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      În conformitate cu atribuţiile Autorităţii Municipale de Reglementare a Serviciilor Publice, conferite 
prin HCGMB nr. 339 / 2009 şi HCGMB nr. 112 / 2012, precum şi a programului de monitorizare stabilit 
pentru luna august 2015, transmis către R.A.T.B. cu adresa nr. 31088/03.08.2015, Compartimentul de 
Urmărire a Aplicării Reglementărilor privind Serviciul Integrat de Transport Public Local din cadrul 
AMRSP, a continuat conform graficului, monitorizarea la operator a indicatorilor de performanţă 
stabiliţi prin Regulamentul serviciului la urmatoarele locatii: 

- În data de 06.08.2015 –Uzina de Reparații ,,Atelierele Centrale’’; 
- În data de 13.08.2015 – Autobaza Alexandria; 
- În data de 20.08.2015 –Depoul Militari; 
- În data de 27.08.2015 –Serviciul  Vanzări. 

Exploatarea tehnică este una din activitatile de bază a serviciului de transport public in municipiul 
Bucuresti. Este considerata ca cel mai important suport pentru desfasurarea programului de transport 
(trasee stabilite, grafice orare de circulaţie) si se realizeaza în concordanţă cu cerinţele tehnice si de 
mentenanta formulate in regulamente, caietele de sarcini şi licenţele emise de autorităţile de transport 
competente. Realizarea programului de transport este strâns legată de modul in care este asigurată 
mentenanța intregului parc de vehicule. 
Mentenanta este intr-o stransa legatura cu finantarea serviciului si depinde de asigurarea conditiilor 
tehnice corespunzatoare si a asigurarii continua a lucrarilor de revizii si reparatii astfel incat parcul 
diponibil sa poate fi in circulatie, acoperind intr-un grad mare programul de circulatie. 
Finantarea corespunzatoare asigura desfasurarea corespunzatoare a serviciilor. Finantarea este 
prevazuta de legislatie si reprezinta elementul cheie in furnizarea unui serviciu de transport public de 
calitate. 
Potrivit art. 41, alin.(1), din Legea serviciilor de transport public local nr. 92/2007 ,,Finanţarea 

cheltuielilor curente şi de capital necesare pentru efectuarea serviciului de transport public local de 

persoane prin curse regulate se asigură din veniturile operatorilor de transport sau ale transportatorilor 

autorizaţi”. La aliniatul (5), din același articol se precizează că: ,,Finanţarea investiţiilor pentru 

înfiinţarea, reabilitarea, modernizarea şi/sau dezvoltarea sistemelor de transport public local de 

persoane se face din bugetele locale, din bugetul de stat sau din fonduri private, pe baza hotărârilor 

Consiliilor locale, ale Consiliilor judeţene, ale Consiliului General al Municipiului Bucureşti sau ale 

Guvernului, după caz, cu respectarea legislaţiei în vigoare privind finanţele publice, respectiv finanţele 

publice locale, şi a legislaţiei în vigoare privind achiziţiile publice”. De modul in care sunt asigurate sumele 
necesare atât pentru activitatea de exploatare cât și pentru cea de investiții depinde buna funcționare a 
serviciului de transport. Mentenanța parcului de vehicule este asigurată atât de subunitățile care 



 

 

gestionează parcul, dar și de Uzina de reparații, in special pentru lucrări de complexitate care depășesc 
capacitatea tehnică de execuție a subunităților, cu  precădere la transportul pe șină. 
Aportul U.R.A.C. în menţinerea parcului de tramvaie activ în funcţiune este extrem de important. Uzina 
dispune şi are capacitatea tehnică de execuţie, în ceea ce privesc reparaţiile capitale sau  modernizările  
la vagoane şi poate asimila orice reper, ansamblu sau subansamblu din componenţa vagoanelor aflate în 
exploatare de către RATB, care la această dată nu se mai află în fabricaţie. Totodată Uzina are capacitate 
de a proiecta şi fabrica tramvaie de tip Bucur LF-CA, cu platforma coborâta, chiar în condiţiile în care 
funcţionează ca o structură de producţie a RATB.  Bugetarea activităţii  de producţie, atât în ceea ce 
priveşte activitatea de reparaţii, cât şi cea de modernizare şi fabricaţie de tramvaie, devine extrem de 
dificilă în condiţiile în care statutul actual al Uzinei este unul nepermisiv în derularea unor contracte 
multianuale, care să asigure o aprovizionare liniară şi ritmică cu materii şi materiale necesare 
procesului de fabricaţie, dar şi de modernizare şi dotare  la standardele actuale.  
Din constatarile AMRSP, activitatea URAC este una defectoasa, 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 RATB, 
asa au explicat cei implicati in procesul de productie al URAC. Am constatat ca sunt in fiecare depou 
RATB, tramvaie care asteapta sa fie reparate in uzina, unele asteptand ani de zile. Asa ceva pare a fi un 
lucru dezastros, tramvaie imobilizate lungi perioade de timp pentru ca nu s-au gasit fondurile necesare 
pentru repararea lor la URAC. 
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 performante mult imbunatatite. 
Pornind de la aceste aspecte şi de la importanţa pe care o reprezintă URAC  în actuala structură a RATB  
este necesar ca, la tratarea activității de mentenanţă a parcului de vehicule să se ţină cont de aportul 
Uzinei şi implicarea ei în prestarea servicului de transport public local, în contextul în care parcul 
existent este deja imbătrânit fizic şi moral. Soluţiile de prespectivă ale Uzinei de integrare sau 
externalizare sunt strict legate de starea actuală în care este Uzina, iar măsurile imediate ce trebuie luate 
pentru redresarea situaţiei, implică o analiză extrem de profundă care să includă toţi factorii 
responsabili şi de decizie, ambele variante de organizare fiind responsabile de costuri si rentabilitate.  
Reducerea costurilor, ca o primă etapă aduce în prim plan nevoia de a transfera unele activităţi 
considerate periferice(conexe), dar care contribuie la satisfacerea utilizatorilor. Activitatea care pe 
moment ar putea fi considerată nedecisivă, poate deveni ulterior una decisivă, având în vedere şi 
perspectiva în timp a mediului și a cererii. Dependenţa activităţii de exploatare a parcului de vehicule  
faţă de uzină, face ca alegerea unei solutţi  de integrare sau externalizare să fie bine analizate, ţinând 
cont şi de riscurile legate de controlul exploatării serviciului. Activitatea de externalizare cu toate că 
aparent  generează o reducere semnificativă a costurilor ce pot fi percepute, poate provoca o creştere a 
costurilor indirecte ascunse/induse, sau chiar neluate în calcul de întreprindere. Nu întotdeauna 
activitatea externalizată este de calitate corespunzatoare, iar produsul sau serviciul oferit de aceasta se 
încadrează în termenul solicitat de beneficiar.  
În consecinţă alegerea unei strategii, în ce priveşte modul în care uzina poate presta activitatea pentru 
care a fost creată în parametri de calitate, are ca fond stăpânirea riscurilor care nu pot fi suprimate. 
Asadar activitatea de exploatare tehnică se concretizează prin realizări la prestație, realizări cu caracter 
economic  ce intră în sfera activității de exploatare comercială. 
Evoluţiile reglementărilor naţionale după anul 2007, indiferent de natura lor nu au inclus în totalitate  o 
serie de recomandări sau principii generale din regulamentele CE.. Sub rezerva dispoziţiilor dreptului 
intern Autoritatea Publică Locală, în conformitate cu Legea nr. 15/1990 privind reorganizarea unităţilor 
economice de stat ca Regii autonome şi societăţi comerciale, a emis decizia nr. 1179 / 1990 de înfiinţare 
a RATB prin reorganizarea Întreprinderii de Transport Bucureşti.  
De la această dată Regia Autonomă a funcționat pe bază de gestiune economică şi autonomie financiară. 
Cu toate că o parte importantă din legislaţia internă specifică serviciului de transport rutier s-a 
armonizat cu cea comunitară, în mod progresiv, a existat şi o anumită încetinire în punerea acesteia în 
practică. Este adevărat că o serie de regulamente şi directive europene au fost transpuse in legislația 
internă, în măsura în care au fost create condiţiile de punere în practică a acestora. 
       Calitatea armonizării legislaţiei interne cu cea europeană şi transpunerea în practică, arată măsura 
în care autorităţile au inţeles importanţa acestora. Coerenţa reglementărilor europene ar trebui regăsită 



 

 

şi în reglemetările interne, la nivel naţional şi local adaptate evident de către agenţiile sau autorităţile de 
reglementare care au acest atribut. În acest context, la acestă dată URAC  ca structură a RATB nu poate 
să funcţioneze la potenţialul pentru care a fost creată şi nici nu poate ridica pretenţii în elaborarea de 
strategii în ceea ce priveşte procesul de modernizare şi fabricaţie a tramvaielor. Toate aceste neajunsuri 
sunt generate de forma actuală de organizare a serviciului de transport public local, dar şi de modalitatea 
de gestiune a acestuia. Aşadar, pentru a avea o viziune pe termen mediu şi lung, dezvoltarea echilibrată a 
transportului public local la nivelul Municipiului Bucuresti, pe lângă obiectivele propuse, Administrația 
Publică Locală trebuie să aibă  în vedere, ca  la  intocmirea planului de mobilitate  urbană durabilă să ţină 
cont de anumite aspecte, care au influenţat în 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. 
Exploatare comercială ca activitate economică, si ea cu importanta in asamblu serviciului public pe 
lângă activitățile cu caracter administrativ, ține evidența realizărilor prestațiilor operatorului. 
Potrivit art 41., alin. 2, din Legea servicilor de transport public local nr. 92/2007 ,,Veniturile operatorilor 

de transport rutier și ale transportatorilor se formează din incasarea de la utilizatorii serviciului  a 

tarifelor,  denumite în continuare taxe de călătorie, reprezentând contravaloarea servicului prestației/sau 

din subvenții de la bugetul de stat și de la bugetele locale, calculate ca diferență de tarif in conditiile legii.” 
Fiind vorba de cheltuieli curente şi de capital, ponderea veniturilor din încasări au o importantă 
deosebită în susţinerea prestaţiei servicului, la un nivel de calitate corespunzator. RATB  în calitate de 
operator al servicului de transport public local, prin centrele de emitere şi reîncărcare carduri, pune la 
dispoziţia utilizatorilor, spre vânzare produsele tarifare sub diferite forme (abonament in funcție de 
perioada, număr de linii și tarif, portofel electronic, călătorii, etc.), ofertă care include întreaga gamă de 
produs tarifar, in funcție de opțiunile utilizatorului. Cu toate că, operatorul prin întreaga reţea de 
comercializare formată din centre de emitere-reîncărcare pe întreaga arie a Municipiului Bucuresti, 
inclusiv în judeţul Ilfov, acoperă pretenţiile utilizatorilor, s-au întreprins de către operator măsuri pentru 
introducerea unui sistem automat de eliberare a cardurilor, în paralel cu actualul sistem de distribuţie pe 
anumite zone cu trafic intens, sau zone care din diverse motive nu beneficiază de puncte de vânzare. 
Realizarea şi extinderea acestuia depinde de posibilităţile de finanţare. Produsele tarifare sunt puse la 
dispoziţia utilizatorilor, iar modul lor de utilizare-validare, în timpul călătoriei constituie  o problemă 
care împlică comportamentul utilizatorului în mijloacele de transport, odată cu  respectarea unor norme 
privind desfăşurarea transportului în comun de catre calatori. Unele din aceste aspecte au fost 
reglementate prin HCGMB nr. 156 / 2001, cu modificările și completările ulterioare. Plecând de la 
premiza, dar și obligația, consumi-deci plăteşti, trebuie ca printr-o serie de reglementări locale, de a  
elimina acele ambiguități cu privire la diverse situaţii (călătorie nevalidată de utilizatorul de bună 
credință, din motive justificate-pierdere, furt, etc),  în care se regăsesc  utilizatorii servicului  în raport 
cu personalul controlor din partea prestatorului, situaţii care nu au fost prevăzute de anumite norme, 
dar care au generat dispute intre operator și utilizator, uneori rezolvate în instanțele de judecată.  
Nu intelegem de exemplu de ce este obligat un calator sa plateasca o amenda daca a platit o data un 
abonament, dar din motive strict obiective declara ca nu are asupra sa CARDUL prin care a platit 
calatoria sa? 
Credem ca se poate gasi o varianta de verificare daca calatorul respectiv a platit calatoria sa printr-una 
din variantele de alimentare a cardului. In felul acesta se evita situatiiile neplacute pentru calator de a 
plati in plus alte sume fata de ceea ce a platit la unul dintre centrele RATB pentru calatoria sa. 
Procentul tot mai scăzut de încasări obţinut în ultima perioadă de operator,  în urma prestaţiei a dus la  
o alterare a calității serviciului, grevarea bugetului de venituri fiind simţită aproape la orice capitol de 
cheltuieli. Acestă situaţie nu poate fi pusă numai pe seama operatorului, care nu reuşeşte să găsească  
soluţii de redresare a situaţiei. Situaţia actuală creată în ce priveşte volumul scăzut de încasări  are la 
bază un fenomen vizibil, care este legat de modul în care o parte din utilizatorii serviciului de transport 
local inteleg importanţa acestuia în contextul economico-social. Fraudarea călătoriilor de către o anumită 
parte a utilizatorilor este resimţită în bugetul operatorului, efectele de cele mai multe ori sunt regăsite în 
activitatea curentă de exploatare. Măsurile luate în ultimul timp prin permanente controale pe anumite 
linii de catre personalul cu atribuții de control, a determinat o creşterea a încasarilor. La un flux de 
călători pentru zi lucrătoare  foarte mare, face ca acțiune de control, să nu poată fi realizată  din lipsă de 
personal specific activităţii. Soluţiile propuse de către operator pentru a diminua eludarea validărilor în 
mijloacele de transport, cel puţin la transportul pe şină ar fi găsit rezolvare prin amenajarea peroanelor 



 

 

de aşteptare în staţie, cu sisteme care să nu permită urcarea in mijlocul de transport a utilizatorilor, fără 
confirmarea în prealabil a deţinerii şi validării de către utilizator a titlului de călătorie.  
Soluţia putea fi pusă în practică de catre URAC,  în colaborare cu celelalte instituţii din subordinea 
Primariei Municipiului Bucureşti. Chiar dacă ponderea transportului pe şină, este una mai mică faţă de  
transportul pe pneuri, peroanele de aşteptare se pretau la o astfel de adaptare şi ar fi reprezentat un 
program pilot cu posibilități de adaptare şi extindere şi la alte tipuri de transport. Procentele de pierdere 
la încasări, utilizate în analizele operatorului nu capată relevanţă atât timp cât  nu există un  element la 
care se poate raporta întreaga prestaţie şi anume, numărul total de călători transportati zilnic şi nu 
numărul de călătorii.  Această deficienţă rămâne în continuare nerezolvate la nivelul întregului parc şi 
va putea fi rezovată în măsura în care Autoritatea Publică Locală se va implica. 
 

1. Sondaje în terminale 
În cursul lunii August, în baza programului de monitorizare transmis la RATB,  prin adresa cu nr. 31088 
din data de 03.08.2015 au fost inspectate unităţile de exploatare ale operatorului, care gestionează parcul 
circulant şi asigură mijloacele de transport necesare efectuării Serviciului de Transport Public Local prin 
curse regulate la nivelul Municipiului Bucuresti. Măsurătorile făcute în teren au fost urmate de verificări 
în unităţile de exploatare, având ca scop compararea datelor culese din teren făcute prin măsurători, cu 
înscrisurile din documentele primare care stau la baza activităţii de exploatare. Determinările au fost 
efectuate în terminale (capete) de linii prinse în programul de monitorizare propus pe luna august. 
Compararea datelor culese din teren, cu cele din documentele care stau la baza desfăşurării activităţii de 
exploatare a parcului de vehicule (grafice de circulaţie, foi de parcurs, registre de evidentă) s-a făcut în 
unităţile de exploatare care gestionează parcul aferent liniilor monitorizate, iar rezultatele se regasesc în 
fişele de monitorizare anexate la prezentul raport. 
Sondajul pe luna august  a  cuprins un număr de patru  linii de transport, după cum urmează: 

- Liniile de autobuz:  226, 227 și 303, cu garare în Autobaza Alexandria; 
- Linia de tramvai 25, cu garare în Depoul Militari; 

 

Intervalul în care s-a făcut monitorizarea liniilor a fost cuprins între orele  12.00 – 14.30,  pentru liniile 
de autobuz 226, 227, 303 și 06.30-09.00 pentru linia de tramvai 25. Sondajul s-a efectuat în  terminale, 
în zile diferite, după cum urmează: 

- Terminal Depou Alexandria,  pentru liniile de autobuz 226, 227 și 303,  în data de 12.08.2015; 
- Terminal Piața Sfânta Vineri, pentru linia 56 de tramvai, în data de 18.08.2015; 

 
Măsurătorile au fost făcute (sosiri-plecări) în terminale şi au fost comparate cu înscrisurile din graficele 
de circulaţie şi foile de parcurs, verificate în unităţile de exploatare. Rezultatele sondajului făcut se 
regăsesc în fişele de monitorizare completate pentru fiecare terminal, anexate la prezentul raport de 
evaluare, confirmate atât de reprezentanţii AMRSP, cât şi de conducătorul unităţii de exploatare care 
gestionează parcul aferent liniei. 
In urma procesului de monitorizare pentru linia de tramvai 35 se observă că, orele de sosire-plecare 
în/din terminal (capăt/traseu), confirmate în foile de parcurs de către persoana responsabilă cu 
controlul de capăt sau de conducatorul vehiculului, şi măsurătorile făcute în teren de către reprezentanţii 
AMRSP, nu conțin diferenţe semnificative, având în vedere caracteristicile liniei (lungimea traseului  de 
17 km, un număr de 35 staţii pe sens și cel puţin 4 zone permanente de conflict). Intervalul  de 
succedare este  respectat, cu mici  creșteri de 1-3 minute pe sosire. Pentru linia de autobuz 226, 
diferenţe se înregistrează între măsurători şi foaia de parcurs la două mijloace de transport şi anume la 
autobuzul cu număr de inventar 4336, repectiv 4680. De menţionat că la  majoritatea mijloacelor de 
transport monitorizate, cu toate că măsurătorile din sondaj corespund cu înscrisurile din foile de 
parcurs, se constată anumite neconcordanţe între foile de parcurs şi programul liniei. Cauza principală o 
constituie starea tehnică a parcului care nu poate asigura necesarul de mijloace de transport conform 
programului.  
 

2. Evaluarea Indicatorilor de performanţă 
Prin adresa nr. 32731 din 14.08.2015 RATB a transmis la AMRSP valorile indicatorilor de performanţă 
realizaţi în luna precedentă, conform graficului de raportare şi care se prezintă astfel: 
 



 

 

Referitor la indicatorul I.8 - „Număr de curse(semicurse), trasee pe care operatorul a suspendat 

sau a intârziat executarea transportului față de programul de circulație” 

 

 

 August 2015 

Tw Tb Ab Total 

Curse pierdute 8622 3483 17726 29831 

-Din datele furnizate de operator la indicatorul I.8 rezultă că, în luna August 2015 numărul de curse 

pierdute a atins valoarea de 29831 semicurse pierdute, valoare crescută față de luna precedentă, când 

numărul de semicurse pierdute s-a ridicat la 14474 semicurse. Creşterea este semnificativă şi este 

justificată de starea tehnică actuala a parcului de vehicule, de lipsa pieselor de schimb materii şi materiale 

necesare mentenanţei. 

Imobilizarile de mijloace de transport vin pe fondul acumulărilor în timp a unor  deficiențe  care au avut la 

bază lipsa sursei de finanţare care să asigure permanenţă în aprovizionare. Activitatea de exploatare  a 

sistemului devine extrem de dificilă in condiţiile în care una din activităţile care concură la proces  nu îşi 

indeplineşte funcţia, consecinţa  fiind  reducerea parcului activ. Imobilizările de mijloace de transport  pe 

perioade mari de timp, pe lângă faptul că aduce prejudicii în ceea ce priveşte prestaţia serviciului, 

accentuează deprecierea parcului rece, prin utilizarea unor ansamble / subansamble funcţionale similare 

din componența vehiculelor inactive (care sunt imobilizate din alte motive), la cele care pot asigura 

sarcina de transport si la care sunt necesare inlocuirea. O astfel de practică impusă de anumite neajunsuri 

financiare prin care nu se poate realiza o rezervă minimă de piese de schimb, poate deveni periculoasă cu 

consecinţe negative ulterioare asupra stării tehnice a parcului. Reducerea semnificativă  a capacităţii de 

transport din motive tehnice, chiar şi în perioada de vară când fluxul de călători este ceva  mai redus,  

trebuie tratată cu multa atenţie de către Autoritatea Publică Locală. 
 
Referitor la indicatorul I.9 - Număr de trasee pe care operatorul nu a efectuat transportul public 
local  de călători pe o perioadă mai mare 24 de ore 

- La acest indicator pentru luna de raportare, operatorul se înregistrează cu traseul liniei 44 (Cartier 16  

Februarie - Vasile Pârvan) in perioada 07-08.04.2015. Cauza suspendării s-a datorat lucrărilor de 

remediere a unei avarii la reţeaua de apă pe Bd. Dinicu Golescu. Ca măsură de înlocuire în vederea 

preluării fluxului de călători, operatorul a introdus pe perioada suspendării liniei 44 linia de navetă 644. 
 
 
Referitor la indicatorul I.10 - numar de calatori afectati de I8 si I9: 
-Indicatorul I.10 -,, Număr de călători afectaţi de I.8 şi I.9” nu are valori, intrucât  operatorul nu are 

capacitatea tehnică de determinare a numărului de călători afectaţi de curse pierdute. Cauzele şi motivele 

pentru care aceşti indicatori nu pot avea valori, sunt cunoscute şi au fost prezentate în rapoartele 

anterioare, urmând ca operatorul să facă toate demersurile necesare găsirii sursei de finanţare şi 

implementării unui sistem automat de numărare la nivelul intregului parc circulant. care să furnizeze 

informaţiile necesare pentru evaluarea acestuia.    
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