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1

C A P I T O L U L  I 

UNIUNEA EUROPEANĂ – REZULTAT SPECIFIC 
PROCESULUI DE INTEGRARE ECONOMICĂ 

INTERSTATALĂ 

Caracteristica esenţială a evoluţiei economiei mondiale din a doua jumătate a 

secolului al XX-lea, integrarea economică interstatală, a determinat apariţia unor 

noi dimensiuni atât în relaţiile economice dintre ţări, cât şi în cooperarea economică 

internaţională şi a dus la formarea unor noi centre de putere care au exercitat şi 

exercită o influenţă mare asupra raportului de forţe din lumea contemporană. 

1.1. Definirea şi cauzele, integrării economice 

În literatura de specialitate, pentru noţiunea de integrare economică se regăsesc 

diferite accepţiuni, astfel: 

- şcoala franceză reprezentată de P. Racine, susţine că prin integrare economică 

interstatală se trece de la microspaţii la macrospaţii la „crearea unor ansambluri 

economice tot mai vaste” care să determine creşterea productivităţii a muncii şi a calităţii 

superioare a mărfurilor. 

În opinia acestui autor „naţiunea nu mai oferă economiei moderne un cadru 

suficient de creştere. Numai în marile spaţii se poate folosi pe deplin capacitatea de 

producţie, căreia progresul tehnic îi măreşte cu fiecare zi limitele”( Enciclopedie 

Francaise, Tome IX, 1964, p. 33.); 

-  şcoala anglo-saxonă dă o definiţie pragmatică a integrării economice, inspirată 

din ideologia neoliberalismului şi anume că aceasta defineşte „… absenţa discriminărilor 
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sau eliminarea progresivă a discriminărilor, în raporturile economice între diferite ţări”( 

Robert Erbes, 1966, p.7); 

- definiţia „sociologică” este extinsă la totalitatea fenomenelor economice, şi 

anume că, mai multe elemente economice sunt integrate dacă relaţiile dintre ele devin 

stabile şi eficiente din punct de vedere economic; 

  - integrarea economică pe grade de adâncime sau extindere, al cărui autor J. 

Weilter susţine că există o integrare de gradul I – în care structurile producţiei şi 

schimburilor sunt ordonate, mai mult sau mai puţin spontan, urmată de o integrare de 

gradul II – în care instituţiile  interguvernamentale şi autorităţile supranaţionale joacă un 

rol hotărâtor în dezvoltarea şi orientarea schimburilor şi de o integrare de gradul III, 

stadiul suprem considerat ca ideal al sferei valorii umane care reprezintă de fapt, spiritul 

integrării interstatale(J. Weiller ,1958). 

În dicţionarul de economie contemporană integrarea economică  este definită ca 

reprezentând „realizarea unei unificări complete între economii mai înainte distincte. 

Prin aceasta înţelegând nu numai o unificare vamală, dar, de asemenea, o liberalizare a 

tuturor operaţiunilor comerciale sau financiare, astfel încât posibilităţile de iniţiativă, în 

ansamblul teritoriului, să fie pentru fiecare de competenţa ţărilor în cauză, identice cu 

cele care existau anterior în fiecare teritoriu”( Fernand Baudhrein, 1968, p.140). 

Această definiţie are mai multe limite, deoarece:  

 nu subliniază faptul că integrarea economică este un proces complex de 

dezvoltare a economiei mondiale;  

 nu permite accesul la legăturile de dependenţa şi interdependenţa 

interesate;  

 nu evidenţiază factorul care a avut un rol esenţial în procesul integrării – 

revoluţia tehnico-ştiinţifică contemporană. 

În literatura economică din România se apreciază, că, “integrarea economică 

internaţională este un proces complex de dezvoltare a economiei mondiale, care se 

bazează pe o treaptă calitativ nouă, superioară a interdependenţelor şi specializărilor 

între economiile diferitelor state. Este determinată de un ansamblu de factori, între care 

un rol esenţial îl are revoluţia tehnico-ştiinţifică contemporană (Niţă Dobrotă, p. 249). 
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 Schimbările profunde şi complexe petrecute în economia mondială după cel de-al 

doilea război mondial şi apariţia altor state suverane a necesitat stabilirea unor noi tipuri 

de relaţii economice, a unor noi interdependenţe economice şi noi centre de putere 

economică. Un rol determinant în acest proces, l-a avut revoluţia tehnico-ştiinţifică 

declanşată în anii 1950-1955, care a determinat schimbări profunde în repartiţia pe 

ramuri, în diviziunea internaţională a muncii şi în comerţul exterior. 

Cauzele integrării economice sunt multiple, determinate de: 

1. Apariţia şi manifestarea în forme tot mai acute a contradicţiei între 

posibilităţile de sporire a producţiei şi capacitatea restrânsă de absorbţie a pieţelor 

naţionale, care nu a fost resimţită imediat după cel de-al doilea război mondial, deoarece 

refacerea economică nu era încheiată iar potenţialul tehnico-economic abia făcea faţă 

cerinţelor interne. Sub influenţa revoluţiei tehnico-ştiinţifice, acest potenţial s-a refăcut pe 

baze moderne şi a determinat nu numai depăşirea relativ rapidă a nivelului anterior de 

dezvoltare economico-socială, dar şi apariţia unei contradicţii specifice între posibilităţile 

de producţie mari şi foarte mari ale marilor firme şi cadrul îngust sau foarte îngust al 

pieţelor naţionale; 

2. Gradul înalt de concentrare a producţiei şi de centralizare a capitalurilor, pe 

de o parte, limitele şi restricţiile mişcării libere a capitalurilor şi forţei de muncă, pe de 

altă parte, deoarece, pe măsura refacerii potenţialului tehnico-economic (sub influenţa 

revoluţiei tehnico-ştiinţifice), s-au produs mutaţii profunde în raportul de forţe economice 

din cadrul diferitelor ţări ceea ce a determinat creşterea gradului de concentrare a 

producţiei şi de centralizare a capitalului, element hotărâtor care asigură succesul pe orice 

piaţă. 

3. Necesitatea capitalurilor din ţările situate într-o anumită zonă de a-şi promova 

şi apăra „în comun” interesele, ameninţate de concurenţi internaţionali foarte puternici. 

Exemplul cel mai evident îl constituie ţările din Europa Occidentală deoarece fiecare ţară 

în parte s-a simţit prea slabă în faţa concurenţei SUA şi a Japoniei pe pieţele mondiale şi 

în faţa penetraţiei extrem de puternice a marilor monopoluri. 

4. Constituirea unor mari firme (de stat sau mixte), care prin activitatea lor 

depăşesc graniţele naţionale şi devin companii transnaţionale şi prin măsuri comune caută 

să-şi asigure funcţionarea optimă într-un spaţiu lărgit. Obiectivul esenţial al progresului 
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firmelor multinaţionale integrate internaţional a fost uniunea vamală. De aceea s-a pus 

problema unirii ţărilor respective în cadrul Comunităţii Economice Europene, în acest fel 

putând să promoveze în comun cele mai noi cuceriri ale ştiinţei şi tehnicii şi să învingă în 

lupta de concurenţă. 

5. Interesele comune ale ţărilor dezvoltate de a menţine şi dezvolta relaţiile cu 

fostele ţări coloniale, devenite independente, furnizoare în cea mai mare parte de 

resursele naturale şi materii prime. 

 

1.2. Principalele etape şi forme de integrare economică 

 

Integrarea economică a avut şi are forme specifice în diferite ţări şi regiuni ale lumii 

în funcţie de nivelul lor de dezvoltare. În general se apreciază că procesul de integrare a 

parcurs următoarele etape: 

Prima etapă a procesului de integrare a avut o evoluţie triplă: în Europa 

Apuseană, în Europa Răsăriteană şi pe continentul Americii de Nord. 

În Europa Occidentală, prima organizaţie care a constituit o formă de integrare 

economică internaţională a fost Comunitatea Europeană a cărbunelui şi oţelului (CECO), 

care a luat fiinţă în aprilie 1951 pe baza planului Schuman (pe atunci ministru de externe 

al Franţei), prin semnarea Tratatului de la Paris de către RFG, Franţa, Italia, Belgia, 

Olanda şi Luxemburg, tratat care a intrat în vigoare în august 1952. Ţările semnatare ale 

acestui tratat îşi propuneau unirea eforturilor pentru scoaterea din criză a industriei 

carbonifere şi a celei siderurgice şi crearea unei „pieţe comune” pentru ramurile 

respective. 

În Europa Răsăriteană, în 1949, a luat fiinţă Consiliul de Ajutor Economic 

Reciproc (CAER), la care au participat: Albania, Bulgaria, Cehoslovacia, Polonia, 

România, Ungaria şi Uniunea Sovietică1. 

Conform statutului, CAER-ul era o organizaţie economică internaţională cu 

caracter guvernamental care avea ca scop unirea şi coordonarea eforturilor membrilor săi 

în vederea accelerării progresului economic şi tehnic, ridicării nivelului de industrializare 

                                                 
1 Ţărilor fondatoare, ulterior, li s-au alăturat R.D.Germană în 1950, Mongolia în 
1962, Cuba în 1972 şi R.S. Vietnam în 1978.  
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al ţărilor cu o industrie mai puţin dezvoltată şi creşterii neîntrerupte a productivităţii 

muncii. 

Pe continentul Americii de Nord s-a realizat o integrare economică între SUA şi 

Canada care, spre deosebire de cele din Europa, nu a avut la bază acorduri între state, ci 

prin întrepătrunderile unor mari întreprinderi din cele două ţări şi, în mod deosebit, prin 

extinderea sferei de acţiune a capitalurilor din SUA în Canada. Acest proces a fost 

facilitat de alianţa celor două ţări în timpul celui de-al doilea război mondial şi întărit de 

legislaţiile lor naţionale. 

A doua etapă a procesului de integrare a început prin semnarea la Roma, în 

anul 1957, a două tratate şi formarea Comunităţii Europene a Energiei Atomice 

(EURATOM) şi Comunităţii Economice Europene (Piaţa Comună), la ele participând 

aceleaşi şase ţări ca şi în cadrul CECO. 

În timp ce CECO şi EURATOM privesc sectoare extrem de importante dar 

limitate, Comunitatea Economică Europeană (CEE) viza ansamblul economiei şi politicii 

statelor membre. Unul din fondatorii Pieţei Comune, W. Hallenstein2, o compara cu o 

rachetă în trei trepte: 1. Uniunea vamală, 2. Uniunea economică şi, 3. Uniunea politică. 

Ca o reacţie faţă de constituirea CEE, la 4 ianuarie 1960 a fost semnată Convenţia 

de la Stockholm, prin care a luat fiinţă Asociaţia europeană a Liberului Schimb (AELS), 

între Austria, Danemarca, Elveţia, Marea Britanie, Norvegia, Portugalia, Suedia. La 

AELS au mai aderat ulterior: Finlanda (1961), Irlanda (1970), Liechtenstein (1973) 

ultimele două având statut de asociaţi. 

Tot în anul 1960, prin tratatul încheiat la Montevideo, s-a constituit Asociaţia 

Latino-Americană a Comerţului Liber (ALALC) care a grupat iniţial: Argentina, Brazilia, 

Chile, Mexic, Paraguay, Uruguay, Peru. La ALALC au aderat ulterior ţările din Piaţa 

Comună din America Centrală, prin semnarea în decembrie 1960, la Managua, a 

Tratatului general de integrare economică de către Guatemala, Salvador, Honduras, 

Nicaragua, şi în 1963 de către Costa Rica. 

În Africa, în anul 1963 s-a creat organizaţia Unităţii Africane, care a impulsionat 

procesul de apropiere dintre ţări, prin crearea Comunităţii Economice a Statelor din 

Africa de Vest (CEDEAO), iar în 1964 a Uniunii Vamale şi Economice a Africii Centrale 

                                                 
2 Walter Hallenstein – profesor german, primul preşedinte al Comisiei CEE. 
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(UDEAC), la care au luat parte iniţial: Camerun, Republica Africa Centrală, R.P. Congo, 

Gabon şi Ciad (aceasta din urmă părăsind-o în 1969). 

În Asia, pe baza acordului de la Bangkok, din august 1967, a luat fiinţă Asociaţia 

Naţiunilor din Asia de Sud-Est (ASEAN), la care au luat parte reprezentanţi din Filipine, 

Indonezia, Malaezia, Singapore şi Thailanda. 

A treia etapă a început prin semnarea la Paris, în anul 1973, a unui tratat de 

fuziune a celor trei comunităţi (CECO, EURATOM, CEE), având aceleaşi organe de 

conducere şi un buget comun. Noul ansamblu integraţionist a luat denumirea oficială de 

Comunitate Europeană, cu un sistem instituţional specific. Caracteristic acestei etape a 

integrării economice vest-europene este creşterea considerabilă a numărului de ţări 

„asociate” la CEE. Aceste ţări, deşi nu au drepturi depline, au în vedere cooperarea 

comercială, tehnică şi financiară, şi încheierea de acorduri comerciale cu fiecare ţară 

membră AELS. 

O caracteristică importantă a integrării economice, în cadrul celei de-a treia etape, 

a fost trecerea la sistemul de securitate economică colectivă pe continentul sud-

american. În acest sens, în anul 1972 a fost creată Piaţa comună din Caraibe s-a înfiinţat 

zona Caraibilor (CARICOM) prin care se urmărea reducerea şi eliminarea treptată a 

decalajelor dintre ţările membre. 

A patra etapă a integrării economice interstatale este marcată de schimbările 

profunde ce au avut şi au loc în patru regiuni importante ale lumii: 

a) În Europa occidentală prin aderarea Greciei (1981), Spaniei şi Portugaliei 

(1986), Piaţa Comună era formată acum din 12 membri. Ulterior  la 1 noiembrie 1993 

prin semnarea Tratatului de la Maastricht a luat fiinţă Uniunea Europeană care dispune de 

noi dimensiuni politice şi economice, prin intenţia de promovare a unei politici externe 

active, ca şi introducerea din anul 2002 a unei monede unice, acordarea de cetăţenie 

europeană, drept de vot rezidenţilor străini etc. Ca urmare a cererilor de aderare ale 

Austriei, Finlandei şi Suediei numărul de membri a ajuns la 15, ulterior UE lărgindu-se 

continuu prin aderarea de noi membri. De altfel, începând cu 1 ianuarie 1993 UE şi 

AELS3  formează una dintre marile pieţe integrate ale lumii cunoscute sub denumirea de 

                                                 
3 La începutul mileniului al III-lea, AELS nu mai cuprindea decât Elveţia, Norvegia, 
Islanda şi Liechtenstein.  
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Spaţiul Economic European (SEE) care se întinde de la Marea Mediterană până la 

Oceanul Îngheţat de Nord. 

b) În Europa Răsăriteană cea de-a patra etapă a integrării economice s-a 

caracterizat prin desfiinţarea CAER. Analizând  eşecul CAER, Lionel Stoleru – fost 

ministru al planului din Franţa – arată că, de fapt, prin desfiinţarea CAER a avut loc 

anihilarea unui dublu eşec şi anume: un eşec în ceea ce priveşte scopul urmărit: 

coordonarea planurilor naţionale ale ţărilor participante nu s-a realizat niciodată şi un 

eşec în funcţionare,  care s-a concentrat, în special, în domeniul preţurilor. 

c) Ca reacţie la tendinţa de extindere şi consolidare a UE în America de Nord a 

intrat în vigoare începând cu 1 ianuarie 1994 – Acordul Liberului Schimb Nord-

American (ALENA) format din SUA, Canada şi Mexic, ce dispune de peste 400 milioane 

de consumatori. 

d) În Asia din regiunea Pacific este în curs de definitivare cea mai mare 

organizaţie integraţionistă mondială – Cooperarea Economică a Asiei Pacific (APEC), 

formată prin tratatul semnat la Jakarta în noiembrie 1994. 

 

1.3. Piaţa unică, trăsătura esenţială a integrării economice 

 

„Piaţa unică” a constituit prevederea esenţială înscrisă în toate înţelegerile, 

convenţiile sau tratatele încheiate, care urma să fie realizată treptat şi în forme extrem de 

diferite. Importanţa şi scopul creării pieţei unice sunt relevate de multe organizaţii 

economice internaţionale care folosesc în denumirea lor oficială noţiunea de „piaţa 

comună”. 

Principalele avantaje şi raţiuni economice care justifică existenţa unei pieţe unice 

pentru mai multe ţări sunt: 

1. Permite o productivitate suplimentară a muncii sociale şi, deci, creşterea 

nivelului general de viaţă deoarece, fiind suprimate obstacolele în calea schimbărilor, 

piaţa unică are o sferă mai largă de activitate, a interesului economic de a produce mai 

ieftin şi mai bun; 
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2. Concurenţa este mai intensă, deoarece consumatorii beneficiază de preţuri mai 

scăzute şi de o mare varietate de bunuri iar pe piaţa unică producătorii sunt constrânşi să 

producă mai ieftin şi de calitate; 

3. Permite o producţie de serie mare, ceea ce duce la scăderea costurilor de 

producţie şi la creşterea profiturilor; 

4. Contribuie la optimizarea investiţiilor de capital în echipamente de producţie 

moderne care să determine optimizarea capacităţilor de producţie; 

5. Permite folosirea mai raţională şi eficientă a forţei de muncă, migrarea liberă 

de capital fiind însoţită de migrarea forţei de muncă. 

Avantajele pieţei unice sunt evidente pentru toate ţările integrate şi sunt privite 

din diferite unghiuri de vedere. Totuşi, piaţa unică are şi anumite limite determinate de:  

 posibilitatea ca piaţa naţională a unor ţări să asigure statului anumite 

privilegii pentru a se impune pe piaţa mondială;  

 legislaţiile socială şi fiscală, precum şi reglementările juridice nu suferă 

nici un fel de fracţionări ca în cazul menţinerii pieţei naţionale;  

 frontierele economice naţionale determină un control care poate să ducă, 

în final, la economii de energie şi de bani;  

 lipsa unor îngrădiri externe, astfel că normele naţionale de comportament 

economic pot fi mai uşor multiplicate şi impuse;  

 evitarea unor divergenţe în politică economică, deoarece măsurile nu 

depind deloc de alţi parteneri statali(Economie politică,1995, p.569). 

Raţiunea economică a pieţei unice este de fapt deschiderea mai largă a 

concurenţei şi liberalizarea pieţei monetare care a dus la scăderea costurilor şi, în final a 

preţurilor. 

Realizarea pieţei unice a avut în vedere două principii, şi anume:  

a) integrarea nu trebuie să fie gândită în termenii abolirii frontierelor naţionale, 

ci în cei ai lărgirii „comunităţii de interese”; 

b) integrarea nu poate fi gândită până la capăt în termenii regionalismului 

deoarece, pentru a ajunge la raţionalizare economică, trebuie să se facă apel la 

puterea de organizare naţională. 
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- interesul general primează  în faţa celui particular. 

Aspectele legislative privind organizarea, gestionarea, reglementarea şi 

monitorizarea serviciului de transport public local de persoane fac obiectul Legii nr. 

284/2002 completată cu Ordonanţa nr. 86/2002 şi normele de aplicare aprobate prin HG 

nr. 828/ aug. 2003. 

Pe termen lung (2010-2025) în serviciul de transport local de călători se va 

acţiona în următoarele direcţii: 

 îndeplinirea exigenţelor impuse prin directivele Uniunii Europene; 

 asigurarea accesului populaţiei la serviciul de transport local; 

 deschiderea controlată a pieţei serviciului de transport local; 

 protecţia mediului şi dezvoltarea durabilă; 

 menţinerea unui echilibru între veniturile populaţiei şi tariful călătoriei cu 

mijloacele de transport local. 

Armonizarea legislaţiei în interiorul Uniunii Europene permite crearea unor relaţii 

de transport de călători transfrontaliere şi prin aceasta valorificarea unor oportunităţi de 

către di-feritele organizaţii de transport public. Armonizarea va contribui la optimizarea 

ofertei de transport atât prin diversificare cât şi prin calificarea personalului. Condiţia este 

ca prin introduce-rea cererilor de ofertă şi licitarea liberă să nu se încurajeze dumpingul 

concurenţial care poate conduce la scăderea calităţii prestaţiilor şi a motivării (salarizării) 

personalului de deser-vire. Pentru realizarea acestor deziderate, dreptul de concesiune 

(propus de UE pentru o perioadă de 5 ani) ar trebui să nu fie limitat prin lege ci să rezulte 

din negocierea directă dintre părţi (cei care solicită şi cei care concesionează). 

Transportul public transfrontalier va trebui să conducă la diminuarea traficului de 

automobile proprietate personală. Pentru atingerea acestui obiectiv există standarde 

comune europene care prevăd: 

 practicarea unor tarife acceptabile în sensul serviciului de interes general; 

 structuri uniforme în materie de tarife şi orare de funcţionare; 

 definirea unui nivel calitativ obligatoriu al resurselor umane (formare iniţială, 

cunoştinţe fundamentale, for-mare continuă); 

 vârsta şi echiparea tehnică a vehiculelor în materie de poluare sonoră şi cea 

produsă de cea de gazele de eşapament. 
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Sunt prevăzute sancţiuni pe baza unui sistem eşalonat recunoscut european. 

 

12.1. Aspecte ale organizării transportului public local de călători 

 

Transportul de persoane este destinat preluării fluxurilor de călători în ambele 

sensuri de circulaţie. 

Organizarea transporturilor presupune: 

 existenţa reţelelor (căilor) de comunicaţie stradale; 

 asigurarea vehiculelor necesare; 

 existenţa prestatorilor (regii de transport, societăţi comerciale); 

 organizarea procesului propriu-zis de transport. 

Organizarea transportului public local de călători are trei obiective (Gheorghe I., 

2004, p.174 – figura nr. 7): 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Traficul de călători într-o localitate este alcătuit din traficul populaţiei permanente 

a acesteia şi al populaţiei aflate temporar (în tranzit). Călătoriile pot fi de serviciu sau 

pentru satisfacerea nevoilor socio-culturale. Traficul are fluctuaţii sezoniere, 
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cadrul localităţii; 
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 investiţii minime; 
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 consum de 
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Figura nr. 7  Obiectivele organizării transportului de călători 
Sursa: Adaptat după Gheorghe I. – „Transportul public local de călători”, Ed. BREN, 

Bucureşti, 2004, p. 174 
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săptămânale, zilnice şi pe direcţii de mers. Neregularitatea traficului de călători se 

determină cu ajutorul coeficientului de neuniformitate: 

med
n N

N
K max  unde: 

Nmax – volumul maxim al traficului de călători; 

Nmed – volumul mediu al traficului de călători. 

Fluxul de călători este numărul de călători care trec printr-un anumit punct al 

reţelei de transport într-o perioadă de timp determinată. Când se înfiinţează o nouă linie 

(traseu) fluxul de călători poate fi estimat printr-un recensământ al pietonilor în zona 

respectivă într-un anumit interval de timp. Recensământul se coroborează cu datele 

demografice statistice (număr locuitori, mobilitatea populaţiei, numărul de angajatori, 

numărul de salariaţi etc.). Se mai pot folosi metoda anchetei pe bază de chestionar, 

metoda observaţiei etc. 

Caracteristicile transportului local de călători sunt: 

 se desfăşoară în perimetrul unei localităţi; 

 are în dotare vehicul publice şi private; 

 mijloacele de transport sunt de capacităţi şi principii de funcţionare 

diversificate: autobuze, microbuze, taximetre, troleibuze, tramvaie, metrou; 

 densitatea reţelei stradale este mare, 

 traseele au o lungime relativ mică; 

 călătoriile au o frecvenţă relativ ridicată; 

 opririle pentru îmbarcări-debarcări sunt frecvente; 

 între staţii distanţele sunt mici; 

 traficul este neuniform în timp şi spaţiu. 

Aceste caracteristici fac foarte dificilă optimizarea utili-zării capacităţilor de tran-

sport şi a resurselor umane şi implicit elaborarea ofertei la nivelul aşteptărilor clienţilor. 

 

12.2. Calitatea serviciilor de transport public local de călători 

 

Marketingul defineşte calitatea ca fiind măsura în care clientul este satisfăcut de 

prestaţie. 
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În domeniul transportului public calitatea are un conţi-nut complex pentru că de 

ea depinde nu numai capacitatea tehnică şi organizatorică a prestatorului ci şi de o 

multitudine de factori exogeni. Acest lucru este evident dacă reflectăm la faptul că 

satisfacerea nevoii de transport începe cu procurarea tichetului de călătorie, continuă cu 

aşteptarea într-o staţie, efectuarea călătoriei şi se termină cu sosirea într-o altă staţie. 

Toate condiţiile şi evenimentele care au loc în amonte şi în aval de călătoria 

propriu-zisă contribuie la formarea imaginii asupra serviciului de transport. 

 

12.3. Tipologia serviciilor publice de transport de călători 

 

Din punct de vedere al tipului de proprietate există servicii de transport public 

local de călători prestate în regim public şi servicii similare prestate în regim privat. 

Privatizarea se face numai în cadrul procedurii de con-cesionare a transportului 

public local de călători prin licitaţie publică. 

Indiferent de natura proprietăţii, operatorii se află sub autoritatea consiliului local 

sau judeţean în ceea ce priveşte: 

 licenţa de transport; 

 licenţa de execuţie pentru vehicule şi regimul de utilizare al acestora; 

 licenţa de execuţie pentru activităţi conexe transportului; 

 controlul execuţiei transportului. 

Operatorii de transport public local respectă pe lângă reglementările specifice 

aprobate de consiliul local şi reglementările privind executarea transportului public de 

călători elaborare de Ministerul Administraţiei şi Internelor, respectiv de Ministerul 

Transporturilor, Construcţiilor şi Turismului. Operatorii sau asociaţiile de operatori 

privaţi lucrează în baza unui contract de concesiune încheiat între primarul localităţii şi 

conducătorul operatorului autorizat sau al asociaţiei de operatori autorizaţi, câştigător / 

câştigătoare al / a licitaţiei privind concesionarea serviciului (Legea nr. 219/1998 şi 

Anexa nr. 1 la Hotărârea 828/10 iul. 2003). 

Între primarul localităţii şi operator de transport public local se încheie un contract 

de distribuţie a încasărilor provenite din vânzarea legitimaţiilor de călătorie, în care se 

stabileşte modul concret de calculare a veniturilor cuvenite fiecărui operator de transport. 
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În contractul de concesiune se menţionează şi contravenţiile la normele de 

transport public local: 

 nerespectarea traseelor şi programelor de circulaţie; 

 utilizarea altor mijloace de transport decât cele stabilite prin contractul de 

concesiune şi caietul de sarcini; 

 utilizarea altor tipuri de legitimaţii de călătorie decât a celor stabilite prin 

contractul de concesiune; 

 nerespectarea condiţiilor tarifare stabilite; 

 neoprirea în staţiile prevăzute; 

 nerespectarea prevederilor privind desfăşurarea transportului în condiţii de 

siguranţă, confort şi regularitate; 

 nerespectarea condiţiilor de salubrizare a mijloacelor de transport şi a protejării 

mediului etc. 

În funcţie de sursa motrică a vehiculului de transport există: 

 servicii de transport public local cu vehicule sau ansambluri de vehicule care 

folosesc energia electrică – tramvai, troleibuz, metrou; 

 servicii de transport public local cu vehicule care folosesc benzina sau motorina 

– autoturism, microbuz, autobuz simplu şi articulat, autocamion special 

amenajat pentru transportul de călători etc. 

Cele mai multe avantaje legate de rentabilitate, rapiditate, ritmicitate, 

mentenabilitate sunt considerate a fi de partea microbuzelor însă inconvenientul major 

este capacitatea redusă de transport. 

 

O altă clasificare este determinată de infrastructura de transport: 

 servicii prestate la sol (suprafaţă) respectiv pe căi rutiere sau pe cale ferată; 

 servicii prestate elevat – monoraiul, căile rulante; 

 servicii prestate în subteran – metroul; 

 servicii combinate, multimodale. 
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Combinaţiile multimodale potenţează avantajele şi diminuează dezavantajele, dar 

sunt posibile numai în anumite circumstanţe date de aria teritorială, demografia, 

acceptabilitatea publică şi alte exigenţe similare. 

 

12.4. Tendinţe pe plan mondial în transportul public de călători 

 

Utilizarea intensivă a automobilelor personale a condus la un trafic dificil, 

creşterea stresului călătorilor, creşterea po-luării. Transportul public local este puţin 

folosit atât datorită reţelelor stradale devenite deficitare cât şi faptului că finanţarea 

trebuie completată prin subvenţionare având în vedere rolul social şi efectele utile pe 

termen lung asupra vieţii oraşului. Din totalul cheltuielilor de transport public local în 

Bucureşti, subvenţiile acoperă 72,2% în timp ce la Roma nivelul subvenţiei este de 

84,2%, iar la Budapesta 75,3%. 

Cerinţele actuale sunt mari şi constituie o prioritate pentru autorităţile publice: 

diminuarea noxelor, creşterea confortului, creşterea vitezei medii de deplasare, crearea de 

noi tehnologii de transport eficiente etc. 

Pe plan mondial studiile de specialitate efectuate relevă următoarele tendinţe: 

 proiectarea şi construcţii de metrouri; 

 construcţia de sisteme extrastradale (preponderent subterane) pentru oraşe cu o 

populaţie peste 1 milion de locuitori; 

 utilizarea tot mai largă a autobuzelor; 

 utilizarea tramvaielor pe cale proprie, separată de restul traficului în zonele 

periferice şi semicentrale ale oraşelor, cu trecerea în subteran în zonele 

centrale. 
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