
creºtere, sau, alternativ, dacã o parte 
considerabilã a cererii este acoperitã de 
mijloacele de "paratranzit" neoficiale (în bunã 
mãsurã nereglementate),
dacã existã un sistem oficial al subvenþiilor.

Aceste trei criterii sunt descrise în cele de mai jos. Ele 
aratã:

dacã guvernul a adoptat o concepþie coerentã în 
ce priveºte gestionarea transportului urban, faþã 
de reacþii la evenimente, pe mãsurã ce acestea 
apar,
dacã guvernul are capacitate administrativã ºi 
tehnicã suficientã pentru a planifica ºi 
reglementa efectiv aceste servicii,
dacã a existat voinþa politicã de a lua decizii 
dificile, precum menþinerea tarifelor pe autobuz 
la niveluri care sã permitã operatorilor sã 
acopere costurile, sau sã ia mãsuri care sã 
diminueze utilizarea automobilelor private.

Existenþa unor politici explicite care susþin 
transportul public, care stabilesc o ierarhie a 
diverselor mijloace de transport, precum ºi a tarifelor 
de transport, este o caracteristicã a sistemelor 
dezvoltate. La fel de importantã este capacitatea de a 
implementa aceste politici ºi de a susþine 
implementarea lor progresivã. Sistemele dezvoltate 
au abordat în mod uzual aspectul exploatãrii 
transportului public în proprietate publicã sau 
privatã, sau o combinare a celor douã forme de 
proprietate.

Para tranzitul este un sector al transportului public 
neoficial. Caracteristice acestuia sunt vehiculele 
mici, în proprietate individualã sau la scarã micã, 
adeseori autoreglementat sau controlat de grupuri 
neoficiale, deseori cu vehicule închiriate ºoferilor cu 
ziua. Deseori acest sistem se dezvoltã spontan, 
pentru  a acoperi  golurile  de  capacitate, calitatea  ºi

tarifele transportului public oficial. Câteva exemple 
sunt: cele 5000 de navete din Bangkok, miile de 
vehicule în remizã (automobil charter cu ºofer) din 
Buenos Aires, precum ºi autobuzele publice uºoare 
din Hong Kong. Uneori, acesta se dezvoltã în absenþa 
unui sistem oficial de transport public. Un mare 
numãr de vehicule în sistem para tranzit, prin 
existenþa lor în trafic, aratã de obicei deficienþele 
sistemului oficial de transport. Prezenþa lor poate de 
asemenea arãta incapacitatea guvernelor de a 
administra eficient reglementarea, deseori datoritã 
unui cadru legislativ inadecvat. Un sistem de 
transport urban cu autobuzul insuficient dezvoltat 
poate atrage mijloace para tranzitare în mod 
predominant (oraºe din Indonezia ºi Pakistan). 
Sectorul para tranzitar se va diminua, cel puþin în 
raport cu întreg sectorul de transport public, pe 
mãsurã ce dezvoltarea progreseazã.

Existenþa unui sistem de acordare a subvenþiilor este 
un indicator al dezvoltãrii deoarece acesta necesitã o 
politicã stabilã (subvenþiile recunosc importanþa 
socialã ºi economicã a transportului public urban), o 
capacitate administrativã ºi analiticã destul de 
ridicatã, precum ºi controlul exact al datelor despre 
costuri ºi încasãri. Deoarece subvenþiile sunt plãtite 
din fondurile publice, administratorii ºi cei care le 
primesc sunt deopotrivã responsabili de utilizarea 
acestor fonduri. Deseori, creºterea valorii 
subvenþiilor aduce transportul public urban în topul 
agendei politice, în locul deficienþelor serviciilor 
furnizate.

Numeroase oraºe în dezvoltare au o companie de 
autobuze, în proprietate publicã, care suferã pierderi 
acoperite "automat" din fondurile publice. Acest 
lucru nu este privit ca o subvenþie oficialã conformã 
cu definiþia normalã. Într-adevãr, o astfel de situaþie 
este obiºnuitã în sistemele mai puþin dezvoltate ºi 
reflectã dificultatea în rezolvarea dilemei politice 
între a asigura un serviciu public ºi a câºtiga un profit 
din resursele investite.
Trebuie observat, totuºi, cã numeroase oraºe în 
dezvoltare deþin sisteme de transport cu autobuzul 
care funcþioneazã fãrã subvenþii. În plus, numeroase 
sisteme avansate, precum cele de la Curitiba ºi 
Bogota, funcþioneazã de asemenea fãrã subvenþii. 

Aplicând cele trei criterii menþionate mai sus, oraºe 
importante din Asia de Sud ºi de Sud-Est, printre 
care Colombo,  Jakarta ºi oraºe secundare din 
Indonezia, Dhaka, oraºe din Pakistan, Thailanda,  
Philippine  (cu excepþia Singapore),  Africa, 

Subvenþia oficialã
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America de Sud (cu câteva excepþii notabile) ºi 
câteva oraºe din Orientul Mijlociu pot fi considerate 
toate ca sisteme în dezvoltare. Toate oraºele avansate 
din Europa, America de Nord ºi Australia sunt 
excluse de la aceastã definiþie.

Chiar ºi unele oraºe cu sistem de cale feratã de tranzit 
în masã, precum Bangkok, deþin sisteme de autobuze 
relativ "nedezvoltate", conform definiþiei de mai sus. 
Hong Kong ºi Singapore au depãºit probabil pragul 
"dezvoltãrii" în acest sens pe la mijlocul anilor 1970.

Obiectivul acestui modul este de a descrie principiile 
ºi procedurile menite sã ajute autoritãþile din oraºele 
cu sisteme de transport cu autobuzul "mai puþin 
dezvoltate". Este esenþial ca aceste autoritãþi:

sã recunoascã importanþa ºi necesitatea de a 
menþine un set coerent de politici, 
sã stabileascã bazele planificãrii ºi reglementãrii 
sistematice a transportului public, 
odatã aceste baze stabilite, sã identifice paºii 
prin care sistemul va continua sã se dezvolte, pe 
mãsurã ce politicile progreseazã, resursele 
umane ºi financiare suplimentare devin 
disponibile ºi se dobândeºte experienþã.

1.3   Obiectul modulului

.

.

.

 2.   Elemente de organizare

Existã cinci paºi esenþiali, de parcurs ierarhic, în 
organizarea unui sistem de transport public.

1.  Pregãtirea unui plan coerent al politicii de 
transport urban, precum ºi evidenþierea 
strategiilor de implementare a acestora. Aºa 
cum se prezintã în Modulul 1a: Rolul 
Transportului în Politica Dezvoltãrii Urbane, 
stabilirea bazelor este un pas important în 
politica de transport pentru oraºul care defineºte 
principiile, obiectivele ºi prioritãþile în utilizarea 
cãilor rutiere ºi a mijloacelor de transport public 
ºi privat, inclusiv trecerile pietonale ºi 
vehiculele ne motorizate. O politicã de 
dezvoltare a transportului public va fi cu atât mai 
eficientã cu cât este susþinutã de celelalte 
politici, în particular cea de sistematizare 
teritorialã  încurajând densitatea ridicatã pe 
culoarele de transport public, iar mãsurile de 
management a mobilitãþii sã descurajeze 
utilizarea automobilului.

2.    Instalarea unui proces de planificare eficientã
   Este esenþial ca guvernarea oraºului sã aibã 

capacitatea de a monitoriza sistemul de 
transport, de a analiza datele pentru a previziona 
tendinþele, ºi de a proiecta mãsuri eficiente 
pentru a influenþa dezvoltarea în viitor, orientatã 
cãtre obiectivele politicii.

3. Specificarea unei structuri ºi componenþe 
adecvate ºi gestionabile a industriei de 
transport public. Componenþa acestei industrii 
înseamnã numãrul de vehicule, dimensiunea 
vehiculelor ºi a parcului de vehicule, 
combinarea diverselor forme individuale ºi 
asociate, ºi dacã întreprinderile sunt în 
proprietate publicã. În multe cazuri structura 
industriei nu poate fi uºor schimbatã datoritã 
intereselor mari de a pãstra starea de fapt. În 
general, o precondiþie a unei reglementãri 
eficiente este ca proprietatea fragmentatã sã fie 
consolidatã în organizaþii unitare pe cel puþin o 
linie.

4.     Realizarea unui regim reglementar adecvat
     Regimul de reglementare trebuie sã defineascã 

forþele, obligaþiile ºi libertãþile atât ale 
autoritãþilor cât ºi ale operatorilor. Combinarea 
puterilor decizionale ºi a stimulentelor trebuie sã 
fie eficientã în determinarea industriei de 
transport public care sã corespundã politicilor ºi 
planurilor guvernamentale. (vezi caseta 
"Supraîncãrcarea Reglementãrilor".

5.  Stabilirea unei planificãri eficiente ºi a unei 
instituþii de reglementare. Instituþiile de planifi-

Supraîncãrcarea reglementãrii 

Factori care afecteazã volumul regle-
mentãrii.

.

.

Sarcina unei reglementãri cât de mare 

trebuie sã fie efortul de reglementare pentru a 

determina operatorul sã facã faþã obiectivelor 

serviciului este determinatã de:

Structura industriei. Cine trebuie supus 

reglementãrilor? Câte unitãþi sunt în 

exploatare? Sunt proprietate publicã sau 

privatã? La ce stimulente rãspund aceºtia? 

Corespunde politica de reglementare 

intereselor lor sau existã o rezistenþã ºi 

implicit necesitatea unei monitorizãri ºi 

constrângeri la nivel înalt?

Scopul ºi profunzimea reglementãrii. Câþi 

parametri de exploatare sunt reglementaþi 

(rutã, tarif bilete, grafic exploatare, numãr ºi 

tip vehicul, alþi parametri)? Cât de concretã 

este reglementarea sunt toþi parametrii 

specificaþi în detaliu sau existã o serie de 

parametri faþã de care operatorii sunt liberi 

sã reacþioneze la oferta pieþei fãrã a cere 

aprobare?

Sursa: Dorsch Consult 1999



Obiectivul

Reducerea numãrului 
de clienþi

Reducerea
profunzimii ºi 
scopului controlului
reglementar

Reducerea 
complexitãþii
reglementãrii

Supraîncãrcarea reglementãrii  -  strategii de refacere a echilibrului

Sursa: Dorsch Consult 1999

care ºi reglementare a industriei de autobuze, odatã 
înfiinþate, trebuie sã fie pe deplin capabile sã 
administreze procedurile de planificare ºi 
reglementare. Sunt multe cazuri în care instituþiile nu 
sunt capabile sã realizeze aceste activitãþi, fie 
deoarece componenþa industriei este prea 
fragmentatã fie deoarece instrumentele de 
reglementare nu sunt adecvate structurii industriei ºi 
obiectivelor politicii. În unele oraºe, sistemul de 
reglementare a fost preluat dintr-o altã perioadã ºi nu 
mai este eficient în reglementarea actualei structuri a 
industriei de autobuz. În astfel de cazuri, apare o 
"reglementare supraîncãrcatã", ce permite celor care 
reglementeazã sã impunã parþial sau selectiv 
reglementãrile. Acest lucru conduce deseori la 
practici birocratice ºi corupte precum ºi la un "vid în 
reglementare" acoperit de organizaþii ilicite.

Strategia

Interacþiunea cu un numãr limitat de organizaþii rutiere (asociaþii, regii sau companii)
în locul a 5.600 operatori individuali de vehicule

Reglementarea va trebui sã se concentreze asupra unei politici de planificare ºi
reglementare strategicã  cu rol orientativ  neimplicându-se în detalii operaþionale.
Transferarea responsabilitãþii mai mult cãtre coordonarea internã a rutei ºi a
aspectelor organizaþionale.
Acordarea organizatorilor rutei a unei libertãþi în reglarea serviciilor care sã
corespundã cererii, în limita  orientãrilor.

Simplificarea categoriilor de vehicule ºi rute.
Eliminarea reglementãrilor redundante.
Alegerea operatorului ideal prin licitare: se reduce astfel intervenþia prin reglementãri
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Aceste cinci etape esenþiale în organizarea unui 
sistem de transport urban cu autobuzul sunt 
prezentate în detaliu în secþiunile urmãtoare ale 
prezentului Îndrumar.

"Deficienþele sistemului nu pot fi 

depãºite prin mãsuri fragmentate. Nici 

rãspunsul la astfel de situaþii nu stã în 

investirea în mici facilitãþi. Este mai 

degrabã necesarã reforma organizãrii 

sectorului de transport public ºi a 

sistemului sãu legislativ, împreunã cu 

mãsuri de limitare a creºterii ºi 

impactului traficului rutier".

Dorsch Consult, BUIP, 1999
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3.  Politica de transport public

Proiectarea, adoptarea ºi menþinerea unei politici 

coerente ºi realiste de transport public, care sã se 

încadreze în limitele resurselor disponibile, este 

fundamentalã în reglementarea ºi planificarea 

transportului cu autobuzul. 

Politica de transport public va fi o componentã a unei 

politici mai vaste a transportului urban prin care se 

vor stabili politici mai ample de dezvoltare urbanã, 

inclusiv obiective sociale, economice, de mediu ºi 

sistematizare teritorialã.

Politicile de transport public din diferite oraºe ale 

aceleiaºi þãri se pot baza pe aceleaºi principii, care 

pot fi definite printr-o legislaþie naþionalã. Trebuie 

aºadar sã existe o politicã naþionalã pentru 

transportul public urban, care sã defineascã 

obiectivele, strategiile, prioritãþile ºi programele la 

nivel naþional. Altfel, politica de transport public 

pentru un oraº poate diferi considerabil faþã de cea a 

unui alt oraº (de exemplu, politica de transport ºi 

sistematizare teritorialã integratã din Curitiba, 

Brazilia, diferã de cea din Sao Paulo).

Cele trei principii politice care au asigurat baza unor 

politici publice reuºite în Singapore ºi Hong Kong 

timp de treizeci de ani constituie un punct de pornire 

excelent ºi sunt recomandate oraºelor mari cu 

populaþie densã:
dezvoltarea infrastructurii de transport,
îmbunãtãþirea sistemului de transport public,
gestionarea cererii în utilizarea cãilor rutiere.

În unele þãri,  ascendenþa  economicã  ºi  dimensiu-

nea  disproporþionatã a oraºului capitalã pot justifica 

3.1  Scop ºi conþinut

.

.

.Aceste cinci etape esenþiale în organizarea unui 
sistem de transport urban cu autobuzul sunt 
prezentate în detaliu în secþiunile urmãtoare ale 
prezentului Îndrumar.

"Deficienþele sistemului nu pot fi 

depãºite prin mãsuri fragmentate. Nici 

rãspunsul la astfel de situaþii nu stã în 

investirea în mici facilitãþi. Este mai 

degrabã necesarã reforma organizãrii 

sectorului de transport public ºi a 

sistemului sãu legislativ, împreunã cu 

mãsuri de limitare a creºterii ºi 

impactului traficului rutier".

Dorsch Consult, BUIP, 1999
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mãsuri politice speciale, poate impunerea utilizãrii 

autobuzelor mari, realizarea ºinei pentru tranzitul în 

masã, precum ºi limitarea utilizãrii automobilului 

privat. Politica de transport public va trebui sã 

abordeze printre alte aspecte:
sarcina de echilibrare în viitor a mijloacelor de 

transport privat cu cele publice ºi gradul în care 

investiþiile, politicile fiscale ºi de management 

rutier ar trebui sã favorizeze utilizarea 

transportului public faþã de vehiculele private,
în ce mãsurã forþele pieþei (opuse direcþiei 

guvernamentale) ar trebui utilizate ca stimulent 

în dezvoltarea sistemului de transport public,
oportunitatea de a controla tarifele pentru a 

asigura disponibilitatea prin încasãri mai reduse 

sau grupuri defavorizate, dacã tarifele ar trebui 

scãzute prin subvenþii ºi, în acest caz, cum se 

asigurã eficienþa ºi cererea competentã.

Politica de transport urban trebuie fãcutã publicã, 

spre consultarea tuturor celor implicaþi dar ºi a 

comunitãþii, inclusiv organizarea unor întâlniri în 

acest scop. În spiritul comentariilor primite, politica 

va trebui revizuitã acolo unde este necesar ºi 

republicatã, la fiecare doi sau trei ani. Procesul de 

consultare, în special atunci când acesta este 

rezultatul unui oarecare consens, poate spori 

autoritatea agenþiilor guvernamentale în depãºirea 

rezistenþei la propuneri. Interesele unei minoritãþi 

trebuie bine cântãrite faþã de beneficiile comunitãþii 

ca un întreg, în numeroase aspecte ale transportului.

Definirea politicii va trebui susþinutã prin strategii. 

Strategiile sunt acele mãsuri luate pentru 

implementarea politicilor. Acestea vor trebui sã 

conþinã sarcini clare ºi un grafic de eºalonare a 

implementãrii. Se presupune cã într-un oraº în 

dezvoltare aceste strategii trebuie sã cuprindã:
stabilirea prioritãþilor în alocarea spaþiilor 

rutiere între cei care concureazã prin cererile de 

utilitãþi, faþade, pietoni, vehicule  nemotorizate,

.

.

.

3.2  Strategii

.

“O politicã coerentã ºi realistã de 

transport public, în limitele resur-

selor disponibile, este fundamen-

talã în planificarea ºi reglemen-

tarea transportului cu autobuzul”.

vehicule de transport public cu staþiile aferente, 

zonele de parcare ºi deplasare a vehiculelor,
îmbunãtãþirea capacitãþii rutiere, prin 

managementul traficului, mãsuri de constrân-

gere, ameliorarea vitezei medii a autobuzului 

cãtre 15-18 km/h, realizând acest lucru prin 

mãsuri de acordare a prioritãþii autobuzului, 

acolo unde acest lucru se justificã,
nfiinþarea unor instituþii mai eficiente în 

implementarea politicilor ºi planurilor,
limitarea sau reducerea rolului mijloacelor de 

para tranzit pânã la un anumit nivel, prin 

îngrãdirea acestora pe rute secundare, printr-o 

strategie progresivã de asigurare a competiþiei ºi 

impunerea restricþiilor, ºi prin consolidarea 

proprietãþilor fragmentate în companii sau 

cooperative pentru a facilita controlul lor,
revizuirea traficului rutier, a legislaþiei pentru 

transport ºi a sistemului de licenþiere pentru 

crearea unor autoritãþi corespunzãtoare,
garantarea faptului cã serviciile de transport 

public oferã complexitate, siguranþã, o acoperire 

judicioasã a oraºului, asigurã o serie de servicii 

de primã calitate (aer condiþionat, locuri 

suficiente),
asigurarea furnizãrii unei infrastructuri de 

autobuz adecvatã, inclusiv staþii, acoperiºuri, 

terminale ºi facilitãþi de întoarcere/schimbare a 

direcþiei,
acordarea prioritãþii rutelor pietonale pentru 

accesarea staþiilor de autobuze ºi terminale. 

Îmbinarea sarcinilor de adoptat va depinde de starea 

existentã ºi performanþele sistemului de autobuze. 

Performanþele pot fi mãsurate în raport cu diverse 

criterii:
performanþele realizate în alte oraºe în condiþii 

comparabile,
criterii obiective de performanþã (lista completã 

a acestora este redatã mai jos),
reacþia utilizatorilor ºi potenþialilor utilizator, fie 

nemulþumiri ºi sugestii spontane ale acestora, fie 

prin sondaje sistematice asupra atitudinii lor.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

î
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  4.  Procesul de planificare

Linia de autobuz ºi planificarea serviciului nu trebuie 
sã fie sofisticate sau sã necesite resurse 
considerabile, ci trebuie sã fie gradualã, sistematicã 
ºi realistã. Numeroase agenþii de reglementare a 
transportului nu aplicã un proces simplu de 
planificare sistematicã, deoarece calificarea lor de 
bazã nu le-o permite, iar constrângerile asupra 
implementãrii schimbãrilor sunt percepute de cãtre 
aceºtia ca fiind foarte severe.

Atunci când este vorba despre un numãr mic de 
operatori mari, în special dacã aceºtia au francizã sau 
zone de influenþã, iar cadrul reglementar le conferã o 
oarecare responsabilitate de a asigura un serviciu 
adecvat în acele zone, cadrul reglementar poate 
specifica faptul cã planurile vor trebui pregãtite chiar 
de cãtre operatori.

Dacã este vorba despre un numãr mare de operatori 
mai mici, mai ales atunci când mai mulþi operatori 
deservesc aceeaºi rutã, atunci elaborarea planurilor 
de cãtre aceºtia nu este fezabilã. În acest caz, 
autoritatea trebuie sã preia planificarea reþelei, 
specificarea rutelor, frecvenþele minime, orele de 
funcþionare ºi eventual tarifele. Cadrul reglementar 
va trebui sã prevadã un mecanism prin care noile rute 
ºi modificãrile în rutele existente sã poatã fi 
distribuite între operatori, sau eventual impuse 
acestora. Aºa cum se va arãta mai târziu, acest lucru 
este dificil de implementat în practicã.

Într-un sistem combinat, guvernarea poate sã preia 
planificarea rutei pentru sectorul operatorilor mici, 
iar operatorii mari, inclusiv operatorii aflaþi în 
subordinea statului, sã-ºi realizeze propriile 
propuneri de planificãri pe care sã le supunã 
aprobãrii guvernamentale. Va fi apoi nevoie de o 
autoritate care sã analizeze planurile depuse de cãtre 
operatori, pentru a se asigura de faptul cã obiectivele 
generale sunt respectate ºi pentru a rezolva orice 
propunere conflictualã.

Planificarea serviciului de transport cu autobuzul 
este un proces ciclic ºi progresiv. Ciclul planificãrii 
este ilustrat în Figura 2. Ciclul poate fi repetat în 
fiecare an, dacã capacitatea instituþionalã permite, 
sau sistemul de transport suferã schimbãri rapide, sau 
la fiecare doi ani atunci când sistemul este mai stabil 
iar capacitatea instituþionalã este limitatã.

Limitele planificãrii

Planificarea ar trebui sã se facã pentru o perioadã 
cuprinsã între doi ºi trei ani, pentru modificãri 

precum extinderea serviciilor pentru o zonã recent 
urbanizatã, ceea ce implicã o nouã infrastructurã, 
cum ar fi terminale noi ºi depouri. Timpul aferent 
pentru obþinerea terenului ºi construirea unui nou 
depou de autobuze poate fi de doi ani. Este 
importantã recunoaºterea necesitãþii de a avea o 
infrastructurã pentru transportul public, iar 
prevederea acesteia sã se asigure chiar dintr-un 
stadiu de început al procesului de planificare a 
sistematizãrii teritoriale.

Un termen de doi ani este suficient pentru 
implementarea modificãrilor în reþea, ceea ce 
necesitã achiziþionarea ºi finanþarea unui numãr 
semnificativ de autobuze mari, sau unde este 
prevãzut un proces de licitare. Durata de livrare a 
unor autobuze noi poate fi de pânã la un an.

Dacã reþeaua este micã, dotatã cu vehicule mici 
produse în serie, cu mai mulþi operatori mici, este 
suficientã o planificare pe termen de un an sau ºase 
luni.

Planul anual ar trebui publicat în formã de propunere. 
Consultarea trebuie sã constituie parte a ciclului. 

Scopul principal al planificãrii este de a afla cât sunt 
de bine cunoscute nevoile utilizatorilor de transport 
public ºi a potenþialilor utilizatori ºi de a elimina 
orice diferenþã între ceea ce se oferã ºi ce se doreºte. 
Astfel, sunt douã elemente de amintit:

evaluarea serviciilor care sunt furnizate,
stabilirea serviciilor necesare pentru a veni în 
întâmpinarea cererii sau a obiectivelor politice.

Procesul de planificare ilustrat în Figura 2 poate fi 
definit prin date de intrare, procese ºi date de ieºire, 
fiecare dintre acestea fiind detaliate în cele ce 
urmeazã.

4.1 Datele  planificãrii

Datele de intrare ale procesului de planificare sunt:
obiective de politicã strategicã,
starea ºi performanþele sistemului de transport 
existent, mãsurate prin numeroºi parametri, 
mulþi dintre aceºtia provenind din programul de 
monitorizare ºi reacþiile primite de la utilizatori 
ºi participanþii în trafic,
infrastructura de exploatare (noi cãi rutiere, 
terminale, scheme de management al traficului, 
modificãri ale vitezelor din trafic, mãsuri de 
prioritate a autobuzului),
studiu de piaþã (previziuni în ce priveºte cererea 
globalã de transport public, redistribuirea 
populaþiei, noi locuinþe, zone comerciale, de 
educare sau industriale, viteza de motorizare, 
costul combustibilului ºi taxe de înregistrare, 

.

.

.

.

.

.
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Date rezultate
 ºi reacþia 

operatorilor

Reclamaþiile
ºi sugestiile
comunitãþii

Specificarea adaptãrilor 
serviciului ºi a rutelor 

pentru o mai bunã
reacþie faþã de cerere

EVALUAREA 
PERFORMANÞELOR 

REÞELEI DE TP

PROPUNERE PLAN DE DEZVOLTARE

PLAN FINAL DE DEZVOLTARE

REÞEA ADAPTATÃ

Modificãri ale factorilor care 
afecteazã cererea: utilizarea 

spaþiului urban, reþea rutierã sau 
de ºinã, gestionarea traficului

Rute noi, 
infrastructurã nouã 

(teminale, prioritatea 
autobuzului)

Consultarea comunitãþii ºi a celor responsabili

Specificarea adaptãrilor la 
reþele existente (rutã, 
capacitate, frecvenþã, 

calitate, perioadã) 
parc ºi numãr operatori

Sondaje
operãri

Obiectivele politicii 
de transport public

Operatori
noi

Operatori
noi

Rute noiInfrastructuã
nouã

Realizare 
cu societãþi 
specializate

Modificãri operatori 
ºi rute existente

Implementare prin 
sistem de licenþiere

Acordare licenþã prin 
licitare sau alte modalitãþi

Fig. 2 
Ciclul planificãrii

Întoarcere la începutul ciclului
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controlul ºi taxarea parcãrii, modificãri ale 
capacitãþii sau a tarifelor mijloacelor 
concurente, legale sau ilicite),
nivelul veniturilor - o creºtere rapidã a 
economiei va permite o creºtere proporþionalã 
a celor care vor recurge la vehicule private, 
dacã sistemele de transport public nu se dez-
voltã pentru a rãspunde aspiraþiilor crescânde 
de confort ºi comoditate. Piaþa domeniului de 
transport va trebui sã înceapã diversificarea 
serviciilor, încã din primele etape,
mediul legislativ ºi instituþional.

Deoarece planificarea este un proces ciclic 
continuu, datele despre starea ºi performanþele 
sistemului existent de transport trebuie permanent 
monitorizate. Datele vor include indicatori de 
performanþã cantitativi precum ºi indicatori care 
sã mãsoare limitele pânã la care cererea, în ce 
priveºte cantitatea ºi calitatea serviciului, este 
satisfãcutã. Datele solicitate sunt descrise în cele 
de mai jos.

Resursele investite în serviciile transportului cu 
autobuzul trebuie utilizate la cel mai productiv ºi 
eficient nivel. În acest scop este necesarã evaluarea 
performanþelor operaþionale ale serviciului cu 
autobuzul precum ºi standardul la care acest 
serviciu este oferit utilizatorilor. Indicatorii de 
performanþã, aleºi cu grijã, pot evidenþia 
deficienþele serviciilor ºi aratã unde se impun 
îmbunãtãþiri. Utilizaþi ca ºi un sistem de 
monitorizare, indicatorii de performanþã vor 
detecta schimbãrile în tendinþele operaþionale ºi 
furnizeazã mijloacele pentru evaluarea 
îmbunãtãþirilor ºi a schimbãrilor. Monitorizarea va 
trebui sã se bazeze pe date care pot fi obþinute 
relativ uºor, fãrã a se baza prea mult pe datele 
transmise de operatori. Sunt necesare sondaje în 
teren pentru a obþine anumite date. În cele de mai 
jos se recomandã câþiva indicatori importanþi de 
performanþã în exploatare. Unii dintre aceºti 
parametri sunt preluaþi de la Banca Mondialã 
(1987).

Volumul de cãlãtori

Un indicator de bazã al productivitãþii este 
numãrul de cãlãtori transportaþi, în funcþie de 
capacitatea sistemului. Acesta se exprimã prin 
numãrul mediu al cãlãtorilor transportaþi zilnic cu 
autobuzul. Indicatorul poate fi utilizat la nivelul 
reþelei, a operatorului sau a serviciului. O 
companie de transport cu autobuzul, al cãrei 
management este considerat bun, în limitele 

.

.

4.1.1 Performanþele ºi standardele 
indicatorilor serviciului

Productivitatea redusã 
a microbuzelor din Bali

Timpul alocat pentru aº-

teptarea la terminale are un 

impact semnificativ asupra 

productivitãþii vehiculului. La 

Denpasar, Bali, s-a constatat 

cã majoritatea minibuzelor  

parcurgeau zilnic 60-80 km, 

efectuând patru trasee. Un 

vehicul tipic angkot  din 

Denpasar consumã 5 ore, 

adicã 21% din timpul unei zile, 

pentru a parcurge un traseu ºi  

alte 5 ore la terminalul unde 

aºtepta pentru plecãri.

(BUIP, 1999)

rezonabilului, ar trebui sã atingã cifra de 1.000 -  
1.200 de cãlãtori/zi/autobuz, la un autobuz cu un 
singur nivel ºi cu o capacitate maximã de 80 de 
cãlãtori. Comparativ, minibuzele din Nairobi, cu o 
capacitate de 12 - 25 de cãlãtori, transportau în 
medie circa 200 de cãlãtori pe zi, iar microbuzele 
cu 10 locuri, din Jakarta, transportau circa 100 de 
cãlãtori zilnic. În anul 1999 în Bali volumul mediu 
de cãlãtori era de aproximativ 70 pe zi ºi autobuz.

Alte aspecte ale productivitãþii sunt:
îmbarcãri cãlãtor/cãlãtorie/vehicul,
numãrul rutelor efectuate zilnic de fiecare 
vehicul

Utilizarea parcului de autobuze

Procentul din parcul de autobuze care pot fi puse în 
circulaþie în fiecare zi aratã eficienþa aprovizionãrii 
ºi întreþinerii, precum ºi a personalului disponibil. 
O companie de transport bine gestionatã va realiza 
un grad de utilizare a parcului de 80 - 90%. În 
multe oraºe în dezvoltare autobuzele sunt în 
proprietatea individualã sau a unor grupuri mici, 
mulþi dintre aceºtia fiind proprietari ºi ºoferi în 
acelaºi timp. Din cauza lipsei monitorizãrii ºi a 
presiunii politice, numãrul liniilor cu licenþã este 
deseori foarte ridicat, faþã de cererea cãlãtorilor, iar 
vehiculele fãrã licenþã pot de asemenea circula. Ca 
o consecinþã asupra capacitãrii, vehiculele trebuie 
sã aºtepte la rând la terminale pentru a înregistra o 
încãrcare completã (vezi nota lateralã).

Kilometri vehicul

Un alt indicator al productivitãþii unui parc de 
autobuze este distanþa totalã parcursã de 
autobuzele în exploatare, de regulã exprimatã prin 
media kilometrilor parcurºi de un autobuz într-o zi. 
Un serviciu de autobuz considerat a fi exploatat 
raþional ar trebuie sã realizeze circa 210 - 260 
vehicul-kilometri per autobuz ºi zi. Lungimile 
liniilor ºi numãrul traseelor parcurse zilnic de un 
vehicul ar trebui de asemenea monitorizate. În 
general, liniile lungi sunt mai vulnerabile la 
dislocãri, prin întârzierile datorate traficului 
aglomerat. Acestea prezintã de asemenea 
constrângeri în programare. 

.

.

“Deoarece planificarea este un 

proces ciclic continuu, datele 

despre starea ºi performanþele 

sistemului existent de transport 

trebuie permanent monitorizate”.
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Defectarea în exploatare

Ponderea autobuzelor care se defecteazã în 
exploatare este un indicator al vârstei vehiculului, al 
standardelor de întreþinere ºi conducere. Se presu-
pune cã, la un parc întreþinut corespunzãtor, defec-
þiunile pot apãrea la un numãr mai mic de 8 - 10% din 
autobuzele exploatate zilnic.

Consumul de combustibil

Consumul de combustibil depinde de dimensiunea ºi 
sarcina vehiculului, de tipul motorului ºi al 
combustibilului, de configuraþia drumului (pantã) ºi 
de condiþiile de trafic din zona liniei de autobuz. 
Standardele de întreþinere ºi conducere au de 
asemenea o influenþã considerabilã. Consumul de 
combustibil pentru un sistem bine întreþinut ar trebui 
sã fie de maxim 20 litri la 100 km pentru minibuze.

Structura de personal

Media personalului de exploatare, administrativ ºi 
întreþinere per autobuz este un indicator important al 
eficienþei la nivelul unei societãþi de transport. Se 
considerã eficient un numãr de patru angajaþi per 
autobuz. Trebuie fãcutã o reducere corespunzãtoare 
pentru oricare dintre activitãþile contractate, cum ar fi 
întreþinerea.

Accidente

Numãrul accidentelor furnizeazã câþiva indicatori ai 
nivelului de conducere ºi întreþinere, dar acesta este 
în bunã mãsurã influenþat de condiþiile de trafic, în 
special de volumul de pietoni. În consecinþã, vor 
trebui fãcute comparaþii cu alte tipuri de vehicule 
care circulã în aceeaºi zonã.
Pentru o societate de transport bine administratã, în 
condiþii medii, accidentele se situeazã undeva între 
1,5 - 3,0 la 100.000 km parcurºi de un autobuz. În 
multe þãri nu existã nici o raportare serioasã a 
accidentelor, analizã ºi mecanisme de publicare, 
fiind astfel dificil de estimat ponderea acestora fãrã a 
face sondaje speciale.

Kilometri morþi

Se înregistreazã ºi kilometri morþi, sau în afara 
serviciului, atunci când autobuzul se deplaseazã fãrã 
pasageri. Aceste deplasãri sunt tipice când autobuzul 
se deplaseazã de la un terminal cãtre depou, cãtre ºi 
dinspre spaþiul de parcare peste noapte. În sistemele 
care cuprind minibuze individuale, vehiculele nu 
trebuie parcate în depouri, fiind astfel dificil de 
evidenþiat deplasãrile în afara serviciului.

Costuri de exploatare

Costurile serviciilor de autobuz depind în principal 
de activitatea localã ºi costurile cu combustibilul, dar 
sunt în bunã mãsurã influenþate de eficienþa 
exploatãrii ºi gestionãrii, cât ºi de condiþiile rutiere ºi 
de trafic. Costul total al serviciilor unui autobuz 
(costuri de exploatare, depreciere ºi profit) în trafic 
combinat ºi linii segregate de autobuz ar trebui sã fie 
undeva la valoarea de 0,02USD per cãlãtor ºi 
kilometru, pentru servicii operate de proprietar.

Alegerea celui mai adecvat tip de vehicul ºi 
capacitate optimã constituie un aspect important în 
planificarea transportului public, iar acest tip de 
analizã ar trebui sã se aplice la nivelul unei linii 
pentru a optimiza costurile. Pentru a face însã acest 
lucru este necesarã reconsiderarea ºi monitorizarea 
urmãtoarelor:

lungimile liniilor,
tipurile de vehicule ºi caracteristicile în 
exploatare,
numãrul traseelor efectuate zilnic de cãtre un 
autobuz pe linia sa,
numãrul cãlãtorilor transportaþi de un vehicul 
per  cãlãtorie.

Gradul de exploatare

Încasãrile ar trebui sã acopere costurile ºi sã conducã 
la un cât de mic surplus care sã asigure investiþii de 
dezvoltare.
Gradul de exploatare este definit de încasãrile totale 
raportate la costurile de exploatare, inclusiv 
deprecierea ºi ar trebui sã fie undeva în jurul valorii 
de 1,05 -  1,08.
În oraºele cu o pondere mare a operatorilor 
individuali sau mici, sistemul obiºnuit este cel de 
închiriere zilnicã a vehiculului. Proprietarul primeºte 
un venit fix ºi regulat care îi permite un beneficiu 
pentru investiþii. ªoferul trebuie sã transporte un 
numãr mare de cãlãtori pentru a asigura rentabilitatea 
vehiculului, costurile pentru combustibili ºi sã 
asigure ºi un profit. Într-un astfel de sistem, ºoferii au 
un stimulent în a conduce cu vitezã ridicatã ºi peste 
capacitate, pentru a spori la maxim profitul. De 
asemenea, ºoferii tind sã evite perioadele de timp ºi 
traseele unde cererea este redusã. Deoarece nici 
proprietarul ºi nici ºoferul nu au responsabilitatea 
ritmicitãþii globale a serviciului, existã probleme 
grave în menþinerea siguranþei ºi calitãþii serviciilor. 
Sistemul de închiriere cu ziua s-a dezvoltat ca 
activitate, deoarece necesitã management ºi 
contabilitate redusã. Proprietarul nu poate sã 
evalueze cu uºurinþã gradul real de exploatare, 
deoarece nu cunoaºte venitul total. Compania de 
Transport rutier din Bangladesh, Dhaka, de exemplu, 
a recurs la închirierea autobuzelor sale ºoferilor, 
majoritatea nefiind angajaþii sãi, fie cu ziua 

.

.

.

.
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fie pe termen lung, în efortul de a reduce 
problemele de management a pierderilor în 
încasãri ºi relaþiile dificile dintre angajaþi.

Nivelele acceptabile ale serviciului diferã 
considerabil de la o þarã la alta ºi sunt predominant 
influenþate de nivelul venitului, valoarea transmisã 
la timp, condiþiile geografice ºi de climã, 
disponibilitatea modalitãþilor de transport 
alternativ, standarde tradiþionale, ºi atitudini 
publice (vezi nota lateralã).

Deºi nu existã un set de standarde care sã poatã fi 
considerate universal aplicabile în ce priveºte 
calitatea serviciului de transport cu autobuzul, pot 
fi mãsurate o serie de caracteristici.

Timpul de aºteptare

Durata de aºteptare a autobuzelor de cãtre cãlãtori 
constituie un factor important în calitatea globalã a 
serviciilor. În þãrile în dezvoltare durata medie de 
aºteptare ar trebui sã fie de 5 - 10 minute, cu un 
maxim de 10 - 20 minute. Limita minimã a acestor 
marje se aplicã la cãlãtorii mai scurte ºi servicii cu 
frecvenþã ridicatã iar limita superioarã se aplicã la 
cãlãtoriile lungi ºi servicii cu frecvenþã scãzutã.
Înlocuirea serviciilor de para tranzit, descen-
tralizate, cu un serviciu coordonat, chiar ºi fãrã 
vehicule suplimentare, va tinde sã facã intervalele 
de succedare mai regulate ºi sã reducã durata 
medie de aºteptare, precum ºi eliminarea timpilor 
de aºteptare extrem de mari care apar ocazional în 
serviciile de para tranzit.

Durata de aºteptare nu trebuie mãsuratã direct ºi 
poate fi evaluatã prin monitorizarea: 

intervalelor de succedare a vehiculului pe 
serviciu, de-a lungul unei zile, pentru 
estimarea duratelor medii de aºteptare,
capacitãþile vehiculului ºi cererea cãlãtorului, 
de-a lungul unei linii, pentru identificarea 
situaþiilor de aglomerare, ca rezultat al 
aºteptãrilor mai îndelungate.

Distanþe de parcurs cãtre liniile de autobuz

Distanþa pe care un cãlãtor trebuie sã o parcurgã pe 
jos, cãtre ºi de la o staþie de autobuz, constituie un 
indicator al gradului de acoperire a reþelei asigurat 
de serviciile de autobuz. În zonele urbane suficient 
de bine deservite, cãlãtorii ar trebui sã se aºtepte sã 
poatã prinde un autobuz la o distanþã de 300 - 500 
metri depãrtare de locuinþã sau de servici. Distan-
þele mai mari de 500 metri sunt acceptabile în zone 
cu densitate redusã, distanþa maximã de parcurs pe 
jos netrebuind sã depãºeascã totuºi un kilometru.

4.1.2  Calitatea indicatorilor serviciului

.

.

Durata unei cãlãtorii

Cãlãtorii nu ar trebui sã petreacã mai mult de douã 
pânã la trei ore zilnic cu deplasãrile (din uºã în uºã), 
între locuinþã ºi servici, pentru o zonã urbanã foarte 
mare, dar mult mai puþin în zone urbane relativ 
mici. Viteza medie a autobuzului nu ar trebui sã fie 
mai micã de 10km/h în zone urbane dense, cu trafic 
combinat, iar în zonele urbane cu densitate medie 
ºi redusã, vor trebui asigurate viteze de deplasare 
în jurul valorii de 25km/h.

Interschimbabilitãþi între linii ºi servicii

Nevoia de schimbare între liniile de autobuz sau 
între diverse modalitãþi se adaugã la durata de 
aºteptare ºi la inconvenientul pe care îl întâmpinã 
cãlãtorii. Acest lucru se adaugã ºi la costurile 
directe suportate de cãlãtori, deoarece trebuie 
plãtitã o taxã pentru fiecare mijloc sau serviciu 
utilizat. Într-un oraº mare numeroºi navetiºti sunt 
obligaþi sã schimbe o linie cel puþin o datã, iar sub 
10% dintre cãlãtori fac aceasta de mai multe ori. Se 
impune aºadar reconsiderarea ºi introducerea 
schimbãrilor în cadrul structurii unei linii pentru a 
reduce numãrul interschimbãrilor.
Nevoia de interschimbare este perceputã de 
cãlãtori ca o pedeapsã suplimentarã timpului real 
necesar schimbãrii unui mijloc sau a unei linii, 
chiar ºi într-un sistem de transport public ideal. În 
p rac t i cã  va  f i  impos ib i l ã  e l imina rea  
interschimbabilitãþii, dar majoritatea liniilor 
importante solicitate, adicã liniile care conecteazã 
terminale ºi destinaþii importante, vor trebui 
soluþionate direct, fãrã a fi necesarã interschimba-
bilitatea.

Cheltuielile aferente unei cãlãtorii

În timp ce siguranþa este constant consideratã ca 
cea mai importantã calitate a serviciului de 
transport, costurile unei cãlãtorii sunt percepute ca 
foarte importante în alegerea mijlocului de 
transport de cãtre grupurile cu venit redus. Se 
observã cã tarifele ridicate determinã numeroºi 
cãlãtori sã prefere mersul pe jos. Puterea de a 
cumpãra un bilet de autobuz depinde de nivelul 
venitului utilizatorilor. În þãrile în dezvoltare, 
nivelul costurilor de deplasare cu autobuzul a fost 
recomandat a nu depãºi 10% din venitul unei 
familii, pentru a fi rezonabil.

Tariful mediu per cãlãtoria cu autobuzul va fi 
majorat proporþional cu deplasãrile cu una sau mai 
multe interschimbabilitãþi, când este necesarã 
plata a douã sau mai multe bilete. Facilitãþi de 
reducere a "tarifului", sau transferuri gratuite sunt 
posibilie numai în cadrul unui sistem de transport 

Perceperi ale serviciilor 
cu autobuzul de mare 
capacitate în Indonezia

Rezultatele unui sondaj prin  

interviu angkot (microbuze 

mici, cu 12 locuri)  printre 

cãlãtorii din Bandung, 

Indonezia, au arãtat un  nivel 

relativ scãzut al mulþumirii  

acestora faþã de confortul  

acestui serviciu. Totuºi, 

întrebaþi dacã aceºtia preferã  

sã circule cu un  autobuz 

normal, circa 70% au  rãspuns 

astfel:33% nu au nici  o 

preferinþã iar 37% preferã  

minibuzul. Acest rezultat 

poate exprima faptul cã  

utilizatorii de transport public  

nu asociazã autobuzele mai  

mari cu servicii mai  bune. 

Singurele autobuze mari din  

Bandung sunt cele exploatate  

de cãtre operatorii de  stat de 

autobuz, denumit Damri. 

Acestea sunt modest 

în t re þ inu te ,  ne f iab i le ,  

supraîncãrcate în timp, 

rezultând un nivel foarte  

scãzut  de confor t  º i  

atractivitate. Perceperi 

similare sunt înregistrate ºi  la 

Surabaya, Indonezia, unde 

pe lângã un serviciu  slab, 

autobuzele mari sunt asociate  

cu lipsa securitãþii personale.
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integrat, sofisticat. Gradul mediu al inteschimbãrilor 

(exprimat prin numãrul îmbarcãrilor per cãlãtorie) va 

depinde de numãrul liniilor din reþea ºi de limita pânã 

la care legãturile corespund tipului de deplasãri ale 

cãlãtorului. Restructurarea liniei pentru a 

corespunde cerinþei, îmbunãtãþirea serviciilor ºi 

concurenþa pot ajuta la stabilizarea sau chiar 

reducerea costurilor biletelor.

4.2 Procesul de planificare

Indicele cel mai important de mãsurare a eficienþei 

reþelei de autobuze este limita pânã la care aceasta 

asigurã nevoile de deplasare ale comunitãþii. O reþea 

rutierã bine planificatã constituie temelia 

performanþelor financiare ale sectorului ca întreg ºi 

este esenþialã pentru un sistem competitiv de 

licitare/autorizare. O planificare sistematicã a reþelei 

conduce la eficienþa sa financiarã.

În numeroase oraºe în dezvoltare tipul deplasãrii se 

modificã rapid, odatã cu noile locaþii pentru activitãþi 

ºi locuinþe. Coordonarea tipului de vehicule cu 

nivelul cererii, în paralel cu menþinerea unor 

frecvenþe atrãgãtoare, sunt esenþiale pentru a 

îmbunãtãþi competitivitatea. 

Deºi cunoaºterea sistemului ºi experienþa pot asigura 

baza unui proces de planificare brutã, ceea ce este 

mai bine decât nimic, pentru un sistem mai mare 

decât cel dintr-un oraº mic, numai o analizã detaliatã 

poate duce la realizarea unei reþele rutiere optime, a 

unor nivele ale serviciului ºi capacitatea de transport 

a vehiculelor, care sã corespundã cererii. În general, 

cu cât resursele ºi angajamentul tehnologic în 

colectarea ºi analiza datelor sunt mai ridicate, cu atât 

reþeaua rezultatã va fi mai eficientã în ce priveºte 

costul acesteia.

Pentru planificarea reþelei este necesarã cunoaºterea 

în detaliu a deplasãrii cãlãtorului (origine-  

destinaþie). Volumul mare de date ºi calculele 

complexe înseamnã cã singurul mod practic de a 

analiza datele cãlãtoriei ºi a evalua strategiile 

alternative ale reþelei este de a utiliza unul dintre 

numeroasele pachete de programe pe calculator 

pentru analiza reþelei rutiere. Programul identificã 

liniile cele mai solicitate ºi previzioneazã volumul de 

cãlãtori, ceea ce permite identificarea celui mai 

adecvat tip de servici ºi de vehicul.

Performanþa financiarã de bazã poate fi estimatã 

utilizând acest proces analitic. Este de asemenea 

posibilã o analizã alternativã a strategiilor de tarifare, 

utilizând aceeaºi bazã de date, prin considerarea 

flexibilitãþii adecvate a tarifelor.

Estimãrile corecte ale cererii ºi fiabilitãþii comerciale 

ale rutei sunt esenþiale în procesul de proiectare a 

rutelor ce se vor supune unor licitãri competitive. 

Acestea sunt de asemenea necesare pentru realizarea 

criteriilor de licitare: de exemplu, ce criteriu va trebui 

utilizat pentru evaluarea unei oferte prin care se 

specificã un serviciu cu frecvenþã ridicatã ºi cu 

vehicule mici, faþã de o ofertã de vehicule mari cu o 

frecvenþã scãzutã a serviciului.

Pentru a obþine o mãsurare realã a tipului cererii este 

necesarã organizarea unor sondaje la domiciliu. 

Limitarea sondajelor la nivelul utilizatorilor din 

reþeaua de transport existentã îi exclude pe cei care 

nu utilizeazã acel serviciu. În loc sã derulezi un 

sondaj în întreg oraºul, la domiciliu, cu o marjã de 

activitãþi care vor cauza dificultãþi logistice, poate fi 

posibilã vizarea zonelor suburbane ºi comerciale mai 

noi pentru sondaje selective detaliate.

Datele culese din interviuri la domiciliu vor fi 

suplimentate cu alte sondaje.

Mãsurãtorile regulate în traficul urban pe anumite 

culoare sunt utile. Valoarea unei singure mãsurãtori 

este limitatã deoarece constituie un "instantaneu", iar 

mãsurãtorile multiple genereazã date în timp care 

sunt foarte utile în monitorizarea impactului 

schimbãrilor recent introduse în reþea. Valoarea 

datelor creºte dacã locurile acestor mãsurãtori sunt 

stabilite în puncte de încãrcare maximã, de-a lungul 

culoarului de transport. Totuºi, pentru a include mai 

multe linii, poate fi necesarã selectarea acelor locuri 

care nu sunt în puncte de încãrcare maximã. Aceste 

mãsurãtori sau alte sondaje monitorizeazã 

performanþele ºi nu se substituie datelor legate de 

originea  destinaþia deplasãrii.

Sondajele în vehicul  pot indica nivelul 

interschimbãrii ºi eficienþa reþelei în general. 

Numãrarea îmbarcãrilor ºi a coborârilor cãlãtorilor 

cu topografe la bord pentru deplasãrile de intrare ºi 

ieºire de-a lungul unei linii oferã un profil global al 

încãrcãrii.

Sondajele în ce priveºte Atitudinea cãlãtorilor sunt 

importante în evaluarea performanþelor reþelei 

globale. Pot fi utilizate sondaje limitate pentru 

monitorizarea schimbãrilor locale din reþea.

Sistemele de ticheting electronic oferã potenþial 

pentru monitorizarea zilnicã a volumului de cãlãtori. 

"Sondajele" periodice de acest tip sunt extrem de 



Transport durabil: Îndrumar pentru factorii de decizie din oraºele în dezvoltare

12

valoroase ºi permit trasarea unor modele detaliate.

Dobândirea capacitãþii de planificare

Foarte puþine agenþii guvernamentale sau operatori 
din oraºele în dezvoltare au capacitatea de a prelua 
planificarea sistematicã a reþelei de transport. De 
regulã, iniþiativele de schimbare a unei linii apar ca 
urmare a plângerilor venite de la cãlãtori, prin 
canale politice sau chiar de la operatori. Lipsurile 
pot fi cu succes eliminate prin extinderea unei linii 
sau, mai rar, printr-o nouã linie. Agenþia de 
transport a oraºului va aborda un operator, probabil 
operatorul de stat cu autobuze sau una dintre 
organizaþiile de control al serviciilor de para 
tranzit. Selecþia operatorului se face de regulã pe 
baze nu tocmai clare iar unii operatori sunt mai 
bine trataþi decât alþii. 

În oraºele mari este necesarã asigurarea unui 
proces continuu de planificare a reþelei, la un nivel 
profesional ridicat, astfel încât cerinþele 
locuitorilor sã fie satisfãcute de servicii de 
transport adecvate.

Cheltuielile pentru angajarea unor consultanþi 
strãini (Figura 3) pentru realizarea unui studiu de 
planificare a reþelei sunt nesemnificative 
comparativ cu costurile unei reþele rutiere 
ineficiente. Este esenþial ca în timp abilitãþile de 
reconsiderare a reþelei sã se realizeze cu resurse 
locale. Dobândirea acestei expertize poate fi 
acceleratã de cãtre participanþii locali care sã 
înveþe din expunerea "practicã", în timp ce analiza 
este asiguratã sub îndrumarea unui expert 
profesionist strãin. Pe mãsurã ce expertiza localã 
sporeºte, aceasta poate fi utilizatã cu efect maxim, 
dacã se focalizeazã într-un "centru de excelenþã" 
cum este o "sursã de gândire", o instituþie de 

consultanþã sau universitarã, putând fi ulterior 

disponibilã ºi altor numeroase oraºe spre 

consultare.

Din pãcate, au fost realizate numeroase studii de 

reþea dar nu s-au înregistrat niciodatã beneficii 

datoritã constrângerilor asupra implementãrii 

deseori derivate dintr-un cadru legislativ 

necorespunzãtor ºi capacitate instituþionalã 

redusã.

Rezultatul procesului de planificare va fi planul de 

dezvoltare a serviciului pentru un interval de doi 

sau trei ani, care va trebui actualizat anual, sau cel 

mult la doi ani. Planul va include urmãtoarele 

componente:
. un bilanþ în ce priveºte gradul de acoperire a 

cererii,
. un sumar al liniilor nou propuse ºi schimbãrilor 

în liniile existente: reþea, capacitate, calitatea 

serviciului, tarife per mijloc de transport ºi pe 

operator, sau pe zone ºi linii. Schimbãrile 

propuse pentru o perioadã de un an vor fi 

specifice, cu date. Cele pentru mai mult de un 

an vor fi evidenþiate trimestrial sau semestrial,
. un bilanþ al performanþelor financiare ale 

diferitelor sectoare din industrie, cu indicarea 

valoricã ºi în timp a prevederilor de mãriri a 

tarifelor.

Va trebui încercatã o consultanþã vastã a planului 

de dezvoltare a serviciului. Publicul, grupurile de 

interes local, organizaþii politice ºi operatorii de 

transport public vor participa la procesul anual de 

planificare ºi vor fi încurajaþi sã depunã propuneri 

pentru noi linii sau modificãri în cele existente.

4.3 Rezultatele planificãrii

Fig. 3

O sesiune de instruire 
practicã, cu modelare pe 
calculator, desfãºuratã 
în timpul studiului 
Transportul Public din 
Bali, Denpasar, 2000.

Richard Meakin
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Reforma din transportul public în 
Hanoi, Vietnam*

Context

Dezvoltarea remarcabilã a transportului

* Cu contribuþia domnului Dr. Walter Molt, Consultant pe lângã autoritãþile 
de la Hanoi

Transportul public urban din Hanoi a fost aproape 

inexistent cu câþiva ani în urmã. Cãlãtoriile erau 

sub 2% din totalul deplasãrilor motorizate. Au fost 

realizate câteva studii de cãtre donatori bilaterali 

ºi mult i laterali ,  nerealizându-se nici o 

implementare a propunerilor fãcute.
Câþiva ani mai târziu, Guvernul German a fost 

solicitat sã ofere un expert în planificarea 

transportului urban pentru divizia de la Hanoi. 

Dupã desemnarea expertului în vara lui 1999, a 

început sã prindã contur viziunea de revitalizare a 

transportului urban cu autobuzul.

Dacã iniþial se înregistrau zilnic doar 1.700 cãlãtori 

pe una dintre cele mai importante linii de autobuz, 

care a fost desemnatã linia model, acesta a 

crescut în septembrie 2002 la 32.000 cãlãtori. În 

timp ce în urmã cu doi ani toate liniile de autobuz 

transportau zilnic împreunã 30.000 cãlãtori, 

aceastã cifrã a crescut la 189.000. În urmã cu doi 

ani nu exista nici mãcar o linie de autobuze cu 

serviciu regulat; astãzi acest serviciu de tranzit se 

asigurã la fiecare zece minute prin numeroase 

linii, una dintre acestea asigurând un interval de 

succedare de 5 minute. Cu doi ani în urmã existau 

doar 500 de deþinãtori de abonamente lunare, în 

septembrie 2002 înregistrându-se 39.000 de 

abonamente lunare emise, valabile numai pe o 

linie. Din octombrie 2002 un nou tip de abonament 

lunar, valabil pentru întreaga reþea, a fost pus în 

circulaþie. În primele trei sãptãmâni au fost emise 

14.000. În urmã cu doi ani majoritatea autobuzelor 

aveau peste 20 de ani de servici, în timp ce astãzi 

pe majoritatea liniilor circulã autobuze Daewoo ºi 

50 Renault, second hand, o donaþie din partea 

Primãriei din Paris (Figura 4).

Pot fi identificate câteva mãsuri care au contribuit 

la aceste realizãri, fiecare dintre acestea atrãgând 

desigur schimbãri considerabile în procedeele de 

management:
1.  Serviciu regulat ºi frecvent (Figura 5). 

Exploatarea anterioarã se limita la cercul  

caracteristic furnizare - cerere. Începând din 

anii 1990 numãrul motocicletelor la Hanoi a

Mãsuri aplicate în reforma de fond
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Fig. 4

Extinderea parcului de auto-
buze mari la Hanoi a consti-
tuit unul dintre factorii pri-
mordiali care au condus la 
mari beneficii în transport.

Walter Molt

 



rezultatul fiind 19.000 cãlãtori zilnic transportaþi 

în orele de vârf. Atunci când s-a decis ca 

autobuzele sã circule la acest interval pe 

parcursul întregii zile, precum ºi în orele de 

searã, numãrul cãlãtorilor a crescut la 32.000. 

Pe o a doua linie au fost depuse eforturi, fãrã 

succes însã, de a convinge conducerea unei 

alte companii sã introducã de asemenea acest 

serviciu regulat cu autobuze mai mari. Abia 

atunci când gestionarea acestei linii a fost 

preluatã de prima companie pilot numãrul 

cãlãtorilor a crescut la 14.000 zilnic, 

transportaþi cu autobuze mari. În prezent 

aceste douã linii de autobuz transportã 

împreunã 37% din cãlãtorii oraºului. Este firesc 

acum sã vezi grupuri de cãlãtori aºteptând, de-

a lungul acestor linii, autobuzul urmãtor.

3.  Între timp, primãria a reunit companiile sale de 

autobuze într-una singurã care a adoptat modul 

de exploatare a companiei noastre pilot. Au fost 

puse în circulaþie 250 de autobuze noi, toate 

fiind autobuze standard de 12 metri sau 

minim 9 metri lungime. Autobuzele mari sunt 

desigur o condiþie esenþialã pentru a face faþã 

numãrului de cãlãtori, iar autobuzele trebuie sã 

ofere locuri corespunzãtoare pentru cei care 

stau în picioare. În minibuze, utilizate anterior 

pe numeroase linii, acest lucru nu a fost desigur 

realizat.

4.  Fãrã a fi observat de cãtre factorii politici de 

decizie, forma reþelei liniilor de autobuze s-a 

schimbat. Numãrul mare de cãlãtori este 

transportat pe linii lungi pe culoarele 

principale. Liniile care funcþioneazã pe rutele 

mici, cu minibuze la intervale de 15 minute, sunt 

pur ºi simplu nereuºite. Liniile care traverseazã 

oraºul sunt mult mai reuºite decât acelea care 

se terminã în centru. O reþea reuºitã aratã ca 

reþeaua unei strãzi de automobil sau sistemul 

de metrou!

5.  Tichete atrãgãtoare. Un obiectiv major al tre-

cerii la abonamente lunare a fost acela de a 

reduce pierderile, deoarece personalul colecta 

banii de la cãlãtori fãrã sã le dea bilete. Al doilea 

obiectiv era de a atrage cãlãtorii fideli. Între 

timp, prin biletele valabile pentru întreaga re-

þea, deplasarea cu autobuzul devine foarte ief-

tinã pentru clienþi. Personalul obþine salarii mai 

mari pentru a compensa faptul cã aceºtia nu 

mai puteau pãstra din banii primiþi de la cãlãtori.

6.  Informarea cãlãtorilor. Pentru prima oarã în 

istoria oraºului Hanoi, a fost publicatã o hartã a 

reþelei de autobuze ºi afiºatã în staþiile de 

autobuze din întreg oraºul. Acesta este un real 

progres, deºi informarea era departe de a fi 

perfectã, staþiile de autobuz neputând fi 

reperate pe hartã. Schimbarea autobuzelor 

crescut de la aproape zero la peste 1 milion, la 

o populaþie de circa 2,5 milioane. 

În Vietnam motoreta este utilizatã în medie una 

la 3 oameni, gradul mediu de ocupare fiind de 

1,34. În acelaºi timp, guvernarea s-a orientat 

cãtre reducerea subvenþiilor pentru transportul 

public. ªoferii de autobuze au fost solicitaþi 

pentru a transporta un anumit numãr de 

cãlãtori zilnic ºi pentru a plãti pentru aceasta o 

anumitã sumã de bani companiei, putând 

pãstra restul.

Deºi planul era îndeplinit în ce priveºte virarea 

banilor cãtre companie, exista o concurenþã 

feroce între autobuzele liniilor, numeroase ºi 

deseori suprapuse, pentru atragerea 

cãlãtorilor la terminale. Transportul se realiza 

practic exclusiv, de la un terminal la altul, cu 

aproape nici un cãlãtor preluat de-a lungul unei 

linii de autobuze, care circulau la ore 

imprevizibile. Nu exista nici un interes sã fie 

emise abonamente lunare cãlãtorilor sau sã li 

se spunã unde ar putea sã le obþinã. Autobuzul 

era considerat vehicul privat al ºoferului. Ca o 

consecinþã a acestei forme de exploatare, 

transportul public aproape cã a dispãrut de pe 

strãzile oraºului Hanoi.

2. Un director nou ºi tânãr al celei mai mici 

companii de autobuze a acceptat sã schimbe 

acest mod de exploatare. Acesta avea la 

dispoziþie numai 15 autobuze Renault vechi, 

dintre care 12 erau în stare de funcþionare. El a 

reuºit sã facã ca autobuzele sã circule pe cei 19 

kilometri ai liniei în 55 minute. De aceea, cu 12 

autobuze, plus douã în rezervã, a putut sã 

înceapã exploatarea unui serviciu cu frecvenþã 

de 10 minute. A angajat oameni tineri care sã 

popularizeze abonamentul lunar. Deoarece 

transportul continua sã se dezvolte iar auto-

buzele erau frecvent foarte încãrcate, au fost 

introduse noi autobuze puse la dispoziþie de 

primãrie. S-a ajuns la o frecvenþã de 5 minute, 
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Fig. 5

Creºterea clientelei pe 
linia 32, cu diverse nivele 
de serviciu
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  5.    Structura ºi componentele 
         industriei de autobuze

Structura ºi componentele industriei de autobuze 

vor limita scopul opþiunilor regimului de 

reglementare. Acesta va determina, de exemplu, 

limita pânã la care concurenþa poate fi utilizatã ca 

stimulent în dezvoltarea serviciului.

Dar structura industriei nu poate fi uºor schimbatã. 

Operatorii iliciþi ºi din para tranzit tind sã fie greu de 

înlãturat, deºi nu au licenþã. Aceºtia pot avea 

legãturi cu agenþii executori sau de reglementare. 

Sunt numeroºi ºi capabili sã se mobilizeze eficient,  

prin marºuri ºi greve, presiuni politice de 

asemenea, pentru apãrarea intereselor lor.

Consolidarea operatorilor individuali în companii 

pentru a-i face mai responsabili faþã de legislaþie ºi a 

le da unele responsabilitãþi în coordonarea liniilor 

acestora este un obiectiv politic important, deºi 

existã numeroase constrângeri. Numeroºi 

antreprenori de miniautobuze ºi ºoferi nu sunt 

interesaþi sã renunþe la autonomia lor în schimbul 

statutului de angajat sau riscurilor de a fi acþionar. 

Mulþi dintre ei nu sunt educaþi pentru a înþelege 

implicaþiile în a deveni parte a unei întreprinderi de 

stat. Rezultã aºadar cã restructurarea ºi 

reorganizarea sectorului ilicit este o sarcinã 

dificilã.

Companiile de stat au dovedit de asemenea o 

oarecare rezistenþã la reformã, datoritã imunitãþii 

lor faþã de falimentare. Aceºtia continuã deseori sã 

înregistreze pierderi mereu în creºtere, pânã ce 

debitul acumulat devine o problemã politicã. În acel 

moment sunt prea distruºi pentru reformã, 

nãruindu-se sau intrând în lichidare. Deseori 

aceºtia au obiective incompatibile, probabil o 

situaþie vagã a datoriilor pentru a menþine o reþea cu 

tarife reduse, pentru a asigura mobilitatea 

grupurilor cu venituri mici. Pentru aceºtia ei devin 

din ce în ce mai puþin credibili, pe mãsurã ce 

costurile cresc, iar exploatarea ºi fiabilitatea sunt 

reduse prin uzura parcului (vezi textul din cãsuþa de 

mai jos).

Întreprinderile de stat pot de asemenea sã aibã un 

rol în asigurarea angajãrii. Angajaþii acestora se 

bucurã deseori de unele înlesniri care sunt mai 

favorabile chiar decât condiþiile de angajare din 

sectorul  privat.  Numeroase  astfel  de  companii

rãmânea o artã în sine, cãci nu exista nici un 

concept asupra interschimbului pentru cãlãtori.

Recunoaºterea programului Asia - URBS

Recent, Uniunea Europeanã a aprobat 

proiectul Asia-URBS (program de parteneriat între 

oraºe din Europa ºi Asia, cu asigurare de 

asistenþã financiarã) cu autoritãþile de la Bruxelles 

ºi Paris în calitate de parteneri. Obiectivul este de 

a îmbunãtãþi calitatea mediului înconjurãtor ºi a 

siguranþei rutiere, precum ºi de a face viaþa mai 

uºoarã pentru persoanele dezavantajate social, 

inclusiv pe cei cu handicap, prin promovarea 

transportului public ºi creºterea numãrului de 

cãlãtori cu 500%.

Proiectul se va concentra pe instruire în 

management, educarea ºoferilor, crearea unui 

atelier ºi a unui depou model pentru întreþinerea 

autobuzelor, reproiectarea ºi reorientarea a trei 

linii model de autobuz. De fapt, procesul de 

discutare ºi pregãtire a proiectului a iniþiat imediat 

numeroase reforme, care erau de mult timp pe 

agenda de lucru.

Deºi unele dintre îmbunãtãþiri au fost rapid 

înþelese, va fi necesar încã mult timp pentru a 

îmbunãtãþi toate aspectele legate de exploatarea 

autobuzului. Un exemplu este capacitatea limitatã 

a spaþiului rutier alocat. A pune în circulaþie mai 

multe autobuze va duce eventual la degradarea 

performanþelor. De aceea trebuie fãcute adaptãri 

ale infrastructurii. Pot fi realizate nivele de servici 

similare cu linii de ºinã fixe, cu condiþia ca 

autobuzele sã-ºi menþinã infrastructura pe 

culoarele principale. Astãzi oraºul se confruntã cu 

pericolul de a supra investi în autobuze ºi sub 

investi în infrastructurã. ªi cu toate acestea, 

trebuie înþeles cã aspectul esenþial al unei mai 

bune exploatãri este o problemã de management, 

implicând instruirea la toate nivelurile.

La Hanoi transportul public urban se dezvoltã 

rapid, acest lucru putând fi observat de cãtre 

oricine se întoarce în acest oraº dupã o oarecare 

perioadã. Pentru numeroºi navetiºti autobuzul 

este astãzi o alternativã realã de deplasare, 

periculoasã ºi deseori lipsitã de confort, cu 

motoreta. În oraºul Ho ºi Min transportul cu 

autobuzul nu a înregistrat în ultimii ani aceeaºi 

dezvoltare, deºi au fost luate iniþial mãsuri de a 

învãþa din exemplul de la Hanoi.



Mandate incerte ºi subvenþii mari 
pentru operatorii de stat 

Indonezia, Pakistan, Bangladesh, Sri 
Lanka ºi Bahrain

Perum Damri (Figura 6) din Indonezia este o 
companie de stat direct autorizatã de Ministerul 
Comunicaþiilor. Damri asigurã serviciile de 
transport urban prin subvenþii în 14 dintre oraºele 
cele mai mari ale Indoneziei. Principala sarcinã a 
sa este, conform statutului, de a furniza servicii de 
transport cãlãtori ºi marfã, dar se presupune cã 
aceastã companie trebuie sã acþioneze ca 
"stabilizator" ºi "dinamizator" al sectorului de 
transport de cãlãtori. Pierderile de pe "liniile pilot" îi 
sunt rambursate. 

Decretul Ministerului Comunicaþiilor din 1987 
a acordat companiei Damri drepturile exclusive 
pentru liniile urbane principale, cu reorientarea 
autobuzelor private cãtre liniile secundare. Deºi 
Decretul nu mai este în vigoare, Damri se mai 
bucurã încã de accesul exclusiv în numeroase 
coridoare urbane principale.

În Bangladesh, compania de autobuze BRTC 
este de stat ºi este scutitã de toate reglementãrile 
pentru licenþiere ºi considerabil  subvenþionatã. 
Este liberã sã opereze pe orice linie, în competiþie 
cu sectorul privat. Comitetul Central de Transport 
din Sri Lanka a fost "popularizat" în 1993 dupã ce 
pierderile acumulate au devenit o problemã 
politicã. Compania de Transport Rutier Punjab din 
Pakistan a fost lichidatã în 1998. La acea vreme 
avea 10.000 de angajaþi ºi putea sã exploateze 
numai 27 de autobuze din parcul sãu de 850. 
Directoratul Transportului de Cãlãtori Bahrain a 
fost lichidat în 2002 când indicele de acoperire a 
costului din tichete a scãzut la 20%.

Operatorii publici ºi privaþi din Belgrad

În Belgrad, Iugoslavia (Figura 7), operatorul de 
stat GSP deþinea monopolul serviciilor de transport 
cu tramvaiul ºi troleibuzul, ºi aproximativ acelaºi 
numãr de autobuze (circa 700) ca ºi operatorii din 
sectorul privat. Cota modalã din transportul public 
este de 55%, dar a decãzut rapid în ultimul deceniu. 
Tarifele sunt sever controlate ºi foarte scãzute, la 
un nivel de 10 dinari (în jurul a 0,16 Euros).

Operatorul de stat acoperã doar 35% din 
costurile sale, iar subvenþiile continue sunt undeva 
la 70% din bugetul anual de dezvoltare al 
guvernãrii oraºului. Operatorii din sectorul privat, 
pe de altã parte, funcþioneazã cu aceleaºi tarife ºi 
nu primesc nici un fel de subvenþie de la guvern 
(GTZ, Seminar despre Sistemul de Transport 
Urban Durabil din Belgrad, Sept. 2002).
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Fig. 6

Autobuzele Damri sunt 
deseori prost întreþinute, 
deºi nu mai rãu decât 
operatorii privaþi din 
Surabaya, Indonezia.

GTZ SUTP, 2001

Fig. 7

Operatorii privaþi de 
autobuze din Belgrad 
funcþioneazã fãrã subven-
þii. În contrast, operatorul 
de stat acoperã numai 
35% din costurile sale, din 
încasãrile pe bilete.

Karl Fjellstrom, Sept. 2002

Transport durabil: Îndrumar pentru factorii de decizie din oraºele în dezvoltare

 

au fost lichidate în ultimii ani dar altele s-au menþinut 

(vezi textul din coloana alãturatã). Ele sunt deseori o 

frânã în crearea unei concurenþe echitabile ºi 

abordarea pe aceleaºi principii a factorilor din indus-

tria de autobuze, de cãtre guvernare, atât în competiþia 

pentru piaþã (aceºtia pot sublicita operatorii privaþi 

pentru acordarea drepturilor de funcþionare) cât ºi în 

piaþã (aceºtia pot furniza servicii fãrã remunerarea 

serviciului sau a tichetelor, luãnd cotã parte de la 

operatorii privaþi, bucurându-se deseori de accesul 

privilegiat în cele mai solicitate linii). 

Pentru a crea aceste condiþii de tratare echitabilã a 

operatorilor, este necesarã expunerea totalã a 

operatorului de stat în faþa forþelor pieþei, prin 

asociere, asigurând ca tarifele sã reflecte costul 

integral al serviciului furnizat. În aceste condiþii, orice 

subvenþie va trebui sã fie în egalã mãsurã asiguratã 

operatorilor publici ºi privaþi. Alternativ, subvenþia 

poate fi acordatã direct utilizatorilor ca ºi o 

concesionare de transport sau platã suplimentarã.
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  6. Principii de reglementare

Principiul de a adapta regimul de reglementare la 

structura industriei este fundamental.

"Reglementarea" include toate mijloacele prin care o 

autoritate direcþioneazã ºi influenþeazã operatorii sã 

respecte standarde, politici ºi planuri. Aceasta poate 

include puteri conferite autoritãþii prin legislaþie, 

standarde, norme ºi proceduri. Instrumentele de 

reglementare vor fi legislaþia care va stabili principii 

ºi proceduri, precum ºi condiþii de licenþiere sau 

francize emise pentru fiecare operator.

K Pot fi remarcate douã situaþii extreme ale 

strategiei de reglementare: Guvernul realizeazã 

planuri specifice pentru reþelele rutiere ºi 

servicii, iar operatorii orientaþi sau invitaþi sã 

asigure aceste servicii (ex. Singapore, Londra, 

oraºe din China, Bogota).
L Guvernul creazã un mediu de exploatare în care 

operatorii sunt liberi sã adapteze serviciile de 

asigurat pentru cãlãtori ºi sunt stimulaþi pentru 

aceasta (ex. Sri Lanka dupã 1995, Marea 

Britanie în afara Londrei).

Între aceste douã extreme se aflã numeroase alte 

opþiuni ale politicii de reglementare:

Planificare                                  Concurenþã
(Orientare)                                 (forþele pieþei)

În practicã, majoritatea sistemelor se încadreazã 

undeva între extreme, iar operatorii rãspund unui 

complex de directive ºi stimulente ale pieþei. 

Alegerea strategiei de reglementare variazã prin:
Obiectivele politicii de transport, de exemplu 

dacã obiectivul primordial este extinderea sau 

consolidarea,

Rolul transportului public (gradul de 

dependenþã a populaþiei faþã de serviciile cu 

autobuzul),

Culturã (tradiþie, istoria prevederilor legale sau 

reglementare moºtenite dintr-o perioadã 

anterioarã),

Sistemul deja existent (evoluþia politicã este mai 

facilã, decât într-un sistem nou),

Structura industriei (gradul de fragmentare, 

ponderea ºi tipul de proprietate a sistemului),

6.1 Strategii de reglementare

.

.

.

.

.

.

6.2  Instrumente de reglementare

.

.

Resursele disponibile pentru reglementare.

Combinarea directivelor reglementare cu 
stimulentele va varia pentru fiecare mijloc de 
transport public. De exemplu, "reglementarea cu-
prinzãtoare" este deseori aplicatã în companiile ºi 
întreprinderile mari de autobuze, în special dacã 
acestea deþin monopolul, ceea ce înseamnã cã ele pot 
fi controlate în ce priveºte rutele, tarifele, graficele 
principale de circulaþie, tipul de vehicul, lãsând 
operatorului libertate limitatã în modificarea 
tarifelor sau a serviciilor, fãrã aprobarea specialã a 
autoritãþii.

Minibuzele neoficiale ºi alte mijloace para tranzitare 
pot face obiectul "regularizãrii liberale" care sã le 
permitã libertatea de a funcþiona pe orice linie ºi la 
orice tarif, cu oarecare interdicþii ºi restricþii.

Minibuzele, în special ale proprietarilor individuali, 
prezintã dificultãþi în reglementare. Operatorii, ca 
antreprenori, vor cãuta sã obþinã încasãri maxime 
chiar ºi prin încãlcarea condiþiilor de licenþiere ºi a 
reglementãrilor, atunci când acestea nu sunt riguros 
aplicate. Aceste stimulente fac ca mijloacele para 
tranzitare ºi nereglementare sã fie rãspunzãtoare de 
modificãrile în cerere, dar, din aceleaºi motive, ele 
sunt foarte vulnerabile la controlul ilicit al 
organizaþiilor penale. Accesul operatorilor la rutele 
lucrative poate fi controlat ºi impuse taxe, prin 
"reglementãri" la terminale ºi locurile de îmbarcare, 
deseori cu ameninþãri de intimidare. Prin natura lor, 
astfel de afaceri sunt foarte dificil de demascat ºi 
urmãrit în justiþie. 

Pentru modalitãþile care fac obiectul reglementãrii 
liberale, sau sunt efectiv de-reglementate, sarcina 
autoritãþii este dificilã: monitorizarea operaþiilor ºi 
exersarea puterilor care sã asigure calitatea ºi 
siguranþa, ºi încercarea de a împiedica practicile res-
trictive ºi controlul ilicit care frâneazã concurenþa.

Cadrul reglementar va conferi puterile necesare 
autoritãþii pentru implementarea politicilor ºi 
planurilor strategice de transport public ºi va defini 
drepturile ºi obligaþiile operatorilor. Acesta va 
cuprinde douã componente:

Legislaþia (ex. Decret sau ordonanþã, 
reglementãri auxiliare obligatorii pentru toþi 
operatorii),

Licenþiere sau francize (individuale pentru 
fiecare operator).

În cele ce urmeazã este considerat scopul fiecãruia 
dintre aceste documente.
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6.2.1 Legislaþia

.

.

.

.

.

.

.

6.2.2 Licenþe ºi francize

De regulã, în legislaþie vor fi stipulate urmãtoarele 

articole:
Alcãtuirea ºi  puteri le  autori tãþ i i  de 

reglementare,

Procedurile ºi criteriile de acordare a drepturilor 

(autorizaþii, licenþe sau francize) de funcþionare 

a serviciului de transport cu autobuzul,

Criteriile de eligibilitate pentru deþinerea 

dreptului de funcþionare,

Durata maximã a perioadei de francizã,

Condiþii de bazã care pot fi aplicate drepturilor 

de funcþionare,

Cãi de recurs împotriva deciziilor autoritãþii de 

reglementare,

Standarde pentru construirea ºi întreþinerea 

vehiculelor de transport public.

Definiþii

Termenii de "permis", "licenþã" ºi "francizã" nu sunt 

definitivi. Pentru relevanþele acestui capitol, vor fi 

utilizate urmãtoarele definiþii:

Licenþa sau permisul va conferi  în general dreptul 

de a exploata un anumit vehicul pe o anumitã linie. 

Condiþiile licenþei sunt de fapt aceleaºi pentru toþi 

deþinãtorii de licenþe ºi sunt în mare parte dictate prin 

reglementãri. O licenþã sau un permis este de regulã 

utilizat pentru un singur vehicul, astfel încât un 

proprietar care deþine zece vehicule va avea zece 

licenþe. În general, licenþele nu impun deþinãtorilor 

vreo obligaþie în serviciu, cum ar fi coordonarea 

vehiculelor individuale aflate în rulare.

Franciza poate fi emisã atunci când Guvernul deþine 

dreptul de a furniza serviciul de transport ºi transferã 

acest drept unui operator privat de transport public. 

Operatorul suportã unele riscuri comerciale ºi 

probabil unele costuri de investiþii. Serviciile sunt 

specificate de cãtre autoritatea care deþine franciza, 

care (în Europa ºi Statele Unite) poate deþine 

controlul ºi responsabilitatea pentru funcþiile 

comune cum ar fi marketingul ºi tarifarea curentã.

O francizã conferã dreptul de funcþionare pe o linie 

de autobuz, un grup de linii, sau toate liniile dintr-o 

anumitã zonã. Unitatea de bazã a francizei este o linie 

ºi nu un vehicul. Faþã de licenþã, franciza cuprinde un 

numãr de vehicule, poate chiar sute. Franciza poate 

conferi un drept exclusiv, autoritatea fiind astfel 

împiedicatã  sã  acorde  aceeaºi  linie  altui  operator

pe durata francizei. Acest privilegiu este de regulã 

compensat de obligaþia ce revine operatorului de a 

opera un serviciu adecvat pe acea linie. O francizã 

este de regulã flexibilã în limitele sale, permiþând 

unele aspecte, precum tarifãrile, schimbãri ale 

liniilor, sau noi rute de negociat periodic.

O francizã poate impune obligaþiile de a prelua 

planificarea ºi de a servi atât liniile cu profit cât ºi 

cele în deficit. Franciza poate atrage dupã sine o 

platã, fie:
pozitivã, când un francizor plãteºte un guvern 

pentru drepturile de francizã, sau

negativã, când un guvern plãteºte francizorului 

pentru serviciile furnizate. 

De regulã, o francizã va fi specificã unui operator, de 

obicei un organ asociat, cum este o companie sau cel 

puþin o cooperativã. Francizele conþin prevederi 

care:
sunt de tip contractual,

pot diferi, în baza unui consens reciproc între 

autoritate ºi operatori individuali,

nu sunt prevãzute prin lege.

Se recomandã a nu insera prevederi în contractul de 

francizã care sunt deja cuprinse în legislaþie, 

deoarece pot apãrea inconsecvenþe ºi confuzii. Acolo 

unde existã vreo nepotrivire între francizã ºi 

legislaþie, cea din urmã va prevala.

Pentru a face faþã obligaþiilor impuse printr-o 

francizã, un operator va trebui în mod normal sã 

investeascã considerabil în vehicule ºi probabil în 

infrastructurã. Durata de viaþã a unui autobuz nou 

este de 10-15 ani, astfel încât perioada francizei va 

trebui sã fie de minim ºapte ani, pentru a reduce riscul 

operatorului. Franciza poate fi prelungitã cu condiþia 

ca serviciul sã fie corespunzãtor.

Deoarece o francizã este un angajament pe termen 

lung al unui singur operator, este important ca 

procedura de selecþie sã fie eficientã în ce priveºte 

identificarea operatorului care pare a asigura cel mai 

eficient serviciu. Pentru aceasta, se recomandã a 

proceda la o licitare competitivã.

Uneori este conceputã o prevedere astfel încât 

franciza sã trebuiascã re-licitatã dupã o anumitã 

perioadã de timp, poate zece sau cincisprezece ani, în 

special atunci când franciza este exclusivã sau nu 

existã concurenþã efectivã pe piaþã. Perspectiva 

competiþiei, chiar ºi în viitor, creazã un stimulent 

francizorilor  de a fi eficienþi.

.

.

.

.

.
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Este evident faptul cã un oraº mare poate fi 
acoperit de un numãr mic de francizori (2 în 
Singapore, 5 la Hong Kong, 10 în Curitiba, 39 la 
Londra), deºi, dacã licenþele individuale sunt 
emise pentru fiecare vehicul, numãrul "clienþilor" 
pentru sistemul de reglementare va fi de ordinul 
miilor. În Indonezia, de exemplu, existã 5.500 linii 
fixe de microbuze (angkot) la Bandung, 5.600 la 
Denpasar ºi 4.600 la Surabaya, suplimentar 
serviciilor de autobuze mari. Sub incidenþa 
sistemului actual de reglementare, fiecare vehicul 
individual este teoretic subiectul unei 
reglementãri individuale, fiindu-i conferitã licenþã 
individualã pe linie. Acest lucru impune 
imposibilitatea de a face responsabil pe cel care 
reglementeazã. În contrast, sistemul Trans 
Milenio din Bogota, opereazã cu numai patru 
clienþi operatori, ceea ce permite celui care 
reglementeazã (TransMilenio S.A.) sã planifice ºi 
sã reglementeze sistemul în strâns contact -   
inclusiv prin întâlniri oficiale ºi semi-oficiale 
sãptãmânale, ºi consultaþii - cu doar patru clienþi, 
decât sã trebuiascã sã reglementeze, la nivelul 
vehiculelor, individual.

Importanþa concurenþei

Autorizarea poate permite operatorilor sã 
concureze în douã forme:

pe piaþã, când franciza nu este exclusivã sau 
liniile coincid pe anumite porþiuni din 
lungimea lor. Operatorii concurã pe acea linie 
pentru atragerea cãlãtorilor, depinzând de 
câteva reguli.

pentru piaþã (chiar dacã nu existã concurenþã 
pe piaþã) printr-un proces de licitare în 
vederea obþinerii unei francize iniþiale, iar 
ulterior pentru dreptul de extindere. Acest 
lucru implicã furnizarea unor servicii sau 
facilitãþi într-o formã exclusivã (de exemplu, 
unui operator i se conferã "monopolul" de a 
asigura un serviciu pe o linie) pentru o peri-
oadã fixã, conferitã prin competiþie deschisã.

Una sau ambele forme de competiþie sunt esenþiale 
pentru a se asigura cã, fie piaþa fie guvernarea care 
acþioneazã în slujba publicului, poate selecta 
operatorul cel mai eficient iar cã operatorul are o 
influenþã puternicã în asigurarea unei exploatãri 
cu grad eficient al raportului cost eficienþã. Peri-
colul unei competiþii viitoare pentru autorizare 
menþine presiunea concurenþei pe acea perioadã, 
chiar acolo unde s-a acordat un drept exclusiv.

Dacã un drept nu este exclusiv, autoritatea poate 
licenþia un al doilea operator pentru o linie parþial 
sau întreg francizatã, pentru a menþine 

.

.

continuitatea, a furniza competiþie directã sau a oferi 
cãlãtorilor o alternativã.

Acordarea francizei mai mult de un singur operator 
poate fi utilizatã ca strategie în crearea concurenþei în 
piaþã (Figura 8). Acesta a fost scopul declarat al 
autorizãrii unor operatori suplimentari la Hong Kong ºi 
Singapore pentru a distruge monopolurile pe termene 
lungi deþinute de Kowloon Motor Bus ºi China Motor 
Bus din Hong Kong, respectiv Singapore Bus Services 
din Singapore.

Generarea concurenþei loiale este cea mai de conceput, 
atunci când toþi operatorii sunt supuºi aceloraºi 
standarde ºi proceduri reglementare. Pentru a crea un 
mediu de funcþionare competitiv, scopul diferenþelor 
dintre francizori ar trebui limitat în funcþie de 
problemele operaþionale detaliate.

Prevederile, ce vor trebui frecvent revizuite, cum ar fi 
scara de tarifare ºi lista vehiculelor în exploatarea liniei, 
vor fi incluse în anexele francizelor.

Pregãtirea pieþei pentru competiþie

În numeroase contexte ale oraºelor în dezvoltare, 
iniþiativele de reformare a transportului public au luat 
deseori forma introducerii unei "competiþii controlate" 
într-o industrie care cuprinde o masã de vehicule mici în 
proprietate individualã ºi probabil o abordare vastã a 
proprietãþii de stat.

În aceste circumstanþe, au fost recomandate (Gwilliam 
et al, 2000) urmãtoarele etape în consolidarea ºi 
restructurarea sectorului ºi crearea condiþiilor care sã 
conducã spre concurenþã.
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Fig. 8

Franciza a fost utilizatã cu 
succes în introducerea concu-
renþei serviciilor de autobuze 
în Hong Kong. 

Karl Fjellstrom, iunie 2001
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Francizarea autobuzelor în Hong Kong

Pagina de Internet a Guvernului de la Hong 

Kong oferã o imagine de ansamblu a sistemului de 

francizare a transportului public de la Hong Kong.
 
Adaptat , actualizat în octombrie 

2002.

Încã din 1991 francizãrile de autobuze au fost 

acordate prin licitare. Companiile de autobuze 

francizate se confruntã cu o concurenþã acerbã a 

altor mijloace de transport, inclusiv cãile ferate ºi 

autobuzele publice uºoare. În prima jumãtate a 

anului 2002, companiile de autobuze francizate 

asigurau 39,1% din cãlãtoriile de transport public 

efectuate zilnic.

Existã cinci companii de autobuze ºi o 

companie de transport cu bacul care funcþioneazã 

sub sistemul de francizare - KMB, NWFB, New 

Lantao Bus Company (1973) Limited (NLB), 

Citybus (care exploateazã douã reþele francizate), 

LW ºi compania de feriboturi "Star" (SF). Doi 

directori numiþi de Guvern sunt în comitetul de 

conducere al fiecãreia dintre aceste companii.

Pentru transparenþa acestor companii, am 

cerut operatorilor cu francizã sã publice broºuri 

periodice prin care sã ofere publicului informaþii 

financiare ºi operaþionale. Companiile autorizate 

sunt de asemenea solicitate sã depunã în fiecare 

an reprezentantului guvernamental spre aprobare 

programe de planificare pentru cinci ani. Pentru 

companiile de autobuze, aceste programe includ 

programe de dezvoltare rutierã pentru primii doi 

ani, iar aceste programe nu vor fi finalizate fãrã 

consultarea Consiliului Local. Operatorii cu franci-

zã sunt de asemenea încurajaþi sã publice evoluþia 

performanþelor, graficele serviciilor asigurate, sã 

îmbunãtãþeascã serviciile de informare în timpul 

deplasãrii ºi sã consolideze relaþia cu cãlãtorii. 

Toate companiile de transport cu francizã au creat 

grupuri de legãturã cu cãlãtorii, pentru a 

interacþiona direct cu publicul, în scopul evaluãrii ºi 

îmbunãtãþirii standardelor acestui serviciu.

www.info.gov.hk/info/franchis.htm

K Atunci când punctul de pornire este monopolul 

de stat, concurenþa realã pentru francize, precum 

ºi beneficiile pe care le aduce aceasta, va fi 

realizatã numai prin angajarea politicã puternicã 

într-un program clar de reformã. Introducerea 

licitãrii în paralel cu protejarea sistemului 

tradiþional, vechi, nu va funcþiona bine ºi poate 

sã consolideze pur ºi simplu un monopol 

ineficient, necomercial.

L Responsabilitatea politicã ºi de reglementare 

vor trebui permanent separate de respon-

sabilitatea operaþionalã.

M Încurajarea ºi stimulãrile vor trebui oferite 

pentru realizarea unui sector independent privat, 

inclusiv asociaþii ale operatorilor mici.

N Îmbunãtãþirile în exploatare ale întreprinderii de 

au tobuze  neces i t ã :  ( a )  educarea  în  

managementul contabilitãþii comerciale ºi 

managementul informaþiei; ºi (b) accelerarea 

procesului de privatizare, astfel încât sã existe 

atât oportunitatea cât ºi stimulentul financiar 

real pentru schimbare;

O Organizarea operatorilor privaþi în asociaþii va 

trebui vãzutã ca un proces treptat de instruire ºi 

un mijloc de facilitare a intrãrii într-o afacere. 

Eforturile vor trebui depuse pentru: (a) a spori 

încrederea operatorilor privaþi în obiectivitatea 

înþelegerilor pentru licitare; ºi (b) diseminarea 

informaþiilor în atenþia operatorilor ºi publicului 

larg, prin mas media ºi alte modalitãþi de 

propagare.

P Asigurarea accesului egal la competiþie pentru 

francize, prin toate formele de organizare, în 

special prin eliminarea oricãror privilegii sau 

obligaþii ce derivã din proprietatea de stat.

Q Criteriile de evaluare a ofertei vor trebui limitate 

numai la acelea care pot fi stabilite obiectiv în ce 

priveºte condiþiile cantitative, în timp ce toate 

celelalte dimensiuni vor trebui tratate ca ºi 

condiþii de eligibilitate.

R Municipalitãþile vor trebui sã stabileascã 

planificarea eficientã ºi sã contacteze instituþiile 

de management.

S Monitorizarea operaþiilor autobuzelor cu 

francizã trebuie asiguratã ca o activitate 

sistematicã ºi corectã în realizarea respectului 

pentru contractele de francizã ºi încrederea în 

imparþialitatea înþelegerilor.

J Proiectarea corectã a autorizaþiei este criticã, 

inclusiv în ce priveºte obþinerea echilibrului real 

între obligaþiile ºi libertãþile serviciului de a 

exploata ºi dezvolta piaþa.

1

“Trecerea de la un sistem al 

licenþelor la un sistem al francize-

lor este cheia câºtigãrii controlului 

asupra reþelei de autobuze”.
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Avantajele francizelor

Cel mai important avantaj al unei francize este cã 

aceasta impune celui autorizat obligaþia furnizãrii 

unui serviciu corect coordonat, la standardele 

definite de cãtre autoritate. Într-un sistem de licenþe, 

în care mai mult de un operator este licenþiat sã 

furnizeze serviciul pe o anumitã linie, nici un 

licenþiat individual nu poate fi tras la rãspundere 

pentru nivelul general al serviciului acelei linii.

Se poate demonstra în numeroase oraºe în dezvoltare 

faptul cã este imposibil ca o autoritate sã coordoneze 

un sistem prost organizat, conþinând mii de 

proprietari individuali, ºi mai multe mii de ºoferi care 

închiriazã vehicule în regim zilnic. Într-un sistem în 

care fiecare vehicul constituie un centru de profit ºi 

fiecare ºofer depinde de încasãrile sale zilnice pentru 

subzistenþã, nici un vehicul nu va rula în perioadele 

nerentabile (dimineaþã devreme ºi noaptea târziu), 

sau sã menþinã o frecvenþã viabilã în zone izolate. De 

regulã, în astfel de situaþii, autoritatea cedeazã 

controlul acelor linii controlorilor iliciþi, pe care 

deseori îi utilizeazã ca mediu de control al serviciilor. 

Aºa cum s-a observat în altã parte a acestui modul, 

foarte des controlorii iliciþi pot avea mai multã 

influenþã decât autoritatea. 

Din aceste considerente, trecerea de la un sistem de 

licenþe la unul de autorizaþii este cheia dobândirii 

controlului asupra reþelei de autobuze. Ca reacþie la 

aceastã schimbare, proprietarii individuali ºi ºoferii 

trebui sã se constituie în companii sau cooperative. 

Tranziþia va reduce numãrul clienþilor autoritãþii de 

la câteva mii la o duzinã sau mai puþin.

Tabelul 1 rezumã prevederile frecvent întâlnite în 

francizãri.

Procedurile de reglementare vor trebui sã fie 

explicite, preferabil prezentate sub forma unui 

manual al procedurilor de reglementare pentru:
Reducerea posibilitãþilor de corupere ºi de 

acþiuni administrative ad hoc, pentru a asigura 

continuitatea practicii de reglementare în timp, 

odatã cu schimbarea personalului angajat,

Definirea obligaþiilor celor care reglementeazã/-

planificã, a se asigura cã acestea corespund 

obiectivelor politice principale ºi cã obligaþiile 

sunt îndeplinite.Acest lucru este deosebit de 

6.3  Proceduri de reglementare

.

.

important atunci când guvernarea are puþinã 
experienþã în reglementarea cererii,

A face cunoscutã lipsa performanþelor ºi a 
neconformãrii, de cãtre cei care reglementeazã, 
furnizând astfel remediul atât legislatorilor cât ºi 
clienþilor, 

Impunerea unor standarde procedurale ridicate,

A oferi încrederea clienþilor (utilizatori, 
operatori, comunitate) în procesul de 
planificare,

A permite o mai mare productivitate a resurselor 
insuficiente de personal ale autoritãþii de 
reglementare.

Procedurile ce trebuie definite pot include licitarea, 
solicitarea ºi emiterea unei licenþe, drepturi ºi 
obligaþii ale operatorilor ºi autoritãþii, diverse 
aplicaþii ºi prerogative sub licenþã ºi francizã, 
inclusiv adaptãri la linii, proceduri de revizuire ºi 
criterii de stabilire a tarifãrii.

Un manual este mai puþin autoritar ºi mai uºor de 
schimbat, sau doar un punct de pornire, decât preve-
derile statutare sau contractul de francizã. Acesta va 
trebui sã fie periodic modificat, în spiritul experienþei 
ºi schimbãrilor din mediul operaþional ºi politic.

Deoarece regimul de reglementare trebuie sã fie 
compatibil cu structura industriei de autobuze, este 
de asemenea esenþial ca organele de reglementare sã 
dovedeascã o capacitate adecvatã în a administra 
procedurile de reglementare ºi planificare.

Reglementarea chiar ºi a numai câtorva francize pe 
termen lung va duce la noi cereri din partea 
autoritãþii. Fiind vorba de directori specialiºti în 
autobuze, presaþi de investitori sã producã profit, este 
nevoie de aptitudini diferite de acelea necesare 
pentru a face faþã operatorilor needucaþi de 
miniautobuze, prost organizaþi, cu perspective pe 
termen scurt. Autoritatea trebuie sã aibã aptitudini 
tehnice ºi administrative de o calitate deosebitã ºi sã 
fie foarte bine organizatã pentru administrarea 
reuºitã a francizelor.

Fãrã aceastã capacitate, agenþia de reglementare 
tinde sã fie doar reactivã, în timp ce operatorii tind sã 
creeze ºi sã lupte împotriva monopolurilor modale ºi 
zonale. Puterea relativã a operatorilor le permite 
astfel sã conteste sau sã se opunã oricãror iniþiative a 
autoritãþii pe care ei o percep ca fiind împotriva 
intereselor lor. Acest lucru tinde sã facã reþeaua ºi 
mijloacele rigide ºi creazã un volum din ce în ce mai 
mare de cereri nesatisfãcute.

.

.

.

.

6.4  Capacitatea instituþionalã



Caracteristici ale francizei
Dimensiune pachet

Perioadã

Proprietate

Specificaþie servicii

Autoritatea care stabileºte 

tarifele

Plãþi

Criterii de câºtigare a licitaþiei:

Depind de obiectivele guvernãrii

Monitorizarea performanþelor:

Depinde de complexitatea acor-

dului ºi clauzele pentru penalizãri

Planificarea investiþiei

Planificarea reþelei:
Depinde de structura pieþei

Exclusivitate:

Depinde de dimensiunea puterii 

monopolului

Criterii ºi proceduri pentru 

modernizare sau extindere:
Obiectivul este de a asigura ca 

serviciul ºi calitatea acestuia sã 

fie constant întreþinutã în timpul ºi 

între francize.

Practici uzuale de francizãri la scarã micã ale autobuzului
Linie, reþea sau zonã

! 1 - 3 ani pentru minibuze

! pânã la 10 ani pentru autobuze mari

! 20 ani atunci când infrastructura este asiguratã de francizor

! Vehicule: francizor

! Facilitãþi companie: autorizatul sau guvernul

! Reþea: guvernul

De cãtre guvern. Gradul pânã la care serviciul va fi specificat diferã (rutã, 

numãr, tipul sau calitatea vehiculelor, tarif maxim, perioada de operare, 

frecvenþa, etc.). 
Prin licitare sau de cãtre guvern
Adaptãri sau modificãri ulterioare prin:

! indexare,

! intrãri definite

! cost plus o taxã rezonabilã pentru management

! aplicaþie ºi audiere

De regulã nu este cazul

! Calitatea serviciului

! Nivelul tarifelor

! Cantitatea subvenþiei

! Nivelul investiþiei

! Program de monitorizare de cãtre guvernare

! Regimul raportãrilor

! Vehicule: francizor

! Infrastructura: oricare dintre cei doi (autorizat sau guvernare)

! Guvernul, dacã sunt mulþi francizori la scarã redusã.

! Operatori, dacã guvernul nu are capacitatea sau operatorii sunt mari 

ºi puþini la numãr.

! Dublarea liniei poate fi utilizatã pentru stimularea competiþiei

! Constrângeri: Accesul la terminal, capacitatea staþiei de autobuz

Modernizare automatã, sau renegociere. Perioada de francizã este 

extinsã automat, poate înaintea expirãrii ei, dacã performanþele au fost 

mulþumitoare. Astfel, compania menþine un nivel raþional al investiþiilor, 

costurile pentru re-licitare fiind astfel eliminate.

Negocierea prelungirii francizei. Aceasta permite guvernãrii sã asigure 

continuitatea serviciului ºi presiunea asupra francizorului de a fi eficient. 

Se evitã procesul de re licitare, care poate fi costisitor, deºi renegocierea 

este de asemenea o resursã intensivã.

Re-licitarea. În cazul în care beneficiarul eºueazã în a îndeplini condiþiile 

din francizã sau se decide stimularea competiþiei, linia poate fi oferitã 

unor alþi operatori prin licitare. Aceasta creazã riscul unei discontinuitãþi a 

serviciului în timpul procesului de înlocuire.

Tabelul 1:  Prevederi comune ale francizelor pentru autobuze
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Acolo unde amplitudinea sarcinii de reglementare, 

impusã de politic, de cadrul de reglementare sau de 

un numãr excesiv al licenþiaþilor, face ca 

reglementarea sã depãºeascã capacitatea agenþiei, 

poate fi creat un "gol de resurse". Aceasta este o 

situaþie obiºnuitã. De exemplu: în Indonezia, 

sistemul de licenþiere rutierã a fost proiectat sã 

reglementeze operatorii la scarã mare ºi sã 

coordoneze operatorii mici în organizaþii rutiere. 

Autoritatea are puterea de a coordona toþi operatorii 

pe fiecare linie în cadrul unui orar. În realitate, 

industria de autobuze însã s-a fragmentat. Pe unele 

linii din Bandung au fost emise licenþe la peste 1.000 

de linii pentru 1.000 de proprietari de vehicule.
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Reglementarea, sau chiar monitorizarea unui numãr 
atât de mare de "clienþi" necesitã mai multe resurse 
profesionale decât sunt disponibile. În consecinþã, 
reglementãrile sunt aplicate parþial, selectiv sau 
intermitent. Strategiile de reglementare tind sã fie ad 
hoc, expeditive, ºi nu corespund obiectivelor 
politice.

În astfel de cazuri, este mai bine ca sistemul care 
impune obligaþii nerealiste sã fie retras de sub 
licenþã. Este mai bine sã se simplifice sistemul 
reglementar astfel încât sã se încadreze în capacitatea 
agenþiei decât sã încerce sã obþinã suficiente resurse 
pentru administrarea unui sistem necorespunzãtor.

Prin urmare, strategia de reglementare recent 
recomandatã oraºelor din Indonezia a fost 
urmãtoarea:

consolidarea industriei, 

reforma procesului de licenþiere a sistemului,

îmbunãtãþirea capacitãþii de reglementare.

Astfel, dimensiunea ºi diversitatea sectorului privat 
va constitui un factor determinant major al 
capabilitãþii ºi complexului de calitãþi necesare 
pentru reglementare. Cu cât serviciile se transferã în 
sectorul privat, cu atât strategiile de reglementare 
trebuie sã fie mai explicit definite de autoritãþi. 
Sarcina administrãrii unui sistem de licenþe, 
contracte pentru premierea ºi reglementarea 
sectorului privat, francize ºi concesionãri, precum ºi 
monitorizarea performanþelor ºi a condiþiilor de 
piaþã, necesitã un cadru legal ºi administrativ destul 
de sofisticat.

O autoritate de reglementare ce supervizeazã 
preluarea integralã sau în mare a transportului public 
în proprietatea statului sau a Municipalitãþii (aºa cum 
se întâmplã în oraºele din China) va constitui un 
organ în esenþã de "planificare ºi standardizare", al 
cãrui principal rol va fi de a transforma obiectivele 
serviciului, adoptate de guvernarea localã, în planuri 
operaþionale ºi parametri de performanþã. Un astfel 
de organ nu va derula verificãri intensive pentru 
evaluarea performanþelor operaþionale ºi nici nu va 
invoca puteri de constrângere sau sancþionare a 
organizaþiilor municipale de funcþionare, similare. 
Nu vor fi necesare puteri de conducere extinse sau 
minuþios definite.

Prin contrast, atunci când existã o concurenþã realã 
între operatorii privaþi pe piaþã, strategia de 
reglementare trebuie sã menþinã un echilibru între 
stimulente ºi directive pentru a asigura atât un indice 
de profit rezonabil pentru operatori cât ºi un serviciu 
adecvat ºi eficient pentru utilizatori.

.

.

.

6.5  Tarife

Politica de tarifare este un aspect important dar 
dificil al reglementãrii, datoritã impactului sãu social 
ºi sensibilitãþii politice. 

Politica de transport public trebuie sã abordeze 
aspectul acoperirii costurilor totale ale furnizãrii 
serviciului de transport cu autobuzul fie din tarifele 
pentru cãlãtori fie din subvenþii generale sau 
subvenþii pentru grupuri particulare de utilizatori.

În numeroase oraºe prevederile legale specificã 
precedurile administrative pentru deliberarea 
aplicaþiilor de creºtere a tarifului (vezi nota lateralã), 
dar deseori nu sunt specificate criteriile de evaluare a 
acestor aplicaþii ºi determinare a tarifelor. Rareori 
legislaþia prevede ca operatorul sã aibã dreptul de a 
stabili tarifele astfel încât acestea sã acopere toate 
cheltuielile de exploatare. În aceste circumstanþe, 
controalele tarifului sunt inevitabil exercitate cu 
referire la consideraþiile politice. Tarifele pentru 
autobuz sunt un subiect foarte sensibil în oraºele cu 
utilizatori ce au un venit redus în pondere ridicatã. 
Politicienii tind sã situeze guvernul în rolul de

Importanþa ºi fiabilitatea serviciului

Concentrarea Guvernului pe tarife reduse 
poate fi greºitã

Adaptare din BUIP, 1999b

Tarifele nu constituie cea mai importantã 
preocupare, chiar ºi pentru zonele cu venit scãzut. În 
cadrul unui mic sondaj pilot realizat în acelaºi timp cu un 
alt sondaj printre utilizatori pentru un proiect de studiu 
asupra transportului public din Bali în anul 1999, 356 
intevievaþi  motocicliºti, utilizatori ai transportului public 
ºi automobilului  au rãspuns întrebãrilor care vizau 
stabilirea caracteristicilor cãlãtoriei pe care aceºtia o 
considerau importantã. Utilizatorii transportului public 
au considerat printre cei mai importanþi factori la 
începutul unei cãlãtorii fiabilitatea (70% au considerat-
o foarte importantã), disponibilitatea locurilor pe 
scaun (64%), siguranþa (60%), securitatea personalã 
(50%) precum ºi mersul pe jos ºi timpul de aºteptare  
se pare mult înaintea costului (20%) ºi duratei totale a 
cãlãtoriei (de asemenea 20%). 

În timp ce eforturile guvernamentale se 
concentreazã pe menþinerea unor tarife reduse, 
disponibilitatea ºi calitatea serviciilor par a fi 
considerate mai importante de cãtre utilizatori. Aceste 
constatãri sunt semnificative în lumina caracteristicilor 
serviciilor existente: intervale de succedare variabile 
(ex.: fiabilitate redusã), vehicule care pleacã din 
terminale pline (ex.: lipsa locurilor libere pe traseu), 
slaba acoperire a reþelei (ex.: drum lung de mers pe jos, 
combinat cu intervale de succedare ºi timpi de 
aºteptare variabili).
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"protector" al publicului faþã de creºterile tarifare, 
dar de cele mai multe ori guvernarea nu deþine datele 
pieþei sau indicii de evaluare a costului ºi negociazã 
dintr-o poziþie dezinformatã. Aceasta conduce la un 
conflict trilateral între public, guvernare ºi operatorii 
care poate deveni uºor focarul unei nemulþumiri 
populare. În astfel de situaþii, este prudent ca 
guvernarea sã renunþe la obligaþiile sale de a stabili 
tarifele ºi sã adopte criterii obiective. Deseori apar 
restricþii severe asupra tarifelor prin declinarea 
nivelelor serviciului ºi siguranþei cu impact negativ 
asupra clasei urbane sãrace, inclusiv limitarea 
accesului acestora la noi oportunitãþi de angajare.

Cercetarea de piaþã aratã în mod corespunzãtor faptul 
cã fiabilitatea ºi calitatea sunt cele mai importante 
aspecte ale serviciului de transport cu autobuzul, mai 
important decât nivelul tarifelor pentru majoritatea 
utilizatorilor (vezi textul din chenar).

Riscul ca guvernarea sã nu aibã autoritatea politicã 
de a creºte tarifele pentru acoperirea creºterilor 
costurilor de exploatare trebuie asumat de cãtre 
operatori. Aceasta duce la ezitarea în a investi ºi la o 
deteriorare rapidã a serviciului, ceea ce este evident 
în numeroase oraºe în dezvoltare.

În Pakistan, tarifele la minibuzele din para tranzit au 
fost menþinute la nivele foarte scãzute timp de mulþi 
ani. Operatorii au reacþionat la aceste tarife joase 
prin adoptarea unei reacþii de minimã capacitate, 

calitate ºi costuri ale serviciului oferit. Vehiculele 

erau importate din Japonia, ca vagoane uzate cu o 

capacitate de o tonã. Acestea erau neîntreþinute ºi 

mult supraîncãrcate. Reþeaua era redusã. Operatorii 

de transport din Lahore au declarat cã deºi 

exploatãrile minibuzelor puteau acoperi costurile 

acestora din încasãri, într-un echilibru foarte redus 

între calitatea serviciului ºi tarifãri, era imposibil de 

acoperit costurile financiare ºi de exploatare prin 

utilizarea unui autobuz construit local, standard (cost 

2.800.000 Rs,  respectiv 61.000 Euros) la tarifele 

existente. Politica guvernului de "tarifare minimã" 

nu mulþumea nici nevoia publicului de siguranþã, de 

transport adecvat ºi accesibil, ºi nici nevoia 

operatorilor de a înregistra încasãri suficiente ºi 

raþionale, pentru a acoperi costurile de întreþinere ºi 

exploatare, dar ºi pentru a asigura înlocuirea 

vehiculelor.

O politicã similarã de limitare a tarifului a fost 

menþinutã ºi în Indonezia, cu o aceeaºi reacþie din 

partea operatorilor, cu excepþia faptului cã, 

deoarece mecanismul de sancþionare era slab, 

operatorii creºteau tarifele peste valorile autorizate, 

iar utilizatorii acceptau aceste majorãri. De aceea, 

cei în drept cu reglementãrile nu interveneau. Tari-

fele erau ºi aºa reduse, deoarece acestea erau limi-

tate de condiþiile pieþei, de  permisivitatea redusã ºi 

de competiþia motocicletelor la costuri reduse.

Riscul reglementãrii ºi 
stabilirea tarifului

Este majorarea tarifelor un  

drept sau un privilegiu  pentru 

a acoperi costurile crescânde 

de exploatare?
Lipsa unui mecanism oficial  

pentru monitorizarea costurilor 

de exploatare ºi revizuirea  

tarifelor este evidentã  în 

aceastã controversã în  

Jakarta, Indonezia, de la  

mijlocul anului 2001. Ope-

ratorii au recurs la  greve ºi 

majorãri de tarife fãrã  aproba-

re, pentru a crea  presiune 

asupra guvernului în rezolva-

rea problemei. Guvernul a  

rãspuns prin reducerea, sau  

amânarea majorãrii, dar nu  

avea nici o bazã  obiectivã 

pentru a-ºi fonda decizia.  

Incertitudinea în ce priveºte 

abilitatea Guvernului de a  

creºte tarifele este un  aspect 

fundamental al "riscului regle-

mentãrii" ºi un element  impor-

tant în "cercul vicios"  al 

costurilor minime, organizãrii 

la limitã, a calitãþii  minime 

(Figura 9).



25

Atâta vreme cât nu existau proteste publice, cei în 
drept pentru reglementare nu întreprindeau nici o 
acþiune de impunere a unor tarife legale. Aceeaºi 
situaþie predomina la Dhaka, Bangladesh, în 2002. 
Tarifele oficiale nu au mai crescut din 1997, în ciuda 
creºterilor preþului la combustibil ºi a 
componentelor de import. Operatorii au majorat 
tarifele unilateral, pentru a dubla indicele oficial, 
dar, deoarece nu existau plângeri din partea 
utilizatorilor, nu s-au luat mãsuri de sancþionare. 
Astãzi guvernul se confruntã cu o dilemã: dacã sã 
oficializeze actualele tarife, riscând rezistenþa 
politicã, sau sã nu întreprindã nimic, afectând 
credibilitatea legislatorilor.

Se recomandã:
îndreptãþirea legalã a operatorilor de a stabili 
tarifele astfel încât sã acopere costurile totale  
fie prin legislaþie fie prin impunerea unor 
condiþii în licenþiere sau francizare 
solicitãrile de creºtere a tarifului sã fie 
soluþionate în baza unor criterii obiective, 
scoþându-le din arena politicã, sau
atunci când existã concurenþã, tarifele sã nu fie 
reglementate.

Existã câteva mijloace de a defini pragurile care ar 
putea declanºa o creºtere a tarifului, deºi nici unul 
nu este fãrã dezavantaje ºi toate solicitã culegerea 
de date ºi capacitate analiticã a autoritãþii:
I. costurile reale generate de predecesori, plus o 

"taxã rezonabilã de management",
II. o formulã bazatã pe miºcãrile indicilor asupra 

costurilor investite pentru exploatarea 
autobuzului,

III. un indice fix al beneficiului rezultat din 
bunurile investite,

IV. un indice fix al beneficiului din profit

Deoarece majoritatea oraºelor în dezvoltare deþin o 
masã de operatori mici sau o combinaþie de 
operatori medii ºi mici, iar fiecare se presupune cã 
are o structurã diferitã a costului, solicitarea unui 
mecanism de reglare a tarifului poate rezulta fie 
într-o scarã diferitã de tarifare fie cu un grad diferit 
al beneficiului pentru fiecare operator. Cea dintâi 
posibilitate este preferatã deoarece, din bazele de 
indexare a tarifelor listate mai sus, numai varianta 
(IV) oferã operatorului un stimulent de îmbunãtãþire 
a raportului cost/eficienþã. Micile decalaje în tarifã-
rile diverºilor operatori sunt acceptabile ºi acestea 
vor promova competiþia, acolo unde este disponi-
bilã opþiunea între mai mulþi operatori. Sunt necesa-
re prevederi în cadrul de reglementare pentru a se 
asigura cã competiþia tarifarã nu este rezultatul re-
ducerii costurilor de cãtre operatori prin compromi-
terea serviciului standard de bazã sau a siguranþei.

.

.

.

Atunci când autoritatea nu are capacitate analiticã, 
cu condiþia menþinerii unui mediu competitiv, 
opþiunea politicã poate elimina controalele asupra 
tarifelor.

În cazul în care guvernarea nu are politici, prioritãþi 
ºi principii clare, deciziile tind sã fie luate ad hoc, 
fiecare aspect urmând a fi negociat cu diverse 
grupuri de interese. 

Absenþa principiilor de orientare creazã un "vid 
legislativ" în care operatorii îºi pot asuma ºi 
dobândi drepturi care se consolideazã ºi pe care ºi 
le apãrã. Chiar ºi operatorii ilegali, care au umplut 
lipsurile în piaþa creatã de inflexibilitatea 
sistemului de a rãspunde modificãrilor în cerere, 
revendicã drepturi.

Vidul legislativ încurajeazã de asemenea operatori 
ai deverselor modalitãþi de transport de a se grupa în 
asociaþii comerciale, deseori conduse de o persoanã 
"puternic influentã", al cãrui principal obiectiv este 
de a proteja interesele membrilor în raport cu 
iniþiative nefavorabile. Aceºtia tind de asemenea sã 
impunã controlul ilicit ºi taxele cerute operatorilor.

Astfel de organizaþii pot pretinde cã reprezintã 
interesele legitime ale operatorilor, iar în unele 
privinþe (de exemplu prin controlul accesului la un 
mijloc de transport, la o linie sau zonã) chiar o fac. 
Datoritã membrilor sãi numeroºi ºi a tendinþelor 
combative, aceste organizaþii deþin deseori o putere 
considerabilã, putând avea o putere mai mare decât 
cea a legislatorului. Aceastã putere poate spori prin 
"atragerea legislativului"  (unde, de exemplu, unele 
încasãri din taxarea ilicitã ºi abuzul se îndreaptã 
cãtre legislatori, care apoi au interese financiare în 
menþinerea sistemului ilicit). În final, operatorii pot 
avea dreptul de veto, exersabil prin greve sau 
demonstraþii. Utilizarea acestui drept, sau 
anticiparea utilizãrii sale, tinde sã producã 
nehotãrârea sau reþinerea autoritãþii de a lua orice 
iniþiativã.

6.6  Vidul legislativ

Stabilirea tarifãrii în 
Pakistan

Legislaþia în Pakistan 

(secþiune articol 45 din  

Ordonanþa cu privire la  

Vehicule Motorizate, din 

1965) prevede cã Ministrul  

Transportului din Provincie 

poate stabili valoarea maximã 

sau minimã a tarifelor  pentru 

autobuze, prin notificare în 

ziarul Gazette. Acesta trebuie  

sã asculte obiecþiile, sã  

consulte Autoritatea de 

Transport Provincial ºi 

Regional ºi sã notifice  în scris 

motivaþiile sale. Pentru 

determinarea tarifelor sunt 

specificate urmãtoarele 

procedee:

! Operatorii vor solicita  

Autoritãþii de Transport 

majorarea valorii maxime 

a tarifelor,
! Autoritatea va coordona 

analiza financiarã, þinând 

seama de costurile ºi  

beneficiile estimate,
! Solicitarea este fãcutã 

publicã, ºi se primesc  

obiecþiile,
! Autori tatea decide, 

notificând motivaþiile sale.

Nu sunt specificate criteriile  de 

majorare a tarifelor iar  

operatorii nu au nici  un drept 

asupra nivelelor tarifelor care  

sã le permitã acoperirea  

costurilor.

“Vidul legislativ duce la o 
confruntare frecventã, atât între 
autoritate ºi industrie cât ºi între 
diversele grupuri de operatori".

Modulul 3c: Reglementarea ºi Planificarea Transportului cu Autobuzul
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Vidul legislativ conduce la confruntãri frecvente, 

atât între autoritate ºi industrie, cât ºi între diverse 

grupuri de operatori. Negocierea sau evitarea 

acestor conflicte poate consuma destule resurse ale 

personalului disponibil pentru reglementare, 

distrãgându-l de la monitorizarea ºi planificarea 

sistematicã. Acest lucru înseamnã de asemenea cã 

deciziile minore (cum ar fi modificarea unei linii 

care afecteazã alte linii) tind sã fie amplificate la 

nivele superioare ale autoritãþii. Negocierea 

problemelor ce apar între autoritate ºi operatori 

tinde sã þinã seama de interesele utilizatorilor în 

slabã mãsurã.

Reglementarea ad hoc este fundamental reactivã. 

Problemele sunt abordate numai atunci când sunt 

suficient de grave, sau suficient de discutabile, 

pentru a stârni agenda.  Existã tendinþa de a recurge 

la soluþii rapide ºi de compromis  în tratarea 

simptomelor  care perpetueazã reglementarea ad 

hoc. Reglementarea ad hoc duce la un ritm foarte 

încet al schimbãrii. Deseori, "balanþa de putere" 

dintre operatori ºi guvernare este în favoarea 

operatorilor. Ciclul lipsei unei politici de 

reglementare clarã, a reglementãrii inadecvate, a 

controlului ilicit, care duc la nesatisfacerea cererii, 

la generarea unor mijloace ilegate, precum ºi la 

perpetuarea unor servicii modeste ºi a unui nivel 

scãzut al investiþiilor, este ilustrat în Figura 9.

 7. Acordarea licenþelor ºi franci-

zelor prin licitare competitivã

Adaptare din GTZ SUTP, 2001.

Dezvoltarea necesitã o îmbinare între competiþie ºi 
reglementare. Reglementarea trebuie sã 
stabileascã regulile de bazã pentru competiþie. 
Competiþia este stimulentul sau motivarea 
operatorului de a oferi servicii mai de calitate (mai 
mulþi cãlãtori, un venit mai mare) ºi mai eficient 
(costuri mai reduse).

S-a demonstrat faptul cã sectorul privat este 
capabil sã ofere servicii eficiente de transport cu 
autobuzul, corespunzãtor cererii ºi tarifelor 
acceptabile, cu condiþia ca operatorii sã fie 
stimulaþi în a rãspunde nevoilor utilizatorilor. 
Competiþia este cea mai eficientã formã de 
stimulare ºi tinde sã menþinã nivelul ridicat al 
calitãþii serviciului ºi tarife reduse. Stimulentele 
trebuie "armonizate" cu atenþie pentru a rãmâne 
eficiente.

Competiþia ocupã un loc important în susþinerea 
serviciilor, cum ar fi cele între contractorii pentru 
întreþinere; în cadrul companiei, între diverse 
unitãþi de lucru ºi între directori: pentru profit; 
pentru aprobãri, prin reputaþie sau evaluare.

În Tabelul 2 sunt listate diverse forme ale 
competiþiei, inclusiv prezentarea principalelor 
caracteristici ale fiecãreia.

De ce este în prezent competiþia ineficientã în 
numeroase oraºe în dezvoltare?

Condiþiile necesare unei competiþii includ:
o politicã guvernamentalã încurajatoare,
obiective clare pentru serviciul de transport,
un cadrul legal care sã permitã competiþia 
corectã 
capacitãþi instituþionale pentru a promova, a 
conduce ºi a reglementa.

Aceste condiþii nu existã încã pe deplin în 
numeroase oraºe în dezvoltare. În multe dintre 
acestea, guvernarea a contat mai mult pe 
reglementare decât pe competiþie în dezvoltarea 
transportului public urban. Dar reglementarea fãrã 
planuri, politici ºi capacitate instituþionalã nu va fi 
eficientã. Reglementarea ineficientã (adicã 
aplicarea parþialã, necorespunzãtoare ºi arbitrarã a 

7.1 Competiþia - o forþã pentru progres

.

.

.

.

"Lipsa unui cadrul politic ºi teama de 
inerþie a paralizat procesul de planificare 
a reþelei în numeroase oraºe în 
dezvoltare”

Fig. 9

Un "ciclul vicios" prin 
care se ilustreazã modul 
în  care  ins t i tuþ i i le  
legislative ineficiente pot 
crea un nivel ridicat al 
echilibrului dintre cost ºi 
calitate în industria de 
transport public.

Louis Berger Inc., 2002

 

Lipsa unei politici
coerente

Obiectivele reglemen-
tãrii neclare

Modele
neoficiale, ilegale

REACÞIA
OPERATORILOR

CARACTERISTICI
REÞEA

Cerere nesatisfãcutã

Calitate scãzutã
a serviciilor

Reþea rigidã

Costuri ridicate
Control ilicit

Organizarea unor
investiþii minime

Reglementare pasivã
neadecvatã
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minime sunt îndeplinite, autoritatea de licenþiere va 

trebui sã pãstreze dreptul de a cere asigurarea unui 

serviciu îmbunãtãþit, dacã aceasta considerã cã 

operatorul nu rãspunde adecvat cererii crescute.

În timp ce mãsurile de mai sus sunt parte din 

obligaþiile operatorului, este important ca acordul sã 

clarifice faptul cã tarifele, dacã acestea sunt controlate 

de organul legislativ, trebuie sã fie majorate astfel încât 

operatorul sã poatã acoperi toate costurile fireºti de 

exploatare, inclusiv deprecierea ºi taxele pe profit, cât ºi 

pentru a avea un beneficiu rezonabil în investiþii.

Operatorul va fi de asemenea obligat ca periodic sã 

raporteze autoritãþii performanþele. Acordul dintre 

operator ºi autoritatea de reglementare trebuie sã 

conþinã unele prevederi pentru legislator prin care sã 

acþioneze împotriva operatorului, în cazul în care 

serviciul nu este asigurat conform celor specificate. În 

mod ideal, aceastã tehnicã ar trebui sã fie aplicatã 

gradual, astfel încât primele nereguli sã primeascã 

penalitãþi mici, dupã care încãlcãrile persistente ºi 

grave ale acordului sã poatã duce la pierderea liniei.

Nu vor fi solicitate alte licenþe speciale sau plãþi 

pentru autobuz, în afara taxei normale de înregistrare. 

Guvernarea va trebui sã depunã toate eforturile pentru 

a asigura menþinerea unor costuri minime. Impozitarea 

serviciului normal de transport public va trebui 

menþinutã la un nivel minim absolut.

"Trebuie opritã procedura uzualã 

prin care câþiva operatori deþin 

licenþele rutiere pentru o aceeaºi 

linie, dar sub incidenþa cãreia 

licenþa alocã anumite autobuze pe 

anumite linii, pe durata licenþei, . 

Fiecare linie trebuie sã aibã un 

operator care sã fie responsabil de 

asigurarea implementãrii unui 

serviciu acceptabil pe acea linie".

Reforme ale licenþierii ºi reglementãrii

.

.

.

.

.

.

.

.

Fragment adaptat din GTZ SUTP, 2001

Sistemul actual de licenþiere în numeroase oraºe 

în dezvoltare, unde nici o persoanã sau organizaþie nu 

este responsabilã de asigurarea unui serviciu de 

transport public adecvat, pe o anumitã linie, este o 

problemã fundamentalã a transportului public.

Autoritãþile de reglementare vor trebui fie sã nu 

reglementeze serviciul de transport cu autobuzul (ceea 

ce nu se anticipeazã cã vor face), fie sã-l planifice ºi 

reglementeze eficient. Pentru a realiza aceastã 

planificare ºi reglementare ele au nevoie de personal cu 

anumite calificãri pentru a monitoriza performanþele 

transportului public. Dacã serviciul oferit publicului este 

inacceptabil, aceºtia vor trebui sã fie pregãtiþi pentru a 

face schimbãri. În acest sens, este limpede cã trebuie 

opritã procedura uzualã, prin care câþiva operatori deþin 

licenþele pentru o aceeaºi linie, dar sub incidenþa cãreia 

licenþa alocã anumite autobuze pe anumite linii, pe 

durata licenþei. Fiecare linie trebuie sã aibã un operator 

care sã fie responsabil de asigurarea implementãrii 

unui serviciu acceptabil pe acea linie. Acest lucru 

necesitã o schimbare fundamentalã a procedurilor de 

licenþiere, prin aceea cã operatorul, fie individual, o 

companie, un consorþiu sau un alt organ legal constituit, 

trebuie sã deþinã licenþã.

Operatorului liniei i se va cere sã asigure un 

serviciu "satisfãcãtor" iar aceasta ar putea implica 

definirea unui numãr de parametri importanþi ai 

serviciului, printre care se pot include urmãtorii:

timpii de plecare ai primului ºi ultimului autobuz,

numãrul minim de autobuze în circulaþie la vârf,

capacitatea autobuzelor ce vor fi utilizate,

intervalele de succedare ce vor fi asigurate în 

timpul zilei,
capacitatea minimã de transport, pe fiecare 

direcþie, la orele de vârf,

deplasãrile zilnice totale,

gradul maxim de ocupare la orele de vârf,

specificaþiile vehiculului, inclusiv poziþia motorului, 

locurile pe scaun, instalaþii aer condiþionat, 

înãlþimea podelei, lãþimea, înãlþimea cabinei ºi 

numãrul uºilor.

Toate aceste mãsuri reflectã calitatea serviciului 

din perspectiva cãlãtorului. Condiþiile corecte pot fi 

modificate prin acordul mutual între operator ºi 

autoritatea de licenþiere, în spiritul circumstanþelor care 

impun aceste schimbãri. Acest lucru este foarte 

important. Deoarece obiectivul este de a creºte 

numãrul cãlãtorilor pe aceste linii, este esenþial fie ca 

numãrul autobuzelor în circulaþie sã creascã fie ca 

acestea sã aibã o capacitate mai mare, pe mãsurã ce 

numãrul cãlãtorilor creºte. Deºi operatorul este liber sã 

suplimenteze autobuzele atâta timp cât condiþiile 



ºi arbitrarã a reglementãrilor, reglementãri 

necorespunzãtoare) permite reglementarea ilicitã ºi 

perceperea taxelor, de exemplu de cãtre poliþie, 

"mafie" ºi asociaþiile operatorilor. Aceste interese 

ilicite tind sã limiteze dezvoltarea transportului.

Într-un astfel de sistem, problemele politicii de 

transport public sunt rezolvate ad hoc ºi arbitrate în 

funcþie de:

vocea cea mai tare auzitã,

influenþa cea mai mare (legãturi cu politicienii, 

cu poliþia, armata)

constrângerile cele mai mari (pericolul unei 

demonstraþii a ºoferilor de microbuze).

Utilizatorii tind sã nu fie bine organizaþi, astfel cã 

interesele acestora sunt considerate minore.

Pe scurt, lipsa unui cadru politic ºi teama de inerþie a 

paralizat procesul de planificare a reþelei de 

autobuze în multe oraºe în dezvoltare.

Pentru o concurenþã efectivã este necesarã buna 

cunoaºtere a cererii ºi ofertei de piaþã. Cu toate 

acestea, într-un sistem în "garanþie" (în care ºoferii 

plãtesc o garanþie zilnicã/sãptãmânalã/lunarã 

proprietarului de  autobuz, pentru a-l închiria), 

întâlnit în numeroase oraºe în dezvoltare, ºoferii ºi 

nu deþinãtorii de licenþe (proprietarii) cunosc piaþa.

Esenþial în procesul de licitare este crearea 

competiþiei în dreptul de a oferi servicii de transport 

cu autobuzul. Procesul trebuie sã fie capabil de a 

distribui liniile corect ºi obiectiv între operatori, 

asociaþi în diverse forme. 

.

.

.

7.2  Crearea competiþiei prin licitare

7.2.1  Principiile licitãrii
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Caracteristici

Autoritatea deþine ºi exploateazã sistemul

Autoritatea deþine sistemul, angajeazã directori

Încasãrile merg la autoritate, ofertanþii liciteazã pentru costul de producþie

Încasãrile merg la operator, ofertanþii liciteazã pentru cost ºi beneficii

Autoritatea poate specifica câþiva paramentrii ai serviciului

Orice operator care îndeplineºte criteriile de calitate poate funcþiona

Limitat în numãr, suficient pentru a genera competiþia

Intrare gratuitã, cu câteva reguli de bazã

Înþelegere

Monopol public

Contractare management

Contractare serviciu:

0 cost brut

0 cost net

Francizare

Licenþiere calitate

Licenþiere cantitate

Piaþã deschisã

Acest proces va trebui sã fie cât mai transparent 

posibil, evaluarea procedurii sã aibã loc în prezenþa 

ofertanþilor, a mass mediei ºi observatorilor, iar 

rezultatele sã fie fãcute publice.

Schema standard (criterii de evaluare ºi aºteptãrile 

acestora) trebuie stabilitã înaintea publicãrii 

invitaþiei de a depune oferte. Toate criteriile de 

evaluare vor trebui cuantificabile, trebuind sã existe 

un scop minim pentru exerciþiul analizãrii 

subiective a fiecãruia dintre membrii comitetului de 

licitare. Identitatea licitatorului nu va trebui cunos-

cutã, sau indicatã, decât dupã ce a fost selectatã 

oferta câºtigãtoare. Oferta cea mai favorabilã, 

mãsuratã prin schema standard, va primi Licenþa.

Criteriile fundamentale de evaluare vor fi:

tarife (dacã politica permite ca tarifele sã fie 

variabile),

nivelul serviciului: regularitatea frecvenþei, 

capacitate, perioada zilnicã de operare,

calitatea serviciului: capacitate, specificaþie, 

data fabricaþiei, condiþii, echipamentul 

autobuzelor ce vor fi utilizate,

standarde de mediu: standarde cu privire la 

emisiile poluante ale autobuzelor.

Sarcina legislatorului este de a orienta dezvoltarea 

sectorului de autobuze, de a conduce procesul de 

licitare, de a monitoriza performanþele operatorului 

ºi de a garanta cã nivelele minime ale vehiculului ºi 

serviciului corespund, iar competiþia este corectã ºi 

nepãrtinitoare.

"Riscurile reglementãrii" (vezi nota lateralã) ce 

revin operatorilor trebuie reduse prin limitarea la 

minim a puterilor de influenþã, în special asupra 

.

.

.

.

Riscurile reglementãrii

Riscurile reglementãrii pot fi 

definite ca riscuri comerciale  

suportate de operatorii care  

sunt afectaþi de exerciþiul  

puterilor de reglementare, 

cum este restricþionarea 

t a r i f e l o r  l a  n i v e l u r i  

neeconomice, sau menþinerea 

unor niveluri ale serviciului  

care nu sunt justificate  de 

cerere. Tabelul 3 reflectã un 

sumar al reglementãrii ºi alte 

riscuri ºi strategii pentru  

depãºirea acestora.

Tabelul 2:  O serie de forme ale competiþiei pentru serviciile de transport cu autobuzul
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tarifelor, iar drepturile ºi obligaþiile atât ale autoritãþii 

cât ºi ale celui licenþiat trebuie clar definite.

Licenþierea transportului public în numeroase oraºe 

în dezvoltare este puternic influenþatã de relaþia între 

proprietarii de autobuze ºi oficialii care emit licenþe, 

sau care sunt achiziþionate en gros de cãtre dealerii de 

vehicule astfel încât dealerul sã poatã vinde un 

vehicul cu tot cu licenþã. Aceastã situaþie tinde sã 

conducã la lipsa controlului asupra numãrului 

licenþelor emise. "Taxa" unor astfel de licenþe variazã 

în funcþie de zonã, precum ºi de nivelul probabil al 

încasãrilor  beneficiilor liniei respective. Ca rezultat 

al taxelor ilicite, costurile de investiþii tind sã creascã 

artificial, odatã cu costurile ridicate transferate 

utilizatorilor, sau se reflectã în lipsa investiþiilor ºi 

retractarea serviciului.

Îmbunãtãþirea eficienþei transportului public poate fi 

fãcutã prin schimbarea metodei de distribuire a 

licenþelor, trecând de la distribuirea pe criterii 

neclare la distribuirea printr-o procedurã de licitare 

corectã ºi deschisã. În acest fel, nu doar operatorii cu 

relaþii pe lângã oficiali vor avea acces la licenþe, toþi 

potenþialii operatori având aceleaºi ºanse.

Condiþii de piaþã pentru o licitare reuºitã

Condiþiile pieþei pentru o licitare reuºitã includ:

criteriile de licitare (inclusiv specificaþiile liniei) 

trebuie sã þinã seama de condiþiile pieþei, în 

special de tipul ºi numãrul vehiculelor furnizate 

ºi de costul acceptabil,

mai multe autobuze decât sunt necesare,

situaþia juridicã a ofertanþilor (operatori) trebuie 

sã fie aceeaºi (problema unei "poziþii speciale" a 

operatorilor publici),

accesul facil la industria de autobuze, fãrã 

costuri suplimentare,

liniile sunt considerate profitabile dacã se 

percep anumite tarife (alocarea unor tarife mai 

flexibile pentru  liniile foarte profitabile).

Competiþia eficientã înseamnã ca ofertanþii care 

solicitã licenþã sã fie mai mulþi decât licenþele 

disponibile. Dacã singurii ofertanþi sunt operatorii 

existenþi, procesul de licitare se poate limita doar la 

redistribuirea ºi consolidarea operatorilor între linii, 

cu stimulente mici pentru îmbunãtãþirea serviciilor. 

Este esenþial ca procesul de licitare sã fie folosit 

pentru atragerea unor investiþii noi în sectorul de 

transport cu autobuzul.

7.2.2  Condiþii pentru o licitare reuºitã

.

.

.

.

.

Nivelul competiþiei se va îmbunãtãþi prin oferirea 

unor pachete mici care includ una sau douã linii la 

fiecare licitare. Pachetele mici vor permite 

companiilor mici ºi consorþiilor sã oferteze, iar o 

succesiune de licitaþii mici va constitui o nouã ºansã 

pentru cei care au pierdut prima licitare. Efectele 

negative ale succedãrii licitaþiilor mici pot  fi de a 

înlãtura investitori puternici a peste 100 de autobuze 

precum ºi fragmentarea reþelei.

Factorul cel mai important în creºterea atractivitãþii 

licitaþiilor este crearea încrederii între potenþialii 

ofertanþi, în ce priveºte integritatea ºi imparþialitatea 

procedurilor.

În runda iniþialã de publicare ºi consultare trebuie 

clarificat faptul cã în final licenþele pentru toate liniile 

vor fi supuse procesului de licitare. Trebuie acordatã 

atenþie faptului cã, dupã o perioadã de graþie de circa 

6 luni de la prima licitare, nici o licenþiere nu va fi 

reînnoitã în termeni de "asociaþi unici" (adicã, mai 

mulþi operatori pe aceeaºi linie). Aceasta va constitui 

un stimulent pentru operatorii de autobuze de a se 

constitui în companii sau cooperative la dimensiunea 

cerutã în licitare pentru linia respectivã. Proprietarii 

de autobuze vor fi deosebit de atenþi în selectarea 

ºoferilor ºi conductorilor pentru angajare (deoarece 

aceasta va constitui o condiþie de participare la 

licitãri) ºi vor stabili acorduri interne de management.

Condiþii legislative pentru o licitare reuºitã

Condiþiile legislative pentru licitare includ:

operatorii trebuie sã aibã încredere în 

integritatea procedeului de licitare,

programul de licitare va trebui anunþat în 

totalitatea sa,

riscurile operatorului trebuie reduse la minim 

(vezi Tabelul 3).

Baza legalã pentru licitarea unei linii

Pentru a corespunde cerinþei unei definiri 

procedurale foarte ridicate ºi de recuzita procesului 

de licitare, principalele elemente vor trebui stabilite 

în cadrul unei reglementãri. Aceasta va trebui sã 

constituie baza legalã pentru licitarea liniilor de 

autobuz, constând în:

crearea obligaþiei legale a Autoritãþii de a pregãti 

ºi implementa un program de licitare,

definirea procedurii de licitare, criterii ºi schema 

de evaluare,

angajarea Autoritãþii de a organiza licitarea ºi 

procedurile de reglementare în mod transparent, 

corect ºi consecvent,

.

.

.

.

.

.



Risc

Licitare incorectã, inechitabilã

Impacturi adverse acþiunilor de
reglementare dupã acordarea
licenþei

Majorãrile tarifare sã fie limitate

Scãderea cererii de transport public

Condiþii slabe de exploatare

Reacþii neprevãzute ale operatori-
lor de microbuze ºi alþi operatori

Plãþi ilicite

Strategia pentru reducerea riscului

  - Transparenþã
- Stricta observare a procedurilor de licitare
- Calea recursului faþã de rezultate

- Reducerea la minim a intervenþiei prin reglementare
- Reglementarea sã fie inclusã în cadrul politic
- Obligaþiile ºi libertãþile sã  fie stipulate în licenþã

- Definirea procesului de reconsiderare a tarifului în cadrul licenþei
- Procedura sã nu fie politizatã ci sã se bazeze pe costuri

- Politica guvernamentalã sã promoveze dezvoltarea transportului public

- Managementul traficului sã favorizeze transportul public
- Un mai bun management al terminalului

- Consultarea cu alþi operatori
- Licitarea extinderilor ulterioare a altor linii

- Eliminarea acestora, sau oficializarea lor, transparenþã
- Reglementarea oficialã sã o înlocuiascã pe cea neoficialã

Tabelul 3:  Riscurile operatorilor ºi strategii de reducere a acestor riscuri
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Pentru a beneficia de o realã perspectivã reuºitã, 

trebuie promovatã o schemã de licitare ne izolatã ci 

într-un mediu mobilizator al schimbãrilor politice ºi 

instituþionale. Se recomandã urmãtoarea succesiune, 

înaintea primei licitãri:

Politic Obþinerea unui consens politic asupra 

obiectivelor politice, inclusiv al 

operatorilor ºi alte interese ce vor fi 

probabil afectate.

Autoritate Definirea regimului reglementar. 

Specificarea puterilor ºi procedurilor 

necesare planificãrii ºi reglementãrii. 

Investirea iniþialã a puterilor de 

licenþiere din oraº, sau legislatorul la 

nivel metropolitan.
Specificarea structurii Autoritãþii ce se 

va forma ulterior.
Investirea Autoritãþii cu reglementãri 

care sã o elibereze de funcþiile 

acesteia.

Resurse Asigurarea conducerii traficului ºi 

transportului, precum ºi a altor 

departamente ale guvernãrii munici-
pale, cu suficiente resurse (finanþe ºi 

personal calificat) pentru asigurarea 

susþinerii Autoritãþii

Planificare Conturarea panului de transport 

public pentru primii trei ani, cu acordul 

politicului.
Schiþarea procedurilor de planificare, 

licitare, monitorizare, ce vor fi 

respectate de cãtre Autoritate.

Program Specificarea liniilor ce vor fi licitate, 

programul de licitare.

Implementare Finalizarea programului detaliat al 

licitãrii.
Asigurarea asistenþei tehnice opera-

torilor de autobuze în gestionarea 

tehnicilor.
Iniþierea procedurilor de planificare, 

licitare, monitorizare.

.

.

7.2.3  Aspecte practice ale licitãrii

.

.

.

.

.

.

.

.
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Definirea termenelor de licenþiere ce vor fi oferite 
prin licitare
Garantarea cãtre ofertanþii nemulþumiþi a unui curs de 
acþiune în cazul unor proceduri neclare sau incorecte.

Pe parcursul unei licitãri apar diverse dificultãþi prac-
tice care trebuie înfruntate, aºa cum se aratã în  Tabelul 4.

Obligaþiile impuse prin licenþiere într-un sistem 
reformat vor trebui sã fie:

menþinerea unui nivel minim al calitãþii 
serviciului specificat în oferta acceptatã,
asigurarea cererii liniei,
respectarea responsabilitãþii ºi contabilizãrii 
colective a tuturor autobuzelor dintr-o linie,
întreg personalul sã lucreze în baza unui contract 
de angajare.

Licenþa va conferi:
oarecare libertate de a depãºi nivelul minim al 
serviciului,
un anumit grad al siguranþei titularizãrii dacã 
exploatarea este mulþumitoare,
dreptul la un spaþiu alocat la terminale,
dreptul de a invoca proceduri de restabilire a 
tarifelor economice la niveluri care sã permitã 
acoperirea costurilor,
oarece libertate în a adapta tarifele "ne 
economice", ca reacþie la condiþiile pieþei.

Numai o companie, consorþiu sau cooperativã cu un 
management clar ºi o structurã responsabilã vor fi 
eligibile pentru ofertare.

Pentru a vedea un exemplu de orientãri tehnice într-o 
licitare derulatã în Surabaya, dar care va fi relevantã în 
principiu pentru numeroase oraºe în dezvoltare, vã 
rugãm sã accesaþi adresa .www.sutp.org



Problema

Existenþa unor parcuri frag-
mentate, mici (situaþie curentã în 
oraºele în dezvoltare)

Operatorul, predominant în pro-
prietate publicã ºi subvenþionat
Ex.: Damri din Surabaya deþine 
60% din parcul de autobuze mari 

Licenþele curente deruleazã pe 
termene lungi

Retragerea autobuzelor din 
liniile adiacente existente pentru 
a opera pe liniile licitate

Strategia

Trebuie sã se asoci-
eze pentru a participa 
la o licitare

Operatorul public va fi 
exclus din licitare, în 
afarã de cazul când 
costuri le acestuia 
sunt transparente

Negocierea cedãrii 
sau anularea licen-
þelor existente.

Negocierea cu ope-
ratorii

Tabelul 4:   Probleme ce apar într-o licitaþie
ºi strategii pentru depãºirea lor

  8.  Concluzii

Au fost identificate cinci etape esenþiale, ierarhice, în 

organizarea sistemului de transport public.

K Pregãtirea unui acord coerent al politicilor de 

transport urban, cu evidenþierea strategiilor de 

implementare a acestora. Temeiul care trebuie 

sã stea la baza gestionãrii unui sistem de trans-

port urban este acordul clar al politicii de trans-

port, care defineºte principiile, obiectivele ºi 

prioritãþile în utilizarea rutelor ºi a mijloacelor 

de transport public ºi privat, inclusiv pietonii ºi 

vehiculele nemotorizate. Politica de transport 

trebuie susþinutã de politica de sistematizare 

teritorialã ºi de utilizarea mãsurilor fiscale de 

descurajare a utilizãrii automobilului. Cele trei 

principii ale politicii care a asigurat bazele unor 

politici reuºite pentru transportul public din 

Singapore ºi Hong Kong din ultimii treizeci de 

ani au oferit un excelent punct de pornire ºi sunt 

recomandate altor oraºe mari, cu populaþie 

densã:

Dezvoltarea infrastructurii de transport,

Îmbunãtãþirea sistemului de transport 

public,

Gestionarea cererii pentru utilizare rutierã.

L Instalarea unui proces eficient de planificare. 

Este esenþial ca  guvernarea urbanã sã aibã 

capacitatea de a monitoriza sistemul de 

transport, de a analiza datele pentru a previziona 

tendinþele, precum ºi de a interveni atunci când 

este necesarã orientarea dezvoltãrii viitoare 

cãtre obiectivele politice.

.

.

.

M Specificarea unei structuri adecvate ºi 

gestionabile a industriei de transport public. În 

numeroase oraºe în dezvoltare, industria de 

transport public include masa micilor operatori 

întreprinzãtori, ºi probabil de asemenea o 

întreprindere în proprietatea statului. În general, 

o pre condiþie pentru reglementarea eficientã, în 

special dacã se genereazã o competiþie eficientã, 

este de a crea "condiþii egale de participare". 

Aceasta înseamnã consolidarea operatorilor 

individuali în companii sau cooperative pentru a 

se asigura cã operatorul în proprietate de stat se 

supune disciplinei comerciale. Poate apãrea o 

rezistenþã faþã de ambele procese datoritã 

intereselor în starea de fapt.

N Realizarea unui regim de reglementare 

adecvat. Regimul de reglementare trebuie sã 

corespundã structurii industriei ºi trebuie sã 

defineascã puterile, drepturile ºi obligaþiile atât 

ale autoritãþii cât ºi ale operatorilor. Combinarea 

puterilor de orientare cu stimulentele trebuie sã 

fie eficientã în influenþarea industriei de 

transport public, sã respecte politicile ºi 

planurile guvernãrii.

O Înfiinþarea unor instituþii eficiente de 

planificare ºi reglementare. Instituþiile de 

planificare ºi reglementare trebuie sã fie pe 

deplin capabile sã administreze procedurile de 

planificare ºi reglementare. Dacã, totuºi, 

elementele menþionate anterior nu existã, 

legislatorii probabil cã nu vor putea fi eficienþi. 

Existã numeroase exemple de instituþii care nu 

sunt capabile sã planifice ºi sã reglementeze, fie 

deoarece industria este prea fragmentatã ºi 

anarhicã, fie cã instrumentele de reglementare 

nu corespund structurii industriei.

Aceste cinci elemente sunt interdependente. Dacã 

lipseºte unul dintre aceste elemente, este posibil sã 

aparã grave probleme în transport, cu impacturi 

negative asupra mobilitãþii ºi mediului urban.
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Modulul 3c: Reglementarea ºi Planificarea Transportului cu Autobuzul
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