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Capitolul 1
Infiintarea Serviciului Integrat de Transport Public Local in Municipiul Bucuresti

Serviciul de transport public local al Municipiului Bucuresti face parte din sfera serviciilor comunitare
de utilitati publice si se desfasoara sub controlul si conducerea Administratiei Publice Locale.

Serviciul de Transport Public Local se organizeaza pentru satisfacerea nevoilor populatiei, ale
institutiilor publice si ale agentilor economici de pe teritoriul Municipiului Bucuresti.

Organizarea, functionarea si exploatarea serviciului de transport public local se fac in conditiile
prevazute de Legea serviciilor comunitare de utilitd§i publice nr. 51/2006, cu modificarile si
completarile ulterioare, cat si legii specifice, Legea serviciilor de transport public local nr. 92/2007 cu
modificarile si completdrile ulterioare.

Transportul public local de persoane se desfasoara in forma organizata in Municipiul Bucuresti inca
din anul 1909, cand s-a infiintat Societatea de Tramvaie Bucuresti.

Dupi anul 1949, numele societitii este schimbat in "Intreprinderea de Transport Bucuresti” (ITB) si se
infiinteaza prima linie de troleibuz.

In anul 1990, se constituie Regia Autonoma de Transport Bucuresti - RA, pe baza Deciziei Primiriei
Municipiului Bucuresti nr. 1179/10.12.1990, prin reorganizarea Intreprinderii de Transport
Bucuresti.

In prezent, acest statut juridic este acelasi, desi de-a lungul timpului au aparut modificari legislative si
anume:

- OUG nr. 30/2007 privind reorganizarea regiilor autonome, cu modificarile ulterioare;

- Legea nr. 207/1997 pentru aprobarea Ordonantei de Urgenta a Guvernului nr. 30/1997 privind
reorganizarea regiilor autonome;

- Regulamentul (C.E.) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului, privind serviciile
publice de transport feroviar si rutier de calatori si de abrogare a Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si
nr. 1107/70 ale Consiliului.
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Capitolul 2
Organizarea Serviciului Integrat de Transport Public Local in Municipiul Bucuresti

2.1 Infrastructura serviciului integrat de transport public local

Serviciul de transport public local se realizeaza prin intermediul unei infrastructuri tehnico-edilitare
specifice care, Impreuna cu mijloacele de transport, formeaza Sistemul de Transport Public Local.
Infrastructura Serviciului Public de Transport Local este asigurata de:

Cale de rulare pentru tramvaie si piese cale

Linii tramvai Lungimi linii
din care: in reteaua stradald 274.370 kmcs
in incinta depourilor 33.697 kmcs
echivalent piese cale 19.86783 kmcs
Piese cale 1120 buc
din care: in reteaua stradald 637 buc
in depouri 483 buc
Instalatii automatizare si semaforizare
Macazuri automate 257 buc
din care: in refeaua stradald 150 buc
in depouri 107 buc
Macazuri manuale in 4 depouri modernizate 122 buc
Rezistente de incalzire macazuri 1020 buc
Ungatoare automate 194 buc
Refugii pietonale si mobilier stradal aferent, inclusiv gardurile de protectie
Refugii pietonale 437buc
Adaposturi pentru calatori 26 7buc
Garduri protectie 36.54km
din care: montate pe refugii 16.42 km
de delimitare a zonei proprii 15.22 km
intre liniile de tramvai 4.9 km
Indicatoare de statii 2256 buc
Lungimi linii
ITB CF OR Total
mcd=mcs 35941 2600 29591 68132
b1l mcs 2039 1413 3452
total mcs baza 1 37979 2600 31004 71584
mcd=mcs 27638 23181 7909 58728
b2 mcs 2724 0 483 3207
total mcs baza 2 30362 23181 8392 61935
mcd=mcs 18247 37129 6025 61401
b3 mcs 2660 43 2703
total mcs baza 3 20907 37129 6068 64104
mcd=mcs 28124 16200 22541 66864
b4 mcs 7937 226 1719 9882
total mcs baza 4 36061 16426 24260 76747
b1 baza 1
b2 | bazaZ
b3 | baza3
b4 | baza4

mcd | metri cale dubld

mcs | metri cale scurta

ITB | Intreprinderea Transport Bucuresti

CF Cale ferata

OR | Otelul Rosu
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(i) Reteaua mijloacelor de transport in comun din Municipiul Bucuresti este prezentata astfel:
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Figura 1 - Harta generald a retelei mijloacelor de transport in comun din Municipiul Bucuresti

(ii) Constructii, instalatii si echipamente specifice pentru intretinerea, repararea si parcarea
mijloacelor de transport, precum: depouri, autobaze, garaje, ateliere, statii de spalare si igienizare.

In cadrul RA.T.B. functioneazd 20 unititi de exploatare si intretinere vehicule care asiguri
mentenanta dupa cum urmeaza:

Autobaze:

Nr. crt. Denumire autobaza Adresa
1 Obregia Bd. Alexandru Obregia nr. 2- 10, sector 4;
2. Nordului Str. Capriorilor nr. 2-4, sector 1;
3. Pipera Sos. Pipera nr. 55, sector 2;
4. Militari Bd. Preciziei nr. 2-4, sector 6;
5. Alexandria Sos. Alexandria nr. 150, sector 5;
6. Floreasca Str. Donizetti nr. 8-10, sector 2;
7. Ferentari Str. Iacob Andrei nr. 30, sector 5;
8. Titan Bd. Theodor Pallady nr. 64, sector 5;

Depouri tramvaie:

Nr. crt. Denumire depou tramvaie Adresa
1. Giurgiului Str. Actiunii nr. 52, sector 4;
2. Alexandria Sos. Alexandria nr. 150-152, sector 5;
3. Militari Bd. Preciziei 19-21, sector 6;
4. Victoria Str. Mexic nr. 19, sector 1;
5. Colentina Sos. Colentina nr. 278, sector 2;
6. Titan Bd. Theodor Pallady nr. 64, sector 3;
7. Giulesti Calea Giulesti nr. 250, sector 6;
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Depouri troleibuze:

Nr. crt. Denumire depou troleibuze Adresa
1. Bujoreni Bd. Timisoara nr. 62, sector 6;
2. Berceni Str. Emil Racovita nr. 7, sector 4;
3. Vatra Luminoasa Str. Tony Bulandra nr. 2, sector 2;

Depou comun de tramvaie si troleibuze:

Nr.crt. | Denumire depou comun (tramvaie - troleibuze) Adresa

1. Bucurestii Noi Bd. Bucurestii Noi nr. 42, sector 1.

Statii pentru Inspectii Tehnice Periodice (ITP)

- Statia ITP Titulescu, B0041 cu sediul in Bd. N. Titulescu nr. 177

- Statia ITP Berceni, B0194 cu sediul in Str. Nitu Vasile nr. 5-7

- Statia ITP Titan, BO042 cu sediul in Bd. Th. Palady nr. 64

- Statia ITP Ferentari, B0044 cu sediul in Str. lacob Andrei nr. 30

= Statia ITP Pipera, B0420 cu sediul in Sos. Pipera nr. 55

= Statia ITP Militari, B0416 cu sediul in Bd. Preciziei nr. 4-6

Obiectul de activitate la statiile ITP: Activitate tehnica, metrologicd, de achizitii piese si materiale la
nivelul Intregii unitati, precum si de coordonare si control a activitatii ITP, executare de inspectii
tehnice periodice si inspectii finale pentru intregul parc al operatorului, precum si inspectii tehnice
periodice pentru terti, intocmire proceduri, activitatea de casari, de reautorizare statii ITP.

Uzina de Reparatii

Mentenanta intregului parc activ de tramvaie care participa la realizarea programului de transport
este asiguratd de Uzina de Reparatii, unitate integratd in procesul de productie, care asigura
repararea intregului parc de tramvaie si troleibuze aflat in exploatarea R.A.T.B.. Impreuni cu
subunitatile de exploatare, asigura functionarea optima in conditii de siguranta si securitate a
Serviciului de Transport Public Local la nivelul Municipiului Bucuresti.

Uzina de Reparatii dispune de o infrastructura ce-i permite sa abordeze reparatia tuturor vagoanelor
de tramvai din parcul D.T.E. (Divizia Transport Electric), dar si a vehiculelor din parcul D.T.A. (Divizia
Transport Autobuze) fiind o componenta a Regiei si dispunand de un serviciu de proiectare propriu,
Uzina de Reparatii si-a adaptat In permanenta solutiile specificului conditiilor de transport in comun si
a infrastructurii din Bucuresti, fiind astfel organizata incat sa faca fata diversitatii de vehicule si
agregate aflate In dotarea R.A.T.B.

Reparatiile ce se executa sunt, de regula, reparatii planificate si de amploare mai mare care nu pot fi
realizate in depouri si autobaze, si care se executd pe baza documentatiei de executie a vagoanelor de
tramvai din parcul R.A.T.B., care au fost fabricate sau reparate la Uzina de Reparatii. Fiind parte
integranta a R.A.T.B., Uzina de Reparatii executa lucrarile comandate de unitatile de exploatare.

Uzina de Reparatii are capacitatea la aceasta data (pe langa activitatea de mentenantd), prin linia de
fabricatie creatd in regie proprie, sa produca tramvaiele marca Bucur Low Floor cu platforma coborata.
Totodata uzina asigura:

= modernizarea de tramvaie la standardele actuale

= executarea reparatiilor agregatelor, vehiculelor de transport in comun si a celor utilitare

= confectionarea §i repararea pieselor de schimb si subansamblelor

(iii) Dispecerate si dotari speciale de urmarire si coordonare in trafic a vehiculelor de transport, de
interventie si de depanare;

(iv) Echipamente, mijloace specifice de transport, cabluri si elemente de sustinere, in cazul
transportului pe cablu;

(v) Retele electrice de contact pentru tramvaie, troleibuze;

Reteaua de contact este formata din:

= retea electrica aeriana (firul de contact) montata deasupra caii de rulare

= echipament de suspensie ,format din console,sarme si cabluri dispuse tranversal sau longitudinal fata
de calea de rulare

= suporti, care pot fi stalpi, ziduri sau alte elemente de prindere
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Lungimea retelei:

- Tramvai 353,225 kmcs

- Troleibuz 144,152 kmcs
Echipament:

- Izolatori tramvai 546 buc

- Izolatori troleibuz 346 buc

(vi) Sistemul energetic de alimentare a retelelor de contact electrice dispune de 38 de statii de
transformare si redresare, sisteme de conectare, racorduri de alimentare aferente retelelor de contact.
Puterea instalata a intregului sistem de alimentare cu energie electrica este de 140,239 Mw din care
137,2 Mw pentru tractiune si 3,039 Mw pentru iluminat si forta. Pentru a asigura energia electrica
necesara actiondrii tramvaielor si troleibuzelor, reteaua de contact este sustinuta de un numar de
15.283 stélpi de beton si metal.

(vii) Amenajari stradale, precum: statii de imbarcare - debarcare, centre de eliberare si de vanzare a
titlurilor de calatorie.

Imbarcarea si debarcarea cilitorilor din mijloacele de transport este asigurati in cele 2117 statii de
oprire, din care 220 comune (autobuz, troleibuz). Pentru traseele preorasenesti sunt amplasate 213
statii de oprire.

Pentru emiterea titlurilor de calatorie reteaua de difuzare dispune de 97 centre de
emitere/reincarcare in municipiul Bucuresti si 2 in judetul Ilfov, iar pentru reincarcarea cardurilor
R.A.T.B. dispune de o retea de 128 centre in municipiul Bucuresti si 4 in judetul Ilfov.

Mijloace de transport care asigura prestatia serviciului:

1. Parcul inventar de vehicule = 1927, din care:

a) tramvaie 483
b) troleibuze 297
c) autobuze 1147
2. Lungime retea = 623 (km cale dubla), din care:

a) tramvaie 143
b) troleibuze 76
c) autobuze 390
d) linii urbane 335
e) linii preordsenesti 76
3. Lungime trasee = 1196 (km cale dubla), din care :

a) tramvaie 241
b) troleibuze 148
c) autobuze 807
d) linii preordsenesti 120
4. Numar statii de oprire = 2117, din care:

a) linii preordsenesti 220
b) statii comune (troleibuz si autobuz) 213




Repartitie parc tramvai pe marci si unitati de exploatare :
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VAGOANE CALATORI

V3AM-

SC CA

V3ACHPPC | V3AM 2s

V3APPC

V3AM

V2ST

V2AT T4R

BUCURLF

BUCURLF CA

VTM*

Din care
pentru
casare

TOTAL

Victoria

14

29

45

Bucurestii Noi

51

54

Dudesti

10

45

Alexandria

41

=W =N

72

Colentina

70

71

Militari

1 (T4R)

91 1

Giurgiu

39

42

Titan

4
(V3AM)

59

65

TOTAL

5 4

36 14

297

10

10

485 1

VAGOANE UTILITARE

REM+platforma

Vagon serv.

Pl. perie

Turb.

Vagon epoca+muzeu

Victoria

0

0

vl

1

Bucurestii Noi

Dudesti

4

Alexandria

1
2
2

Colentina

Militari

Giurgiu

Titan

[\S}

W U0 |

TOTAL

O[R[N

w
w

Repartitie parc troleibuze pe mareci si unitati de exploatare

TROLEIBUZE

SC

ROCAR

ASTRA

ASTRA IKARUS

IRISBUS

412E

812E

IKARUS

IRISBUS

TOTAL

Din care pentru
casare + Muzeu

Bucurestii Noi

44

44

5

Vatra Luminoasa

54

50

104

14

Berceni

43

44

2

Bujoreni

[u=y

52

49

105

0

TOTAL

193

99

297

21
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AUTOBUZE
Tip Marca Parc inventar
ROCAR U412 79
ROCAR U812 1
L . DAF SB 220 60
Autobuze scoase din circulatie DAF LPG >
IK-206.50 2
Iveco 3
. . Mercedes Euro 3 500
Parc disponibil autobuze Mercedes Mercedes Euro 4 500
TOTAL INVENTAR 1147
Repartitie parc autobuze pe unitati de exploatare
Tip parc disponibil Floreasca Ferentari Nordului Alexandria Militari Titan Pipera Obregia Total
Mercedes Euro 3 40 81 49 74 69 84 72 31 500
Mercedes Euro 4 51 89 53 67 53 93 65 29 500
Disponibil pentru traseu® 91 170 102 141 122 175 137 60 998

* in parcul disponibil pentru traseu nu sunt luate in calcul 2 autobuze care sunt utilizate exclusiv de Biroul Formare Profesionald in activitatea de formare/specializare

“n

conducdtori autobuz pentru transport public urban - "scoald” categoria

IID "
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2.2 Legislatia specifica serviciului integrat de transport public local
- Regulamentul (CE) nr. 1071/2009 al Parlamentului European si al Consiliului de
stabilire a unor norme comune privind conditiile care trebuie indeplinite pentru
exercitarea ocupatiei de operator de transport rutier si de abrogare a Directivei nr.
96/26/CE a Consiliului
Regulamentul reglementeaza accesul la ocupatia de operator de transport rutier si respectarea
acesteia.
Acesta se aplica tuturor Intreprinderilor stabilite pe teritoriul Comunitatii care exercita ocupatia de
operatori de transport rutier sau care intentioneaza sa exercite ocupatia de operatori de transport
rutier. Trimiterile la intreprinderile care exercita ocupatia de operatori de transport rutier, dupa caz,
se considera ca includ referirile la Intreprinderile care intentioneaza sa se angajeze intr-o astfel de
ocupatie.
Art. 2, alin. (2) prevede ca: ,,ocupatia de operator de transport rutier de persoane” inseamnd activitatea
oricdrei intreprinderi care efectueazd, cu ajutorul unor autovehicule construite si echipate astfel incdt sd
fie potrivite pentru transportul a mai mult de noud persoane, inclusiv conducdtorul auto, si destinate
acestui scop, servicii de transport de persoane pentru public sau pentru anumite categorii de utilizatori,
contra cost, pldtite de cdtre persoana transportatd sau de cdtre organizatorul transportului.”
Regulamentul a urmarit clarificarea si simplificarea dispozitiilor legale in materia accesului la profesia
de operator de transport rutier. Cu toate acestea, acest regulament nu se aplica serviciilor de transport
rutier de cdlatori efectuat exclusiv In scopuri necomerciale sau In regim gratuit, si nici Intreprinderilor
care exercita activitatea de operator de transport rutier exclusiv cu ajutorul unor autovehicule care nu
depasesc 40 km/h.
In plus, Regulamentul prevede ci in statele membre pot fi exceptati operatorii de transport rutier care
efectueaza exclusiv operatiuni de transport national cu un impact minor asupra pietei transporturilor,
data fiind natura marfurilor transportate sau distanta scurta parcursa.

- Regulamentul (CE) nr. 1072/2009 al Parlamentului European si al Consiliului privind
normele comune pentru accesul la piata internationala transportului rutier
international de marfuri

Acest regulament privind normele comune de acces pe piata transportului rutier international de
marfuri are drept obiectiv favorizarea concurentei loiale prin sporirea gradului de comparabilitate,
coerentd si aplicabilitate a acestor norme. Regulamentul incurajeazd, de asemenea, optimizarea
incarcaturii vehiculelor in cursele internationale in scopul de a contribui la reducerea impactului
transportului asupra mediului.

Regulamentul stabileste normele privind accesul la piata de transport international de marfuri si
consolideaza, unifica si modifica substantial legislatia comunitara in vigoare in prezent prin stabilirea
unei definitii simple, clare si aplicabile pentru cabotaj.

De asemenea, regulamentul simplifici formatul standardizat pentru licenta comunitard, copiile
conforme si atestatul de conducator auto. Acesta reglementeazd, in special, perioadele de valabilitate a
licentei comunitare si verificarea respectarii conformitatii acestora si stabileste o lista de elemente de
securitate in vederea evitdrii manipulirii si falsificirii acestor documente. In plus, regulamentul
consolideaza dispozitiile legale in vigoare privind schimbul de informatii si asistenta reciproca dintre
statele membre, precum si in ceea ce priveste sanctiunile, si anume sanctionarea de catre statul
membru de stabilire si de catre statul membru gazda a incalcarilor comise de un transportator. De
asemenea, aceasta impune statelor membre sa inscrie in registrele lor nationale ale intreprinderilor de
transport rutier toate incdlcarile grave comise de transportatorii rutieri ai acestora, care au
determinat impunerea unei sanctiuni. regulamentul introduce totodata obligatia Comisiei de a evalua,
intr-un raport publicat la sfarsitul anului 2013, daca progresul in armonizarea anumitor norme (si
anume cele privind punerea in aplicare si privind taxele de utilizare a infrastructurii rutiere) va
permite o deschidere mai mare a pietelor de transport national, inclusiv a cabotajului.

- Regulamentul (CE) nr. 1073/2009 al Parlamentului European si al Consiliului privind
normele comune pentru accesul la piata internationala a serviciilor de transport cu
autocarul si autobuzul si de modificare a Regulamentului (CE) nr. 561/2006

Acest regulament a fost initiat ca propunere de catre Comisia Europeana ca urmare a ,Concluziilor
privind contributia sectorului transporturilor la strategia de la Lisabona”, adoptate de Consiliul
10
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European din primavara anului 2007, in vederea revizuirii cadrului legislativ existent privind accesul
la ocupatia de operator de transport si accesul la piata internationald a serviciilor de transport cu
autocarul si autobuzul si pentru a garanta, printre altele, ca sarcinile administrative sunt adecvate si
proportionale. In ansamblu, aceste noi propuneri au drept obiectiv modernizarea, inlocuirea si
unificarea dispozitiilor care reglementeaza activitatea operatorilor de transport rutier de persoane,
precum si accesul la piata de transport cu autocarul si autobuzul.

Acest regulament privind normele comune pentru accesul la piata serviciilor de transport cu autocarul
si autobuzul inlocuieste doua regulamente aplicabile In prezent, respectiv Requlamentul nr. 684/92
privind normele comune pentru transportul international de caldtori cu autocarul si autobuzul si
Regulamentul nr. 12/98 de stabilire a conditiilor in care transportatorii nerezidenti pot efectua servicii
de transport rutier national de persoane intr-un stat membru. Obiectivul principal al acestuia este de a
simplifica procedura de autorizare pentru serviciile regulate de transport international de persoane in
vederea realizdrii unei mai bune armonizari si pentru a promova concurenta loiald in cadrul pietei
interne.

Astfel, acest regulament instituie un cadru coerent pentru transportul international de persoane cu
autocarul si autobuzul In intreaga Comunitate. Totodat3, acesta prevede o procedura mai simpla si mai
rapidd de autorizare a serviciilor regulate de transport international. in plus, sunt simplificate si
standardizate formatul licentei comunitare si al copiilor conforme pentru a reduce povara
administrativa si Intarzierile, in special in timpul controalelor rutiere.

- Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului privind
serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori si de abrogare a
Regulamentului (CEE) nr. 1191/69 sinr. 1107/70 ale Consiliului

Scopul prezentului Regulament este acela de a defini modul in care, in conformitate cu normele
dreptului comunitar, autoritatile competente pot actiona in domeniul transportului public de calatori
pentru a garanta prestarea de servicii de interes general care sunt, printre altele, mai numeroase, mai
sigure, de calitate mai buna sau au costuri mai scazute decat cele pe care le-ar fi permis numai
actiunea fortelor pietei. In acest scop, prezentul Regulament stabileste conditiile in care autorititile
competente, atunci cand impun sau contracteaza obligatii de serviciu public, compenseaza operatorii
de servicii publice pentru costurile suportate si/sau acorda drepturi exclusive In schimbul indeplinirii
obligatiilor de serviciu public. Regulamentul se aplicd exploatdrii nationale si internationale a
serviciilor publice de transport de calatori pe calea ferata si cu alte moduri de transport pe sine,
precum si de transport rutier, cu exceptia serviciilor exploatate in principal pentru interesul lor istoric
sau turistic.

- Legea nr. 51 / 2006 a serviciilor comunitare de utilitati publice
Aceasta lege stabileste cadrul juridic si institutional unitar, obiectivele, competentele, atributiile si
instrumentele specifice necesare infiintarii, organizarii, gestionarii, finantarii, exploatarii,
monitorizarii si controlului furnizarii/prestarii reglementate a serviciilor comunitare de utilitati
publice.
In conformitate cu prevederile Legii nr. 51 / 2006, serviciile comunitare de utilitati publice (servicii de
utilitati publice) sunt definite ca totalitatea activitatilor reglementate prin aceasta lege si prin legi
speciale, care asigura satisfacerea nevoilor esentiale de utilitate si interes public general cu caracter
social ale colectivitatilor locale, cu privire la:
= alimentarea cu apa
= canalizarea si epurarea apelor uzate
= colectarea, canalizarea si evacuarea apelor pluviale
= productia, transportul, distributia si furnizarea de energie termica in sistem centralizat
= salubrizarea localitatilor
= iluminatul public
= administrarea domeniului public si privat al unitdtilor administrativ-teritoriale, precum si altele
= transportul public local
Prevederile acestei legi se aplica serviciilor comunitare de utilitati publice, infiintate, organizate si
furnizate/prestate la nivelul comunelor, oraselor, municipiilor, judetelor, Municipiului Bucuresti si,
dupa caz, in conditiile legii, la nivelul subdiviziunilor administrativ-teritoriale ale municipiilor sau la
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nivelul asociatiilor de dezvoltare intercomunitara, sub conducerea, coordonarea, controlul si
responsabilitatea autoritatilor administratiei publice locale, daca prin legi speciale nu s-a stabilit altfel.
In termen de un an de la data intrarii in vigoare a acestei legi, autoritatile administratiei publice locale
trebuie sa procedeze la reorganizarea serviciilor de utilitdti publice, in conformitate cu modalitatile de
gestiune prevazute la art. 23 alin. (2), conform caruia “Gestiunea serviciilor de utilitati publice se
organizeaza si se realizeaza in urmatoarele modalitati:

- gestiune directa

- gestiune delegata”

“Constituie contraventie in domeniul serviciilor de utilitati publice si se sanctioneaza cu amenda de la
30.000 lei la 50.000 lei urmdtoarele fapte: e) delegarea gestiunii serviciilor de utilitati publice fdra
respectarea prevederilor prezentei legi si a legislatiei specifice fiecdrui serviciu”.

- Legea nr. 92 /2007 a serviciului de transport public local
Acest act normativ are ca obiect stabilirea cadrului juridic unitar privind infiintarea, organizarea,
gestionarea si controlul functionarii serviciului public de transport public local.
Conform prevederilor Legii nr. 92 / 2007:
(i) serviciul public de transport public local cuprinde urmatoarele activitati:
= Transport prin curse regulate
= Transport prin curse regulate speciale
= Transport cu autoturisme in regim de taxi
= Transport cu autoturisme in regim de inchiriere
(ii) Serviciul de transport public local se organizeaza si functioneaza pe baza urmatoarelor principii:
= promovarea concurentei intre operatorii de transport
= garantarea accesului egal si nediscriminatoriu al operatorilor de transport la piata transportului
public local
= garantarea respectarii drepturilor si intereselor utilizatorilor
= rezolvarea problemelor de ordin economic, social si de mediu al localitatilor
= administrarea eficienta al bunurilor apartinand unitatilor administrativ-teritoriala
= utilizarea eficienta a fondurilor publice
= deplasarea in conditii de siguranta si de confort al persoanelor transportate
= asigurarea executarii unui transport suportabil in ceea ce priveste tariful de transport
= recuperarea integrala a costurilor de exploatare prin tarife si taxe
= satisfacerea cu prioritate al nevoilor de deplasare a populatiei,ale personalului institutiilor publice si
operatorilor economici prin servicii de calitate
= dispecerizarea transportului public local de persoane realizat prin programe permanente
= consultarea asociatiilor reprezentative a operatorului de transport si utilizatorilor in vederea stabilirii
politicilor si strategiilor locale privind transportul public local
(iii) Autoritatea deliberativa a autoritatii publice locale poate elabora si aproba strategiile locale cu
privire la dezvoltarea si functionarea pe termen mediu si lung a serviciului de transport public local,
tinand seama de prevederile legislatiei in vigoare, de documentatiile de urbanism, amenajarea
teritoriului si protectia mediului, precum si de programele de dezvoltare economico-sociala a
autoritatii publice locale.
Serviciul de transport public local se desfasoara cu respectarea urmatoarelor obiective:
= asigurarea finantarii necesare dezvoltarii componentelor sistenului de transport public local
= infiintarea de compartimente si servicii de specialitate pentru transport public local
= informarea si consultarea periodica a populatiei asupra politicilor de dezvolatre durabila din domeniu
serviciului de transport public local
= acordarea unor facilitati de transport anumitor categorii de persoane
= corelarea capacitatii mijloacelor de transport de persoane cu fluxurile de calatori existente
= asigurarea continuitatii serviciilor de transport
(iv) Autoritatea deliberativa a autoritatii publice locale au competente exclusive in ceea ce priveste
infiintarea, organizarea, gestionarea si coordonarea serviciului de transport public local a localitatilor,
avand urmatoarele atributii in domeniu:
= stabilirea programelor de reabilitare, extindere si modernizare a infrastructurii existente
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= coordonarea proiectdril si executiei lucrdrilor de investitii, in scopul realizarii acestora intr-o
conceptie unitara, corelata cu programele de dezvoltare economico-sociala a localitatilor, de urbanism,
amenajare a teritoriului si de mediu

= elaborarea si aprobarea studiilor de fezabilitate privind reabilitarea, extinderea si modernizarea
sistemelor de salubrizare, cu respectarea cerintelor impuse de legislatia privind protectia mediului in
vigoare

= participarea la constituirea unei asociatii de dezvoltare intercomunitara, in vederea realizarii unor
investitii de interes comun din infrastructura tehnico edilitara aferenta serviciului de transport public
local, care se realizeaza in conformitate cu Legea nr. 51/2006, cu modificarile si completarile ulterioare
= delegarea gestiunii serviciului de transport public local pe criterii de transparenta, competitivitate si
eficienta, precum si exercitarea atributiilor de administrare asupra bunurilor apartinand patrimoniului
public sau privat al unitatilor administrativ-teritoriale aferente infrastructurii serviciului

= contractarea sau garantarea imprumuturilor pentru finantarea programelor de investitii din
infrastructura aferenta serviciului de transport public local, pentru extinderi, dezvoltdri de capacitati,
reabilitdri si modernizari

= elaborarea si aprobarea caietelor de sarcini si a regulamentelor serviciului, pe baza caietului de
sarcini-cadru si a reqgulamentului-cadru al serviciului de transport public local, elaborate de Autoritatea
Nationald de Reglementare pentru Serviciile Comunitare de Utilitati Publice

= stabilirea si aprobarea indicatorilor de performanta ai serviciului de transport public local, dupa
dezbaterea publica a acestora

= stabilirea taxelor speciale si aprobarea tarifelor pentru servicii de salubrizare, cu respectarea
reglementarilor in vigoare

= stabilirea, ajustarea ori modificarea tarifelor propuse de operator in conformitate cu normele
metodologice elaborate si aprobate de A.N.R.S.C.

= medierea conflictelor contractuale dintre utilizatori si operatorul serviciului de transport public local,
la cererea oricdreia dintre parti

= sanctionarea operatorului, in cazul in care acesta nu opereazd la parametrii de eficienta si calitate la
care s-a obligat ori nu respecta indicatorii de performanta ai serviciului de transport public local

= monitorizarea si exercitarea controlului cu privire la furnizarea/prestarea serviciului de transport
public local

(v) Gestiunea serviciului de transport public local se realizeaza in conditiile Legii nr. 51/2006, prin
urmatoarele modalitati:

= gestiune directa

= gestiune delegata

- Alegerea modalitatii de gestiune a serviciului de transport public local se face prin hotarari a
autoritatii deliberativa a autoritatii publice locale sau ale asociatiilor de dezvoltare intercomunitara,
dupa caz, in conformitate cu strategiile si programele de transport public local adoptate la nivelul
Municipiului Bucuresti, precum si in conformitate cu prevederile Legii nr. 51/2006, cu modificarile si
completarile ulterioare.

- Indiferent de modalitatea de gestiune adoptata, activitatile specifice serviciului de transport public
local se organizeaza si se desfasoara pe baza unui regulament al serviciului si a unui caiet de sarcini,
aprobate prin hotarari a autoritatii deliberativa a autoritatii publice locale sau ale asociatiei de
dezvoltare intercomunitara, dupa caz, intocmite in conformitate cu regulamentul-cadru al serviciului
de transport public local si caietul de sarcini-cadru, elaborate si aprobate de Ministerul
Transporturilor, prin Ordin al ministrului acestuia.

- Operatorul trebuie sa presteze serviciul de transport public local cu respectarea principiilor
universalitatii, accesibilitatii, continuitatii si egalitatii de tratament intre utilizatori.

- Operatorul are obligatia sa furnizeze, atat autoritatii publice locale, cat si Ministerului
Transporturilor, toate informatiile de interes public solicitate si sa asigure accesul la informatiile
necesare, in vederea verificarii si evaluarii functionarii si dezvoltarii serviciului de transport public
local, in conformitate cu prevederile regulamentului serviciului de transport public local.

- Operatorul se obliga sa puna in aplicare metode performante de management care sa conduca la
reducerea costurilor de operare, inclusiv prin aplicarea procedurilor concurentiale prevazute de
normele legale in vigoare privind achizitiile publice, si sa asigure totodatd respectarea cerintelor
specifice din legislatia privind protectia mediului.
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- Ordonanta Guvernului Romaniei nr. 27/2007 privind transporturile rutiere
Constituie cadrul general pentru organizarea si efectuarea transporturilor rutiere de marfuri si
persoane pe teritoriul Romaniei, precum si a activitatilor conexe acestora, in conditii de siguranta si
calitate, cu respectarea principiilor liberei concurente, garantarea accesului liber si nediscriminatoriu
la piata transportului rutier, protectia mediului inconjurator, a drepturilor si intereselor legitime ale
persoanelor fizice si juridice si pentru satisfacerea necesitatilor economiei nationale si a nevoilor de
aparare a tarii.

- Ordinul A.N.R.S.C. nr. 272 /2007 privind aprobarea Normelor metodologice de stabilire,
ajustare si modificare a tarifelor pentru serviciile de transport public local de persoane

Prin acest act normativ se reglementeaza modul de determinare a tarifelor pentru activitatile specifice
serviciului de transport public local in Municipiul Bucuresti, prestate de operatori.
- Tarifele pentru activitatile specifice serviciului de transport public local se fundamenteaza pe baza
cheltuielilor de productie, exploatare, a cheltuielilor de intretinere si reparatii, a amortismentelor
aferente capitalului imobilizat in active corporale si necorporale, a costurilor de protectie a mediului, a
costurilor de sanatate si securitatea in munca, a cheltuielilor financiare si includ o cota pentru crearea
surselor de dezvoltare si modernizare a sistemelor de utilitati publice, precum si o cota de profit.
- Tarifele pentru activitatile specifice serviciului de transport public local in Municipiul Bucuresti se
stabilesc, se modifica sau se ajusteaza pe baza solicitarilor operatorilor, in conformitate cu prevederile
elaborate si aprobate de autoritatea de publica locala.
Tarifele pentru aceste activitati pot fi modificate in urmatoarele conditii:
= datorita cresterii preturilor de consum: energie, carburanti si alte cheltuieli de exploatare

- Ordinul Ministerului Transporturilor nr. 972/2007 privind aprobarea Regulamentului
- cadru pentru efectuarea transportului public local si a Caietului de sarcini-cadru al
serviciilor de transport public local
(i) Regulamentul-Cadru stabileste cadrul juridic unitar privind efectuarea serviciilor de transport
public local, cu exceptia transportului public pe caile navigabile interioare, a transportului in regim de
taxi si in regim de inchiriere si a transportului cu metroul, definand modalitatile si conditiile - cadru ce
trebuie indeplinite pentru efectuarea serviciului, indicatorii de performanta, conditiile tehnice, precum
si raporturile dintre operatorii de transport rutier/transportatorii autorizati si utilizatorii serviciilor.
Prevederile acestui regulament-cadru se aplica la:
= servicii de transport public local de persoane prin:
- curse regulate efectuat cu autobuze, troleibuze si tramvaie
- curse regulate speciale
= servicii de transport public local de marfuri in regim contractual
= servicii de transport public local de marfuri efecuat cu tractoare cu remorci
= servicii de transport public local efectuat cu vehicule speciale destinate serviciilor funerare
Operatorii serviciului de transport public local, indiferent de forma de proprietate si de modul in care
este organizata gestiunea serviciului de transport public local in cadrul autoritatii publice locale, se vor
conforma prevederilor regulamentului-cadru.
Conditiile tehnice si indicatorii de performanta prevazuti in regulamentul-cadru au caracter minimal.
Consiliile locale, Consiliile judetene, Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara si Consiliul General al
Municipiului Bucuresti, dupa caz, pot aproba si alti indicatori de performanta sau conditii tehnice
pentru serviciul de transport public local, pe baza unor studii de specialitate, dupa dezbaterea publica
a acestora.
Autoritatile administratiei publice locale si Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara, dupa caz, in
coordonarea carora functioneaza serviciile de transport public local, stabilesc si aproba strategia de
dezvoltare a acestora.
(ii) Caietul de sarcini al servicului de transport public local a fost intocmit in concordanta cu
necesitatile obiective ale Autoritatii Publice Locale si cu respectarea in totalitate a regulilor de baza
prevazute in caietul de sarcini-cadru si Regulamentul pentru efectuarea serviciului de transport public
local deja elaborat.
Continutul caietului de sarcini cuprinde activitatile si conditiile tehnice specifice activitatii serviciului
de transport public local, precum si un set de formulare obligatorii, la care au mai fost adaugate si alte
formulare necesare pentru efectuarea corespunzatoare a serviciului.
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In caietul de sarcini elaborat au fost incluse o serie de cerinte organizatorice minimale, care prin
respectarea si punerea lor in aplicare pot asigura un serviciu de calitate utilizatorilor serviciului.

In acelasi timp cerintele din caietul de sarcini al serviciului s-au extins atat in sfera obigatiilor cat si
raspunderilor personalului cu functii care concura la siguranta circulatiei si care au fost incluse in
regulamentul serviciului de transport public local.

Deasemeni au fost incluse in caietul de sarcini o serie de conditii obligatorii, care privesc functionarea
serviciului atat prin adaptarea cat si prin introducerea in sistem de elemente sau mijloace care sa
indeplineasc cerintele utilizatorilor si sa concure la efectuarea unui seviciu civilizat si de calitate.
Caietul de sarcini va fi supus aprobarii Consiliului General al Municipiului Bucuresti si Asociatiei de
Dezvoltare Intercomunitara, dupa caz.

2.3 Gestiunea serviciului integrat de transport public local

Gestiunea serviciului de transport public local se realizeaza in conditiile Legii nr. 51/2006, prin
urmatoarele modalitati:

= gestiune directa;

= gestiune delegata.

Alegerea modalitatii de gestiune a serviciului de transport public local se face prin hotarari ale
autoritatii deliberative a autoritatii publice locale, in conformitate cu strategiile si programele de
transport public local adoptate la nivelul Municipiului Bucuresti, precum si in conformitate cu
prevederile Legii nr. 51/2006, cu modificarile si completarile ulterioare.

In prezent gestiunea nu este organizatd conform Legii nr. 51/2006, art. 23, alin. 2 conform caruia:
»gestiunea serviciilor de utilitati publice se organizeaza si se realizeaza prin gestiune directa sau
gestiune delegata”. Serviciul de transport public local este asigurat in prezent de citre R.A.T.B. in
virtutea Deciziei nr. 1179/1990 a Municipiului Bucuresti.

2.4 Finantarea serviciului integrat de transport public local in Municipiul Bucuresti
Finantarea cheltuielilor curente si de capital necesare efectuarii serviciului de transport public local de
persoane prin curse regulate se asigura din veniturile proprii ale operatorului care se formeaza din
incasari de la utilizatorii serviciului de transport public ca titluri de calatorie si/sau din subventii de la
bugetul local, calculate ca diferenta de tarif si venituri din alte activitati prestate. Finantarea activitatii
de investitii (reabilitare, modernizare sau dezvoltare) a sistemului de transport public local se face cu
fonduri de la bugetul local.
Metodologia de calcul privind stabilirea, ajustarea si modificarea tarifelor este reglementata de
Autoritatea Nationala de Reglementare a Serviciilor Comunitare - ANRSC care, prin Ordinul nr.
272/2007 emis de aceasta, asigura cadrul legal. Potrivit acestora, operatorul va asigura corelarea
tarifelor de transport cu gradul de confort si de siguranta a mijlocului de transport.
La aceasta dat3, contravaloarea unei calatorii este de:
= 1,3 lei pe linii urbane
= 1,5 lei linii preorasenesti
= 3,5 lei pe linii Expres
Vanzarea unei calatorii se face pe tipuri de titluri de calatorie si anume:
= abonamente

- fractionale(de 1, 7 si 15 zile)

- lunare urbane nominale cu tarif integral si cu tarif redus

- lunare nenominale cu tarif integral

- lunare nominale preorasenesti cu tarif integral si redus 50%
= portofel electronic(incarcat pe cardurile Activ si Multiplu) si calatorii electronice(incarcate pe cardul
Multiplu)
= biletul unic” RATB - Metrorex
Potrivit art. 14 alin. (2) din Ordinul nr. 272/2007 - pentru aprobarea Normelor - cadru privind
stabilirea, ajustarea si modificarea tarifelor pentru serviciile de transport public local de persoane,
“veniturile operatorilor de transport public local de persoane/transportatorilor autorizati se formeazd
din incasarea de la utilizatorii serviciului a tarifelor reprezentdnd contravaloarea serviciului prestat
si/sau din subventii de la bugetul local calculate ca diferente de tarif, in conditiile legii”.

15



AMRSP - Sectiunea V - Raportul de monitorizare si evaluare a Serviciului Integrat de Transport Public Local
(01.01.2015 - 31.12.2015)

2.5 Operatorul serviciului integrat de transport public local din Municipiul Bucuresti
Operatorul serviciului de transport public local la nivelul Municipiului Bucuresti este Regia Autonoma
de Transport Bucuresti - R.A. care s-a constituit pe baza Deciziei Primariei Municipiului Bucuresti nr.
1179/10.12.1990 prin reorganizarea Intreprinderii de Transport Bucuresti si in baza careia
functioneaza si in prezent.

Conform Anexei nr. 1 la Decizia nr. 1179/10.12.1990 Regia Autonoma de Transport Bucuresti este
unicul operator al activitatii de transport in comun In Municipiul Bucuresti si are ca obiect de baza al
= transportul urban de calatori pe teritoriul Municipiului Bucuresti si al comunelor suburbane;

= intretinere si repararea mijloacelor de transport;

= intretinerea si repararea caii de rulare s a retelei de transport;

= constructia de mijloace de transportsi utilaje specifice;

= executarea lucrarilor de investirii;

= reparatii capitale;

= service;

Capitalul social initial este detinut integral de Statul romdn ca actionar unic.
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Capitolul 3
Functionarea Serviciului Integrat de Transport Public Local in Municipiului Bucuresti

3.1 Principii

Serviciul de transport public local se organizeaza si functioneaza pe baza urmatoarelor principii:
= dezvoltarea durabila

= autonomia locala si descentralizarea serviciilor

= responsabilitatea fata de cetateni

= conservarea si protectia mediului inconjurator

= asigurarea calitatii si continuitatii serviciului

= tarifarea echitabila, corelata cu calitatea si cantitatea serviciului prestat

= nediscriminarea si egalitatea de tratament al utilizatorilor

= transparenta, consultarea si antrenarea in decizii a cetatenilor

= administrarea corecta si eficienta a bunurilor din proprietatea publica sau privatd a unitatilor
administrativ-teritoriale si a banilor publici

= securitatea serviciului

3.2 Obiective

Strategiile serviciului de transport public local adoptate la nivelul Municipiului Bucuresti va urmari, in
principal, urmatoarele obiective:

= imbunatatirea conditiilor de viata ale populatiei

= sustinerea dezvoltarii economico-sociale a localitatilor

= promovarea calitatii si eficientei serviciului de transport public local

= stimularea mecanismelor economiei de piata

= dezvoltarea durabila a serviciului

= gestionarea serviciului de transport public local pe criterii de transparenta, competitivitate si eficienta
= promovarea programelor de dezvoltare §i reabilitare a sistemului de transport public local, pe baza
unui mecanism eficient de planificare multianuald a investitiilor

= protectia si conservarea mediului inconjurator si a sanatatii populatiei

= consultarea cu utilizatorii serviciului de transport public localiin vederea stabilirii politicilor si
strategiilor locale si regionale in domeniu

= adoptarea normelor locale referitoare la organizarea si functionarea serviciului de transport public
local, precum si a procedurilor de delegare a gestiunii acestuia

= informarea periodica a utilizatorilor asupra politicilor de dezvoltare a serviciului de transport public
local

= respectarea cerintelor din legislatia privind protectia mediului referitoare la transportul public local

3.3 Realizarea Serviciului integrat de transport public local din Municipiul Bucuresti
Organizarea, functionarea si exploatarea Serviciului de Transport Public Local se face in conditiile
prevazute de Legea serviciilor comunitare de utilitati publice nr. 51/2006 cu modificarile si
completarile ulterioare, cat si legii specifice - Legea Serviciilor de Transport Public Local nr. 92/2007
cu modificarile si completarile ulterioare.

Regia Autonoma de Transport Bucuresti, in baza Legii nr. 92/2007 cu modificarile si completarile
ulterioare, precum si a reglementarilor in vigoare isi desfasoara activitatea de exploatare pe baza
programului de transport (circulatie) aprobat de Autoritatea Publica Locala in speta Consiliul General
al Municipiului Bucuresti.

Reteaua de transport din Bucuresti este printre cele mai dense din Europa si transporta cca 2,26
milioane de pasageri pe zi prin curse regulate pe cele 149 de linii, din care:

= 107 linii de autobuz(din care 10 linii preorasenesti, Bucuresti - Judetul Ilfov si 26 de linii de noapte)

= 15 linii de troleibuz

= 24 de linii de tramvai (incluzand metroul usor)
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Desfasurarea Serviciului de Transport Public Local la nivelul Municipiului Bucuresti se realizeaz3,
avand ca rezultat urmadtoarele date:

1. Aria deservitid = 601 km?, din care:

(a) zona urbana 228
(b) densitate retea (km/kmp) 2.05
(c) tramvaie 1.25
(e) troleibuze 0.66
(f) autobuze 29
(g) zona preoraseneasca 0.05
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Capitolul 4
Activitatea AMRSP de urmarire a aplicarii reglementarilor privind Serviciul Integrat de
Transport Public Local

4.1 Activitatea de reglementare

Statutul Autoritatii Municipale de Reglementare a Serviciilor Publice Bucuresti - AMRSP aprobat prin
Hotararea CGMB nr. 339/2009 si nr. 112/2012 prevede in Capitolul 1, la art. 4 ca ,Institutia
elaboreaza si prezinta autoritatilor publice locale ale Municipiului Bucuresti, propuneri de
reglementari locale si proceduri pentru aplicarea normelor nationale si locale, monitorizeaza si
realizeaza coordonarea aplicarii acestora, pentru ca serviciile sa satisfaca necesitatile utilizatorilor”.

In baza prevederilor Legii nr. 92/2007 privind transportul public local si Ordinul Ministrului
Transporturilor nr. 972/2007 pentru aprobarea Regulamentului - cadru si Caietul de Sarcini - cadru
ale Serviciului, Autoritatea Municipala de Reglementare a Serviciilor Publice in colaborare cu
operatorul actual al Serviciului de Transport Public Local la nivelul Municipiului Bucuresti, Regia
Autonoma de Transport Bucuresti - R.A.T.B., au elaborat Regulamentul Serviciului de Transport Public
Local si a Caietului de sarcini al serviciului, ca documente de reglementare locald, esentiale pentru
cresterea calitatii Serviciului de Transport Public Local in Municipiul Bucuresti. Aceste documente
esentiale pentru serviciul public de transport nu au fost aprobate pana in prezent.

Proiectul in forma finala a celor doua documente a fost transmis de AMRSP la Primaria Municipiului
Bucuresti, Directia Generala de Infrastructura si Servicii, cu adresa nr. 1173217/12.07.2013, in
vederea supunerii spre aprobare de catre Consiliul General al Municipiului Bucuresti.

Pana la aprobarea celor doua proiecte privind ,Regulamentul” si , Caietul de sarcini”, monitorizarea
Serviciului Public de Transport Local se face in concordanta cu prevederile Regulamentului-cadru
pentru efectuarea Transportului Public Local si a Caietului de sarcini-cadru al Serviciului de Transport
Public Local, aprobat prin Ordin al ministrului transporturilor nr. 972/2007.

In cadrul Regulamentului Serviciului de Transport Public Local au fost stabiliti urmatorii indicatori de
erformanta:

INDICATORI DE PERFORMANTA

11 Numarul total de mijloace de transport utilizate zilnic comparativ cu numarul necesar
) pentru realizarea Programului de circulatie.
1.2 Numarul de reclamatii ale calatorilor privind calitatea transportului, dintre care:
a numdrul de reclamatii justificate;
b. numdrul de reclamatii rezolvate;
C. numdrul de reclamatii la care cdldtorii nu au primit rdspuns in termenele legale.
13 Despagubirile platite de catre operatorii de transport/transportatorii autorizati pentru
) nerespectarea conditiilor de calitate si de mediu privind desfasurarea transportului.
L4 Nerespectarea abaterilor constatate si sanctionate de personalul imputernicit privind
) nerespectarea prevederilor legale.
LS Numarul de accidente de circulatie produse din vina personalului propriu sau a operatorului
) de transport/transportatorului autorizat.
L6 Numarul autovehiculelor atestate Euro 3 sau Euro 4 raportat la numarul total de
) autovehicule necesar pentru realizarea programului de circulatie.
1.7 Vechimea mijloacelor de transport si dotarile de confort pentru calatori.
L8 Numarul de curse, trasee pe care operatorul a suspendat sau a intarziat executarea
) transportului fata de programul de circulatie.
L9 Numarul de trasee pe care operatorul nu a efectuat transportul public local de cildtori pe o
) perioada mai mare de 24 de ore.
.10 | Numarul de calatori afectati de situatiile prevazute la indicatorii .8 si 1.9.
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Evaluarea Indicatorilor de performanta ai serviciului de transport public local in anul - 2015

Indicatorul 1.1 - Numarul total de mijloace de transport utilizate zilnic comparativ cu numarul
necesar pentru realizarea programului de circulatie

Evolutia trimestriala a numarului mediu zilnic de mijloace de transport utilizate la programul de transport
(2015):

Tip Trim. I-2015 Trim. I1-2015 Trim. I11-2015 Trim. [V-2015
transport Plan Realizat Plan Realizat Plan Realizat Plan Realizat
Tramvai 255 248 2531 231 2551 218 266,7 220,6
Troleibuz 1614 160 1573 153 1575 143 160 143,2
Autobuz 655,6 608 6316 586 6435 578 687,6 589
Total 1072 1016 1042 970 1056,1 939 11143 952,8

- Evolutia parcului mediu de vehicule participant la program pe anul 2015 este in continuare una
negativd. Capacitatea operatorului de a realiza sarcina de transport programatd este afectatd de
vechimea si gradul ridicat de uzurd al mijloacelor de transport, care implicd costuri ridicate cu
intretinerea si repararea acestora.

Sumele necesare pentru punerea in functiune a mijloacelor de transport imobilizate nu au fost asigurate
la nivel de necesar.

Degradarea in timp prin neglijarea termenelor de interventii privind reparatiile programate s-a acutizat
in timp, situatia creatd devenind una extrem de greu de redresat.

Suprasolicitarea mijloacelor de transport participante la program, prin gradele mari de incdrcare cu
calatori, pe perioade mari de timp, pot accentua si mai mult starea precard a parcului.

Efectele asupra prestatiei sunt evidente si se regdsesc in cresterea gradului de nemultumire a
utilizatorilor serviciului.

B Tramvai

—

M troleibuz

Autobuz

troleibuz

Tramvai

Trim.3

trim.4

Figura 2. Evolutia parcului realizat - 2015
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Fig . 4 Evolutia parcului de vehicule neutilizat (2013-2015)

Cauzele care au generat imobilizdri la parcul auto sunt de naturd tehnicd si lipsd de personal
(conducdtori vehicule). Cresterea parcului neutilizat este mai pronuntatd dupd anul 2013, cdnd
contractul de service garantie de tip ,full warranty” de 4 ani a expirat, fard ca RA.T.B. sd aibd o altd
alternativd. La transportul electric cu tramvai situatia este extrem de dificild, subfinantarea afectdnd

negativ atdt programele de reparatii din depouri, cdt si cele de la Uzina de Reparatii.
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Indicatorul I.2 - Numarul de reclamatii ale calatorilor privind calitatea transportului dintre
care:

a) nr. de reclamatii justificate

b) nr. de reclamatii rezolvate

c) nr. de reclamatii la care calatorii nu au primit raspuns in termene legale

Evolutia indicatorului de performanta I.2 pe anul 2015

2015
Denumire indicator Trim. | Trim. II Trim. III Trim. IV

L2 - Numa.r . total reclamatii privind calitatea 1338 930 1012 4105
transportului din care:

a) numdr reclamatii justificate; 52 127 104 366
b) numar reclamatii solutionate; 1338 930 1012 4105
¢) numar de reclamatii la care R.A.T.B. nu a raspuns

; 0 0 0 0

in termen legal.
Sesizarile au fost clasificate astfel:

Criterii de clasificare Trim. Trim. II Trim. II1 Trim. [V Total - 2015

C1 (comportament salariafi) 803 485 515 489 2292
C2 (confort cilitorr) 40 29 201 19 289
C3 (salubritate interior/exterior) 20 17 26 20 83
C4 (informarea cdlitorilor) 0 6 9 2 17
C5 (activitatea comerciald) 341 246 162 197 946
C6 (securitatea cdlitorilor in vehicule) 134 147 99 98 478
Total 1338 930 1012 825 4105

Potrivit datelor transmise de operator, in anul 2015, la Indicatorul 1.2 - Numdrul de reclamatii ale
caldtorilor privind calitatea transportului, acesta se inregistreazd cu un numdr de 366 reclamatii
justificate clasificate astfel:

C1 (comportament salariati) 20 de reclamatii justificate

C2 (confort calatori) - deficiente functionare aerotermd 55 reclamatii justificate

C3 (salubritate interior/exterior) 28 reclamatii justificate

C4 (_mformarea cdlatorilor) - deficiente anunt vocal 1 reclamatie justificaté

statie

C5 (activitatea comerciald) 99 reclamatii justificate din care:
- restituiri contravaloare suprataxd: 33 reclamatii
Jjustificate;
- probleme reincarcare online: 25 reclamatii
Jjustificate;
- card nefunctional in momentul validdrii: 1
reclamatie justificatd;
- defectiune la serverul de bazd SAT: 32 reclamatii
Jjustificate;
- restituire suma dedusd din portofelul electronic: 4
reclamatii justificate;
- suspendare platd abonamente de o zi prin SMS: 3
reclamatii justificate;
- restituire cheltuieli de judecatd: 1 reclamatie
Jjustificatd;

C6 (securitatea calatorilor in vehicule) - uzura si 163 reclamatii justificate;

vechimea mare a parcului si deficiente sind - deficiente sine: 86 reclamatii justificate;
- comportament cdldtori: 50 reclamatii justificate;
- uzura vehicule: 27 reclamatii justificate;

Se observd cd ponderea reclamatiilor justificate o reprezintd in continuare uzura si vechimea parcului,
precum si deficientele la calea de rulare la transportul pe sind.
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Indicatorul 1.3 - Numarul autovehiculelor atestate Euro 3, Euro 4 raportat la numarul total de
autovehicule necesar pentru realizarea programului de circulatie

Trimestrul I - 2015
Programat nr. veh. Realizat poluare redusa (nr. vehicule >Euro3) %
655,6* 608* 92,7
Trimestrul II - 2015
Programat nr. veh. Realizat poluare redusa (nr. vehicule >Euro3) %
631,7* 586,6* 92,9
Trimestrul III - 2015
Programat nr. veh. Realizat poluare redusa (nr. vehicule >Euro3) %
21.299 19.297 90,6
Trimestrul IV - 2015
Programat nr. veh. Realizat poluare redusa (nr. vehicule >Euro3) %
22713,0 19647,7 86,5

* medie perioadd

La acest indicator in trimestrul IV- 2015 se constatd o scddere a procentului privind poluarea. Evolutia este
negativd si se justificd prin utilizarea la program a autovehiculelor cu un grad de poluare mai ridicat, in
detrimentul celor cu grad de poluare redus, imobilizate din motive tehnice.

Indicatorul 1.4 - Vechimea mijloacelor de transport si dotarile de confort pentru calatori

- Vechimea parcului de mijloace de transport rdmdne principala cauzd care determind nerealizdri la
program. Sarcina de transport nu mai poate fi realizatd conform programului de transport, atdt timp cdt
numdrul de imobilizdri este in crestere, iar punerea in functiune a parcului imobilizat din motive tehnice
necesitd resurse financiare destul de consistente de care operatorul nu dispune la acesta datd. Chiar daca
Uzina de Reparatii are capacitatea de productie suficientd necesard repunerii in functiune a mijloacelor de
transport imobilizate, in special la tramvai, aceasta nu se poate realiza tocmai din lipsa resurselor
financiare reduse.

Vechimea medie a parcului de mijloace de transport:

Vechimea medie a parcului (ani)
Trim. Trim.I Trim.II Trim.IV Durata normala de utilizare
Tip transport 2015 2015 2015 2015 conf. H.G. IE;.ni2]139/2004
Tramvai 17,92 1825 1842 1842 12-18
Troleibuz 12,16 1241 12,67 12,67 6-10
Autobuz 7,58 7,83 81 833 4- 8
Dotdri minime de confort pe tipuri de vehicule:
Tip echipament confort Tramvai Troleibuz Autobuz
- Instalatie ventilatie 469 273 999
- Instalatie informare caldtori 184 273 998
- acces persoane dizabilitati 66 100 998

Indicatorul LI.5 - Despagubiri platite de catre operatorii de transport/transportatorii autorizati
pentru nerespectarea conditiilor de calitate si de mediu pentru desfasurarea transportului
La acest indicator, operatorul se inregistreazd cu suma de 9.013,05 lei.

Indicatorul I.7- Numarul de accidente de circulatie produse din vina personalului propriu, sau a
operatorului de transport autorizat

2015
Trimestrul I Trimestrul II Trimestrul I1I Trimestrul IV
NL{mar Km. rulati Nl{mar Km. rulati NL{mar Km. rulati Nz{mar Km. rulati
accidente ’ accidente ’ accidente ’ accidente ’
Numar accidente/1 mil. km Numdr accidente/1 mil. km Numdr accidente/1 mil. km Numr accidente/1 mil. km
115 | 19.250.289 96 |  18599.659 91 | 17.966.435 80 | 17894251
5,97 5,16 5,07 447

Din datele furnizate de operator se observd cd operatorul inregistreazd o scddere a numdrului de
accidente/1 mil. km. rulati, scddere care are corespondent in numdrul mai scdazut de km. rulati. Ponderea
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cea mai mare de accidente se constatd in continuare la transportul cu autobuzul, unde una din cauze se
poate atribui si defectdrii sistemului de manangement al traficului, care a perturbat intregul trafic in
special in zilele de lucru, la orele de virf ale acestuia, ducdnd la ambuteiaje si chiar evenimente de
circulatie cu implicarea mijloacelor de transport apartindnd operatorului.

Pe tipuri de transport, numarul de accidente pe trimestrul IV-2015 situatia se prezinta astfel:

Tramvai nr. acc./km rulati Troleibuz nr. acc./km rulati Autobuz nr. acc./km rulati

8/4.284.366 12/2.309.488 60/11.300.397

Indicatorul 1.8 - Numarul de curse (semicurse), trasee pe care operatorul a suspendat sau a
intarziat executarea transportului fata de programul de circulatie

Tabel curse pierdute - 2015:

Trimestrul Tw. EREEIGIIE) b, E.T.A. (DTA)
1 5706 2690 33567
y/| 14416 5470 41508
y//4 26700 13506 65067
v 34875 16846 103137
Total - 2015 81697 38512 243279
M tramvai M troleibuz autobuz
103137
105500
90500
75500
60500
45500
30500 -~
15500
500

Fig. 5 Curse pierdute - 2015

- La nivel de operator in anul 2015 se constatd o crestere semnificativd a numdrului de semicurse pierdute.
Procentul acestora se ridicd la un numdr de 154858, o crestere semnificativd fatd de trimestrul anterior,
cand operatorul inregistra un numdr de 105273 semicurse pierdute. O crestere semnificativd a numdrului
de semicurse pierdute se regdseste la transportul cu autobuzul, unde in trimestrul IV- 2015, numdrul
acestora a ajuns la 103137.

Procentul de pierdere de aproape 60% la acest tip de transport, fatd de total semicurse programate, pune
in evidentd incd o datd faptul cd operatorul nu dispune de capacitatea de transport necesard realizdrii
programului, cauza principald fiind imobilizdrile.
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Fig. 6 Curse pierdute 2013-2015

Principalele cauze care au au generat pierderi la program sunt urmdtoarele:

= conditiile meteo nefavorabile;

= cdi de rulare cu capacitate de circulatie redusd;

= indisciplina din partea celorlalti participanti la trafic;

= avarii in refeaua de transport a energiei electrice (independente de vointa operatorului) si altele
datorate conditiilor meteo deosebite;

= capacitatea redusd de asigurare a necesarului de materiale si piese de schimb;

= nemodernizarea infrastructurii retelei de transport si dotarea tehnicd necorespunzdtoare a unitdtilor de
exploatare;

= cresterea frecventei in ceea ce privesc imobilizdrile din motive tehnice;

= lipsd personal (conducdtori vehicule);

= cresterea numdrului de zone de conflict.

Indicatorul 1.9 - Numar de trasee pe care operatorul nu a efectuat transportul public local de
calatori pe o perioada mai mare de 24 de ore
In trimestrul IV - 2015 la acest indicator operatorul nu se inregistreaza cu valori.

Indicatorul 1.10 - Numar de calatori afectati de 1.8 si 1.9

Intrucdt operatorul nu dispune de un sistem integrat automat de monitorizare, numdrare si cuantificare a
fluxului de calatori, la nivel de serviciu de transport valid, pe fiecare mijloc de transport/flota/pe
intervale orare si zile, nu poate furniza informatii reale cu privire la numdrul de cdldtori afectati de
indicatorii 1.8 5i 1.9

4.2 Monitorizarea indicatorilor de performanta pentru Serviciul Integrat de Transport Public
Local in Municipiul Bucuresti
In anul 2015, personalul de specialitate din cadrul Compartimentului de Urmdrire a Aplicdrii
Reglementdrilor Privind Serviciul Public de Transport Public Local al AMRSP a verificat, conform
Programelor de monitorizare transmis la R.A.T.B. indicatorii de performanta ai Serviciului de
Transport Public Local In urmatoarele locatii:
- Serviciul Vanzare si Control
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele informatii:
= vdnzarea produselor tarifare;
= oferta tarifard RA.T.B.;
= oferta tarifard RA.T.B. - Metrorex;
= mod de plata suprataxd;
= constatarea §i sanctionarea contraventiilor in mijloacele de transport;
= preluarea tuturor reclamatiilor si sesizdrilor cu privire la distributia produselor tarifare (Call Center);
= situatia vanzdrii titlurilor de cdldtorie valabile pe liniile urbane si preordsenesti;
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= sistemul automat de taxare (SAT) - probleme cu care se confruntd sistemul.

In urma analizirii informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmétoarele:

= activitatea comerciald de vianzare a produselor tarifare este strdns legatd de aceea de verificare si
control in mijloacele de transport, dar si a modului in care utilizatorii serviciului de transport folosesc
titlurile de cdldtorie;

= cele doud activitdti, de vdnzare a produselor tarifare si cea de control, sunt asistate de Compartimentul
Call Center, care este interfata de comunicare, punctul de legdturd dintre operator si clientii sau
potentialii sdi clienti;

= imbundtdtirea sistemului de informare in ceea ce priveste modul de utilizare in mijloacele de transport
a produselor tarifare puse in vdnzare si supuse validdrii, in special pentru persoanele cu dizabilitdati;

= gdsirea de resurse financiare in vederea acoperirii deficitului de personal la activitatea de control in
mijloacele de transport, in prezent fiind 320 de controlori si ar trebui un necesar aprox. de 550 controlori;
= pe parcursul ultimilor opt ani, RA.T.B. a efectuat o singurd actualizare a tarifelor pentru transportul
public de persoane;

= scdderea numdrului de utilizatori;

= oferta tarifard necesitd imbundtdtiri prin introducerea unui titlu tarifar nou: abonamentul general
urban + expres, prin combinarea abonamentului urban cu cel expres;

= introducerea obligativitdtii validdrii titlurilor de cdldtorie tip abonament;

= necesitatea introducerii cardului de cdldtorie pentru pensionari;

= actualizarea HCGMB nr. 156/2001 privind aprobarea unei politici tarifare a RA.T.B. si a modului de
sanctionare a abaterilor savdrsite si ale HCGMB nr. 139/2006 privind acordarea unor gratuitdti
anumitor categorii de cdldtori.

- Serviciul Relatii Publice
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:
= nregistrarea si rezolvarea tuturor sesizdrilor si reclamatiilor primite din partea utilizatorilor;
= clasificarea sesizdrilor si reclamatiilor
In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmétoarele:
= informatiile care se obtin prin procesul de rezolvare a reclamatiilor ajutd la imbundtdtirea serviciului,
contribuind la remedierea aspectelor care nu au acoperit in totalitate asteptdrile clientilor. Atunci cdnd
reclamatiile sunt tratate corespunzdtor, rezultatul este o Imbundtdtire a reputatiei operatorului,
atingdndu-se astfel obiectivul propus si anume cel de calitate;
= procedura dupd care RA.T.B. desfasoard activitatea de rezolvare a tuturor reclamatiilor la aceastd
datd este una obisnuitd si utilizatd de mai toate organizatiile in momentul de fatd;
= implementarea unei noi proceduri pentru dezvoltarea activitdtii in vederea preludrii reclamatiilor
adresate telefonic si clasificarea acestora (solicitdri de informatii, propuneri si sesizdri, clasdri, probleme
diverse etc.)
= clasificarea sesizdrilor in functie de:

- comportamentul salariatilor;

- controlori;

- casieri;

- confortul calatorilor;

- salubritate interior/exterior;

- informarea cdldtorilor;

- activitatea comerciald;

- securitatea cdldtorilor in vehicule

- Divizia Transport Electric si Autobuze
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:
o situatia privind repartizarea parcului de vehicule pe moduri de transport si unitdti de exploatare;
= programul de circulatie pentru transport rutier si cel electric, modul de intocmire si de actualizare;
= exploatarea parcului circulant de vehicule in conditii de sigurantd a circulatiei in trafic;
= gradul de uzurd a parcului de vehicule (electric si auto);
= imobilizdrile din parc si cauzele care au condus la nerealizdri la programul de transport;
= modul de indeplinire a programului de revizii §i reparatii;
= situatia defectelor in traseu.
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In urma analizirii documentelor si informatiilor, s-au constatat urmétoarele:
= parcul zilnic activ necesar realizdrii programului de transport este afectat de numdrul mare de
imobilizdri din motive tehnice;
= nerespectarea programului de circulatie, curse anulate, regularitatea afectatd a programului;
= la transportul electric cu tramvaiul, din totalul de 483 tramvaie, 298 au o uzurd mai mare de 100%, 84
intre 75-100%, 39 intre 25-50% si 8 cu uzurd sub 25%;
la transportul cu troleibuze, din totalul de 297 troleibuze, 240 au o uzurd peste 100% si 57 intre 75-
100%;
la transportul cu autobuzul, din 500 de autobuze incadrate in norma de poluare Euro 3, au grad de uzurd
de 10 ani (400 - marca Mercedes), respectiv 9 ani (100 - marca Mercedes), iar 500 autobuze cu norma de
poluare Euro 4 au grad de uzurd 9 ani (20 - marca Mercedes), 8 ani (330 - marca Mercedes) si 7 ani (150
- marca Mercedes);
= imobilizdri cauzate de nerespectarea termenelor de interventii planificate (tramvai) cu depdsiri ale
normelor de timp (norma de timp intre doud reparatii RC/RG 5 ani);

- caroserii: 1-7 ani pentru un numdr de 369 caroserii la tramvaiele de tip V3A-M si 79 la tramvaiele
de tip T4R;

- boghiuri: 385 seturi de tip V3A-M si 104 de tip T4R au depdsite norma de interventie (norma de de
timp intre doud reparatii RC/RG 2,5 ani).

- Serviciul Dispecerizarea Circulatiei

Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:

= situatia evenimentelor produse in intervalul de 24 de ore;

= registrul trafic - evenimente grave;

= registru trafic - evenimente mijlocii;

= registru trafic - evenimente usoare;

= linii afectate la orele de raportare;

= linii afectate intre orele de raportare;

= registrul semicurse pierdute.

In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmétoarele:

= serviciul asigurd atdt dirijarea si dispecerizarea mijloacelor de transport puse la dispozitie de unitdtile
de exploatare conform programelor zilnice de circulatie, cat si remedierea operativd la capete de traseu
a eventualelor defectiuni tehnice apdrute la mijloacele de transport;

= programele pe calculator folosite in derularea procesului de dispecerizare necesitd unele imbundtdtiri
si adaptdri la noile cerinte ale transportului urban actual, in sensul de a prelua si furniza cdt mai rapid
informatiile din trafic factorilor responsabili, in vederea ludrii cat mai rapid a unor decizii;

= monitorizarea on-line nu poate fi fdcutd la intreaga flotd din motive tehnice.

- Serviciul Programare

Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele informatii:

= modul in care operatorul elaboreazd programul de transport public local prin curse regulate;

= probleme care concurd la nerealizarea programul de transport public local prin curse regulate;

= factorii care influenteazd calitatea.

Serviciul de transport public local de persoane prin curse regulate se realizeaza potrivit
reglementdrilor actuale cu respectarea unor conditii specifice serviciului de naturda administrativa,
tehnic, cat si de legalitate. In legea serviciilor comunitare de utilititi publice nr. 51/2006, la art. 8,
alin. (1) se precizeaza: ,Autoritatile administratiei publice locale au competenta exclusiva, in
conditiile legii, in tot ceea ce priveste infiintarea, organizarea, coordonarea, monitorizarea si controlul
functionarii serviciilor de utilitati publice, precum si in ceea ce priveste crearea, dezvoltarea,
modernizarea, administrarea si exploatarea bunurilor proprietate publicd sau privata a unitatilor
administrativ-teritoriale, aferente sistemelor de utilitati publice.”

In conformitate cu normele dreptului comunitar, autorititile competente pot actiona in domeniul
transportului public de cadlatori pentru a garanta prestarea de servicii mai sigure, de calitate si la tarife
mai scazute decat cele pe care le-ar fi permis numai actiunea forfelor pietei. O astfel de prevedere este
intdrita de art. 7 din Legea serviciilor de transport public local nr. 92/2007 ,,Serviciile de transport
public local se desfisoara cu respectarea reglementdrilor in vigoare privind legalitatea
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transportului, conditii de lucru, de exploatare a vehiculelor si de exploatare a infrastructurii, precum
si conditiile privind siguranta circulatiei”.
Pentru a avea acces la activitatea de transport rutier potrivit art. 9 din 0.G. nr. 27/2011,
intreprinderile trebuie sa indeplineasca cerintele prevazute la art. 3, alin. (1) din Regulamentul (CE)
nr.1071/2009 si anume:
= sd aibd un sediu real si stabil pe teritoriul unui stat membru;
= sd aibd o bund reputatie;
= sd aibd capacitatea financiard adecvatd;
= sd aibd competenta profesionald necesard
Aceste conditii sunt In totalitate indeplinite de R.A.T.B., tindnd cont de faptul ca actualul operator este
rezultatul transformarii I.T.B. in actuala forma de organizare. Expertiza si cadrul legislativ a permis ca
la nivelul Municipiului Bucuresti, serviciul de transport public local de persoane prin curse regulate sa
fie efectuat de R.A.T.B. in calitate de operator cu autobuze, tramvaie si troleibuze.
Prestatia serviciului de cdtre operator trebuie facuta in baza unui program de transport local propus
si aprobat de CGMB, in care sunt stabilite traseele si programele de circulatie, capetele de traseu,
statiile publice, numarul si capacitatea mijloacelor de transport. Acestea trebuie prevazute in caietul
de sarcini al serviciului de transport public local de persoane si sa constituie anexa la regulament
pentru efectuarea serviciului de transport public local prin curse regulate. Ca o consecinta a faptului
ca, la aceasta datd nu a fost stabilitd de catre Autoritatea deliberativa forma de administrare a
serviciului, potrivit actualelor acte normative, iar proiectul de regulament al serviciului elaborat de
AMRSP, in colaborare cu R.A.T.B., transmis la CGMB spre adoptare, a ramas in analiza si va fi dezbatut
ulterior, dupa luarea unei decizii, R.A.T.B. functioneaza fara ca serviciul de transport public local sa fie
delegat.
La art. 45 din Ordinul ministrului transporturilor nr. 972/2007 pentru aprobarea Regulamentului -
cadru pentru efectuarea transportului public local si a Caietului de sarcini - cadru al serviciilor de
transport public local se precizeaza ca: ,,Pana la aprobarea regulamentului de serviciu conform art. 42
operatorii de transport/transportatorii autorizati vor respecta prezentul regulament”.
Potrivit art. 24, alin. 1, din legea serviciilor de transport public local nr. 92/2007 cu completarile si
modificarile ulterioare ,Serviciul de transport public local de persoane prin curse regulate, cu
autovehicule sau nave, se realizeaza prin contract de delegare a gestiunii, pe baza autorizatiei de
transport sau a licentei de transport, dupa caz, la care autoritatea de autorizare elibereaza pentru
fiecare mijloc de transport stabilit cate o copie conforma a acestora, precum si licentele de traseu in
conformitate cu conditiile de concesionare, prin licitatie, a serviciului preluate prin contractul de
atribuire a gestiunii”. La transportul cu autobuze prestatia serviciului se efectueaza numai pe baza
de licente de traseu si caiete de sarcini, elaborate in conditiile stabilite prin norme de aplicare. In
cazul transportului public de persoane prin curse regulate cu tramvaie si troleibuze, acestea se
efectueaza de catre transportatorii autorizati, pe baza hotararii autoritatilor publice locale, de dare in
administrare a serviciilor, cu respectarea obligatiilor prevazute in regulamentul pentru efectuarea
transportului public local si in caietul de sarcini al serviciului, intocmit de catre autoritatile
administratiei publice locale.
Acordarea autorizatiilor de transport pentru executarea transportului public local se face de catre
Autoritatea de autorizare, cu respectarea regulamentului - cadru de acordare a autorizatiilor in
domeniul serviciilor de transport public local, aprobat prin Ordin ANRSC nr. 207/2007.
La art. 2, din ordin se precizeaza astfel , Autoritatile de autorizare au dreptul sa acorde, sa modifice, sa
prelungeasca, sa suspende si sa retraga autorizatii de transport, pentru urmatoarele servicii de
transport public local”:
= de persoane efectuat cu troleibuze;
= de persoane efectuat cu tramvaie;
= de persoane efectuat cu metroul;
= de persoane in regim de taxi;
= de persoane in regim de inchiriere;
= de mdrfuri in regim contractual;
= de mdrfuri cu tractoare cu remorci sau semiremorci;
= de persoane pe cablu;
= efectuat cu vehicule speciale destinate serviciilor funerare;
= alte servicii de transport public local, definite conform legii.
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In urma verificarilor ficute la operator, in ceea ce priveste documentele necesare prestarii serviciului
de transport public local, s-a constatat cd acesta nu detine la aceasta data un program de transport
aprobat de Autoritatea Publica Locala si nici un raport de specialitate intocmit de Autoritatea de
autorizare, din care sa reiasa motivele de respingere a solicitarii.

Asadar, In baza art. 18, alin. (1), litera d), din Legea serviciilor de transport public local nr. 92/2007
Autoritatea Publica Locala in raporturile cu operatorul serviciului, are dreptul ,sa actualizeze
programele de transport public de persoane prin curse regulate, In conformitate cu cerintele de
transport”. In acest sens operatorul a ficut numeroase interventii la Autoritate de autorizare din
cadrul PMB, prin adrese scrise, in care solicita aprobarea programului de transport si eliberarea
licentelor de traseu pentru transportul public local prin curse regulate, fapt care nu s-a realizat nici
in prezent. Prestarea serviciului se realizeaza in continuare, in baza unui program de transport
elaborat de operator, aprobat de Consiliul de Adminstratie din cadrul R.A.T.B., fara sa indeplineasca
conditia esentiald definita la art. 3, alin. (12), din O.M.T nr. 972/2007 pentru aprobarea
Regulamentului-cadru pentru efectuarea transportului public local si a Caietului de sarcini-cadru al
serviciului de transport local, unde se precizeaza ca: ,programul de transport public local -
programul propus si aprobat de consiliile locale sau de Consiliul General al Municipiului Bucuresti,
prin care se stabilesc traseele pentru transportul public local de persoane prin curse regulate pe raza
teritorial-administrativa a localitatii, programele de circulatie, capetele de traseu, statiile publice,
numarul si capacitatea autobuzelor necesare”.

De retinut este faptul ca exploatarea sistemului de transport public local la nivelul Municipiului
Bucuresti trebuie sa se desfasoare in limitele impuse de reglementarile interne si in conformitate cu
normele comunitare care in esenta sunt strict legate de forma de administrare a serviciului. Gestiunea
directd, delegata sau alte modalitati stabilite prin lege, poate asigura un raport juridic Intre
autoritatile deliberative-operatori si un raport pret/calitate corespunzator serviciului prestat incat sa
satisfaca pretentiile utilizatorului.

In urma analizirii acestor informatii, s-au constatat urmétoarele:

= operatorul nu dispune de un program de transport aprobat sau actualizat de catre CGMB, in baza
cdruia sd desfdsoare serviciul de transport public local prin curse regulate;

= lipsa autorizatiei de transport pentru transportul public local de persoane realizat cu troleibuze si
tramvaie;

= lipsa licentelor de traseu pentru transportul cu autobuze.

- Serviciul Contabilitate
Scopul includerii In programul de monitorizare a Serviciului Contabilitate a fost acela de a clarifica
unele aspecte, cu privire la modul 1n care operatorul {ine evidenta bunurilor prin care se asigura
prestatia serviciului de transport public local la nivelul Municipiului Bucuresti.
Pornind de la prevederile art. 14 alin. (1), din Legea serviciilor de transport public local nr. 92/2007
»Serviciile de transport public local se realizeazd prin intermediul unei infrastructuri tehnico-edilitare
specifice care, impreund cu mijloacele de transport, formeazd sistemul de transport public local”.
Analiza potentialului tehnic pune in evidenta politica de investitii, dar si modul de organizare si de
administrare a intreprinderii.
Calitatea potentialului tehnic poate fi apreciata prin:
= structura mijloacelor fixe si componenta tehnologicd care pune in evidentd ponderea mijloacelor fixe
active din totalul mijloacelor fixe;
= gradul de uzurd al mijloacelor fixe;
= gradul de innoire al mijloacelor fixe;
Analiza structurii starii mijloacelor fixe trebuie facuta in corelare cu specificul activitatii, dar si cu
nivelul tehnic si tehnologic practicat de intreprindere. Necesarul de active fixe este dat de volumul
activitatii, iar marimea acestora influenteaza rentabilitatea generald a intreprinderii, prin faptul ca
activele fixe sunt purtatoare de cheltuieli de amortizare, de intretinere si reparatii etc.
Ciclul de viata al activelor fixe cuprinde mai multe etape si anume:
= achizitionarea activelor fixe;
= participarea la procesul de exploatare;
= reparatia;
= [nventarierea;
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= scoaterea din functiune

Toate mijloacele fixe care participa la prestatia serviciului de transport public local trebuie urmarite in
timp atat din punct de vedere financiar-contabil, cat si din punct de vedere al ciclurilor de interventie.
Anexa 1 din Decizia PMB nr. 1179/1990 se referad pentru prima data la infiintarea Regiei Autonome de
Transport Bucuresti - R.A,, prin reorganizare a I.T.B., ca rezultat al aplicarii Legii nr. 15/1990. Aceasta
a preluat intregul activ si pasiv al fostei Intreprinderi de Transport Bucuresti. La aceasti dati, actele
normative care reglementeaza dreptul de proprietate publica prevad care sunt titularii sai de drept.

In afara entitatilor sau autoritatilor publice, nici o altid persoana fizici sau juridici nu poate si fie
titular de proprietate publica. Serviciul de transport public local este un serviciu de utilitate publica si
ca atare bunurile prin care se realizeaza prestatia serviciului sunt bunuri care apartin autoritatii
publice locale. La art. 135, alin. 3, din Constitutie se statueaza ca: ,proprietatea publica apartine
statului si unitdtilor administrativ - teritoriale”, iar in Legea nr. 213/1998 privind proprietatea publica
si regimul juridic al acesteia, la art. 1, se arata acelasi lucru, si anume ca: , dreptul de proprietate publicd
apartine statului sau unitdtilor administrativ-teritoriale”. Potrivit art. 12, alin. 3 din Legea nr. 213/1998
»Statul sau unitdtile administrativ-teritoriale exercitd posesia, folosinta si dispozitia asupra bunurilor
care alcdtuiesc domeniul public, in limitele si in conditiile legii”. Aceste precizari vin sa lamureasca
anumite aspecte legate de proprietatea publica si dreptul de proprietate.

Modul in care bunurile din domeniul public pot fi date in administrare regiilor autonome este
reglementat de Legea nr. 213/1998 privind proprietatea publicd si regimul juridic al acesteia, unde la
art. 12, alin. (1), se precizeaza: , Bunurile din domeniul public pot fi date, dupd caz, in administrarea
regiilor autonome, a prefecturilor, a autoritdtilor administratiei publice centrale si locale, a altor
institutii publice de interes national, judetean sau local”, iar la art. 12, alin. (2), se precizeaza faptul ca:
ydarea in administrare se realizeazd, dupd caz, prin hotdrdre a Guvernului sau a Consiliului Judetean,
respectiv a Consiliului General al Municipiului Bucuresti sau a Consiliului Local ”.

R.A.T.B,, in calitate de persoana juridica, detine un patrimoniu divizat in masa bunurilor proprietate
privata a regiei si masa bunurilor proprietate publica, intrate in patrimoniul regiei dupa reorganizare
si asupra carora exercita un drept de administrare conferit de un act administrativ, pentru
indeplinirea serviciului public de transport local. Potrivit art. 9 din Legea nr. 213/1998 ,,trecerea din
domeniul public al statului in domeniul public al unei unitdti administrativ-teritoriale se face la cererea
Consiliului Judetean, respectiv a Consiliului General al Municipiului Bucuresti sau a Consiliului Local,
dupd caz, prin hotdrdre a Guvernului”. in acest sens, in anul 2008 a fost emisi Hotirarea CGMB nr.
186/2008 prin care se insuseste de cdtre CGMB inventarul bunurilor care apartin domeniului public al
municipiului Bucuresti, in a carei anexa este inclus si inventarul din domeniul public al R.A.T.B.

La art. 3 din Hotarare se precizeaza ca: , Atestarea apartenentei la domeniul public se va face prin
Hotdrdre de Guvern emisd pentru Municipiul Bucuresti”. Acest lucru nu este realizat pana in prezent. De
mentionat c3, prin Hotararea de Guvern nr. 597/1992 privind trecerea sub autoritatea Consiliilor
locale sau dupa caz, judetene, a regiilor autonome si a societatilor comerciale cu capital de stat, care
presteaza servicii publice de interes local sau judetean, s-a creat cadrul legal de aplicare a art. 9, din
Legeanr. 213/1998 ,, Trecerea unui bun din domeniul public al statului in domeniul public al unei unitdti
administrativ-teritoriale se face la cererea Consiliului Judetean, respectiv a Consiliului General al
Municipiului Bucuresti sau a Consiliului Local, dupd caz, prin hotdrdre a Guvernului”.

Astfel c3, la art. 3, din Hotararea de Guvern nr. 579/1992 se precizeaza: ,,Regiile autonome si societdtile
comerciale cu capital integral de stat care presteazd servicii publice de interes local, infiintate dupd
intrarea in vigoare a prezentei hotdrdri, trec sub autoritatea acelor consilii locale, respectiv judetene
care au hotdrat infiintarea acestora”. Nu stim daca aceastad hotdrare a fost pusa in aplicare, atat timp
cat se face uz de Decizia nr. 1179/1998 de infiintare a Regiei Autonome de Transport Bucuresti - RA,
prin reorganizare a L.T.B, In Regia Autonoma de Transport Bucuresti R.A. Aplicarea Hotararii de
Guvern nr. 579/1992 la acea data ar fi permis transmiterea de catre Administratia Publica Locala, in
cadrul legal existent perioadei, citre Regia de Transport, a patrimoniului aferent Serviciului de
transport.

Asadar, trebuie remarcat faptul ca exercitarea dreptului de proprietate publica se poate realiza, de
reguld, prin regiile autonome, dar numai prin intermediul dreptului de administrare. In ceea ce
priveste acest drept, la art. 12, alin. 3, din Legea nr. 213/1998 se dispune: , Titularul dreptului de
administrare poate sd foloseascd bunul si sd dispund de acesta in conditiile actului prin care i-a fost dat
bunul in administrare”.
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Este adevarat ca la aceasta data R.A.T.B. se afla intr-un raport de subordonare fata de autoritatea
publica local3, fara ca serviciul de transport public local sa fie administrat prin atribuirea acestuia intr-
o forma sau alta de gestiune. Aceasta situatie poate avea implicatii negative si se datoreaza in primul
rand modului in care Administratia Publicd Locala a inteles sa ofere cetateanului un serviciu de
calitate. Gestionarea Intregului patrimoniu al R.A.T.B., in actuala forma, a devenit o problema destul de
sensibild in conditiile in care, in ultimii ani, au aparut o serie de reglementari si acte normative, cu
privire la gestionarea, inventarierea, reevaluarea si casarea mijloacelor fixe.

Astfel, Hotararea nr. 2139/2004 pentru aprobarea catalogului privind clasificarea si duratele normale
de functionare a mijloacelor fixe a creat posibilitatea agentilor economici sa poata determina in mod
unitar amortizarea capitalului imobilizat in active corporale, existdnd posibilitatea alegerii duratei
normale de functionare, intre o valoare minimi si una maxima. In acelasi timp, s-a creat cadrul legal ca
pentru anumite mijloace fixe care pot afecta protectia vietii, sanatatii sau a mediului, dupa expirarea
duratei normale de functionare, In baza unui raport tehnic si a unui aviz tehnic Intocmit de organe
certificate, s poata fi mentinut in functiune. In aceste conditii, Autoritatea Publici Locali trebuia si
solicite institutiilor subordonate, inclusiv R.A.T.B., ca inventarierea elementelor de natura activelor si
capitalurilor proprii sa se facd in baza Ordinului MF nr. 2861/2009 pentru aprobarea Normelor
privind organizarea si efectuarea inventarierii elementelor de natura activelor, datoriilor si
capitalurilor proprii, fara a omite Ordinul MF nr. 3471/2008 prin care se impune reevaluarea, din trei
in trei ani, a elementelor de natura activelor fixe corporale aflate in patrimoniul institutiilor publice.

La art. 7, din sus mentionatul Ordin se precizeaza: ,,Reevaluarea activelor fixe corporale trebuie fdacutd
cu suficientd regularitate, astfel incdat valoarea contabild sd nu difere semnificativ de cea care ar fi
determinatd, folosind valoarea justd la data bilantului”.

Pentru serviciile publice de interes local la art. 21 din Ordinul nr. 3471/2008 se precizeaza ca, la
serviciile publice de interes local, care desfasoara activitati de natura economica, se aplica prevederile
art. 31, din Legea nr. 273/2006 care prevede obligatia calcularii, inregistrarii si recuperarii uzurii
fizice si morale a activelor fixe aferente activitatilor respective, prin tarif sau pret potrivit legii, cu
exceptia celor care alcatuiesc domeniul public al unitatilor administrativ-teritoriale. De aici si
necesitatea divizarii bunurilor, in bunuri care alcatuiesc domeniul privat si bunuri care alcatuiesc
domeniul public al unitatilor administrativ-teritoriale, prin care sunt realizate anumite servicii publice.
In concluzie, precizirile ficute au drept scop o clarificare a modului in care trebuie tinuti evidenta
activelor, in baza actualelor acte normative si a procedurilor interne. O evidenta clara privind
inventarele bunurilor din patrimoniul R.A.T.B. intrd in responsabilitatea proprietarului si poate
constitui interfata unui proces corect de reorganizare.

Toate aceste prevederi legale enuntate anterior vin in scopul clarificarii tuturor aspectelor juridice si
administrative cu privire la apartenenta bunurilor unui sistem de transport, lucru de altfel solicitat de
AMRSP prin adresa nr. 508/11.03.2015, cand la raspunsul primit, se interpreta ca mijloacele de
transport, respectiv autobuzele fac parte din patrimoniul propriu al R.A.T.B.

Aceasta afirmatie este contrazisa de toate prevederile legale actuale referitoare la aceasta speta.

La art. 14, alin. (1) din Legea serviciilor de transport public local nr. 92/2007, se precizeaza : , Serviciile
de transport public local se realizeazd prin intermediul unei infrastructuri tehnico-edilitare specifice
care, impreund cu mijloacele de transport formeazd sistemul de transport public local”, iar 1a art. 41, alin.
5 din aceeasi lege se precizeaza: ,Finantarea investitiilor pentru infiintarea, reabilitarea, modernizarea
si/sau dezvoltarea sistemelor de transport public local de persoane se face din bugetele locale, din
bugetul de stat sau din fonduri private pe baza hotdrdrilor consiliilor locale, ale consiliilor judetene, ale
Consiliului General al Municipiului Bucuresti, sau ale Guvernului dupd caz, cu respectarea legislatiei in
vigoare privind finantele publice, respectiv finantele publice locale si a legislatiei in vigoare privind
achizitiile publice”.

- Sectia retele electrice si substatii energetice
O activitate la fel de important3, fara de care serviciul de transport nu se poate desfasura in conditii
optime, o reprezintd Sectia retele electrice si substatii energetice din cadrul R.A.T.B., a carui
obiect de activitate il reprezinta mentinerea in parametri functionali a instalatiilor care fac parte din
sistemul energetic de tractiune si anume:
= Substatii electrice de redresare si alimentare cu energie electricd
= Cabluri de curent continuu polaritdti diferite
= Retea de contact pentru troleibuze si tramvaie
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= Retea stradald de comunicatii prin fibrd opticd

= Instalatii telecomandd substatii

= Instalatii cofreti

Parte integrantd a sistemului de transport, reteaua electrica si substatiile energetice asigura furnizarea
energiei electrice pentru actionarea electrovehiculelor de care depinde realizarea programului de
circulatie. Pierderea de curse la programul de transport nu poate fi doar o cauza a unui parc disponibil
de vehicule Tmbatranit si cu probleme mari in mentinerea in functiune la standarde de siguranta
circulatiei, poate fi si din cauza unor defecte aparute in furnizarea de energie electric3, fie din cauza
operatorului, fie din cauze independente de acesta. Asadar, analiza valorilor indicatorului de
performan{a 1.8 - “Numdrul de curse (semicurse), trasee pe care operatorul a suspendat sau a
intdrziat executarea transportului fatd de programul de circulatie” trebuie facuta in asa fel incat sa
fie identificate cauzele care au generat intreruperi pe partea de furnizare a energiei electrice, cat si pe
partea de retea de transport sau aparate de retea. Programele de revizii si reparatii la lucrarile pe care
le are in inventar operatorul, sunt Intocmite in baza actelor normative specifice activitatii in vigoare la
aceasta data, numai ca din cauza unor deficiente in ce priveste asigurarea necesarelor de piese si a
materialelor de schimb, acestea nu pot fi realizate in totalitate, existand restante.

- Uzina de Reparatii , Atelierele Centrale Bucuresti”
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele informatii:
= constructia si modernizarea de tramvaie;
= executarea reparatiilor agregatelor, vehiculelor de transport in comun si a celor utilitare;
= confectionarea si repararea pieselor de schimb si subansamblelor.
Aportul Uzinei de Reparatii in mentinerea parcului de tramvaie activ in functiune este extrem de
important. Uzina de Reparatii dispune si are capacitatea tehnica de executie, in ceea ce privesc
reparatiile capitale sau modernizarile la vagoane si poate asimila orice reper, ansamblu sau
subansamblu din componenta vagoanelor aflate In exploatare de catre R.A.T.B,, care la aceasta data nu
se mai afla in fabricatie. Totodata Uzina de Reparatii are capacitate de a proiecta si fabrica tramvaie de
tip Bucur LF-CA, cu platforma coborata, chiar in conditiile in care functioneaza ca o structura de
productie a R.A.T.B. Bugetarea activitatii de productie, atat in ceea ce priveste activitatea de reparatii,
cat si cea de modernizare si fabricatie de tramvaie, devine extrem de dificila in conditiile in care
statutul actual al Uzinei de Reparatii este unul nepermisiv in derularea unor contracte multianuale,
care sa asigure o aprovizionare liniard si ritmica cu materii si materiale necesare procesului de
fabricatie, dar si de modernizare si dotare la standardele actuale.
Din constatarile AMRSP, activitatea U.R. este una defectuoasa, menirea acestei uzine fiind departe de
ceea ce se Intampla in prezent in aceasta entitate economica. Pe parcursul anilor s-au facut multe
schimbari in bunul mers al acestei uzine, fortate de situatiile financiare dificile prin care a trecut
R.A.T.B, dupa cum au explicat cei implicati in procesul de productie al U.R.
Am constatat ca sunt in fiecare depou R.A.T.B. tramvaie care asteapta sa fie reparate in uzina, unele
asteptand ani de zile. Asa ceva pare a fi un lucru dezastruos, tramvaie imobilizate pe perioade lungi de
timp pentru ca nu au fost gasite fondurile necesare pentru repararea lor la U.R.
Ne aflam in fata unor situatii intr-o perioada extrem de dificila pentru serviciul de transport public
local in municipiul Bucuresti si In fata unor provocari europene care ar trebui sa oblige operatorii
serviciilor de transport la indicatori de performanta mult imbunatatiti.
Pornind de la aceste aspecte si de la importanta pe care o reprezinta U.R. In actuala structura a R.A.T.B.
este necesar ca, la tratarea activitatii de mentenanta a parcului de vehicule sa se tina cont de aportul
Uzinei de Reparatii si implicarea ei in prestarea servicului de transport public local, in contextul In
care parcul existent este deja imbatranit fizic si moral. Solutiile de perspectiva ale Uzinei de Reparatii,
de integrare sau externalizare, sunt strict legate de starea actuala in care este aceasta, iar masurile
imediate ce trebuie luate pentru redresarea situatiei, implica o analiza extrem de profunda care sa
includa toti factorii responsabili si de decizie, ambele variante de organizare fiind responsabile de
costuri si rentabilitate.
Reducerea costurilor, ca o prima etapd, aduce in prim plan nevoia de a transfera unele activitati
considerate periferice (conexe), dar care contribuie la satisfacerea utilizatorilor. Activitatea care pe
moment ar putea fi consideratd nedecisiva, poate deveni ulterior una decisiva, avand in vedere si
perspectiva in timp a mediului si a cererii. Dependenta activitatii de exploatare a parcului de vehicule
fata de uzina, face ca alegerea unei solutii de integrare sau externalizare sa fie bine analizate, tinand
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cont si de riscurile legate de controlul exploatarii serviciului. Activitatea de externalizare, cu toate ca
aparent genereaza o reducere semnificativa a costurilor ce pot fi percepute, poate provoca o crestere a
costurilor indirecte ascunse/induse, sau chiar neluate in calcul de intreprindere. Nu intotdeauna
activitatea externalizata este de calitate corespunzatoare, iar produsul sau serviciul oferit de aceasta
se incadreaza In termenul solicitat de beneficiar.

In consecinti, alegerea unei strategii in ceea ce priveste modul in care uzina poate presta activitatea
pentru care a fost creata in parametri de calitate, are ca fond stdpanirea riscurilor care nu pot fi
suprimate. Asadar, activitatea de exploatare tehnicd se concretizeaza prin realizari la prestatie,
realizari cu caracter economic ce intra in sfera activitatii de exploatare comerciala.

Evolutiile reglementarilor nationale dupa anul 2007, indiferent de natura lor, nu au inclus in totalitate
o serie de recomanddri sau principii generale din Regulamentele CE. Sub rezerva dispozitiilor
dreptului intern, Autoritatea Publica Locald, in conformitate cu Legea nr. 15/1990 privind
reorganizarea unitatilor economice de stat ca Regii autonome si societati comerciale, a emis decizia nr.
1179/1990 de infiintare a RATB prin reorganizarea Intreprinderii de Transport Bucuresti.

De la aceasta datd, Regia Autonoma a functionat pe baza de gestiune economica si autonomie
financiara. Cu toate ca o parte importanta din legislatia interna specifica serviciului de transport rutier
s-a armonizat, in mod progresiv, cu cea comunitara, a existat si o anumitd Incetinire in punerea
acesteia in practica. Este adevarat ca o serie de regulamente si directive europene au fost transpuse in
legislatia internd, In masura In care au fost create conditiile de punere in practica a acestora.

Calitatea armonizarii legislatiei interne cu cea europeana si transpunerea in practica arata masura in
care autoritatile au inteles importanta acestora. Coerenta reglementdrilor europene ar trebui regasita
si in reglemetarile interne, la nivel national si local, adaptate evident de catre agentiile sau autoritatile
de reglementare care au acest atribut. In acest context, la acestd dati U.R,, ca structurd a R.A.T.B, nu
poate sa functioneze la potentialul pentru care a fost creata si nici nu poate ridica pretentii in
elaborarea de strategii in ceea ce priveste procesul de modernizare si fabricatie a tramvaielor. Toate
aceste neajunsuri sunt generate de forma actuala de organizare a serviciului de transport public local,
dar si de modalitatea de gestiune a acestuia. Asadar, pentru a avea o viziune pe termen mediu si lung,
dezvoltarea echilibrata a transportului public local la nivelul Municipiului Bucuresti, pe langa
obiectivele propuse, Administratia Publica Locala trebuie sa aiba in vedere ca, la intocmirea planului
de mobilitate urbana durabila, sa tind cont de anumite aspecte, care au influentat in mod negativ
calitatea serviciului de transport, fie prin neaplicarea la timp a unor prevederi legale, fie dintr-o
gestionare necorespunzatoare a sistemului de transport public local.

In urma analizirii informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urméatoarele:

= Uzina are capacitatea la aceasta datd prin linia de fabricatie creatd in regie proprie, sd producd
tramvaie marca Bucur Low Floor cu platforma cobordtd, dar nu are comenzi in acest sens;

= lipsa materialelor si pieselor de schimb au condus la intdrzieri mari la onorarea comenzilor in ceea ce
privesc reparatiile la caroserii si boghiuri.

- Sectia Calea de rulare, ca parte integranta a infrastructurii tehnico-edilitare, cu toate ca apartine
municipalitatii, Intretinerea si repararea suprastructurii - formate din linii de tramvai, piese de cale,
instalatii de automatizare si semaforizare (stradale sau din depouri), precum si refugii si mobilier
stradal aferent, inclusiv gardurile de protectie al acesteia, revine operatorului. Acestea se executa prin
Sectia Linii din cadrul Directiei de Infrastructura Sisteme Energetice si Cale de Rulare din cadrul
R.A.T.B.

Lucrarile de intretinere si reparatii a caii de rulare sunt necesare in scopul preintdmpinarii unor
consecinte grave dupa cum urmeaza:

= cresterea intreruperilor de circulatie datorate remedierii liniei distruse;

= cresterea numdrului de deraieri a materialului rulant;

= deranjamente in traficul general;

= vibratii care creeazd disconfort locuitorilor din zonele aferente cdii de rulare defecte

Activitatea de intretinere si reparatii se executa de citre operator in conformitate cu reglementarile si
normele specifice in vigoare si cu respectarea graficelor de revizii si reparatii, cu mentiunea ca o parte
din actualele normative in baza carora este dimensionata resursa umana, in raport cu inventarul
lucrarilor existent la acest moment, nu au mai fost actualizata dupa reorganizarea potrivit Legii nr.
15/1990 a unitatilor economice de stat ca regii autonome sau societati comerciale.
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De mentinerea in exploatare In conditii de deplina sigurantd a cdii de rulare depinde realizarea
programului de transport, in baza caruia se desfasoara serviciul public de transport prin curse
regulate. Daca la nivelul parcului de tramvaie necesar realizarii sarcinii de transport, defectarea unui
tramvai, care poate fi inlocuit, nu are consecinte atat de mari Incat sa afecteze major un program de
circulatie, la calea de rulare aparitia unui defect poate imobiliza temporar o linie si implicit un numar
de tramvaie care asigura capacitatea de transport. Asadar importanta mentinerii In exploatare a caii de
rulare actuald este vitald, tindnd cont si de vechimea acesteia. Investitiile din ultimii ani in
modernizarea cdii de rulare au fost facute in limita alocatiilor de la bugetul local, de multe ori
insuficiente fata de necesar. Pastrarea unor standarde In domeniu prin cresterea vitezei de circulatie,
fara a se afecta confortul calatorilor, fluidizarea traficului urban, mentinerea in limite a parametrilor
de mediu (vibratii, zgomot) nu poate fi realizata decat cu investitii. Cresterea cheltuielilor cu
intretinerea si repararea cadii de rulare vine ca o consecintad a subfinantarii capitolului investitii In ce
priveste inlocuirea sau modernizarea caii de rulare.

Utilizarea in procesul de reparatii a materialelor refolosibile rezultate din dezafectdri, casari sau
deseuri, ca alternativa la lipsa materialelor ce nu pot fi achizifionate din cauza resurselor financiare,
din punct de vedere economic constituie o solutie de acceptat (costuri reduse), dar din punct de
vedere tehnic implica adaptari, solutii noi, care de cele mai multe ori, fara un personal specializat,
lucrarile de interventii nu pot fi realizate. La intrefinerea cdii de rulare se adauga intretinerea
instalatiilor de automatizare si semaforizare din refeaua stradala, cat si din cea din depouri, refugii
pietonale si adaposturi pentru calatori, garduri de protectie, indicatoare de statii, etc. Acesta se poate
realiza In masura in care baza materialad este asiguratd ritmic si la nivel de necesar. Este adevarat ca
modul in care operatorul este organizat in ceea ce priveste modul de interventie la nivelul retelei de
cale de rulare, arata eficienta cu care sunt rezolvate problemele aparute atat la calea de rulare, cat si la
piesele de cale, instalatii de automatizare sau alte lucrari adiacente.

In cursul anului 2015, personalul de specialitate din cadrul Compartimentului de Urmdrire a Aplicdrii
Reglementdrilor Privind Serviciul Public de Transport Public Local al AMRSP a verificat, conform
Programelor de monitorizare transmise la R.A.T.B.,, indicatorii de performanta ai Serviciului de
Transport Public Local in urmatoarele autobaze:
- Autobaza Nordului
Conform ,Fiselor de Inspectie”, au fost verificate urmatoarele documente si informatii:
= registrul trafic;
= foi de parcurs;
= program de transport (program de circulatie);
= documentele obligatorii pe care trebuie sd le detind conducdtorul mijlocului de transport in comun;
= prestatia serviciului;
= imobilizdri ale parcului;
= cauzele care au generat pierderi la program.
In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmatoarele:
= exista o evidentd a intregului parc auto de 102 autobuze cu datele de identificare (numdr de inventar,
data punerii in circulatie, datele tehnice si de confort ale acestora), precum si toate informatiile care
atestd mentinerea in exploatare a autobuzelor;
= inregistrdrile din foile de parcurs sunt conforme cu mdsurdtorile fdacute de AMRSP cu ocazia sondajelor
fdcute in terminale, capete de traseu sau statii;
= pierderile la program sunt cauzate de imobilizdri de naturd tehnicd, lipsd conducdtori vehicule
(soferi), trafic aglomerat in orele de vdrf, reducerea vitezei comerciale;
= pe parcursul anului s-au inregistrat 632 defecte la un rulaj de 4.606.732 km (ian. - nov.), numdrul de
defecte/10° km fiind de 13,72;
= ponderea imobilizdrilor a fost de 2,94% din parcul inventar si cuprinde urmdtoarele defecte:

- instalatii electrice: 116

- acumulatori: 93

- caroserie: 82

- instalatii de rdcire: 72

- anvelope: 49
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- Autobaza Titan
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:
= registrul trafic;
= diagrama de circulatie pentru transport rutier;
= program de transport;
= documentele obligatorii pe care trebuie sd le detind conducdtorul mijlocului de transport in comun;
= prestatia serviciului;
= imobilizdri ale parcului;
= cauzele care au generat pierderi la program.
In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmétoarele:
= circuitul documentelor precum si procedura folositd asigurd o bund urmdrire a intregului proces de
exploatare zilnic a parcului;
= extragerea de date necesare monitorizdrii este accesibild atdt la nivel de autobazd, cat si la nivel
centralizat, programul informatic existent fiind unul comun, dar necesitd imbundtatiri;
= parcul disponibil de 175 de autobuze nu poate fi utilizat in totalitate din cauza imobilizdrilor din
motive tehnice;
= prestatia inregistreazd pierderi cuantificate in semicurse pierdute si km nerealizati;
= pe parcursul anului s-au inregistrat 2010 defecte la un rulaj de 6.329.287 km (ian. — nov.), numdrul de
defecte/10° km fiind de 18,07;
= ponderea imobilizdrilor a fost de 28,81 % din parcul inventar si cuprinde urmdtoarele defecte;
- instalatiile electrice: 552;
- instalatiile de rdcire: 280;
- climatizare: 189;
- alternator: 142;
- sistem de taxare: 109;
- sistem de frdnare: 88

- Autobaza Obregia
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:
= modul in care operatorul presteazd serviciul de transport public local;
= modul de urmdrire a intregului proces de exploatare a parcului auto existent;
= inregistrarea datelor rezultate din procesul de exploatare si circuitul acestora;
= imobilizdrile parcului;
= cauzele care au generat pierderi la program;
= programul de circulatie.
In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmaitoarele:
= este necesard luarea unor mdsuri in ce priveste procurarea atdt a aplicatiilor necesare desfasurdrii
procesului folosite in sistem, cat si efectuarea unor studii care sd permitd o readaptare a retelei de
transport la solicitdrile utilizatorului, tindnd cont cd in utimii ani au avut loc transformdri esentiale in
dinamica demograficd si a restructurdrilor din economie la nivelul Municipiului Bucuresti;
= prestatia inregistreazd pierderi;
= in anul 2015 au fost inregistrate 744 defecte care au afectat prestatia;
= ponderea imobilizdrilor a fost de 25% din parcul inventar §i cuprinde urmdtoarele defecte;
-usi: 179;
- instalatie rdcire: 114;
- climatizare: 94;
- instalatie aer comprimat;
- anvelope: 30

- Autobaza Ferentari
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:
= repartitia parcului de vehicule;
= registrul cu programul de prestatii: parc de zi, parc simbdta si parc duminicd;
= imobilizadri;
= prestatia serviciului;
= pierderi la program;
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= cauze care au generat pierderi programului de circulatie.
In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmétoarele:
= parcul disponibil de 170 de autobuze nu poate fi folosit la intreaga capacitate;
= ponderea imobilizdrilor depdseste 25% din parcul inventar;
= dispecerizarea poate fi fdcutd mult mai eficient prin activarea programului Thoreb, program care
poate asigura toate datele necesare unei exploatdri, dispecerizdri si planificdri eficiente a traficului,
precum si corelarea acestuia cu alte retele de transport existente pe raza Municipiului Bucuresti;
= numdr de defecte inregistrate: 1170 (ian. - nov. 2015);
= ponderea imobilizdrilor a fost de 25,88% din parcul inventar si cuprinde urmdtoarele defecte:
- ugsi: 408
- instalatie de rdcire: 206
- instalatie aer comprimat: 131
- instalatie electrica: 127
- anvelope: 108

- Autobaza Alexandria
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:
= parcul existent aflat in exploatare;
= distributia acestuia pe fiecare linie;
= diagrame de lucru;
= programele de circulatie;
= imobilizdri;
= cauzele care au generat imobilizdri.
In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmétoarele:
= din parcul inventar de 141 de autobuze au participat la program in medie 103 autobuze;
= ponderea de imobilizdri in anul 2015 a fost de 27%;
= defluirea autobuzelor la program se face cu dificultate din cauza blocajelor din intersectia Sos.
Alexandriei cu Strada Ion Conea, care degi este semaforizatd, nu functioneazd;
= numdrul de defecte inregistrate in anul 2015 a fost de 1093;
= ponderea imobilizdrilor a fost de 27,66% din parcul inventar si cuprinde urmdtoarele defecte:
- instalatie rdcire: 240;
- instalatie aer comprimat: 151;
- usi: 89;
- anvelope: 78;
- alternator: 65;
- piese mecanice si electrice

- Autobaza Pipera
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:
= date cu privire la situatia parcului;
= registrele cu documentele primare care stau la baza desfdsurarii programului de exploatare a
parcului;
= documentele obligatorii pe care trebuie sd le detind conducdtorul la bordul vehiculului;
= prestatia serviciului;
= imobilizari;
= cauzele care au generat imobilizdri.
In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmatoarele:
= din parcul inventar de 137 autobuze, 20 au fost imobilizate, ponderea imobilizdrilor fiind de 14%;
= numdrul de defecte inregistrate in anul 2015 a fost de 1144;
= ponderea imobilizdrilor a fost de 14,60% din parcul inventar si cuprinde urmdtoarele defecte:
- instalatie rdcire: 300;
- ugsi: 120;
- climatizare: 108;
- instalatie aer comprimat: 108;
- instalatie electricd: 84 ;
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- alte defecte

- Autobaza Floreasca
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:
= date cu privire la parcul existent aflat in exploatare;
= distributia acestuia pe fiecare linie;
= programele de circulatie;
= registrul foi de parcurs;
= prestatia serviciului;
= cauzele care au generat pierderi la program.
In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmétoarele:
= autobaza este organizatd astfel incdt fluxul creat permite ca, dupd terminarea programului de lucru,
mijloacele de transport sd beneficieze de salubrizarea si igienizarea salonului, de recdpdtarea aspectului
ingrijit al exteriorului si nu tn ultimul rand de verificare a stdrii tehnice;
= din parcul inventar de 91 de autobuze sunt utilizate in medie la program 81, ponderea de imobilizdri
fiind de aproape 90%;
= numdrul de defecte inregistrate in anul 2015 a fost de 652;
= ponderea imobilizdrilor a fost de 9,89 din parcul inventar si cuprinde urmdtoarele defecte:
- instalatie electricd: 88;
- acumulatori: 88;
- climatizare: 64;
- instalatie rdcire: 58;
- suspensie: 37

- Autobaza Militari
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:
= registrele care contin date cu privire la realizdrile programului de exploatare tehnicd;
= registrele care contin date cu privire la realizdrile programului de exploatare comerciald;
= program de circulatie;
= prestatia serviciului;
= imobilizdri parc.
In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmaitoarele:
= autobaza este organizatd si dispune de intregul flux operational atdt scriptic, cdt si faptic, astfel incat
orice activitate se desfdsoard pe baza unor proceduri stabilite;
= ponderea defectelor fata de parcul inventar este de: 9%;
= ponderea imobilizdrilor a fost de 7,38% din parcul inventar si cuprinde urmdtoarele defecte:
- instalatie de rdcire: 159;
- instalatie aer comprimat: 47;
- usi: 37;
- transmisie: 30

In cursul anului 2015, personalul de specialitate din cadrul Compartimentului de Urmdrire a Aplicdrii
Reglementdrilor Privind Serviciul Public de Transport Public Local al AMRSP a verificat, conform
Programelor de monitorizare transmise la R.A.T.B, indicatorii de performanta ai Serviciului de
Transport Public Local in urmatoarele depouri:

- Depoul Titan

Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:

= registrul cu situatia miscdrii zilnice a vagoanelor pe trasee;

= registrul cu foi de parcurs pe zile, confirmate de personalul participant si responsabil cu activitatea de
intretinere miscare si exploatare a parcului de tramvaie existent la data la care s-a efectuat inspectia;

= diagrama de circulatie;

= programul de circulatie;

= avizul tehnic al vehiculelor urbane care circuld pe sind (tramvaie) si care au depdsit durata normald de
functionare/durata de serviciu.

In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmétoarele:
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= starea tehnicd a parcului este corespunzdtoare cu vechimea acestuia, volumul lucrdrilor de intretinere
si reparatii necesar mentinerii parcului de tramvaie in exploatare (cu respectarea indicilor de calitate si
de sigurantd in exploatare), este de amploare, asa cum reiese din inregistrdrile zilnice de interventii
(defectiuni, interventii cu caracter tehnic, etc.);
= imobilizdri de parc - 30 de vagoane;
= cauze care au generat imobilizdri:

- reparatii planificate;

- boghiuri defecte;

- sursa staticd defectd;

- acumulatori defecti;

- rulmenti presiune crapodind uzati;

- caroserie avariatd;

- piese mecanice si electrice
= In anul 2015 au fost eliberate 16 avize tehnice, care au permis exploatarea vagoanelor cu duratele
normale de functionare depdsite

- Depoul Vatra Luminoasa
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:
= procedura RA.T.B. , Prevenirea si tratarea evenimentelor de circulatie”;
= registrul trafic;
= registrul semicurse pierdute;
= programul de circulatie;
= prestatia serviciului;
= imobilizdri
In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmétoarele:
= inregistrdrile din foile de parcurs sunt conforme cu mdsuratorile fdacute de AMRSP cu ocazia sondajelor
fdcute in terminale, capete de traseu sau statii;
= pierderile la program sunt cauzate de imobilizdri de naturd tehnicd, lipsa conducdtorilor vehicule
(soferi), trafic aglomerat in orele de vdrf, reducerea vitezei comerciale;
= cauzele care au generat imobilizdri:
- motor tractiune defect;
- convertizor static defect;
- suspensie (perne aer) sparte;
- anvelope uzate;
- chopper VTC 220FR/750 defect;
- directie defectd;
- acumulatori lipsd;
- captatori uzati

- Depoul Colentina

Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:

= registrul foi de parcurs calculate pe zile, confirmate de personalul participant si responsabil cu
activitatea de intretinere, miscare si exploatare a parcului de tramvaie existent la data la care s-a
efectuat inspectia;

= registrul cu situatia miscdrii zilnice a vagoanelor pe trasee;

= diagrama de circulatie pentru liniile monitorizate;

= programul de circulatie;

= prestatia serviciului;

= imobilizdri de parc;

= cauzele au generat imobilizdri

In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmétoarele:

= depoul dispune de linie de revizii si reparatii in conditiile in care majoritatea lucrdrilor sunt efectuate
in depou, dar aprovizionarea cu materiale si piese de schimb este una deficitard;
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= faptul ca depoul nu a beneficiat de modernizdri, starea tehnicd a parcului este corespunzdtoare cu
vechimea acestuia, de unde si volumul mare de lucrdri de intretinere si reparatii necesar mentinerii
parcului de tramvaie in exploatare (cu respectarea indicilor de calitate si de sigurantd);
= sondajele efectuate in terminale/capete de traseu pe diferite linii privind intervalele de succedare
apartindnd depoului, nu au inregistrat pierderi mari fatd de program;
= pierderile la program au fost generate de imobilizari;
= in anul 2015 numdrul de imobilizdri s-a ridicat la 36 vagoane;
= cauze care au generat imobilizdri:

- chopper;

- reparatii planificate;

- motor tractiune defect;

- boghiuri defecte;

- caroserie avariatd;

- angrenaj defect;

- alte defecte tehnice de naturd mecanicd sau electricd

- Depoul Berceni
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:
= registrul trafic;
= programul de transport;
= diagramele de circulatie;
= prestatia serviciului;
= mobilizdri de parc;
= cauzele care au condus la imobilizdri
In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus s-au constatat urmatoarele:
= parcul de vehicule participant la program are o vechime considerabild, iar pentru mentinerea
acestuia in exploatare sunt necesare lucrdri de reparatii care implicd costuri destul de mari;
= in cadrul depoului se executd Inspectiile Tehnice Periodice (ITP), atdt pentru parcul propriu, cdt si
pentru troleibuzele din celelalte depouri, cu respectarea tuturor reglementdrilor in vigoare;
= programul de circulatie se respectd fdrd a se inregista pierderi;
= cauze care au inregistrat imobilizdri:
- chopper defect;
- echipamente electrice defecte;
- motor tractiune defect;
- anvelope lipsd;
- instalatie aer comprimat defectd

- Depoul Alexandria
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:
= situatia parcului de vehicule;
= situatia stdrii tehnice a vagoanelor, gestiunea si distributia acestora;
= diagramele liniilor;
= cauze care au generat imobilizdri de parc
In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmatoarele:
= din datele culese in urma monitorizdrii in terminale, ce au fost comparate cu datele din graficele de
circulatie si foile de parcurs verificate la operator, reiese faptul cd orele de sosire - plecare in/din
terminal/capdt traseu, confirmate in foile de parcurs de cdtre controlorul cap linie sau de conducdtorul
vehiculului, sunt apropiate de mdsurdtorile fdcute in teren;
= depoul este unul modernizat si dispune de echipament (transponder) de monitorizare on line atdt
pentru miscare in depou, cdt si in trafic;
= numdrul de imobilizdri mai scdzut comparativ cu celelalte depouri;
= cauze care au generat imobilizdri:

- reparatii planificate;

- sursd staticd defectd;

- motor actionare defect;

- pompe H&K defecte
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- Depoul Bujoreni
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii :
= registrul trafic;
= diagrama de circulatie;
= programul de transport;
= prestatia serviciului;
= imobilizdri de parc;
= cauze care au generat imobilizdri
In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmétoarele:
= parcul de troleibuze imbdtrdanit;
= pierderile la program sunt generate de defecte tehnice si trafic aglomerat;
= cauze imobilizdri:
- captatori uzati;
- chopper defect;
- convertizor static defect;
- anvelope lipsd;
- instalatii electrice defecte;
- alte cauze

- Depoul Victoria
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:
= registrul cu planificarea parcului;
= registrul cu documentele care au stat la baza intregului proces de exploatare a parcului;
= program de circulatie;
= imobilizdri parc;
= cauze imobilizdri;
= avizul tehnic al vehiculelor urbane care circuld pe sind (tramvaie) si care au depdsit durata normald de
functionare/durata de serviciu
In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmétoarele:
= depoul detine un parc inventar de 45 de tramvaie, din care circulante 32;
= programul de circulatie se desfasoard conform diagramelor;
= gradul de uzurd a parcului peste 100%;
= cauze imobilizdri:
- boghiuri purtdtoare defecte;
- boghiuri motor defecte;
- lipsd rulmenti crapodina;
- lipsd piese electrice
= vagoanele cu durata normald de functionare depdsitd au fost expertizate, iar cele care au indeplinit
criteriile de sigurantd au rdmas in exploatare pe o perioada de 12 luni. In anul 2015 au fost emise avize
tehnice pentru 11 vagoane de cdldtori

- Depoul Bucurestii Noi

Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:

= registrele cu foi de parcurs zilnice;

= registrele cu evenimente de circulatie;

= programul de circulatie;

= imobilizdri de parc;

= cauze imobilizdri;

= avizul tehnic al vehiculelor urbane care circuld pe sind (tramvaie) si care au depdsit durata normald de
functionare/durata de serviciu

In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmétoarele:

= depoul dispune de aceeasi organizare ca si celelalte depouri, in ce priveste intretinerea zilnicd, cat si
pentru interventiile cu caracter tehnic;

= programul de circulatie se desfdsoard conform graficelor de circulatie;

= parcul de vagoane are un grad de uzurd ridicat;
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= cauze imobilizdri:

- boghiuri purtdtoare de defecte;

- rulmenti crapodind uzati;

- sursa staticd defectd;

- lipsd piese mecanice si electrice
= pentru vagoanele cu durata normald de functionare depdsitd, in anul 2015 au fost emise un numdr de
8 avize tehnice, care au permis mentinerea acestora in exploatare

- Depoul Militari
Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:
= structura parcului existent;
= modul de desfasurare a activitdtii de exploatare a parcului;
= programul de transport;
= cauze imobilizdri;
= avizul tehnic al vehiculelor urbane care circuld pe sind (tramvaie) si care au depdsit durata normald de
functionare/durata de serviciu
In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmétoarele:
= registrele puse la dispozitie au evidentiat faptul cd activitatea ce se desfdsoard zilnic are la bazd un
program de lucru si un program de circulatie adaptat la nivelul si dinamica cererii, cu scopul de a utiliza
intreaga capacitate de transport;
= vagoane de cdldtori cu grad de uzurd peste 100%;
= au fost eliberate, in anul 2015, un numdr de 64 de avize tehnice pentru vagoanele cu durata normald
de functionare depdsitd;
= cauze care au condus la imobilizdri:
- chopper defect;
- acumulatori lipsd;
- pompe H&K defecte;
- boghiuri defecte;
- lipsd piese electrice si mecanice

- Depoul Giurgiului

Conform ,Fiselor de Inspectie” s-au verificat urmatoarele documente si informatii:

= registrele cu foi de parcurs;

= registrele cu evidenta defectiunilor;

= rapoartele zilnice cu evenimente din trafic;

= documentele care au stat la baza efectudrii programului de transport;

= avizul tehnic al vehiculelor urbane care circuld pe sind (tramvaie) si care au depdsit durata normald de
functionare/durata de serviciu

In urma analizirii documentelor si informatiilor mentionate mai sus, s-au constatat urmaitoarele:

= depoul a fost inclus in programul de modernizare, beneficiind atdt de logisticd noud, in ce priveste
partea de exploatare comerciald, cdt si de dotdri tehnice la reteaua de alimentare cu energie electricd,
cale de rulare, vagoane etc

- Sondaje in terminale

In anul 2015, personalul de specialitate din cadrul Compartimentului de Urmdirire a Aplicarii
Reglementarilor Privind Serviciul Public de Transport Public Local al AMRSP a colectat date din teren
prin masuratori realizate (sondaje) in terminale si capete de traseu, precum si in trafic.

In decursul anului, au fost supuse masuritorilor si evaluate un numar de 43 linii de transport cilitori
dupa cum urmeaza:

= 21 linii de autobuze din 98 linii existente;

= 24 linii de tramvaie din 24 linii existente;

= 10 linii de troleibuze din 15 linii existente

Culegerea de date din teren prin mdsuratori facute (sondaje) in terminale si capete de traseu, precum
si In trafic.
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Determinadrile realizate au urmarit modul in care sunt Indeplinite anumite cerinte esentiale privind
calitatea serviciului de transport public local prin curse regulate, pus la dispozitia utilizatorilor, si
anume:

= regularitatea la program;

= siguranta in exploatare a mijloacelor de transport participante la program;

= confortul in saloanele mijloacelor de transport;

= respectarea timpilor de succedare in statii;

= gradul de aglomeratie.

Mdsurdtorile au fost fdcute prin sonddri in terminale (capete) de linii simultan, la ore, zile, si luni diferite.
Masuratorile facute (sosiri - plecari) in terminale si capete de traseu au fost comparate cu inscrisurile
din graficele de circulatie si foile de parcurs in unitatile de exploatare, care asigura parcul de vehicule
aferent liniilor monitorizate. Rezultatele sondajelor, realizate si regasite in fisele de monitorizare
completate pentru fiecare terminal, au fost anexate la rapoartele de evaluare lunare ale operatorului,
confirmate atit de reprezentantii AMRSP, cat si de conducatorul unitatii de exploatare care gestioneaza
parcul aferent liniei. In urma analizelor au fost identificate o serie de cauze care au afectat regularitatea
la program.

Cauzele nerespectarii programului de circulatie au fost generate in principal de:

= coeficientul (gradul) de incdrcare a salonului peste limita normald, in orele de vdrf;

= statiile comune de imbarcare/debarcare a cdldtorilor extrem de aglomerate;

= cdile de circulatie subdimensionate;

= restrictiile impuse de anumite situatii (lucrdri edilitare programate sau accidentale);

= cresterea humdrului de zone de conflict datorate defectdrii sistemului automat de management al
traficului;

= imobilizdri de vehicule active din motive tehnice;

= devierile de la traseul initial datorate lucrdrilor edilitare;

= sectoare din infrastructura de transport electric pe sind nemodernizate;

= lipsd personal (conducdtori de vehicule);

= retea de drumuri, precum §i constructii §i instalatii aferente necorespunzdtoare;

= amenajdri stradale aferente liniilor de transport (statii de imbarcare - debarcare) comune care creeazd
aglomerare;

= retea de transport nefluidizatd corespunzdtor (reducerea vitezei comerciale de deplasare);

= lipsa pieselor de schimb necesare proceselor de intretinere si reparatii;

= benzi dedicate transportului public insuficiente;

= indisciplina participantilor la trafic

Compararea valorilor determinate in teren cu valorile din grafice si documente pe baza carora sa se
desfasoara serviciul, In scopul stabilirii neconformitatilor.

Datele culese in urma monitorizdrii in terminale au fost comparate cu datele din graficele de circulatie si
foile de parcurs verificate la operator, metoda folositd fiind cea de potrivire.

Pentru a urmari modul in care se respecta programul de circulatie au fost necesare masuratori
simultane. Acestea s-au facut in terminale si in capete de linii si statii intermediare, iar valorile culese din
teren au fost comparate cu inscrisurile din documentele care stau la baza desfasurarii activitatii in
unitatile de exploatare a parcului de vehicule care gestioneaza parcul

Documentele in baza carora s-au facut verificarile in subunitatile operatorului au fost urmatoarele:

= grdfice de circulatie

= foi de parcurs

= registre de evidentd

= program de prestatii

Masurarea calitatii serviciului de transport public local, devenita practica curenta pentru evaluarea
activitatii operatorului de transport public local prin curse regulate (R.A.T.B.) la nivelul municipiului
Bucuresti, a constituit o alta activitate desfasurata de AMRSP, odatd cu reevaluarea importantei
neconformitatilor cum ar fi: timpii de intarziere (punctualitatea), timpii de asteptare, gradul de
confort, siguranta si securitatea in deplasare, care au o influenta directa asupra nivelului de satisfactie
al clientilor.

Din fisele rezultate in urma procesului de monitorizare s-a observat ca orele de sosire - plecare In/din
terminal (capat traseu), confirmate in foile de parcurs, au fost apropiate sau au coincis cu masuratorile
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facute in teren de catre reprezentantii AMRSP, diferentele fiind cuprinse in medie intre 1-6 minute
pentru intervalele in care s-a facut sondajul.

Constatari:

Din totalul de 653 masuratori, facute la cele 45 de linii monitorizate in anul 2015, s-au constatat
intarzieri la program mai mari de 6 minute la un numar de 214 masuratori la sosirea In terminale, ceea
ce reprezintd 32% din total masuratori. La plecarile din terminale se Inregistreaza intarzieri mai mari de
6 minute la un numar de 130 de masuratori, ceea ce reprezinta 19% din total masuratori. Toate aceste
intarzieri au fost generate de o serie de cauze prezentate la capitolul 4.2 al prezentului raport.
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Capitolul 5
Identificarea anumitor aspecte negative legate de modul in care se desfasoara serviciul de
transport public local si supunerea in dezbatere a acestora, cu responsabilii activitatii in
vederea gasirii de solutii si de promovare a unor proiecte de reglementare care sa permita o
imbunatatire a calitatii servicului

5.1 Siguranta in exploatare a mijloacelor de transport

In acest sens, pornind de la prevederile legale existente si de la starea actuald a parcului de vehicule, prin
care se asigura Serviciul de transport public local de catre R.A.T.B. la nivelul Municipiului Bucuresti,
AMRSP prin compartimentul de specialitate, in limita competentelor, a considerat ca sunt necesare o
serie de masuri ce trebuie luate de operator si de elaborare a unor proceduri in ceea ce priveste
siguranta calatorilor, astfel incat mijloacele de transport utilizate In procesul de exploatare sa
corespunda din punct de vedere al sigurantei. Vechimea ridicata a mijloacelor de transport utilizate,
starea tehnica precara, precum si lipsa unor acte normative, au fost punctele de plecare in elaborarea
unor norme privind acordarea avizului tehnic vehiculelor urbane care circula pe sina (tramvaie) si care
au depasit durata normala de functionare/durata de serviciu. Astfel, o comisie tehnica numita prin
Decizia Directorului General al R.A.T.B., a procedat la intocmirea unui normativ propriu care a fost
aprobat in C.T.E. - RA.TB. si In C.C.E.. Faptul ca transportul urban pe sina nu difera cu mult de cel
feroviar, In elaborarea normativului propriu a fost consultat ,,Ordinul nr. 1484/2008 pentru aprobarea
Normelor privind acordarea avizului tehnic vehiculelor feroviare care au depdsit durata normald de
functionare/durata de serviciu” emis de Ministerul Transporturilor si, prin asimilare, a fost elaborata o
procedura.

Asadar la aceasta data, operatorul dispune de procedura clara in baza careia, o comisie tehnica poate
emite avizul tehnic pentru mentinerea in funcfiune si acordarea unei noi durate normale de
functionare a unui vehicul electric de transport pe sina care a depasit durata normala de functionare.
Avizul tehnic, potrivit noii proceduri, este insofit de un raport tehnic intocmit de catre comisia
constituita si contine toata documentatia aferenta. Potrivit procedurii, avizul eliberat de S.M.C. si aprobat
de Directorul M.A.S., se va atasa cartii vehiculului si va constitui document de referinta in analiza viitoare
in ceea ce priveste prelungirea duratei de functionare a mijlocului de transport. Asadar, au beneficiat de
verificari si de prelungirea duratei normale de utilizare in baza procedurilor, un numar de 145 de
tramvaie.

Confortul in saloanele mijloacelor de transport
Asigurarea minimului de confort prin functionarea aparatelor de aer conditionat, in special la
transportul auto cu precadere pe timp de vara, precum si igienizarea saloanelor, este o necesitate si nu
un lux. Aceasta trebuie sa reprezinte o preocupare, dar si o obligatie a operatorului mai ales in conditiile
in care fluxul de calatori la anumite ore depaseste capacitatea de transport pusa la dispozitie de
prestator. De cele mai multe ori situatiile conflictuale create intre calatori si conducatorul mijlocului de
transport (acestia din urma fiind considerati responsabili de conditiile oferite de operator de catre
utilizatori) degenereaza, ducand la aspecte care depasesc de cele mai multe ori sfera unui comportament
civilizat in spatiile publice.
Potrivit Ordinului nr. 18/2008 privind aprobarea Normelor de igiena pentru transporturile de persoane,
emis de Ministerul Sanatatii Publice si Ministerul Transporturilor, la art. 9, se precizeaza: ,Operatorii
economici sau autoritdtile care au in administrare traseele sunt obligate sd le intretind, impreund cu
statiile si mijloacele de transport in comun in conditii optime de igiend, sd asigure intretinerea,
salubrizarea si curdtarea permanentd, sd realizeze dezinfectia si dezinsectia vehiculelor ori de cdte
ori este nevoie §i sd asigure un microclimat favorabil in mijloacele de transport’”. Asadar, continutul actului
normativ face trimitere la responsabilitate atit din partea autoritatilor publice locale, cat si la prestatorii
serviciului In ceea ce priveste norma de igiena in saloanele de transport public, cat si in statiile publice.
Daca la capitolul siguranta in circulatie a mijloacelor de transport, operatorul face eforturi considerabile
pentru a nu a avea evenimente prin utilizarea la maxim a capacitatii tehnice existente si a experientei
personalului, in ceea ce priveste activitatea de curatenie, igienizare si asigurarea unui confort
corespunzator, dependenta de materii si materiale necesare unei activitati normale este vizibila in
saloanele de transport. Igienizarea mijloacelor de transport este realizata de operator in regie proprie si
este o activitate care trebuie facuta zilnic sau ori de cate ori este nevoie.
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Gradul de igienizare si calitatea acestuia sunt strict legate de ritmicitatea in ce priveste aprovizionarea cu
materii (solutii dezinfectante pentru podea, mana curentd, bara de sprijin, scaune etc.) si materiale la
timp, de calitate si in cantitati corespunzatoare. De asemeni, dotarile necesare (statiile de spalare si
igienizare) asigurarii fluxului de Intretinere specific activitatii, necesita modernizari si adaptari la noile
cerinte privind calitatea mediului. Cu toate cd, operatorul, in baza unor acte normative (afisate) privind
buna convietuire si ordine in spatiile publice, recomanda utilizatorilor un comportament civilizat si
decent, obligatii ce le revin in calitate de consumator de servicii, aceste recomandari nu sunt respectate.
Asadar, cumulul de factori care include in principal subfinantarea serviciului, comportamentul
necorespunzator al unor utilizatori In mijloacele de transport In ce priveste pdstrarea curateniei,
precum si deficientele operatorului privind prevederile art. 31 alin. (23): “sd asigure, zilnic si ori de cdte
ori este nevoie salubrizarea, spdlarea si dezinfectarea mijloacelor de transport” din Ordinul nr. 972/2007,
duc in final la cresterea gradului de nemultumire a unui procent semnificativ de utilizatori ai serviciului.
Lipsa aerului conditionat in saloanele mijloacelor de transport, cand temperaturile depasesc indicele de
confort termic, constituie o altd nemulfumire a utilizatorilor. Cauzele neutilizarii aparatelor de aer
conditionat o constituie lipsa pieselor de schimb si a materialelor necesare repunerii acestora in
functiune. De mentionat faptul ca nu toate mijloacele de transport, achizitionate sau modernizate, din
dotarea R.A.T.B. au fost echipate de constructor cu echipamente sau accesorii pentru climatizare.
Mijloacele de transport din generatie mai noua (autobuze euro 4) sunt dotate cu aer conditionat, pentru
cele din generatie mai veche, costurile cu echiparea acestora cu aparate de climatizare fiind foarte mari.
Asadar, repunerea in functiune a aparatelor de aer condifionat ramane in continuare o problema atit
timp cat operatorul nu dispune la aceasta data de sumele aferente activarii echipamentelor defecte.

5.2 Infrastructura serviciului de transport

5.2.1 Calea de rulare

Ca parte integranta a infrastructurii tehnico-edilitare, calea de rulare la transportul pe sing, cu toate ca
apartine municipalitatii, Intretinerea si repararea suprastructurii acesteia, formate din linii de tramvai,
piese de cale, instalatii de automatizare si semaforizare (stradale sau din depouri), precum si din refugii
si mobilierul stradal aferent, inclusiv gardurile de protectie, revine operatorului. Acestea se executa prin
sectia linii din cadrul Directiei de Infrastructura Sisteme Energetice si Cale de Rulare din cadrul R.A.T.B.
Lucradrile de intretinere si reparatii ale caii de rulare sunt necesare in scopul preintimpinarii unor
consecinte grave dupa cum urmeaza:

= cresterea intreruperilor de circulatie datorate remedierii liniei distruse;

= cresterea numdrului de deraieri a materialului rulant;

= deranjamente in traficul general;

= vibratii care creeazd disconfort locuitorilor din zonele aferente cdii de rulare defecte

5.2.2 Retele electrice si substatii energetice

Activitatea de intretinere si reparatii se executa de catre operator in conformitate cu reglementarile si
normele specifice in vigoare si cu respectarea graficelor de revizii si reparatii, cu mentiunea ca o parte
din actualele normative in baza cirora este dimensionata resursa umana, in raport cu inventarul
existent al lucrdrilor la acest moment, nu a mai fost actualizatd, dupa reorganizare potrivit Legii nr.
15/1990 a unitatilor economice de stat ca regii autonome sau societdti comerciale.

De mentinerea in exploatare in conditii de deplina siguranta a caii de rulare depinde realizarea
programului de transport, in baza caruia se desfasoara serviciul public de transport prin curse regulate.
Daca la nivelul parcului de tramvaie necesar realizarii sarcinii de transport, defectarea unui tramvai, care
poate fi inlocuit, nu are consecinte atit de mari incat sa afecteze major un program de circulatie, la calea
de rulare aparitia unui defect poate imobiliza temporar o linie si implicit un numar de tramvaie care
asigura capacitatea de transport. Asadar, importanta mentinerii in exploatare a caii de rulare actuale este
vital3, tindnd cont si de vechimea acesteia. Investitiile din ultimii ani in modernizarea caii de rulare au
fost facute in limita alocatiilor de la bugetul local, de multe ori insuficiente fata de necesar. Pastrarea unor
standarde In domeniu prin cresterea vitezei de circulatie, fara a afecta confortul cildtorilor, fluidizarea
traficului urban, mentinerea in limite a parametrilor de mediu (vibratii, zgomot) nu poate fi realizata
decét cu investitii. Cresterea cheltuielilor cu intretinerea si repararea cdii de rulare vine ca o consecinta a
subfinantarii capitolului investitii in ce priveste inlocuirea sau modernizarea caii de rulare.
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Utilizarea in procesul de reparatii a materialelor refolosibile rezultate din dezafectari, casari sau deseuri,
ca alternativa la lipsa materialelor ce nu pot fi achizifionate din cauza resurselor financiare insuficiente,
din punct de vedere economic constituie o solutie de acceptat (costuri reduse), dar din punct de vedere
tehnic implica lucrari de interventii ce implica adaptari, solutii noi, care de cele mai multe ori, fara un
personal specializat, nu pot fi realizate. La Intretinerea cdii de rulare se adauga mentinerea in stare
functionala a instalatiilor de automatizare si semaforizare din reteaua stradald, cat si a depourilor, a
refugiilor pietonale si a adaposturilor pentru calatori, a gardurilor de protectie, a indicatoarelor de statii,
etc. Aceasta se poate realiza in masura In care baza materiala este asigurata ritmic si la nivel de necesar.
Este adevarat, insd, cd modul In care operatorul este organizat in ceea ce priveste interventia la nivelul
retelei de cale de rulare arata eficienta cu care sunt rezolvate problemele aparute atat la calea de rulare
cat si la piesele de cale, instalatiile de automatizare sau alte lucrari adiacente.

5.2.3 Mentenanta serviciului
Aceasta activitate este Intr-o strdnsa legaturd cu finantarea serviciului si depinde de asigurarea
conditiilor tehnice corespunzatoare si continue a lucrarilor de revizii si reparatii astfel incat parcul
disponibil sa poata fi in circulatie, acoperind intr-un grad cit mai mare programul de circulatie.
Finantarea la nivel de necesar asigura desfiasurarea corespunzatoare a serviciilor. Aceasta este
prevazuta de legislatie si reprezinta elementul cheie 1n furnizarea unui serviciu de transport public de
calitate.
Potrivit art. 41 alin. (1) din Legea serviciilor de transport public local nr. 92/2007 , Finantarea
cheltuielilor curente si de capital necesare pentru efectuarea serviciului de transport public local de
persoane prin curse regulate se asigurd din veniturile operatorilor de transport sau ale transportatorilor
autorizati’ La alin. (5) al aceluiasi articol se precizeazd cad: ,Finantarea investitiilor pentru infiintarea,
reabilitarea, modernizarea si/sau dezvoltarea sistemelor de transport public local de persoane se face
din bugetele locale, din bugetul de stat sau din fonduri private, pe baza hotdrdrilor Consiliilor Locale, ale
Consiliilor Judetene, ale Consiliului General al Municipiului Bucuresti sau ale Guvernului, dupd caz, cu
respectarea legislatiei in vigoare privind finantele publice, respectiv finantele publice locale, si a legislatiei
in vigoare privind achizitiile publice”. De modul in care sunt asigurate sumele necesare atat pentru
activitatea de exploatare, cat si pentru cea de investitii depinde buna functionare a serviciului de
transport. Mentenanta parcului de vehicule este asigurata atit de subunitatile care gestioneaza parcul,
dar si de Uzina de Reparatii, in special pentru lucrari de complexitate care depasesc capacitatea tehnica
de executie a subunitatilor, cu precadere la transportul pe sina.
Aportul U.R. in mentinerea parcului de tramvaie activ in functiune este extrem de important. Uzina de
Reparatii dispune si are capacitatea tehnica de execufie In ceea ce privesc reparatiile capitale sau
modernizdrile la vagoane si poate asimila orice reper, ansamblu sau subansamblu din componenta
vagoanelor aflate in exploatare de catre R.A.T.B., care la aceasta data nu se mai afla in fabricatie. Totodata,
Uzina de Reparatii are capacitatea de a proiecta si fabrica tramvaie de tip Bucur LF-CA, cu platforma
coboratd, chiar in conditiile In care functioneaza ca o structurda de productie a R.A.T.B. Bugetarea
activitatii de productie, atit in ceea ce priveste activitatea de reparatii, cat si cea de modernizare si
fabricatie de tramvaie, devine extrem de dificila in conditiile in care statutul actual al Uzinei de Reparatii
este unul nepermisiv in derularea unor contracte multianuale, care sa asigure o aprovizionare liniara si
ritmica cu materii si materiale necesare procesului de fabricatie, dar si de modernizare si dotare la
standardele actuale.
Din constatarile AMRSP, activitatea U.R. este una defectuoasa, menirea acestei uzine fiind departe de ceea
ce se intmpla 1n prezent in aceasta entitate economica. Pe parcursul anilor s-au facut multe schimbari
in bunul mers al acestei uzine, fortate de situatiile financiare dificile prin care a trecut R.A.T.B., dupa cum
au explicat cei implicati In procesul de productie al U.R.. Am constatat ca sunt in fiecare depou R.A.T.B.
tramvaie care asteaptd sa fie reparate in uzind, unele de ani de zile. Asa ceva pare a fi un lucru
dezastruos, tramvaie imobilizate pe perioade lungi de timp pentru ca nu s-au gasit fondurile necesare
pentru repararea lor la U.R.
Ne aflam 1n fata unor situatii reale, intr-o perioada extrem de dificila pentru serviciul de transport public
local in municipiul Bucuresti si in fata unor provocari europene care ar trebui sa oblige operatorii
serviciilor de transport la indicatori de performante mult imbunatatite.
Pornind de la aceste aspecte si de la importanta pe care o reprezinta U.R. in actuala structura a R.A.T.B.
este necesar ca, la tratarea activitdtii de mentenanta a parcului de vehicule sa se tind cont de aportul
Uzinei de Reparatii si implicarea ei in prestarea servicului de transport public local, in contextul in care
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parcul existent este deja imbatranit fizic si moral Solutiile de perspectiva ale Uzinei de Reparatii de
integrare sau externalizare sunt strict legate de starea actuald in care aceasta se afla, iar masurile
imediate, ce trebuie luate pentru redresarea situatiei, implicd o analiza extrem de profunda care sa
includa toti factorii responsabili si de decizie, ambele variante de organizare fiind responsabile de costuri
si rentabilitate.

Reducerea costurilor, ca o prima etapa, aduce in prim plan nevoia de a transfera unele activitati
considerate periferice (conexe), dar analiza trebuie sa {ina cont si de implicatiile ulterioare. Activitatea
care pe moment ar putea fi considerata nedecisiva, poate deveni ulterior una decisiva, avand in vedere si
perspectiva in timp a mediului si a cererii. Dependenta activitatii de exploatare a parcului de vehicule
fata de uzing, face ca alegerea unei solutii de integrare sau externalizare sa fie bine analizate, {inand
cont si de riscurile legate de controlul exploatarii serviciului. Activitatea de externalizare cu toate ca
aparent genereaza o reducere semnificativa a costurilor ce pot fi percepute, poate provoca o crestere a
costurilor indirecte ascunse/induse, sau chiar neluate in calcul de intreprindere. Nu intotdeauna
activitatea externalizata este de calitate corespunzatoare, iar produsul sau serviciul oferit de aceasta se
incadreaza in termenul solicitat de beneficiar.

In consecint3, alegerea unei strategii, in ce priveste modul in care uzina poate presta activitatea pentru
care a fost creata in parametrii de calitate, are ca fond controlul riscurilor ce nu pot fi suprimate. Asadar,
activitatea de exploatare tehnicd se concretizeaza prin realizari la prestatie, realizari cu caracter
economic ce intra in sfera activitatii de exploatare comerciala.

Evolutiile reglementarilor nationale dupa anul 2007, indiferent de natura lor, nu au inclus in totalitate o
serie de recomandari sau principii generale din regulamentele C.E. Sub rezerva dispozitiilor dreptului
intern Autoritatea Publica Locala, in conformitate cu Legea nr. 15/1990 privind reorganizarea unitatilor
economice de stat ca Regii autonome si societati comerciale, a emis Decizia nr. 1179/1990 de infiintare
a R.A.T.B. prin reorganizarea Intreprinderii de Transport Bucuresti.

De la aceasta datd, Regia Autonoma de Transport Bucuresti a functionat pe baza de gestiune economica
si autonomie financiara. Cu toate ca o parte importanta din legislatia interna specifica serviciului de
transport rutier s-a armonizat cu cea comunitara, In mod progresiv, a existat si 0 anumita Incetinire In
punerea acesteia in practica. Este adevarat ca o serie de regulamente si directive europene au fost
transpuse In legislatia internd, in masura 1n care au fost create conditiile de punere In practica a
acestora.

Calitatea armonizarii legislatiei interne cu cea europeana si transpunerea in practica aratd masura in
care autoritatile au inteles importanta acestora. Coerenta reglementarilor europene ar trebui regasita si
in reglementarile interne, la nivel national si local, adaptate evident de catre agentiile sau autoritatile de
reglementare care au acest atribut. In acest context, la acesti dati U.R,, ca structurid a R.A.T.B., nu poate
sa functioneze la potentialul pentru care a fost creata si nici nu poate ridica pretentii in elaborarea de
strategii in ceea ce priveste procesul de modernizare si fabricatie a tramvaielor. Toate aceste neajunsuri
sunt generate de forma actuala de organizare a serviciului de transport public local, dar si de modalitatea
de gestiune a acestuia. Asadar, pentru a avea o viziune pe termen mediu si lung, dezvoltarea echilibrata a
transportului public local la nivelul Municipiului Bucuresti, pe langa obiectivele propuse, Administratia
Publica Locala trebuie sa aiba in vedere, ca la intocmirea planului de mobilitate urbana durabila sa tina
cont de anumite aspecte ce au influenfat in mod negativ calitatea serviciului de transport, fie din
neaplicarea la timp a unor prevederi legale, fie dintr-o gestionare necorespunzatoare a sistemului de
transport public local

5.2.4 Exploatarea comerciala
Ca activitate economica, In asamblul serviciului public aceasta tine evidenta realizarilor prestatiilor
operatorului. Potrivit art. 41, alin. 2, din Legea serviciilor de transport public local nr. 92/2007
»Veniturile operatorilor de transport rutier si ale transportatorilor se formeazd din incasarea de la
utilizatorii serviciului a tarifelor, denumite in continuare taxe de cdldtorie, reprezentdnd contravaloarea
servicului prestatiei/sau din subventii de la bugetul de stat si de la bugetele locale, calculate ca diferentd de
tarif in conditiile legii.”
Fiind vorba de cheltuieli curente si de capital ponderea veniturilor din incasdri au o importanta
deosebita in sustinerea prestatiei serviciului, la un nivel de calitate corespunzator. R.A.T.B. 1n calitate de
operator al servicului de transport public local, prin centrele de emitere si reincarcare carduri, pune la
dispozitia utilizatorilor, spre vanzare, produsele tarifare sub diferite forme (abonament in functie de
perioada, numar de linii si tarif, portofel electronic, calatorii etc.), oferta care include intreaga gama de
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produs tarifar, in functie de optiunile utilizatorului. Cu toate ca operatorul, prin intreaga retea de
comercializare formata din centre de emitere - relncarcare pe intreaga arie a Municipiului Bucuresti,
inclusiv in judetul Ilfov, acopera pretentiile utilizatorilor, au fost intreprinse de cadtre acesta masuri
pentru introducerea unui sistem automat de eliberare a cardurilor, in paralel cu actualul sistem de
distributie pe anumite zone cu trafic intens, sau zone care, din diverse motive, nu beneficiaza de puncte
de vanzare. Realizarea si extinderea acestuia depinde de posibilitatile de finantare. Produsele tarifare
sunt puse la dispozitia utilizatorilor, iar modul lor de utilizare - validare in timpul calatoriei constituie o
problema care implica comportamentul utilizatorului in mijloacele de transport, odata cu respectarea
unor norme privind desfasurarea transportului In comun de catre cdldtori. Unele din aceste aspecte au
fost reglementate prin H.C.GM.B. nr. 156/2001, cu modificarile si completarile ulterioare. Plecand de la
premiza, dar si obligatia ,consumi, deci platesti”, trebuie ca printr-o serie de reglementari locale, de a
elimina acele ambiguitdti cu privire la diverse situatii (cadlatorie nevalidatd de utilizatorul de buna
credinta, din motive justificate - pierdere, furt al cardului etc), in care se regasesc utilizatorii serviciului
in raport cu personalul controlor din partea prestatorului, situatii care nu au fost prevazute de anumite
norme, dar care au generat dispute Intre operator si utilizator, uneori rezolvate in instantele de judecata.
Credem ca se poate gasi o varianta de verificare a calatorului respectiv daca a platit calatoria sa, printr-
una din variantele de alimentare a cardului. In felul acesta se evita situatiile neplicute pentru cilitor de a
plati In plus alte sume fata de ceea ce a achitat la unul dintre centrele R.A.T.B. pentru calatoria sa.
Procentul tot mai scazut de incasari obtinut in ultima perioada de operator, in urma prestatiei, a dus la o
alterare a calitatii serviciului, grevarea bugetului de venituri fiind simtita aproape la orice capitol de
cheltuieli. Aceasta situatie nu poate fi pusa numai pe seama operatorului, care nu reuseste sa gaseasca
solutii de redresare a situatiei. Situatia actuala creata in ce priveste volumul scazut de Incasari are la
baza un fenomen vizibil, care este legat de modul in care o parte din utilizatorii serviciului de transport
local inteleg importanta acestuia in contextul economic si social Fraudarea calatoriilor de catre o
anumita parte a utilizatorilor este resimtita In bugetul operatorului, efectele de cele mai multe ori fiind
regdsite In activitatea curenta de exploatare. Masurile luate in ultimul timp, prin permanente controale
pe anumite linii de catre personalul cu atributii de control, a determinat o cresterea a incasarilor. Fluxul
de calatori foarte mare pentru zi lucratoare face ca actiunea de control sa nu poata fi realizata din lipsa
de personal specific activitatii. Solutiile propuse de catre operator pentru a diminua eludarea validarilor
in mijloacele de transport, cel putin la transportul pe sind, ar fi gasit rezolvare prin amenajarea
peroanelor de asteptare in statie cu sisteme care sa nu permita urcarea in mijlocul de transport a
utilizatorilor, fara confirmarea in prealabil a detinerii si validarii de catre utilizator a titlului de calatorie.
Solutia putea fi pusa in practica de catre U.R., in colaborare cu celelalte institutii din subordinea
Primariei Municipiului Bucuresti. Chiar daca ponderea transportului pe sind este mai mica fata de
transportul pe pneuri, peroanele de asteptare se pretau la o astfel de adaptare si ar fi reprezentat un
program pilot cu posibilitati de adaptare si extindere si la alte tipuri de transport. Procentele de pierdere
la incasari, utilizate in analizele operatorului, nu capata relevanta atit imp cat nu exista un element la
care se poate raporta intreaga prestatie si anume, numarul total de calatori transportati zilnic si nu
numarul de calatorii. Aceasta deficientd ramane in continuare nerezolvata la nivelul intregului parc si va
putea fi rezolvata in masura in care Autoritatea Publica Locala se va implica. De asemenea, s-a constatat
o deficienta 1n ceea ce priveste modul in care operatorul calculeaza si evalueaza compensatiile pentru
unele categorii sociale de utilizatori ai serviciului (reduceri si gratuitati).

In acest sens, a fost ficutd analiza de stabilire a categoriilor de utilizatori ai serviciului de transport
care beneficiaza potrivit legii de reduceri si gratuitati pe mijloacele de transport, in vederea Tnaintarii
unei propuneri a AMRSP catre CGMB, de initiere a unui proiect de hotarare cu privire la acordarea
unor gratuititi, altor categorii de utilizatori ai serviciului. In aceasta analizi am tinut cont si de modul
in care trebuie calculate si evaluate compensatiile pentru toate categoriile sociale beneficiare de
facilitati la transportul public de persoane, pentru identificarea surselor de finantare a acestor
compensatii de care trebuie sa beneficieze operatorul serviciului, astfel incat sa se evite situatia
ingrata de platd a unor sume (T.V.A.) catre ANAF in mod nejustificat.
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Capitolul 6
Starea actuala a sistemului si a serviciului

(01.01.2015 - 31.12.2015)

Sistemul se confrunta cu o serie de probleme legate atat de starea tehnica a parcului aflat in dotare, cat
si a cdilor de rulare. Daca la transportul pe pneuri (autobuz - troleibuz) calea de rulare permite o
deplasare a mijloacelor de transport in functie de trafic, la transportul pe sina lipsa investitiilor in ce
priveste modernizarea la calea de rulare, face ca pe anumite tronsoane deplasarea vagoanelor sa fie
lent3d, cu efecte negative asupra programului de circulatie, cat si asupra mediului inconjurator (zgomot
peste limitele admise in zonele urbane).
La aceasta dat3, situatia parcului se prezinta astfel:

Mod de transport Parc inventar Vehlcfl;le oy Al norma et Vehicule in exploatare
nctionare depasita
Tramvai 485 315 251
Troleibuz 297 282 169
Autobuz 1147 667 724
Uzura parcului de autobuze la data de 31.12.2015
Nr. autobuze P erloaqa - : .
Marca autobuz inventar la data intrare in e uzurd ok meC.lll.l Observatii
de 01.01.2015 exploatare (ani) (km. efectivi)
(ani)
ROCAR U412 79 1995-2000 15-20 647.953 Scoase din
ROCAR U812 1 2001 14 575.595 circulatie cu
DAF SB 220 60 1995-1998 17 -20 827.527 aprobare pentru
DAF LPG 2 2000 15 147.876 valorificare in
1K-206.50 2 1993 22 581.819 vederea
dezmembrarii
Iveco 3 2006 9 ani RATB 168.536 (Iveco an fabricatie
1991)
Mercedes | Mercedes Euro 3 400 2006 9 407.375
Euro 3 Mercedes Euro 3 100 2007 8 371.082
Mercedes Mercedes Euro 4 20 2007 8 332.766
Euro 4 Mercedes Euro 4 330 2008 7 329.261
Mercedes Euro 4 150 2009 6 302.264
1147 autobuze
LHOnEeLs (din care 1000 Mercedes in exploatare) ettt
Uzura parcului de tramvaie si troleibuze la data 31.12.2015
Nr. crt. Marca Parcinv. 0-25% 25-50% | 50-75% | 75-100% Peste 100%
1 V2 ST 2 2
2 V2 AT 9 7 2
3 V3 AM 302 17 82 203
4 V3AM-CA 3 3
5 V3AM 2S 14 8 6
6 V3 APPC 4 4
7 V3AMCHPPC 46 26 20
8 VTM* 10 10
9 T4R 80 80
10 BUCUR LF 13 8 5
TOTAL TRAMVAIE 483 8 39 54 84 298
1 DAC412E 1 1
2 DAC812E 1 1
3 ASTRA 195 195
4 IRIS BUS 100 57 43
TOTAL TROLEIBUZE 297 0 0 0 57 240
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Uzura cale de rulare la 31.12.2015

(01.01.2015 - 31.12.2015)

Artera LT(cod tronson traseu) Al (c:llce d;l zata Linii tramvai
. . 1441 361 1,11,35
Bd. Vasile Milea 1447 339 11135
Str. Barbu Vacarescu 1443 4199 5
Str. Pugtul lui Craciun 1815 372 42
Bd. Expozitiei 1425 766 42
. 1422 1059 24
Bd. Gloriei 1810 113 24
. 1423 1913 24,42,45
Bd. I. Mihalache 1405 877 24,4245
1418 120 24
o 1419 44 24
Bd. Bucurestii Noi 1420 605 22
1421 1465 nu se circula
Calea Grivitei 1822 237 nu se circula
. 1200 446 14
Bd. Ferdinand 1233 926 14
1230 551 14,36,46
1222 870 14,36,46
Sos. Pantelimon 1235 372 14,36,46
1201 1909 nu se circula
1240 - nu se circula
Calea Clarasi 1209 686 14,40,56
1206 1384 40,56
1205 1735 40,56
Bd. Basarabia 1236 1030 14,40,46,56
1237 1046 36,46,56
Bd. Chisinau 1238 922 14,36,46
Str. Lizeanu 1122 397 16
Str. Maica Domnului 1124 1377 16,36
Str. Reinvierii 1151 490 36
. . 1155 933 36
Str. Ziduri Mosi 1154 90 36
Bd. Pache Protopopescu 1232 1019 nu se circula
Str. Vasile Lascar 1138 1006 16
Str. Traian 1208 622 14
Sos. Petricani 1126 3173 16,36
Total 15910
Vechime retele electrice troleibuz
Tronsoane cu numar precizat de Lungime Vechime
Nr.crt. | artere cu retea de contact pentru (K l'Igl fs) (ani) % din inv.
alimentare tb (buc)
1 4 39,13 0-10 12,44
2 8 82,19 10-25 26,12
3 38 193,36 > 25 61,44
Total 50 314,68 100
Vechime retele electrice Tramvai
Tronsoane cu numar precizat de
artere cu refea de contact pentru Lungime Vechime ..
e alimentare tw (Kmfs) (ani) PRI
(buc)
1 37 183.859 0-10 52.78
2 7 54.607 10-25 15.68
3 39 109.884 >25 31.54
Total 83 348.35 100
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La aceasta datd, situatia patrimoniald a parcului de vehicule administrat de R.A.T.B. care asigura
prestarea Serviciului de Transport Public Local se prezinta astfel:

Tramvai Troleibuz Autobuz

Parc inv. Parc activ Parc inv. Parc activ Parc inv. Parc activ

483 261 297 192 1147 722

Din cauza lipsurilor la capitolul materiale de intretinere la liniile de contact, exploatarea parcului are
de suferit, iar efectele se regasesc in nerealizari la program.

Vechimea parcului si dotarile mijloacelor de transport constituie un alt impediment in prestarea unui
serviciu de calitate:

= din cele 483 de tramvaie, doar 9 au o vechime sub 14 ani, diferenta de 474 fiind inregistratd cu o
vechime medie care depdseste durata normald de functionare/utilizare. Mentinerea in continuare in
exploatare se face pe baza unor avize tehnice emise de operator

= din totalul de 297 troleibuze aflate in inventar, 107 au fost puse in functiune anterior anului 2000, iar
190 intre 2000 - 2010

= din cele 1147 autobuze incluse in parcul inventar, doar 1000 de autobuze Mercedes participd la
program, si a cdror vechime este de 6-7 ani pentru 480 autobuze, respectiv 8-9 ani pentru celelalte 580
autobuze, cu un rulaj efectiv realizat de 300-400 mii km/autobuz

Asadar, uzura tehnica si morald a parcului, coroborata cu lipsa de finantare in ceea ce privesc
investitiile Tn modernizari si inlocuiri de mijloace de transport, nu fac decat sa scada calitatea
serviciului prestat si sa creasca nemulfumirea utilizatorilor.

In tabelul de mai jos sunt prezentate valorile privind vechimea parcului comparativ cu duratele
normale de utilizare prevazute in HG nr. 2139/2004:
Situatia imobilizarilor la autobuzele Mercedes-Benz Citaro - 0530 la 31.12.2015

Nr. crt. Autobaza Parc inventar Autobuze imobilizate Pondere imobilizari
1 Floreasca 91 9 9,89%
2 Ferentari 170 44 25,88%
3 Nordului 102 3 2,94%
4 Alexandria 141 39 27,66%
5 Militari 122 9 7,38%
6 Titan 177 51 28,81%
7 Pipera 137 20 14,60%
8 Obregia 60 15 25,00%
Total 1000 190 19%

Situatia imobilizarilor la tramvaie la 31.12.2015

Nr. crt. Depou Parc inventar Vagoane imobilizate Pondere imobilizari
1 Victoria 45 20 44,44%
2 Bucurestii Noi 54 33 61,11%
3 Dudesti 43 17 39,55%
4 Alexandria 72 22 30,56%
5 Colentina 71 38 53,52%
6 Militari 91 43 47,25%
7 Giurgiu 42 24 57,14%
8 Titan 65 29 44,62%
Total 483 226 46,79%%

Situatia imobilizarilor la troleibuze la 31.12.2015

Nr. crt. Depou Parc inventar Vagoane imobilizate Pondere imobilizari
1 Vatra Luminoasa 104 51 49,04%
2 Bucurestii Noi 44 20 45,45%
3 Berceni 44 23 52,27%
4 Bujoreni 105 54 51,43%
Total 297 148 49,83%

Pentru mentinerea in exploatare in conditii de siguran{a a tramvaielor cu duratele de functionare
depasite, In baza unei proceduri interne, R.A.T.B., prin comisia tehnica constituit3, poate emite, in baza
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unui raport tehnic de specialitate, un aviz tehnic care va permite prelungirea cu inca un an a duratei de
exploatare, daca sunt Indeplinite conditiile de siguran{da impuse de normativele in vigoare.

Astfe], in anul 2015 au fost emise un numar de 149 de avize tehnice:

Nr. crt. Depou Parc inventar Numar de avize emise

1 Victoria 45 11
2 Bucurestii Noi 54 8
3 Dudesti 43 6
4 Alexandria 72 13
5 Colentina 71 19
6 Militari 91 64
7 Giurgiu 42 12
8 Titan 65 16

Total 483 149
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Fig.7 - Defecte traseu inregistrate 2015 (ian - nov) raportate la autovehicule zile circulatie

Autobaza Floreasca Ferentari Nordului Alexandria Militari Titan Pipera Obregia Total
Defecte inregistrate 652 1770 632 1093 502 2010 1144 744 8547
Autovehicule zile circulatie (VZC) 19.943 34.087 23.093 27.323 27.404 31.583 29.084 12.084 204.601
Parc programat 20.316 37.049 22.668 30.461 29.230 35.596 30.408 13.572 218.300
Defecte raportate la 100 VZC 1,93% 3,00% 2,33% 2,05% 1,65 4,98% 4,98 4,40% 2,78%
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Fig. 8 - Defecte traseu inregistrate 2015 (ian - nov) raportate la suta de mii de km

Autobaza Floreasca Ferentari Nordului Alexandria Militari Titan Pipera Obregia Total
Defecte inregistrate [nr.] 652 1770 632 1093 502 2010 1144 744 8547
Km realizati [km] 3.993.790 6.843.255 4.606.732 5.606.372 5.655.998 6.971.358 6.329.287 2.720.227 42.727.019
Defecte raportate la 100000 km 16,33 2,86 13,72 19,50 8,88 2,83 18,07 27,35 20,00
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Capitolul 7
Concluzii AMRSP

Rezultatele activitatii de monitorizare, evaluare, concluzii si propuneri au fost incluse in rapoartele
lunare fnsusite de R.A.T.B.

In urma activititii de monitorizare desfisurate de AMRSP s-au constatat o serie de probleme cu care
se confruntd aceasta si anume:

Constatari:

= lipsd program de transport aprobat de CGMB;

= parc de tramvaie, troleibuze si autobuze imbdtranit care necesitd achizitii noi sau modernizdri, care sd
respecte conditiile de calitate, confort si de mediu;

= lipsd licente de traseu;

= cale de rulare pentru transportul pe sind care nu a beneficiat de reabilitdari;

= cresterea intervalelor de succedare in statii (timpi de asteptare);

= scdderea vitezei comerciale cu implicatii asupra realizdrii sarcinii de transport;

= sistem de monitorizare si dispecerizare on-line care nu acoperd intregul parc aflat in exploatare,
precum si sistem pentru informarea cdldtorilor in vehicule, statii si terminale deficitar;

= lipsa unui sistem de monitorizare, numdrare §i cuantificare a fluxului de cdldtori, la nivel de serviciu de
transport valid, pe fiecare mijloc de transport/flotd/pe intervale orare si zile;

= benzi insuficiente dedicate transportului in comun, iar dintre cele existente unele sunt utilizate ca
spatiu de parcare;

= numdr mare de reduceri §i gratuitdti care au un impact semnificativ in construirea veniturilor de bazd,
pentru sustinerea serviciului. Unele dintre aceste reduceri/gratuitdti nu sunt acoperite de compensatii
acordate operatorului;

= unitdti de exploatare care gestioneazd parcul de vehicule (depouri, autobaze) care necesitd
modernizdri;

= evaluarea patrimoniului public si privat utilizat de RA.T.B., precum si atestarea apartenentei acestuia
la domeniul public al Municipiului Bucuresti, lucru care trebuia fdcut prin Hotdrdre de Guvern

Propuneri:

= studii in vederea identificdrii zonelor de conflict si a mdsurilor optime de deblocare in caz de incidente
sau evenimente care afecteazd sistemul de transport urban in special cel electric;

= introducerea obligativitdtii in ce priveste validarea pentru toate categoriile de utilizatori, in scopul
determindrii exacte a cererii de transport;

= implementarea unui sistem de securitate in toate mijloacele de transport public precum si in unitdtile
RA.T.B. in scopul evitdrii actelor de violentd si de distrugere;

= modernizarea prin investitii a cdilor de rulare, in vederea reducerii nivelului de zgomot si vibratii;

= implementarea unor strategii de dezvoltare urband si a transportului public;

= implementare de locatii parc & ride la intrdrile principale in Municipiul Bucuresti prin a limita
deplasdrile cu autoturismul din afara orasului cdtre zona centrald;

= tarife diferentiate in functie de zone si intervale orare;

= implementarea politicilor de dezvoltare a parcdrilor pentru cresterea capacitdtii retelei de transport
existente;

= adoptarea unor mdsuri de politicd fiscald prin limitarea accesului autovehiculelor in zona centrald,
care sd se facd pe baza de taxd;

= infiintarea unui serviciu specializat (eventual in cadrul RA.T.B.), sau alte structuri din cadrul PMB,
pentru ridicarea vehiculelor parcate ilegal de pe spatiile sau cdile de circulatie aferente mijloacelor de
transport public in scopul fluidizdrii traficului

Studii, analize , prognoze
In baza HCGMB nr. 209/26.11.2015, Autoritatea Municipald de Reglementare a Serviciilor Publice a
fost Imputernicita sa elaboreze , Studiul de Oportunitate privind reorganizarea Regiei Autonome de
Transport Bucuresti”. Perioada de analizd 01.01.2013-31.12.2015.

56



AMRSP - Sectiunea V - Raportul de monitorizare si evaluare a Serviciului Integrat de Transport Public Local
(01.01.2015 - 31.12.2015)

Structura:

Identificarea oportunitatilor de reorganizare a R.A.T.B. pe criterii de

SCOP: IV : o
eficientd, eficacitate si economicitate.

A. Cresterea performantelor economice si manageriale ale R.A.T.B.-ului
OBIECTIV PRINCIPAL: | pentru optimizarea gestiunii serviciului de transport public de
calatori.

Identificarea factorilor interni si externi de influen{d economica si
sociald care justifica reorganizarea regiei.

Elaborarea matricei SWOT pentru diagnosticarea situatiei actuale a

B. Obiective specifice: .
regiei.

Stabilirea directiilor de reorganizare a regiei in plan managerial si
structural.

C. Cai de actiune:

Capitolul 1. Analiza legislatiei care reglementeaza serviciul public de transport calatori in
municipiul Bucuresti
Capitolul 2 Identific-area oportunitatilor si amenintarilor care justifica procesul de
reorganizare
2.1 Analiza diagnostic a activitatii regiei
2.2 Realizarea matricei SWOT si interpretarea acesteia
2.3 Prezentarea si analiza alternativelor de reorganizare a regiei. Avantaje si dezavantaje
Capitolul 3 Directii si solutii de reorganizare a R.A.T.B.
3.1 Modalitati de aplicare a principiilor guvernarii corporative in viitoarea societate
3.2 Propunerea unui nou model de organizare structurald (organigrama, ROF, etc.)
3.3 Solutii de optimizare a gestiunii economico - financiare
3.4 Solutii de perfectionare a managementului resurselor umane
3.5 Cai de eficientizare a procesului de comunicare interna si externa in noua societate
3.6 Alternative de utilizare a tehnologiilor informatice si de comunicatie in noua societate
. Propuneri de fluidizare a relatiilor noii societati cu CGMB si compartimentele
Capitolul 4 P .
de specialitate din PMB
. Concluzii si recomandari privind caile viitoare de actiune in reorganizarea
Capitolul 5 e

DISPOZITII LEGALE CARE IMPUN REORGANIZAREA R.A.T.B. IN SOCIETATE PE ACTIUNI
R.A.T.B, fiind o regie autonoma organizata in temeiul Legii nr. 15/1990, regie care isi desfasoara
activitatea in coordonarea CGMB, urmeaza a fi reorganizatd administrativ in societate pe actiuni,
conform normelor juridice imperative ale Ordonantei de urgenta nr. 30/1997 privind reorganizarea
regiilor autonome, in vigoare de la 19.06.1997 si publicatd in Monitorul Oficial, Partea 1 nr.
125/19.06.1997, ordonantd aprobata cu modificari si completari prin Legea nr. 207 /1997.
Serviciul de transport public local de persoane este un serviciu de utilitate sociald, influentand direct
calitatea vietii unui oras, prin asigurarea dreptului fundamental de mobilitate al oricarui cetatean.
Cum, in temeiul art. 16 din Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local, CGMB este
obligat sa organizeze, sa reglementeze, sa coordoneze si sa controleze prestarea serviciilor de
transport public desfasurat in zona metropolitanda a municipiului Bucuresti, nu se pune problema
lichidarii R.A.T.B. (ca alternativa precizata in OUG nr. 30/1997).
Se pune deci doar intrebarea daca solutia este alegerea reorganizarii R.A.T.B. ca S.R.L. sau ca S.A.
In cazul reorganizirii ca S.R.L., CGMB poate fi asociat unic si controleaza partile sociale.
In cazul reorganizirii ca S.A., proprietarii, minim 2, se numesc actionari si detin actiuni, totalitatea
acestora constituind capitalul social al noii societat;i.
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Dar intr-un S.R.L. asociatii pot fi exclusi, pe cand actionarii nu.

Mai periculos este faptul ca asociatii dintr-un S.R.L. pot fi exclusi din societate conform Legii nr.
31/1990, adica CGMB ar putea fi exclus din noua societate.

Un actionar nu poate fi exclus din noua societate decat daca nu a facut varsamintele cdtre societate.

O alta problema este cd In cazul unui S.R.L. numarul maxim de asociati nu poate fi mai mare de 50.
Numarul actionarilor dintr-o S.A. nu poate fi mai mic decat doi.

Dar diferenta cea mai importanta din punctul de vedere al functionarii serviciului de transport public
local de persoane ca urmare a reorganizdrii ca S.R.L. sau S.A. consta in faptul ca deciziile privind
dezvoltarea si activitatea noii societati reorganizata ca S.R.L. trebuie luate In unanimitate, astfel ca
orice asociat poate bloca activitatea transportului public de persoane in municipiul Bucuresti. In cazul
reorganizarii R.A.T.B. ca societate pe actiuni, deciziile vor fi luate cu majoritate.

Fata de rationamentele juridice de mai sus, consideram ca singura solutie care se impune este
reorganizarea R.A.T.B. in societate pe actiuni.

CAPITALUL SOCIAL INITIAL AL NOII SOCIETATI. PATRIMONIUL INITIAL. DISPOZITII LEGALE.

In temeiul art. 1-3 din Ordonanta de Urgenta nr. 30/1997 privind reorganizarea regiilor autonome,
aprobata cu modificari si completari prin Legea nr. 207/1997, reorganizarea R.A.T.B. se face printr-un
act administrativ individual de reorganizare emis de CGMB.

Noua societate rezultata in urma reorganizarii R.A.T.B. preia toate drepturile si obligatiile fostei regii,
in limitele si in conditiile stabilite prin actul administrativ individual de reorganizare.

Capitalul social initial al societatilor comerciale rezultate In urma reorganizarii regiilor autonome se
stabileste prin actul administrativ individual de reorganizare, cu avizul Ministerului Finantelor si al
CGMB si se varsa integral la data constituirii lor, conform art. 4 din OUG nr. 30/1997.

Obligatoriu, conform alin. (2) al art. 4 din OUG nr. 30/1997, in capitalul social al noii societati rezultate
din reorganizarea R.A.T.B. nu vor fi incluse bunuri de natura celor prevazute la art. 136 alin. (4) din
Constitutia Romaniei: , Bunurile proprietate publica sunt inalienabile...”, adica n principal elementele
de infrastructura: linii de tramvai, retele pentru tractiunea electrica a tramvaielor si troleibuzelor,
depouri de tramvaie, garaje pentru troleibuze si autobuze, etc.

Bunurile din categoria celor prevazute la alineatul precedent, aflate in administrarea R.A.T.B., se vor
atribui noii societati in baza unor contracte de concesiune, pe un termen ce se stabileste prin actul
administrativ individual de reorganizare al CGMB. Societdtile comerciale rezultate in urma
reorganizarii regiilor autonome au obligatia de a incheia, prin grija administratorilor lor, contractele
de concesiune in termen de 30 de zile de la data inmatricularii in Registrul Comertului.

CGMB trebuie sa precizeze in actul administrativ de reorganizare, avizat de Ministerul Finantelor
Publice, lista bunurilor care formeaza aportul in naturd, cu exceptia celor care sunt numai
concesionate. In temeiul OUG nr. 30/1997, valoarea neti a mijloacelor fixe din actul administrativ de
reorganizare trebuie reevaluat conform HG nr. 500/1994.

Patrimoniul propriu al R.A.T.B. se compune din totalitatea activelor si datoriilor acesteia declarate prin
situatiile financiare de la finalul exercitiului 2015, avizate de CGMB.

Predarea-preluarea activului si pasivului de catre noua societate se va face in temeiul bilantului
contabil Incheiat la 31.12.2015, precum si in raport cu rezultatele inventarierii patrimoniului R.A.T.B,,
reflectate 1n situatiile financiare anuale.

Personalul R.A.T.B., existent la data reorganizarii, va fi preluat in totalitate de catre noua societate.
Personalul isi va pastra toate drepturile si obligatiile stabilite prin CIM si CCM la nivelul R.A.T.B,, in
vigoare la data reorganizarii.

Incepand cu data inregistrarii la Oficiul Registrului Comertului al Municipiului Bucuresti, noua
societate se va subroga in drepturi si obligatii R.A.T.B..

CERINTA LEGALA CA NOUA SOCIETATE SA AIBA MINIM 2 ACTIONARI, IN TERMEN DE 9 LUNI DE
LA INFIINTARE. DISPOZITII LEGALE

In cazul in care societatea are mai putin de doi actionari pe o perioadd mai lungi de noui luni, orice
persoanad interesatd poate solicita instantei dizolvarea societatii. Societatea nu va fi dizolvata daca,
pana la ramanerea definitiva a hotararii judecatoresti de dizolvare, numarul minim de actionari
prevazut de lege se reface.
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Este adevarat ca art. 31 din Legea nr. 51/2006 prevede ca societatea rezultatd prin reorganizarea
R.A.T.B. poate avea actionar unic CGMB. Aceasta lege este o lege ordinara si prevederile mentionate
anterior contrazic art. 10 din Legea nr. 31/1990. Desi Legea nr. 31/1990 a fost adoptata de
Parlamentul Romaniei Tnainte de intrarea in vigoare a Constitutiei, in opinia noastra Legea nr.
31/1990 are caracter organic si ar fi neconstitutional ca printr-o lege ordinara sa fie lipsita de efect o
prevedere a unei legi de grad superior, o lege organica.

In sprijinul nostru indicim si jurisprudenta Curtii Constitutionale a Romaniei, respectiv DECIZIA nr.
442 din 10 iunie 2015, care arata ca modificarea Legii nr. 51/2006 a fost facuta prin lege ordinara, iar
modificarile introduse astfel in lege nu pot contravine prevederilor unei legi organice.

Solutia este reorganizarea R.A.T.B. In societate pe actiuni cu actionar unic CGMB, ulterior, in termen de
9 luni, CGMB urmand sa asigure indeplinirea si a prevederilor Legii nr. 31/1990, cu respectarea
urmatoarelor cerinte:

- actionar majoritar - Consiliul General al Municipiului Bucuresti;

- actionar minoritar - Asociatia salariatilor din R.A.T.B.

Legea nr. 31 din 16 noiembrie 1990, privind societatile, cu modificarile si completarile
ulterioare, republicata si actualizata pana la data de 13.07.2015, publicata in Monitorul Oficial, Partea
I, nr. 519 din 13 iulie 2015.

Sub aceastd formd, incluzdnd modificdrile introduse prin Legea nr. 152/2015, este in vigoare din data de
16 iulie 2015:

Articolul 10

(1) Capitalul social al societdtii pe actiuni sau al societdtii in comanditd pe actiuni nu poate fi mai mic de
90.000 lei. Guvernul va putea modifica, cel mult o datd la 2 ani, valoarea minimd a capitalului social,
tindnd seama de rata de schimb, astfel incdt acest cuantum sd reprezinte echivalentul in lei al sumei de
25.000 euro.

(2) Cu exceptia cazului in care societatea este transformatd intr-o societate de altd formd, capitalul
social al societdtilor prevdzute la alin. (1) nu poate fi redus sub minimul legal decdt dacd valoarea sa este
adusd la un nivel cel putin egal cu minimul legal prin adoptarea unei hotdrdri de majorare de capital in
acelasi timp cu hotdrdrea de reducere a capitalului. In cazul incdlcdrii acestor dispozitii, orice persoand
interesatd se poate adresa instantei pentru a cere dizolvarea societdtii. Societatea nu va fi dizolvatd dacd,
pdnd la ramanerea definitivd a hotdrdrii judecdtoresti de dizolvare, capitalul social este adus la valoarea
minimului legal prevdzut de prezenta lege.

Alin. (2) al art. 10 a fost modificat de pct. 5 al art. 18, Titlul IV din LEGEA nr. 76 din 24 mai 2012,
publicatd in MONITORUL OFICIAL nr. 365 din 30 mai 2012.

(3) Numdrul actionarilor in societatea pe actiuni nu poate fi mai mic de 2. In cazul in care societatea are
mai putin de 2 actionari pe o perioadd mai lungd de 9 luni, orice persoand interesatd poate solicita
instantei dizolvarea societdtii. Societatea nu va fi dizolvatd dacd, pdnd la rdmdnerea definitivd a
hotdrdrii judecdtoresti de dizolvare, numdrul minim de actionari prevdzut de prezenta lege este
reconstituit.

Alin. (3) al art. 10 a fost modificat de pct. 5 al art. 18, Titlul IV din LEGEA nr. 76 din 24 mai 2012,
publicata in MONITORUL OFICIAL nr. 365 din 30 mai 2012.

Art. 10 a fost modificat de pct. 11 al art. I din LEGEA nr. 441 din 27 noiembrie 2006, publicatd in
MONITORUL OFICIAL nr. 955 din 28 noiembrie 2006.

Fata de cele mentionate in cele ce preced si in temeiul prevederilor:

- Legii nr. 215/2001 privind administratia publica locald, art. 36 alin. (2), lit. a, c si d, alin. (3),
lit. b si ¢, alin. (5), lit. a, pct. 14 si art. 45 alin. (3).

- Legii nr. 51/2006 privind serviciile comunitare de utilitati publice, art. 25 alin. (2).

- Legii nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local, art. 30 alin. (2) lit. a si b si alin.
(3)lit.asib.

- Legii nr. 31/1990 privind societatile, art. 10 alin. (3).

- OUG nr. 30/16 iunie 1997, privind reorganizarea regiilor autonome.

asa cum au fost modificate si completate pidnila 01.02.2016
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se propune reorganizarea R.A.T.B. prin transformare in societate pe actiuni cu urmatorul
actionariat:

- actionar majoritar - Consiliul General al Municipiului Bucuresti

- actionar minoritar - Asociatia salariatilor din R.A.T.B.

Bunurile proprietate publica a CGMB, aferente sistemului de transport public local in
Municipiul Bucuresti, nu vor putea fi aduse ca aport la capitalul social al noii societati, fiind
inalienabile, imprescriptibile si insesizabile.

Se vor stabili premizele pentru implementarea unei organigrame moderne, in care echipa manageriala
raspunde solidar de Indeplinirea criteriilor de performanta economica si de calitate a serviciului public
de transport public de calatori.

PREVEDERI LEGALE CARE IN PRACTICA SUNT CONTRADICTORII SAU NECLARE, DIFICIL SAU
IMPOSIBIL DE INDEPLINIT DE NOUA SOCIETATE

Art. 18 din ORDINUL Ministrului Internelor si Reformei Administrative nr. 353 din 23 noiembrie 2007,
pentru aprobarea Normelor de aplicare a Legii serviciilor de transport public local nr. 92/2007 - care
poate fi consultat in Anexa 1, prevede la alin. (1) ca pe perioada de valabilitate a programelor de
transport, operatorii de transport rutier pot utiliza la efectuarea curselor de pe un traseu oricare
dintre autovehiculele inscrise la atribuirea traseelor din judeful respectiv, pentru care au obtinut
licente de traseu.

Aliniatul urmator, alin. (2), cere ca inlocuirea unui autovehicul cu care operatorul de transport rutier a
obtinut licente de traseu pe perioada de valabilitate a programului de transport sa se faca numai cu un
autovehicul care are cel putin aceeasi capacitate cu cea prevazuta In programul de transport si care
intruneste cel putin acelasi punctaj cu al autovehiculului inlocuit, dupa notificarea consiliului judetean
si a agentiei A.R.R.

Apreciem inaplicabild in practica aceasta prevedere, avand in vedere ca pe traseu dispecerul trimite
autobuzele care indeplinesc la acel moment toate conditiile de a fi in trafic si a transporta calatori, iar
intre momentul constatarii ca un autobuz nu poate iesi pe traseu si obtinerea aprobarii de inlocuire cu
altul poate sa treaca si o saptamana.

Desi art. 57 din ORDINUL Ministrului Internelor si Reformei Administrative nr. 353 din 23 noiembrie
2007, pentru aprobarea Normelor de aplicare a Legii serviciilor de transport public local nr. 92/2007 -
care poate fi consultat in Anexa 1, prevede ca ,operatorul de transport rutier/transportatorul
autorizat are dreptul de a utiliza gratuit pentru circulatie infrastructura publica (strazi, poduri, pasaje
denivelate, mobilier stradal, etc.) si instalatiile auxiliare aferente acesteia”, autobuzele care circula pe
traseele preorasenesti au nevoie de rovinieta.

Aceasta cheltuiala suplimentara este suportata de bugetul CGMB, desi legea 1i da dreptul noii societati
care asigura transportul public de persoane sa foloseasca gratuit pentru circulatie infrastructura
publica.

ORDINUL Ministrului Transporturilor nr. 972 din 03 octombrie 2007, pentru aprobarea
Regulamentului-cadru pentru efectuarea transportului public local si a Caietului de sarcini-cadru al
serviciilor de transport public local a Legii serviciilor de transport public local nr. 92/2007 precizeaza
la art. 11 un numar de 8 documente care trebuie sa se afle la bordul mijlocului de transport in comun,
pe toata durata transportului public de persoane prin curse regulate (pentru depozitarea lor este
nevoie de un mic corp de bibliotecd). Apreciem ca sunt suficiente licenta de traseu, programul de
circulatie, licenta de transport si legitimatia de serviciu. Restul documentelor pot fi verificate la sediul
societatii, daca exista suspiciuni rezonabile privind neindeplinirea unor cerinte legale.

CERINTE IMPUSE DE REGULAMENTELE, DIRECTIVELE $I DECIZIILE UE, CARE AU EFECT DIRECT
SAU INDIRECT ASUPRA SERVICIULUI PUBLIC DE TRANSPORT CALATORI
Prezentam in cele ce urmeaza cerintele impuse de normele Uniunii Europene, care au efect direct sau
indirect asupra serviciului public de transport de persoane, inclusiv conditiile in care autoritatile
competente, atunci cand impun sau contracteaza obligatii de serviciu public, compenseaza operatorii
de servicii publice pentru costurile suportate si/sau acorda drepturi exclusive in schimbul indeplinirii
obligatiilor de serviciu public.
In sensul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport feroviar si
rutier de calatori:
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- prin ,transport public de cadlatori” se Intelege serviciile de transport de calatori care sunt de
interes economic general si care sunt prestate catre public in mod nediscriminatoriu si
continuu;

- prin ,autoritate locala competenta” se intelege orice autoritate competenta a carei zona de
competentad teritoriald nu corespunde teritoriului national;

- prin ,operator de serviciu public” se intelege orice Intreprindere publica sau privata sau
orice grup de astfel de Intreprinderi care exploateaza servicii publice de transport de
calatori, sau orice organism public care presteaza servicii publice de transport de calatori;

prin ,valoare” se intelege valoarea unui serviciu, a unei rute, a unui contract de servicii
- publice sau a unui regim de compensare pentru transportul public de calatori si care este
echivalentul remuneratiei totale, Tnainte de aplicarea TVA, cuvenita operatorului sau
operatorilor de serviciu public, inclusiv compensatia de orice fel platita de autoritatile
publice si venitul din vanzarea biletelor care nu este restituit autoritatii competente in
cauzg;

- prin ,norma generala” se intelege o masura care se aplica in mod nediscriminatoriu tuturor
serviciilor publice de transport de calatori de acelasi fel Intr-o anumita zona geografica si
pentru care este responsabila o autoritate competenta;

- prin ,servicii publice integrate de transport de calatori” se infelege serviciile interconectate
de transport intr-o zona geografica determinata cu un serviciu unic de informatii, un regim
unic de taxare a biletelor si un orar unic de transport.

- in cazul in care o autoritate locala competenta decide sa acorde unui operator ales un drept
exclusiv si/sau o compensatie de orice naturd in schimbul Indeplinirii unor obligatii de
serviciu public, autoritatea respectiva face aceasta in cadrul unui Contract de servicii
publice.

- contractele de servicii publice si normele generale definesc in mod clar obligatiile de
serviciu public pe care trebuie sa le respecte operatorul de servicii publice, precum si zonele
geografice in cauza:

- stabilesc in prealabil, in mod obiectiv si transparent, parametrii pe baza carora urmeaza sa
se calculeze plata compensatiei, daca exista, si natura si intinderea oricarui drept exclusiv
acordat, intr-un mod care si previni compensarea in exces. In cazul contractelor de servicii
publice acesti parametri se stabilesc astfel incat nici o plata compensatorie sa nu poata
depasi suma necesara pentru acoperirea efectului financiar net asupra costurilor ocazionate
si asupra veniturilor generate de indeplinirea obligatiilor de serviciu public, tindnd seama
de venitul legat de acestea si care este retinut de catre operatorul de serviciu public, precum
si de un profit rezonabil;

- stabilesc modalitatile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii. Aceste costuri
pot include, in special, cheltuielile cu personalul, consumul de energie, redeventele aferente
infrastructurii, intretinerea si reparatiile autovehiculelor de transport in comun, materialul
rulant si instalatiile necesare pentru exploatarea serviciilor de transport de calatori,
costurile fixe si o rentabilitate adecvata a capitalului;

- contractele de servicii publice si normele generale determind modalitatile de alocare a
veniturilor incasate din vanzarea de bilete, venituri care pot fi retinute de operatorul de
servicii publice, restituite autoritatii locale competente sau partajate de cele doua entitati.

Durata Contractelor de servicii publice este limitata si nu depaseste 10 ani pentru serviciile de
transport cu autocarul si cu autobuzul si 15 ani pentru serviciile de transport de calatori pe calea
ferata si cu alte moduri de transport pe sine. Durata Contractelor de servicii publice care vizeaza mai
multe moduri de transport este limitatd la 15 ani, in cazul in care transportul feroviar sau cu alte
moduri de transport pe sine reprezinta peste 50% din valoarea serviciilor In cauza.

Fara a aduce atingere dreptului intern sau dreptului comunitar, inclusiv Contractelor colective
incheiate de partenerii sociali, CGMB poate solicita ca noua societate sa acorde personalului
angajat anterior pentru a presta servicii drepturile pe care acesta le-ar fi avut daca ar fi fost
transferat in sensul Directivei 2001/23/CE.

in cazul in care CGMB soliciti noului operator de serviciu public si respecte anumite standarde
sociale, Caietele de sarcini aferente procedurilor competitive de atribuire si Contractele de
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servicii publice cuprind o lista cu personalul in cauza si ofera in conditii de transparenta detalii
privind drepturile contractuale ale acestuia si conditiile in care angajatii sunt considerati ca
fiind legati de serviciile respective.

CGMB poate decide sa presteze el insusi servicii publice de transport de calatori sau sa atribuie
Contracte de servicii publice in mod direct unei entititi cu personalitate juridica distincta
asupra careia CGMB exercita un control asemanator cu cel exercitat asupra propriilor sale
departamente.

Noul operator de serviciu public de transport local poate participa la proceduri competitive echitabile
de atribuire incepand cu doi ani inaintea expirarii Contractului sau de servicii publice atribuit
direct, cu conditia sa se fi luat o decizie finala, In sensul ca serviciile publice de transport de calatori
vizate de contractul operatorului intern sa faca obiectul unei proceduri competitive echitabile de
atribuire si ca operatorul intern respectiv sa nu fi Incheiat nici un alt Contract de servicii publice
atribuit direct.

CGMB este obligat sa publice anual un raport cumulativ privind obligatiile de serviciu public de
care este raspunzator, operatorii de serviciu public selectati si subventiile si drepturile
exclusive acordate operatorilor de serviciu public respectivi sub forma rambursarii.

Raportul in cauza trebuie sa faca distinctia Intre transportul cu autobuzul si transportul pe sine, sa
permita monitorizarea si evaluarea functionarii, a calitatii si a finantarii retelei de transport in comun
si sa furnizeze, daca este cazul, informatii cu privire la natura si intinderea eventualelor drepturi
exclusive acordate.

Fiecare autoritate competenta publica anual un raport cumulativ privind obligatiile de serviciu
public de care este raspunzatoare, operatorii de serviciu public selectati si platile
compensatorii si drepturile exclusive acordate operatorilor de serviciu public respectivi sub
forma rambursarii. Raportul in cauza trebuie sa faca distinctia intre transportul cu autobuzul si
transportul pe sine, sa permita monitorizarea si evaluarea functionarii, a calitatii si a finantarii retelei
de transport in comun si sa furnizeze, daca este cazul, informatii cu privire la natura si intinderea
eventualelor drepturi exclusive acordate.

Contractele de servicii publice se atribuie in conformitate cu normele stabilite prin Regulamentul (CE)
nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori, incepand cu 3
decembrie 2019.

Cu toate acestea, Contractele de servicii sau Contractele de servicii publice, astfel cum sunt acestea
definite In Directivele 2004/17/CE, respectiv. 2004/18/CE, pentru servicii publice de transport de
calatori cu autobuzul sau tramvaiul, se atribuie in conformitate cu procedurile prevazute in temeiul
respectivelor Directive, in cazul in care astfel de Contracte nu iau forma Contractelor de concesiune de
servicii, astfel cum sunt definite in Directivele in cauza.

Contractele de servicii publice atribuite in conformitate cu dreptul comunitar si cu dreptul
intern dupa 26 iulie 2000 si inainte de 3 decembrie 2009, pe baza unei proceduri, alta decit o
procedura competitiva echitabila de atribuire, pot continua pana la expirare, cu conditia sa fie
incheiate pe termen limitat, comparabil cu durata de 15 ani.

Conform art. 32 alin. 3 din Legea nr. 51/2006 privind serviciile de utilitate publica prevede un termen
maxim de 35 de ani, daca noua societate de transport public local de persoane obtine contractul de
delegare de gestiune in mod direct pe 35 de ani Tnainte de 3 decembrie 2019, acesta va ramine valabil
pina la expirare.

Contractele de servicii publice pot continua pana la expirare, in cazul in care rezilierea lor ar
produce consecinte juridice sau economice disproportionate. in aceste conditii Comisia trebuie
sa-si dea acordul.

ANALIZA FACTORILOR INTERNI SI EXTERNI CARE INFLUENTEAZA OPORTUNITATEA
REORGANIZARII R.A.T.B. IN SOCIETATE PE ACTIUNI - ANALIZA SWOT
In analiza SWOT prezentatd mai jos s-a tinut cont si de prevederile:

- Legii nr. 215/2001 privind administratia publica locala, art. 36 alin. (2), lit. a, c si d; alin. (3),
lit. b si ¢; alin. (5) lit a, pct. 14 si art. 45 alin. (3);

- Legii nr. 51/2006 privind serviciile comunitare de utilitati publice, art. 25 alin. (2);
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Legii nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local, art. 30 alin. (2) lit. a si b si alin.
(3) lit. asib;

Legii nr. 31/1990 privind societatile, art. 10 alin. (3);

OUG nr. 30/16 iunie 1997, privind reorganizarea regiilor autonome;

asa cum au fost modificate si completate pind la 01.02.2016

respectiv de conceptul de reorganizare a R.A.T.B. prin transformare in societate pe actiuni cu
respectarea urmatoarelor cerinte:

- actionar majoritar - Consiliul General al Municipiului Bucuresti

- actionar minoritar - Asociatia salariatilor din R.A.T.B.

Bunurile proprietate publica a CGMB, aferente sistemului de transport public local in
Municipiul Bucuresti, nu vor putea fi aduse ca aport la capitalul social al noii societati, fiind
inalienabile, imprescriptibile si insesizabile.

ANALIZA SWOT

Puncte slabe:

RATB nu are contract de delegare a gestiunii serviciului de transport public local; CGMB este
obligat de lege sa atribuie acest serviciu unuia sau mai multor operatori titulari de licenta, in
conditiile legii; delegarea gestiunii serviciului de transport public local creeaza dreptul si
obligatia legala a operatorului de a administra si exploata partea sistemului de transport
public local pentru care are contract de delegare de gestiune.

Art, 2 lit. e din Legea nr. 51/2006 privind serviciile de utilitate publicd.

nu are licenta emisa de autoritatea de reglementare competentd, ANRSC, prin care sa se
recunoasca calitatea de operator de servicii de transport public de persoane, precum si
capacitatea si dreptul de a furniza/presta acest serviciu de utilitati publice; neavand licenta
nu are calitatea de operator, organizatie care care are competenta si capacitatea, recunoscute
prin licenta emisa de ANRSC, sau autoritatea nationald de reglementare competenta din
Uniunea Europeand, de a furniza/presta, in conditiile reglementarilor in vigoare, serviciul de
transport public de calatori si care asigura nemijlocit gestiunea serviciului, precum si
administrarea, functionarea si exploatarea sistemului de transport public de calatori.

Art, 2 lit. fdin Llegea nr. 51 /2006 privind serviciile de utilitate publicd.;

nu are licente de traseu, acordate de catre comisia constituita in acest scop la nivelul CGMB;
detinerea licentei este obligatorie, indiferent de modalitatea de gestiune a serviciilor adoptata
la nivelul CGMB, precum si de statutul juridic, forma de organizare, natura capitalului, tipul de
proprietate ori tara de origine din Uniunea Europeana ale operatorilor.

Art. 38 alin. (2) si alin. (3) din Legea nr. 215/2001 privind administratia publicd locald.

Art. 3 alin. (1) pct. 25 din OUG nr. 109/2005 privind transporturile rutiere;

nu se califica drept operator rutier in lipsa certificatului unic de inregistrare, nedetinand in
prezent nici licenta de transport, desi efectueaza transport rutier public cu autobuze si
autobuze urbane.

Art. 3 alin. (1) pct. 29 din OUG nr. 109/2005 privind transporturile rutiere;

nu are in statiile publice orarul conform caruia opresc autovehiculele pentru urcarea si
coborarea persoanelor transportate.
Art. 3 alin. (1) pct. 38 din QUG nr. 109/2005 privind transporturile rutiere;

nu are la bordul fiecarui autobuz/autobuz urban, pe toatd durata transportului, o copie
conforma a licentei de transport, precum si licenta de traseu insotita de graficul de circulatie.
Art. 32 alin. (1) din OUG nr. 109/2005 privind transporturile rutiere;

nu are inclus in tariful de transport perceput calatorilor, primele de asigurare pentru acestia
si pentru bagajele lor, precum si pentru riscurile ce pot decurge din efectuarea operatiunilor
de transport public local de persoane.

Art. 551 din OUG nr. 109/2005 privind transporturile rutiere;

nu exista abonamente la Monitorul Oficial, 1a Buletinul Insolventei si la un program legislativ
performant, abonamente necesare avand in vedere dinamica modificarilor legislative;

personalul organizatiei nu are la vedere un ecuson cu numele si denumirea locului de muncs,
pentru a impune disciplina la locul de munc3;
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nu exista soferi pentru vehicule de transport caldtori hibride, impuse de Comisia Europeans,
pentru a asigura protectia mediuluj;

din datele puse la dispozitie de R.A.T.B. rezulta ca 99% dintre calatorii care au un abonament
valabil nu valideaza cardul, iar cel putin 50% din calatori au un tip de abonament sau
gratuitate;

Puncte

tari:

R.A.T.B. are licentd comunitara pentru autobuzele CITARO, Mercedes.
Art. 2 lit. fdin Legea nr. 51/2006 privind serviciile de utilitate publicd;

are atat autobuze céat si autobuze urbane, pentru a putea desfasura legal transportul public
local de calatori cu mijloace auto;
Art. 3 alin. (1) pct. 2-5 din OUG nr. 109/2005 privind transporturile rutiere;

are inclus in biletul de calatorie, care reprezinta contractul de transport rutier public de
persoane, incheiat intre R.A.T.B. si calator, contract prin care RATB se obligd sa execute
transportul In conditii de siguranta si confort ale calatorului, asigurarea persoanelor si a
bagajelor.

Art. 5310 din QUG nr. 109/2005 privind transporturile rutiere.

ca operator licentiat de transport rutier, poate desfasura activitati conexe/complementare
transportului rutier.
Art. 3 alin. (1) pct. 1 din OUG nr. 109/2005 privind transporturile rutiere;

are capacitatea si autorizarea de a efectua inspectia tehnica periodica a vehiculelor aflate in
exploatare, care priveste in principal sistemele si componentele acestora ce contribuie la
siguranta circulatiei, protectia mediului si incadrarea in categoria de folosinta.

Art, 3 alin. (1) pct. 20 din OUG nr. 109/2005 privind transporturile rutiere;

are capacitatea si autorizarea de a efectua cursuri de pregatire profesionald pentru
conducatori auto, cursuri ale caror tematica si mod de organizare sunt stabilite de autoritatea
competent.

Art, 10 alin. (1) din OUG nr. 109/2005 privind transporturile rutiere;

are capacitatea si autorizarea de a organiza examenul pentru eliberarea unui certificat de
competentd profesionala la absolvirea cursului de pregatire profesionala initiala CPI;
Art, 10 alin. (2) din OUG nr. 109/2005 privind transporturile rutiere;

indeplineste conditia de capacitate financiara, R.A.T.B. dispunand de un nivel financiar de
minimum 9.000 euro pentru primul autovehicul rutier si 5.000 euro pentru fiecare dintre
celelalte autovehicule rutiere definute si utilizate in conditiile prezentei ordonante de
urgentd; modul de evaluare a capacitatii financiare a unei organizatii este stabilit de
autoritatea competent.

Art, 18 alin. (3) din OUG nr. 109/2005 privind transporturile rutiere;

indeplineste conditiile de onorabilitate, capacitate financiara si competent{a profesionala
pentrua dobandi calitatea de operator de transport rutier.
Art. 18 din OUG nr. 109/2005 privind transporturile rutiere;

Amenintari:

CGMB are dreptul sa rezilieze unilateral contractul de delegare a gestiunii serviciului de
transport public local si sa organizeze o noud procedura pentru delegarea gestiunii acestuia,
daca constata si dovedeste nerespectarea repetata de catre operator a obligatiilor
contractuale si daca operatorul nu adopta programe de masuri care sa respecte conditiile
contractuale si sa asigure atingerea, intr-un interval de timp prestabilit, a parametrilor de
calitate asumati.

Art. 9 alin. (3) din Legea nr. 215/2001 privind administratia publicd locald.

dacad CGMB solicita operatorului, pentru buna executare a serviciului, realizarea unor
investitii ce nu ar putea fi amortizate in termenul ramas pana la finalizarea contractului decat
printr-o crestere excesiva a tarifelor si taxelor, contractul poate fi prelungit, in aceleasi
condifii contractuale, ori de cate ori este nevoie; prelungirea se poate face cu conditia ca
durata maxima a contractului sa nu depaseasca 49 de ani.
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Art. 32 alin. (3) din Legea nr. 215/2001 privind administratia publicd locald;

noua societate, avand statut de societate reglementata de Legea nr. 31/1990, cu capital
majoritar al CGMB, daca va beneficia de un contract de delegare a gestiunii prin atribuire
directd, nu se va putea asocia pe toata durata contractului de delegare a gestiunii.

Art. 34 alin. (6) din Legea nr. 215/2001 privind administratia publicd locald;

noua societate va fi obligata sa plateasca despagubiri persoanelor fizice sau juridice pentru
prejudiciile provocate din culpa, inclusiv pentru restrictiile impuse detinatorilor de terenuri
in perimetrul zonelor de protectie instituite, conform prevederilor legale.

Art. 36 alin. (2) lit. d, din Leger. a n215/2001 privind administratia publicd locald;

subventia acordata de catre CGMB pentru a acoperi costurile ocazionate de indeplinirea
obligatiilor de serviciu public trebuie calculata in asa fel incat sa se evite compensarea in
exces; in cazul in care CGMB intentioneaza sa atribuie contractul de servicii publice de
transport local fara ca acesta sa faca obiectul unei proceduri competitive de atribuire, CGMB
trebuie, de asemenea, sa respecte o serie de norme detaliate care sa asigure o compensatie cu
un cuantum corespunzator si care sa reflecte dorinta de eficienta si calitate a serviciilor.

Alin. (27) din preambulul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de
transport feroviar si rutier de cdldtori;

subventia trebuie acordatad pentru a asigura prestarea serviciilor care sunt servicii publice de
interes general, respectiv serviciul de transport public local de persoane; pentru a evita
denaturarea nejustificata a concurentei, aceasta subventie nu poate depasi ceea ce este
necesar pentru acoperirea costurilor nete ocazionate de indeplinirea obligatiilor de serviciu
public de transport local de persoane, tinand seama de venitul generat prin aceasta si de un
profit rezonabil.

Alin. (34) din preambulul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de
transport feroviar si rutier de caldtori;

in cazul in care CGMB decide sa acorde unui operator ales un drept exclusiv si/sau o
compensatie de orice naturd in schimbul indeplinirii serviciului de transport public local de
persoane, CGMB poate face aceasta numai in cadrul unui contract de servicii publice/contract
de delegare de gestiune.

Art. 3 alin. (1) din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport
feroviar si rutier de cdldtori;

Curtea de Justitie a Comunitatilor Europene a hotarat ca subventia acordata unui serviciu
public de transport local de persoane este inadmisibila daca nu sunt indeplinite urmatoarele
cerinte:

- In primul rand, organizatia a fost insarcinata efectiv cu executarea obligatiilor de serviciu
public de transport local de persoane si aceste obligatii au fost clar definite;

- In al doilea rand, parametrii pe baza carora este calculatd subventia au fost stabiliti in
prealabil In mod obiectiv si transparent;

- in al treilea rand, subventia nu depaseste ceea ce este necesar pentru acoperirea integralad
sau partiala a costurilor implicate de executarea obligatiilor de serviciu public, luand in
considerare veniturile rezultate si un profit rezonabil pentru executarea acestor obligatii;

- In al patrulea rand, in cazul in care organizatia insarcinata cu executarea unor obligatii de
serviciu public nu este selectata pe baza unei proceduri de achizitii publice, nivelul subventiei
trebuie stabilit pe baza unei analize a costurilor pe care o organizatie obisnuitd, bine
gestionata si dotatda corespunzitor cu mijloace de transport, astfel incat sa poata indeplini
conditiile necesare pentru serviciul public, le-ar fi suportat pentru executarea acestor
obligatii, tindnd seama de veniturile rezultate si de un profit rezonabil pentru executarea
acestor obligatii.

Alin. (33) din preambulul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de
transport feroviar si rutier de cdldtori;

Hotdrdrea Curtii de Justitie a Comunitdtilor Europene din 24.07.2003 in Cauza C-280/00
Altmark Magdeburg

(3) durata Contractelor de servicii publice care vizeaza mai multe moduri de transport public
local de persoane, cu autobuzul, pe sina etc., este limitata la 15 ani, In cazul in care transportul
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cu alte moduri de transport pe sine reprezinta peste 50% din valoarea serviciilor in cauza;
altfel este de 10 ani.

Art. 4 din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport feroviar si
rutier de cdldtori.

Schimbarea normelor sociale si a profilului populatiei, a stilului de viata, in sensul folosirii tot
mai largi a automobilului personal pentru deplasare in interiorul localitatii de resedint3,
coroborat cu numarul tot mai mare de parcari subterane sau supraterane din centrul orasului,
reprezintd evident o amenintare pentru dezvoltarea viitoare a noii societati care va rezulta
din reorganizarea R.A.T.B.

Instabilitate legislativa si organizatorica.

Implicarea ridicata a politicului In managementul de varf al R.A.T.B.

Oportunitati:

CGMB are competenta exclusiva, in conditiile legii, in tot ceea ce priveste infiintarea,
organizarea, coordonarea si functionarea serviciului de transport public de calatori, precum si
in ceea ce priveste crearea, dezvoltarea, modernizarea, administrarea si exploatarea
bunurilor proprietate publica sau privata a CGMB aferente sistemelor de transport public de
calatori In aria metropolitand a Municipiului Bucuresti.

Art. 8 alin. (1) din Legea nr. 215/2001 privind administratia publicd locald;

CGMB poate hotari asupra participarii cu capital sau cu bunuri, In numele si in interesul
cetatenilor rezidenti In Municipiul Bucuresti, la infiintarea, functionarea si dezvoltarea unei
organizatii prestatoare de servicii publice si de utilitate publicd de interes local pentru
transport local, in conditiile legii.

Art, 17 din Legea nr. 215/2001 privind administratia publicd locald;

delegarea gestiunii serviciului de transport public local implica atit operarea propriu-zisa a
serviciului de transport public de calatori cit si In mod obligatoriu concesionarea sistemului
de utilitati publice aferent serviciului delegat, precum si dreptul si obligatia operatorului de a
administra si exploata gratuit sistemul de utilitati publice respectiv.

Art, 29 alin. (1) din Legea nr. 51/2006 privind serviciile de utilitate publicd;

gestiunea delegatd a serviciului de transport public local trebuie sa se realizeaza prin
intermediul unor operatori organizati ca societati reglementate de Legea nr. 31/1990,
republicatd, cu modificarile si completarile ulterioare, inclusiv prin societati rezultate ca
urmare a reorganizarii regiilor autonome de interes local, existente in anul 2006, al caror
capital social este detinut in majoritate de CGMB, in calitate de actionar majoritar.

Art, 29 alin. (4) din Legea nr. 51/2006 privind serviciile de utilitate publicd;

contractul de delegare a gestiunii serviciilor publice de transport public local, se atribuie
direct operatorului cu statut de societate reglementata de Legea nr. 31/1990, cu capital
majoritar al CGMB, pentru noua societate infiintata prin reorganizarea pe cale administrativa,
in conditiile legii, a R.A.T.B,, care a avut in administrare si in exploatare bunuri, activitati ori
servicii de utilitati publice.

Art. 31 alin. 1 din Legea nr. 51/2006 privind serviciile de utilitate publicd;

noua societate, avand statut de societate reglementata de Legea nr. 31/1990, cu capital
majoritar al CGMB, daca va beneficia de un contract de delegare a gestiunii prin atribuire
directd, nu va putea fi privatizatd si nu va putea fi atribuit managementul unor entitati
private.

Art. 34 alin. (6) din Legea nr. 215/2001 privind administratia publicd locald;

noua societate, reglementata de Legea nr. 31/1990, prestatoare de servicii de transport public
local si detindtoare de licente corespunzatoare, poate participa, in conditiile legii, in calitate
de operator, la procedurile concurentiale organizate pe raza altor unitati administrativ-
teritoriale pentru atribuirea contractelor de delegare a gestiunii serviciilor de transport
public local de persoane.

Art. 35 alin. (1) din Legea nr. 215/2001 privind administratia publicd locald;

din perspectiva dreptului comunitar, nu prezinta importanta daca serviciile publice de
transport de cilatori sunt exploatate de citre Intreprinderi publice sau private.
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Alin. (12) din preambulul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de
transport feroviar si rutier de cdldtori;

- sub rezerva dispozitiilor relevante ale dreptului intern, CGMB poate decide sa presteze
propriile servicii publice de transport de caldtori in domeniul pe care il administreaza sau sa
le incredinteze unui operator intern fara a organiza o procedura competitiva de atribuire.
Alin. (18) din preambulul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de
transport feroviar si rutier de cdldtori;

- Curtea de Justitie a Comunitatilor Europene a hotarat ca subventia acordata unui serviciu
public de transport local de persoane nu constituie un avantaj in sensul articolului 87 din
Tratatul de la Lisabona, cu conditia indeplinirii unor conditii.

Alin. (33) din preambulul Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de
transport feroviar si rutier de cdldtori;

- CGMB poate acorda compensatii noii societati pentru costurile suportate si/sau acorda
drepturi exclusive In aria metropolitand, in schimbul prestarii serviciului de transport public
local de persoane.
Art. 1 din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport feroviar i
rutier de cdldtori;

- intrucat dreptul intern permite, CGMB, poate decide sa presteze ea insasi servicii publice de
transport de calatori sau sa atribuie Contracte de servicii publice in mod direct unei entitati
cu personalitate juridica distincta asupra careia CGMB sa exercite un control asemanator cu
cel exercitat asupra propriilor sale departamente.

Art. 5 alin. (2) din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport
feroviar si rutier de cdldtori;

- organizarea de licitatii in vederea atribuirii de Contracte de servicii publice nu este
obligatorie in cazurile in care contractele se refera la sume sub 1.000.000 euro/an sau
distante mici sub 300.000 km/an.

Art. 5 alin. (4) din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport
feroviar si rutier de cdldtori;

- subventia pentru exploatarea serviciilor publice de transport de calatori sau pentru
respectarea obligatiilor tarifare instituite prin norme generale si achitate in conformitate cu
normele legale este compatibild cu Piata comun3; o astfel de compensatie este scutita de
obligatia de notificare prealabila stabilita la articolul 88 alineatul (3) din Tratatul de la
Lisabona.

Art. 9 alin. (1) din Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport
feroviar si rutier de cdldtori.

- In 2020 Romania, respectiv Bucurestiul, pe stadionul National, 5 stele UEFA, va gdzdui meciuri
de fotbal din cadrul Campionatului European de fotbal. Apreciem cd este o bund oportunitate
pentru RA.T.B. de a recuceri o piatd pentru transportul in comun. UEFA impune, pentru a
acorda dreptul de organizare a meciurilor de fotbal din cadrul Campionatului European de
fotbal intr-o unitate administrativd, ca sd existe un operator cu exclusivitate pentru transportul
in comun in localitatea in care se desfdsoard meciurile de fotbal si intr-o zond cu raza de 10 km
in jurul localitdtii principale.

IDENTIFICAREA OPORTUNITATILOR SI AMENINTARILOR CARE JUSTIFICA PROCESUL DE
REORGANIZARE

STAREA SERVICIULUI DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL IN MUNICIPIUL BUCURESTI.

ANALIZA SWOT.

(a) CARACTERISTICILE SERVICIULUI DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL iN MUNICIPIUL BUCURESTI
Considerat serviciu de interes si utilitate publica locala, cu regim de functionare permanent, serviciul
de transport public local din municipiul Bucuresti detine cea mai mare pondere ca arie de deservire si
ca numadr de utilizatori.

Sistemul de transport public local se realizeaza prin intermediul unei infrastructuri specifice
serviciului, la care se adaugi mijloacele de transport cildtori. In ceea ce priveste infrastructura de
transport, care face parte din patrimoniul public al autoritatii publice locale, este reprezentata de 20
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de unitati de exploatare (depouri, autobaze) cu o capacitate de 574 locuri de parcare pentru tramvaie
in cele 8 depouri independente si un depou comun (tramvai si troleibuz), situat in cartierul Bucurestii
Noi, 404 locuri de parcare pentru troleibuze in cele 3 depouri, inclusiv depoul Bucurestii Noi si 1240
locuri de parcare pentru autobuze, in cele 8 autobaze.
In cadrul infrastructurii se regisesc 328 km cale simpli pentru reteaua de transport cu tramvai, cireia
ii corespunde o retea aeriand de alimentare cu energie electrica de 353 km.
Pentru reteaua de transport cu troleibuze exista o refea aeriana de alimentare cu energie electrica de
144 km. Intreaga retea de contact in lungime de 497 km (tramvai, troleibuz) asigura energia electrici
de actionare (U-750 Vcc + si -) furnizata de cele 38 de substatii de tractiune, 11 substatii in container
si 79 posturi de transformare a energiei electrice. Puterea instalata a Intregului sistem de alimentare
cu energie electrica pentru tractiune, iluminat si fort{a este de 140,239 Mw din care 137,2 Mw pentru
tractiune si 3,039 Mw pentru iluminat si for{a. Pentru a asigura energia electrica necesara actionarii
tramvaielor si troleibuzelor reteaua de contact este sustinuta de un numar de 15.283 stalpi de beton si
metal. In reteaua stradali si in interiorul unititilor de exploatare (depouri) regisim un numar de 257
instalatii de automatizare, compuse din macazuri manuale si automatizate, 1020 rezistenfe de
incalzire a macazelor, precum si 194 ungatoare automate ale macazelor. Pe traseele de transport cu
tramvai regasim 437 refugii pietonale, in care sunt amenajate 267 adaposturi pentru calatori si 36 km
garduri de protectie. Intrega retea de transport are o lungime de 1592 km (cale dubli) din care 132
km liniile preorasenesti.
Imbarcarea si debarcarea cilitorilor din mijloacele de transport este asigurati in cele 2117 statii de
oprire, din care 220 statii de oprire comune (autobuz, troleibuz). Pentru traseele preorasenesti sunt
amplasate 213 statii de oprire. Exista ca suport pentru activitatea de baza, dar si pentru modernizarea
si fabricatia tramvaielor, Uzina de Reparatii.
In cadrul sistemului de transport un rol important il reprezinti mijloacele de transport necesare
serviciului de transport public local de persoane, cu urmatoarea structura de inventar:

- | tramvaie 485 vagoane de marci diferite

- | troleibuze | 297

- | autobuze 1147, din care 1000 de autobuze sunt de tipul Mercedes Euro 3 si Euro 4 si 147
de autobuze care nu mai indeplinesc normele tehnice si de poluare fiind propuse
la scoaterea din functiune.
Pentru suportul serviciului de transport de tramvai exista un numar de 56 vagoane utilitare.
Toate aceste elemente ale sistemului de transport din municipiul Bucuresti sunt utilizate pentru
furnizarea serviciului de transport public local de persoane pe cele 24 linii de tramvai, 15 linii de
troleibuz si 110 linii de autobuz.
Traseele din reteaua de transport dispun de 46 de cabine la capetele de traseu necesare monitorizarii
activitatii specifice, 17 tonete, 125 centre de reincarcare a cardurilor titluri de calatorie si 99 centre
de emitere si reincarcare carduri titluri de calatorie.

(b) STAREA TEHNICA A MIJLOACELOR DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL IN MUNICIPIUL
BUCURESTI

Vechimea mijloacelor de transport influenteaza in mod radical calitatea serviciului, iar efectele pot fi
regasite In gradul scazut in ceea ce priveste siguranta mijloacelor de transport aflate in exploatare.
Starea tehnica este strans legata de vechimea parcului, dar si de modul in care sunt executate lucrarile
de mentenantd, la standarde de calitate si In termenele planificate, precum si de o regularitate in ce
priveste asigurarea necesarului de piese de schimb. Asadar, mentenanta trebuie asigurata in asa fel
incat sistemul si nu ajunga la limita de avarie. In momentul de fatd R.A.T.B. se confruntd cu mari
probleme din acest punct de vedere, cu toate ca dispune de o structura necesara mentenantei bine
pusa la punct (Uzina de Reparatii, autobaze, depouri, statii de inspectie tehnica), prin care s-ar asigura
conditiile optime de exploatare a sistemului. Experienta in timp a aratat ca este mult mai ieftin sa
repari mijloacele de transport si utilajele folosite dupa principii preventive, decit sa astepti sa se
deterioreze complet si apoi sa se intervina.

Existd o vechime considerabild a parcului de tramvaie de exemplu. Aceasta situatie prezentata este
determinata de sumele insuficiente alocate de la bugetul local, pentru intretinerea/repararea si
modernizarea parcului de tramvaie. Acelasi lucru se poate observa si la transportul electric pe pneuri
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(troleibuze). Lipsa de echipamente tehnologice necesare asigurarii mentenantei parcului, lipsa
pieselor de schimb si a materialelor strict necesare unei functionari in limite normale, au facut ca
subunitdtile de exploatare sa intdmpine greutati In asigurarea parcului circulant in conditii de
siguranta si securitate maxima.

Capacitatea de a asigura parcul zilnic activ necesar realizdrii programului de transport prin
mentinerea starii tehnice In limitele impuse de securitatea si siguranta circulatiei (programe de revizii
si reparatii realizate la timp) este strans legata de finantarea serviciului.

Vechimea medie a parcului de mijloace de transport

Tip transport Vechimea medie a parcului c?:{?ﬁ;g:;?g ;;2%%1‘?;‘ I:i]
Tramvai 18 ani si 5 luni 12-18
Troleibuz 12 ani si 8 luni 6-10
Autobuz 8 ani si 4 luni 4-8

Vechimea parcului de vehicule din dotarea R.A.T.B., conform datelor furnizate, ridica mari probleme in
realizare a programului de transport, prin cresterea numarului de defecte cu imobilizari pe perioade
locala in calitate de proprietar al tuturor bunurilor din componenta serviciului, nu dispune la aceasta
data de sumele necesare inlocuirii celor cu duratele normale de utilizare expirate.

Nici capacitatile din subunitati prin care se asigura mentinerea in exploatare a vehiculelor (ateliere de
revizie, intretinere si reparatii, statii de inspectie tehnica, etc.) nu mai pot asigura in totalitate conditii
optime de desfasurare a activitatilor specifice serviciului. Calitatea lucrarilor de intretinere si reparatii
este strans legata de dotdrile din ateliere, pregatirea personalului si nu In ultimul radnd de asigurarea
constantd cu piese si subansamble de schimb. Dezechilibrele create in timp din lipsa unei finantari
necorespunzatoare sunt vizibile si se reflecta in numarul mare de imobilizari.

Starea tehnica precara a influentat evolugia parcului de vehicule neutilizat.

In anul 2013 numarul de vehicule neutilizate a fost de 499 de vehicule.

In anul 2015 numirul de vehicule neutilizate a crescut la 763.

| Etramvai M troleibuz autobuz |

450

400
350
300
250
200
150

100
50

2015

Evolutia parcului de vehicule neutilizat (2013-2015)
Cauzele care au generat imobilizari la parcul auto sunt de natura tehnica si lipsa de personal

(conducatori vehicule). Cresterea parcului neutilizat este mai pronuntata dupa anul 2013, cand,
contractul de service garantie de tip ,full warranty” de 4 ani a expirat, fara ca R.A.T.B. sa aiba o alta
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alternativa. La transportul electric cu tramvai situatia este extrem de dificila, subfinantarea afectand
negativ atat programele de reparatii din depouri cat si cele de la Uzina de Reparatii.

e e e e ey

| Etroleibuz M tramvai

2015

Evolutia parcului de vehicule cu durata normala de functionaré depasitd, dar aflate in exprl(')atare

(2013-2015)

Numarul mare de vehicule cu durata normala de functionare depasita, aflate in exploatare altereaza
calitatea serviciului, confort scazut si efecte negative asupra mediului.

Din acest punct de vedere in perioada 2013-2015 se inregistreazi o dinamica negativa. in anul 2013
numarul de vehicule cu durata normala de functionare depasita era de 607 vehicule.

In anul 2015 acesta a crescut la 1264 de vehicule.

| @tamvai  mtoleibuz |

Evolutia parcului de vehicule aflate in exploatare (2013-2015)

70



AMRSP - Sectiunea V - Raportul de monitorizare si evaluare a Serviciului Integrat de Transport Public Local

(01.01.2015 - 31.12.2015)

In ceea ce priveste dinamica parcului aflat in exploatare in perioada 2013-2015, acesta a avut o
evolutie negativa. Daca in anul 2013 parcul de vehicule aflat in exploatare era de 1330 vehicule, in
anul 2015 acesta a scazut la 1144 vehicule aflate n exploatare.
Aceasta scadere este generata de cresterea numarului de imobilizari din motive tehnice sau din lipsa

de personal.

Pe moduri de transport situatia vehiculelor aflate in exploatare se prezinta astfel:

Tramvai 2013 2014 2015
Parc inventar 481 483 485
Parc disponibil 299 274 251
Parc programat 269 247 258
Parc realizat 267 243 230
Troleibuze 2013 2014 2015
Parc inventar 297 297 297
Parc disponibil 197 176 169
Parc programat 161 155 159
Parc realizat 163 154 150
Autobuze 2013 2014 2015
Parc inventar 1147*(1000) 1147*(1000) 1147%(1000)
Parc disponibil 834 769 724
Parc programat 730 687 707
Parc realizat 720 667 641
Evolutia numarului de km realizati (2013 - 2015)
An Mil km.
Total Autobuz Tramvai Troleibuz

2013 83,679 52,706 20,264 10,709

2014 77,609 49,145 18,394 10,070

2015 74,212 46,549 17,951 9,712
Numar curse pierdute (2012 - 2015)

. Curse pierdute
Tip transport 2012 2013 2014 2015
Tramvai 13766 7436 11712 81897
Troleibuz 13520 8646 9589 38512
Autobuz 54010 37009 44743 243566
Total 81296 53091 66044 363975
Evolutia curselor pierdute in raport cu cele programate
Medie perioada (2013 -
2013 2014 2015 2015)

Curse programate 4198663 | 3911274 | 4060429 4056788,6
Curse pierdute 53091 66044 363975 161036,6
Coeficient de pierdere din cursele programate 1,26 % 1,69% 8,96% 3,97%
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Evolutia curselor pierdute (2012-2015)

PROBLEMELE CU CARE SE CONFRUNTA R.A.T.B

lipsa program de transport aprobat de CGMB;

cererea si oferta de capacitate de transport la nivelul Municipiului Bucuresti se afla la aceasta
datd Intr-un dezechilibru (intre potentialul operatorului si fluxul de calatori);

deficitul de capacitate de transport care determina in cele mai multe cazuri aglomeratia in
vehicule pe perioade lungi din zi, Indeosebi in zonele unde fluxul de calatori din transportul
subteran se intersecteaza cu cel de suprafata, in special la orele de varf.

Deficitul de capacitate de transport are efecte nefavorabile, nu numai asupra confortului
calatoriei, dar si asupra incasarilor si a solicitarii vehiculelor. Acest neajuns conduce la o
alterare continua a calitatii serviciului, cu consecinfe negative asupra gradului de satisfactie a
utilizatorului, prin:

- cresterea intervalelor de timp in statii (timpi de asteptare din ce in ce mai mari);

- capacitatea de circulatie redusd prin cresterea numdrului de mijloace de transport imobilizate;

benzi insuficiente dedicate transportului in comun, iar dintre cele existente unele sunt
utilizate ca spatiu de parcare;

reteaua de transport existent este necorelata cu planul de dezvoltare urbanistic;

scaderea vitezei comerciale datorita aglomeratiei, cu implicatii asupra realizarii programului
de transport;

sistem de monitorizare si dispecerizare on line nu acopera intregul parc aflat in exploatare,
precum si un sistem deficitar pentru informarea calatorilor in vehicule, statii si terminale;

unitati de exploatare (depouri si autobaze) nemodernizate;

lipsa unui sistem de monitorizare, numarare si cuantificare a fluxului de calatori, pe fiecare
mijloc de transport pe intervale orare si zile;

scaderea numarului de calatorii;

numar mare de reduceri si gratuitdti care au un impact negativ in constituirea veniturilor de
baza, pentru sustinerea serviciului. Unele dintre aceste reduceri/gratuitati nu sunt acoperite
de compensatii acordate operatorului;

tariful de prestare a serviciului nu a mai fost modificat din anul 2008;

Ordinul ANRSC nr. 272/2007 pentru aprobarea normelor cadru privind stabilirea, ajustarea si
modificarea tarifelor pentru serviciile de transport local de persoane nu ofera o metodologie
clara de fundamentare a majordrii tarifelor;

inexistenta unui contract de delegare a gestiunii serviciului de transport intre R.A.T.B. si
Consiliul General al Municipiului Bucuresti. In aceste condifii, modificarea tarifelor si
subventionarea serviciului de transport prezinta un nivel ridicat de relativitate, subiectivism
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si dependenta de vointa politicd a momentului;

deficit de personal (conducatori de vehicule si casieri pentru deservirea unitatilor de Vanzare
si alte categorii de personal implicate n activitatea de transport), ca urmare a subfinantarii
accentuate din ultimii ani asa cum declara opertorul;

evaluarea patrimoniului public si privat utilizat de R.A.T.B., precum si atestarea apartenentei
acestuia la domeniul public al Municipiului Bucuresti, lucru care trebuia facut prin hotarare
de guvern;

sistemul aplicatiilor si produselor (SAP) utilizat partial si nu la capacitatea pe care o poate
oferi acesta.

MATRICEA SWOT

Puncte slabe:

calea de rulare si reteaua electrica aeriana pentru transportul electric care nu au beneficiat de
reabilitari sau modernizari;

deficit de capacitate de transport datorata neutilizarii intregului parc disponibil;

necorelare Intre refeaua de transport existenta si planul de dezvoltare urbanistic (studiu
privind reconfigurarea retelei de transport);

sistem de monitorizare si dispecerizare on line care nu acopera intregul parc aflat in
exploatare, precum si un sistem deficitar pentru informarea calatorilor in vehicule, statii si
terminale;

unitati de exploatare - depouri si autobaze, nemodernizate;

lipsa unui sistem de monitorizare, numarare si cuantificare a fluxului de calatori, pe fiecare
mijloc de transport/flotd/pe intervale orare si zile;

scaderea numarului de calatorii validate;

deficit de personal pentru activitatea de baza a serviciului (conducatori de vehicule si alte
categorii de personal implicate in activitatea de transport), ca urmare a subfinantarii
accentuate din ultimii ani;

grad de uzura ridicat al parcului in special la transportul cu tramvaiele si troleibuzele;

lipsa unui sistem de informare a calatorilor in statiile de imbarcare-debarcare, cu privire la
programul orar de circulatie;

lipsa unei autoritati la nivel PMB de integrare tarifara pentru toate tipurile de transport, in
baza caruia sa se permita calatorilor utilizarea aceluiasi titlu de calatorie atat pe mijloacele de
transport R.A.T.B. cat si Metrorex;

lipsa contractului privind gestiunea serviciului intre R.A.T.B. si CGMB;

se circula fara calatori pe anumite portiuni de traseu neexistand conditii de amenajare de
capete de traseu in locatii noi (spatii);

reducerea subventiei in paralel cu mentinerea valorilor actuale ale titlurilor de calatorie;

reduceri si gratuitdti legale neacoperite prin compensare din surse specificate de lege
(bugetele locale) care au un impact negativ in construirea veniturilor de baza, pentru
sustinerea serviciului;

grad de uzura ridicat al parcului in special la transportul cu tramvaiele si troleibuzele;

SAP utilizat partial si nu la capacitatea pe care o poate oferi acesta;

neaprobarea bugetului de venituri si cheltuieli ale R.A.T.B. in termenele legale;

lipsa aprobarii programului de transport;

lipsa autorizatiei de transport pentru transport rutier;

influenta factorului politic prin blocarea programului de reorganizare a regiei pentru
transformarea in societate;

lipsa dotarilor si mijloacelor tehnice pentru realizarea obligatiei calatorilor de a nu folosi
mijloacele de transport fara a plati;

lipsa benzilor dedicate (unice) transportului in comun insuficiente sau unele din cele
existente utilizate ca spatiu de parcare;

scaderea vitezei comerciale cu implicatii asupra realizarii sarcinii si a programului de
transport.
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Puncte tari:

- retea densa de transport cu potential mare de extindere sau restrangere si adaptabila la
cerintele de dezvoltare urbans;

- spatii de garare suficiente, care permit cresterea parcului de vehicule;

- posibilitatea introducerii de mijloace de transport nepoluante sau de capacitate mica pe
traseele cu solicitari reduse;

- existenta rutelor preorasenesti cu posibilitate de extindere;

- adaptabilitate la orice reconfigurare a retelelor de transport public local (logistica, tehnica si
experientd) capacitate de adaptare rapida prin introducerea de linii naveta in situatiile in care
anumite linii electrice sunt suspendate (lucrari edilitare, accidente, etc);

- capacitate mare de adaptare la cerintele pietei.

Amenintari:

- cresterea numarului de autovehicule care circuld pe strazile din Bucuresti;

- subfinantarea serviciului prin neacordarea subventiei la nivelul solicitat de catre operator;

- migratia fluxului de calatori de la suprafata catre subteran si alte mijloace de transport;

- influenta in continuare a factorului politic In administrarea opertorului;

Oportunitati:

- trecerea transportului subteran (metrou) sub coordonarea administratiei publice locale;

- transformarea in societate si aparitia contractului de gestiune a serviciului;

- disponibilitate cu privire la dezvoltarea viitoare a transportului public de persoane in
corelare cu transformarea in operator regional pentru Zona Metropolitana;

- Master-planul de transport elaborat de BERD si aplicarea masurilor in acest document.

GESTIUNEA ECONOMICO-FINANCIARA A R.A.T.B. ANALIZA SWOT

CONSIDERATII GENERALE PRIVIND PERFORMANTA SERVICIULUI PUBLIC DE TRANSPORT
PUBLIC DE CALATORI

Performanta poate fi definitd drept realizarea obiectivelor organizationale indiferent de natura si
diversitatea lor. La nivelul unei entitati economice, a fi performant inseamna in primul rand a fi eficace
si eficient. Intreprinderea este eficace daci isi atinge obiectivele propuse si este eficientd daci
maximizeaza rezultatele obtinute (fizice sau valorice) utilizand o cantitate data de resurse (mijloace).
Altfel spus, o Intreprindere este eficace daca reuseste sa transpuna in practica o strategie prealabil
definita si este eficienta daca imbunatateste permanent cuplul cost-valoare. Alocarea resurselor sau
angajarea costurilor trebuie sa se faca in principal in scopul credrii de valoare perceputa de catre
actionari, clienti sau de alte parti interesate.

Definirea conceptului de performanta in cazul serviciilor de transport public de calatori are o serie de
valente specifice, pornind de la scopul si dezideratul furnizarii acestor servicii. Organizarea,
exploatarea si gestionarea serviciilor de transport public de caldtori, ca de altfel in cazul tuturor
categoriilor de utilitati publice, trebuie sa asigure:

- satisfacerea cerintelor cantitative si calitative ale utilizatorilor, corespunzator prevederilor
contractuale;

- sandtatea populatiei si calitatea vietii;

- protectia economicj, juridica si sociald a utilizatorilor;

- functionarea optima, in conditii de siguranta a persoanelor si a serviciului, de rentabilitate si
eficienta economica a constructiilor, instalatiilor, echipamentelor si dotarilor, corespunzator
parametrilor tehnologici proiectati si, In conformitate cu caietele de sarcini, cu instructiunile
de exploatare si cu regulamentele serviciilor;

- introducerea unor metode moderne de management;

- introducerea unor metode moderne de elaborare si implementare a strategiilor, politicilor,
programelor si/sau proiectelor din sfera serviciilor de utilitati publice;

- protejarea domeniului public si privat si a mediului, in conformitate cu reglementarile
specifice in vigoare;

- informarea si consultarea comunitatilor locale beneficiare ale acestor servicii;
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respectarea principiilor economiei de piata pentru asigurarea unui mediu concurential,

restrangerea si reglementarea ariilor de monopol.

Puncte forte:

- In prezent RA.T.B. este administratid si condusid de o echipd manageriald profesionists,
dedicata intereselor regiei si personalului acesteia.

- Situatie financiara echilibrata. Indicatorii Necesar de fond de rulment, Fond de rulment si
Trezorerie Netd respecta corelatiile care caracterizeaza o gestiune adecvata a activitatii.

- Regia a actionat constant in sensul reducerii cheltuielilor totale. Conform Executiilor
Bugetare 2013 - septembrie 2015 volumul cheltuielilor totale are un trend general de
diminuare.

- Mentinerea programului de circulatie In parametri normali, fara afectarea semnificativa a
calitatii serviciului de transport in conditiile deficitului de lichiditati si a surselor
corespunzatoare de finantare a activitatii de exploatare si a investitiilor.

- Desfasurarea activitatilor conexe activitatii principale de transport, genereaza venituri care
contribuie la diminuarea volumului subventiei de exploatare.

- Rata autonomiei financiara globale in cazul R.A.T.B. inregistreaza valori ridicate, ponderea
capitalului propriu (conform Situatii financiare) fiind de peste 80% in anul 2009, cu un trend
de scadere. La anivelul anului 2014 scaderea Inregistrata este drastica. Oricum, existenta unui
capital propriu cu mult mai mare decat o treime din pasivul firmei este o premisa a
autonomiei financiar.

- Preocupdrile permanente ale regiei pentru modernizarea flotei de transport. Acest lucru se
concretizeaza in incercarile, an de an, de modernizare si reinnoire prin investitii a parcului de
tramvaie (construite de U.R.) si a parcului de troleibuze.

Puncte slabe:

Lipsa fondurilor investitionale pentru sustinerea unor programe coerente si adecvate de
modernizare si innoire a flotei de transport. in lipsa surselor de finantare asigurate din
alocatii bugetare de catre CGMB nu s-a realizat in ultimii ani retehnologizarea activitatii
desfasurate de R.A.T.B. prin modernizari, achizitii de utilaje si realizarea unei infrastructuri
adecvate. In mod normal, un proces investitional de anvergura, cu rezultate benefice durabile,
trebuie bugetat multianual, pentru intreg orizontul de timp necesar finalizarii si darii in
exploatare a obiectivului investitional. In prezent nu se procedeazi de aceastd maniers;

restrangerea prestatiei de transport public. Efectul nefavorabil se manifesta in primul rand
prin reducerea volumului veniturilor din vanzarea titlurilor de calatorie si scaderea
accentuata a calitatii serviciilor publice de transport public;

evolutie nefavorabila in ritmul anual de realizare a veniturilor din servicii prestate: incasari
din titluri de calatorie.

Neactualizarea ofertei tarifare R.A.T.B. (tarifele in vigoare au fost aprobate de CGMB in luna
februarie 2008). Acest lucru produce regiei pierderi semnificative si incasari lunare din
vanzarea titlurilor de calatorie mult diminuate in raport cu costurile de exploatare aferente
activitatii de transport. Efectul negativ manifestat direct si imediat consta intr-un necesar de
subventionare substantial ca volum, in conditiile In care resursele financiare ale
municipalitatii sunt limitate ca nivel;

In contextul mentinerii constante a valorii tarifului incasat pe o cilitorie (1,048 lei fara TVA),
costul mediu al unei calatorii a scazut (in conditiile eforturilor de diminuare a costurilor medii
anuale pe o calatorie), ponderea valorii incasate pentru titlurile de calatorie vandute in costul
mediu al unei calatorii au inregistrat un trend favorabil de crestere. Se impune insa observatia
ca nivelul costului mediu unitar al unei calatorii are un anumit grad de relativitate datorita
necunoasterii exacte a numarului real de calatorii efectuate anual.

Introducerea obligativitdtii validdrii pentru toate tipurile de transport (prevdzutd si in oferta
tarifard actualizatd transmisd spre aprobare C.G.M.B.) determind obtinerea prin S.A.T. a
informatiilor corecte privind gradul de incdrcare pe fiecare linie de transport.

Desi situatia netd (Total activ-Datorii totale) este pozitiva, Inregistreaza un trend constant de
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diminuare de la an la an. Se manifesta o diminuare constantd a resurselor proprii de care
dispune regia, cu efecte nefavorabile asupra stabilitatii financiare a Intreprinderii. Scaderea
situatiei nete are loc pe fondul reducerii constante a valorii activelor imobilizate nete
concomitent cu cresterea volumului datoriilor totale.

In exercitiul financiar 2013 cheltuielile totale depisesc cu - 46.969.664 lei veniturile totale
realizate. Dezechilibrul constatat deriva pe de o parte din nivelul mai scazut al cifrei de afaceri
nete in anul 2013 fata de exercitiile financiare 2009-2012 (cuprinde si un nivel mai scazut al
veniturilor din subventii de exploatare reflectat in contabilitate), iar pe de alta parte din
cresterea cheltuielilor totale In anul 2013 fata de 2011 si respectiv 2012. Pierderea obtinuta si
deficitul de lichiditati din cursul anului 2013 au grevat asupra activitatii operatorului in anul
2014 iar activitatea acestuia s-a realizat cu dificultate;

Nedeschiderea subventiei aferente activitatii R.A.T.B. la nivelul aprobat. Se produce astfel, in
mod inevitabil, deficit de trezorerie si imposibilitatea achitarii de catre R.A.T.B. a datoriilor
fiscale, salariale si comerciale.

Cresterea de la an la an a indicatorului plati restante si instituirea In anul 2014, de catre
Agentia Nationala de Administrare Fiscala a sechestrului pentru neplata datoriilor fiscale;.

Din perspectiva dinamicii cheltuielilor de natura salariala la R.A.T.B. pentru intervalul 2009-
2013 se constata o evolutie destul de inconstanta in ceea ce priveste evolutia numarului de
salariati, ceea ce aratd lipsa unei strategii coerente in gestionarea resurselor umane, si
implicit a cheltuielilor de natura salariala.

Volumul cheltuielilor Inregistrate pentru domeniu 100 Organizatia Centralad este semnificativ,
pe de o parte datorita faptului ca aici sunt inregistrate, pe langa cheltuielile de exploatare, si
cheltuielile financiare, pierderile din creante, cheltuielile cu Casa de odihna de la Predeal
(obiectiv neidentificat distinct la nivelul contabilitatii), despagubiri, amenzi, penalitati,
provizioanele si ajustarile pentru depreciere, protocol, reclama, publicitate, cheltuieli cu
colaboratorii, deplasari, detasari, etc.

Cheltuielile domeniului 100 Organizatia centralad evolueaza astfel:

-2013: 137.387.683 lei

-2014:162.035.705 lei

- 2015 (9 luni): 133.888.400 lei

Apreciem cd la nivelul acestui domeniu existd posibilitdti semnificative de reducere a volumului
de cheltuieli generate de activitatea de admninistratie si de conducere generald.

Cheltuielile nu sunt urmarite si nu sunt decontate in functie de destinatia acestora. Se
manifestd fenomenul de “alunecare” a cheltuielilor de la un domeniu la altul, astfel ca nu sunt
obtinute informatii precise In ceea ce priveste rezultatele financiare aferente activitatilor
desfasurate in R.A.T.B. raportate prin balantele de verificare contabile. Concret, nu se
realizeazd conectarea costurilor aferente cu veniturile realizate, iar rezultatul financiar
obtinut de un anumit centru nu are nicio putere informationalda nereflectind exact
performanta economica realizata. Conditiile de acordare a compensatiei pentru serviciul
public prestat, indiferent de forma juridicd a actului in baza caruia se desfisoara acest
serviciu, impun definirea clara a costurilor ocazionate.

Gradul ridicat de inertie al cheltuielilor fixe indirecte aferente activitatii desfasurate (de
exemplu salariile personalului TESA, cheltuielile sectorului admimistrativ si de conducere)
determina o interventie redusa pentru optimizarea lor in corelatie cu nivelul prestatiei de
transport. Acest lucru determina interventia imediata si vizibila asupra cheltuielilor directe
variabile (combustibili, energie electric3, piese de schimb) in scopul reducerii costurilor totale
si incadrarii in sursele bugetare acordate de municipalitate cu efecte nefavorabile asupra
calitatii serviciilor de transport public (numar redus de vehicule in circulatie).

Activele totale ale R.A.T.B. au Inregistrat o permanenta scadere de la un an la altul. Acest fapt
este o consecintad a lipsei investitiilor in active imobilizate corporale si necorporale. Scaderea
valorii activului bilantier are loc pe fondul diminudrii constante a valorii nete a activelor
imobilizate. Valoarea acestora in anul 2014 era cu 43,36% mai mica decat in anul 2009
(818.237.479 lei valoare neta active imobilizate la 31.12.2014 fata de 1.444.707.599 lei
valoarea neta a activelor imobilizate la 31.12.2009), chiar dacad in urma reevaludrii efectuate
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la sfarsitul exercitiului 2013 a rezultat un spor al valorii activelor imobilizate brute de
207.593.363 lei fatd de 2012.

Cresterea ponderii creantelor in activele circulante, acestea ajungand sa detina mai mult de
3/4 din activele circulante.

Diminuarea drastica a disponibilitatilor.

Gradul de recuperabilitate al creantei raportate de Regie in relatia cu Primaria Municipiului
Bucuresti, creante corespunzatoare subventiilor de exploatare, este incert.

Potrivit Raportului Auditorului din 2012, creanta fata de Casa de Asigurari de Sanatate a
Municipiului Bucuresti (CASMB) are o vechime ridicata, platile catre Regie se fac cu intarziere.

Existenta unui risc ridicat de nelncasare a creantelor - clienti, ceea ce determinad premisele
pentru un flux de numerar negativ pentru regie. Pe de alta parte, rotatia creantelor totale
scade de la un an la altul, cu efecte nefavorabile asupra perioadei de recuperare a creantelor.
Conform Situatiilor finale anuale R.A.T.B. pentru 2014, creantele totale ale regiei la
31.12.2014 au fost de 142.222 mii lei, in crestere cu 2.562 mii lei fatda de 2013.

La nivelul anului 2014, din totalul creantelor 61% reprezinta creante neincasate la termenul
scadent. Creanta de recuperat de la bugetul local in cursul anului 2015 reprezinta aproximativ
27% din creantele restante.

Cresterea indatorarii Regiei.

Nivelul ridicat al datoriei catre bugetul de stat cu privire la taxa pe valoarea addugata
neconstituita aferente prestarii de servicii gratuite, precum si penalitatile si dobanzile
corespunzatoare. De fapt, problematica TVA aferenta gratuitatilor pentru toate categoriile de
persoane beneficiare potrivit legii, TVA aferenta gratuitatilor pentru pensionari si TVA
aferenta reducerilor de tarif cu 50%, pentru care ANAF a stabilit obligatii fiscale suplimentare
(pentru perioada septembrie 2007-martie 2013) deriva din lipsa unei definiri clare, de natura
contractuald, a continutului, naturii si destinatiei alocatiilor bugetare acordate de
municipalitate catre R.A.T.B. sub forma de subventie de exploatare.

Sub titulatura de "Diferentd de tarif cuvenitd”, la fundamentarea anuald a bugetelor de
venituri si cheltuieli, se cuprind:

- Subventia acordata de la bugetul local pentru acoperirea diferentei dintre cheltuielile
efectuate de operatorul de transport si sumele incasate (art.17, lit. n)

- Sustinerea partiald sau totala a costului de transport public pentru categorii de persoane
defavorizate stabilite prin hotarari ale consiliilor locale sau prin lege (art 17, lit.o).

Amenintari:

Obiectivul de performanta care vizeaza obtinerea de profit nu este prioritar la nivelul R.A.T.B..
Asa cum se aminteste in Raportul Administratorului cu privire la incheierea exercitiului
financiar pentru anul 2009-2011 "Prioritar in desfasurarea prestatiei, atat pentru regie cat si
pentru ordonatorul princial de credite, este cresterea calitatii serviciului de transport
concomitent cu asigurarea unui serviciu de transport in conditii de sigurantd, confort si
accesibilitate”.

Lipsa de comunicare si de colaborare din partea specialistilor PMB in problemele care privesc
transportul public de calatori de suprafata.

Dependenta financiara a regiei fata de CGMB. Volumul semnificativ al subventiilor de
exploatare aferente cifrei de afaceri nete (subventia de pret) reprezinta partea cea mai
consistentd din totalul veniturilor de exploatare realizate de regie.

Cresterea costurilor totale ale regiei care nu au un corespondent in cresterea veniturilor
conduce la cresterea efortului financiar al Consiliului General al Municipiului Bucuresti pentru
acordarea subventiei de exploatare pentru diferenta de tarif si gratuitati.

invechirea parcului circulant si tendinta de scadere a numarului de calatorii, care are la baz3,
pe de o parte, preferinta cetatenilor de a utiliza alte mijloace de transport, iar pe de alta parte,
reorientarea cadlatorilor spre abonamente mai ieftine si achizitionarea titlurilor tarifare tip
portofel electronic.

Redimensionarea parcului circulant dar si conditiile de trafic urban supraaglomerat,
insuficienta benzilor de circulatie proprie, incidente rutiere, etc. care conduc la scaderea
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calitatii serviciului de transport.

- Productia realizata de R.A.T.B. pentru scopurile sale si capitalizatd a inregistrat scaderi
semnificative in ultimile 3 exercitii financiare. Aceastd productie se concretizeazd in
fabricarea de tramvaie in cadrul Uzinei de Reparatii, conform programului de investitii pe
care regia il propune anual.

- Utilizarea unor piese de schimb mai ieftine, provenite de la furnizorii cu cele mai mici preturi,
conduce la economii imediate de trezorerie, dar datorita calitatii lor reduse, determina un
consum cantitativ si valoric mult mai intens, Incarca costurile si diminueaza trezoreria (prin
achizitii mai dese).

- Conditiile care genereaza modificarea tarifelor sau a subventiilor, precum si procedurile
specifice aplicate pentru astfel de situatii se prevad in contractele de atribuire a gestiunii.
Intre RA.T.B. si Consiliul General al Municipiului Bucuresti nu existd incheiat un astfel de
contract. In aceste conditii, modificarea tarifelor si subventionarea serviciului de transport
prezintd un nivel ridicat de relativitate, subiectivism si dependentd de vointd politicd a
momentului.

Oportunitati:

- Transformarea regiei in societate ar produce o serie de efecte benefice:

- in primul rdnd datoritd posibilitdtilor crescute de atragere a unor surse financiare necesare
sustinerii activitdtii independent de sursele financiare primite de la CGMB;

- realizarea unui grad ridicat de autonomie, atdt in plan operational dar si strategic;

- implementarea unor metode si tehnici de gestiune economicd si financiard care sd vizeze
obtinerea de profit ca sursd proprie de finantare;

- flexibilizarea si adaptabilitatea structurii organizatorice.

- Existenta organizarii unui sistem de contabilitatea de gestiune si calculatie a costurilor la
nivelul R.A.T.B. prin modulul Controlling din SAP.

- Pe total activitate R.A.T.B. veniturile obtinute in afara activitatii de transport sunt in masura
sa acopere pe langa cheltuielile conexe transportului si o parte din cheltuielile activitatii de
transport. Recomandam derularea in continuare a activitatilor conexe activitatii de transport.
Cu conditia ca acestea sa functioneze pe baza de bugete proprii, In calitate de centre de profit,
cu evidenta contabila analiticd pentru venituri si cheltuieli separatd de activitatea de
transport.

Aceasta activitate conexa nu va fi subventionata.

In planul ameliordrii veniturilor din vanzarea titlurilor de calitorie si implict, pentru
reducerea nivelului subventiei, interventia se poate concretiza imediat prin majorarea tariful
de transport.

MODIFICAREA ORGANIZARII STRUCTURALE A R.A.T.B.
Organizarea structurala a societatii rezultata din reorganizarea R.A.T.B. trebuie sa satisfaca
urmatoarele cerinte:

- | Zonarea activitatilor in vederea trasabilitatii costurilor aferente acestora.

Aceastd cerintd impune o delimitare distinctd a costurilor corespunzdtoare activitdtilor de baza
(transport auto, transport electric, intretinere si reparatii mijloace de transport), a celor
corespunzdtoare activitdtilor desfdsurate in cadrul compartimentelor functionale ale Societdtii, precum
si a costurilor generate de functionarea unor verigi organizatorice in care se desfdsoard activitdti
distincte fatd de cele de bazd (Cantind si bufete de incintd, Casa de odihnd, Centrul de Sdndtate,
Tipografia, Baza sportivd). Necesitatea acestui criteriu rezidd din faptul cd in viitor Societatea va
functiona prin intermediul unei organizdri structurale care va permite identificarea si delimitarea clard
a verigilor organizatorice care functioneazd ca centre de profit sau centre de costuri, precum si a celor
care trebuie sd isi sustind activitatea din venituri proprii. Respectarea acestui criteriu este esentiald
pentru asigurarea unei fundamentdri corecte a compensatiei acordatd de C.G.M.B. pentru sustinerea
activitdtii de transport public local, in special, in vederea evitdrii supracompensdrii.

- Asigurarea cadrului organizatoric necesar incheierii si derularii contractului de delegare a
gestiunii serviciului, In concordanta cu prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 al
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Parlamentului European si al Consiliului.

- Crearea cadrului organizational adecvat pentru implementarea si exploatarea unor
tehnologii informatice si de comunicatie care sa permita o gestiune integrata a tuturor
activitatilor specifice viitoarei societati prin utilizarea unor metode si tehnici de management
specifice.

- Crearea premiselor de aplicare a principiilor guvernarii corporative si integrarea
responsabilitatilor managementului superior la nivel de echipa manageriala.

- Asigurarea unei entropii organizationale minime, care sa elimine suprapunerile de
competente si de responsabilitdti si care sa permita practicarea unui management strategic
performant la nivelul societatii.

- imbinarea caracteristicilor unei organiziri structurale de tip clasic (functional -
ierarhic) cu cele specifice organizarii structurale de tip divizionala.

Aceastd cerintd a fost impusd, pe de o parte, de complexitatea activitdtilor specifice serviciului prestat de
operator si, pe de altd parte, de diversitatea si eterogenitatea activitdtilor derulate in cadrul verigilor
organizatorice ale Societdtii. Respectarea acestor cerinte in noua organizare structurald a operatorului
va crea premisele implementdrii, sub solutii IT&C corespunzdtoare, a unor tehnologii de lucru precum si a
unor metode de management organizational si financiar capabile sd elimine aspectele negative sesizate
in analiza SWOT a functiondrii Regiei.

Principiile care stau la baza reorganizarii structurale a R.A.T.B.
Reorganizarea structurald a R.A.T.B. trebuie sa respecte o serie de reguli, cunoscute sub numele de
principii, astfel incit noua societate:

sa aiba o organizare structurala flexibila si modulara capabila sa se plieze pe schimbarile care
pot apdrea la un moment dat in prestarea serviciului;

- sa poata implementa metodele si tehnicile de management la care s-a facut referire mai sus.

Pentru viitoarea societate care va presta serviciul public de transport local in Municipiul Bucuresti, au
fost definite urmatoarele principii de reorganizare:

- | suprematia obiectivelor

Conform cerintelor acestui principiu, se asigurd o corelare permanentd a obiectivelor Societdtii cu
obiectivele verigilor organizatorice evidentiate prin organigrama propusd. Astfel, compartimentele
functionale §i centrele operationale vor asigura fiecare atingerea obiectivelor specifice care, in totalitatea
lor, contribuie la realizarea obiectivelor fundamentale ale Societitii. Respectarea acestui principiu
asigurd participarea tuturor functiilor, posturilor si compartimentelor la realizarea obiectivelor
Societdtii si implicit a obiectivelor specifice;

- | unitatea de decizie si actiune

Conform acesteia, pe verticala sistemului de management al Societdtii, fiecare titular de post va fi
subordonat unui singur sef direct, evitdndu-se astfel impactul negativ al unei eventuale duble
subordondadri;

- apropierea managementului superior al Societatii de nivelele ierarhice unde se
desfasoara procesele de executie

Conform acestui principiu, s-a urmdrit reducerea, pe cdt posibil, a numdrului de niveluri ierarhice
asigurdnd-se astfel premisele unei mai eficiente comunicdri intre factorii de decizie si subordonati. Efectul
aplicdrii acestui principiu va conduce la cresterea operativitdtii transmiterii deciziilor si a vitezei de
informare a factorilor de decizie, in scopul cresterii calitdtii actului de decizie si indeplinirea indicatorilor
de performantd ai serviciului;

- interdependenta minima dintre sarcinile, competentele si responsabilitdtile care revin
fiecarui post asigurandu-se, astfel, o autonomie in realizarea sarcinilor si indeplinirea
indicatorilor de performanta la nivelul fiecarui individ

Respectarea acestui principiu va asigura o mai mare independentd in indeplinirea atributiilor care revin
compartimentelor functionale si a centrelor operationale pentru realizarea obiectivelor specifice ale
acestora;

- | permanentea conducerii

Prin Regulamentul de Organizare si Functionare a noii societdti trebuie sd se asigure ca fiecare post de
manager sd fie dublat de un alt post care sd poatd prelua temporar sarcinile managerului, in situatii
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obiective care presupun lipsa acestuia de la locul de muncd. Se impune precizarea cd respectarea acestui
principiu nu presupune ca pentru fiecare post de manager din organigrama Societdtii sd fie prevdzut un
post de adjunct. In cele mai multe cazuri permanenta conducerii va fi asiguratd prin delegarea
temporard cdtre un subordonat a unor competente, prin includerea in fisa postului a obligatiei acestuia
de a prelua respectivele competente, temporar, in urma deciziei managerului sdu;

= | economia de comunicatii

Acest principiu impune existenta unor circuite si fluxuri informationale la nivelul Societdtii care sd
permitd o circulatie operativd si selectivd a informatiilor si, implicit, o informare coerentd si in timp util a
factorilor de decizie. Se va crea astfel posibilitatea definirii corecte a specificatiilor solutiei IT&C integrate
la nivelul Societdtii si o implementare facild a acesteia;

- | definirea armonioasa a posturilor si functiilor

Respectarea acestuia va asigura o corelare corectd intre sarcinile, competentele si responsabilitdtile
fiecdrui post, astfel incdt sd fie posibild indeplinirea si evaluarea indicatorilor de performantd din fisa
acestuia;

- concordanta dintre cerintele postului si capabilitatea profesionala a titularului
acestuia

Este un principiu fundamental care va obliga managementul Societdtii sd-si orienteze politica de
recrutare, angajare si promovare a personalului prin asigurarea unei coreldri optime intre nivelul de
pregdtire profesionald a acestuia si sarcinile, competentele si responsabilitdtile precizate in fisele de post;

- | flexibilitatea structurii organizatorice

Acest principiu reflectd capacitatea structurii organizatorice a noii societdti de a se adapta rapid si
eficient la orice schimbare a factorilor interni si externi care influenteazd calitatea serviciului public
prestart;

eficienta structurii organizatorice

Este un principiu care reflectd caracterul de eficientd al organizdrii structurale care va obliga ca
functionarea structurii organizatorice propuse sd genereze intr-un timp scurt efecte care sd depdseascd
nivelul cheltuielilor angajate de aceastd functionare. Respectarea acestui principiu va impune
managementului superior al Societdtii sd implementeze in timp scurt metode si tehnici performante de
management sustinute prin tehnologii informatice si de comunicatie adecvate;

- | aplicarea managementului prin proiecte si a managementului de proiect

Organizarea structurald a Societdtii permite, pentru perioade limitate de timp si in scopuri bine definite,
constituirea de colective intercompartimentale pentru rezolvarea anumitor probleme complexe sau
pentru atingerea unor obiective pe termen scurt care pot apdrea in functionarea Societdtii. De asemenea,
pentru perioade limitate de timp se va asigura participarea specialistilor Societdtii la gestionarea,
implementdrii unor proiecte sustinute prin finantdari nerambursabile prin tehnici de tip management de
proiect;

- | masurarea si controlul performantelor

Acest principiu presupune crearea mecanismelor de descompunere a obiectivelor si criteriilor de
performantd stabilite de CGMB in standarde de performantd atribuite managementului superior al noii
societdti. In acelasi timp se asigurd premisele de realizare a mecanismelor prin care se va mdsura si
raporta periodic gradul de indeplinire a standardelor de performantad.

CONSIDERATII GENERALE PRIVIND PERFORMANTA SERVICIULUI PUBLIC DE TRANSPORT
PUBLIC DE CALATORI

Performanta poate fi definita drept realizarea obiectivelor organizationale indiferent de natura si
diversitatea lor. La nivelul unei entitati economice, a fi performant inseamna in primul rand a fi eficace
si eficient. Intreprinderea este eficace daci isi atinge obiectivele propuse si este eficientd daci
maximizeaza rezultatele obtinute (fizice sau valorice) utilizand o cantitate data de resurse (mijloace).
Altfel spus, o Intreprindere este eficace daca reuseste sa transpuna in practica o strategie prealabil
definita si este eficienta daca Imbunatateste permanent cuplul cost-valoare. Alocarea resurselor sau
angajarea costurilor trebuie sa se faca in principal in scopul credrii de valoare perceputa de catre
actionari, clienti sau de alte parti interesate.

Definirea conceptului de performanta in cazul serviciilor de transport public de célatori are o serie de
valente specifice, pornind de la scopul si dezideratul furnizarii acestor servicii. Organizarea,
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exploatarea si gestionarea serviciilor de transport public de calatori, ca de altfel in cazul tuturor
categoriilor de utilitati publice, trebuie sa asigure:

- satisfacerea cerintelor cantitative si calitative ale utilizatorilor, corespunzdtor prevederilor
contractuale;

- sdnatatea populatiei si calitatea vietii;

- protectia economicd, juridica si sociala a utilizatorilor;

- functionarea optim3, in conditii de siguranta a persoanelor si a serviciului, de rentabilitate si
eficienta economica a constructiilor, instalatiilor, echipamentelor si dotarilor, corespunzator
parametrilor tehnologici proiectati si, in conformitate cu caietele de sarcini, cu instructiunile
de exploatare si cu regulamentele serviciilor;

- introducerea unor metode moderne de management;

- introducerea unor metode moderne de elaborare si implementare a strategiilor, politicilor,
programelor si/sau proiectelor din sfera serviciilor de utilitati publice;

- protejarea domeniului public si privat si a mediului, In conformitate cu reglementarile
specifice in vigoare;

- informarea si consultarea comunitatilor locale beneficiare ale acestor servicii;

- respectarea principiilor economiei de piata pentru asigurarea unui mediu concurential,
restrangerea si reglementarea ariilor de monopol.

Cerintele fata de un astfel de serviciu, dupa cum se observa, sunt multiple si acopera o arie foarte larga
de interese: de la satisfacerea cerintelor cantitative si calitative ale utilizatorilor, pana la respectarea
principiilor economiei de piata si asigurarea unui mediu concurential. Este greu de stabilit, Intr-o astfel
de insiruire, daca toate aceste cerinte ocupa acelasi loc pe o scala de apreciere a importantei si
relevantei lor In raport direct cu destinatarii acestor servicii. Si, evident, este cu atit mai greu de
apreciat care dintre aceste cerinte se poate constitui sau nu In criteriu de apreciere a performantei
serviciului.

In calitatea ei de regie autonomai infiintatd prin Decizia nr. 1179/1990 a Primariei Municipiului
Bucuresti si aflata sub controlul comunitatii locale prin Consiliul General al Municipiului Bucuresti,
R.A.T.B. presteaza un serviciu de utilitate sociald, de interes colectiv si general, ce functioneaza pe
principiul continuitatii.

In acest context operatorul de transport beneficiazi din partea Consiliul General al Municipiului
Bucuresti de subventii, astfel:

- pentru acoperirea diferentei dintre costurile inregistrate de operator pentru efectuarea
serviciului si sumele efectiv incasate ca urmare a efectuarii transportului precum si pentru
sustinerea partiala sau totala a costurilor pentru unele categorii sociale defavorizate stabilite
prin hotarari ale Consiliului General al Municipiului Bucuresti sau prin lege;

- pentru investitii: finantarea, contractarea ori garantarea de catre autoritatea publica locala a
imprumuturilor pentru realizarea programelor de investifii vizidnd dezvoltarea si
eficientizarea serviciului de transport.

In Bucuresti, Consiliul General al Municipiului Bucuresti are in competentd organizarea,
reglementarea, conducerea, coordonarea, monitorizarea si controlul functionarii serviciilor de
transport public de calatori, in conditiile in care in prezent nu exista un contract de atribuire a
gestiunii.

Consiliul General al Municipiului Bucuresti, prin organizarea si desfasurarea serviciului de transport
public local prin curse regulate in municipiul Bucuresti, trebuie sa fie in masura sa concretizeze
realizarea urmatoarelor obiective:

- satisfacerea cu prioritate a nevoilor de transport ale populatiei si ale operatorilor economici,
prin servicii de calitate;

- imbunatatirea sigurantei rutiere, protectia mediului, calitatii si eficientei serviciului;

- deplasarea in conditii de siguranta si confort, inclusiv prin asigurarea de risc a persoanelor
transportate, precum si a bunurilor acestora;

- asigurarea transparentei in ceea ce priveste delegarea gestiunii serviciului si stabilirea
tarifelor;

= cresterea sigurantei in exploatare si asigurarea continuitatii serviciului;

81




AMRSP - Sectiunea V - Raportul de monitorizare si evaluare a Serviciului Integrat de Transport Public Local
(01.01.2015 - 31.12.2015)

- | protectia categoriilor sociale defavorizate.

Astfel, efectuarea serviciului de transport public local la nivelul Municipiului Bucuresti trebuie sa
asigure:

- cresterea nivelului de calitate al serviciului si de confort al utilizatorilor serviciilor publice de
transport public local de persoane prin curse regulate;

- accesul la serviciile de transport public local si protectia categoriilor sociale defavorizate;

- executarea transportului public local de persoane prin curse regulate in conditii de
regularitate, siguranta si confort;

- corelarea capacitatii de transport cu fluxurile de calatori existente;

- continuitatea serviciului de transport public local prin curse regulate;

- informarea publicului calator;

In esent3, cresterea bunastarii si imbunititirea vietii membrilor comunititii locale se constituie drept
confinut al performantei serviciului de transport public local prin curse regulate in municipiul
Bucuresti.

lar concretizarea acestei performante {ine de modul de gestiune a acestui serviciu care presupune
implicarea coerenta a trei mari categorii de actori: autoritatile administragiei publice locale, operatorul
serviciilor si utilizatorii care beneficiaza de acest serviciu si care platesc contravaloarea acestuia.
Obiectivul de performanta care vizeaza obtinerea de profit nu este prioritar la nivelul R.A.T.B.. Asa cum
se aminteste in Raportul Administratorului cu privire la incheierea exercitiului financiar pentru anul
2009-2011 "Prioritar in desfdsurarea prestatiei, atdt pentru regie cdt si pentru ordonatorul princial de
credite, este cresterea calitdtii serviciului de transport concomitent cu asigurarea unui serviciu de
transport in conditii de sigurantd, confort si accesibilitate.” Totusi, la nivelul unei entitati economice,
chiar daca aceasta imbraca forma regiei autonome, profitul indeplineste o serie de functii, printre care
cele mai semnificative sunt:

- se constituie drept indicator sintetic de apreciere a eficientei activitatilor desfasurate;

- este un instrument de orientare a gestiunii economice si financiare ;

- reprezintd o sursa importanta de autofinantare si de autodezvoltare a organizatiei precum si
o sursa de plata a costurilor capitalurilor imprumutate ;

- reprezintd parghia de cointeresare a managerilor, actionarilor si a salariatilor.

Toate aceste functii ale profitului se pot regasi si in cazul activitatii desfasurate de regie, cu atat mai
mult cu cat efortul financiar al Consiliului General al Municipiului Bucuresti a Inregistrat anual pentru
perioada 2009-2013 sume considerabile ca volum.

De remarcat, ca sistemul de reglementdri in vigoare pentru serviciul de transport public local prin
curse regulate din Romania considera in mod explicit ca interesul general al comunitatilor locale este
prioritar in gestionarea si dezvoltarea serviciilor de utilitati publice. Prevederile Legii nr. 51 din 8
martie 2006 a serviciilor comunitare de utilitati publice vizeaza satisfacerea cat mai completa a
cerintelor utilizatorilor, protejarea intereselor acestora, intdrirea coeziunii economico-sociale la
nivelul comunitatilor locale, precum si dezvoltarea durabilad unitatilor administrativ-teritoriale.

Se afirma astfel ca autoritatile locale se afla in centrul aspectelor de performanta a serviciului,
deoarece acestea sunt integral responsabile atat in procesul de luare a deciziilor care privesc
satisfacerea intereselor comunitatii cit si in organizarea, functionarea si dezvoltarea
serviciilor de transport public de calatori. Astfel c3, in virtutea atributiilor si competentelor pe care
le are, Consiliul General al Municipiului Bucuresti este garantul bunastarii cetatenilor municipiului
Bucuresti, pornind de la formularea clara si sigura a unei viziuni strategice in realizarea acestui
deziderat. Un sistem de transport urban eficient si durabil necesita imbunatatirea permanenta a
accesibilitatii, disponibilitatii, sigurantei, confortului, in conditii de echitate sociald si de protectie a
mediului.

Putem concluziona, ca obiectivul de performanta a serviciului de transport public local prin curse
regulate vizeaza in primul rand calatorii (utilizatorii serviciului).

In general, exigentele acestora pot fi analizate din trei perspective majore: accesul la serviciu, calitatea
serviciilor si nivelul tarifelor. In interesul si de partea utilizatorilor serviciului se afld autoritatea locala,
care prin instrumentarea performantd a managementului public la nivel local pune in aplicare
mecanismele de reglementare, monitorizare si control a serviciilor publice furnizate de operatorul de
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transport public de caldtori. Pe de alta parte, operatorul se circumscrie celor trei dimensiuni ale
dezvoltarii: economice, ecologice si sociale, care impun atingerea obiectivului de performanta globala,
in corelare cu imbunatatirea si modernizarea serviciilor oferite subordonate satisfacerii nevoilor
utilizatorilor.

Fundamentarea necesitatii modificarii tarifelor R.A.T.B.

Tarifele pentru serviciile de transport public local de persoane trebuie sa asigure realizarea unui
transport public local la un nivel suportabil pentru beneficiarii directi ai transportului, in conditii de
calitate, autonomie si independenta financiara a operatorului de transport.

Ultima actualizare a tarifelor s-a realizat In conformitate cu Hotdrdrea Consiliului General al
Municipiului Bucuresti nr.7/17.01.2008, cu aplicare incepand cu data de 01.02.2008. Trebuie facuta si
precizarea cd incepand cu data de 01.07.2010, conform legislatiei aplicabile, cota de TVA a fost
majorata de la 19% la 24%, ceea ce a avut o influenta financiara negativa (-5%) in volumul incasarilor
obtinute din comercializarea titlurilor de transport.

Ordinul Presedintelui ANRSC nr. 272/2007 prezintd reguli si norme de stabilire si modificare a
tarifelor pentru serviciile de transport public local de calatori. Premisele stabilirii politicii tarifare
pentru operatorul de transport, in viziunea Ordinul Presedintelui ANRSC nr. 272/2007 pentru
aprobarea Normelor-cadru privind stabilirea, ajustarea si modificarea tarifelor pentru serviciile de
transport public local de persoane se prezinta astfel:
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Prevederi legale Ordinul Presedintelui ANRSC nr. 272 /2007

Comentarii

Art. 12, alin. (3) Prin nivelul tarifelor de transport pentru serviciile de transport public local
de persoane, suportate de catre utilizatori, se vor recupera integral costurile de exploatare,
reabilitare si dezvoltare, precum si prin finantarea de la bugetele locale, asigurandu-se
astfel un profit rezonabil pentru operatorii de transport.

Operatorul de transport trebuie sd practice un tarif prin care sd-si acopere nu
numai costurile de exploatare, dar si cele de reabilitare si dezvoltare (tarif platit
pe de o parte de caldtori, iar pe de altd parte finantat de la bugetul local).

In acelasi context, nivelul tarifului practicat trebuie sd asigure conditiile obtinerii
unui anumit nivel al profitului.

Art. 14, alin. (2) Veniturile operatorilor de transport public local de persoane se formeaza
din Incasarea de la utilizatorii serviciului a tarifelor reprezentand contravaloarea
serviciului prestat si/sau din subventii de la bugetul de stat, de la bugetele locale si de la
bugetele altor institutii, calculate ca diferenta de tarif, in conditiile legii.

Reglementarea nu face referire in cuprinsul articolului despre veniturile obtinute
de cdldtori (asa cum este cazul RA.T.B. care desfdsoard o serie de activitdti care
nu au nicio legdturd cu activitatea de transport : servicii medicale prin Centrul de
Sdndatate, servicii de cazare in Casa de odihnd de la Predeal, etc.).

Art. 16, lit. ¢) conditiile care genereaza modificarea tarifelor sau a subventiilor, precum si
procedurile specifice aplicate pentru astfel de situatii se prevad in contractele de atribuire a
gestiunii.

La nivelul municipiului Bucuresti, intre operatorul de transport - RA.T.B. si
Consiliul General al Municipiului Bucuresti nu existd incheiat un astfel de
contract. In aceste conditii, aprobarea solicitdrilor pentru ajustarea/modificarea
tarifelor de transport si subventionarea serviciului de transport prezintd un nivel
ridicat de relativitate.

Art. 15 (1) Acoperirea financiard a costului cadlatoriilor efectuate de persoanele care
beneficiaza, potrivit legii, de gratuitate la legitimatiile de calatorie individuale se asigura
din bugetul de stat, din bugetele locale sau din bugetele altor institutii stabilite prin lege.

(2) Acoperirea influentelor financiare rezultate din reduceri de tarif la legitimatiile de
cdlatorie individuale pentru serviciul de transport public local de persoane, aprobate
pentru anumite categorii de persoane de catre autoritatile administratiei publice locale
implicate, sau acoperirea diferentelor dintre costurile inregistrate de operatorul de
transport public local de persoane/transportatorul autorizat pentru efectuarea serviciului
si sumele efectiv incasate ca urmare a vanzarii legitimatiilor de caldtorie individuale se
asigura din bugetele locale (...).

Este clard necesitatea fundamentdrii separate a influentelor financiare pe care le
are asupra operatorului de transport:

Serviciile de transport pentru persoanele care beneficiazd, potrivit legii, de
gratuitate la legitimatiile de cdldtorie individuale.

Pe de altda parte, din bugetul municipiului Bucuresti trebuie sd se asigure
finantarea:

Reducerilor de tarif la legitimatiile de cdldtorie individuale pentru serviciul de
transport public local de persoane, aprobate pentru anumite categorii de
persoane de cdtre CGMB.

sau

Acoperirea diferentelor dintre costurile realizate pentru efectuarea serviciului si
sumele efectiv incasate ca urmare a vdnzdrii legitimatiilor de cdldtorie
individuale (in cazul efectudrii transportului public local pe traseele sociale
nerentabile).

Nivelul de referintd pentru calculul acestor influente financiare este dat de
nivelul tarifelor de vdnzare cdtre populatie a legitimatiilor de cadldtorie
individuale.

Art. 16 lit. c) conditiile care genereaza modificarea tarifelor sau a subventiilor, precum si
procedurile specifice aplicate pentru astfel de situatii se prevad in contractele de atribuire a
gestiunii;

Transformarea operatorului de transport din Bucuresti in societate si
organizarea servciului de transport conform conditionalitdtilor impuse de
Regulamentul (CE) nr.1370/2007 al Parlamentului European si al
Consiliului din 23 octombrie 2007 privind serviciile publice de transport
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feroviar si rutier de cdldtori vor impune incheierea contractului de atribuire a
gestiunii.

Art. 20 (2) Autoritdtile administratiei publice locale pot solicita de la operatorii de
transport public local de persoane/transportatorii autorizati, efectuat prin curse regulate
sau pe cablu, informatii pentru clarificarea unor aspecte din propunerile de stabilire,
ajustare sau modificare a tarifelor pentru serviciile de transport public local de persoane.

Existenta unui dialog permanent si constructiv intre directiile de specialitate din
PMB si RA.T.B. reprezintd o conditie esentiald pentru asigurarea unor conditii
normale pentru realizarea unor servicii publice de transport de calitate in
Bucuresti pe criterii de eficientd, eficacitate si economicitate.

Art. 26 (1) Tarifele pentru serviciile de transport public local de persoane efectuat prin
curse regulate sau pe cablu se pot modifica, prin hotarari ale autoritatilor administratiei
publice locale implicate, dupa caz, pe baza cererilor primite de la operatorii de
transport/transportatorii autorizati, in cazurile care conduc la modificarea majord a
costurilor ori conditiilor de exploatare, care determind modificarea cheltuielilor cu o

influentd mai mare decat cea determinata de influenta indicelui preturilor de consum, pe o
perioada de 3 luni consecutive.

Solicitarea RA.T.B. privind actualizarea tarifelor de transport constd in aplicarea
procedurii de modificare intrucdt datoritd perioadei foarte mari de timp care a
trecut de la ultima actualizare tarifard (HCGMB nr. 7/2008 impune "corelarea
nivelului tarifelor cu influentele determinate de cresterea elementelor de
cheltuieli peste nivelul inregistrat al cresterii indicelui preturilor de consum in
economie” (RA.T.B.: Doumentatie solicitare tarife 2015).

Art. 27 alin. (3), pct. 3.8. Modificarea tarifelor la serviciile de transport public local de
persoane efectuat prin curse regulate sau pe cablu se determina avandu-se in vedere
urmatoarele cheltuieli:

a) cheltuielile cu combustibilii si lubrifiantii se determina avandu-se in vedere preturile de
achizitie in vigoare si consumurile normate standard, luandu-se in calcul modificarea
acestora cu o influenta mai mare decat cea a indicelui preturilor de consum pe o perioada
de 3 luni consecutive;

b) cheltuielile cu amortizarea se determina respectandu-se reglementarile legale 1n vigoare;
c) cheltuielile cu intretinerea - reparatiile - piesele de schimb, anvelopele, acumulatori si
alte cheltuieli se determinad avandu-se in vedere modificarea acestora cu o influenta mai
mare decat cea a indicelui preturilor de consum pe o perioada de 3 luni consecutive;

d) cheltuielile cu munca vie se fundamenteaza in functie de legislatia in vigoare, corelata cu
principiul eficientei economice;

e) cheltuielile cu impozitele, autorizatiile si alte taxe se determina potrivit prevederilor
legale in vigoare;

f) cheltuielile financiare detaliate corespunzator.

Modlificarea tarifelor R.A.T.B .trebuie sd aibd la bazd calcule tehnico-economice de
fundamentare a cheltuielilor lunare pentru stabilirea unui tarif mediu just pentru
transportul public local de cdldtori in municipul Bucuresti.

Pentru estimarea cheltuielilor medii lunare ca bazd de fundamentare a noului
tarif mediu propus ca bazd de calcul o poate reprezenta media lunard a
cheltuielilor pe elementele principale ale costului aferent activitdtii de transport
public local (conform art. 27, alin. (3), pct. 3.8. din Ordinul ANRSC nr. 272/2007)
in conditiile in care se vor avea in vedere influentele pe care le au asupra acestora
volumul prestatiei de transport, costurile unitare ale consumurilor de resurse si
indicele preturilor de consum.

ANEXA la normele-cadru
Nota: Pentru cheltuielile financiare se vor anexa toate documentele si justificarile privind
utilizarea acestora.

Intrucdt cheltuielile financiare, de reguld, nu fac parte din costul de productie.
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Analiza 1n dinamica a cheltuielilor totale reflecta o evolutie ascendenta a acestora, pe total, aflata, pe de
o parte, sub impactul inflatiei, iar, pe de alta parte, determinata de necesitatile desfasurarii activitatii
curente corespunzator perioadei analizate.

O prima concluzie care rezultd din analiza indicelui de crestere a cheltuielilor medii lunare (februarie
2008-februarie 2016) se refera la evolutia diferita a elementelor de cheltuieli In functie de natura lor:

- Cheltuielile cu materialele si piesele de schimb au o evolutie descendenta; sunt in marea lor
majoritate cheltuieli variabile care isi modifica volumul in functie de variatia volumului de
activitate (prestatie de transport - km rulaj sau numar de calatorii).

- De remarcat cd valoarea cheltuielilor cu combustibilul, energie, gaze si apa inregistreaza o
majorare semnificativa, in conditiile in care, pe parcursul perioadei de 98 de luni de la
intrarea in vigoare a tarifelor actuale (01.02.2008) si pana in prezent (februarie 2016)
contextul extern economic si fiscal in care regia si-a derulat activitatea a suferit numeroase
modificari, de exemplu: criza financiara mondiald, majorarea unor componente fiscale din
costul de achizitie al combustibililor, cresterea pretului la energie electrica de tractiune,
evolutia pretului barilului de petrol, etc. Toate aceste influente externe trebuie avute in
vedere la modificarea tarifelor R.A.T.B. la momentul februarie 2016, in conditiile in
care, dincolo de influenta directa a cresterii indicelui mediu al preturilor de consum
pentru intervalul analizat (februarie 2008-februarie 2016), au suferit influente
indirecte de majorare (sau diminuare) prin intermediul costurilor medii unitare
aferente diferitelor categorii de consumuri de resurse necesare realizarii prestatiei de
transport.

- Un factor major de influenta asupra nivelului cheltuielilor materiale este gradul de innoire si
modernizare a parcului circulant. Un parc circulant invechit presupune un consum sporit de
cheltuieli materiale (combustibili, piese de schimb, energie electrica de tractiune, etc.).

- Cheltuielile cu lucarile si serviciile au inregistrat o scidere medie lunara (pe intervalul de 98
luni de la 01.02.2008 pana in prezent) de 26% fata de nivelul mediu lunar (mai 2007)
considerat baza pentru ultima ajustare de tarif (cu valabilitate de la 01.02.2008).
Redimesionarea stricta a nivelului acestor cheltuieli din parea R.A.T.B. a fost "raportata la
necesitati si prioritati in contextul fenomenelor de instabilitate economica si blocaj financiar”.
In general, reducerea cheltuielilor de aceastd naturi are un efect benefic asupra performantei
economice a operatorului.

- Cresterea celorlalte elemente principale de cheltuieli este inevitabila pe un orizont larg de
timp (98 de luni), sub influenta factorilor externi economici si legislativi.

In raport cu media consideratd baza de costuri pentru calculatia tarifului prestatiei la transportul de
persoane in municipiul Bucuresti, in conditiile costurilor lunare previzionate pentru anul 2007
(abonament nenominal) la ultima aprobare a majorarilor tarifelor R.A.T.B. (valabile de la 01.02.2008)
se constata o crestere semnificativa a mediei costurilor totale de transport pentru 98 luni.

Apreciem absolut necesara aprobarea unei noi ajustari tarifare in conditiile in care art. 16, alin. b) din
Ordinul Presedintelui ANRSC nr. 272/2007 precizeaza ca “tarifele se pot actualiza periodic prin
indexare cu indicele de crestere a preturilor de consum, prin hotarare a autoritatilor administratiei
publice locale implicate.” Un interval foarte mare de timp intre doud ajustari/modificari de tarife
induce pierderea comparabilitatii intre conditiile de exploatare aferente celor doua momente (la care
se face ajustarea de tarife) si implicit, costurile atasate acestei activitati nu mai indeplinesc conditiile
pentru a fi comparate. Mentionam cd Ordinul Presedintelui ANRSC nr. 272/2007 arata ca "justificarea
propunerii de stabilire, ajustare sau modificare se face pe baza unui memoriu tehnico-economic, care
prezinta oportunitatea fundamentdrii tarifelor datorata cresterii principalelor elemente de cheltuieli;”
(Art. 20, alin. a)).

Pentru fundamentarea modificarii tarifelor R.A.T.B. consideram ca determinarea corecta a
numarului real de calatorii, inclusiv a gratuitatilor si diferentelor (50%) de tarif este o
problema inca nerezolvata.

Compensatia de serviciu public, asa cum este definitd de Regulamentul (CE) nr.1370/2007 al
Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007 privind serviciile publice de transport
feroviar si rutier de calatori, reprezinta orice beneficiu, in special financiar, acordat direct sau indirect
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de catre o autoritate competenta din fonduri publice In perioada de punere in aplicare a unei obligatii
de serviciu public sau in legatura cu perioada respectiva.
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Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 prevede in mod expres o serie de conditionalitati privind compensatia de serviciu public, astfel :
COMUNICARE A COMISIEI referitoare la orientdri pentru interpretarea Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier

de caldtori (2014/C 92/01) (Jurnalul Oficial al Uniunii Europene, 29.3.2014)

Referinta

Comentarii

Considerent (9) (...) atunci cand sunt acordate compensatii sau drepturi exclusive este
esential ca un contract de servicii publice incheiat intre autoritatea competenta si
operatorul de servicii publice ales sa defineasca natura obligatiilor de serviciu
public si retributia convenita.

»Obligatia de serviciu public” reprezinta o cerintd definita sau stabilitd de catre o
autoritate competentd, pentru a asigura servicii publice de transport de calatori de
interes general, pe care un operator, daca ar tine seama de propriile sale interese
comerciale, nu si le-ar asuma sau nu si le-ar asuma in aceeasi masura sau in aceleasi
conditii fara a fi retribuit (Art. 2, alin. (e)).

Existenta unui contract de serviciu public intre municipalitatea Bucuresti si
operator este obligatorie.

In conformitate cu articolul 2, litera (i), un contract de servicii publice consti din
yunul sau mai multe acte obligatorii din punct de vedere juridic si care confirma
acordul incheiat intre o autoritate competenta si un operator de serviciu public cu
scopul de a incredinta respectivului operator de serviciu public gestionarea si
exploatarea serviciilor publice de transport de calatori, sub rezerva unor obligatii de
serviciu public”. Contractul poate consta de asemenea dintr-o decizie adoptata de
autoritatea competenta care poate lua forma unui act legislativ sau normativ
individual sau care cuprinde conditiile in care autoritatea competentd insasi
presteaza serviciile sau incredinteaza unui operator intern prestarea acestora.
Notiunea de ,contract de servicii publice” definita in Regulamentul (CE)
nr. 1370/2007 acopera si concesiunile de servicii publice.

Art. 3 (1) In cazul in care o autoritate competenti decide si acorde unui operator ales
un drept exclusiv si/sau o compensatie de orice natura in schimbul indeplinirii unor
obligatii de serviciu public, autoritatea respectiva face aceasta in cadrul unui
contract de servicii publice.

Articolul 6 alineatul (1) prevede ca, in cazul contractelor de servicii publice atribuite
direct sau in cel al normelor generale, compensatia trebuie sa fie conforma cu
dispozitiile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 si ale anexei la acesta, pentru a
garanta absenta supracompensarii.

Contractul de servicii publice trebuie sa prevada si controale regulate pe durata
contractului, pentru a detecta si a evita aparitia situatiilor de supracompensare
clare, aflate Intr-un stadiu incipient, in special in cazul contractelor pe termen lung.
Autoritatea competenta este obligatd sa verifice respectarea, pe durata contractului
de servicii publice, a prevederilor acestuia. Pot fi elaborate instrumente
computerizate pentru a facilita executarea acestor verificari in mod standardizat.
Compensatia nu trebuie sd depdseasca suma la care operatorul are dreptul in
conformitate cu parametrii stabiliti in prealabil in contract, chiar daca suma
respectiva nu este suficienta pentru a acoperi costurile nete reale.
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Art. 3 (2) (...) autoritatea competenta compenseaza operatorii de serviciu public
pentru efectul financiar net, pozitiv sau negativ, exercitat asupra costurilor ocazionate
si asupra veniturilor generate de respectarea obligatiilor tarifare stabilite prin
intermediul normelor generale Intr-o maniera care sa evite compensarea in exces.
Acest lucru nu aduce atingere dreptului autoritdtilor competente de a integra in
contractele de servicii publice obligatii de serviciu public care instituie tarife maxime.

Operatorul de transport este compensat financiar pentru indeplinirea
obligatiei de serviciu public.

Compensatia trebuie sa se limiteze la efectul financiar net al obligatiei de serviciu
public. Acesta se calculeaza conform formulei: costuri, minus venituri generate de
exploatarea serviciului public, minus veniturile potentiale induse de efectele de retea,
plus un profit rezonabil.

In ceea ce priveste costurile, pot fi luate in considerare toate costurile direct legate de
furnizarea serviciului public (de exemplu, salariile mecanicilor de locomotiva,
curentul de tractiune, intretinerea materialului rulant, costurile generale - cum ar fi
costurile de management si administrare - precum si costurile contractuale ale
intreprinderilor afiliate).

Atunci cand intreprinderea desfasoara si alte activitdti care nu intra in domeniul de
aplicare al serviciului public, pe langa costurile directe necesare indeplinirii
serviciului public poate fi luata in considerare si o parte corespunzatoare a costurilor
partajate intre serviciul public si celelalte activitati (cum ar fi costurile de inchiriere a
birourilor, salariile contabililor sau ale personalului administrativ).

Art. 4 alineatele (1) si (2) si anexa.

Compensatiile primite pentru o obligatie de serviciu public nu trebuie utilizate
pentru subventionarea incrucisata a unor activititi comerciale.

In cazul in care operatorul desfisoard si activititi comerciale, este necesar si se
garanteze faptul ca el nu utilizeaza compensatia publicd primitd pentru a-si consolida
pozitia concurentiala in activitatile sale comerciale.

In acest context, anexa stabileste norme pentru a evita subventionarea incrucisati a
activitatilor comerciale cu venituri provenind din operatiuni de serviciu public.

Aceste norme constau, in principal, in separarea contabila dintre cele doua tipuri
de activitati (comerciala si de servicii publice) si intr-o metoda solida de alocare a
costurilor care sa reflecte costurile reale ale prestarii serviciului public.

Pentru a nu constitui ajutor de stat, aceasta compensatie ar trebui sa respecte cele
patru conditii stabilite de Curtea Europeana de Justitie in hotararea Altmark.

Se impune alocarea costurilor si a veniturilor aferente pe de o parte furnizarii de
servicii in cadrul contractului de servicii publice atribuit operatorului de transport si
pe de alta parte activitatilor comerciale ale acestuia, in mod corect, intre cele doua
tipuri de activitati. Aceasta pentru a monitoriza in mod eficient compensatia publica si
posibila subventionare incrucisata dintre cele doua activitati.

Caracterul adecvat al masurilor de restrictionare si de partajare a costurilor intre
obligatia de serviciu public si activitatile comerciale este esential in aceasta privinta.
Costurile comune trebuie sa fie alocate celor doua tipuri diferite de activitati in
functie de ponderea lor relativa din totalul prestatiilor de transport furnizate
de operator.
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Art. 4 alin. (1). Proiectarea sistemelor de compensare pentru a promova eficienta

In cazul atribuirii directe sau al respectdrii unor norme generale, parametrii pentru
compensare ar trebui sa fie stabiliti astfel incat sa reflecte ,dorinta de eficientd si
calitate a serviciilor”.

Aceasta inseamna ca, prin mecanismul de compensare, autoritatea competenta ar
trebui sa incurajeze operatorul de servicii sa devina mai eficient, furnizand servicii de
un nivel si o calitate corespunzatoare, cu utilizarea unor resurse minime.
Autoritatea competenta este obligatd sa ,promoveze intretinerea sau dezvoltarea unei
gestiuni eficace efectuate de catre operatorul de serviciu public, care poate face
obiectul unei evaluari obiective” (punctul 7 din anexa). Acest lucru inseamna ca
sistemul compensatiei trebuie proiectat astfel incat sa asigure cel putin o
anumita ameliorare a eficientei in timp.

Eficienta trebuie inteleasa ca fiind raportul dintre calitatea sau nivelul serviciilor
publice si resursele utilizate pentru a presta serviciile respective. Stimulentele de
crestere a eficientei ar trebui sa se concentreze prin urmare pe reducerea costurilor
si/sau pe imbunatatirea calitatii sau a nivelului serviciilor.

Art. 1 alin. (1) si art. 6 alin. (1). Garantarea faptului ca autoritatile competente vor
plati operatorilor compensatii ,corespunzatoare” pentru indeplinirea obligatiilor de
serviciu public

Obligatia de serviciu public ar trebui compensata in mod adecvat de catre autoritatea
contractanta, astfel incat fondurile proprii ale operatorului cu care are incheiat un
contract de servicii publice sa nu se degradeze pe termen lung, Impiedicand astfel
indeplinirea eficienta a obligatiilor contractuale si mentinerea furnizarii unor servicii
de transport de caldtori de Tnaltd calitate, asa cum se mentioneaza la punctul 7 din
anexa la Regulamentul (CE) nr. 1370/2007.

In orice caz, daci autoritatea competenti nu pliteste o compensatie
corespunzatoare, ea risca sa provoace operatorului dificultati financiare grave daca
respectivul contract de servicii publice este atribuit in mod direct si/sau reducand
nivelul si calitatea generala a serviciilor publice furnizate pe durata contractului.
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Pentru a calcula subventia aferenta veniturilor (efectul financiar net), autoritatea competenta se
orienteaza dupa urmatoarea formula:

Sav= Cosp — EFPg - Vosp,
unde :

Sav | reprezintd subventia de exploatare aferentd veniturilor determinate de obligatia de serviciu
public (efect financiar net, conform Regulamentului CE nr. 1370/2007)

Cosp | reprezintd costurile totale suportate de operator in legdturd cu obligatia acestuia de a presta
servicii de transport conform cerintelor autoritdtii contractante (CGMB), obligatie prevdzutd in
contractul de serviciu public

EFPr | reprezintd eventualele efecte financiare pozitive generate in cadrul retelei exploatate de
operator in temeiul obligatiei/obligatiilor de serviciu public

Vosp | reprezintd sumele incasate din tarife plus orice alte venituri generate in indeplinirea obligatiei
de serviciu public

Compensatia platita pentru prestarea unei obligatii de serviciu public de transport de calatori se
supune evaludrii in conformitate cu normele UE privind ajutoarele de stat. Aceasta evaluare se
impune deoarece operatorii care beneficiaza de o astfel de compensatie financiara desfasoara o
activitate economica si, prin urmare, sunt intreprinderi in sensul dreptului european si, ca atare, se
supun normelor privind ajutoarele de stat.

Compensatiile acordate operatorilor de transport public local nu constituie ajutor de stat, daca sunt
indeplinite cumulativ urmatoarele conditii:

a) Intreprinderea beneficiara este efectiv insarcinata cu executarea unor obligatii de prestare a
serviciilor publice de transport public local de calatori, iar aceste obligatii trebuie sa fie clar definite;

b) parametrii pe baza carora se calculeazd compensatia trebuie sa fie stabiliti in prealabil, In mod
obiectiv_si transparent, pentru a evita conferirea unui avantaj economic care poate favoriza
intreprinderea beneficiara fata de intreprinderile concurente.

¢) compensatia nu poate depasi ceea ce este necesar pentru acoperirea totald sau partiala a costurilor
ocazionate de executarea obligatiei de prestare a serviciilor de trasport public de calatori, tinand cont
de veniturile rezultate din aceasta activitate, precum si un profit rezonabil;

d) atunci cind alegerea operatorului care urmeaza sa fie investita cu obligatia de prestare a serviciilor
de transport public local de calatori, nu se face in cadrul unei proceduri de achizitie publica, care
permite selectionarea ofertantului capabil sa furnizeze serviciile respective la cele mai mici preturi,
nivelul compensatiei trebuie determinat pe baza unei analize a costurilor pe care o
intreprindere bine administrata si dotata corespunzator, le-ar fi suportat pentru a presta acea
obligatie de prestare a serviciilor publice de transport feroviar si rutier de caldtori, tinind cont de
veniturile rezultate din aceasta activitate, precum si un profit rezonabil.

Indeplinirea acestor criterii presupune definirea si demonstrarea clari a criteriilor de la punctele
(a)-(c). In plus, stabilirea unui operator prin procedurd competitiva de atribuire (licitatie) desfisurata
in conformitate cu procedurile in materie (inclusiv cu respectarea cerintelor de publicitate) permite ca
natura compensatiei financiare sa fie definita ca nefiind ajutor de stat deoarece “nu denatureaza sau
ameninta sa denatureze concurenta prin favorizarea anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor
bunuri”, cum prevede TFUE (Tratatului de Functionare a Uniunii Europene).

In cazul in care nu sunt respectate toate criteriile Altmark (de exemplu, in caz de atribuire directs),
compensatia platitd este Ajutor de Stat si intra sub incidenta dispozitiilor Regulamentului CE nr.
1370/2007. Daca toate dispozitiile stabilite In Regulamentul CE nr. 1370/2007 sunt indeplinite,
ajutorul de stat este compatibil cu piata interna si este scutit de notificare. Aceasta situatie include si
atribuirea in regim de urgenta a unui Contract de servicii publice, cu respectarea termenelor maxime
si a cerintelor de raportare prevazute in Regulament. Este inclusd aici si dotarea cu active a
operatorului, In cazul in care acestea sunt prevazute in Contractul de servicii publice iar calculul
compensatiei este ajustat in mod corespunzator.

Pe de alta parte, in conformitate cu articolul 3, alineatul (3) din Regulamentul nr. 1370/2007,
compensarea financiara pentru obligatii de serviciu public care instituie tarife maxime pentru elevi,
studenti, ucenici si persoane cu mobilitate redusa trebuie notificate in conformitate cu articolul 108,
alineatul (3) din TFUE, inainte de punerea lor in aplicare.

Relatia de principiu prezentatd mai sus ar trebui sa stea la baza fundamentarii nivelului

compensatiei financiare (subventiei), pornind de la reconsiderarea cheltuielilor inregistrate in
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contabilitatea financiarda (dupa natura acestora) ca fiind cheltuieli incorporabile si cheltuieli
neincorporabile.

Pe de alta parte, destinatia cheltuielilor (obiectul de cost — km - prestatie de transport de exemplu,
respectiv centrele de analiza) conduce la gruparea cheltuielilor in doua mari categorii: cheltuielile
directe pentru vehicule (combustibilul pentru transport, energia de tractiune, piese de schimb, etc) si
cheltuieli indirecte in raport cu aceste vehicule (cheltuielile comune de productie la nivelul
autobazelor si depourilor; cheltuielile activitdtilor auxiliare: reparatii, Intretinere, exploatare si
intretinere cale de rulare si linii, etc.; cheltuielile generale de administratie, etc).

ANALIZA DE SENSITIVITATE PRIVIND VOLUMUL GLOBAL AL SUBVENTIEI DE EXPLOATARE
CONSIDERATII LEGALE PRIVIND SUBVENTIILE
In categoria subventiilor se cuprind :

a subventiile aferente activelor (subventiile pentru investitii)

b subventiile aferente veniturilor

Subventiile sunt uneori denumite in alte moduri, cum ar fi: compensatii, subsidii, alocatii, prime sau
transferuri.

a | subventiile aferente activelor (subventiile pentru investitii)

- reprezintd subventii pentru acordarea cdrora principala conditie este ca entitatea beneficiard sd cumpere,
sd construiascd sau sd achizitioneze active imobilizate.

- se recunosc in bilant ca venit amdnat (contul 475 "Subventii pentru investitii"). Venitul amdnat se
inregistreazd ca venit curent in contul de profit si pierdere pe mdsura inregistrdrii cheltuielilor cu amortizarea sau
la casarea ori cedarea activelor.,

b | subventiile aferente veniturilor (subventii de exploatare)

Cuprind toate subventiile, altele decat cele pentru active :

- subventii legate direct de pret;

- subventiile acordate pentru atingerea unor parametri de calitate;

- subventiile acordate pentru acoperirea unor cheltuieli sau alte situatii similar.

Veniturile din subventii de exploatare aferente cifrei de afaceri nete se prezinta in contul de profit si
pierdere ca parte a cifrei de afaceri nete.

Celelalte venituri din subventii de exploatare se prezinta in contul de profit si pierdere ca o corectie a
cheltuielilor pentru care au fost acordate ca elemente de venituri.

TRATAMENT TVA

Subventiile legate direct de pret reprezinta subventiile aferente cifrei de afaceri si sunt purtatoare
de T.V.A,, in conditiile Art. 268 - Operatiuni impozabile din Legea nr. 227/2015 privind Codul
Fiscal, si a Normelor de aplicare Art. 268, alin. (1), pct. a: 30.

(1) Potrivit art. 286, alin. (1) lit. a) din Codul fiscal, subventiile legate direct de pretul bunurilor livrate
si/sau al serviciilor prestate, se includ in baza de impozitare a taxei.”

Subventia este legata direct de pret daca se indeplinesc cumulativ urmatoarele conditii (conform
Normelor de aplicare a Legii nr. 227/2015, art. 268, alin. 1):

a) subventia este concret determinabila in pretul bunurilor si/sau al serviciilor, respectiv este stabilita
pe unitatea de masura a bunurilor livrate si/sau a serviciilor prestate, in sume absolute sau
procentual;

b) cumparatorii trebuie sa beneficieze de subventia acordata furnizorului/prestatorului, in sensul ca
pretul bunurilor/serviciilor achizitionate de acestia trebuie sa fie mai mic decat pretul la care aceleasi
produse/servicii s-ar vinde/presta in absenta subventiei.

Subventiile de exploatare pentru acoperirea de cheltuieli sunt scutite de TVA conform Normelor
de aplicare a Legii nr. 227/2015, art. 268, alin.2):

(2) Nu se cuprind in baza de impozitare a taxei subventiile sau alocatiile primite de la bugetul de stat, de
la bugetele locale, de la bugetul comunitar sau de la bugetul asigurdrilor sociale de stat, care nu
indeplinesc conditiile prevdzute la alin. (1), respectiv subventiile care sunt acordate pentru atingerea
unor parametri de calitate, subventiile acordate pentru acoperirea unor cheltuieli sau alte situatii
similare.
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Schematic, subventiile pe care R.A.T.B. le primeste de la municipalitate se prezinta astfel:

Subventii pentru investitii

Subventii (de exploatare) aferente veniturilor (Sav), compuse din :

Subventiile legate direct de pret

(Se)
(reprezinta subventiile aferente
cifrei de afaceri)

PURTATOARE DE TVA

Subventiile (Scc) acordate pentru:
- atingerea unor parametri de
calitate

- acoperirea unor cheltuieli.

NEPURTATOARE DE TVA

[

|

[

Pentru  acordarea
principala conditie

entitatea beneficiara :

- sd cumpere

- sd construiascd sau
- sd achizitioneze
active imobilizate

carora
este ca

Acordate pentru gratuitati si
diferente de 50% tarif la
abonamente, din care :

- conform legii

- conform HCGMB

se acorda in situatia in care, dupa
solicitarea integrala a subventiei
legate de pret (pentru gratuitati si
reduceri de tarif 50%), veniturile
operatorului din realizarea obligatiei de
serviciu nu acopera totalul costurilor
efectuate pentru aceasta obligatie de

serviciu .
Scc=(Cosp - EFPr - Vosp) - Sp

Conform Regulamentului CE 1370/2007 : Sav= Cosp - EFPg - Vosp|

si

conform Normelor de aplicare Art. 268 - Operatiuni impozabile din Legea nr. 227/2015 privind
Codul fiscal: Sav-Sp + Scc

Rezulta astfel : |Scc = (Cosp - EFPR - Vosp) - Sp|

unde:

Sav | reprezintd subventia de exploatare aferentd veniturilor determinate de obligatia de serviciu
public (efect financiar net, conform Regulamentului CE nr. 1370/2007);

Cosp | reprezintd costurile totale suportate de operator in legdturd cu obligatia acestuia de a presta
servicii de transport conform cerintelor autoritdtii contractante (CGMB), obligatie prevdzutd in
contractul de serviciu public;

EFPr | reprezintd eventualele efecte financiare pozitive generate in cadrul retelei exploatate de
operator in temeiul obligatiei/obligatiilor de serviciu public;

Vosp | reprezintd sumele incasate din tarife plus orice alte venituri generate in indeplinirea obligatiei
de serviciu public;

Sp reprezintd subventiile legate direct de pret (subventiile aferente cifrei de afaceri);

Scc reprezintd subventiile de exploatare acordate pentru:
- atingerea unor parametri de calitate;
- acoperirea unor chletuieli,

Ca prim obiectiv urmarit in analiza modului de determinare a subventiei, pornind de la
cheltuielile R.AA.T.B. inregistrate in contabilitatea financiara, a fost stabilirea unui nivel teoretic al
compensatiei (subventiei) totale, adicd determinarea unui volum global al compensatiei
financiare pentru indeplinirea obligatiilor de serviciu public in conditiile impuse de legislatia
in vigoare.

Sintetic :

Ipoteze 1 Concluzia 1
- Pentru calculul subventiei (ca volum global) au | Volumul global al subventiei (nivel teoretic)
fost luate 1n calcul veniturile din prestari servicii - | difera de valorile inregistrate in Contul de

vanzarea titlurilor de calatorie din care au fost | Profit si Pierdere pentru contul Venituri din
deduse cheltuielile activitatii de bazda (fara | subventii de exploatare aferente cifrei de
cheltuielile cu amortizarea activelor considerate | afaceri nete (ct.7411), respectiv difera de
bunuri de retur): transport auto, transport electric, | volumul subventiei incasate efectiv.
intretinere si reparatii pentru activitatea de baza.

- Toate cheltuielile inregistrate in conturile de
cheltuieli (clasa 6) analitice pentru activitatile
tramvaie, troleibuze, autobuze (depouri, autobaze),
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combustibil, pentru domeniile 500-504, 800, dar si
pentru domeniile 100, 103, 107.

CONCLUZII SI RECOMANDARI

1.

Urgentarea reorganizarii R.A.T.B. prin transformarea ei in societate pentru reglementarea
clara si precisa a conditiilor contractuale de realizare a serviciului public de transport de
calatori In municipiul Bucuresti.

Stabilirea In cadrul contractului de delegare a gestiunii serviciului de transport a
mecanismului de calcul si acordare a subventiilor de investitii (in baza
programelor/planurilor de investitii anuale sau multianuale) si a subventiei de exploatare.

Stablirea pe baze contractuale a obligatiei de serviciu (volumul prestatiei de transport impus
operatorului de citre CGMB prin contractul de delegare a serviciului public. In acest fel,
operatorul isi poate planifica costurile de realizare a prestatiei de transport in corelatie cu
indeplinirea indicatorilor de performanta ai serviciului.

Modificarea sistemului de calculatie a costurilor la nivelul operatorului. Implementarea
metodei de calculatie a costurilor pe activitati este o propunere pentru o evidenta clara a
costurilor indirecte la nivelul operatorului. Aceasta este o cerinta imperativd pentru
reorganizarea sistemului informational la nivelul operatorului intrucat contractul de delegare
a gestiunii serviciului trebuie sa faca precizari exprese legate de modul de alocare a
cheltuielilor indirecte in cazul in care operatorul desfasoara si alte activitati.

Trebuie clar definite in contract:

- cota de cheltuieli indirecte pentru activitdtile legate de obligatia de serviciu si pentru alte
activitdti, precum si cota de cheltuieli generale ale societdtii care se vor repartiza pe fiecare
element de cheltuieli proportional cu ponderea acestui element in total cheltuieli.

- cota de cheltuieli indirecte pentru activitdtile legate de obligatia de serviciu §i pentru alte
activitdti, precum si cota de cheltuieli generale ale societdtii care se vor repartiza pe fiecare
element de cheltuieli proportional cu ponderea acestui element in total cheltuieli.

Metodologia de alocare a costurilor indirecte de productie si a celor administrative
trebuie aprobata de catre autoritatea contractanta.

Calculul fundamentat al costului unitar/km (lei/km) pentru serviciile de transport
public local de calatori prin curse regulate (obligatia de serviciu), pe fiecare categorie de
mijloc de transport, In baza consumurilor normate de combustibili, de lubrifianti, a
cheltuielilor de intretinere-reparatii si cu piese de schimb, a cheltuielilor cu munca vie,
precum si pe baza celorlalte elemente de cheltuieli prevazute in Anexa la Normele Cadru ale
AN.R.S.C. ( Ordinul Presedintelui A.N.R.S.C. nr. 272/2007).

Practic, anual, operatorul trebuie sa stabileasca cu ocazia elaborarii BVC, un cost
standard (prestabilit) pe km pentru fiecare tip de transport pentru fundamentarea
valorii subventiei de exploatare. Acest cost trebuie fundamentat nu plecand de la medii
de cheltuieli cumulate realizate in anii precedenti, ci pe baza de consumuri normate.

Costurile determinate de ineficienta conducerii operatorului, precum ajustarile pentru
deprecieri, provizioane, penalitati sau amenzi, alte cheltuieli neprevazute (precum bonusuri
acordate membrilor echipei manageriale) nu vor fi alocate activitatilor de realizare a obligatiei
de serviciu.

10.

Inregistrarile contabile trebuie realizate in asa fel incat si existe oricind posibilitatea
demonstrarii si verificarii calculului cheltuielilor pe fiecare mod de transport si a subventiei de
exploatare pentru prestatia de transport stabilitd ca obligatie de serviciu in contractul de
delegare.

11.

Determinarea corecta a numarului de calatorii (N), ca parametru-cheie in modificarea
tarifului de transport, este o conditie esentiald a demararii unui proces de determinare a
unor noi tarife pentru titlurile de cilitorie in Bucuresti. In prezent numarul mediu lunar de
calatorii calculat pentru orizontul de timp cuprins intre data ultimei majorari de tarif
(februarie 2008) pana in decembrie 2015 (54.014.263 cdlatorii/ luna) este relativ si
lipsit de acuratete.

12.

Reconsiderarea modului de stabilire a subventiilor de exploatare.

13.

Pensionarii cu domiciliul in municipiul Bucuresti, incepand cu anul 2013, nu sunt inclusi in

94




AMRSP - Sectiunea V - Raportul de monitorizare si evaluare a Serviciului Integrat de Transport Public Local
(01.01.2015 - 31.12.2015)

evidentele R.A.T.B., ceea ce determina imposibilitatea stabilirii nivelului subventiei
pentru gratuitati si reduceri de tarif la abonamente. Acest aspect deriva din continutul
HCGMB nr. 139/2006 in care nu se precizeaza metodologia de determinare a
numarului de pensionari care beneficiaza efectiv de aceste gratuitati.

14.

Recomandam ca toate categoriile de beneficiari de gratuitati si reduceri de 50% la
pretul abonamentelor sa calatoreasca pe baza de carduri. Cardurile vor fi Incarcate cu
valoarea titlurilor de calatorie aprobate prin hotararile Consiliului General, valabile din luna
eliberadrii, pana Inceteaza calitatea pentru care i-a fost acordata.

15.

Pentru a degreva operatorul si municipalitatea de efortul financiar determinat de acordarea
de carduri, suportul fizic (cardul de calatorie) propunem sa fie eliberat contra cost, In
conditiile in care ca suport fizic acest card are durabilitate ridicata in timp (daca nu este
pierdut sau deteriorat, acest card poate fi utilizat 3-5 ani). Suportul fizic al cardului nu are un
pret mai mare de 5 lei/buc cu TVA.

16.

Recomandam crearea unor noi titluri de calatorie specifice gratuitatilor de tip abonament
gratuit (Abonament Gratuit General Urban cf. HCGMB nr. 139/2006, respectiv
Abonament Gratuit General Urban cf. HCGMB nr. 33/2011), pe care, lunar, beneficiarii
(pensionari si personalul PMB si a institutiilor din subordine) sa-l incarce pe card,
astfel incat sa poata fi luati in calcul la intocmirea decontului lunar al subventiei legate
de pret.

17.

Recomandam modificarea celor doua hotarari ale CGMB (HCGMB nr. 139/2006 si HCGMB
nr. 33/2011) in legatura cu:

- Precizarea titlului de cdldtorie in baza cdruia se exercitd dreptul la transport gratuit.

- Modul de acoperire a influentelor financiare determinate de acordarea acestor gratuitdti.

18.

Luarea in evidenta (incarcarea cardului cu titlul de calatorie aferent gratuitatii) trebuie sa se
realizeze lunar, intrucat solicitarea subventiei pentru gratuitati si reduceri, in
conditiile prevazute in viitorul Contract de delegare si facturarea subventiei pentru
gratuitati si reduceri se realizeaza lunar. Aceasta si datorita faptului ca acest tip de
subventie este purtatoare de TVA si R.A.T.B. trebuie sa-si onoreze lunar obligatiile
fiscale legate de TVA.

19.

Volumul global al subventiei de exploatare este mai mic daca aceasta se determind in
conditiile eliminarii din cheltuieli a elementelor care nu au legatura cu prestatie de transport.
Cresterea tarifului de transport determina incasari mai mari pentru operator, dar determina
un nivel mai ridicat al subventiei legata de pret (aferenta gratuitatilor si reducerilor de 50% la
abonamente) datorata de municipalitate (ca efort financiar global, volumul total al subventiei
de exploatare nu se modificd pe total, ci ca structurd). in conditiile majoririi tarifelor,
subventia pentru acoperirea cheltuielilor necesare realizarii obligatiei de serviciu
reprezinta aprox. 11% din totalul subventiei de exploatare, in timp ce restul de 89%
reprezinta subventia pentru gratuitati si reduceri de tarif. Se impune identificarea si
reglementarea explicita si clara in contractul de delegare si a celorlalte venituri obtinute de
operator in cadrul exploatarii sistemului de transport (reteaua de transport). Ne referim aici
la veniturile obtinute din publicitatea efectuata pe mijloacele de transport sau in statii,
serviciile de transport turistic prestate cu mijloacele de transport incredintate de
municipalitate, veniturile din serviciile de transport la comanda etc. Luarea lor in considerare
la calculul subventiei de exploatare determina reducerea volumului acesteia si, implicit, a
efortului bugetar al CGMB.

DE CE R.A.T.B. TREBUIE SA DEVINA SOCIETATE

Pentru respectarea dispozitiei OUG nr. 30/1997 privind reorganizarea Regiilor Autonome,
aprobata prin Legea nr. 207 /1997, care prevede (art. 1, alin. 3 si art. 2, alin. 1):

- reorganizarea regiilor ca societati comerciale;

- dizolvarea si lichidarea prin vanzarea de active.

Dizolvarea si lichidarea prin vanzarea de active este evident exclusa in cazul R.A.T.B,, care
presteaza un serviciu de utilitate publica a carui continuitate este imperativ obligatorie
(Legea nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilitate publicd). Se impune precizarea ca
OUG nr. 30/1997, art. 1, alin. 2, prevede ca ,....autoritdtile administratiei publice centrale sau

95




AMRSP - Sectiunea V - Raportul de monitorizare si evaluare a Serviciului Integrat de Transport Public Local
(01.01.2015 - 31.12.2015)

locale sub autoritatea cdrora sunt organizate si functioneazd regii autonome au obligatia ca, in
termen de 90 de zile de la intrarea in vigoare a prezentei ordonante de urgentd, sd definitiveze
programele de reorganizare a regiilor autonome”. (OUG nr. 30/1997 a intrat in vigoare de la
19.06.1997).

Reconsiderarea totald a rolului si a implicarii CGMB, in calitate de unic actionar in viitoarea
societate, pentru elaborarea, implementarea si respectarea strategiei serviciului de transport
public local.

Asezarea activitatii operatorului pe noi principii organizatorice, metodologice, economico-
financiare si de performanta specifice societatilor.

Crearea cadrului juridic pentru atragerea de surse financiare nerambursabile, credite
bancare, etc.

Pentru urgentarea aparifiei contractului de delegare a gestiunii serviciului, ca document
obligatoriu pentru prestarea acestuia.

Responsabilizarea personalului societatii de pe toate nivelurile ierarhice pentru indeplinirea
obiectivelor si criteriilor de performanta stabilite de CGMB.

NECESARE TRANSFORMARII R.A.T.B. iN SOCIETATE

Aprobarea de catre CGMB a ,Studiului de Oportunitate privind reorganizarea R.A.T.B.”

Actualizarea de catre AMRSP si R.A.T.B. a Caietului de Sarcini al serviciului de transport public
local (depus la PMB de catre AMRSP sub nr. 1173217/12.07.2013).

Aprobarea de catre CGMB a Regulamentului de Organizare si Functionare a serviciului de
transport public local (depus la PMB de ciatre AMRSP sub nr. 1173217/12.07.2013).

Aprobarea de catre CGMB a Caietului de Sarcini al serviciului de transport public local.

Evaluarea patrimoniului Public si Privat transferat de catre CGMB in administrarea R.A.T.B.,
defalcat pe:

- active apartindnd domeniului public (care nu vor intra in capitalul social al viitoarei Societdti,
fdcdnd obiectul unor evidente extracontabile);

- active apartindnd domeniului privat al Municipiului Bucuresti (care vor intra in capitalul
social al viitoarei Societdti);

- active care fac parte din patrimoniul privat al RA.T.B.

Aprobarea patrimoniului Public si Privat transferat de catre CGMB in administrarea R.A.T.B.

Elaborarea Actului Constitutiv al noii societati, a organigramei, ROF si a statului de functiuni.

Aprobarea de catre CGMB a Actului Constitutiv al noii societdti, a organigramei, ROF si a
statului de functiuni.

Elaborarea Contractului de Delegare a Gestiunii Serviciului In conformitate cu prevederile
Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului si Consiliului European si ale legislatiei
nationale cu privire la transportul public local de cdlatori, impreuna cu anexele acestuia.

Aprobarea de catre CGMB a Contractului de Delegare a Gestiunii Serviciului.

HCGMB de transformare a R.A.T.B. in societate si de delegare a gestiunii serviciului noii
societdti prin atribuire direct3, potrivit Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului
si Consiliului European.

Inregistrarea noii societati la Oficiul National al Registrului Comertului.
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Etapa
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