Strategic Management of University-Owned Fleets.
A Comparative Study

Abstract

Transport efficiency cannot be imagined out-
side of strategic management - an aspect to which
universities, part of the ,triple helix" model, pay close
attention. As the complexity of public organizations
has increased and mobility has become a key issue
for their efficiency, several universities in Romania
have developed their own fleets to meet the needs
of moving people or delivering goods. Based on data
collected through a series of interviews, this article
proposes a comparative analysis of some aspects
of the strategic management of the car fleets of
the Babes-Bolyai University, the West University of
Timisoara and the Technical University of Cluj-Na-
poca. The results indicate that the fleets tend to be
more efficient the newer the vehicles are, i.e. not old-
er than 10 years. The paper also underlines the fact
that fleet efficiency can only be achieved through a
regular analysis of the factors that generate addi-
tional costs and their elimination as part of a broader
strategic management strategy.
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1. Introducere. O perspectiva generala asupra domeniului transporturilor

Dezvoltarea transporturilor pe piata liberd a dus la necesitatea aprofundirii studiu-
lui economic al deplasirilor si al dezvoltirii infrastructurii necesare eficientizirii aces-
tora. Pina recent, principalul mod de evaluare a serviciilor de transport a fost analiza
cost-beneficiu. Aceasti analizi scoate in evidentd, in primul rind, latura economici a
transporturilor — cea care este, de altfel, elementul principal al dezvoltirii activititii so-
cietitilor de transport (Chivu si Popescu, 2013, p. 135). Nevoia deplasirii persoanelor
sau a mirfurilor cu un cost redus i intr-un timp cit mai scurt au dus la dezvoltarea le-
giturilor dintre transport si economie. Asa cum e firesc, dezvoltarea economici bazati
pe productie, distributie si preturi este strins legati de serviciile de transport (Nascu,
1999, p. 5), iar o componentd importantd a transportului o reprezintd costul acestu-
ia. Prin costul transportului se intelege totalitatea cheltuielilor pe care le are societatea
de transport pentru efectuarea unei deplasiri. Principalul element al costului in ceea
ce priveste transportul este timpul cilitoriei. Reducerea timpului necesar unei depla-
siri aduce o serie de avantaje economice societitii de transport, printre care amintim
reducerea costului cu carburantul i posibilitatea efectudrii mai multor curse intr-un
anumit interval de timp. Calculul costului trebuie insi si tind cont de mult mai multe
elemente: astfel, existi costuri legate de intretinerea vehiculelor (ulei, cauciucuri, revizii
etc.), dar si costuri raportate la infrastructurd. O analizd cost-beneficiu poate furniza
baza constructiei unei infrastructuri noi, mai eficiente din punct de vedere economic
(Chivu si Popescu, 2013, p. 137).

Directia principald de dezvoltare a transporturilor este datd de cererea existenti pe
piatd. Aceastd cerere are la bazi nevoia si disponibilitatea consumatorilor de a apela
la serviciile de transport, dar si de capacitatea acestora de pliti contravaloarea trans-
portului la pretul acestuia. In cazul transportului de marfi, consumatorul stabileste
volumul bunurilor pe care doreste si le transporte in functie de pret. Misurarea pro-
ductiei in transportul marfurilor si al cilitorilor se face utilizind unitatea toni-ki-
lometru, respectiv cilitor-kilometru. Important de mentionat este faptul ci acesti
indicatori nu tin cont de calitatea serviciului, dar prezinti sensibilitate la cantita-
tea transportatd (tone marfd sau numdr cilitori) si la distantele ce trebuie parcurse
(Nascu, 2001, p. 19). In cazul transportului de persoane, pretul poate si difere in
functie de mai multi factori care tin cont de timpul in care se face deplasarea, con-
fortul calitorilor si viteza de deplasare. Elementele mentionate nu sunt singurele care
compun pretul cilitoriei. Particularititile fiecirei deplasiri — cum ar fi distanta si
anumite tarife fixe — pot modifica pretul cilitoriei (Nascu, 2001, p. 97). In legisla-
tia din Romdnia intilnim doui tipuri de transportatori: cei care realizeaza transport
public si cei care realizeazi transport in cont propriu, cea mai mare pondere avind-o
prima categorie (Nagcu, 2001, p. 50). Dezvoltarea infrastructurii rutiere a ficut ca
transportul rutier si ia amploare i s3 devind un element important in sistemul trans-
porturilor. Faptul cd autovehiculele pot prelua marfa si apoi o pot preda la destinatii

66



exacte a ficut ca transportul auto si fie catalogat drept coordonator al tuturor tipu-
rilor de transport (Nascu, 2001, p. 53).

Acesta este un aspect inteles ca atare si la nivel european. De altfel, politica Uniunii
Europene cu privire la transporturile intre Statele Membre este bazati pe eliminarea
obstacolelor si implementarea unei legislatii care s fie unitard, cu menirea de a crea
un transport competitiv care si genereze cresteri economice (Moraru, 2015, p. 5).
Dezvoltarea domeniului transporturilor a dus la aparitia unor noi probleme legate de
poluare. Inci din 2008, Parlamentul European elaboreazi o serie de propuneri cu sco-
pul reducerii poluirii, propunind politici de imbunititire a tehnologiei, dar si impo-
zitarea, instituirea de taxe (de drum, de acces, de aeroport) mijloacelor de transport in
functie de emisiile poluante (Moraru, 2015, p. 11).

Modernizarea continud a drumurilor publice, constructia de noi autostrizi si dru-
muri expres, care fac posibild scurtarea timpului de deplasare intre doud sau mai multe
locatii, au ficut ca transportul rutier si se dezvolte permanent. Avantajul principal al
transporturilor rutiere fatd de celelalte tipuri de transport il reprezinti faptul ci este
adesea singurul cu ajutorul ciruia se poate ajunge direct de la expeditor pani la desti-
natar. Toate celelalte tipuri de transport (aerian, naval, feroviar) au nevoie, pentru ca
pasagerii sau marfa si ajunga la destinatia finald, de utilizarea autovehiculelor. Desigur,
se poate ridica intrebarea: Cum poate fi mai rapid un transport auto decit unul aerian?
Rispunsul este usor de inteles dacd motivim ci traseul unei deplasiri cu avionul presu-
pune deplasarea mirfurilor sau a pasagerilor la aeroport cu un mijloc de transport auto,
respectarea unei proceduri de imbarcare, transportul propriu-zis, deplasarea la locatia
de destinatie. Pe 1ingi toate acestea, se adaugi timpii de stationare pentru incheierea
formalititilor de transport aerian si, deloc de neglijat, programarea transportului, care
se poate face doar dupa un anumit orar de zbor. Situatii similare intilnim si la celelalte
tipuri de transport (naval si feroviar) ceea ce nu face altceva decit si demonstreze o dati
in plus avantajul transportului rutier (Moraru, 2015, p. 53).

Transportul rutier national se realizeazi prin intermediul parcurilor de autovehi-
cule, acestea putind fi de folosinti generald, locald sau proprie (Ion, 2001, p. 101). In
cadrul acestora regisim atit autovehicule pentru transport marfi sau persoane, cit si
autovehicule cu dotiri speciale. Totalitatea actiunilor efectuate de citre un autovehi-
cul pentru a executa un transport se numeste proces de transport. Conform literaturii
de specialitate, fazele procesului de transport auto sunt verificarea stirii tehnice si a
documentelor autovehiculului pentru a efectua transportul, preluarea marfurilor sau
pasagerilor de la locul stabilit pentru plecarea in cursi, arimarea incirciturii (in cazul
transportului de mérfuri), transportul mirfii sau a pasagerilor la destinatie, efectuarea
operatiunilor necesare pentru descircare/ debarcare la destinatie (agezarea autovehicu-
lului la rampa de descircare a marfii/ in statia de coborire a pasagerilor), descircarea
mirfurilor/ debarcarea pasagerilor, verificarea autovehiculului pentru deplasarea la
locul de garare, deplasarea autovehiculului de la destinatie la locul de garare, parcarea
autovehiculului si predarea documentelor de transport (Zima, 2005, p. 42).
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2. Management strategic in organizatiile de transport

Tendinta tot mai evidentd, identificatd si de literatura de specialitate, in privinta
eficientizirii transporturilor este efectuarea de cicluri de transport in care timpii, re-
spectiv distantele parcurse de citre autovehicule fird incircitura (marfi sau pasageri)
sd fie cAt mai mici. Reducerea timpilor de stationare, a distantelor parcurse gol sau in
regie duce la reducerea considerabili a cheltuielilor transportatorului cu autovehiculele
din parcul auto. Dezvoltarea sectorului privat de transporturi, si nu numai, a dus la
aparitia managementului indirect in ceea ce priveste colaborarea sectorului public cu
acesta. A apirut astfel o noud atributie a sectorului public. In acest sens, putem aminti
concesionarea — prin care o societate privatd executd servicii publice de infrastructuri
si transport, iar administratia publicd supravegheazi si controleaza societatea concesio-
nard cu privire la respectarea conditiilor impuse la concesionare. Concesionarea poate
fi acordati societitilor private pe o perioadi de pini la 20 de ani (Chivu si Popescu,
2013, p. 114).

Un alt tip de management al transporturilor ce poate apirea in colaboririle dintre
entititi ale sectorului public si cele private este managementul interesat. Acest tip de
management presupune participarea cu cota parte mentionati in contract a ambelor
parti (public si privat) la serviciul ce se doreste a fi realizat (Chivu si Popescu, 2013, p.
114). Acordul este modalitatea prin care sectorul public contracteazi societiti private
de transport in scopul eficientizirii sau maririi capacititii de transport. O forma de
management indirect este considerat a fi si leasingul sau inchirierea, prin care o socie-
tate privatd poate folosi bunuri ale societitii publice in schimbul unei taxe (Chivu si
Popescu, 2013, p. 115).

Managementul eficient presupune, insi, si o privire inspre interiorul organizati-
ei — observatie valabili §i pentru domeniul transporturilor. Gradul de complexitate
al organizatiilor publice a crescut ca urmare a nevoii de a rispunde cerintelor venind
atat dinspre interior (nevoi ale angajatilor), ct si dinspre exterior (cu precadere aspecte
care tin de imaginea/ perceptia tertilor asupra organizatiei). Una din definitiile mana-
gementului mentioneaza faptul ci acesta reprezinti ,efortul de stabilire si atingere a
obiectivelor organizatiei pe baza economiei resurselor, eficacitatii si eficientei” (Hintea,
2007, p. 71). Stabilirea unor directii si obiective ce trebuie atinse in dezvoltarea unei
organizatii publice se poate face numai printr-un manageriat orientat prin strategie si
operationalitate, folosind resursa umani a organizatiei, sprijinul public adesea consti-
tuind un avantaj (Hingea, 2007, p. 73). Pentru realizarea obiectivelor propuse, mana-
gementul strategic presupune parcurgerea a minimum trei pasi importanti, si anume:
stabilirea strategiilor — luind in calcul obiectivele dorite pentru a fi indeplinite care
presupune aplicarea unor anumite tipuri de strategii, analizind oportunititile, ame-
ningrile, respectiv punctele tari si slabe, punerea in practici a strategiilor — esalonarea
in timp a obiectivelor cu resursele financiare si umane aferente, precum si evaluarea
rezultatelor obtinute in urma aplicirii strategiilor — intervenind si adaptind strategiile
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aplicate pentru atingerea performantelor dorite (Hintea, 2007, p. 91). Managementul
strategic nu poate fi imaginat in afara unei planificiri strategice, creatd pe baza analizei
situatiei actuale a organizatiei, a obiectivelor ce se doresc a fi atinse, a scopurilor pro-
puse, a problemelor din punct de vedere strategic, dar si a identificirii unor strategii
corect selectate care si duci la atingerea rezultatelor dorite. Tot acest proces de aplicare
a strategiei stabilite trebuie evaluat din punct de vedere al rezultatelor obtinute raportat
la rezultatele dorite.

Si in cazul organizatiilor din domeniul transporturilor, procesul de initiere a unei
planificiri strategice presupune o analizi a situatiei in care se afli organizatia, dar si a
scopului urmirit de aceasta. O analizi SWOT a organizatiei scoate in evidentd atit
punctele tari, cit si punctele slabe ale acesteia, dar si amenintirile §i oportunititile pe
care aceasta le poate avea. In urma interpretirilor rezultatelor analizei SWOT pot fi
constatate problemele cu care se confrunti organizatia din punct de vedere al strate-
giei si initierea unor strategii prin care si se elimine problemele identificate (Hintea,
2007, p. 116). Punerea in aplicare a planului strategic presupune utilizarea si implica-
rea tuturor compartimentelor si a resurselor organizatiei pentru atingerea scopurilor
propuse, ceea ce presupune si controlul si evaluarea evolutiei activititilor desfisurate.
Managementul strategic are la bazi viziunea unei persoane din organizatie (manager)
care, tinind cont de misiunea si obiectivele organizatiei, stabileste o strategie care are
ca punct de plecare idei privind viitorul organizatiei. Punerea in practici a acestor idei
orienteazi evolutia organizatiei pe termen lung si stabileste transformarile necesare
(Bicanu, 2009, p. 39).

Managementului strategic permite organizatiei sd se adapteze mai usor in situatii
neprevazute, prin antrenarea intregii structuri responsabile cu punerea in practicd a
strategiei stabilite, deciziile fiind luate in functie de planul de actiune stabilit (Bicanu,
2009, p. 25). Acesta este un aspect cu atit mai important in cazul organizatiilor publice
cu cit granita dintre organizatiile publice si organizatiile private s-a dovedit in timp a
fi tot mai greu de stabilit, deoarece problemele care cu ani in urmi erau definite drept
actiuni exclusiv in domeniul public, acum se afli in spatiul privat, iar multe dintre cele
care erau de interes privat s-au transferat la diverse organizatii publice. Astfel au apirut
colaboririle tot mai strinse dintre sectorul public si cel privat, acestea dind nastere
unor organizatii care au la bazi proprietatea si finantarea — fie detinute si finantate
de stat, fie detinute de stat si finantate din privat, fie detinute de privat si finantate de
stat, fie — in final — detinute si finantate de mediul privat. Parteneriatul public-privat
a devenit tot mai prezent atit pentru ci reuseste obtinerea unor rezultate mai bune
in ceea ce priveste serviciile publice, cit si pentru ci functioneazi in baza flexibilititii
organizatiilor private in raport cu cele publice (Hintea, 2007, p. 35).
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3. Managementul comparat al mobilitatii. Studiu de caz: universitatile

Organizatiile publice la care face referire articolul de fatd sunt universititile. Asa
cum se intdmpl si in cazul altor organizatii, in procesul de formulare a strategiilor de
dezvoltare universitard un rol fundamental este atribuit analizei SWOT, care presupu-
ne identificarea punctelor forte, a punctelor slabe, a oportunititilor si a amenintirilor.
Identificarea acestor factori (in fapt, deconstruirea lor in functie de specificul organiza-
tiei) nu reprezinti un simplu proces descriptiv, constatator, ci permite organizatiei si isi
dezvolte strategia bazindu-se pe ranforsarea punctelor forte, eliminarea sau reducerea
punctelor slabe, exploatarea oportunititilor si contracararea totald sau partiald a ame-
ningirilor (Namugenyi, Nimmagadda si Reiners, 2019, p. 1146). Analiza SWOT este
o dovadi suplimentari a faptului ci evaluarea joaci un rol fundamental in formularea
strategiilor de dezvoltare, intrucit punctele tari si punctele slabe sunt identificate in
urma unei evaluiri interne a organizatiei, iar oportunititile si amenintarile in urma unei
evaludri externe. Un argument in plus pentru utilitatea procesului de evaluare il repre-
zintd si matricea TOWS (Dyson, 2004, p. 632). Un cert avantaj al planificirii strategice
este acela cd permite organizatiilor si-si adapteze actiunile sistematic in vederea stabilirii
priorititilor pentru atingerea obiectivelor organizatiei. Totodati, creste eficienta deci-
ziilor in vederea rezolvirii problemelor care pot si apari, precum si a responsabilititii si
a performantelor (Bryson, 2002, p. 7). Mai mentionim faptul ci managementul unei
organizatii poate fi structurat atit pe ,verticald”, cit si pe ,orizontald”. Organizarea pe
verticald, de forma piramidald, acorda un rol principal persoanei care se afld la conduce-
rea organizatiei si ale cirei decizii trebuie duse la indeplinire. Per a contrario, structura
orizontald se bazeazi pe colaborarea dintre compartimentele organizatiei si stimularea
comunicirii si a initiativei (Hintea, 2007, p. 17). Tendinta este ca cele douid abordiri
si functioneze completindu-se reciproc, iar in acest sens conducitorul organizatiei are
rolul de a gisi proportiile cele mai potrivite in care acestea si functioneze, astfel incat si
poati rezolva o eventuald crizd cu care se confrunti organizatia.

Interactiunea cu mediul social §i economic a fost, inci de la inceputuri, o carac-
teristicd a institutiilor educationale, sprijinind misiunea lor de educare si pregitire a
profesionistilor calificati. Astizi, orice universitate cu minime pretentii urmdreste si se
adapteze la realititile societitii in care functioneazi — fie acestea sociale, culturale sau
economice (Baba si Gorun, 2002, p. 72). Odati cu trecerea timpului, aceasti relatie a
devenit una de interdependenti: pe de o parte, cercetarea stiintifici pe care o emani
universititile aduce plus-valoare societitii (fie ci este vorba despre functionarea po-
liticd a acesteia, fie ci se referd la mediul economic), iar, pe de cealaltd parte, permite
universititilor si intervind in spatiul public, punctual, cu eventuale luiri de pozitie ca
formi de responsabilitate civicd, ceea ce consolideazi rolul acesteia in societate (Baba
si Gorun, 2002, p. 76). In acelasi timp, aceastd adaptare ii permite unei universititi si
devind mai eficientd din punct de vedere administrativ §i mai competitivi, preluind
modele de bune practici dinspre mediul socio-economic. In definitiv, este vorba despre
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o situatie win-win, concretizati in ceea ce literatura de specialitate numeste modelul
ytriplul helix”, i.e. interactiunea urmitoarelor trei entititi: universitate — industrie —
guvern. Acesta permite noi forme de inovare, tocmai prin ,valorificarea cunoasterii”,
care transformi universitatea intr-un actor economic in sine. Apropierea dintre uni-
versitate si industrie conduce la conceptul de ,,universitate antreprenoriali” (Etzkowitz
si Zhou, 2017, p. 27).

Pentru multe universititi, acest concept a devenit parte a strategiilor de dezvoltare.
Acceptind definitia conform cireia politica publici este o serie de decizii sau activititi
coerente desfisurate de diferiti actori publici (si uneori chiar privati) in vederea solu-
tiondrii unei probleme de naturi colectivi, putem afirma ci deschiderea citre mediul
socio-economic este parte a politicii publice pe care o promoveazi astizi universititile
(Knoeptfel et al., 2007, p. 24). De altfel, cooperarea dintre universititi si mediul so-
cio-economic este incurajati in toate tirile europene — si nu numai — chiar de la nivel
guvernamental, ciutindu-se modalititile care si faciliteze interactiunile dintre indus-
trie si universititi, interactiuni de la care existd asteptarea ci vor spori eficienta si com-
petitivitatea ambelor parti implicate. Existd diferite tipuri de cooperare intre universi-
titi si industrie §i, ca atare, au fost elaborati diferiti indicatori pentru masurarea acestei
cooperdri. Printre acestia se numara si asa-numitii indicatori de impact, care masoard
transferul de cunostinte (Seppo si Lilles, 2012, p. 219).

In acelasi timp, literatura de specialitate indici faptul ci in ciuda numirului cres-
cand de colaboriri dintre universititi si industrie, persisti o serie de impedimente care
pericliteazi aceste colaboriri, printre care diferentele dintre misiune si obiective, per-
ceptia diferitd asupra orizontului de timp, diferente privind cultura organizationali, fi-
nantarea, motivarea diferitd a personalului (prestigiu academic versus rezolvarea aplica-
td a problemelor), diferente de perceptie, mecanisme de recompensi etc., toate acestea
transformindu-se in inhibitori ai acestor colaboriri (Schofield, 2013, p. 43). Daci ne
referim strict la domeniul transporturilor, in Roménia existi un numir de universititi
care, avind in vedere necesitatea crescindd a mobilititii, si-au constituit parcuri auto
proprii pentru satisfacerea nevoilor privind deplasarea persoanelor sau livrarea mar-
furilor. In functie de volumul si tipul deplasirilor/ livrarilor, persoane si/ sau marfi,
universititile si-au dezvoltat parcul auto intr-un grad mai mare sau mai scizut. Studiile
de caz pentru articolul de fatd sunt citeva astfel de universititi, unele dintre ele au in
organigramad, la sectiunea transport auto, doar o componentd minimali, i.e. un garaj
auto care este compus dintr-un numir mic de autovehicule si conducitori auto. Alte
universititi au dezvoltat mult mai accentuat ramura de transport, organizind aceastd
activitate in birouri sau servicii in cadrul universititii. De pild4, Universitatea de Stiinte
Agricole si Medicind Veterinard din Cluj-Napoca are, in cadrul Directiei General
Administrative, compartimentul Garaj Auto compus din sase conducitori auto si un
mecanic. Universitatea din Bucuresti are in subordinea directi a prorectorului respon-
sabil cu managementul calititii, responsabilitate sociald si relatia cu partenerii sociali,
compartimentul Birou Transport. Universitatea Alexandru Ioan Cuza din Iasi are,
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in cadrul Directiei General Administrative, in subordinea Directiei Tehnice, Biroul
Transporturi cu sapte conducitori auto. Universitatea Tehnici din Cluj-Napoca are,
in structura Directiei Generale Administrative, Serviciul Transport Auto compus din
17 autovehicule. Universitatea Babes-Bolyai din Cluj-Napoca are in cadrul Directiei
Administrative a Directiei Generale Administrative, Serviciul Parc Auto care este com-
pus din 33 de autovehicule, 26 de conducitori auto si un mecanic. Asa cum reiese si
din aceste date, dezvoltarea parcurilor auto in ceea ce priveste numarul de autovehicule
determina si cresterea numdrului angajatilor.

Pentru scopul prezentei lucriri mai trebuie mentionat faptul ci, in functie de na-
tura transportului (persoane sau marfi), autovehiculele se impart in: (a) autovehicu-
le pentru transport persoane, care cuprind autovehiculele pentru transport persoane
cu cel mult 9 locuri (8 locuri + sofer) si autovehicule pentru transport persoane cu
mai mult 9 locuri; §i (b) autovehicule pentru transport marfi: care cuprind autove-
hiculele cu masa totald maxim3 autorizati sub 3,5 tone si cele cu masi totald maxim3
autorizatd peste 3,5 tone. In cazul autovehiculelor care au mai mult de 9 locuri sau
care au masa totali maximai autorizatd peste 3,5 tone, acestea pot fi conduse doar de
citre conducitori auto care detin un atestat profesional valabil si sunt supuse unor
reguli privind timpii de conducere i de odihni reglementate prin Regulamentul (UE)
2020/1054 din 15 julie 2020 al Parlamentului European si al Consiliului de modificare
a Regulamentului (CE) nr. 561/2006 in ceea ce priveste cerintele minime referitoare la
duratele de conducere zilnice si siptiminale maxime, pauzele minime si perioadele de
repaus zilnic §i siptimanal si a Regulamentului (UE) nr. 165/2014 in ceea ce priveste
pozitionarea prin intermediul tahografelor.

4. Metodologie

Pentru acest articol am cules date privind evolutia parcurilor auto a trei universi-
titi din Romadnia, i.e. Universitatea Babes-Bolyai, Universitatea de Vest Timisoara si
Universitatea Tehnici din Cluj-Napoca. Nefiind publice, am cules aceste date prin in-
terviuri telefonice realizate cu responsabilii de acest domeniu din cele trei universititi.
Interviul este 0 metoda indirectd a cercetirii calitative prin care, cu ajutorul intrebiri-
lor, se obtin informatii despre fenomenul care se doreste studiat, direct de la persoane
care cunosc acest fenomen ($andor, 2013, p. 128). Aplicind aceasti metodi de cerceta-
re, am colectat o serie de date comparative ale parcurilor auto apartinind celor trei uni-
versititi. Datele obtinute vizeaza evolutia din ultimii ani a numarului de autovehicule,
a costurilor cu carburantul, a kilometrilor parcursi anual, a vechimii autovehiculelor
raportati la limita a 10 ani si, in final, a configuratiei parcurilor auto din punctul de
vedere al componentei cu autovehicule de marfi §i persoane.

Am urmirit ca, prin analiza datelor colectate, si obtinem o imagine nuantati a evo-
lutiei celor trei parcuri auto. Astfel, cu ajutorul datelor culese cu privire la consumul de
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carburant i al kilometrilor parcursi putem identifica daci achizitia de autovehicule sau
restringerea numarului acestora a eficientizat (sau nu) activitatea desfasuratid. Un alt
element analizat il constituie evolutia parcurilor auto din punctul de vedere al vechimii
autovehiculelor, avind ca prag limita de 10 ani, criteriu care ar putea influenta intr-o
anumiti masuri eficienta activititii desfisurate de citre un parc auto. Totodatd, com-
ponenta de transport marfi §i transport persoane poate evidentia nevoile prioritare ale
universitatilor.

5. Analiza datelor

Din punctul de vedere al evolutiei numirului de autovehicule in perioada 2018-
2021, analiza statisticd a evolutiei parcurilor auto din cadrul Universititii Babes-Bolyai
(UBB), a Universititii de Vest din Timisoara (UVT) si a Universititii Tehnice din
Cluj-Napoca (UTCN) indici o relativi constanti (cu exceptia UBB, in anul 2021) a
numirului de autovehicule (Tabelul 1), tendintd care s-a manifestat si in cazul numi-
rului de autovehicule cu vechime de peste 10 ani — cu exceptia UBB, la care acest indi-
cator a crescut in 2021 (Tabelul 2).

Tabelul 1: Evolutie parcuri auto in perioada 2018-2021

Universitatea Universitatea de Vest Universitatea Tehnica

Babes-Bolyai Timisoara Cluj-Napoca
2018 31 19 20
2019 33 19 21
2020 33 20 21
2021 37 21 21

Tabelul 2: Numarul autovehiculelor din parcurile auto - criteriul vechime

Universitatea Universitatea de Vest Universitatea Tehnica
Babes-Bolyai Timisoara Cluj-Napoca
Sub 10 ani Peste 10ani  Sub10ani Peste 10ani  Sub 10 ani Peste 10 ani
2018 16 15 5 14 10 10
2019 16 17 5 14 7 14
2020 19 14 6 14 7 14
2021 17 20 7 14 7 14

Din punctul de vedere al dezvoltirii parcurilor auto pe directiile transport marfi,
respectiv transport persoane se poate observa faptul ci, dupi o relativi stagnare, exis-
td o crestere destul de mare a componentei transport persoane in anul 2021 pentru
UBB si UVT, ceea ce poate duce la concluzia ci aceste universititi, avind nevoie de o
mai mare mobilitate a personalului, au dezvoltat parcul auto in aceasti directie. Pentru
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UTCN evolutia acestei componente riméne relativ liniard pe intreg parcursul perioa-
dei analizate (Tabelul 3).

Tabelul 3: Componenta parcurilor auto (marfa/ persoane)

Universitatea Universitatea de Vest  Universitatea Tehnica
Babes-Bolyai Timisoara Cluj-Napoca
Marfa  Persoane Marfd ~ Persoane Marfd  Persoane
2018 11 20 6 13 10 10
2019 12 21 6 13 10 11
2020 11 22 6 14 10 11
2021 11 26 6 15 11 10

Din punctul de vedere al kilometrilor parcursi de citre autovehiculele parcurilor
auto ale universititilor analizate, se observi o scidere accentuati a deplasirilor efectu-
ate in anul 2020, an in care, din cauza restrictiilor impuse pe perioada pandemiei, soli-
citdrile au fost mult mai putine. Se poate observa insi o crestere a distantelor parcurse
in anul 2021, odati cu relaxarea conditiilor privind deplasirile impuse persoanelor, ex-
ceptie ficAind UTCN care a continuat tendinta descendenti.

Consumul mediu de carburant a crescut constant (procentual), exceptind anul
2020 cind, din cauza restrictiilor, deplasirile s-au redus considerabil, iar solicitirile pen-
tru autovehiculele cu capacitate mare de transport au fost aproape inexistente. Acest
consum poate fi pus pe seama frecventei scizute cu care au fost utilizate autovehiculele
de capacitate mare (att pentru transport marfd, cit si pentru transport persoane), dar
si a cresterii constante, anuale, a numadrului de autovehicule cu vechime de peste 10
ani — in cazul UBB. In ceea ce priveste parcul auto al Universititii Tehnice din Cluj-
Napoca, datele indici faptul ci in perioada 2018-2021, consumul anual de carburant
a scdzut constant, ca urmare a numdrului tot mai redus al distantelor parcurse anual

(Tabelul 4 si Tabelul 5).

Tabelul 4: Total km parcursi/an

Universitatea  Universitatea de Vest  Universitatea Tehnica

Babes-Bolyai Timisoara Cluj-Napoca
2018 487.163 226.000 295.250
2019 428.312 219.000 272.562
2020 206.170 136.198 103.930
2021 269.635 153.000 88.796

Analizind datele privind parcul auto al Universititii Tehnice din Cluj-Napoca
(Tabelul 5), parc ce este compus din 21 autovehicule, in intervalul 2019-2021 se poa-
te observa tendinta descrescitoare privind consumul de carburant, intrucit in anul
2017 au fost achizitionate autovehicule noi, respectiv un autocar de 45+2 locuri, un
microbuz de 8+1 locuri si o autoutilitard de 3,5 tone care au inlocuit citeva dintre
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Tabelul 5: Total consum carburant/an (litri)

Universitatea  Universitatea de Vest  Universitatea Tehnica

Babes-Bolyai Timisoara Cluj-Napoca
2018 73.090 28.244 19.260
2019 67.784 29.031 20.683
2020 25.529 14.906 8.646
2021 36.412 18.462 7.387

autovehiculele vechi cu consum mare de carburant. Datele analizate, care prezinti ci-
teva dintre elementele componente ale celor trei parcuri auto, subliniazi faptul ci un
parc auto este cu atdt mai putin costisitor cu cat autovehiculele care il compun sunt
mai noi, respectiv nu depisesc o vechime mai mare de 10 ani. Acest obiectiv poate fi
realizat doar printr-o analizi periodici a factorilor care genereazi cheltuieli suplimen-
tare si eliminarea acestora, dar si prin innoirea periodici a parcului auto prin achizitii
de autovehicule noi.

6. Concluzii

Managementul strategic in cadrul organizatiilor publice care vizeazi domeniul
transporturilor poate contribui substantial la eficientizarea modului in care functio-
neazi parcurile auto ale universititilor. In ciuda reticentelor care incid existd si pe care
le-am aritat in cuprinsul acestui articol, colaborarea dintre mediul universitar i me-
diul de business poate pune bazele unui schimb de bune practici si in acest domeniu
(Koppenjan si Enserink, 2009, p. 286). Managementul strategic are ca prim rol acela de
a permite organizatiei si se adapteze mai usor in fata unor situatii neprevizute, aspect
cu atdt mai important cu cdt discutim despre contextul unei crize energetice, care poa-
te degenera intr-o crizd a transporturilor.

Planificarea strategici trebuie s porneasci de la o analizi a status-quo-ului, proiec-
tind apoi obiectivele in raport cu viziunea organizatiei. Articolul demonstreazi fap-
tul ci datele privind numirul de autovehicule, consumul acestora, distanta parcursi
si criteriul vechime sunt suficiente pentru a dezvolta o imagine de ansamblu asupra
eficientei parcului auto din perspectiva costurilor pe care acesta le presupune. Lucrarea
de fatd reprezintd un prim efort de cartografiere a aspectelor care pot filuate in conside-
rare pentru managementul strategic al unei organizatii din domeniul transporturilor,
ceea ce in acelasi timp reprezintd si criterii de evaluare a eficientei unui plan strategic.
Studiul poate fi extins citre un numdir mai mare de organizatii similare si poate fi apro-
fundat, astfel incit si cuprindd mai multe criterii, care s treacd dincolo de aspectele
apropiate celor bugetare.
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