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Rezumat

Pentru eficientizarea activitatii in cadrul unei uzine de preparare a minereului de cupru, se propune inlocuirea
transportului auto a concentratului de cupru de la filtrul presa la depozitul de concentrat, studiindu-se posibilitatea
amplasarii unui sistem de benzi transportoare cu ajutorul cdruia concentratul filtrat sd fie preluat, transportat si
depozitat. Lucrarea este structurata astfel incat sa se poatd analiza cea mai rentabild, profitabila si sustenabila varianta
de realizare si derulare a implementarii proiectului propus.
Cuvinte cheie

Banda transportoare, concentrat de cupru, raclete de banda, covor de banda.

1. Introducere

In ultimii ani, pretul cuprului pe piata internationald a crescut semnificativ, astfel ci in prezent, extractia
cuprului din minereuri prezintd un mare interes pentru economie, iar noua politicd referitoare la exploatarca
zacamintelor de cupru presupune imbunatatirea activittii si cresterea productiei. Ca urmare a acestor tendinte, se
propune modernizarea si gasirea celor mai bune solutii in acest sens.

2. Scopul lucrarii

Prin implementarea sistemului de benzi transportoare care va fTnlocui sistemul de transport auto a
concentratului cuprifer de la filtru la depozitul final va asigura conditii avantajoase atit economice cat si din punct de
vedere a protectiei mediului. Realizarea transportului cu mijloace auto a concentratului cuprifer de la filtru la depozitul
final prezintd unele dezavantaje precum consum de combustibil ridicat raportat la distanta parcursa si de asemenea,
poluarea datorata circulatiei acestor autobasculante.

3. Descrierea obiectivului

Sistemul de benzi transportoare propus pentru transportul concentratului cuprifer se compune din segmente de
benzi transportoare, actionate separat, constituite intr-un flux tehnologic care transportd concentratul filtrat pand la
depozitul final.

Tn cadrul studiului propus sunt analizate doud variante de traseu a benzilor transportoare:

1. Tn prima variantd, traseul de benzi va misura o lungime totald de cca. 230 m si 1 m latime si va
subtraversa drumul de acces la depozitul final de concentrat in zona depozitului actual temporar de
concentrat la iesirea de la filtrul presd, cea mai mare parte a traseului benzii fiind situatd paralel cu
acest drum. Suprafata totald de teren ocupati de banda transportoare va fi de cca. 230 m?;
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Fig. 1. Banda transportoare Varianta |
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Fig. 3. Banda transportoare Vedere C

2. In cea de a doua varianti, traseul de benzi va misura o lungime totald de cca. 220 m si 1 m latime si
va traversa platforma de depozitare concentrat situatd intre cladirea cu filtrul presa si depozitul final.
Suprafata totald de teren ocupatd de banda transportoare va fi de cca. 220 m?.
Sistemul de benzi transportoare pentru concentratul filtrat se compune din segmente de benzi transportoare,
actionate separat, constituite intr-un flux tehnologic care transporta concentratul filtrat pana la depozitul final.
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Fig. 4. Varianta Il - Banda transportoare ce traverseaza o platforma betonatd

S-au analizat doua variante care difera prin traseul de transport al benzilor si anume:

Varianta I:

* O banda in lungime de 15 m care subtraverseazd drumul de acces la depozitul de concentrat;

* O banda 1n lungime de 212 m care este orientata paralel cu drumul de acces la depozitul de concentrat;

* O banda in lungime de 10 m care deverseaza in depozitul final de concentrat.

Varianta 11:

* O banda in lungime de 15 m perpendiculara pe latura estica a depozitului de concentrat;

* O banda in lungime de 206 m care este orientatd paralel cu latura estica a cladirii cu filtrul presa,
traverseaza aerian platforma betonatd de depozitare a concentratului la o indltime de 8,5 m si deverseaza in depozitul
final de concentrat.

Functie de configuratia terenului, pentru constructia instalatiei de benzi transportoare vor fi necesare fundatii
pentru stalpii de sustinere a benzilor. Instalatia de benzi transportoare va fi dimensionata pentru a asigura capacitatea de
transport necesara depozitarii concentratului de cupru filtrat, precum si pentru a asigura un flux de transport cat mai
eficient.

Realizarea instalatiei presupune lucrari pentru:

- amenajare amplasament constdnd din: sdpdturda executatd mecanic si manual, imprastiere pamant,
compactare mecanica si compactare manuala.

Punerea n functiune a sistemului de benzi transportoare va fi asigurat prin alimentarea cu energie electrica
din statia electrica existenta in incinta uzinei de preparare. Totalul necesar pentru alimentarea echipamentelor din cadrul
instalatiei de benzi transportoare este 20,5 KW.

Pentru diminuarea poludrii pe timpul functionarii instalatiei de benzi transportoare, se vor lua masuri tehnice
de reducere a cantitatii de praf prin utilizarea stropirii cu apa a materialului transportat sau deversat.

4. Materiale si metode

Sistemul de benzi va acoperi capacitatea necesara de transport a concentratului de cupru rezultat de la filtrare.
Sistemul de benzi va fi proiectat astfel incat procesul sa se desfasoare in conditii de securitate maxime, cu consumuri
energetice reduse, capacitatea maxima de transport = 200 to/zi, covor = 650 mm, Pi= 9 kW; 1000 rpm (rotatii pe
minut). Benzile transportoare sunt sustinute pe stalpi metalici care sunt fixati in fundatii din beton.

In prima varianti constructivd, va fi construit un podet din beton pentru subtraversarea drumului existent de
catre banda transportoare. Benzile transportoare vor fi acoperite pe toatd lungimea traseului, astfel ca apele pluviale se
vor scurge liber in afara suprafetei benzilor si mai departe spre canalele existente pe amplasament cu deversare in
emisar.

Instalatia sistemului de benzi transportoare ca parti principale:

e Benzi de transport din cauciuc cu insertii textile;
Stalpi de sustinere;
Acoperis din tabla;
Pasarela pentru acces;
Balustrada;
e Scara de acces (in sectoarele unde banda este situata la inaltime).

Transportorul va fi furnizat cu motor de actionare cu viteza fixa, placa de bazd a motorului, raclete de banda,
aparatori, placile laterale, jgheabul de alimentare, dispozitiv intindere, structurile suport ale capului de actionare si
motorului, covorul de banda, sistem de intindere banda, cadre, pasarele, suporti si estacade dupa cum este necesar, toate
suruburile de prindere si de fixare a plicilor de fixare in beton sau pe structuri metalice.

Banda transportorului va fi adecvata sarcinii si se va conforma tuturor reglementrilor relevante. Banda va avea
un invelis rezistent la foc. Invelisul va fi de minimum 8 mm la partea superioari si de 2 mm la partea inferioara pentru
toate transportoarele. Banda va avea un factor de sigurantd de minim 8,1 in baza sarcinii de tensionare maxime la
functionare. Toate Tmbindrile vor fi vulcanizate. Toate rolele de transport vor fi de lungime egala, cu diametrul rolelor
de 130 mm si etansate pentru protectia rulmentilor.

La punctele de impact, vor fi previzute role de impact una langa alta cu diametrul rolelor de 130 mm. Rolele
de intoarcere vor fi de tipul standard cu suprafata platd, cu diametrul de 130 mm. Rolele de ghidare de pe latura
concava si cea de intoarcere vor fi utilizate la fiecare cca 35 m incepand de la roata de antrenare de la capul de
intindere. Acestea vor fi de tipul de actiune pozitiva pe laterala.



Pentru a minimaliza caderile de pe banda datorita lipirii minereului pe banda, se va prevedea racleta de
curdtire, pe partea inactiva a benzii, la jgheabul de descarcare, iar evacuarea va fi recircuitata la jgheabul de descarcare.
Va fi prevazut un stergitor cu plug de banda de tip V pe latura de intoarcere a benzii aproape de roata de actionare de la
capul de ntindere.

Placile platforma (cu grosimea de 4 mm) vor fi prevazute sub punctele de Tncarcare si se vor extinde 6 m
dincolo de drumurile si aleile de sub transportor pe toatd lungimea cadrului extern cladirii. La jgheabul de la capul de
deversare vor fi prevazute balustrade de reazem.

Aparatori de siguranta vor fi prevazute in jurul capului de ntindere si a rotii de transmisie de infasurare. Vor fi
prevazute aparatori suplimentare dupa cum este cerut pentru protectia personalului in jurul partilor in rotatie.

Vor fi previzute urmatoarele dispozitive de securitate cu functionare n conditii grele:

- Intrerupatoare pentru oprirea de urgenti la capetele de actionare si de intindere;

- Detector de viteza zero/alunecare a benzii,

- Intrerupitoare de urgenta prin cablu de tragere pe o laturd de-a lungul intregii lungimi a transportoarelor cu
laturi accesibile;

- Comutatoare de proastd aliniere a benzii la capul de actionare, capul de intindere (tip Davis Derby sau
echivalent)

- Comutatoare de jgheab blocat la toate jgheaburile de deversare;

- Comutatoare de limita de deplasare a infasurarii (doar la unitatile cu infisurare gravitationald);

- Detector de rupere a benzii (tip Davis Derby sau echivalent).

Transportoarele mai lungi de 50 m vor fi echipate cu infasurdri automate de banda prin gravitatie. Vor fi
prevazute grinzi cu suprafete de rulare pentru usurintd deservirii si indepartarea echipamentului. Va fi prevazut un
spatiu adecvat pentru montare, indepartare si reglare. Grinzile pentru suprafata de rulare vor fi proiectate conform
standardelor relevante.

Va fi asiguratd lubrifiere la toti rulmentii pentru a asigura o functionare lind si a evita uzura. Fitingurile de
ungere vor fi de tipul ,,cu palnie” extins in exteriorul apardtorilor unde este necesar pentru a asigura deservire si
intretinere usoara.

Punctele flexibile de ungere adica rotile de tensionare gravitationald vor fi dotate cu tuburi flexibile terminate
ntr-o pozitie accesibild. Unde este convenabil, punctele de ungere vor fi legate cu conducte la o baterie de ungere.
Capetele de actionare si de Tntindere ale transportoarelor vor fi prevazute cu un acoperis cu lungimea de 4 m. Benzile
tuturor transportoarelor exterioare vor fi protejate cu un acoperis montat pe latimea cadrului benzii, pentru a preveni
ridicarea de citre vant a benzii de pe role.

5. Rezultate si discutii
Din punct de vedere economic cheltuielile estimate pentru realizarea investitiei pentru cele doua variante de
traseu propuse sunt:

Tabelul 1. Costuri in varianta existenta - transport auto

Nr. s ge Valoare Valoare
ort. Element Cantitati / an [Ron] [Euro]
1. Capacitate de transport 40.000 to
2. Timp functionare an 360 zile
3. Motorina 30.684 litri/an 155.886 lei/an 33.962 euro/an
4. Uleiuri 407 litri/an 3.174 lei/an 692 euro/an
5. Anvelope 1 buc/an 21.173 lei/an 4.613 euro/an
6. Reparatii 51.122 lei 11.138 euro/an
7. Amortizari 577.200 lei 125.752 euro/an
8. Salarii 182.296 lei 39.716 euro/an
Total costuri 990.851 215.872
Pret cost 24,771 lei/to 5,40 euro/to
Tabelul 2. Costuri in varianta | - transportor cu banda
Nr. o Valoare Valoare
ort. Element Cantitati / an [Ron] [Eura]
1.1 | Productia de concentrat de cupru 40.000 to
1.2 | Timp functionare an 360 zile
Costuri directe
2.1 | Energie electrica 45.500 Kwh 20.475 lei/an 4.460 euro/an
2.2 | Salarii 182.296 lei 39.716 euro/an
2.3 | Intretinere, mentenanti 530.575 lei/an 115.594 euro/an
2.4 | Costuri amortizari 393.019 lei/an 85.625 euro/an
Total costuri 1.126.365 245.395
Pret cost 28,15 lei/to 6,13 euro/to




Tabelul 3. Costuri In varianta Il - transportor cu banda

Nr. s Valoare Valoare
ort. Element Cantitati / an [Ron] [Euro]
1.1 | Productia de concentrat de cupru 40.000 to
1.2 | Timp functionare an 360 zile

Costuri directe
2.1 | Energie electrica 39.500 Kwh 17.775 lei/an 3.873 euro/an
2.2 | Salarii 182.296 lei 39.716 euro/an
2.3 | Intretinere, mentenanta 464.738 lei/an 101.250 euro/an
2.4 | Costuri amortizari 344.250 lei/an 75000 euro/an
Total costuri 1.009.059 219.839
Pret cost 25,22 lei/to 5,50 euro/to

Analiznd cheltuielile estimate pentru realizarea investitiei banda transportoare concentrat cuprifer, se pot
trage urmatoarele concluzii:
a. Din punct de vedere economic, varianta existentd (transport auto a concentratului) si varianta II (banda
traverseaza platforma betonatd pentru concentrat) au un pret de cost comparativ, investitia in varianta II fiind

mai mica si costurile anuale de operare sunt de asemenea mai mici comparativ cu varianta I.

b. Varianta I (banda transportoare subtraverseaza drumul si apoi traseul este paralel cu acesta) are avantajul ca
circulatia in zond nu este afectatd, traseul benzii fiind Intr-o zond necirculata, dar pretul de cost in acest caz
este putin mai mare decat in celelalte variante;

c. Din punct de vedere al poludrii mediului, varianta de transport a concentratului cu benzi transportoare este mai
avantajoasa eliminindu-se sursele de poluare cu gaze de esapament, praf, combustibil si cu uleiuri generate de
autovehiculele in miscare.

Nr.crt VARIANTA Costuri de productie Pret de cost
[lei] [lei/to concentrat]
1 Pret de cost 1n varianta actuala (transport 990.851 24,771
auto a concentratului)
2 Pret cost varianta | 1.126.365 28,15
3 Pret de cost varianta Il 1.009.059 25,22

Varianta zero

Varianta se refera la faptul ca nu se realizeaza investitia “Banda transportoare concentrat de cupru de la filtrare
concentrat la depozit”.

Principalul avantaj al acestei variante este acela cd nu implicd investitii noi de capital. Dezavantajul acestei
variante este posibilitatea poluarii cu gaze de esapament, praf, combustibil si cu uleiuri in zona de circulatic a
autovehiculelor care transporta concentratul. Tn cadrul variantei fara investitii noi, se considera ca tot fluxul de numerar
pe fiecare an al analizei este 0.

Varianta I (banda transportoare subtraverseazia drumul si apoi traseul este paralel cu acesta)

Varianta se refera la faptul ca se realizeaza investitia “ Banda transportoare concentrat de cupru de la filtrare
concentrat la depozit” cu banda transportoare care subtraverseazd drumul existent, dupa care traseul benzii este paralel
cu drumul pana la depozitul final de concentrat.

Evaluarea costurilor de realizare a instalatiei a fost realizata prin intocmirea unui deviz general, conform HG
907/2016, prezentat Tn cadrul prezentului studiu.

In aceastd varianti se respectd realizarea instalatiei cu benzi transportoare care si nu afecteze traficul din zona,
asigurand transportul continuu al concentratului la depozitul final.

Cheltuielile operationale estimate 1n acest scenariu au fost indexate cu rata inflatiei estimata pentru fiecare an
al analizei. Veniturile operationale luate in calcul sunt mai mici decat cele din scenariul fard investitie, dar ceva mai
mari decat cele din varianta I1.

Varianta II (banda transportoare ce traverseaza o platforma betonata)

Varianta se refera la faptul ca se realizeaza investitia “Banda transportoare concentrat de cupru de la filtrare
concentrat la depozit” cu banda transportoare care traverseaza platforma betonata existentd pana la depozitul final de
concentrat. Evaluarea costurilor de realizare a instalatiei a fost realizata prin intocmirea unui deviz general, conform HG
907/2016, prezentat in cadrul prezentului studiu.

In aceastd varianta se respecti cerintele de a realiza o instalatie cu benzi transportoare care si fie avantajoasa
din punct de vedere economic, asigurand transportul continuu al concentratului la depozitul final.

Cheltuielile operationale estimate 1n acest scenariu au fost indexate cu rata inflatiei estimata pentru fiecare an
al analizei.

Veniturile operationale luate in calcul sunt cele mai mici comparativ cu celelalte doud variante.
in concluzie, proiectul in varianta II este sustenabil si profitabil si se recomanda implementarea acestuia.



6. Concluzii

a. Din punct de vedere economic, varianta existentd (transport auto a concentratului) si varianta Il (banda
traverseaza platforma betonatd pentru concentrat) au un pret de cost comparativ, investitia in varianta II fiind
mai mica si costurile anuale de operare sunt de asemenea mai mici comparativ cu varianta I.

b. Varianta | (banda transportoare subtraverseaza drumul si apoi traseul este paralel cu acesta) are avantajul ca
circulatia in zond nu este afectata, traseul benzii fiind Intr-o zona necirculata, dar pretul de cost in acest caz
este putin mai mare decat in celelalte variante;

c. Din punct de vedere al poludrii mediului, varianta de transport a concentratului cu benzi transportoare este mai
avantajoasa eliminandu-se sursele de poluare cu gaze de esapament, praf, combustibil si cu uleiuri generate de
autovehiculele in miscare.

Tn concluzie, proiectul in varianta II este sustenabil si profitabil si se recomanda implementarea acestuia.
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Rezumat

In prezent, transportul public de persoane a devenit un element indispensabil vietii, intrucat ofera membrilor
Transportul public de pasageri, constituie una dintre cele mai importante functii ale unui oras (zone geografice),
deoarece prin intermediul acestuia se asigurd unitatea si coerenta tuturor activitdtilor sale. Transportul public de
persoane este caracterizat prin: numarul mare de pasageri transportati; schimbari de vehicule; distante scurte;
accesibilitate buna; disponibilitate mare. In acest context, analiza factorilor naturali si socio-politici din Depresiunea
Petrosani ajutd la intelegerea situatiei actuale a sistemului de transport public si la relatiile dintre acesta si activitatile
sociale.

Cuvinte cheie
Transport public, mobilitate durabila, populatie.

1. Introducere

Depresiunea Petrosani are un grad ridicat de urbanizare si cuprinde municipiile Petrosani, Vulcan, Lupeni si
oragele Petrila, Aninoasa si Uricani. Transportul public de persoane trebuie privit in contextul dezvoltarii generale a
orasului (zonei geografice), al importantei sale politice si social-culturale, determinante fiind, intinderea teritoriului
servit, numarul locuitorilor, volumul cererii de transport si specificul activitatii [1]. Organizarea functionarii sistemului
general de transport public intr-un oras sau intr-o zond porneste de la necesitatea asigurdrii caracterului unitar al
acestuia si de la subordonarea diferitelor moduri de transport interesului general al colectivitatii in conformitate cu
[2], [3], [4]. Pentru o bund cunoastere a fenomenelor de circulatie in vederea optimizarii desfasurarii transporturilor
publice de persoane in zonele urbane, analiza factorilor naturali si socio-politici si a interdependentei acestora are o
importantd deosebita [5].

2. Factori naturali

Pozitia geografica a zonei, situatia mediului natural, bogétii naturale, factori demografici etc., reprezinta factorii
naturali care influenteaza sistemele de transport public de calatori.

Depresiunea Petrosani (Fig. 1) este situatd in sud-vestul Romaniei, In Carpatii Meridionali, intre coordonatele
45°17 - 45°22 latitudine nordicd si 20°-13' si 20°33' longitudine estici. Accesul in depresiune se face din sud prin
Defileul Jiului dinspre Targu Jiu sau din nord pe drumul national DN66 dinspre Simeria si in perspectiva din vest prin
Cheile Butii dinspre Herculane. Depresiunea Petrosani are o lungime de aproximativ 60 km, intre localititile Cimpa
Réscoala la est si Campu lui Neag la vest si are forma triunghiulara orientata spre V-S-V - E-N-E. Latimea scade la 9
km, in dreptul localitatilor Petrila si Livezeni, pana la 1,5 km la Campul lui Neag. Municipiul Petrosani este amplasat pe
doud importante cai de comunicatie rutiere: DN 66, Targu Jiu — Simeria, la intersectia cu DN 66A Petrosani — Uricani —
Campu lui Neag, cu prelungire spre Herculane si DN 7A, care leagd municipiul de Valea Oltului (Petrosani — VVoineasa
—Brezoi). Petrosani se situeaza pe axa feroviara nord-sud, ce leaga Transilvania de Oltenia, prin Valea Jiului (Simeria-
Petrosani-Targu-Jiu-Filiasi). Depresiunea Petrosani are origine tectonica si este situatd in partea de vest a Carpatilor
Meridionali, intre versatii Muntilor Retezat (V-NV), Sureanu (N-NE), Pardng (E-SE) si Valcan (S-SV). Altitudinea
medie a depresiunii este de cca 620 m, In imediata vecinitate a depresiunii, contactul citre munte este dat de dealuri
inalte si munti cu altitudini de 1300-1500 m catre nord, respectiv de 1000-1600 m cétre sud, contactul fiind marcat de
abrupturi cu diferente de altitudine de 800-1000 m. La contactul dintre zonele de piemont cu terasele si luncile vailor
sunt situate cele mai numeroase si extinse vetre ale localitatilor (Petrosani, Lupeni, Vulcan, Petrila etc) [6].

Clima depresiunii este submontana, rdcoroasa (temperatura medie anuala: 6°C), cu precipitatii abundente (1000-
2000 mm anual), cu un numar de 45 zile/an sub forma de zapada si frecvente inversiuni de temperatura. Raurile afluenti
ai Jiului de Vest si ale Jiului de Est 1si au izvoarele in muntii din jur, au trasee scurte si repezi, respectiv vai inguste cu
pante accentuate (15-20%). Pe unul din afluentii de dreapta ai Jiului de Vest se afla Barajul de la Valea de Pesti, care
alimenteaza cu apd majoritatea oragelor din zona. Padurile de foioase si rasinoase sunt elementele ale vegetatiei
dominante, extinse pe suprafete foarte mari in cadrul depresiunii: 58 mii ha (47,7 % din suprafata sa), dintre care 8,3
mii ha sunt arii protejate naturale (13,6% din suprafata totald a depresiunii), iar 9,2 mii ha sunt site-uri Natura 2000
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(14,3%).Utilizarea terenurilor din ansamblul Vaii Jiului evidentiazd dominanta suprafetelor forestiere (peste 60%) si a
celor agricole (32,06% - din care majoritatea pasuni si fanete), suprafetele ocupate de constructii, de terenuri
neproductive (halde de steril si site-uri industriale in abandon) sau cele destinate cdilor de comunicatie fiind foarte
reduse (6,8%). Suprafata padurilor este semnificativa in Uricani (69,37%) si Petrila (66,5%), cea mai redusa in Vulcan
(43,4%), cele ocupate de constructii este mai mare in Lupeni (5,08%) si Aninoasa (4,08%), iar terenurile neproductive
ocupa ponderi importante Tn Aninoasa (6,19%) si Petrila (5,66%).
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Fig. 1. Microregiunea urband Depresiunea Petrosani

Pe langa bogdtiile naturale reprezentate de paduri, pasuni si fanete, in Depresiunea Petrosani o altd bogatie
naturald majora o reprezintd carbunele de calitate superioard (huila). Resursele de huild din Roméania cunoscute sunt de
232 milioane tone [85 milioane tep] din care exploatabile Tn perimetre concesionate 83 milioane tone [30 milioane tep].
La un consum mediu al rezervelor de 0,3 milioane tep/an gradul de asigurare cu resurse de huila este de 104 ani dar
exploatarea acestei resurse energetice primare este conditionatd de fezabilitatea economica a exploatarilor. Puterea
calorificd medie a huilei exploatate iIn Romania este de 3.650 kcal/kg [7].

Turismul reprezinta un domeniu cu potential de crestere pe care Valea Jiului poate miza pentru asigurarea unei
tranzitii echitabile citre o economie diversificatd, In special datoritd potentialului mediului natural si patrimoniului
cultural. Diversitatea acestor factori favorizeaza cresterea importantei turismului Tn activitatea economica, prin initiative
atat la nivel individual, antreprenoriale, cat si la nivelul intregii zone, prin colaborarea stransd intre actorii locali.
Consolidarea activitatii turistice se poate realiza in baza conceptului de turism sustenabil, ce se diferentiaza prin calitate,
accesibilitate pentru turisti si in armonie cu mediul natural. Potentialul turistic al zonei (Fig. 2) nu este exploatat
corespunzitor, iar pentru dezvoltarea acestuia este necesard o mai buna infrastructura si mijloace publice de transport
eficiente.
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Fig. 2. Harta turistica a Depresiunii Petrosani [8]

Dupa 1992 tendinta generald de scadere a populatiei depresiunii a fost mai lenta fatd de media la nivel national,
fapt explicat prin atenuarea impactului crizelor economice generale prin sprijinul special acordat minerilor din regiune.



Cu toate acestea sporul natural (Fig. 3) a scazut treptat trecand de la valori pozitive in 1992 (10,73%o la Uricani sau
8,78%o la Vulcan) la valori negative accentuate in anul 2014: - 6,5%o la Aninoasa, - 4,9%o la Petrosani sau - 4,12 %o la
Petrila. Dupd 1992 natalitatea inregistreaza cea mai drastica scadere, consecinta a restructurarii industriei extractive si
disponibilizdrii masive a minerilor, precum si a accentudrii fenomenului migratiei regresive, adicd de reintoarcere in
zonele de origine a unei parti semnificative din populatia migratd anterior citre zona minierd Petrosani. In plus,
miscarea naturald este marcata de intensificarea migratiilor internationale a unui important numar din populatia activa

[9], [10].
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Fig. 3. Sporul natural al populatiei in Depresiunea Petrosani

3. Factori social-politici

Numarul si structura populatiei, nivelul de trai, masurile de protectie sociald etc., reprezintd factorii social-
politici care influenteaza sistemele de transport public de persoane.

Starea economiei a influentat puternic factorii socio-politici, scdderea populatiei fiind de aproximativ 34.000 de
locuitori Tn ultimii 30 de ani (164.456 locuitori Tn 1992, 130.249 in 2021). Tendinta descrescitoare este probabild in
conditiile actuale, astfel cd numarul locuitorilor bazinului Petrosani va scadea cu o medie anuald compusa de 1,48%,
ajungand la aproximativ 114.000 de locuitori in 2030, ceea ce reprezinta o scadere de aproape 33% fata de varful atins
Tn 1997 de 169.653 de locuitori (Fig. 4) [10].
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Fig. 4. Evolutia si prognoza populatiei in Depresiunea Petrosani

Structura populatiei pe grupe de véarste (Fig. 5) evidentiaza dinamica piramidei varstelor si anuntd crizele
demografice si economice viitoare [10]. Analiza piramidelor vérstelor evidentiazd dinamica anumitor grupe de
populatie de-a lungul perioadei de tranzitiei economicd pana in prezent. Desi rata natalitatii a scdzut constant in
perioada 1992-2021, ponderea populatiei tinere a inregistrat valori mai ridicate decat media nationald. Cu toate acestea,
scaderile demografice si ale natalitatii evidentiazd modificari profunde ale piramidelor varstelor, cu efecte negative
pentru urmdtorii 25-30 de ani. Astfel, in afara cohortelor generationale cu efectiv numeros generate de masurile
pronataliste din anii 1966-1970, respectiv grupele de varsta de 50-54 si 55-59 ani si grupa de varsta de 30-34 ani
nascutd dupa evenimentele din 1989, cand in Valea Jiului bunastarea economica a favorizat inca o natalitate sustinuta,
celelalte grupe de varsta scad numeric accentuat, neasigurand viabilitatea biologica a dezvoltarii viitoare a zonei.
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Fig. 5. Dinamica piramidei varstelor

Dinamicile demografice negative mentionate au avut ca efect scaderea generald a ponderii tinerilor in localitatile
Vaii Jiului (de la 16,93% din populatia totala in 2007 la 13,60% in anul 2015), respectiv imbatranire demografica si
cresterea ponderii vérstnicilor (de la 9,74% in 2007 la 12,03% in anul 2015), fenomene care anuntd un dezechilibru
demografic si o diminuare considerabila a proportiei persoanelor active.

Analiza privind populatia scolara (Fig. 6), realizatd pe baza datelor statistice existente [10], releva reducerea
numarului de elevi din toate categoriile, cu exceptia celor incadrati in invatdmantul postliceal, profesional (care a fost
reluat incepand cu anul 2012) si universitar. Cunoscand tendinta de variatie a numarului de elevi, bazata pe date
nregistrate Tn perioada 2014-2020 si tindnd seama de prognoza de evolutie a populatiei pana la orizontul anului 2030
(Fig. 4) si fenomenele demografice, natalitate, mortalitate si migratie externa (Fig. 3), pe termen scurt se prognozeaza
reducerea populatiei scolare. Principala cauza a reducerii populatiei scolare este data de rata scazuta a natalitatii, care se
reflectd Tn populatia tanara, cu varsta cuprinsa intre O si 24 ani, a carei pondere din numarul total de locuitori a scazut
considerabil (Fig. 5).
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Fig. 6. Evolutia populatiei scolare in Depresiunea Petrosani

Depresiunea Petrosani este unul dintre cele mai afectate sisteme urbane ale Roméaniei din punct de vedere socio-
economic. Evolutia economicd din ultimii ani, nivelul de trai din prezent si perspectivele vietii in sistemul urban
Depresiunea Petrosani sunt consecintele directe ale procesului dezindustrializarii rapide si ale politicilor implementate
dupa caderea regimului comunist, impactul acestora extinzandu-se inclusiv la nivelul judetului Hunedoara. Uneori,
eludand statisticile oficiale (beneficiari de venit minim garantat, parinti care declara ca pleaca in straindtate, nivelul slab
de raportare al abuzurilor etc.) sdrdcia este o realitate constatatd empiric cu preponderenta in cartierele marginalizate ale
fiecarui oras constituent al Viii Jiului. In interiorul acestor cartiere sunt prezente fenomene sociale deviante pornind de



la abandon scolar la abuz si violentd domesticd, pana la consum de droguri. Totusi, in general, nivelul de trai al
populatiei din Depresiunea Petrosani a crescut, aceastd afirmatie bazandu-se pe datele statistice ale INS referitor la
numarul mediu al bunurilor de folosintd indelungata la 100 de gospodarii (Fig. 7) [10].
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Fig. 7. Bunuri de folosinta indelungata la 100 gospodarii

Serviciile sociale limitate fac populatia si mai vulnerabild. Existd un numar relativ mare de persoane cu
dizabilitati care nu au posibilitatea de a locui intr-o institutie specializatd. Numarul insuficient de crese pentru copii are
un impact mare asupra dezvoltarii si bunastarii lor, in special a celor ai caror parinti sunt plecati din Valea Jiului. Acesti
copii sunt crescuti fie de rude, fie de comunitate. Interviurile au evidentiat existenta unui numar considerabil de
persoane vulnerabile care nu beneficiazd de o locuintd decentd, resurse financiare suficiente pentru un trai decent sau
care sunt supuse violentei domestice din cauza alcoolului, consumului de droguri sau dependentei de jocuri de noroc .

4. Concluzii

Transportul de persoane constituie una din componentele importante ale serviciului de transport. Transportul
public trebuie sa fie benefic pentru majoritatea populatiei, care include si unele categorii defavorizate, care nu isi pot
permite, din punct de vedere financiar, transportul individual sau, nu au capacitatea sa il utilizeze.

in lucrare sunt prezentate cercetirile realizate in Depresiunea Petrosani privind factorii naturali si socio-politici
si influenta lor asupra activitatii de transport public de persoane. Studiul realizat a condus la concluzia ci sistemul de
transport public de persoane este influentat foarte puternic de forma geografica, tendinta generala de scadere a
populatiei reflectatd de dinamica piramidei varstelor, de sporul natural negativ si de reducerea populatiei scolare. De
asemenea o puternica influenta o are i cresterea accentuata a bunurilor de folosinta indelungata (automobile personale).

Astfel se poate concluziona ca transportul public de persoane va inregistra o scadere Tn volumul de pasageri
transportati in urmatorii ani, probabil pana la un nivel la care numarul locuitorilor se va stabiliza si bogétiile naturale, in
speta turismul, vor fi exploatate la nivelul pe care zona le ofera.
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Rezumat

Principalul obiectiv al transportului public de pasageri este servirea acestora la cel mai exigent nivel al cerintelor.
Prin transportul public de pasageri se asigura reducerea timpului pierdut pentru deplasarea la locul de munca, la scoala,
la magazin, medic, vizite la rude, calatorii de afaceri etc., in favoarea timpului destinat odihnei, destinderii,
autoinstruirii, educatiei copiilor, preocuparilor politice sau de afaceri. Un sistem eficient de transport urban are
minim pe traseul origine-destinatie; siguranta realizarii prestatiei pe orice vreme; un confort acceptabil pentru pasager;
efecte negative minime asupra linistii locuitorilor si mediului inconjurator. in acest context, analiza infrastructurii si
suprastructurii rutiere, a factorilor de exploatare tehnicd a sistemului de transport si celor economici (in general si ai
sistemului de transport) din Depresiunea Petrosani ajuta la intelegerea situatiei actuale a sistemului de transport public
si la modul cum trebuie dezvoltat si modernizat.
Cuvinte cheie

Transport public, mobilitate durabild, cerere de transport.

2. Introducere

Transportul public de persoane constituie una din cele mai importante functii ale comunitatii, prin el asigurandu-
se unitatea si coerenta activitatilor desfasurate Tn comunitate. El poate fi considerat un indicator al nivelului de
dezvoltare al comunitatii, fiind o parte intrinseca a civilizatiei. Caracteristica de baza a transportului public de persoane
prin servicii regulate este aceea ca se desfasoara intr-un cadru organizat, pe trasee fixe, cu grafice de mers si trasee
prestabilite. El trebuie s se realizeze in momentul cererii si s fie organizat astfel incat sa asigure preluarea sarcinii de
transport, cu un grad corespunzator de confort si sigurantd, scopul unui sistem de transport public urban fiind acela de a
satisface cerintele de deplasare in teritoriu ale locuitorilor, atdt in zonele rezidentiale, cat si in cele industriale si de
agrement. Calitatea unei calatorii — care este produsul efectiv al acestei activitati de transport — comportd o multitudine
de factori, esentiali fiind siguranta, confortul si ritmicitatea calatoriei.

2. Infrastructura si suprastructura sistemului de transport

Starea fizica, tipul de proprietate asupra infrastructurii si suprastructurii sistemului de transport, induc, printre
altele, o laturd concurentiala, benefica pentru sistemul de transport.

Infrastructura rutiera din Depresiunea Petrosani este reprezentatd de drumurile nationale DN 66, DN 7A si DN
66A destinate transportului rutier in scopul satisfacerii cerintelor economiei nationale si populatiei si de reteaua stradala
a localitatilor componente. Infrastructura rutiera este proprietate publicd, apartindind de Compania Nationald de
Administrare a Infrastructurii Rutiere (CNAIR) din Roménia si de Unitatile Administrativ Teritoriale (UAT) din
Depresiunea Petrosani.

In ceea ce priveste reteaua totald de drumuri din depresiune, aceasta insumeaza 361 km, repartizati relativ unitar
intre localitatile componente ale microregiunii, avand in vedere suprafata acestora.

Modernizarea retelei stradale (Fig. 1) din localitatile Depresiunii Petrosani a fost realizata prin implementarea
unor proiecte finantate din Fondul European pentru Dezvoltare Regionala (FEDR) prin Programul Operational Regional
(POR) 2007-2013 si 2014-2020, prin Programul National de Constructii de Interes Public sau Social (PNCIPS) si din
fonduri de la bugetele locale.

Serviciul de transport public din Depresiunea Petrosani se realizeaza prin intermediul unor linii de microbuz
operate de 2 operatori de transport privati, existand 3 rute principale interurbane Petrosani-Petrila - operatd de S.C.
Stalone Com S.R.L. cu 18 microbuze cu 16 locuri, Petrosani-Vulcan-Lupeni-Uricani si Petrosani-Aninoasa (pe sectorul
Piata Victoriei Petrogani-DN 66A se suprapune cu traseul Petrosani-Uricani) (Fig. 2) si una locald in Petrosani (Piata
Victoriei-Aeroport) — operate de S.C. ZMK S.R.L. cu 60 microbuze cu 15-29 locuri.

Totodata sunt si 5 companii private de taxi, 3 in Petrosani (Comar Activ S.R.L., Corola Trans Telecom S.R.L.,
Taxi Alpin S.R.L.) si cate una in Vulcan (Taxi Vulcan) si Lupeni (Taxi Lupeni) .

Infrastructura rutiera pe care se desfasoara transportul public este reabilitatd si modernizata pe intreaga lungime.
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Fig. 1. Lungimea totald a strazilor si strazilor modernizate pe localitatile din Depresiunea Petrosani
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Fig. 2. Principalele trasee de transport public de persbane in Depresiunea Petrosani
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3. Factori de exploatare
Capacitatea, viteza, flexibilitatea etc., reprezinta factorii de exploatare ai sistemului de transport public de

persoane.

Pentru a obtine o imagine de ansamblu asupra volumelor de trafic in Depresiunea Petrosani a fost realizat un

studiu de trafic. Studiul de trafic a fost realizat ludnd in considerare valorile traficului pe o perioadd de 24 de ore, la
intervale prestabilite in punctele selectate pentru mésurarea volumului de trafic. Tindnd cont de faptul cé aceste puncte
sunt noduri de trafic care atrag fluxuri majore de trafic si sunt zone cu volume maxime de trafic la orele de varf, este
evident cd o analizd a parametrilor de trafic al acestora va oferi o imagine reala a traficului rutier de ansamblu din
Bazinul Petrosani. Datele de trafic obtinute au fost prelucrate pentru a se putea obtine o concluzie asupra evolutiei
volumelor de trafic pe durata zilei. Tn Figura 3 este prezentate grafic, ca exemplu, rezultatele obtinute pentru intersectia
Bd. 1 Decembrie 1918 - Str. Nicolae Bilcescu situatd in Municipiul Petrosani, aceasta fiind cea mai aglomerata
intersectie din aria studiata.
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Fig. 3. Volumele de trafic pe durata unei zile in intersectia Bd. 1 Decembrie 1918 - Str. Nicolae Balcescu

Din exemplul prezentat in figura 3, se observa cd perioadele de varf sunt 07,00-08,00 pentru traficul de



dimineatd, 11,00 - 13,00 pentru traficul de amiaza si 15,00-17,00 pentru traficul de dupd amiaza. Perioadele de varf
corespund cu deplasérile populatiei spre/dinspre locul de munca si cu inceperea/terminarea cursurilor elevilor. Varful
observat 1n jurul orei 12,00 se datoreaza traficului generat de preluarea elevilor din unitétile de invatamant.

Prin studiul de trafic a fost estimat si traficul mediu zilnic anual (MZA) actual si de perspectiva (Fig. 4) pentru

perioada 2015-2040 pe DN 66 punctul de intrare in Petrosani dinspre Deva.
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Fig. 4. Traficul estimat pentru DN66 punctul de intrare in Petrosani dinspre Deva

Concluziile studiului de trafic realizat sunt urmatoarele:

traficul rutier general nu prezinta congestii majore de circulatie pe durata zilei;

in majoritatea intervalelor orare, toate vehiculele sunt deservite de intersectii pe un singur ciclu de verde al
intersectiei;

in orele de varf se formeazd coloane de vehicule in intersectiile cu volum mare de trafic, depasindu-se
capacitatea intersectiilor respective;

viteza medie de deplasare in oras este de 30 km/h.

Flexibilitatea sistemului de transport public de persoane este asiguratd prin oferta de transport a celor doi

operatori privati. Distributia orara a ofertei de transport, in zilele lucratoare, este prezentata grafic in figurile 5, 6, i 7.
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Fig. 7. Frecventa orard a microbuzelor pe ruta Petrosani-Petrila si retur



4. Factori economici

Factori economici generali (ce caracterizeaza sistemul economic 1n ansamblul sdu) si specifici sistemului de
transport (starea vehiculului, resursa umand, factorii de mediu etc.) sunt cei care influenteaza sistemul de transport
public.

Zona s-a bazat aproape exclusiv pe ocuparea fortei de munca in mineritul carbunelui (peste 60.000 angajati in
1989), iar dupa inchiderea si reducerea drastica a activitatii miniere (de la 15 exploatari miniere in 1990 la 4 exploatari
miniere in 2021 cu putin peste 4000 de angajati), dezvoltarea zonei a incetat, conditiile de viatd s-au deteriorat, iar
reorientarea citre alte surse economice s-a realizat doar intr-o mica masuri. In 2020, Bazinul Petrosani a inregistrat
aproximativ 94.000 de persoane apte de muncé, cu varste cuprinse intre 15 si 65 de ani. Doar un sfert dintre acestia sunt
angajati, comparativ cu 1992, cand peste 60% din populatie avea un loc de munca stabil (Fig. 8).
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Fig. 8. Evolutia numdrului de salariati in orasele din Depresiunea Petrosani

In Depresiunea Petrosani ponderea populatiei ocupate reprezinti 17% din totalul numarului de locuitori (Fig. 9).
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Fig. 9. Evolutia populatiei ocupate in raport cu populatia totald in Depresiunea Petrosani

in anul 2020, la nivelul Vaii Jiului existau aproximativ 2300 de companii, din care aproape 900 active in
domeniul comertului. Pe langa serviciile oferite de institutiile publice (administratie, sanatate, educatie), alte sectoare
economice reprezentative din punct de vedere al numarului de operatori economici sunt industria prelucratoare,
domeniul transporturilor, constructiile si industria hotelierd. Din punct de vedere al cifrei de afaceri, comertul detine cea
mai Tnsemnatd pondere, contribuind cu 28%, sector urmat de sectorul energetic, cu 24% si industria prelucratoare, cu
20%. Dupa numarul de salariati, sectorul cu cel mai mare efectiv salarial este reprezentat de sectorul energetic, cu
aproape 5000 de salariati, urmat de comert (3000 de salariati), industria prelucritoare (2400 salariati) si constructii
(1100 salariati).

Motivele pentru care oamenii calatoresc sunt variate: deplasarea la locul de munca, la scoald, la magazin, medic,
vizite la rude, calatorii de afaceri, de placere etc. Decizia persoanelor de a calatori Intr-un anumit fel este determinata de
factori precum sunt: motivul, starea vremii, ambianta sociald, perspectiva temporard, starea sanatatii, venitul,
concurenta de pe piata, preferinte, calitatea serviciilor etc. Cererea pentru serviciile de transport de transport public de
persoane este diferentiatd pe perioade ale zilei, pe zile din saptamana, in functie de scopul calatoriei, durata calatoriei si
frecventei de deplasare etc.

Desféasurarea activitatilor economice implica o generare de calatorii cu pondere importanta n cazul transportului
de persoane. Cerea de transport care are ca scop deplasarile catre si de la locul de munca este influentati si de faptul ca
populatia ocupata din Depresiunea Petrosani a scizut de la 41% 1n anul 1996 la 23% in anul 1999 (Fig. 9).

De asemenea, unitatile de invatdmant reprezintd poli de atragere/generare a célatoriilor la nivelul unei localitati,
perioada urmatoare se asteapta o reducere a populatiei scolare, nu acelasi lucru se poate estima in legatura cu numarul
deplasarilor realizate pentru transportul elevilor. Tot mai frecvent se intdlnesc cazuri in care copiii nu studiaza la scoala
din zona de rezidenta, motiv pentru care deplasarile avand ca scop ducerea/aducerea copiilor la/de la scoald devin tot
mai numeroase si sunt realizate cu, in general, cu autovehiculul personal.



La ora actuald numarul estimativ de calatori pe zi este de aproximativ 4500 de persoane. Frecventa curselor
mijloacelor de transport (Fig. 5-7) asigura transportul unui numar de aproximativ 13000 persoane, in conditiile in care
fiecare mijloc de transport ar avea numarul maxim de locuri ocupate. Trebuie mentionat cé la orele de varf mijloacele
de transport circuld la capacitate maxima si ca nu s-a tinut seama de transportul de persoane in regim de Taxi.

In prezent pentru societatea umana transporturile reprezintd o activitate esentiald, dar cu consecinte negative
asupra factorilor de mediu. Conform proiectului Life GySTRA, traficul urban reprezintd una dintre cele mai importante
surse de poluare atmosfericd la nivel european, peste 60% din emisiile de NOx fiind cauzate de acesta. O alta statistica
ingrijoratoare citatd de proiect este cea conform careia 6,5% din vehiculele Euro V sunt responsabile de 35% din totalul
emisiilor de noxe. Volumul, natura si concentratia poluantilor emisi depind de tipul de autovehicul, de natura
combustibilului si de conditiile tehnice de functionare.

Emisiile de poluanti ale autovehiculelor prezinta doud mari particularitati:

e climinarea se face foarte aproape de sol, fapt care duce la realizarea unor concentratii ridicate la inaltimi foarte
mici, chiar pentru gazele cu densitate mica si mare capacitate de difuziune in atmosfera;
e cmisiile se fac pe intreaga suprafatd a zonei analizate, diferentele de concentratii depinzand de intensitatea

5. Concluzii

Transportul de persoane constituie una din componentele importante ale serviciului de transport, iar costurile de
transport au o pondere suficient de mare in costurile generale, ceea ce justificd orientarea cercetarilor in vederea
reducerii acestora.

in lucrare sunt prezentate cercetirile realizate in Depresiunea Petrosani privind factorii de exploatare, economici
si de infrastructura si suprastructurd asupra activitatii de transport public de persoane. Studiul de mobilitate urbana
realizat a condus la concluzia ca sistemul de transport public actual satisface din punct de vedere al capacitatii si
si sigurantei pasagerilor (statii necorespunzatoare, lipsa aerului conditionat in mijloacele de transport, lipsa unui sistem
de tarifare modern, lipsa mijloacelor de informare in statii, etc.).

Peste 60% din emisiile de NOx si 40 % din cantitatea de emisii de CO, rezultate din transportul rutier sunt
generate de traficul urban. Este necesar sd se aibad in vedere masuri de reducere a poludrii aerului, mai ales ca prin
studiul realizat rezulta ca traficul rutier va creste semnificativ in urmatorii ani.

in concluzie, evolutia economica a Depresiunii Petrosani si conditiile de mediu impuse de necesitatea realizarii
unui transport durabil conduce la necesitatea reorganizarii sistemului de transport public de persoane. In aceste conditii
reproiectarea sistemului de transport in comun capéta o importantd deosebit.
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Rezumat

n lucrare sunt prezentate principalele functii cu care se apreciazi calitatea, respectiv diagrama cauzi-efect
(Fishbone), analiza Pareto si metoda QFD (Quality Function Deployment - Dezvoltarea functiei calitatii). Aceste functii
au fost aplicate intr-un studiu de caz care a vizat operatorul de transport DMW Logistic punandu-se in evidenta
reprezintd unul din principiile de baza ale managementului calitatii. Prin planificare se stabilesc obiectivele operatorului
economic in domeniul calitatii, precum si resursele umane, financiare si materiale necesare pentru realizarea lor.

Cuvinte cheie
Calitate, transport, functii de calitate

1. Introducere

Transportul se refera la deplasarea de la un loc la altul a persoanelor precum si a bunurilor, semnalelor sau
informatiilor. Termenul vine din latina, de la , transportare”, trans (peste) si portare (insemnand a purta sau a cara).
Transportul faciliteaza accesul la resursele naturale si stimuleazd schimburile comerciale. Evolutia transporturilor s-a
facut In permanentd prin ridicarea (cresterea) calitatii in transporturi, indiferent de mijlocul utilizat.

Calitatea este un concept care se utilizeazd in toate domeniile vietii economice si sociale, insd care prezinta
caracter subiectiv si care are semnificatii particulare pentru domenii, sectoare, functiuni sau obiecte specifice. Calitatea
superioard a produselor sau serviciilor oferite de firme constituie criterii de baza pentru obtinerea satisfactiei clientilor si
profitabilitatii firmelor. Standardele de performanta pot fi stabilite pentru diferitele dimensiuni ale calitatii, de exemplu
calitatea performantei tehnice, calitatea de conformitate etc. (Petrescu, 2015).

Principiile de baza si obiectivele fundamentale ale unei firme, referitoare la calitate, fac obiectul planificarii
strategice a calitatii, care cuprinde urmatoarele etape:

+ diagnosticul calitatii,

+ analiza previzionala;

+ stabilirea obiectivelor fundamentale in domeniul calitatii;

 determinarea resurselor necesare pentru realizarea acestor obiective;

+ stabilirea actiunilor optime de intreprins, prin planul strategic al calitatii. (Boroiu, 2010, Boroiu, 2014)

Planificarea operationald a calitatii in activitatea de transport se referd atat la aspecte externe (identificarea
clientilor si stabilirea cerintelor acestora), cat si la aspecte interne (transpunerea cerintelor clientilor in caracteristici de
calitate a serviciului de transport si dezvoltarea proceselor care sa faca posibild realizarea acestor caracteristici).

2. Functiile de calitate

a. Diagrama cauzi-efect (Fishbone) (Ghobadian, A. si Terry A.J., 1995; Lockamy, A. Khurana, A., 1995;
Petrescu, R.V., 2015)

Diagrama cauza-efect a fost conceputd de japonezul Kaouru Ishikawa in 1986 si este cunoscutda sub diverse
denumiri ,schelet de peste” (fishbone diagram) sau diagrama Ishikawa. Prin configuratia sa, diagrama permite
evidentierea si ierarhizarea cauzelor care genereazd un anumit efect. Diagrama a fost dezvoltata cu scopul de a
determina si defalca principalele cauze ale unei probleme date. Se recomanda utilizarea acesteia doar atunci cand exista
o0 singura problema, iar cauzele posibile pot fi ierarhizate. Diagrama cauza-efect are doua parti: o parte a efectului si 0
parte a cauzelor.

Efectul (o anumitd problema sau o caracteristicd/conditie de calitate) reprezinta ,,capul pestelui”. Efectele sunt

definite prin caracteristici sau probleme de munca, costuri, cantitatea productiei, livrarea, securitatea locurilor de munca
etc. Efectele sunt concretizate in evolutia nivelului parametrilor ce caracterizeaza procesul supus analizei.
Cauzele si sub-cauzele potentiale contureaza ,,structura osoasa a pestelui”. Cauzele reprezintd factorii care determina
efectele, aparitia unei situatii date. Diagrama clasifica diversele cauze care se crede ca afecteaza rezultatele unei
activitati, marcand prin sageti cauza-efect dintre ele. Ramurile diagramei sunt sageti care indica relatiile dintre efect si
factorii cauzali.

b) Analiza Pareto (Boroiu, A., 2010; Dzissah, J.S., 2001; Petrescu, R.V., 2015)

Economistul italian Vilfredo Pareto, este autorul unui principiu care ii poartd numele si care poate fi enuntat
astfel: urmarind performanta unui grup de persoane sau obiecte se constatd adesea cd un numar mic dintre acestea
prezintd o importantd mare, in timp ce restul au o importantd redusa. Acest principiu a fost folosit de M.D. Lorenz, la
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proiectarea unei diagrame (care in mod eronat poarta denumirea diagrama Pareto).

Diagrama Pareto este o0 reprezentare grafica a unor date (in cazul nostru a cauzelor defectelor), cu scopul de a
ajuta echipa de lucru sa-si ierarhizeze obiectivele in functie de importanta acordatd. De exemplu, in cazul costului unor
defecte la un produs, pe ordonata sistemului de axe rectangulare sunt trasate clasele de defecte. Acestea sunt ordonate in
mod descrescator in functie de importanta, cea mai importanta fiind plasata la extremitatea superioara a axei. Pe abscisa
este redatd marimea (amplitudinea) claselor de cauze sau defecte stabilite, cum ar fi: costul defectelor, numarul
defectelor, ponderea pieselor defecte etc.

c) Metoda Quality Function Deployment (QFD). (Cristiano, J. et al. 2001; Ghobadian, A. si Terry A.J., 1995;
Lockamy, A. Khurana, A., 1995; Petrescu, R.V., 2015)

Identificarea cerintelor clientilor se realizeaza prin studii de marketing, iar transpunerea acestor cerinte in
caracteristici de calitate se realizeaza cel mai eficient prin metoda Quality Function Deployment (Dezvoltarea functiei
calitatii). Quality Function Deployment (QFD) reprezintd o metoda utilizata in domeniul planificarii calitatii, in scopul
realizarii unor produse ale céror caracteristici de calitate sd corespundd nevoilor exprimate si implicite ale clientilor.
Aceastd metoda a fost lansatd in anul 1966 de catre
Yoji Akao - pe baza listei de exigente reale ale
clientului, formulate de Kiyotaka Narumi - fiind
aplicatd In domeniul auto, pentru prima data, de firma
Mitsubishi Tn anul 1972, apoi de Toyota Tncepand cu
anul 1977. Tn S.U.A. metoda a fost aplicati pentru
prima data de firma Ford in 1985, iar apoi a cunoscut o
importanta crescanda si in Europa, la ora actuald fiind
aplicatd cu succes de catre mari firme din toatd lumea,
in toate domeniile. Pentru aplicarea metodei se
foloseste o diagramd denumita ,,casa calitatii” (fig. 1)
un tablou cu doud intrari in care pe linie sunt =B
mentionate cerintele clientilor, iar pe coloand

caracteristicile de calitate. La intersectia dintre linii si . NN
. - . . e e v a e g
coloane se evidentiazd nivelul la care cerintele ]

clientilor sunt asigurate de caracteristicile calitatii

produsului. Se pot stabili astfel deficientele  Fig. 1. Casa calitatii (Quality Function Deploiment - QFD)
caracteristicilor atasate care vor fi eliminate inaintea (sursa: http://Amww.QFDOnNline.com)

inceperii activitatii.

3. Aplicarea functiilor de calitate la firma DMW Logistic. Studiu de caz

Efectuarea serviciilor de transport de catre firma DMW Logistic este asiguratd prin conducerea si executia
activitatilor de catre personal calificat, cu o bogata experientd in domeniu. Serviciile de transport rutier sunt oferite unor
clienti din diferite judete ale tarii, dar si catre cativa clienti externi. Firma a implementat un sistem de management al
calitatii pentru a asigura respectarea cerintelor clientilor si a reglementarilor aplicabile domeniului sdu de activitate.
Astfel intre reprezentantii firmei DMW Logistic si clienti s-au constituit relatii foarte bune bazate pe incredere,
promptitudine si seriozitate.

a) Aplicarea diagramei cauza-efect (Fishbone) n cazul operatorului de transport DMW Logistic.

Tn cazul serviciului de transport efectuat de firma DMW Logistic, au fost identificate cauzele care au dus la
nerespectarea termenelor de livrare (just in time) materialului finit cétre clienti cat si a termenelor de sosire a
materialului brut, precum si efectele acestora (pe o perioada analizatd) si au fost transpuse in diagrama din figura
urmatoare (fig. 2).
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Fig. 2. Diagrama cauza-efect (Fishbone) pentru activitatea de transport la DMW Logistic



b) Aplicarea analizei Pareto pentru operatorul de transport DMW Logistic

Utilizarea analizei Pareto in cazul mijloacelor de transport utilizate de firma DMW Logistic a scos in evidenta
existenta unor inadvertente care vor trebui a fi eradicate in vederea cresterii calitétii serviciului de transport oferit.
Analiza cauzelor a condus la concluzia ca aceste neajunsuri sunt reprezentate de aspectele prezentate in tabelul 1.

Tabelul 1. Identificarea cauzelor care genereaza pierderi

Cauze Probleme identificate Proportie, % Cumulat %
1. Revizii externalizare 28 24 24
2. Lipsa piese de schimb 25 22 46
3. Soferi nepregatiti 18 16 62
4. Uzura morala 15 13 75
5. Dotare auto 12 10 85
6. Persoane fara experienta 10 9 94
7. Impolitete 4 3 97
8. Stres 2 2 99
9. Indisciplind 1 1 100

Pe baza datelor din tabelul 1 a fost intocmita diagrama Pareto pentru problemele semnalate in cazul activitatii de
transport a firmei DMW Logistic, prezentata in figura 3. Diagrama prezintd o ierarhizare a cauzelor care produc
pierderi.
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Fig. 3. Diagrama Pareto — DMW Logistic

Se observa ca un numar de 5 cauze afecteaza 85% din totalul problemelor aparute. Astfel pentru imbunatatirea,
din punct de vedere calitativ, a serviciului de transport este necesar sd se actioneze asupra ameliorarii problemelor
produse de aceste 5 cauze.

c) Aplicarea functiei OFD pentru operatorul de transport DMW Logistic

Posibilitatea cresterii calitatii serviciilor de transport oferite de compania DMW Logistic a fost analizata si cu
ajutorul conceptului QFD. In acest sens, prima etapa este reprezentati de determinarea cerintelor clientilor si ponderarea
lor in functie de importanta pe care o reprezinta pentru clienti caracteristicile de calitate ale serviciului de transport
oferit, pe o scard de la 1 la 5. Pentru aceasta, s-a trimis fiecarui potential client un chestionar pe email, cu rugdmintea de
a acorda 5 minute pentru completarea lui. Totodata, chestionarul a cuprins si evaluarea de catre clienti a serviciilor
firmei DMW Logistic in raport cu firme concurente. Au fost primite raspunsuri de la circa 45% din cei intervievati si s-
a a intocmit urmatorul tabel (tabelul 2).

Tabelul 2. Evaluarea de catre clienti a operatorului de transport in raport cu concurenta

Indice de importanti a cerintei
Cerinta client DMW CARTRA SAFE TRANSIB M.E.A.
Logistic NS SA TRANS O SA SRL
1. Dotare cu mijloace de transport performante 4 4 4 3 3
2. Respectarea termenelor de preluare/livrare 5 3 3 4 4
3. Asigurarea serviciului ,,just in time” 4 2 4 3 3
4. Asigurarea serviciului ,,door to door” 5 3 3 4 4
5. Ambalare corespunzitoare a marfii 3 3 5 4 2
6. Siguranta produselor (asigurare marfa) 4 3 2 3 3
7. Preturi avantajoase 5 2 3 4 4




Analiza comparativa a serviciului de transport efectuat de operatorul de transport DMW Logistic cu serviciile de
transport oferite de firmele concurente se realizeaza din doua puncte de vedere: din perspectiva clientului si comparand
nivelul tehnic al acestora cu cel al concurentilor. in tabelul 3 este prezentatd schematic analiza comparativa a serviciilor
de transport utilizate la firma DMW Logistic. Se constata ci din punct de vedere profesional (dotare tehnica si abilitati
profesionale), operatorul de transport DMW Logistic este superioard concurentei. in schimb in ceea ce priveste dotarea
cu mijloace de transport performante si respectiv ambalarea corespunzatoare a marfii, aceasta este la acelasi nivel sau
este depasita de alte firme care ofera servicii de transport.

Tabelul 3. Analiza comparativa a serviciului de transport

Analiza comparativa

—— DMV Logistic —8—CARTRANS SA
. . l 2 3 4 5 —&—SAFE TRANS —=—TRANSIEO SA
Cerinta client DMW CARTRANS | SAFE | TRANSIBO | MEA. | _ ensn

Logistic SA TRANS SA SRL 1 ]2]3]4]5
1. Dotare cu mijloace ... 4 4 4 3 3
2. Respectarea termenelor 5 3 3 4 4
3. Serviciu ,,just in time” 4 2 4 3 3
4. Serviciul ,,dor to door” 5 3 3 4 4
5. Ambalare corespunzatoare 3 3 5 4 2
6. Siguranta produselor 4 3 2 3 3
7. Preturi avantajoase 5 2 3 4 4
8. Seriozitate si amabilitate 3 2 2 3 3

Pentru a fi identificate caracteristicile de calitate prin care pot fi satisficute cerintele clientului, ca si pentru
stabilirea obiectivelor acestora a fost intocmit tabelul 4 in care se precizeaza sensul de variatie preferabil al valorii
caracteristicilor, respectiv: crestere (1), scadere (|), indiferent (o) (tabelul 4).

Tabelul 4. Caracteristicile de caliztate si obiectivele acestora

Caracteristica de calitate Obiectivul

. Personal calificat, autorizat si instruit periodic pe linie profesionala 0

. Actualizarea dotarii tehnice si a sistemului de monitorizare a flotei

. Instruirea personalului in domeniul comunicarii

. Program de lucru flexibil, adaptat solicitarilor

. Spatiu de asteptare amenajat pentru clienti

. Parteneriat cu o firma furnizoare de ambalaje (curopalati)

. Primirea clientului si operativitatea comunicarii cu acesta

. Afisarea tuturor informatiilor legate serviciile oferite

ORI | N | (W[N] —

. Obiectivitate din partea personalului

«—|O |O [ —>|C |[O |—>|—>|O

10. Durata transportului (inclusiv serviciile de zincare) cat mai redusa

Matricea de corelatie intre caracteristicile de calitate va fi ,,acoperisul casei calitatii”. Pentru aceasta sunt
utilizate cinci niveluri de corelatie, cu simbolurile: puternic pozitiv (++); pozitiv (+); nu exista corelatie (0); puternic
negativ (- -); negativ (-). Aceste niveluri de corelatie indicd masura in care caracteristicile de calitate se sprijina intre ele
sau sunt in conflict. Se constata cd in general exista corelatii pozitive sau nu exista corelatie, iar cele slab negative care
existd sunt generate in principal de concurenta consumadrii unor fonduri financiare limitate in cadrul aceleiasi
organizatii.

Elaborarea matricei de relatii ,,cerinte client” - ,,caracteristici de calitate”. Aceastd matrice (fig. 2) oferd un mecanism
pentru a analiza modul in care o caracteristica de calitate ajuta la satisfacerea unei cerinte a clientilor. Se poate utiliza un
punctaj care sa pondereze mai puternic rezultatele: 0 = nu exista relatie; 1 = relatie scazuta; 3 = relatie medie; 5 = relatie
foarte buna. Se atribuie fiecdrei relatii un indice, iar dedesubt, cu caractere bold, se noteaza produsul dintre importanta
cerintei si indicele relatiei dintre caracteristica respectiva de calitate si cerinta.

Importanta absoluta a fiecarei caracteristici de calitate este calculata insumand, pe coloana, produsele obtinute,
iar importanta relativa (ordinea de prioritate) a caracteristicii de calitate se obtine ierarhizand in ordine descrescatoare
valorile obtinute (fig. 4). Dupa ierarhizarea caracteristicilor de calitate, se constatd cd pentru a Indeplini cerintele
clientului, prioritare sunt actualizarea dotarii tehnice de si profesionalismul angajatilor. Se remarcd faptul cd sunt
necesare si abilitati deosebite de comunicare din partea personalului, ceea ce este in consens cu pozitia importanta pe
care o ocupa clientul in noul concept de management al calitatii.

De asemenea, promovarea unui program de lucru flexibil, primirea clientului si operativitatea comunicarii cu
acesta inca de la sosirea acestuia firma, spatiu de asteptare amenajat pentru clienti, obiectivitate din partea personalului,
sunt caracteristici de calitate care concura la satisfacerea clientului.

Pentru atingerea obiectivului declarat - de a realiza servicii la cel mai Tnalt nivel calitativ in raport cu
competitorii, DMW Logistic va trebui sa actioneze pentru realizarii unor performante avand caracteristicile de calitate




determinate in concordantd cu ierarhizarea obtinuta prin aplicarea metodei QFD.

Caracteristici de calitate
dice d 3 : E :
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1. Dotare cu mijloace ... 4 3 5 1 1 0 0 0 1 1 4
12 20 4 4 0 0 0 4 4 16
2. Respectarea termernelor 5 4 3 1 4 0 2 0 2 0 4
20 15 5 20 0 10 0 10 0 20
3. Serviciul ,,just in time” 4 5 5 1 2 0 3 0 0 2 5
20 20 4 8 0 12 0 0 8 20
4. Serviciul ,,door to door” 5 3 4 2 1 0 0 0 2 4 1
15 20 10 5 0 0 0 10 20 5
5. Ambalare 3 0 0 2 3 0 5 1 1 1 2
corespunzatoare 0 0 6 9 0 15 3 3 3 2
6. Siguranta produselor ... 4 5 4 2 1 0 4 0 1 1 0
20 16 8 4 0 16 0 4 4 0
7. Preturi avantajoase 5 4 4 5 2 1 1 0 5 2 3
20 20 25 10 5 5 0 25 10 15
8. Seriozitate si amabilitate 3 3 2 5 1 3 0 4 3 4 2
9 6 15 3 9 0 12 9 12 6
Importanta absoluta a caracteristicii de 116 117 77 63 14 58 15 65 61 84

calitate
Importanta relativa a caracteristicii de 1 | 111 VI X VIl IX \Y VIl v
calitate

Fig. 4. Casa calitatii

Pentru Tndeplinirea acestor obiective, se va avea in vedere si corelatiile care au fost identificate in ,,acoperisul
casei calitatii”, pentru ca dezvoltarea functiei calitatii sa asigure competitivitate ridicatd in conditii de eficienta. Astfel
se remarcd, in general, corelatii puternic pozitive si pozitive intre caracteristicile de calitate ale serviciului de transport
oferit (si nu de alte firme), dar si caracteristici intre care nu existd corelatie, respectiv foarte putine caracteristici cu
corelatie negativa.

4. Concluzii

Pentru Tndeplinirea obiectivelor de calitate a activitatilor de transport realizate de firma DMW Logistic, au fost
utilizate functiile de calitate, respectiv diagrama cauza-efect (Fishbone), analiza Pareto si metoda QFD (Quality
Function Deployment - Dezvoltarea functiei calitatii).

S-a ajuns la concluzia ca pentru satisfacerea cerintelor de calitate ale clientilor ar fi necesar sa se actioneze
asupra dotarii parcului auto (dotarea parcului existent cu echipamente moderne sau Tnlocuirea mijloacelor auto care sunt
uzate moral), dar si asupra personalului care deserveste activitatea de transport (cointeresare, participare la cursuri de
specializare, instruire periodica in ceea ce priveste comportamentul fata de clienti).

Toate aceste actiuni conduc spre o eficientizare a activitatii de transport. Aceasta se realizeaza prin consumuri
mai reduse cu exploatarea si intretinerea mijloacelor de transport auto, prin atragerea de noi clienti, prin reducerea
duratelor de deplasare si a timpilor de asteptare la manipularea materialelor. Tn acest mod se poate atinge scopul
declarat al firmei si anume acela de aplicare a unui management al calitatii totale si de obtinere de performante in
domeniul calitatii serviciilor prestate.



Obiectivul declarat al companiei de transport DMW Logistic este acela de a realiza servicii la cel mai Tnalt nivel
calitativ, in raport cu celelalte firme care presteaza astfel de servicii. Acest fapt se referd la realizarea unui serviciu de
transport care sa respecte principalele cerinte ale clientilor si anume: ambalarea corespunzatoare a materiei prime si
produselor finite, care sd asigure siguranta stabilititii acestora in timpul transportului; asigurarea ritmicitatii serviciului;
respectarea termenelor de preluare si respectiv livrare a marfurilor; asigurarea unui serviciu ,,door-to-door” (din poarta
in poartd); dotare tehnica performanta; mijloace de transport performante care sa ofere siguranta produselor pe perioada
deplasarii intre punctele de origine si de destinatie etc. Responsabilul cu Asigurarea calitatii asigurd instrumentele
logice folosite pentru verificarea satisfacerii Clientului cu privire la cerintele de dobandire a noilor informatii de pe
piatd. In urma analizirii datelor pot fi identificate ,,Actiuni de corectare” sau ,,Actiuni de prevenire”. Aceste documente
sunt atasate ,,Planului de Business”, document principal pe care Conducerea il emite anual. De fapt, plecand de la
situatia pietei si de la reexaminarea Politicii Companiei, sunt identificate obiectivele strategice fundamentale pentru
companie si factorii cheie de succes. Rezultatul final al analizei este indicat in ,,Planul de Business anual” in materie de
obiective de imbunatatire ale companiei. Pentru fiecare obiectiv este efectuata o planificare operativa pentru gestionarea
sa corecta stabilind timpii, responsabilitatile, intervalele de verificare a valorilor obiective etc.
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