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In conformitate cu atributiile Autorititii Municipale de Reglementare a Serviciilor Publice, conferite

de catre HCGMB nr. 339 / 2009 si HCGMB nr. 112 / 2012, precum si a programului de monitorizare
stabilit pentru luna decembrie 2014, transmis cdtre R.A.T.B. prin adresa nr. 51388/26.11.2014,
Compartimentul de Urmarire a Aplicarii Reglementdrilor privind Serviciul Integrat de Transport Public
Local din cadrul AMRSP, a continuat conform graficului, monitorizarea la operator a indicatorilor de
performanta stabiliti prin Regulamentul serviciului.
Serviciul de Transport Public Local, oferit de operator cidtre consumator, in conditii de eficienta
economicda la standardele de calitate dorite, va ajunge la utilizator, dupa ce s-au stabilit si reglementat
conditiile de functionare si de utilizare a serviciului de catre Autoritatea Publica Locala. Este evident c3,
in sarcina utilizatorului intra procurarea titlului de calatorie, ca o obligatie de plata fata de serviciul
oferit de operatorul serviciului. Atingerea unui nivel de calitate a serviciului acceptabila din punct de
vedere social, justifica deseori obligatiile serviciului si face obiectul unui control si al unei reglementari
stricte. Tocmai de aceea analiza trebuie facuta tinand cont de doua componente extreme de importante
si anume:

‘ - ‘ Serviciul de transport public local prin curse regulate; ‘

- Operatorul serviciului sau prestatorul serviciului, la aceasta data la nivelul Municipiului Bucuresti
RATB;

Trebuie sa nu se piarda din vedere atunci cand se analizeaza problema unui serviciu, ca trebuie pusa in
balanta calitatea si costul serviciului prestat si oferit utilizatorilor. Ar fi inutil, de exemply, ca o
autoritate publica sa impuna unui operator obligatii costisitoare de a furniza un serviciu de foarte mare
calitate, cand consumatorii si utilizatorii ar prefera un serviciu de calitate mai mica, dar satisfacatoare, la
un pret mai scazut.

Tratarea fiecaruia trebuie facuta in limite obiective, inandu-se cont de faptul c3, utilizatorul in calitatea
sa de contributor la bugetul local, prin taxe si impozite, asteapta de la Autoritatea Publica Locala servicii
la un nivel corespunzator contributiei. Acest lucru nu poate fi realizat decat prin reglementari clare,
stabilite intre cel ce organizeaza serviciul (Autoritatea Publica Locald) si cel caruia i se incredinteaza
serviciul si anume Operatorul Abordarea trebuie fiacutd, prin atribuirea unei importante deosebite
factorului economic, fara sa omitem si caracterul social Cele doua componente cu care se actioneaza pe
piata de transport, indiferent de tipul ei, cererea si oferta au un numitor comun si anume capacitatea
de transport cu care opereaza prestatorul srerviciului.

Serviciul de Transport Public Local din punct de vedere economic se identifica cu volumul de calatori
transportati in timp util, in siguranta si confort, la preturi accesibile. Accesibilitatea tarifara nu trebuie
confundata cu principiul tarifarii in functie de costuri, caruia nu ii este asimilabila in mod necesar. In
fapt, piata nu poate, in cel mai bun caz, decat sa propuna un pret fix in functie de costuri. In acelasi timp,
daca aceste costuri nu sunt considerate accesibile, Autoritatea Publica Locala poate hotari sa intervina
pentru a veghea ca toata lumea sa poate avea acces la serviciuy, la un pret accesibil



Calitatea serviciului este strans legata de finantare, de pretul(tariful) cu care operatorul presteaza
serviciul, de colectarea veniturilor din prestatie si din alte activitati.

Concret, pot fi evidentiate trei situatii distincte, cu care poate influenta calitatea serviciul de transport
public local la nivelul Municipiului Bucuresti si anume:

- o crestere a pretului unitar pentru serviciul prestat, poate duce la scaderea cererii de capacitate de
transport prin orientarea utilizatorilor serviciului catre alte forme de transport;

- o reducere a pretului unitar pentru serviciul prestat, poate duce la cresterea capacitatii de transport,
renuntarea utilizatorilor la alte tipuri de transport costisitoare dar care pot avea efecte pozitive asupra
mediului, retelei de transport, etc;

La aceasta data oferta de serviciu de transport a RATB-lui, reprezinta volumul maxim de capacitate de
transport. Astfel putem spune raportul de cauzalitate dintre capacitatea de transport oferita si preful
acesteia(cresterea prefului determind cresterea ofertei, reducerea prefului determina reducerea
ofertei). Dar si raportul de cauzalitate, intre capacitatea de transport a operatorului si pretentiile
utilizatorului, pot avea efecte greu de redresat. Asadar se poate spune c3, cererea si oferta de capacitate
de transport la nivelul Municipiului Bucuresti este la aceasta data intr-un dezechilibru (intre potetialul
operatorului si fluxul de calatori), care poate fi reglat doar de Autoritatea Publicd Locala prin
mecanismele specifice serviciului. Chiar daca serviciul este unul public si imbraca un caracter social, nu
trebuie neglijata latura economicd (costuri reduse-eficienfd maxima), prin gasirea de solutii si
reglementari clare.

Prin Serviciul Dispecerizarea Circulatiei se urmadresc valorile indicatorilor, 1.8 -, Numdrul de curse,
trasee pe care operatorul a suspendat sau a intdrziat executarea transportului fatd de programul de
circulatie” precum si 1.9 - ,,Numdrul de trasee pe care operatorul nu a efectuat transportul public local de
cdldtori pe o perioadd mai mare 24 de ore”, valori determinate de datele reale din teren.

In baza programului de transport aprobat, serviciul asigurd atat dirijarea si dispecerizarea mijloacelor
de transport puse la dispozitie de unitatile de exploatare conform programelor zilnice de circulatie, cat si
remedierea operativa la capete de traseu a eventualelor defectiuni tehnice aparute la mijloacele de
transport. Cu toate c3, la aceastd data serviciul dispune de personal specializat pentru supravegherea
intregului proces de exploatare, nu dispune in integralitate de un sistem modern de dispecerizare si
monitorizare online, care sa permitd urmarirea in timp real a programului de circulatie. Acest neajuns
poate fi observat in modul de actionare ceva mai lent, atit in ceea ce priveste interventiile in zonele de
conflict pentru descongestionarea, cat si de reechilibrare a capacitatii de transport in functie de fluxurile
de calatori, cu precadere la orele de sarcing, cind de multe ori solicitarile din traseu depasesc capacitatea
de transport pusa la dispozitie de operator. Actualul sistem de dispecerizare si monitorizare online aflat
in dotarea RATB este unul cu acoperire redusd(partiald) a parcului aflat la program si nu poate furniza
informatii decat pentru un numar limitat de mijloace de transport, ponderea informatiilor preluate din
traseu avand ca sursa mijloacele clasice de comunicare (radio, telefon, statii de emisie - receptie, etc).
Continutul datelor, furnizate de actualul sistem de monitorizare online, este insuficient pentru a lua
decizii imediate si corecte, justetea deciziilor bazanudu-se pe experienta capatata in timp a personalului
deservent, cat si a modului in care este organizat si tratat serviciul de transport public local Faptul c3,
fluxul de calatori transportati este unul care nu se caracterizeaza prin constantd (masa acestora fiind
variabila in functie de or3, zi, luna si anotimp), cat si faptul ca, operatorul nu detine un sistem care sa
permitd urmarirea unor parametri de trafic (gradul de incarcare a mijloacelor de transport si de
numadrare a calatorilor, viteza de deplasare a acestora, etc.) in scopul corelarii, optimizarii si adaptarii
prestatiei la situatie. Ca urmare, exista riscul sa scada calitatea serviciului si sa creasca gradul de
nemultumire a utilizatorilor serviciului. La aceasta data operatorul detine un intreg volum de informatii
din sistemul de transport la nivelul Municipiului Bucuresti, care introduse intr-o aplicatie de
monitorizare si in timp real a programului de transport actual, in baza caruia se desfasoara serviciul,
poate elimina o serie de deficiente cu care se confruntd operatorul la acesta data. Este evident c3, prin
implementarea unei astfel de aplicatie care include urmarirea, dirijarea si dispecerizarea intregului parc
circulant, trebuie facuta dupa o analiza atenta a situatiei parcului de mijloace de transport cu care RATB
opereaza la acesta datd, parc cu o vechime considerabila si care in ultimii ani nu a mai beneficiat de
inoiri. Totodatd intreaga baza de inregistrari privind evolutia parcului la programul de circulatie poate
poate fi analizata si stocata mai eficient, iar deciziile pot fi luate in timp real



Evaluarea indicatorilor de performanta
Prin adresa nr. 51932/16.12.2014 RATB a transmis la AMRSP valorile indicatorilor de performanta
realizati in luna precedentd, cu urmatoarele valori:

Referitor la indicatorul 1.8 - Numar de curse,(semicurse) trasee pe care operatorul a suspendat
sau a intarziat executarea transportului fata de programul de circulatie.

Tabel curse pierdute

E.T.E.
Luna Tw. Th. E.TA.

Noiembrie 570 535 2882

In luna noiembrie 2014 la transportul cu autobuze, numdrul de curse pierdute a scizut considerabil
de la 4683 in luna octombrie, la 2882 curse pierdute in luna noiembrie, la un parc mediu realizat in zi de
lucru de 694 autobuze si 376 autobuze in alte zile decdt cele de lucru, diminuare de 39%.

Transportul electric(tramvai) pentru luna de raportare, se inregistreazd cu un numdr de 570 curse
pierdute, fatd de 772 inregistrate in luna precedentd, deci o diminuare de 29%, cu toate cd problemele de
naturd tehnicd si materiald au continuat sd persiste. La tansportul cu troleibuz numdrul de curse
pierdute scade de la 731 curse pierdute in luna anterioara la 535 in luna de raportare care reprezintd o
scddere de 27%.

In rapoartele precedente au fost evidentiate cauzele care au condus la pierderea de curse si care in parte
au fost rezolvate de operator, fapt evidentiat si in diminuarea procentului de nerealizdri la program.

Referitor la indicatorul 1.9 -Numar de trasee pe care operatorul nu a efectuat transportul public
local de calatori pe o perioada mai mare 24 de ore.
-operatorul se inregistreazd in continuare si pe luna noiembrie cu linia 92(Barajul Dundrii-Piata
Universitatii-Vasile Pdrvan) ca suspendatd, incepand cu data de 10.04.2014 din cauza lucrdrilor edilitare
efectuate pe strada Liviu Rebreanu. Mdsuri de inlocuire: introducerea liniilor 253 si 335.

Linia Traseu Perioada Cauza Masuri de
suspendarii suspendarii inlocuire

73 Turnu Magure-Piata Sudului Cu data de Lucrdri Pasaj Subteran 673,313
08.11.2014 Piata Sudului

74 Bd. Alexandru Obregia- Piata Cu data de Lucrdri Pasaj Subteran 674, respectiv 73

Sudului 08.11.2014 Piata Sudului si312

77 Piata Regsita -Piata Sudului Cu data de Lucrdri Pasaj Subteran 677 si 381

08.11.2014 Piata Sudului

Referitor la indicatorul 1.10 - numar de calatori afectati de I8 si 19:

Pentru ca acest indicator sd poatd avea valori si sd poatd fi evaluat, operatorul trebuie sd detind si sd
utilizeze un sistem integrat automat, eventual o aplicatie prin care sd poatd monitoriza, numdra §i
cuantifica fluxul de cdldtori, la nivel de serviciu de transport valid Faptul cd, nu detine un astfel de
echipament, evaluarea indicatorului I.10 nu poate fi fdcutd si deci nu are valori.
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