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In conformitate cu atributiile Autorititii Municipale de Reglementare a Serviciilor Publice, conferite
prin HCGMB nr. 339 / 2009 si HCGMB nr. 112 / 2012, precum si a programului de monitorizare stabilit
pentru luna august 2015, transmis citre RAA.T.B. cu adresa nr. 31088/03.08.2015, Compartimentul de
Urmadrire a Aplicdrii 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 la urmatoarele locatii:

- | in data de 06.08.2015 -Uzina de Reparatii ,Atelierele Centrale”;

- | in data de 13.08.2015 - Autobaza Alexandria;

- | In data de 20.08.2015 -Depoul Militari;

- | In data de 27.08.2015 -Serviciul Vanziri.

Exploatarea tehnica este una din activitatile de baza 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 circulatie) si se realizeaza in concordanta cu cerintele tehnice si de
mentenanta formulate in regulamente, caietele de sarcini si licentele emise de autoritatile de transport
competente. Realizarea programului de transport este strans legata de modul in care este asigurata
mentenanta 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 ,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 aliniatul (5), din acelasi articol se precizeazd cd: ,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 atit pentru activitatea de exploatare cit si pentru cea de investitii depinde buna functionare a
serviciului de transport. Mentenanta parcului de vehicule este asiguratd atit de subunititile 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.A.C. in mentinerea parcului de tramvaie activ in functiune este extrem de important. Uzina
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 citre RATB, care la aceasta data nu se mai afla in fabricatie. Totodata Uzina 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 RATB. Bugetarea activitatii de productie, atit in ceea ce
priveste activitatea de reparatii, cit si cea de modernizare si fabricatie de tramvaie, devine extrem de
dificila In conditiile in care statutul actual al Uzinei 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 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 si de la importanta pe care o reprezinta URAC 1n actuala structura a RATB
este necesar ca, la tratarea activitatii de mentenanta a parcului de vehicule sa se tind cont de aportul
Uzinei si implicarea ei In prestarea servicului de transport public local, in contextul in care parcul
existent este deja imbatranit fizic si- moral Solutiile de prespectivi ale Uzinei de integrare sau
externalizare sunt strict legate de starea actuala in care este Uzina, iar masurile imediate ce trebuie luate
pentru redresarea situatiei, implica o analizd extrem de profunda care sa includa tofi 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 care conftribuie la satisfacerea utilizatorilor. 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 solutti de integrare sau externalizare sa fie bine analizate, tindnd
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 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 tehnica 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 data Regia Autonoma a functionat pe baza de gestiune economica si autonomie financiara.
Cu toate cd o parte importantd din legislatia interna specificd serviciului de transport rutier s-a
armonizat cu cea comunitard, 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 in care au fost create conditiile de punere in practica a acestora.

Calitatea armonizarii legislatiei interne cu cea europeana si transpunerea in practic, aratd masura
in care autoritdtile au inteles importanta acestora. Coerenta reglementarilor 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 datid URAC ca structurd a RATB 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 ina
cont de anumite aspecte, care au influentat 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

Exploatare comerciala ca activitate economicd, si ea cu importanta in asamblu serviciului public pe
langa activitatile cu caracter administrativ, tine evidenta realizarilor prestatiilor operatorului.

Potrivit art 41., alin. 2, din Legea servicilor 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 servicului, la un nivel de calitate corespunzator. RATB in 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, caldtorii, etc.), oferta care include intreaga gama de
produs tarifar, in functie de optiunile utilizatorului. Cu toate cd, operatorul prin intreaga retea de
comercializare formata din centre de emitere-reincarcare pe intreaga arie a Municipiului Bucuresti,
inclusiv in judetul Ilfov, acopera pretentiile utilizatorilor, s-au intreprins de catre operator 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 céldtoriei constituie o problema
care Implica comportamentul utilizatorului in mijloacele de transport, odata cu respectarea unor norme
privind desfasurarea transportului in comun de catre calatori. Unele din aceste aspecte au fost
reglementate prin HCGMB nr. 156 / 2001, cu modificarile si completdrile ulterioare. Plecind de la
premiza, dar si obligatia, consumi-deci platesti, trebuie ca printr-o serie de reglementari locale, de a
elimina acele ambiguitati cu privire la diverse situatii (cdlatorie nevalidata de utilizatorul de buna
credintd, din motive justificate-pierdere, furt, etc), in care se regasesc utilizatorii servicului 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.

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 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 simtitd aproape la orice capitol de
cheltuieli. Acesta 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 h
baza un fenomen vizibil, care este legat de modul in care o parte din utilizatorii serviciului de transport
local inteleg importanta acestuia in contextul economico-social Fraudarea calatoriilor de citre o anumita
parte a utilizatorilor este resimtita in bugetul operatorului, efectele de cele mai multe ori sunt regasite in
activitatea curenta de exploatare. Masurile luate in ultimul timp prin permanente controale pe anumite
linii de catre personalul cu atributii de contro], a determinat o cresterea a incasarilor. La un flux de
calatori pentru zi lucratoare foarte mare, face ca actiune 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 sina 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 pusad in practica de catre URAC, in colaborare cu celelalte institutii din subordinea
Primariei Municipiului Bucuresti. Chiar daca ponderea transportului pe sind, este una 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 relevantd atit timp 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 1n continuare nerezolvate la nivelul intregului parc si
va putea fi rezovata in masura in care Autoritatea Publica Locala se va implica.

1. Sondaje in terminale
In cursul lunii August, in baza programului de monitorizare transmis la RATB, prin adresa cu nr. 31088
din data de 03.08.2015 au fost inspectate unitatile de exploatare ale operatorului, care gestioneaza parcul
circulant si asigura mijloacele de transport necesare efectudrii Serviciului de Transport Public Local prin
curse regulate la nivelul Municipiului Bucuresti. Masuratorile facute in teren au fost urmate de verificari
in unitatile de exploatare, avand ca scop compararea datelor culese din teren ficute prin masuratori, cu
inscrisurile din documentele primare care stau la baza activitdtii de exploatare. Determinarile au fost
efectuate in terminale (capete) de linii prinse in programul de monitorizare propus pe luna august.
Compararea datelor culese din teren, cu cele din documentele care stau la baza desfasurarii activitatii de
exploatare a parcului de vehicule (grafice de circulatie, foi de parcurs, registre de evidenta) s-a facut in
unitdtile de exploatare care gestioneaza parcul aferent liniilor monitorizate, iar rezultatele se regasesc in
fisele de monitorizare anexate la prezentul raport.
Sondajul pe luna august a cuprins un numar de patru linii de transport, dupa cum urmeaza:

- | Liniile de autobuz: 226,227 si 303, cu garare in Autobaza Alexandria;

- | Linia de tramvai 25, cu garare in Depoul Militari;

Intervalul in care s-a facut monitorizarea liniilor a fost cuprins intre orele 12.00 - 14.30, pentru liniile
de autobuz 226, 227, 303 si 06.30-09.00 pentru linia de tramvai 25. Sondajul s-a efectuat in terminale,
in zile diferite, dupa cum urmeaza:

- | Terminal Depou Alexandria, pentru liniile de autobuz 226, 227 si 303, in data de 12.08.2015;
- | Terminal Piata Sfanta Vineri, pentru linia 56 de tramvai, in data de 18.08.2015;

Masuratorile au fost facute (sosiri-plecari) in terminale si au fost comparate cu inscrisurile din graficele
de circulatie si foile de parcurs, verificate in unitatile de exploatare. Rezultatele sondajului facut se
regasesc in fisele de monitorizare completate pentru fiecare terminal, anexate la prezentul raport de
evaluare, confirmate atat de reprezentantii AMRSP, cit si de conducatorul unitatii de exploatare care
gestioneaza parcul aferent liniei.

In urma procesului de monitorizare pentru linia de tramvai 35 se observa ca, orele de sosire-plecare
in/din terminal (capat/traseu), confirmate in foile de parcurs de citre persoana responsabila cu
controlul de capat sau de conducatorul vehiculului, si masuratorile facute in teren de catre reprezentantii
AMRSP, nu contin diferente semnificative, avind in vedere caracteristicile liniei (lungimea traseului de
17 km, un numar de 35 statii pe sens si cel putin 4 zone permanente de conflict). Intervalul de
succedare este respectat, cu mici cresteri de 1-3 minute pe sosire. Pentru linia de autobuz 226,
diferente se inregistreaza intre masuratori si foaia de parcurs la doua mijloace de transport si anume la
autobuzul cu numar de inventar 4336, repectiv 4680. De mentionat ca la majoritatea mijloacelor de
transport monitorizate, cu toate cd masurdtorile din sondaj corespund cu inscrisurile din foile de
parcurs, se constatd anumite neconcordante intre foile de parcurs si programul liniei. Cauza principala o
constituie starea tehnica a parcului care nu poate asigura necesarul de mijloace de transport conform
programului.

2. Evaluarea Indicatorilor de performanta
Prin adresa nr. 32731 din 14.08.2015 RATB a transmis la AMRSP valorile indicatorilor de performanta
realizati in luna precedentd, conform graficului de raportare si care se prezinta astfel:



Referitor la indicatorul 1.8 - ,,Numar de curse(semicurse), trasee pe care operatorul a suspendat
sau a intdrziat executarea transportului fatd de programul de circulatie”

August 2015
Tw Tb Ab Total
Curse pierdute 8622 3483 17726 29831

-Din datele furnizate de operator la indicatorul 1.8 rezultd cd, in luna August 2015 numdrul de curse
pierdute a atins valoarea de 29831 semicurse pierdute, valoare crescutd fatd de luna precedentd, cdnd
numdrul de semicurse pierdute s-a ridicat la 14474 semicurse. Cresterea este semnificativd si este
justificatd de starea tehnicd actuala a parcului de vehicule, de lipsa pieselor de schimb materii si materiale
necesare mentenantei.

Imobilizarile de mijloace de transport vin pe fondul acumuldrilor in timp a unor deficiente care au avut la
bazd lipsa sursei de finantare care sd asigure permanentd in aprovizionare. Activitatea de exploatare a
indeplineste functia, consecinta fiind reducerea parcului activ. Imobilizdrile de mijloace de transport pe
perioade mari de timp, pe ldngd faptul cd aduce prejudicii in ceea ce priveste prestatia serviciului,
accentueazd deprecierea parcului rece, prin utilizarea unor ansamble / subansamble functionale similare
din componenta 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 practicd impusd de anumite neajunsuri
financiare prin care nu se poate realiza o rezervd minimd de piese de schimb, poate deveni periculoasd cu
consecinte negative ulterioare asupra stdrii tehnice a parcului. Reducerea semnificativd a capacitdtii de
transport din motive tehnice, chiar si in perioada de vard cdnd fluxul de cdldtori este ceva mai redus,
trebuie tratatd cu multa atentie de cdtre Autoritatea Publicd Locald.

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

- La acest indicator pentru luna de raportare, operatorul se inregistreazd cu traseul liniei 44 (Cartier 16
Februarie - Vasile Parvan) in perioada 07-08.04.2015. Cauza suspenddrii s-a datorat lucrdrilor de
remediere a unei avarii la reteaua de apd pe Bd. Dinicu Golescu. Ca mdsurd de inlocuire in vederea
preludrii fluxului de cdldtori, operatorul a introdus pe perioada suspenddrii liniei 44 linia de navetd 644.

‘Referitor la indicatorul .10 - numar de calatori afectati de I8 si 19: ‘
-Indicatorul 1.10 -, Numdr de cadldtori afectati de 1.8 si 1.9” nu are valori, intrucdt operatorul nu are
capacitatea tehnicd de determinare a numdrului de cdldtori afectati de curse pierdute. Cauzele si motivele
pentru care acesti indicatori nu pot avea valori, sunt cunoscute si au fost prezentate in rapoartele
anterioare, urmdnd ca operatorul sd facd toate demersurile necesare gdsirii sursei de finantare si
implementdrii unui sistem automat de numdrare la nivelul intregului parc circulant. care sd furnizeze
informatiile necesare pentru evaluarea acestuia.
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