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1. TRANSPORTUL ŞI MEDIUL  

SOCIO-ECONOMIC 

1.1. Aspectele speciale ale transportului 

1.1.1. Rolul şi poziţia transportului în ansamblul vieţii socio-

               economice 

Transportul constituie o latură a activităţilor umane în care, cu mijloace 

speciale, se modifică voluntar şi organizat coordonatele geografice ale bunurilor şi 

persoanelor în vederea satisfacerii nevoilor materiale şi spirituale ale societăţii. 

Transportul este sectorul în care individul şi societatea vor continua să coexiste 

căutând permanente echilibre contrare şi reciproce în funcţie de locuri, epoci şi 

circumstanţe. 

Transportul este un amestec de industrie şi servicii, marcat de aspecte specifice 

care suscită din partea inginerilor, economiştilor şi politicienilor poziţii diferite. 

Unii îl găsesc un apanaj exclusiv al colectivităţii, socio-colectiv, adesea un serviciu 

public. Alţii, cugetătorii liberali, îl apreciază ca o afacere strict personală, în care, 

ca şi în industrie sau în comerţ, iniţiativa privată, concurenţa şi cele mai bune 

preţuri sunt hotărâtoare. 

Faţă de această ultimă opinie, este suficient să observăm că simpla creştere a 

numărului utilizatorilor în lungul unei poteci primitive a impus un consens asupra 

regulilor de circulaţie. Tacit la început, acest consens a fost ulterior codificat şi 

promulgat ca atare de clan, trib, autoritate. Această singură realitate este suficientă 

pentru a afirma că transportul a fost dintotdeauna şi a rămas o activitate care 

necesită o intervenţie reglementatoare minimală. Însăşi viaţa colectivă restrânge în 

mod necesar libertatea individului. 

Transportul este OMUL în relaţiile sale cu UMANITATEA. Factor de 

apropiere dintre oameni, naţiuni, popoare, transportul permite umanităţii să 

integreze noţiunile spaţiu-timp prin satisfacerea nevoilor de deplasare a bunurilor, 

persoanelor, informaţiilor. Aceste nevoi de deplasare se constituie în sarcini sau 

cereri pentru sistemul de transport. 

Pentru analiza şi prevederea cererii, ca şi pentru înţelegerea relaţiilor dintre 

sistemul de transport şi sistemul de activităţi, transportului trebuie să i se ataşeze 

aprioric o funcţie care îl condiţionează. Această funcţie poate fi definită: 
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– în raport cu producţia şi consumul – cea care permite legătura dintre 

dezvoltarea transporturilor şi cea a economiei (transporturile de aprovizionare, de 

distribuţie, deplasări de afaceri, de la domiciliu la locul de muncă, deplasări de 

agrement etc.); 

– în raport cu aria geografică (transporturi locale, regionale, interregionale) – 

cea care evidenţiază rolul transporturilor în structurarea spaţiului; 

– în raport cu activitatea întreprinderilor industriale sau comerciale, 

punând în evidenţă legătura dintre transport, depozitare şi manipulare (ansamblul 

reprezentând logistica industrială şi comercială). 

Sub aceste aspecte, se poate considera că dacă transporturile reflectă evoluţiile 

structurale în curs, atunci ele sunt şi un partener important al marilor mutaţii actuale. 

Legătura dintre satisfacerea cerinţelor adresate sistemului de transport şi 

posibilităţile tehnologice, adică între cerere şi ofertă, se complică datorită situaţiei 

speciale în care se găseşte conducerea sistemului de transport: 

– de a exploata un sistem ale cărui performanţe nu pot fi determinate de 

caracteristicile unei singure componente, respectiv infrastructura, mijloacele de 

transport, tehnicile de exploatare – ci numai de ansamblul acestora; 

– de a fi plasat într-un spaţiu complex care necesită luarea în considerare a 

totalităţii influenţelor asupra utilizatorilor, exploatanţilor, industriei furnizoare de 

mijloace, echipamente şi materiale, contribuabililor şi a activităţilor atrase prin 

darea în folosinţă a unor noi infrastructuri. 

În aceste condiţii, organizarea sectorului de transporturi într-un teritoriu aduce 

în atenţie două opţiuni fundamentale. În prima, se face apel la planificare (cu 

dezvoltări diferenţiate pe nivelurile operative, tactice şi strategice), pentru a 

permite optimizarea exploatării; în cea de-a doua, nu se are în vedere nici o altă 

organizare decât cea naturală, instaurându-se totuşi unele reguli de baza care 

asigură exercitarea activităţii. 

În practică, din motivaţii atribuite aspectelor speciale ale transportului, (Raicu, 

Maşală 1981) asistăm la un amalgam uimitor al celor două opţiuni. Acesta se referă 

chiar la ansamblul statelor Europei Occidentale, indiferent dacă sunt orientate mai 

mult către o economie colectivă sau mai mult către o economie de piaţă. 

Tergiversările Statelor asupra tratării acestui subiect ţin, fără îndoială, de faptul că 

această partidă n-are un termen scadent. Statele nu se decid niciodată să convină 

la tratarea transportului ca servitorul altor sectoare ale economiei sau să 

considere sectorul ca parte integrantă a ansamblului. În consecinţă, tratarea este 

în funcţie de particularităţile geo-orografice, de caracteristicile economiei 

naţionale, de concepţiile politice şi sociale în vigoare, deosebite de la un stat la 

altul şi punând accentul fie pe noţiunea de rentabilitate a întreprinderilor, fie pe 

cea de serviciu public. Cele patru obligaţii fundamentale ale serviciului public 

(obligaţia exploatării – ritmicitate, orarii; obligaţia transportului; obligaţia publicităţii – 

tarife, orarii; obligaţia egalităţii de tratare) evidenţiază următoarea dilemă: micul 

ţăran, micul industriaş, izolaţi, au sau nu dreptul democratic la cheltuielile 

colectivităţii, pentru a se bucura de preţul şi condiţiile de transport care-i pun în 

egalitate de tratare cu industriaşul localizat în aglomeraţia urbană sau pe marile axe 
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de transport? Etica egalitară socio-colectivă s-a dovedit incitantă, dar ineficace. 

Este ea atât de justă cum pare? Avantajele izolării trebuie dublate de avantaje 

suplimentare în materie de transport? 

Nici un răspuns formal nu a fost dat la aceste chestiuni, fundamentale în ciuda 

aparenţelor, nici la nivelul Statelor (unde anumite măsuri s-au succedat într-o 

încurcătură incredibilă, când în favoarea tratării egale, când contrar acesteia), nici 

la nivel internaţional şi cu atât mai puţin în economia pură sau în drept.  

Transportul nu este un scop în sine; este necesar să fie definit fără echivoc 

obiectivul pentru care a fost conceput sistemul de transport. Pentru aceasta, 

sistemul de transport se raportează la funcţiile sale socio-economice (Raicu, 1994). 

Trebuie precizată în raport cu mediul socio-economic (producţia şi consumul, 

aria geografică, nevoile întreprinderii industriale sau comerciale etc.) piaţa 

transporturilor, incluzând modurile de transport concurente şi complementare, 

pentru că transporturile au devenit planetare şi plurimodale. Ansamblul modurilor 

de transport apare ca un sistem tehnic mare (Raicu, 1991) cu obiectiv autoreglat, 

adaptabil unei lumi în permanentă evoluţie. Pot fi identificate trei direcţii care 

antrenează transformări în sistemul de transport: 

a) cererea de transport (Ortuzar, 1994) care în transporturile de călători, 

de exemplu, urmăreşte veniturile populaţiei, modul de viaţă, urbanizarea etc., ceea 

ce, în timp, se traduce nu numai printr-o modificare globală, ci şi prin modificări 

spaţiale şi temporale ale cererii;  

b) posibilităţile tehnologice care determină perfecţionarea şi diversificarea 

mijloacelor de transport (atât sub aspectul sustentaţiei, propulsiei şi conducerii, cât şi 

sub cel al adaptării caracteristicilor tehnico-funcţionale la cerinţele clientelei), a 

infrastructurii, a tehnicii de exploatare şi a serviciilor pe întregul lanţ logistic de transfer; 

c) sensibilizarea publicului la problemele transportului şi ale mediului, în 

sensul că numeroase grupuri sociale afectate de deciziile din domeniul 

transporturilor (prin implicaţiile asupra teritoriului, prin poluare chimică şi fonică, 

prin influenţarea dinamicii urbane etc.) intervin, cu ajutorul mecanismelor Puterii, 

ca factori stimulatori sau inhibatori ai transformării. 

Ansamblul sistem de transport-mediu social şi economic (figura 1.1) cuprinde 

trei componente de bază: 

T – sistemul de transport; 

A – sistemul de activităţi socio-economice (altele decât cele din transporturi); 

C – circulaţia (traficul) în interiorul sistemului, definită prin origini, destinaţii, 

itinerarii, cantităţi de mărfuri şi/sau număr de călători care se deplasează datorită 

funcţionării sistemului. 

Între subsisteme, conform figurii 1.1, se stabilesc trei tipuri de relaţii: 

I – „circulaţia” este determinată atât de „sistemul de transport” (ofertă), cât şi 

de „sistemul de activităţi” (cerere); 

 II – „circulaţia” efectivă provoacă, în timp, modificări în „sistemul de activităţi”, 

prin calitatea serviciilor oferite şi prin resursele consumate pentru realizarea prestaţiei; 
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III – „circulaţia” antrenează, în timp, schimbări în „sistemul de transport”, 

deoarece, în funcţie de circulaţia înregistrată şi de cea previzibilă, întreprinderile şi 

colectivităţile dezvoltă noi servicii de transport şi de expediţii şi/sau renunţă la altele. 

 

 

 

 

 

 

Figura 1.1. Tipuri de relaţii între sistemul de transport şi mediul economico-social. 

1.1.2. Particularităţile transportului 

Încadrarea transporturilor într-o ramură distinctă a producţiei materiale se 

datorează faptului că, deşi activitatea din transporturi, din punctul de vedere al 

procesului muncii, se identifică în general cu cea din ramurile creatoare de bunuri 

materiale, ea prezintă o serie de particularităţi, cum sunt: 

a) Rezultatul muncii productive în transporturi, adică transportul în sine, nu 

constituie o nouă marfă, un nou produs care să aibă o formă obiectivă, ci o prestaţie 

(exprimată în tone km pentru transporturile de mărfuri şi călători km, pentru cele 

de călători). Prin transport marfa îşi păstrează forma, proprietăţile fizice şi chimice, 

dar îşi sporeşte valoarea. 

Efectul util al transportului se confundă cu însăşi procesul de producţie. Ceea 

ce se vinde în industria transporturilor este însăşi deplasarea în spaţiu. Efectul util 

obţinut este legat în mod inseparabil de procesul de transport. Oamenii şi mărfurile 

călătoresc cu mijloace de transport şi călătoria acestora, mişcarea lor în spaţiu, este 

tocmai procesul de producţie pe care sistemul îl efectuează. Efectul util nu poate fi 

consumat decât în cursul procesului de producţie, el nu există sub forma unui 

obiect de întrebuinţare distinct de acest proces. 

b) Transporturile de marfă sunt o activitate productivă care se desfăşoară atât 

în sfera producţiei, cât şi în cea a circulaţiei produsului social.  

În acest sens, se disting transporturi interioare prin care se realizează deplasarea 

în spaţiu a materiilor prime, materialelor, mijloacelor de muncă, a forţei de muncă, de 

la o secţie de producţie la alta, de la un atelier la altul etc., desfăşurate în sfera 
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producţiei şi transporturi comerciale, care apar ca o continuare a unui proces de 

producţie în cadrul procesului de circulaţie şi pentru procesul de circulaţie. 

c) Transportul în sine nu se poate stoca, ci se consumă imediat în momentul 

efectuării producţiei. Se stochează însă nevoile de transport. 

d) Transporturile de călători şi mărfuri se deosebesc substanţial între ele. 

Primele se caracterizează prin sensul dus-întors al curenţilor de călători, adică sunt 

în general activităţi echilibrate, asigurându-se un turnus complet, închis, al 

mijloacelor de transport, în timp ce în transportul de mărfuri nu există, în aceeaşi 

măsură, o asemenea egalitate cantitativă, deoarece volumul produselor de transportat în 

diferite relaţii, de cele mai multe ori, nu este identic (nici cantitativ şi nici ca 

structură). Este de menţionat şi faptul că variaţia fluxului de călători este influenţată în 

mare măsură de fenomene de masă, caracterizate printr-o probabilitate ridicată: 

concediile de odihnă, târgurile, congresele, sărbătorile, transporturile la şi de la 

locul de muncă. În domeniul transporturilor de mărfuri, o asemenea categorie de 

factori are o importanţă mai mică. 

Raportat la timp, apare inegalitatea curenţilor de mărfuri şi călători, fluctuaţiile 

zilnice, săptămânale, lunare şi sezoniere, adică o activitate neuniformă, cu vârfuri 

în circulaţie. 

e) Activitatea de transport este, în general, o activitate continuă în timp, care 

în cele mai multe cazuri înseamnă o activitate de zi şi de noapte, atât în zilele de 

lucru cât şi în zilele de sărbători, însă discontinuă în intensitate, cu intermitenţe, din 

care cauză randamentul ei este variabil. 

f) Transporturile, în general şi transporturile feroviare, în special, sunt 

activităţi care se desfăşoară pe spaţii întinse, prin sute sau chiar mii de unităţi 

distincte, depărtate geografic unele de altele, dar strâns legate prin sistemul de 

organizare a activităţii de exploatare care, ţinând seama de interdependenţa tuturor 

compartimentelor, urmăreşte asigurarea stabilităţii activităţii de transport şi continuitatea 

mişcării. Deplasarea mijloacelor de transport în afara unităţilor de care aparţin (sau 

a celor care au iniţiat transportul) şi interdependenţele complexe dintre compartimente 

creează, pentru activitatea de conducere, probleme mult mai dificile decât cele 

întâlnite într-o întreprindere industrială cu activitatea concentrată pe spaţii restrânse. 

În concluzie, transportul este o prestaţie, un serviciu de un tip special, în 

sensul că nu se poate nici stoca, nici conserva, că trebuie să facă faţă unor momente 

de vârf, că se execută în condiţii speciale şi, în sfârşit, că presupune existenţa unor 

infrastructuri tehnice extraordinar de vaste şi de complexe care să excludă orice 

situaţie neprevăzută. 

Executarea unui astfel de serviciu, oricât ar fi el de dificil, apare publicului 

foarte naturală şi este aproape imposibil să-l faci să înţeleagă amploarea, 

complexitatea şi efortul pe care îl presupune. 
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1.1.3. Complexitatea sistemului de transport 

1.1.3.1. Sistemul de transport – sistem tehnic mare 

Transportul ca prestaţie indispensabilă vieţii socio-economice, aşa cum a fost 

prezentat în paragrafele anterioare, este rezultatul activităţii unui sistem complex – 

sistemul de transport. Ca orice alt sistem (ansamblu de obiecte interdependente 

reunite în vederea realizării unui scop comun), sistemul de transport se 

caracterizează prin: 

– sarcini – cerinţe de deplasare a bunurilor şi persoanelor, 

– structură – tip şi număr de elemente care constituie înzestrarea tehnică 

(infrastructură, echipamente, mijloace de transport) şi personal de deservire, 

– tehnologie – modalităţi de interacţiune a componentelor structurale în 

vederea realizării sarcinilor propuse cu performanţele prestabilite. 

Format din reuniunea de subsisteme corespunzătoare diferitelor moduri de 

transport (feroviar, rutier, aerian, naval, conducte, cablu, benzi transportoare) care 

se întâlnesc pe o piaţă unică şi tot mai planetară, sistemul de transport aparţine 

clasei sistemelor tehnice mari (Angheloiu, 1985) pentru că: 

a) părţile componente formează un tot unitar îndeplinind o funcţie socială 

cu performanţe apreciate în raport cu unul sau mai multe criterii de eficienţă (cost, 

durată, confort, regularitate etc.); 

b) funcţionează complex, în sensul că fiecare element al sistemului, datorită 

numărului mare de conexiuni directe şi inverse cu alte elemente, are o influenţă 

neliniară asupra performanţelor sistemului; 

c) un mare număr de factori externi, aleatori, influenţează comportarea 

sistemului, provocând procese de mare amploare; 

d) strategia funcţionării conţine, în cele mai multe cazuri, elemente ale unor 

situaţii de concurenţă care îngreunează sau exclud îndeplinirea obiectivelor propuse; 

e) o parte din funcţiuni, cu tot gradul ridicat de automatizare, sunt îndeplinite 

de către oameni în condiţii, uneori, extrem de grele sub aspect fizic şi informaţional; 

f) în descrierea funcţionării este prezent întotdeauna un anume grad de 

nedeterminare.  

Ultimul dintre argumentele enumerate în sprijinul plasării sistemului de 

transport în categoria sistemelor tehnice mari este, în fond, cel mai important. 

Indiferent de complexitatea sistemului, fără prezenţa acestei nedeterminări în 

funcţionare un sistem nu poate fi încadrat în categoria sistemelor tehnice mari. 

Cauzele nedeterminării în funcţionarea sistemului de transport pot fi sintetizate 

astfel: 

– fundamentarea deciziilor se bazează adesea pe informaţii incomplete dat 

fiind faptul că la nivelurile superioare ale conducerii, structurate ierarhic, 

informaţia ajunge cu întârzieri şi lipsită de detalii (datorită prelucrării la nivelurile 

intermediare); 

– multitudinea stărilor în care se pot găsi obiectele conduse, imposibil de 

descris în amănunţime, face ca la proiectarea sistemului să se aibă în vedere numai 
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